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WPROWADZENIE

Tematem przewodnim monografii jest wplyw kryzysu zwigzanego z pandemia
COVID-19 na branze lotnicza, a tym samym na przepisy prawa lotniczego. Jej
celem jest réwniez okreslenie, jakie bariery prawne i wyzwania stoja przed lot-
nictwem cywilnym i ustawodawca.

Chociaz w lotnictwie dochodzito juz do kryzysow — takich jak np. ataki
terrorystyczne i zamkniecie przestrzeni powietrznej w 2001 r.; epidemie SARS
i goraczki Ebola; kryzys Swiatowego systemu finansowego w 2008 r.; zamknie-
cie europejskiej przestrzeni powietrznej podczas rozprzestrzeniania sie chmury
pytu wulkanicznego w 2010 r. — zaden z nich nie doprowadzit do catkowitego
wstrzymania dziatalnosci linii lotniczych. Sytuacja covidowa nie ma precedensu.
W marcu 2020 r. pandemia koronawirusa unieruchomita $wiat. Najdotkliwiej
odczut to wilasnie sektor lotniczy. Zgodnie z szacunkami Miedzynarodowego
Stowarzyszenia Transportu Lotniczego (IATA) w kwietniu tego samego roku
odnotowano spadek dochodu w przeliczeniu na pasazerokilometr (RPK) o 90%
w poréwnaniu z rokiem poprzednim, a w sierpniu — o 75%. Pomimo tego chwi-
lowego kryzysu dla catego sektora, w tym najwiekszych europejskich przewoz-
nikéw, statystyki wskazujg, ze branza rosnie w site. Wedtug badania przeprowa-
dzonego przez firme eSky.pl we wspétpracy z agencja badawcza Mobile Institute
az 77% Polakéw nie boi sie podr6zowac w czasie zagrozenia koronawirusem’.

Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny w swojej opinii , Przysztos¢ unij-
nego transportu lotniczego w czasie kryzysu zwiazanego z COVID-19 i po tym
kryzysie” (Dz.Urz. UE C 429 z 11.12.2020, s. 99) wskazuje, ze omawiany kryzys
wymaga wyraznego rozréznienia miedzy faza odbudowy gospodarczej sektora
lotnictwa w perspektywie krétkoterminowej a zabezpieczeniem miedzynarodo-
wej konkurencyjnosci i rownych warunkéw jego dziatania w perspektywie Sred-
nio- i diugoterminowej. Komitet oczekuje, ze po odzyskaniu stabilnosci przez
europejski sektor lotnictwa Komisja Europejska zobowiaze sie do prowadzenia
w dziedzinie lotnictwa zréwnowazonej polityki, ktéra uwolni potencjat tego sek-
tora, i wzywa Komisje do zapewnienia konkurencyjnosci Europy poprzez przy-
spieszenie niezbednych dziatan regulacyjnych w celu petnego wdrozenia jedno-
litej europejskiej przestrzeni powietrznej — po dziesiecioleciach niepotrzebnych
dyskusji miedzy panstwami cztonkowskimi a UE — i tym samym redukcji emis;ji
CO, w catej UE o wartosci do 10% (pkt 1.7 i 1.8).

' Podréze po Covid-19 — badanie eSky.pl, MarketingprzyKawie.pl, https://marketingprzykawie.pl/
espresso/podroze-covid-19-badanie-esky-pl/ [dostep: 20.05.2022 r.].
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W niniejszym opracowaniu omawiane sa wyzwania dla podmiotéw lotnictwa
cywilnego, zwiazane z procesem podejmowania decyzji przez poszczegélne kraje,
rowniez na ptaszczyznie legislacyjnej, majace na celu ograniczenie rozprzestrze-
niania sie wirusa. Poruszone zostaty m.in. nastepujace kwestie: analiza przepiséw
ustawy z dnia 2 marca 2020 r. o szczegdlnych rozwiazaniach zwiazanych z zapo-
bieganiem, przeciwdziataniem i zwalczaniem COVID-19, innych choréb zakaz-
nych oraz wywotanych nimi sytuacji kryzysowych; inicjatywy i dziatania prawne
podejmowane przez EASA; wyzwania dla zarzadzajacych lotniskami; Unijny
Certyfikat COVID; problematyka rozprzestrzeniania sie wiruséw droga lotnicza;
zmiany wprowadzone do umoéw leasingu pasazerskich statkéw powietrznych;
kwestia pomiaru temperatury ciata cztonka zatogi a ochrona danych osobowych;
a takze wptyw pandemii na kierunki zmian w regulacjach dotyczacych uzytkowa-
nia dronéw w Stanach Zjednoczonych i panstwach europejskich.

Kolejne wyzwanie dla lotnictwa cywilnego zwigzane jest z Europejskim Zie-
lonym tadem?, bedacym pierwszym z szesciu priorytetéw Komisji Europejskiej
na lata 2019-2024. Trwajacy kryzys klimatyczny jest dla wielu sektoréw gospo-
darki sygnatem do zmiany na przyjazny Srodowisku model dziafania. Jedna z tych
gatezi, w ktoérych nastapi znaczace przeksztatcenie w system ,zeroemisyjny”, jest
lotnictwo cywilne. Zréwnowazone lotnictwo to dtugoterminowa strategia, ktéra
okresla wspoélne podejscie ogromnego wyzwania naszych czaséw, jakim jest
zapewnienie czystszej, cichszej i madrzejszej przysztosci branzy lotniczej. Jed-
nym z priorytetow UE jest obecnie przeciwdziatanie postepujacym zmianom kli-
matu oraz ich negatywnemu wptywowi na $rodowisko. W lipcu 2021 r. przyjete
zostato Europejskie prawo o klimacie® przewidujace, ze do 2050 r. Europa ma
sie sta¢ pierwszym neutralnym klimatycznie kontynentem; opublikowany zostat
rowniez pakiet wnioskéw prawodawczych pod nazwa Fit for 55* (Gotowi na 55),

2 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Komitetu Ekono-
miczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw Europejski Zielony tad, Bruksela, dnia 11.12.2019 r.,
COM(2019) 640 final.

> Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1119 z dnia 30 czerwca 2021 r.
w sprawie ustanowienia ram na potrzeby osiagniecia neutralnosci klimatycznej i zmiany rozporza-
dzen (WE) nr 401/2009 i (UE) 2018/1999 (Dz.Urz. UE L 243 z 9.7.2021, s. 1-17). Ciekawie na
temat sposobéw dojscia do neutralnosci klimatycznej w Unii Europejskiej zob. ). Bukowska, Ramy
prawne osiggania neutralnosci klimatycznej w Europejskim prawie o klimacie, [w:] C. Mik, A. Borek
(red.), Zmiany klimatu w $wietle prawa Unii Europejskiej i prawa polskiego na tle poréwnawczym,
Warszawa 2021, s. 51-66.

*  Projekty wnioskéw Komisji opublikowanych 14.07.2021 r. umieszczono pod adresem: https://
ec.europa.eu/clima/eu-action/european-green-deal/delivering-european-green-deal_en [dostep:
14.02.2022 r.].
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prowadzacy m.in. do realizacji zaostrzonych celéw redukcyjnych do 2030 r.
Analiza tej problematyki jest takze przedmiotem niniejszego opracowania.

Autorzy opracowania podejmuja sie ponadto oméwienia przepiséw prawa
lotniczego: miedzynarodowego, europejskiego oraz krajowego, w innych wybra-
nych kwestiach. Jedng z nich jest oméwienie naruszef w zakresie nieprzeka-
zywania danych PNR wiasciwej instytucji, za ktére ustawa PNR przewiduje
administracyjne kary pieniezne. Opracowanie ma réwniez na celu oméwienie
sposobu naktadania i egzekwowania kar, a w zwiazku z tym takze postawienie
wnioskow de lege ferenda. Z uwagi na doniosta role dowédcy statku powietrz-
nego w zagwarantowaniu bezpieczenstwa w transporcie lotniczym zostata tu tez
dokonana analiza przepiséw w zakresie szkolenia dowédcy statku powietrznego
oraz oméwiona Sciezka jego rozwoju w oparciu o system szkolenia menedzeréw,
z wykorzystaniem m.in. metody ankietowej i metody wywiadu. Podjeto takze
analize przepiséw w zakresie ochrony prawnokarnej dowdédcy statku powietrz-
nego, udzielajac odpowiedzi na pytanie, czy obecnie funkcjonujaca ochrona jest
wystarczajaca, a jesli nie, co powinno zosta¢ zmienione w tej materii. Ponadto
poruszona zostata problematyka odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika lotni-
czego wobec zafogi statku powietrznego. Kolejne zagadnienia ujete w monogra-
fii to: aspekty prawne organizacji imprez turystycznych, utatwianie nabywania
powiazanych ustug turystycznych oraz dostarczania ustug turystycznych w dzia-
talnosci linii lotniczych, czynnik ludzki i jego wptyw na kulture bezpieczerstwa
oraz wykorzystywanie takséwek powietrznych.

W opracowaniu zastosowano przede wszystkim metode formalno-dogma-
tyczna (logiczno-jezykowa) poprzez analize przepiséw prawa. Metoda ta zostata
uzyta do analizy i oceny aktualnych oraz tworzonych regulacji prawnych w zakre-
sie podjetej problematyki, w tym zwfaszcza przepiséw prawa lotniczego mie-
dzynarodowego, europejskiego oraz krajowego. Zanalizowano réwniez artykuty
branzowe, publikowane w internecie przez analitykéw firm lotniczych. Z kolei
przestudiowanie materiatu prawnego oraz dostepnych projektéw aktéw praw-
nych i dokumentéw postuzyto do zastosowania metody prawnoporéwnawcze;j.
Ponadto uzyte zostaty metoda ankietowa i metoda wywiadu.

dr hab. Anna Konert, prof. Uta

Dziekan Wydziatu Prawa i Administracji,

Dyrektor Instytutu Prawa Lotniczego i Kosmicznego
Uczelnia tazarskiego w Warszawie



Rozpziar 1

ODPOWIEDZIALNOSC KARNOADMINISTRACYJNA PRZEWOZNIKA
LOTNICZEGO ZA NIEPRZEKAZANIE W TERMINIE DO KRAJOWE)
JEDNOSTKI DO SPRAW INFORMAC]I O PASAZERACH DANYCH

DOTYCZACYCH PRZELOTU PASAZERA. ANALIZA PRAWNA NA GRUNCIE

USTAWY Z DNIA 9 MAJA 2018 R. O PRZETWARZANIU DANYCH

DOTYCZACYCH PRZELOTU PASAZERA

KAROLINA BONARSKA-LENARCZYK
ORCID 0000-0002-8260-4814

1. Wstep

Ustawa z dnia 9 maja 2018 r. o przetwarzaniu danych dotyczacych przelotu
pasazera (Dz.U. z 2018 r. poz. 894; t.j. Dz.U. z 2019 r. poz. 1783; dalej: ustawa
PNR) dokonana zostafa transpozycja dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2016/681 z dnia 27 kwietnia 2016 r. w sprawie wykorzystywania danych
dotyczacych przelotu pasazera (danych PNR) w celu zapobiegania przestep-
stwom terrorystycznym i powaznej przestepczosci, ich wykrywania, prowadze-
nia postepowan przygotowawczych w ich sprawie i ich $cigania (Dz.Urz. UE L
119/132 z 4.5.2016; dalej: dyrektywa PNR). Celem tej dyrektywy jest przekazy-
wanie danych PNR przez przewoznikéw lotniczych i przetwarzanie tych danych
dla zapobiegania przestepstwom terrorystycznym i powaznej przestepczosci, ich
wykrywania, prowadzenia postepowan przygotowawczych w ich sprawie i ich
Scigania.

Wobec powyzszego ustawa PNR okresla zasady i warunki przekazywania
przez przewoznikéw lotniczych danych dotyczacych przelotu pasazera oraz
przetwarzania tych danych w celu wykrywania i zwalczania przestepstw o cha-
rakterze terrorystycznym lub przestepstw skarbowych oraz zapobiegania im i ci-
gania ich sprawcow, a takze okresla podmioty wtasciwe w tych sprawach.

Jak wynika z art. 3 pkt 5 dyrektywy PNR, pojeciem ,dane dotyczace prze-
lotu pasazera” lub ,dane PNR” (ang. Passenger Name Record) objety jest szeroki
katalog danych o podrézy kazdego pasazera, zawierajacy informacje niezbedne,
by umozliwi¢ przetwarzanie i weryfikowanie rezerwacji przez przewoznikéw lot-
niczych obstugujacych rezerwacje i lot w odniesieniu do kazdego przelotu zare-
zerwowanego przez jakakolwiek osobe lub w jej imieniu, bez wzgledu na to, czy

DOI:10.26399/978-83-66723-53-5/1/K.BONARSKA-LENARCZYK
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zbiér ten znajduje sie w systemach rezerwacji, systemach odpraw pasazerskich
czy rbwnorzednych systemach petniacych te same funkcje. Szerzej zakres poje-
ciowy danych PNR zostanie oméwiony w dalszej czeci rozdziatu.

Podstawowym obowiazkiem przewoznikéw lotniczych jest przekazywanie
danych PNR za pomocg srodkéw elektronicznych z wykorzystaniem wspélnych
protokotéw i obstugiwanych formatéw danych, a w przypadku awarii technicz-
nej — innymi wiasciwymi sposobami zapewniajacymi odpowiedni poziom bez-
pieczenstwa danych:

1) 24 do 48 godzin przed planowym odlotem; oraz

2) niezwlocznie po zakonczeniu odprawy, czyli bezposrednio po wejsciu pasa-
zeréw na pokfad samolotu przygotowujacego sie do odlotu, kiedy to pasa-
zerowie nie moga juz wejs¢ na poktad ani go opuscic.

Jednoczednie dyrektywa PNR w art. 14 nakfada na panstwa cztonkowskie
obowiazek ustanowienia sankgcji za naruszenie przepiséw przyjetych na podsta-
wie tej dyrektywy oraz podjecia wszelkich srodkéw niezbednych do zapewnie-
nia egzekwowania tych kar. Sankcje wedtug dyrektywy PNR majq sie odnosi¢
w szczegblnosci do przewoznikéw, ktérzy nie przekazuja danych zgodnie z jej
art. 8 lub nie przekazuja ich w wymaganym formacie. Dyrektywa nie okresla
jednak ani rodzaju, ani katalogu tych kar, pozostawiajac w tym wzgledzie catko-
wita swobode poszczegblnym panstwom cztonkowskim. Jedynie jako przykfad
sankgcji podaje kary finansowe, nie okreslajac ani ich wysokosci, ani sposobu
wymierzania. Jednocze$nie dyrektywa PNR stanowi, ze przewidziane sankcje
musza by¢ skuteczne, proporcjonalne i odstraszajace.

Transponujac dyrektywe PNR do polskiego porzadku prawnego, ustawo-
dawca przewidziat wytacznie jeden rodzaj sankcji, tj. w formie administracyj-
nych kar pienieznych objetych rozdziatem 8 ustawy PNR.

Celem tego rozdziatu jest om6wienie naruszers w zakresie nieprzekazywania
danych PNR wiasciwej instytucji, za ktére ustawa PNR przewidziata administra-
cyjne kary pieniezne. Opracowanie stuzy rowniez oméwieniu sposobu naktada-
nia i egzekwowania kar, a w zwiazku z tym takze przedstawieniu wnioskéw de
lege ferenda.

2. Pojecie danych PNR oraz zakres i cel ich przekazywania

Zgodnie z zafacznikiem | do dyrektywy PNR przez dane PNR rozumie sie: kod
identyfikacyjny danych PNR, date rezerwacji/wystawienia biletu, date (daty) pla-
nowanej podrdzy, imie i nazwisko (imiona i nazwiska), adres i dane kontaktowe
(numer telefonu, adres e-mail), wszystkie informacje o formie ptatnosci, w tym
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adres na fakturze, kompletna trase podrézy dla konkretnych danych PNR, infor-
macje o programach lojalnosciowych, dane biura podrézy/agencji turystycznej,
dane o statusie podrézy pasazera, w tym potwierdzenia, stan odprawy bileto-
wo-bagazowej, dane typu: pasazer nie stawit sie lub pasazer nabyt bilet w cza-
sie odprawy bez wczesniejszej rezerwacji, informacje o podzieleniu/rozdziele-
niu danych PNR, uwagi ogblne (w tym wszelkie dostepne informacje o osobach
matoletnich bez opieki w wieku ponizej 18 lat, takie jak: imie i nazwisko, pte¢,
wiek, jezyki, ktorymi wiada, imie i nazwisko oraz dane kontaktowe opiekuna
w momencie odlotu i rodzaj wiezi taczacej go z osoba matoletnia, imie i nazwi-
sko oraz dane kontaktowe opiekuna w momencie ladowania i rodzaj wiezi facza-
cej go z osoba mafoletnig, przedstawiciel obecny przy odlocie i przylocie), infor-
macje o wystawieniu biletu, w tym numer biletu, date wystawienia biletu i bilety
w jedna strone, informacje o automatycznie skalkulowanej taryfie, numer miej-
sca na pokfadzie i inne informacje o miejscu, informacje o wspélnej obstudze
pofaczen, wszystkie informacje o bagazu, liczbe oraz imiona i nazwiska innych
podréznych wymienionych w PNR, wszelkie zebrane dane pasazera przekazane
przed podr6za — dane APl (w tym rodzaj, numer, kraj wydania i data wazno-
$ci dokumentu tozsamosci, obywatelstwo, nazwisko, imie, pte¢, data urodzenia,
linia lotnicza, numer lotu, data odlotu, data przylotu, port lotniczy odlotu, port
lotniczy przylotu, godzina odlotu i godzina przylotu) oraz wszystkie dotychcza-
sowe zmiany danych PNR wymienionych powyzej'.

Zgodnie z art. 2 pkt 1 ustawy PNR dane PNR to dane dotyczace przelotu
pasazera, w tym dane osobowe, ktére sa przetwarzane w zwiazku z prowadze-
niem dziatalnosci gospodarczej przez przewoznikéw lotniczych w celu doko-
nania rezerwagji lub realizacji lotu w ramach przewozu lotniczego, podlega-
jace obowiazkowi przekazania przez przewoznika lotniczego do JIP. Wedtug
za$ art. 2 pkt 10 tej ustawy przetwarzanie danych PNR polega na gromadzeniu
tych danych, ich utrwalaniu, organizowaniu, porzadkowaniu, przechowywaniu,
adaptowaniu lub modyfikowaniu, pobieraniu, przegladaniu, wykorzystywaniu,
ujawnianiu przez przesytanie, rozpowszechnianiu lub innego rodzaju udostep-
nianiu, dopasowywaniu lub taczeniu, ograniczaniu, usuwaniu lub niszczeniu.

Jednocze$nie ustawa PNR zawiera zamkniety katalog kategorii danych PNR,
ktére podlegaja przetwarzaniu. Katalog ten pokrywa sie z katalogiem danych
PNR wskazanych w zataczniku | do dyrektywy PNR. Zgodnie bowiem z art. 4
ust. T ustawy PNR przetwarza sie nastepujace kategorie danych PNR:

1) kod identyfikacyjny danych PNR;

' Dyrektywa PNR, Zatacznik I: Dane dotyczace przelotu pasazera zbierane przez przewoznikéw

lotniczych.
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2) date dokonania rezerwacji lub wystawienia biletu na lot PNR;
3) date planowanego przelotu;

o U1

adres, numer telefonu i adres e-mail pasazera;

)
)
4) imie i nazwisko pasazera;
)
) informacje dotyczace ptatnosci za bilet, obejmujace numer karty ptatniczej,

informacje o ptatnosci gotéwka, informacje znajdujace sie na fakturze albo
na innym dowodzie ptatnosci za bilet oraz informacje zawarte w polece-
niu przelewu: numery rachunkéw bankowych nadawcy i odbiorcy, imiona
i nazwiska lub nazwy nadawcy i odbiorcy, kwote i walute przelewu, date
i czas wykonania przelewu oraz jego tytut;

7) trase przelotu pasazera;

8) informacje o programach lojalnosciowych;

9) nazwe, numer telefonu, adres e-mail i adres biura podrézy lub agencji tury-
stycznej;

10) dane o statusie podrézy pasazera obejmujace:

a)
b)
)

potwierdzenia etapéw rezerwacji,

stan odprawy biletowo-bagazowej,

informacje o tym, czy pasazer stawit sie osobiscie do tej odprawy lub
nabyt bilet w czasie odprawy biletowo-bagazowej bez wczesniejszej
rezerwacji;

11) informacje o:

a)

b)

rozdzieleniu danych PNR, obejmujace informacje o zmianie rezerwacji
dokonanej dla wigcej niz jednej osoby w zakresie wskazania nowego
kierunku lotu dla co najmniej jednej z nich; albo

podzieleniu danych PNR, obejmujace informacje o zmianie rezerwacji
dokonanej dla wigcej niz jednej osoby w zakresie wskazania nowego
kierunku lotu dla wszystkich os6b nia objetych;

12) informacje dotyczace osoby matoletniej podrézujacej bez opieki statkiem
powietrznym, obejmujace:

a)

b)

imie i nazwisko osoby matoletniej, jej pte¢, wiek oraz jezyki, ktérymi
wiada,

imie i nazwisko opiekuna osoby mafoletniej w momencie startu tego
statku, jego adres, numer telefonu, adres e-mail, rodzaj i numer doku-
mentu tozsamosci oraz rodzaj wiezi taczacej go z osobg matoletnia,

imie i nazwisko opiekuna osoby mafoletniej w momencie lagdowania tego
statku, jego adres, numer telefonu, adres e-mail, rodzaj i numer doku-
mentu tozsamosci oraz rodzaj wiezi taczacej go z osobg matoletnia,

imie i nazwisko przedstawiciela przewozZnika lotniczego obecnego przy
odlocie i przylocie;
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13) numer biletu, date jego wystawienia i informacje, czy zostat wystawiony
w jedna strone, oraz informacje o automatycznie skalkulowanej taryfie stu-
zacej do ustalenia ceny biletu;

14) numer miejsca na poktadzie statku powietrznego i inne informacje doty-
czace tego miejsca;

15) informacje o wspdélnej obstudze potaczen;

16) informacje dotyczace liczby, rodzaju i wagi bagazu;

17) liczbe oraz imiona i nazwiska innych pasazeréw wymienionych w danych
PNR dotyczacych dokonanej rezerwacji;

18) informacje dotyczace przelotu pasazera, przekazane przez przewoznika lot-
niczego przed podr6za, obejmujace:

a) rodzaj, numer, kraj wydania i date waznosci dokumentu tozsamosci,

b) obywatelstwo,

) imie i nazwisko,

) pte¢,

) date urodzenia,

nazwe linii lotniczych, numer lotu PNR oraz date i godzine startu i lado-
wania statku powietrznego,

g) nazwe portu lotniczego, w ktérym nastapit start oraz ladowanie — zwane

dalej ,danymi API”;

19) zmiany danych PNR zawartych w kategoriach, o ktérych mowa w pkt 1-18
powyzej.

Nie przetwarza sie natomiast danych ujawniajacych rase, pochodzenie
etniczne, poglady polityczne, przekonania religijne lub Swiatopogladowe, przy-
naleznos$¢ do zwigzkéw zawodowych, stan zdrowia, zycie seksualne lub orien-
tacje seksualna danej osoby. Kategorie danych gromadzone na podstawie dyrek-
tywy PNR sa spdjne z wytycznymi ICAO i odpowiadaja celom, dla ktérych maja
by¢ wykorzystywane. Co istotne, dyrektywa PNR nie naktada na przewoznikéw
lotniczych obowiazku gromadzenia innych danych niz te, ktére zbierane sa
w ramach dziatalnosci transportowej, w tym dokonywania i realizacji rezerwacji.

W toku analizy przytoczonych przepisow mozna wywie$¢ zatem wniosek,
ze katalog danych PNR jest bardzo szeroki i wykracza daleko poza standardowe
rozumienie danych osobowych, ktére podlegaja szczegélnej ochronie. Niemniej
jednak sa to dane odpowiadajace tradycyjnej definicji danych osobowych — ich
zestawienie z konkretna osoba pozwala bowiem na jej doktadna aktualizacje,
co w sposob szczegblny aktualizuje sie w zwiazku z danymi dotyczacymi jej
przelotu.

Pomimo tak szerokiego zbioru kategorii danych PNR podlegajacych prze-
twarzaniu zakres stosowania dyrektywy PNR jest ograniczony. Dane PNR moga

D> 0 OO0
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by¢ gromadzone wytacznie w celach zapobiegania przestepstwom terrorystycz-
nym i powaznej przestepczosci oraz ich wykrywania, prowadzenia postepowar
przygotowawczych w ich sprawie i ich Scigania. Pojecia ,przestepstwa terro-
rystyczne” i ,powazna przestepczos$¢” zostaty zdefiniowane w art. 3 pkt 8 i 9
dyrektywy PNR.

3. Obowiazki przewoznikéw lotniczych w zakresie
przekazywania danych PNR

Obowiazki przewoznikéw lotniczych dotyczace przekazywania danych PNR okre-
$la art. 8 dyrektywy PNR, zgodnie z ktérym paristwa cztonkowskie przyjmuja Srodki
niezbedne do zapewnienia, ze przewozZnicy lotniczy przekaza za pomoca metody
push dane PNR wymienione w zataczniku | — w zakresie, w jakim juz zbierajq takie
dane w ramach swojej normalnej dziatalnosci — do bazy danych wyznaczonej jed-
nostki do spraw informacji o pasazerach (JIP) w panstwie cztonkowskim, na ktérego
terytorium nastapi przylot lub z ktérego terytorium nastapi odlot. W przypadku gdy
lot odbywa sie pod wspélnym kodem jednego lub wiekszej liczby przewoznikéw
lotniczych obowiazek przekazania danych PNR wszystkich pasazeréw uczestni-
czacych w tym locie spoczywa na przewozniku lotniczym obstugujacym lot. Jezeli
lot pozaunijny odbywa sie z jednym lub kilkoma postojami na lotniskach parstw
cztonkowskich, przewoznicy lotniczy przekazuja dane PNR dotyczace wszystkich
pasazeréw do JIP we wszystkich odpowiednich parnstwach cztonkowskich. Doty-
czy to réwniez lotéw wewnatrzunijnych z jednym lub kilkoma postojami na lotni-
skach réznych panstw cztonkowskich, ale wyfacznie w przypadku panstw czton-
kowskich, ktére zbieraja dane PNR dotyczace lotéw wewnatrzunijnych.

Jak wynika z art. 8 ust. 3 dyrektywy PNR, przewozZnicy lotniczy przekazuja
dane PNR za pomoca $rodkéw elektronicznych z wykorzystaniem wspélnych
protokotéw i obstugiwanych formatéw danych, a w przypadku awarii technicz-
nej — innymi wiasciwymi sposobami zapewniajacymi odpowiedni poziom bez-
pieczeristwa danych:

1) od 24 do 48 godzin przed planowym odlotem; oraz

2) niezwtocznie po zakonczeniu odprawy, czyli bezposrednio po wejsciu pasa-
zer6bw na pokfad samolotu przygotowujacego sie do odlotu, kiedy to pasa-
zerowie nie moga juz wejs¢ na poktad ani go opuscic.

Jednoczesnie dyrektywa przewiduje mozliwos¢ ograniczenia przez pan-
stwa cztonkowskie przekazywania danych niezwlocznie po zakonczeniu
odprawy do aktualizacji przekazania dokonanego od 24 do 48 godzin przed
planowanym odlotem.
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Implementacja wskazanych powyzej regulacji zostata dokonana w roz-
dziale 2 ustawy PNR, kt6ry w catodci dotyczy obowiazkéw przekazywania danych
PNR przez przewoznikéw lotniczych. Wsréd natozonych na przewoznikéw obo-
wigzkow nalezy wyréznic:

1) obowiazek przekazywania danych w okreslonych terminach (art. 6 ust. 1
ustawy PNR);

2) obowiazek przekazywania danych PNR za pomoca srodkéw komunikacji
elektronicznej przy wykorzystaniu protokotéw i formatéw danych okreslo-
nych w przepisach rozporzadzenia Ministra Spraw Wewnetrznych i Admini-
stracji z dnia 22 maja 2018 r. w sprawie okreslenia protokotéw i formatéw
danych wykorzystywanych przez przewoznikéw lotniczych w celu przekazy-
wania danych PNR do Krajowej Jednostki do spraw Informacji o Pasazerach
(Dz.U. 2 2018 r. poz. 1012) (art. 8 ustawy PNR);

3) obowiazek informowania kazdego pasazera o gromadzeniu jego danych
PNR (art. 9 ustawy PNR);

4) obowiazek informowania Krajowej Jednostki do spraw Informacji o Pasa-
zerach (JIP) o nazwie, adresie, numerze telefonu oraz adresie e-mail prze-
woznika, wybranym przez przewoznika protokole i formacie danych wyko-
rzystywanych do przesyfania danych PNR, ustalonych przez przewoznika
rozktadach lub programach lotéw oraz o elementach kategorii gromadzo-
nych przez przewoznika danych PNR (art. 10 ustawy PNR).

Z uwagi jednakze na zakres i temat niniejszego rozdziatu ponizej szczeg6lng
uwage poswiecimy analizie obowiazku przekazywania danych PNR w okreslo-
nych terminach, o ktérych mowa w art. 6 ust. 1 ustawy PNR.

Zgodnie zatem z art. 6 ust. 1 ustawy PNR, ktéry nalezy uznac¢ za wierne odzwier-
ciedlenie art. 8 ust. 3 dyrektywy PNR, kazdy przewoznik lotniczy, ktéry organizuije lot
PNR — czyli lot bedacy przewozem lotniczym pasazeréw, podczas ktérego nastepuje
przekroczenie granicy panstwowej, a start lub ladowanie statku powietrznego naste-
puje na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej — przekazuje do Krajowej Jednostki do
spraw Informacji o Pasazerach (JIP) dane PNR dotyczace pasazeréw tego lotu, spo-
$rod tych kategorii danych PNR, ktére gromadzi w trakcie prowadzonej dziatalnosci
w celu dokonania rezerwacji lub realizacji przewozu lotniczego.

Funkcje JIP, zgodnie z art. 12 ustawy PNR, petni komérka organizacyjna
Strazy Granicznej utworzona przez Komendanta Gtéwnego Strazy Granicznej,
a do jej zadan nalezy przetwarzanie danych PNR, w tym:

1) gromadzenie i przechowywanie danych PNR przekazanych przez przewoz-
nikow lotniczych;

2) przekazywanie danych PNR lub wynikéw ich przetwarzania wtasciwym
organom;
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3) wymiana danych PNR lub wynikéw ich przetwarzania z innymi panistwami
cztonkowskimi;

4) przekazywanie danych PNR lub wynikéw ich przetwarzania do Europolu;

5) przekazywanie danych PNR lub wynikéw ich przetwarzania paristwom trze-
cim;

6) dokonywanie sprawdzeri danych PNR wedtug kryteriéow przetwarzania
danych PNR;

7) dokonywanie analizy danych PNR w celu aktualizacji, usunigcia lub ustale-
nia kryteriow przetwarzania danych PNR;

8) opracowywanie informacji statystycznych o danych PNR przekazanych do JIP

Ustawa w $lad za dyrektywa wskazuje, ze dane PNR przewoznicy lotniczy
przekazuja do JIP dwukrotnie, tj. w nastepujacych terminach:

1) od 48 do 24 godzin przed planowanym rozpoczeciem lotu PNR; oraz

2) niezwlocznie po zakoriczeniu odprawy biletowo-bagazowej i wejsciu pasa-
zer6w na pokfad statku powietrznego, kiedy nie moga juz go opusci¢ przed
jego startem, a inni pasazerowie nie moga wejs¢ na poktad.

Przekazanie danych PNR, o ktérych mowa w pkt 1 powyzej, polega na
jednokrotnym albo wielokrotnym przestaniu danych PNR za pomoca $rodkéw
komunikacji elektronicznej, wykorzystujac protokoty i formaty danych. Prze-
kazanie danych PNR, o ktérych mowa w pkt 2 powyzej, polega natomiast na
przekazaniu danych albo aktualizacji danych, ktére zostaty przestane w terminie
od 48 do 24 godzin przed planowanym rozpoczeciem lotu PNR. Tym samym
ustawodawca skorzystat z przewidzianej w dyrektywie mozliwosci ograniczenia
przekazywania danych niezwlocznie po zakoriczeniu odprawy biletowo-bagazo-
wej i wejéciu pasazeréw na poktad statku powietrznego.

4. Kary za naruszenie obowiazkdw w zakresie przekazywania
danych PNR

Artykut 14 dyrektywy PNR zobowiazal poszczegblne panstwa cztonkowskie UE
do ustanowienia przepiséw okreslajacych sankcje za naruszenie norm przyjetych
na podstawie dyrektywy oraz podejmowania wszelkich $rodkéw niezbednych
do zapewnienia egzekwowania tych norm. Tym samym naruszenie przez prze-
woznika lotniczego obowiazkéw w zakresie przekazywania danych PNR podlega
karze.

Zgodnie z dyrektywa PNR panstwa cztonkowskie ustanawiaja przepisy
dotyczace sankgcji, w tym kar finansowych, w stosunku do przewoznikéw, kt6-
rzy nie przekazuja danych zgodnie z art. 8 dyrektywy lub nie przekazuja ich
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w wymaganym formacie. Jednoczesnie art. 14 wskazuje, ze przewidziane sankcje
musza by¢ skuteczne, proporcjonalne i odstraszajace. Z powyzszego wynika, ze
panstwa cztonkowskie sa zobowiazane do zapewnienia, aby zaréwno szczegé-
towe zasady dotyczace sankgji, ktére maja by¢ przez nie ustanowione, jak i spo-
sob ich stosowania gwarantowaty skuteczne realizowanie dyrektywy PNR trans-
ponowanej do prawa krajowego oraz miaty skutek odstraszajacy. Jednoczednie
wynika z tego, ze podczas wykonywania art. 14 dyrektywy PNR panstwa czfon-
kowskie musza przestrzegac zasady proporcjonalnosci, ktéra jest naczelng zasada
Unii Europejskiej. Zasada ta reguluje spos6b wykonywania uprawnier przez UE
i zostata ujeta w art. 5 Traktatu o Unii Europejskiej w nastepujacym brzmieniu:
,zakres i forma dziatania Unii nie wykraczajg poza to, co jest konieczne do osia-
gniecia celéw Traktatow”. Oznacza to, ze aby osiagna¢ zamierzone cele, Unia
podejmie tylko te dziatania, ktére sa do tego konieczne. Zgodnie z utrwalonym
orzecznictwem panstwa cztonkowskie sa zobowiazane do przestrzegania zasady
proporcjonalnosci nie tylko w zakresie okreslania znamion naruszenia i zasad
dotyczacych surowosci kar, ale takze w zakresie oceny okolicznosci, ktére moga
by¢ brane pod uwage przy ustalaniu grzywny?.

Powyzsze uregulowania dyrektywy PNR dotyczace sankgji znalazty odzwier-
ciedlenie w rozdziale 8 ustawy PNR, ktéry dotyczy administracyjnych kar pie-
nieznych. Jak wskazat ustawodawca w uzasadnieniu omawianej ustawy:

(...) administracyjne kary pieniezne beda nakfadane za dopuszczenie sie
naruszenia w zakresie niedopetnienia obowigzku przekazania danych PNR
w terminach okreslonych w ustawie lub wskazanych we wniosku JIP, jak row-
niez za nieprzekazanie wszystkich zgromadzonych przez siebie do celéw
dziatalnosci biznesowej danych PNR lub za ich nieprzekazanie w wyma-
ganym przepisami lub uzgodnionym z JIP formacie. Administracyjnej karze
pienieznej podlega¢ bedzie réwniez niewywiazywanie sie przez przewoz-
nikéw lotniczych z obowiazkéw przekazania do JIP informacji okreslonych
w art. 10 projektowanej ustawy?.

W ten spos6b polski ustawodawca, zgodnie z art. 8 ust. T dyrektywy PNR,
przyjat srodki niezbedne do zapewnienia, ze przewoznicy lotniczy beda prze-
kazywali dane PNR za pomoca metody push. Jednoczesnie przewidziat kary

2 Wyrok z dnia 19 pazdziernika 2016 r., EL-EM-2001, C-501/14, EU:C:2016:777, pkt 41.

> Uzasadnienie do ustawy o przetwarzaniu danych pasazera, druk sejm. nr 2461; https://
orka.sejm.gov.pl/Druki8ka.nsf/0/AA3587AF4DOD6BADC12582750049FC95/%24File/2461.pdf
[dostep: 29.03.2022].



Rozdziat 1. Odpowiedzialno$¢ karnoadministracyjna przewoznika lotniczego... 19

pieniezne jako wylaczne sankcje za naruszenie obowigzkéw wynikajacych
z ustawy, cho¢ dyrektywa PNR wskazuje kary pieniezne jako sankcje przykfa-
dowe. Ustawa PNR za$ traktuje je jako wytaczne, nie przewidujac zadnych
innych rozwiazan w tym wzgledzie.

Poniewaz niniejszy rozdziat dotyczy wytacznie obowigzku przekazywania
danych PNR w okreslonych terminach zgodnie z art. 6 ust. 1 ustawy PNR, analiza
sankcji przewidzianych w tej ustawie zostanie ograniczona do oméwienia kar
pienieznych za naruszenie wskazanego obowiazku.

Zgodnie z art. 64 ust. 1T pkt 1 ustawy PNR za niedopetnienie obowiazku
przekazywania danych PNR w ustawowych terminach, tj. od 48 do 24 godzin
przed planowanym rozpoczeciem lotu (art. 6 ust. T pkt 1 ustawy PNR) oraz nie-
zwtocznie po zakonczeniu odprawy biletowo-bagazowej i wejsciu pasazeréw na
poktad statku powietrznego (art. 6 ust. 1 pkt 2 ustawy PNR), przewoznik lotni-
czy podlega karze administracyjnej w wysokosci 20 tys. zt. Kara ta, jak wynika
z art. 65 ust. 1 ustawy PNR, naktadana jest oddzielnie za kazde z naruszen
w stosunku do kazdego z terminéw okreslonych w art. 6 ust. 1. W przypadku
zatem wystapienia wiecej niz jednego z naruszefi w czasie jednego lotu PNR
kary podlegaja zsumowaniu, jednakze suma kar natozonych z tytutu naruszer
dotyczacych jednego lotu nie moze przekroczy¢ 40 tys. zt. Ta gbrna granica sumy
wszystkich kar zostata wprowadzona w art. 65 ust. 4 ustawy PNR.

Wskazujac sztywna wysokos¢ kary pienieznej za naruszenie obowigzku
przekazania danych, ustawodawca w art. 65 ust. 4 ustawy przewidziat jednocze-
$nie mozliwos¢ natozenia kary pienieznej obnizonej o 50% — gdy niedopetnienie
przez przewoznika lotniczego obowiazku przekazania danych PNR od 48 do
24 godzin przed planowanym rozpoczeciem lotu (art. 6 ust. 1 pkt 1 ustawy PNR)
zostato usunigte przez przewoznika w terminie 6 godzin przed planowanym
startem statku powietrznego. Podobnie jesli naruszenie obowiazku przekazania
danych PNR w przywofanym wyzej terminie od 48 do 24 godzin przed plano-
wanym rozpoczeciem lotu oraz niezwtocznie po zakoriczeniu odprawy bileto-
wo-bagazowej i wejsciu pasazeréw na poktad statku powietrznego, dotyczace
niedopetnienia obowiazku przekazania tych danych w terminie niezwfocznie
po zakonczeniu odprawy biletowo-bagazowej i wejsciu pasazeréw na pokfad
statku powietrznego, zostalo usuniete przez przewoznika do czasu ladowania
statku powietrznego, administracyjna kare pieniezng za takie naruszenie réw-
niez naktada sie w wysokosci zmniejszonej o 50%. Wydaje sie, ze poprzez
wprowadzenie tego zmniejszenia ustawodawca dazy do osiagniecia celu, jakim
jest pozyskiwanie danych PNR, przez co liberalniej podchodzi do tych prze-
woznikéw, ktorzy wprawdzie dopuscili si¢ naruszenia i nie przekazali danych
w ustawowym terminie, ale w dopuszczalnym przez ustawe okresie p6zniejszym
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nadrobili to zaniechanie. Jak wynika z uzasadnienia do projektu ustawy PNR:
,celem ustawy jest skuteczne uzyskiwanie danych PNR, w zwiazku z tym podej-
mowanie przez przewoznika lotniczego dziatan w celu usuniecia naruszen i ich
usuniecie w przewidzianym ustawa terminie powinno powodowac zmniejszenie
wysokosci kary i zacheca¢ do takiego dziafania”.

Wysokos¢ ustanowionych w art. 64 ustawy PNR administracyjnych kar pie-
nieznych jest wzorowana na art. 209u ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lot-
nicze (Dz.U. z 2020 r. poz. 1970)*, ktéry przewiduje dla przedsiebiorcéw prowa-
dzacych dziatalno$¢ gospodarcza w zakresie wykonywania przewozu lotniczego
administracyjne kary pieniezne w wysokosci:

1) 22,5 tys. zt — za nieprzekazanie informacji dotyczacej pasazeréw znajduja-
cych sie na pokfadzie statku powietrznego na podstawie art. 202a tej ustawy
(tzw. dane API);

2) 13,5 tys. zt — za przekazanie niepetnej informacji dotyczacej pasazeréw
znajdujacych sie na pokfadzie statku powietrznego na podstawie art. 202a
tej ustawy (tzw. dane API).

Zgodnie z art. 67 ustawy PNR administracyjne kary pieniezne naktada w dro-
dze decyzji administracyjnej Komendant Gtéwny Strazy Granicznej, a takze — po
nowelizacji ustawy PNR, ktéra weszta w zycie w dniu 5 lutego 2022 r. — komen-
dant oddziatu Strazy Granicznej w przypadku przekazania mu przez Komen-
danta Gtéwnego Strazy Granicznej zawiadomienia o stwierdzonym naruszeniu
w zakresie niedopetnienia przez przewoznikéw lotniczych obowiazku przekazy-
wania danych PNR®. Jednoczes$nie ustawodawca wskazat w art. 68 ustawy PNR,
ze termin wykonania administracyjnej kary pienieznej wynosi 30 dni od dnia,
w ktérym decyzja w sprawie natozenia kary stafa sie ostateczna. Majac zatem na
uwadze, ze zgodnie z art. 67 ust. 3 ustawy PNR od decyzji Komendanta Gtow-
nego Strazy Cranicznej oraz od decyzji komendanta oddziatu SG przystuguje
wniosek o ponowne rozpatrzenie sprawy przez ten sam organ, nalezy przyja¢
z cafg pewnodcig, ze do czasu rozpatrzenia wniosku o ponowne rozpatrzenie
sprawy i wydania ponownej decyzji kara pieniezna nie podlega wykonaniu.
Zgodnie bowiem z art. 16 § 1 ustawy z dnia 14 czerwca 1960 r. — Kodeks poste-
powania administracyjnego (Dz.U. z 2021 r. poz. 735, dalej: k.p.a.) ostateczne
sq dopiero te decyzje, od ktérych nie przystuguje odwotanie w administracyjnym
toku instancji lub wniosek o ponowne rozpatrzenie sprawy.

4 Ibidem.
> Ustawa z dnia 27 stycznia 2022 r. o zmianie ustawy o przetwarzaniu danych dotyczacych prze-
lotu pasazera (Dz.U. z 2022 r. poz. 271).
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Naleznosci z tytutu administracyjnych kar pienieznych stanowia dochéd
budzetu panstwa i podlegaja egzekucji w trybie przepiséw ustawy z dnia
17 czerwca 1996 r. o postepowaniu egzekucyjnym w administracji (Dz.U.
z 2022 r. poz. 479).

Z punktu widzenia mechanizmu wymierzania i stosowania kar pienieznych
za naruszenia obowiazkéw wynikajacych z ustawy PNR szczeg6lne znaczenie
ma to, ze zasady wymierzania tych kar, w tym obiektywne przestanki wymiaru
wytaczenia karalnosci przewoznika lotniczego, przedawnienie naktadania kar
oraz tryb doreczen pism w ramach postepowania, sa uregulowaniami odreb-
nymi w stosunku do przepisoéw k.p.a. Ustawa PNR przewiduje bowiem w art. 72
bezwzgledne wytaczenie stosowania przewidzianych w art. 189f i art. 189k
k.p.a. mozliwosci odstapienia od natozenia kary oraz udzielania ulg w wykona-
niu naktadanej administracyjnej kary pienieznej. W uzasadnieniu do projektu
ustawodawca uargumentowat takie rozwigzanie i brak mozliwosci odstgpienia
od naktadania kary przewidzianym przez dyrektywe obowiazkiem panstw czton-
kowskich w postaci ustanowienia przepiséw dotyczacych sankcji za naruszenie
przepisdbw przyjetych na podstawie dyrektywy oraz podejmowania wszelkich
Srodkéw dotyczacych ich egzekwowania. Zdaniem ustawodawcy wyfaczenie
mozliwosci udzielania ulg przy naktadaniu kary wynika z tego, ze ustawa przewi-
duje samoistne rozwiazania w tym zakresie przez obnizanie wysokosci wymie-
rzanej kary, ustalajac m.in. jej maksymalna wysokos$¢ na 40 tys. zt. Jak podaje
ustawodawca:

z uwagi na cel przetwarzania danych PNR, jakim jest ochrona bezpieczen-
stwa publicznego przez zapobieganie, wykrywanie i Sciganie okreslonej
przestepczosci, konieczne jest stworzenie stosownych narzedzi warunkuja-
cych terminowe i rzetelne przekazywanie przez przewoznikéw lotniczych
danych PNR do JIP. Nieuzyskanie danych PNR w wymaganym terminie (...)
niewatpliwie wywiera¢ bedzie negatywny wptyw na mozliwos¢ identyfi-
kacji zagrozen zwiazanych z okreslong w ustawie przestepczoscia. Obiek-
tywny charakter odpowiedzialnosci przewoznikéw lotniczych stanowi¢ ma
mechanizm motywujacy przewoznikéw lotniczych do prawidfowej realizacji
obowiazkéw naktadanych projektowana ustawa. Jak przewiduje dyrektywa,
nakfadane na przewoznikéw lotniczych kary maja by¢ przede wszystkim
skuteczne oraz mie¢ walor odstraszajacy®.

¢ Uzasadnienie do ustawy o przetwarzaniu danych pasazera, druk sejm. nr 2461, https://
orka.sejm.gov.pl/Druki8ka.nsf/0/AA3587AF4DOD6BADC12582750049FC95/%24File/2461.pdf
[dostep: 29.03.2022].
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Wskazano tym samym, ze wymierzanie kar w wysokosci i na zasadach okre-
Slonych przez ustawe PNR stanowi sprawiedliwy i skuteczny mechanizm sank-
cjonowania naruszen obowiazkéw w zakresie przekazywania danych PNR do JIP

Uwage zwraca jednak to, ze poszczegblne panstwa cztonkowskie UE wypra-
cowaly w zakresie sankgji za naruszenie obowiazku przekazywania danych PNR
rézne rozwiazania. Chociazby przykfad wioski pokazuje, ze obok kar pienieznych
przewidziane zostaly réwniez sankcje w postaci cofniecia lub zawieszenia kon-
cesji wydanej przewoznikowi lotniczemu. Tego rodzaju sankcja zostata uznana
przez ustawodawce takze za skuteczng i odstraszajaca. Hiszpanskie regulacje
natomiast, cho¢ takze przewiduja kary pieniezne jako jedyne sankcje, uzalez-
niaja ich wysokos¢ od wagi naruszenia obowiazku przez przewoznika lotniczego.

Powyzej opisany ,sztywny” system naktadania kar pienieznych za narusze-
nie obowiazku przekazywania danych PNR do JIP wynikajacy z ustawy PNR, stat
sie ogromnym ciezarem dla przewoznikéw lotniczych, co pokazaty postepowa-
nia administracyjne wszczete przez Komendanta Gtéwnego Strazy Granicznej
w 2021 r. Kiedy organ na masowa skale przystapit do wydawania decyzji admini-
stracyjnych za naruszenia w przekazywaniu danych PNR w poczatkowym okre-
sie obowigzywania ustawy PNR, tj. za 2018 r., ilo$¢ zainicjowanych postepowan
doprowadzita do natozenia na przewoznikéw lotniczych ponad 4 mld zt kar’.

W uzasadnieniu do ustawy z dnia 27 stycznia 2022 r. o zmianie ustawy
o przetwarzaniu danych dotyczacych przelotu pasazera (Dz.U.z 2022 r. poz. 271)
czytamy, ze od 29 maja 2018 r. (tj. od dnia wejscia w zycie ustawy PNR) do
grudnia 2021 r. wstepnie zidentyfikowano 109 897 lotéw, w przypadku ktérych
przewoznicy lotniczy nie wykonali obowiazku przekazania danych PNR do JIP
Tym samym dopuscili sie naruszeri okre$lonych w art. 64 ustawy, ktére podlegaja
administracyjnej karze pienieznej w wysokosci 20 tys. zt za kazde naruszenie.
Jednakze suma kar grozacych przewoznikom za wskazany okres wynosi co naj-
mniej 2,197 mld zt, a kwoty te moga by¢ duzo wyzsze, poniewaz przewoznicy
powinni przekaza¢ dane PNR dwukrotnie, miedzy 48. a 24. godzina przed pla-
nowanym rozpoczeciem lotu PNR oraz po zakonczeniu odprawy biletowo-ba-
gazowej i wejsciu pasazeréw na poktad statku powietrznego, kiedy nie moga juz
oni go opusci¢ przed startem, a inni pasazerowie nie moga wejs¢ na pokfad®.

Skuteczne i ostateczne decyzje nakfadajace powyzsze kary z pewnoscia
bezposrednio doprowadzityby do upadtosci wielu przewoznikéw lotniczych

7 K. Loga-Sowinski, 4 miliardy zlotych kar dla przewoznikéw, Pasazer.com, https://www.pasazer.
com/news/460875/4,miliardy,zlotych,kar,dla,przewoznikow.html [dostep: 29.03.2022].

8 Uzasadnienie do rzadowego projektu ustawy o zmianie ustawy o przetwarzaniu danych
dotyczacych przelotu pasazera, druk sejm. nr 1891, https://www.sejm.gov.pl/sejm9.nsf/druk.
xsp?nr=1891 [dostep: 29.03.2022].



Rozdziat 1. Odpowiedzialno$¢ karnoadministracyjna przewoznika lotniczego... 23

operujacych na terenie Rzeczypospolitej Polskiej. Tym bardziej ze postepowania
administracyjne prowadzono w czasie pandemii SARS-CoV-2, przez ktéra cata
branza lotnicza znalazta sie w krytycznej sytuacji finansowej. Jak szacuje Mie-
dzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikow Powietrznych (IATA), straty poniesione
przez przewoznikow lotniczych na Swiecie na skutek pandemii SARS-CoV-2
moga siega¢ nawet 201 mld dolaréw, zanim branza lotnicza wréci do rentow-
nosci w 2023 r.” Samo to moze skutkowa¢ duzymi problemami w utrzymaniu
ptynnodci finansowej, a nawet upadtoscig niektérych przewoznikéw. W tym sta-
nie rzeczy przyszto wiec przewoznikom dodatkowo zmierzy¢ sie z administra-
cyjnymi karami pienieznymi.

Wydaje sie jednak, ze w odniesieniu do najblizszej przysztosci problem
obciazenia przewoznikéw lotniczych tak wysokimi sankcjami zostat rozwigzany,
a przynajmniej odroczony w czasie. Nowelizacja z dnia 27 stycznia 2022 r., ktéra
weszta w zycie dnia 5 lutego 2022 r. (Dz.U. z 2022 r. poz. 271), ustawodawca
przesadzit bowiem w szczeg6lnosci, ze:

1) w okresie 2 lat od dnia wejscia w zycie nowelizacji nie wszczyna sie poste-
powan w sprawie natozenia administracyjnych kar pienieznych za narusze-
nia, o ktérych mowa w art. 64 ustawy o PNR, ktére nastapity przed dniem
5 lutego 2022 r., a wszczete postepowania w sprawie takich naruszer pod-
legaja zawieszeniu na okres 2 lat od dnia wejécia w zycie niniejszej ustawy;

2) prawomocne administracyjne kary pieniezne za naruszenia, o ktérych mowa
w art. 64 ustawy PNR, nafozone przed dniem 5 lutego 2022 r. nie podlegaja
wykonaniu przez okres 2 lat od tego dnia;

3) w okresie 2 lat od dnia 5 lutego 2022 r. nie wszczyna sie postepowan egzeku-
cyjnych dotyczacych administracyjnych kar pienieznych za naruszenia, o kt6-
rych mowa w art. 64 ustawy PNR, natozonych przed dniem 5 lutego 2022 r.,
a wszczete postepowania egzekucyjne w sprawie takich naruszen podlegaja
zawieszeniu na okres 2 lat od dnia wejscia w zycie niniejszej ustawy.

Wydaje sie zatem, ze przeprowadzajac nowelizacje ustawy PNR, ustawo-
dawca dostrzegt trudnosci, jakie wynikaja z tak jednoznacznego i nieprzewi-
dujacego zadnych mozliwosci miarkowania systemu kar. Zauwazyt réwniez,
ze prawidtowe mogg sie okazac¢ inne niz tylko kary pieniezne rodzaje sankgji.
W uzasadnieniu do nowelizacji wskazat bowiem:

wiekszos$¢ paristw cztonkowskich UE w ogoble nie egzekwuje obowiazku
przekazywania danych PNR przez nakfadanie kar finansowych, stosujac
w tym zakresie inne rozwigzania, np. wyfacznie pouczenia, lub czyni to,

% IATA, Director General’s Report on the Air Transport Industry, Boston 2021.
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ale w znacznie ograniczonym zakresie. W tym kontekscie istotnym pozo-
staje rowniez to, ze — co do zasady — panstwa cztonkowskie UE nie formu-
tuja probleméw w obszarze egzekwowania naruszeri dyrektywy, a Komisja
Europejska do chwili obecnej nie przedstawifa stanowiska w tej sprawie.
W zwiazku z tym, jak tez majac na wzgledzie obecna sytuacje kryzysowa
w branzy lotniczej, podejscie poszczegblnych panstw cztonkowskich UE do
przedmiotowej sprawy pozostaje zr6znicowane i w duzym stopniu zalezne
od przyjetych krajowych unormowan™.

Takie podejscie i stanowisko napawaja duzym optymizmem zwfaszcza
pod katem wnioskéw de lege ferenda dotyczacych modyfikacji sankcji wskaza-
nych w ustawie PNR oraz sposobu ich naktadania na przewoznikéw lotniczych
w przypadku naruszenia obowiazku przekazywania danych PNR do JIP Oczy-
wiste jest bowiem, ze po okresie dwuletniego ,zamrozenia” dotychczas nafozo-
nych kar, wszczetych i niezakoriczonych postepowan w przedmiocie natozenia
kar, a takze mozliwosci wszczecia postepowan za naruszenia popetnione przed
5 lutego 2022 r., kwestia dalszego postepowania w przypadku naruszenia przez
przewoznikbéw obowiazkéw, a takze zapewnienia sankgji skutecznych, propor-
cjonalnych i odstraszajacych musi zosta¢ uregulowana odmiennie, niz wynika to
z obowiazujacych przepiséw. W przeciwnym bowiem razie sytuacja powodu-
jaca obciazenie wielu przewoznikéw lotniczych karami, ktérych nie sg w stanie
udzwignag¢, sie powtorzy.

Wydaje sie, ze mozliwoéci odmiennego niz dotychczas obowiazujace ure-
gulowania sankcji wynikajacych z obowiazku okreslonego w art. 14 dyrektywy
PNR, w tym réwniez wprowadzenia przepiséw dotyczacych miarkowania kar,
odstapienia od wymierzenia kary czy nawet zastosowania abolicji w przypadku
kar juz nafozonych, a nieostatecznych nalezy upatrywac¢ w stanowisku Komi-
sji Europejskiej z dnia 22 marca 2022 r. skierowanym do Ministerstwa Spraw
Wewnetrznych i Administracji RP. Komisja Europejska jednoznacznie wskazata,
ze poszczegblne panstwa cztonkowskie sa zobowiazane zapewnic¢, by zaréwno
szczegbtowe zasady dotyczace sankcji, ktére majg by¢ ustanowione, jak réwniez
sposob ich stosowania gwarantowaty skuteczne stosowanie dyrektywy PNR oraz
mialy stosunek odstraszajacy. Jednakze zgodnos¢ z przepisami nalezy zapewniac
indywidualnie w kazdym przypadku, po uwzglednieniu okolicznosci obiektyw-
nie ustalonych przez wiasciwe organy krajowe. Okolicznosci te, zdaniem Komisji

0 Uzasadnienie do rzadowego projektu ustawy o zmianie ustawy o przetwarzaniu danych
dotyczacych przelotu pasazera, druk sejm. nr 1891, https://www.sejm.gov.pl/sejm9.nsf/druk.
xsp?nr=1891 [dostep: 29.03.2022].
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Europejskiej, moga obejmowac¢ w zaleznosci od przypadku wszelkie trudnosci
zwiazane z funkcjonowaniem systemu, z ktérego przewoznik musiat korzystac
w celu przekazania danych, ale takze sytuacje finansowa przewoznika, ktéra
moze mie¢ przetozenie na jego zdolno$¢ ptatnicza. Jednocze$nie Komisja pod-
kreslita, ze:

nie naruszajac roli Komisji jako strazniczki traktatow UE, Komisja nie jest
w stanie ingerowac w wyzej wymienione oceny dotyczace okreélenia odpo-
wiednich kar, jakie maja zosta¢ natozone w indywidualnych przypadkach.
W mysl dyrektywy PNR zadanie to jest powierzone wiasciwym organom kra-
jowym. W zwiazku z tym Komisja nie ma mozliwosci narzucania jakichkol-
wiek jednolitych rozwiazan. (...) Na podstawie prawa Unii wiasciwe organy
krajowe, nadajac skuteczno$¢ art. 14 dyrektywy PNR, dysponuja margine-
sem swobody uznania.

Na podstawie powyzszego nalezy wysnu¢ wniosek, ze polski ustawodawca
przy ustalaniu sankcji za naruszenie obowiazkéw przekazywania przez prze-
woznikéw lotniczych danych PNR do JIP nie musi sie ogranicza¢ wytacznie do
sztywnych kwotowo kar pienieznych. Ma bowiem w tym zakresie swobode ogra-
niczona wyfacznie koniecznoscia zapewnienia skutecznosci tych sankcji i ich
odstraszajacego charakteru. Wydaje sie zatem, ze aby przy nakfadaniu sankcji za
naruszenie obowiazku przekazywania danych PNR do JIP Komendant Gtéwny
Strazy Granicznej moégt uwzglednia¢ indywidualne okolicznosci odnoszace sie
do poszczegblnych przewoznikéw i dokonywaé oceny konkretnych przypad-
kow, ustawodawca powinien wprowadzi¢ do ustawy PNR narzedzia pozwala-
jace na miarkowanie kar, a takze odstapienie od ich natozenia. Czesto bowiem
juz samo wszczecie postepowania administracyjnego w przedmiocie ukarania
ma wystarczajacy walor odstraszajacy i dyscyplinujacy przewoznika lotniczego
bedacego strong takiego postepowania.

5. Zakonczenie

Ustawa PNR ma zastosowanie do przewoznikéw wykonujacych loty pasazerskie,
podczas ktérych nastepuje przekroczenie granicy parstwowej, a start albo lado-
wanie statku powietrznego nastepuje na terytorium Rzeczypospolitej Polskie;.
Tym samym implementuje do prawa krajowego dyrektywe Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) 2016/681 z dnia 27 kwietnia 2016 r. w sprawie wykorzysty-
wania danych dotyczacych przelotu pasazera (danych PNR) w celu zapobiegania
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przestepstwom terrorystycznym i powaznej przestepczosci, ich wykrywania, pro-
wadzenia postepowan przygotowawczych w ich sprawie i ich Scigania (Dz.Urz.
UE L 119 z 4.5.2016, s. 132). Zgodnie z wymogami dyrektywy polski ustawo-
dawca zabezpieczyt wykonywanie przez przewoznikéw lotniczych obowiazkéw
zwiazanych z przekazywaniem danych dotyczacych przelotu pasazera do JIP sys-
temem administracyjnych kar pienieznych. W ten sposéb Rzeczpospolita Polska
jako panstwo cztonkowskie UE wywigzata sie z wynikajacego z art. 14 dyrektywy
PNR obowigzku wprowadzenia przepiséw dotyczacych sankcji za naruszenie
przepiséw przyjetych na podstawie dyrektywy i podjecia wszelkich srodkéw nie-
zbednych do zapewnienia ich egzekwowania.

Wydaje sie jednak, ze system obecnie obowiazujacych kar, ktére sa karami
sztywnymi, okre$lonymi konkretnie co do kwoty, zarazem wylaczajacy mozli-
wos¢ stosowania art. 189f i 189k k.p.a., ktére okreslaja przestanki odstapienia
od natozenia kary pienieznej, a takze zastosowania ulg w zakresie jej wyko-
nania, nie pozwala Komendantowi Gtéwnemu Strazy Granicznej na uwzgled-
nienie jakichkolwiek okolicznosci dotyczacych karanego przewoznika lotni-
czego ani obranie indywidualnego podejscia w kazdej prowadzonej sprawie.
Dlatego tez, biorac pod uwage realny problem wygenerowany przez masowe
wszczecie postepowan administracyjnych za naruszenia spowodowane przez
przewoznikéw lotniczych ponad 4 lata temu, tj. w 2018 r., ktére prowadzity
do wymierzenia gigantycznych kar administracyjnych, a takze jednoznaczne
stanowisko Komisji Europejskiej, ktéra w zakresie stosowania sankgcji wskazata
na koniecznoé¢ kazdorazowego zapewnienia zgodnosci z przepisami poprzez
indywidualne, uwzgledniane w kazdym przypadku obiektywne okolicznosci,
nalezy stwierdzi¢, ze ustawa PNR powinna by¢ zmieniona. Wprowadzenie obok
kar pienieznych takze innych sankgcji, w tym miarkowania kar czy mozliwosci
odstapienia od nafozenia kary, a takze okolicznosci naruszenia branych przez
organ pod uwage przy wymierzaniu kary, nie bedzie godzi¢ w obowiazek wyni-
kajacy z art. 14 dyrektywy PNR. Chodzi przeciez o to, aby naktadane sankcje
nie prowadzity do upadku przewoznika lotniczego lub w najlepszym razie jedy-
nie do przejsciowych probleméw finansowych, lecz o to, by stosowane przez
panstwo cztonkowskie sankcje i sposob ich naktadania pozwalaty na osiagniecie
celu dyrektywy, jakim jest przetwarzanie danych PNR dla zapobiegania przestep-
stwom terrorystycznym i powaznej przestepczosci, ich wykrywania, prowadze-
nia postepowarn przygotowawczych w ich sprawie i ich $cigania.
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1. Wstep

Przeciwdziatanie postepujacym zmianom klimatu oraz ich negatywnemu oddzia-
tywaniu na srodowisko i otoczenie cztowieka stanowi obecnie jeden z prioryte-
tow Unii Europejskiej. Wyrazem zaangazowania Unii w walke o zahamowanie
wzrostu $redniej temperatury globalnej do stanu sprzed epoki industrialnej jest
szereg dziafan legislacyjnych i inicjatyw podejmowanych w ciagu ostatnich lat,
w tym Europejski Zielony tad? bedacy pierwszym z szesciu priorytetéw Komi-
sji Europejskiej na lata 2019-2024. Sposréd 406 zaplanowanych na ten okres
wnioskéw prawodawczych Komisji az 90 ma dotyczy¢ polityki klimatycznej?.
Efekty prac Komisji mozna juz ocenia¢. W lipcu 2021 r. przyjete zostato Europej-
skie prawo o klimacie*, przewidujace, ze do 2050 r. Europa ma sie sta¢ pierw-
szym neutralnym klimatycznie kontynentem, oraz opublikowany zostat pakiet
wnioskéw prawodawczych pod nazwa Fit for 55° (Gotowi na 55), majacy na celu
m.in. realizacje zaostrzonych celéw redukcyjnych do 2030 r.

' Rozdziat zawiera osobiste poglady autorki i nie moze by¢ interpretowany jako stanowisko jakie-
gokolwiek organu, podmiotu czy instytucji; prezentuje stan prawny na dzier 28.02.2022 r.

2 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Komitetu Ekono-
miczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw Europejski Zielony tad, Bruksela, dnia 11.12.2019 r.,
COM(2019) 640 final.

3 E. Bassot, The six policy priorities of the von der Leyen Commission. State of play in autumn 2021,
EPRS, European Parliament, s. 3.

* Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1119 z dnia 30 czerwca 2021 r.
w sprawie ustanowienia ram na potrzeby osiagniecia neutralnosci klimatycznej i zmiany rozporza-
dzen (WE) nr 401/2009 i (UE) 2018/1999 (Dz.Urz. UE L 243 z 9.7.2021, s. 1-17). Ciekawie na
temat sposobéw dojscia do neutralnosci klimatycznej w Unii Europejskiej zob. J. Bukowska, Ramy
prawne osiggania neutralnosci klimatycznej w Europejskim prawie o klimacie, [w:] C. Mik, A. Borek
(red.), Zmiany klimatu w Swietle prawa Unii Europejskiej i prawa polskiego na tle poréwnawczym,
Warszawa 2021, s. 51-66.

> Projekty wnioskéw Komisji opublikowanych 14.07.2021 r. pod adresem: https://ec.europa.eu/
clima/eu-action/european-green-deal/delivering-european-green-deal_en [dostep: 14.02.2022].

DOI:10.26399/978-83-66723-53-5/2/A.BOREK
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Unijny prawodawca wielokrotnie podkreslat juz konieczno$¢ podejmowa-
nia wysitkéw w celu ograniczania emisji gazéw cieplarnianych przez wszystkie
sektory gospodarki®. Wykonywanie operacji lotniczych stanowi jedno z wielu
zrédet emisji gazéw cieplarnianych. O wptywie emisji z wykonywanych opera-
cji lotniczych zrobito sie glosno przy okazji medialnych doniesieft o rodzacym
sie w niektérych panstwach europejskich trendzie zwiazanym z ograniczaniem
negatywnego oddziatywania lotnictwa na klimat znanym jako flygskam, co ozna-
cza w jezyku szwedzkim ,wstyd z powodu latania”. W szczegoélnosci trend ten
dotyczy lotow wewnetrznych (ang. domestic flights), wykonywanych w grani-
cach jednego panstwa na dystansach, ktére mozna pokona¢ srodkami transportu
niskoemisyjnego, takimi jak koleje. Przyktadem na to, Ze nie jest to jedynie prze-
mijajace zjawisko, moze by¢ wprowadzony w 2021 r. we Francji zakaz lotéw na
trasach krajowych, ktére mozna pokona¢ w czasie nie dtuzszym niz dwie i p6t
godziny’. Chociaz w praktyce zakaz obejmuje niewielka liczbe tras, moze stano-
wic furtke do wprowadzania kolejnych narzedzi ukierunkowanych na redukcje
emisji w transporcie lotniczym. Podobne zatozenie przyswieca w Polsce budowie
Centralnego Portu Komunikacyjnego (CPK), dla ktérego przewiduje sie mozliwo-
$ci dojazdu z najwiekszych miast w okofo dwéch i pét godziny. Z kolei w Danii
i Szwecji planowane jest znaczace ograniczenie wykorzystania paliw kopalnych
w lotach wewnetrznych do 2030 r.?

Wedtug danych EASA sektor lotniczy odpowiadat w 2016 r. za 3,6% unijnych
(EU-28) emisji gazéw cieplarnianych, co stanowifo 13,4% emisji z transportu®.
Wskazane dane nie odbiegaja znaczaco od statystyk Swiatowych. Szacuje sie
bowiem, Ze dziatalno$¢ lotnicza odpowiada za ok. 11,6% emisji dwutlenku wegla
z transportu, co stanowi ok. 2,5% S$wiatowych emisji tego gazu'®. Wydaje sie,
ze przytoczone wartosci stanowia jedynie niewielki odsetek Swiatowych emisji,
jednak — biorac pod uwage tempo wzrostu — nalezy mie¢ na wzgledzie 95-proc.

6 Zob. np. motywy 1. i 3. preambuly rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2017/2392 z dnia 13 grudnia 2017 r. zmieniajace dyrektywe 2003/87/WE w celu utrzymania
obecnych ograniczen zakresu zastosowania w odniesieniu do dziafar lotniczych i w celu przygo-
towania wdrozenia globalnego srodka rynkowego po 2021 r. (Dz.Urz. UE L 350 z 29.12.2017,
s. 7-14).

7 D. Walewska, Francja wprowadza zakaz krétkich polaczeri lotniczych, RPpl, https://www.rp.pl/
transport/art184421-francja-wprowadza-zakaz-krotkich-polaczen-lotniczych [dostep: 10.02.2022].

8 D. Piotrowski, Dania chce zielonych lotéw do 2030 roku, RPpl, https://www.rp.pl/transport/
art19251391-dania-chce-zielonych-lotow-do-2030-roku [dostep: 25.02.2022].

% Emissions, EASA.europa.eu, https://www.easa.europa.eu/eaer/topics/overview-aviation-sector/
emissions [dostep: 4.02.2022].

0 H. Ritchie, Cars, planes, trains: where do CO, emissions from transport come from?, https://
ourworldindata.org/co2-emissions-from-transport?country= [dostep: 4.02.2022].
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wzrost unijnych emisji z lotnictwa w latach 1990-2016"". Zahamowanie dalszych
wzrostow nastgpito wraz z wybuchem pandemii COVID-19. Pierwsze sze$¢ mie-
siecy 2020 r. przyniosto spadek emisji az 0 43,9%, z czego ok. 70% dotyczyto
lotow miedzynarodowych. W kolejnych miesigcach sytuacja ulegta niewielkiej
poprawie, jednak dziatania o charakterze administracyjnym podejmowane przez
poszczegoblne panstwa skutkowaty wstrzymywaniem lotéw pasazerskich na wielu
trasach miedzynarodowych w nadziei na spowolnienie rozprzestrzeniania sie
wirusa SARS-CoV-2. W ciagu ponad dwéch lat pandemii nie doszto do odro-
bienia wywotanych nia strat i powrotu do liczby operacji wykonywanych jeszcze
w 2019 r. Dodatkowe problemy generuje zr6znicowane podejscie panstw Unii
do paszportéw covidowych (certyfikatow sanitarnych) oraz modyfikacje okresu
ich waznosci, co nie sprzyja planowaniu wewnatrzunijnych podrézy w dtuzszej
perspektywie. IATA szacuje, ze powr6t do poziomu wykonywanych operagiji lot-
niczych z 2019 r. powinien zosta¢ osiagniety w 2024 r., tj. okoto roku pdzniej,
niz pierwotnie przewidywano'. Ze wzgledu jednak na dynamiczny charakter
rozwoju pandemii oraz wielos¢ scenariuszy co do jej dalszego przebiegu oczy-
wisty wydaje sie niski stopiel pewnosci zaktadanych prognoz. Pandemia stata
sie rowniez ttem dla sporu linii lotniczych z Komisja w kontekscie obowiazkéw
zwiazanych z utrzymaniem slotow. Linie maja sie skarzy¢ na koniecznos¢ wyko-
nywania nierentownych lotéw tylko po to, by nie straci¢ slotéw lotniskowych',
co w sytuacji zaostrzenia celéw unijnej polityki klimatycznej do 2030 r. wydaje
sie kuriozalne.

Dotychczasowe, znaczace wzrosty udziatu emisji dwutlenku wegla z wyko-
nywanych operagcji lotniczych byly przyczyna wiaczenia sektora lotniczego
w obszar regulacji majacych na celu kontrole i zmniejszanie wptywu cztowieka
na klimat. Od 1 stycznia 2012 r. operatorzy statkéw powietrznych, obok prowa-
dzacych instalacje, sa uczestnikami unijnego systemu handlu uprawnieniami do
emisji gazow cieplarnianych (EU ETS) wraz ze wszystkimi tego konsekwencjami'.

" Emissions..., op. cit.

2. Recovery Delayed as International Travel Remains Locked Down, https://www.iata.org/en/
pressroom/pr/2020-07-28-02/ [dostep: 10.02.2022].

3 A. Beldowicz, Komisja Europejska w ogniu krytyki za puste loty, RPpl, https:/klimat.rp.pl/
transport/art19283501-komisja-europejska-w-ogniu-krytyki-za-puste-loty [dostep: 20.02.2022];
D. Walewska, Dziesiatki tysiecy niepotrzebnych lotéw. Bezsensowna zasada, RPpl, https://www.
rp.pl/transport/art19263901-dziesiatki-tysiecy-niepotrzebnych-lotow-bezsensowna-zasada
[dostep: 23.02.2022].

* Wiaczenie lotnictwa do EU ETS nastapito na mocy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2008/101/WE z dnia 19 listopada 2008 r. zmieniajacej dyrektywe 2003/87/WE w celu uwzglednie-
nia dziatalnosci lotniczej w systemie handlu przydziatami emisji gazéw cieplarnianych we Wspél-
nocie (Dz.Urz. UE L 8 z 13.1.2009, s. 3-21).
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Podstawowym aktem prawnym regulujacym zasady EU ETS dla dziatahh zwia-
zanych z wykonywaniem operacji lotniczych jest dyrektywa Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady 2003/87/WE™ wraz z aktami wydawanymi na jej podstawie.
Celem niniejszego rozdziatu jest zaprezentowanie unijnych regulacji z obszaru
uczestnictwa sektora lotniczego w dziataniach na rzecz redukcji emisji gazéw
cieplarnianych, zmian, jakie nastapity w tym obszarze w ostatnich latach, oraz
perspektyw w zwiazku ze zmiang priorytetéw unijnej polityki klimatycznej do
2030 r. Ttem dla dyskusji beda zafozenia unijnej polityki klimatycznej wyrazone
w pakiecie Fit for 55 w odniesieniu do sektora lotniczego. Zarysowana proble-
matyka jest, w ocenie autorki, o tyle istotna, ze jak sie okazuje, operatorzy lot-
niczy musza sie odnalez¢ w gaszczu wielu reziméw prawnych, co jest zwiazane
z wykonywaniem dziafalnosci gospodarczej na obszarze réznych panstw, w tym
panstw rozmaicie powigzanych prawnie i gospodarczo z Unig Europejska (Konfe-
deracja Szwajcarska oraz Zjednoczone Krélestwo Wielkiej Brytanii i Irlandii Pot-
nocnej). Dodatkowo zarysowany zostanie kontekst miedzynarodowy zwiazany
z przyjeciem w ramach Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
(ICAO) mechanizmu kompensacji i redukcji CO, dla lotnictwa migdzynarodo-
wego (CORSIA — Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Avia-
tion), majacego na celu kompensacje nadmiarowych emisji z lotnictwa. Podjete
rozwazania stanowi¢ beda przyczynek do dalszej dyskusji, rozmiary rozdziatu
i toczace sie prace nad zmiana dyrektywy 2003/87/WE nie pozwalaja bowiem
na pogtebiong analize tak szerokiej problematyki. Niemniej jednak podjeto tu
probe przedstawienia w spos6b uporzadkowany gtéwnych zatoze unijnej poli-
tyki klimatycznej w odniesieniu do podmiotéw wykonujacych na obszarze Unii
operacje lotnicze.

Na wstepie wyjasni¢ rowniez nalezy, ze w rozdziale uzyto nazewnictwa i przy-
wotano ustalenia przyjete przez prawodawce unijnego i krajowego na potrzeby
regulacji EU ETS. A zatem gdy pada okreslenie ,gazy cieplarniane”, nalezy miec¢
na uwadze, ze chodzi wytacznie o emisje dwutlenku wegla'®, w odniesieniu zas
do podmiotéw wykonujacych loty na terytorium Unii Europejskiej oraz samych
lotow zastosowane zostaly okreslenia ,operator statkéw powietrznych'” i ,ope-

> Dyrektywa 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 pazdziernika 2003 r. usta-
nawiajaca system handlu przydziatami emisji gazéw cieplarnianych w Unii oraz zmieniajaca dyrek-
tywe Rady 96/61/WE (Dz.Urz. UE L 275 z 25.10.2003, s. 32-46 ze zm.).

* W przypadku wykonywanych operacji lotniczych w ramach EU ETS emisja dotyczy wytacznie dwu-
tlenku wegla, zob. zat. I do dyrektywy 2003/87/WE i art. 1 ust. 4 ustawy z dnia 12 czerwca 2015 r.
o systemie handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych (Dz.U. z 2021 r. poz. 332 ze zm.).
7 Art. 3 lit. o) dyrektywy 2003/87/WE: ,(...) «operator statkéw powietrznych» oznacza osobe,
ktéra eksploatuje statek powietrzny w czasie wykonywania dziatania lotniczego wymienionego
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racja lotnicza”'®. Jako ze postanowienia dyrektywy 2003/87/WE i innych aktéw
prawnych regulujacych system EU ETS odnosza sie do panistw EOG, przez ,loty
wewnatrzunijne” rozumie sie tu loty rozpoczynajace sie i koriczace sie na teryto-
rium panstw cztonkowskich UE oraz Islandii, Lichtensteinu i Norwegii.

2. Kontekst miedzynarodowy wysitkéw na rzecz ochrony klimatu
w obszarze wykonywania operacji lotniczych

Zasieg negatywnych skutkéw ocieplajacego sie klimatu zdeterminowat poziom
zaangazowania w walke o ochrone klimatu. Nie ulega watpliwosci, ze problem
koncentragcji stezeri dwutlenku wegla i innych gazéw cieplarnianych w atmos-
ferze jest zagadnieniem globalnym, z ktérym lokalne inicjatywy nie sa w sta-
nie sobie poradzi¢. Ochrona klimatu stata sie wiec przedmiotem zaintereso-
wania spotecznosci miedzynarodowej, czego wyrazem jest wzrastajaca liczba
konwencji o zasiegu $wiatowym zawieranych w celu ograniczania negatywnego
wplywu cztowieka na ten element $rodowiska'. W 1992 r. zawarta zostata
Ramowa konwencja Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu?°, zas
w 1997 r. sporzadzono Protokét z Kioto?' do tej konwencji, ktory — jako pierwsza
umowa miedzynarodowa — wprowadzit iloéciowe zobowiazania do ograniczania

w zafaczniku |, lub wiasciciela statku powietrznego, w przypadku gdy wspomniana osoba nie
jest znana lub nie zostata wskazana przez wtasciciela statku powietrznego; (...)". Zob. réwniez
art. 3 pkt 14 ustawy z dnia 12 czerwca 2015 r. o systemie handlu uprawnieniami do emisji gazéw
cieplarnianych.

'8 Art. 3 pkt 13 ustawy z dnia 12 czerwca 2015 r. o systemie handlu uprawnieniami do emis;ji
gazéw cieplarnianych: ,llekro¢ w ustawie jest mowa o: (...) 13) operagji lotniczej — rozumie sie
przez to lot statku powietrznego, ktéry rozpoczyna sie lub koriczy na terytorium parnstwa czton-
kowskiego Unii Europejskiej, Europejskiego Porozumienia o Wolnym Handlu (EFTA) — strony
umowy o Europejskim Obszarze Gospodarczym lub Konfederacji Szwajcarskiej”.

19 Z. Bukowski, Prawo miedzynarodowe a ochrona srodowiska, Torur 2005, s. 88-103.

2 Ramowa konwencja Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu sporzadzona
w Nowym Jorku 9 maja 1992 r. (Dz.U. z 1996 r. Nr 53, poz. 238). Wiecej na temat Ramowej kon-
wengji i programéw ochrony klimatu ustanowionych na jej podstawie zob. E. Wréblewski, Adapta-
¢ja do zmian klimatu na gruncie UNFCCC oraz wybranych decyzji Konferencji Stron UNFCCC, [w:]
A. Borek, E. Wréblewski (red.), Prawne aspekty adaptacji do zmian klimatu z perspektywy UNFCCC
i prawa krajowego. Wybrane zagadnienia, Warszawa 2021, s. 35-51.

21 Protokét z Kioto do Ramowej konwencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu,
sporzadzony w Kioto dnia 11 grudnia 1997 r. (Dz.U. z 2005 r. Nr 203, poz. 1684). Protokét zmie-
niony Poprawka dauhariska do Protokotu z Kioto do Ramowej konwencji Narodéw Zjednoczo-
nych, sporzadzonego w Kioto dnia 11 grudnia 1997 r., sporzadzona w Ad-Dausze dnia 8 grudnia
2012 r. (Dz.U. z 2021 r. poz. 947).
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emisji gazéw cieplarnianych dla wybranych panstw $wiata, w tym dla Polski??.
W kontekscie emisji pochodzacych z lotnictwa paristwa rozwiniete zobowia-
zane zostaly na podstawie art. 2 ust. 2 Protokotu z Kioto? do podjecia wysitkéw
w kierunku ograniczenia emisji gazow cieplarnianych w transporcie lotniczym
w ramach wspétpracy w ICAO. Emisje dwutlenku wegla z lotéw wewnetrznych
staly sie czesScia zobowiazan wynikajacych z Protokotu z Kioto, problem redukg;ji
emisji z lotow miedzynarodowych zostat z kolei przypisany ICAO. Zobowiaza-
nie z art. 2 ust. 2 Protokotu z Kioto zostato jednak sformutowane w sposéb na
tyle ogolny, iz raczej nalezy je uzna¢ za zachete do podjecia dziatah na forum
ICAO niz normy prawnie wiazace. Nowe globalne podejscie do problemu zmian
klimatu zaprezentowane zostato w Porozumieniu paryskim z 2016 r.** Ta ostat-
nia umowa przewiduje, ze kazde z jej panstw-stron zakomunikuje ustalony na
poziomie krajowym wktad bedacy deklaracja co do procentowej wartosci ogra-
niczonej i zredukowanej emisji. Wskazana deklaracja to NDC (Nationally Deter-
mined Contribution®*). Porozumienie paryskie nie odnosi sie wprost do emisji
z lotéw wewnetrznych czy tez miedzynarodowych, niemniej jednak czescia kra-
jowych i unijnego? NDC sa emisje z lotow wewnetrznych?’.

22 Panstwa zobowiazane do ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych wymienione zostaty
w zalaczniku | do Ramowej konwengji (pafistwa rozwiniete i panstwa w trakcie transformagji
gospodarczej, w tym Polska). llosciowe zobowiazania dla tych panstw wskazane zostaty w zatacz-
niku B do Protokotu z Kioto.

2 Art. 2 ust. 2 Protokotu z Kioto: ,Strony wymienione w zataczniku | daza do ograniczenia lub
redukcji emisji gazéw cieplarnianych nieobjetych Protokotem montrealskim z paliw stosowanych
w transporcie lotniczym i morskim poprzez wspétprace w ramach, odpowiednio, Miedzynarodo-
wej Organizacji Lotnictwa Cywilnego oraz Miedzynarodowej Organizacji Morskiej”.

2 Porozumienie paryskie do Ramowe]j konwencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian
klimatu, sporzadzonej w Nowym Jorku dnia 9 maja 1992 r., przyjete w Paryzu dnia 12 grud-
nia 2015 r. (Dz.U. z 2017 r. poz. 36). Szeroko na temat porozumienia paryskiego zob. D. Klein,
M.P. Carazo, M. Doelle i in. (red.), The Paris Agreement on Climate Change: Analysis and Commen-
tary, Oxford 2017.

% Niekiedy mozna spotkac sie z okresleniem INDC (Intended Nationally Determined Contribu-
tion) oznaczajacym ustalony na poziomie krajowym zamierzony wkfad. Okreslenia tego uzywano
w stosunku do panstw, ktére zakomunikowaty swoje INDC jeszcze przed zakoiczeniem procesu
ratyfikacji porozumienia paryskiego.

% Unia Europejska jako regionalna organizacja integracji gospodarczej jest strona zaréwno
Ramowej konwencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu, Protokotu z Kioto i poro-
zumienia paryskiego.

¥ Ciekawe w tym kontekscie moga by¢ wyniki badan Centrum Analiz Klimatyczno-Energetycz-
nych (CAKE/KOBIZE), wedtug ktérych poziom emisji dwutlenku wegla z wykonywanych krajowych
operadji lotniczych w 2017 r. w poréwnaniu do 2005 r. wzrést w Polsce o 73%, podczas gdy w catej
Unii spadt o 18%, co ttumaczy sie 6wczesnym wyzszym tempem wzrostu gospodarczego w Polsce
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Nawigzanie w tym miejscu do globalnych wysitkéw na rzecz ochrony klimatu
jest istotne, jako ze w zasadzie od samego poczatku wiaczenia do EU ETS emi-
sji z lotnictwa zakres stosowanych przepiséw dyrektywy 2003/87/WE w stosunku
do operatoréw statkéw powietrznych byt powiazany z dynamika prac w ramach
ICAO. Wprawdzie art. 2 ust. 2 Protokotu z Kioto nie stat sie katalizatorem dziatar,
jednak w 2016 r. podczas 39. sesji Zgromadzenia ICAO podjeto decyzje o przy-
jeciu globalnego srodka rynkowego (ang. global market-based measure — GMBM)
w postaci mechanizmu offsetowego, jako wktadu lotnictwa miedzynarodowego
w wysitki na rzecz zmniejszania wptywu lotnictwa na klimat®. Celem globalnego
$rodka rynkowego okreslanego jako CORSIA jest osiagniecie stanu, w ktérym lot-
nictwo miedzynarodowe bedzie sie rozwija¢ w sposéb neutralny klimatycznie —
majac za punkt wyjscia emisje z 2019 r. jako roku bazowego?® — oraz redukcja emi-
sji 0 50% do 2050 r. w stosunku do wielkosci emisji z 2005 r.** W praktyce oznacza
to, ze operatorzy lotniczy zobowiazani beda, w przypadku przekroczenia wielko-
$ci emisji z okresu bazowego, do jej skompensowania za pomoca odpowiedniej
liczby jednostek emisji zakupionych celem dokonania redukcji w innym niz lotnic-
two obszarze. W 2018 r. w tomie |V zatacznika 16 do konwencji chicagowskiej?’
opublikowane zostaly SARPs ustanawiajace zasady wdrazania i realizacji mechani-
zmu CORSIA przez operatoréw lotniczych i pafistwa w nim uczestniczace.

niz w Unii — zob. W.P. Rabiega, P. Sikora, Sciezki redukcji emisji CO, w sektorze transportu w Polsce
w kontekscie Europejskiego Zielonego tadu, Warszawa 2020, s. 14, https://climatecake.ios.edu.pl/
wp-content/uploads/2020/10/%C5%9Acie%C5%BCki-redukcji-emisji-CO2-w-sektorze-transpor-
tu-w-PL-w-kontek%C5%9Bcie-Europejskiego-Zielonego-%C5%81adu.pdf [dostep: 16.02.2022].
28 Pkt 5 Rezolucji A39-3 ICAO: Consolidated statement of continuing ICAO policies and practi-
ces related to environmental protection — Global Market-based Measure (MBM) scheme.

2 Poczatkowo okres odniesienia ustalony zostaf na lata 2019-2020 (Srednia emisja z tego okresu),
jednak majac na uwadze szkody, jakie wyrzadzita pandemia COVID-19, skutkujace znaczacym
obnizeniem emisji dwutlenku wegla w sektorze lotniczym, w czerwcu 2020 r. Rada ICAO podjeta
decyzje, w ktérej za punkt odniesienia uznano wielko$¢ emisji z 2019 r. z jednoczesna ekstrapo-
lacja danych z tego roku na 2020 r. Tym samym poziom emisji, ktére nie beda objete rygorem
offsetowania, bedzie wyzszy niz w przypadku faktycznej $redniej emisji w okresie 2019-2020,
zob. COVID-19 impacts and CORSIA periodic review, ICAQO.int, https://www.icao.int/environmen-
tal-protection/CORSIA/Pages/CORSIA-and-COVID-19.aspx [dostep: 27.02.2022]; ICAO Council
agrees to the safeguard adjustment for CORSIA in the light of COVID-19, ICAQ.int, https://www.
icao.int/Newsroom/Pages/ICAO-Council-agrees-to-the-safeguard-adjustment-for-CORSIA-in-light-
-of-COVID19-pandemic.aspx [dostep: 28.02.2022].

30 Rezolucja A37-19: Consolidated statement of continuing ICAO policies and practices related
to environmental protection — Climate change.

31 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago 7 grudnia 1944 r.

(Dz.U. 2 1959 r. Nr 35, poz. 212 ze zm.).
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Podmiotami obowiazanymi w przypadku CORSIA sa zaréwno operatorzy
statkbw powietrznych, jak i paristwa nalezace do ICAO. Na pierwszych nafozone
zostaty obowiazki zwigzane z koniecznoscia kompensacji emisji przekraczaja-
cej emisje z okresu bazowego, na drugie zas weryfikacja realizacji tych obo-
wiazkéw przez operatoréw przypisanych do tych panstw. Wdrazanie CORSIA
podzielone zostato na kilka etapéw: faze pilotazowa (2021-2023), faze pierwsza
(2024-2026) oraz faze druga (2027-2035). Przyjeto, iz uczestnictwo w fazach
pilotazowej i pierwszej ma co do zasady charakter dobrowolny, z kolei uczest-
nictwo w fazie drugiej uznano, z nielicznymi wyjatkami*?, za obowiazkowe dla
wszystkich panstw zrzeszonych w ICAO. W przypadku parnstw cztonkowskich UE
mamy do czynienia z przystapieniem do systemu CORSIA juz na etapie fazy pilo-
tazowej. Decyzja w tym wzgledzie podjeta zostata przez Rade Unii w 2020 r.**
Przygotowania do wdrozenia CORSIA przez UE podjeto juz jednak wczesniej.
W 2019 r. przyjete zostato rozporzadzenie delegowane Komisji 2019/1603 okre-
$lajace zakres podmiotowy i przedmiotowy obowiazkéw sprawozdawczych na
potrzeby stosowania globalnego srodka rynkowego®*.

Majac na uwadze, iz co do zasady panstwa cztonkowskie ICAO nie maja
obowiazku implementacji SARPs**, realizacja zatozeri SARPs winna sie odbywac
za posrednictwem wiazacych norm krajowych. W przypadku panstw czfonkow-
skich Unii Europejskiej wdrazanie mechanizmu CORSIA odbywa sie poprzez
jego inkorporowanie do prawa unijnego za pomoca unijnych rozporzadzen
i dyrektyw, w tym w ramach pakietu Fit for 55, co zostanie dalej wyjasnione.

32 Wylaczenie ma dotyczy¢ lotéw do oraz z (i) panstw najstabiej rozwinietych, (ii) rozwijajacych
sie matych panstw wyspiarskich, (iii) pafnstw rozwijajacych sie bez dostepu do morza oraz (iv)
panstw, ktére reprezentuja mniej niz 0,5% miedzynarodowego RTK.

33 Zob. art. 1 ust. 1 decyzji Rady Unii (UE) 954/2020 z dnia 25 czerwca 2020 r. w sprawie sta-
nowiska, jakie ma by¢ zajete w imieniu Unii Europejskiej w ramach Organizacji Miedzynarodo-
wego Lotnictwa Cywilnego w odniesieniu do zgloszenia dobrowolnego udziatu w mechanizmie
kompensagji i redukcji CO, dla lotnictwa miedzynarodowego (CORSIA) od dnia 1 stycznia 2021 r.
oraz wariantu wybranego do obliczania wymogéw wobec przewoznikéw lotniczych dotyczacych
kompensacji w latach 2021-2023 (Dz.Urz. UE L 212 z 3.7.2020, s. 14-17).

3 Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2019/1603 z dnia 18 lipca 2019 r. uzupetniajace
dyrektywe 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w odniesieniu do srodkéw przyjetych
przez Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego w odniesieniu do monitorowania,
raportowania i weryfikacji emisji lotniczych w celu wdrozenia globalnego srodka rynkowego
(Dz.Urz. UE L 250 2 30.9.2019, s. 10-13).

3 Na temat charakteru prawnego SARPs zob. I. Krasnicka, Standardy zeglugi powietrznej w dzia-
falnosci Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO), Warszawa 2019, s. 187-197.
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3. Dziatalno$¢ lotnicza w EU ETS - zarys legislacji

Jak zostato wskazane wyzej, z dniem 1 stycznia 2012 r. wykonywanie operacji lot-
niczych wiaczone zostato do funkcjonujacego od 2005 r. unijnego systemu handlu
uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych. Tym samym operatorzy statkéw
powietrznych stali sie — obok prowadzacych instalacje — podmiotami zobowia-
zanymi do raportowania i rozliczania swoich emisji dwutlenku wegla za posred-
nictwem wtladzy ustanowionej przez panstwo cztonkowskie UE administrujace
okreslonego operatora®*. Generalnym zatozeniem przyswiecajacym unijnemu
prawodawcy byto stworzenie systemu, ktéry zgodnie z zasada ,zanieczyszczajacy
placi”, poprzez presje ekonomiczna zwigzang z niewystarczajagcym przydziatem
bezpfatnych uprawnier do emisji*’, wymusi na jego uczestnikach podejmowanie
dziatarh o charakterze modernizacyjnym ukierunkowanym na inwestycje w tech-
nologie niskoemisyjne. Pewnym zaskoczeniem, poddanym zreszta krytyce®,

36 Zasada jest, ze kazdy operator statkéw powietrznych ,przypisany” jest do jednego z parstw
cztonkowskich UE, ktére odpowiedzialne jest za rozliczenie operatora z obowiazkéw wynika-
jacych z uczestnictwa w EU ETS. Lista operatoréw wraz z przypisanymi im panstwami admini-
strujacymi opublikowana zostata w rozporzadzeniu Komisji (WE) Nr 748/2009 z dnia 5 sierpnia
2009 r. w sprawie wykazu operatoréw statkéw powietrznych, ktérzy wykonywali dziatalnosé
lotnicza wymieniona w zafaczniku | do dyrektywy 2003/87/WE, poczynajac od dnia 1 stycznia
2006 r. ze wskazaniem administrujacego panstwa cztonkowskiego dla kazdego operatora statkéw
powietrznych (Dz.Urz. UE L 219 z 22.8.2009, s. 1-94 ze zm.). W Polsce funkcje administratora
systemu handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych petni Krajowy Osrodek Bilanso-
wania i Zarzadzania Emisjami (KOBIZE); o pozycji ustrojowej KOBIiZE zob. P Mzyk, M. Rembisz,
P. Swiat, Status prawny Krajowego Osrodka Bilansowania i Zarzadzania Emisjami, ,Studia luridica
Toruniensia” 2019, t. XXIV.

3 Przydziat uprawnien do emisji dla operatoréw statkéw powietrznych w III okresie rozliczenio-
wym (2013-2020) ksztattowat sie nastepujaco:

— bezptatny przydziat uprawnien (82%);

— sprzedaz w drodze aukcji (15%);

— przydziat ze specjalnej rezerwy (3%).

Operatorzy moga nabywac réwniez uprawnienia na rynku. Dotychczas odrézniano uprawnienia
dla instalacji (EUA — EU Allowance) od uprawnieri dla operatoréw statkéw powietrznych (EUAA —
EU Aviation Allowance). Rozréznienie miafo na celu ochrone podazy uprawnien dla sektora
lotniczego.

38 L. Karski, System handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych. Komentarz do ustawy,
Warszawa 2012, s. 45-50; A. Gubrynowicz, Emisja gazéw cieplarnianych ze statkéw powietrznych:
kontrowersje w swietle prawa miedzynarodowego i europejskiego, [w:] 50 lat konwencji tokijskiej —
bezpieczenstwo zeglugi lotniczej z perspektywy przestrzeni powietrznej i kosmicznej. Ksiega dedy-
kowana Profesorowi Markowi Zyliczowi, Warszawa 2014, s. 205-206.
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byto jednak wiaczenie emisji z lotnictwa do EU ETS w trakcie Il okresu
rozliczeniowego™.

Zakresem EU ETS objete zostaly loty rozpoczynajace sie lub koriczace na
lotnisku znajdujacym sie na terytorium panstwa cztonkowskiego UE, z wyjatkiem
wskazanych w zataczniku | do dyrektywy 2003/87/WE rodzajéw dziafar lotni-
czych niepodlegajacych rezimowi ustanowionemu na jej mocy*. Tak ustano-
wiony zakres EU ETS dla sektora lotniczego stat sie zarzewiem sporu pomiedzy
niektérymi liniami lotniczymi a wiadzami Wielkiej Brytanii o zasadnos$¢ wtacze-
nia do EU ETS lotéw wykonywanych pomiedzy lotniskami znajdujacymi sie na
terytorium UE a resztg $wiata. W trybie prejudycjalnym sprawa znalazfa finat
w Trybunale Sprawiedliwosci UE (TSUE), ktéry uznat, ze natozenie obowiazku
rozliczenia emisji z lotow pomiedzy UE a reszta $wiata nie narusza prawa miedzy-
narodowego, w tym konwencji chicagowskiej, umowy ,otwartego nieba” zawar-
tej pomiedzy USA a Wspdlnota Europejska i jej pafistwami cztonkowskimi*!, czy
tez art. 2 ust. 2 Protokotu z Kioto*?. Pomimo jednak dajacego zielone $wiatto
wyroku TSUE** w 2013 r. podjeto decyzje o anulowaniu uprawnien pierwotnie
przeznaczonych dla operatorow statkéw powietrznych w odniesieniu do lotéw
rozpoczynajacych sie lub konczacych na lotniskach zlokalizowanych poza UE,
tym samym ograniczajac zakres obowiazkéw spoczywajacych na operatorach

39 Spéjnosci systemu handlu stuzy podziat na okresy rozliczeniowe (I okres rozliczeniowy —
2005-2007; Il okres rozliczeniowy 2008-2012; Il okres rozliczeniowy — 2013-2020; IV okres
rozliczeniowy 2021-2030). Co do zasady wejscie w kolejny okres rozliczeniowy poprzedzone
byto zmianami dyrektywy 2003/87/WE o charakterze systemowym zwigzanym z zaostrza-
niem celéw unijnej polityki klimatycznej i w odpowiedzi na dziatania podejmowane na forum
miedzynarodowym.

4 Wylaczenia z EU ETS obejmuja m.in. oficjalne loty cztonkéw rzadéw i gléw panistw, loty woj-
skowe, loty wykonywane w celu przeprowadzenia misji ratunkowych, lotéw szkoleniowych czy
lotéw rozpoczynajacych i koriczacych sie (bez miedzyladowania) na tym samym lotnisku. Zakres
wylaczen zostat wskazany w zat. | do dyrektywy 2003/87/WE, za$ uszczegdtowiony w decyzji
Komisji z dnia 8 czerwca 2009 r. w sprawie szczegbtowej interpretacji rodzajéw dziatalnosci lot-
niczej wymienionych w zafaczniku | do dyrektywy 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
(2009/450/WE) (Dz.Urz. UE L 149 z 12.6.2009, s. 69-72).

# Umowa o transporcie lotniczym (Dz.Urz. UE L 134 z 25.5.2007, s. 4-41, ze zm.).

4 Ciekawe i wyczerpujace oméwienie wyroku TSUE C-366/10 Air Transport Association of Ame-
rica zob. K. tuczak, Omdwienie wyroku Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej z dnia 21 grud-
nia 2011 r. Air Transport Association of America i inni przeciwko Secretary of State for Energy and
Climate Change, (C-366/10, online: https://klimada2.ios.gov.pl/orzecznictwo/cred-auto-draft-
-33159c4fa5c3506bd9b2750c8c4deabf-3/ [dostep: 20.02.2022]. Zob. réwniez przeglad uwag kry-
tycznych do wyroku TSUE: A. Gubrynowicz, Emisja gazéw cieplarnianych..., op. cit., s. 219-224.

3 Wyrok TSUE C-366/10 Air Transport Association of America.
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z tytutu uczestnictwa w EU ETS*. Wskazany mechanizm miaf by¢ tymczasowym
odstepstwem od stosowania wybranych postanowieri dyrektywy 2003/87/WE
w odniesieniu do dziafan lotniczych, stat sie jednak furtka do dalszego ogranicza-
nia zakresu jej stosowania przez operatoréw. Uzasadnieniem podejmowanych
dziatai miaty by¢ wysitki w ramach ICAO podjete w celu ustanowienia global-
nego srodka rynkowego (ktérym ostatecznie stat sie system CORSIA) oraz nie-
blokowanie przez Unie miedzynarodowych negocjacji w tym zakresie (poprzez
jednostronnie podejmowane dziatania w stosunkach z panstwami trzecimi).
Anulowanie w 2013 r. uprawnieft odnoszacych sie do lotéw wykonywanych
w 2012 r. mozna de facto uznac za dziatanie prawa wstecz** (wydane operato-
rom bezpfatnie uprawnienia do emisji byty zwracane) oraz krok do tytu unijnych
instytucji, wczesniej wychodzacych niejako ,przed szereg” negocjacji podejmo-
wanych wewnatrz ICAO.

W praktyce za sprawa kolejnych odstepstw, okreslanych mianem derogacji,
wobec operatoréw statkéw powietrznych nie stosowano postanowien dyrektywy
2003/87/WE naktadajacych m.in. obowiazki monitorowania, raportowania,
weryfikacji oraz umarzania uprawnieft w rejestrze Unii*® w odniesieniu do wyko-
nywanych przez nich lotéw, ktére nie byty lotami stricte wewnatrzunijnymi. Po
raz pierwszy odstepstwo zastosowano na lata 2013-2016, nastepnie je prze-

4 Zob. art. 1i 2 decyzji Parlamentu Europejskiego i Rady Nr 377/2013/UE z dnia 24 kwietnia
2013 r. wprowadzajacej tymczasowe odstepstwo od dyrektywy 2003/87/WE ustanawiajacej system
handlu przydziatami emisji gazéw cieplarnianych we Wspélnocie (Dz.Urz. UE L 113 z 25.4.2013,
s. 1-4).

4 Formalnie decyzja byta stosowana od 24 kwietnia 2013 r., faktycznie jednak jej skutki rozcia-
galy sie na emisje z sektora z 2012 r.

4 Podstawowe obowiazki operatoréw zwiazane z uczestnictwem w EU ETS dotycza odnotowa-
nia w rejestrze Unii rachunku za posiadanie operatora statkéw powietrznych, sporzadzenie planu
monitorowania w zakresie emisji z operacji lotniczych, monitorowanie wielkosci emisji, rozliczenie
wielkosci emisji za kazdy rok okresu rozliczeniowego, sporzadzanie raportéw na temat wielkosci
emisji, sporzadzenie sprawozdania z weryfikacji raportu oraz inne. Brak realizacji okreslonych
obowiazkéw wiaze sie z natozeniem kary finansowej na operatora, w tym dotkliwej kary w wyso-
kosci 100 euro za kazda nierozliczona, a wyemitowana tone dwutlenku wegla.

47 Zob. wniosek prawodawczy Komisji w sprawie projektu dyrektywy zmieniajacej dyrektywe
2003/87/WE ustanawiajaca system handlu przydzialami emisji gazéw cieplarnianych we Wspélno-
cie w celu wprowadzenia w zycie do 2020 r. porozumienia miedzynarodowego w sprawie sto-
sowania jednego miedzynarodowego $rodka rynkowego do emisji z miedzynarodowego lotnictwa
COM(2013) 722 final. Ostatecznie projekt zostat przyjety w formie rozporzadzenia (rozporzadzenie
421/2014), co ze wzgledu na dziatanie jego postanowient wstecz w odniesieniu do emisji z lotéw
wykonanych w 2013 r. uzna¢ nalezy za stuszny krok ze strony unijnych instytucji; wniosek prawo-
dawczy Komisji w sprawie projektu rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacego
dyrektywe 2003/87/WE w celu kontynuowania obecnego ograniczenia zakresu dziafalnosci lotniczej
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dtuzono do korica 2023 r. Jest to o tyle ciekawe, ze prawodawca unijny nigdy
nie zdecydowat sie na ograniczenie zakresu dziatani lotniczych podlegajacych
uczestnictwu w systemie handlu, decydujac sie jedynie na zwolnienie opera-
toréw z obowiazkéw wynikajacych z dyrektywy w odniesieniu do wybranych
kategorii lotow*s. W efekcie EU ETS zasadniczo stosuje sie wytacznie do lotéw
rozpoczynajacych sie i koriczacych na terytorium EOG. Jezeli weZmie sie row-
niez pod uwage znaczace opdznienia w pracach nad kolejnymi derogacjami,
nie sposéb uzna¢, ze operatorzy statkéw powietrznych funkcjonuja w stabilnym
rezimie prawnym systemu, kt6ry naktada na nich znaczace obciazenia o charak-
terze administracyjnym oraz fiskalnym. Powstaje zatem pytanie o racjonalnos¢
unijnego prawodawcy, wprowadzajacego regulacje wymagajace juz na starcie
modyfikacji, ktérych skutki rozszerza si¢ na okres przed ich wejéciem w zycie.
W ocenie autorki tego rozdziatu nie sprzyja to pewnosci prawa i jest czynnikiem
utrudniajacym prowadzenie dziatalnosci przez podmioty zainteresowane.

4. Implikacje dla sektora lotniczego wynikajace z pakietu Fit for 55*

14 lipca 2021 r. Komisja Europejska opublikowata pakiet wnioskéw prawodaw-
czych zbiorczo okredlanych mianem Fit for 55, stanowigcych wyraz zaostrzenia
unijnej polityki klimatycznej do roku 2030. W grudniu 2020 r. Rada Unii podjeta
decyzje o ograniczeniu unijnych emisji netto®® o co najmniej 55% w stosunku
do emisji z 1990 r.*', podnoszac tym samym dotychczasowy cel mitygacyjny
z 40% do co najmniej 55%. Tak ustalony cel przekazany zostat jako NDC unijny

i przygotowania do wdrozenia globalnego srodka rynkowego od 2021 r. COM(2017) 54 final
z3.2.2017. Prace and wskazanym projektem rozporzadzenia miaty na celu przedfuzenie odstepstwa
ustanowionego do korca 2016 r. na mocy rozporzadzenia 421/2014. Rozporzadzenie zostato opu-
blikowane 29.12.2018 r., miafo za$ zastosowanie do emisji z lotéw, poczawszy od 1 stycznia 2017 r.
¥ Zasadniczo zakres EU ETS w dziedzinie lotnictwa okreslony w zat. | do dyrektywy 2003/87/
WE nie ulegt zmianom. Prawodawca unijny przyjat mechanizm polegajacy na uznaniu, iz wybrane
wymagania stosowane w stosunku do operatoréw wykonujacych loty wewnatrzunijne nie sa sto-
sowane w przypadku lotéw rozpoczynajacych sie lub konczacych na lotniskach zlokalizowanych
poza Unia Europejska, zob. np. art. 28a dyrektywy 2003/87/WE.

4 W podrozdziale pominieto oméwienie Wniosku Komisji — rozporzadzenia Parlamentu i Rady
w sprawie zapewnienia réwnych warunkéw dziatania dla zréwnowazonego transportu lotniczego,
COM(2021) 561 final, gdyz podstawa rzeczonego wniosku jest art. 100 ust. 2 TFUE pozostajacy
poza zakresem unijnych dziatan w dziedzinie Srodowiska, w tym ochrony klimatu.

0 Emisja netto oznacza emisje po odliczeniu pochtaniania.

1 Rada Unii Europejskiej, Zgtoszenie do UNFCCC w imieniu Unii Europejskiej i jej panistw czton-
kowskich w sprawie aktualizacji ustalonego na poziomie krajowym wkfadu Unii Europejskiej i jej
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i panstw cztonkowskich do realizacji porozumienia paryskiego i jest wiazacy dla
UE i jej panstw cztonkowskich®?. W ramach pakietu Fit for 55 przedstawione
zostaty dwa wnioski prawodawcze dotyczace zmiany dyrektywy 2003/87/WE
w odniesieniu do sektora lotniczego.

Pierwszy wniosek® ma na celu realizacje unijnego wktadu do Porozumienia
paryskiego i wdrozenie systemu CORSIA do prawa unijnego oraz prawa panstw
cztonkowskich. Gtéwnym zatozeniem przyswiecajacym prawodawcy unijnemu
jest stopniowe zmniejszanie liczby uprawnien przydzielanych bezpfatnie ope-
ratorom statkéw powietrznych na rzecz rozdziatu uprawniert w drodze aukcji.
Poczawszy od 2024 r., rozdziat uprawnien operatoréw statkéw powietrznych
w drodze aukcji miatby planowo wynies¢ 25%, podnoszac sie do poziomu 50%
w 2025 r. i 75% w 2026 r. Od 1 stycznia 2027 r. uprawnienia przestatyby by¢
przyznawane w drodze bezpfatnych przydziatéw. Likwidacji ulegtby réwniez
mechanizm przydziatu uprawnier: ze specjalnej rezerwy.

Jezeli za$ chodzi o wdrozenie do prawa unijnego mechanizmu CORSIA, pra-
wodawca unijny zaplanowat rozszerzenie zakresu EU ETS w dziedzinie lotnictwa
(zat. | do dyrektywy 2003/87/WE) w ten sposéb, iz zakresem stosowania wybra-
nych postanowien dyrektywy 2003/87/WE objete zostang loty pomiedzy dwoma
réznymi paistwami innymi niz panstwa EOG, Szwajcaria i Zjednoczone Kréle-
stwo, ktére uznane zostang za stosujace CORSIA. Co istotne, paristwa czton-
kowskie zobowigzane beda do obliczania kazdego roku poziomu wymaganej
kompensacji za poprzedni rok kalendarzowy w rozumieniu SARPs przyjetych
dla CORSIA i do dnia 30 listopada kazdego roku beda informowac operato-
row statkéw powietrznych o poziomie tej kompensacji. Skoro zatem panstwa
cztonkowskie UE uczestnicza w fazie pilotazowej wdrazania systemu CORSIA,
do 30 listopada 2022 r. operatorzy powinni otrzymac niezbedne informacje
dotyczace poziomu kompensacji za 2021 r. Przekazaniu tej informacji poswie-
cony zostat drugi wniosek** Komisji dotyczacy przyjetego zatozenia, iz w 2021 r.

panstw cztonkowskich, Bruksela, 18 grudnia 2020 r., Dokument 14222/1/20 REV 1, https://data.
consilium.europa.eu/doc/document/ST14222-2020-REV-1/pl/pdf [dostep: 23.02.2022].

2O zwiazaniu Unii Europejskiej prawem miedzynarodowym w kontekscie zmian klimatu
zob. C. Mik, Zwigzanie Unii Europejskiej prawem miedzynarodowym zmiany klimatycznej,
[w:] C. Mik, A. Borek (red.), Zmiany klimatu w swietle prawa Unii Europejskiej i prawa polskiego na
tle poréwnawczym, Warszawa 2021, s. 17-45.

> Whiosek — dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajaca dyrektywe 2003/87/WE
w odniesieniu do wkfadu lotnictwa w unijny cel redukcji emisji w catej gospodarce i odpowiednio
wdrazajaca globalny srodek rynkowy, COM(2021) 552 final.

**  Wniosek — decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajaca dyrektywe 2003/87/WE
w odniesieniu do powiadamiania o kompensacji w ramach globalnego srodka rynkowego dla ope-
ratoréw statkéw powietrznych z siedziba w Unii, COM(2021) 567 final.
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wielkos¢ emisji w sektorze lotniczym nie przekroczy wielkosci emisji z poziomu
bazowego za 2019 r. i tym samym dodatkowe kompensacje w ramach CORSIA
za 2021 r. nie beda konieczne. Jest to o tyle istotna informacja, ze panstwa czton-
kowskie miatyby — ze wzgledu na bedace w toku prace nad zmiang dyrektywy
2003/87/WE — stosunkowo niewiele czasu na opracowanie i przekazanie opera-
torom wymaganych informacji.

Niestety duza cze$¢ legislacji unijnej odnoszacej sie do szczegotow wdra-
zania CORSIA przyjeta zostanie w formie aktéw o charakterze wykonawczym?®*
(akty delegowane i akty wykonawcze), przez co ich ocena mozliwa bedzie
dopiero po zakonczeniu prac nad zmiang dyrektywy 2003/87/WE i ich przyje-
ciu. Jak dowiadujemy sie z oceny skutkéw (Impact Assessment) proponowanych
zmian, preferowanym do przyjecia wariantem jest utrzymanie zasad EU ETS
dla lotéw krajowych oraz lotow wewnatrz EOG, w tym odlotéw do Szwajcarii
oraz do Zjednoczonego Krélestwa, oraz objecie mechanizmem CORSIA lotéw
pomiedzy EOG a panstwami trzecimi i lotéw pomiedzy dwoma parstwami trze-
cimi. Natomiast w odniesieniu do przydziatu bezptatnych uprawnien ocena skut-
kéw odnosi sie do wariantu catkowitej rezygnacji z bezptatnych przydziatéw na
rzecz rozdziatu uprawniert w drodze sprzedazy aukcyjnej jako wariantu prefe-
rowanego. Problematyczne wydaje sie to, iz warianty stopniowego zwiekszania
liczby uprawnien sprzedawanych na aukcjach, przeanalizowane na potrzeby
Impact Assessment, dotycza innych wartoéci procentowych niz te zaprezento-
wane w projekcie zmiany dyrektywy®. Stwierdzi¢ zatem nalezy, ze Komisja nie
przeprowadzita oceny skutkéw dla wariantu przyjetego ostatecznie we wniosku.
Mozna w tym miejscu domniemywag, iz wniosek Komisji pierwotnie miat zakta-
da¢ petne przejscie do sprzedazy aukcyjnej po wejsciu w zycie zmiany dyrek-
tywy®’. Brak rzetelnej oceny skutkéw stanowi istotne naruszenie zasad dobrej

5> Zgodnie z wnioskiem prawodawczym COM(2021) 552 Komisja uzyska szerokie uprawnienia do

przyjmowania aktéw delegowanych i wykonawczych w nastepujacych zakresach: (i) szczegdtowych
ustalers dotyczacych sprzedazy aukcyjnej przez panstwa cztonkowskie uprawnien do emisji lotniczych,
w tym warunkéw przekazywania czesci dochodéw z tej sprzedazy aukcyjnej do budzetu ogélnego
Unii; (ii) warunkéw wykorzystania przez operatoréw statkéw powietrznych dopuszczonych jednostek
emisji; (i) okreslenia metody obliczania zobowiazan operatoréw statkéw powietrznych w zakresie
umarzania uprawnien do emisji oraz (iv) wykazu panstw innych niz panstwa EOG, Szwajcaria i Zjedno-
czone Krélestwo, ktére uznaje sie za stosujace CORSIA do celéw dyrektywy 2003/87/WE.

% W Impact Assessment przeanalizowano trzy warianty stopniowego odchodzenia od rozdziatu
uprawiefh w drodze bezpfatnych przydziatéw na rzecz sprzedazy aukcyjnej, tj. (i) A2SWIFT: Swift
phase out; (i) A3SLOW: Slow phase out, oraz (iii) Option A4RED: Slow reduction. Zaden z nich
nie dotyczy opcji zaprezentowanej we wniosku prawodawczym.

7 Commission Staff Working Document Impact Assessment Report Accompanying the docu-

ment Proposal for a directive of the European Parliament and of the Council amending Directive
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legislacji i moze by¢ zarzutem podniesionym przed TSUE w razie ewentualnego
sporu.

Jakie skutki moze wywota¢ zmiana dyrektywy 2003/87/WE dla operatoréw
statkéw powietrznych w zwiazku z pracami nad pakietem Fit for 552 W pierw-
szej kolejnosci nalezy stwierdzi¢, iz na skutek wdrozenia systemu CORSIA nastapi
zwiekszenie obciazeri administracyjnych dla operatoréw, ktérzy zobowiazani
beda do rozliczania wielkosci emisji z wiekszej liczby realizowanych pofaczen
(loty miedzy EOG a reszta $wiata oraz loty miedzy dwoma paristwami innymi niz
panstwa EOG oraz Szwajcaria i Zjednoczone Krélestwo)®. Oprocz tego sytuacja
operatoréw po wejsciu zmian w zycie bedzie sie réznita w zaleznosci od tego,
czy sa obecni juz na rynku w poprzednich okresach rozliczeniowych, czy tez sg
to nowe podmioty, ktére dopiero wejda na rynek lub znaczaco zwieksza skale
prowadzonej dziatalnosci. Projektowane zmiany przewiduja bowiem likwida-
cje przydziatu uprawnieri ze specjalnej rezerwy — uprawnienia te za$ przezna-
czane byly dotychczas dla nowych operatoréw wchodzacych na rynek i takich,
u ktérych znaczaco wzrosta liczba tonokilometréw na skutek zwiekszenia liczby
wykonywanych pofaczeri. Rezygnacja z przydziatéw uprawniers ze specjalnej
rezerwy moze stanowi¢ istotng bariere dla wejscia na rynek, skutki takiego kroku
nie zostaly niestety przeanalizowane przez Komisje w ocenie skutkéw.

Co wiecej, stopniowe przechodzenie z rozdziatu uprawnief do emis;ji
w drodze bezptatnych przydziatéw na rzecz sprzedazy aukcyjnej spowoduje, ze
w ciagu kilku lat operatorzy lotniczy beda zobowigzani do zapfaty za wszystkie
uprawnienia, co moze przetozyc¢ sie na koszty prowadzonej dziatalnosci lotniczej
i zmiany cen oferowanych koficowym odbiorcom ustug przewozu lotniczego.
Woprawdzie z szacunkéw Komisji wynika, ze prognozowany wptyw pakietu Fit for
55 na ceny biletéw lotniczych w zaleznosci od przyjetej opcji ma by¢ znikomy*?,
petna ocena bedzie jednak mozliwa dopiero po wejsciu projektowanych zmian
w zycie. Dotad bowiem operatorzy statkéw powietrznych mieli mozliwos¢ ubie-
gania si¢ o przydziat bezptatnych uprawnieft do emisji, majac za$ na uwadze
szybko rosngce ceny uprawnieri i obserwowane w Europie zjawisko inflacji, nie
spos6b jednoznacznie ustali¢, jakie ostatecznie koszty poniosa konsumenci.

2003/87/EC as regards aviation’s contribution to the Union’s economy-wide emission reduction
target and appropriately implementing a global market-based measure SWD/2021/603 final,
5. 32-33, 107.

8 Rozliczanie wielkosci emisji z operacji lotniczych wewnatrz EOG odbywac sie bedzie za
pomoca unijnych uprawniefi do emisji, zas lotéw objetych mechanizmem CORSIA za pomoca
jednostek uznanych i przyjetych na jego potrzeby.

%9 |bidem, s. 60-62.
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5. Relacja miedzy EU ETS a Swiss i UK ETS

Kilka stow nalezy poswieci¢ relacji pomiedzy EU ETS a systemami handlu w Kon-
federacji Szwajcarskiej (Swiss ETS) i w Zjednoczonym Krélestwie (UK ETS).
1 stycznia 2020 r. weszta w zycie umowa miedzy Unia Europejska a Konfedera-
cja Szwajcarska w sprawie powiazania ich systeméw handlu uprawnieniami do
emisji gazéw cieplarnianych®. Wskazang umowa objeci sa operatorzy statkow
powietrznych obowiazkowo uczestniczacy w jednym z tych systeméw. Z punktu
widzenia sektora lotniczego najistotniejsze postanowienia umowy zamieszczono
w zataczniku | tabeli B®', gdzie okreslono podstawowe kryteria uczestnictwa ope-
ratorow w obydwu systemach oraz obowiazki panstw cztonkowskich. Na mocy
umowy loty rozpoczynajace sie w EOG, a koriczace sie w Szwajcarii objete sa
zakresem EU ETS, loty natomiast rozpoczynajace sie w Szwajcarii, a koriczace sie
na terytorium EOG objete sa zakresem Swiss ETS. Powiazanie zakfada réwniez
wzajemne honorowanie w obydwu systemach uprawniert do emisji spetniaja-
cych kryteria EU ETS lub szwajcarskiego ETS. W praktyce oznacza to dopusz-
czenie wszystkich uczestnikéw powiazanych systeméw do udziatu w aukcjach
uprawiefi do emisji oraz mozliwos¢ rozliczania wielkosci emisji przy uzyciu
uprawniein pochodzacych z powigzanego systemu®.

Drugim systemem ETS, ktéry wykazuje pewne zaleznosci od unijnego sys-
temu handlu, jest brytyjski system handlu uprawnieniami do emisji. Powiazanie
tych systemow jest jednak zgota inne niz w przypadku systemu szwajcarskiego,

% Umowa miedzy Unia Europejska a Konfederacja Szwajcarska w sprawie powiazania ich sys-
temoéw handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych (Dz.Urz. UE L 322 z 7.12.2017,
s. 3-26 ze zm.).

1 Jest to o tyle istotne, ze postanowienia zatacznikéw do umowy zmieniane sa w trybie decy-
zji Wspélnego Komitetu powotanego na mocy umowy, a nie w trybie negocjacji zmiany umowy
miedzynarodowej, zob. decyzje nr 2/2019 Wspélnego Komitetu ustanowionego na mocy Umowy
miedzy Unia Europejska a Konfederacja Szwajcarska w sprawie powiazania ich systeméw handlu
uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych z dnia 5 grudnia 2019 r. zmieniajaca zataczniki
I'i I do Umowy miedzy Unia Europejska a Konfederacja Szwajcarska w sprawie powiazania ich
systeméw handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych (Dz.Urz. UE L 314 z 29.9.2020,
s. 68-86) oraz decyzje nr 2/2020 Wspdlnego Komitetu ustanowionego na mocy Umowy miedzy
Unia Europejska a Konfederacja Szwajcarska w sprawie powiazania ich systeméw handlu upraw-
nieniami do emisji gazéw cieplarnianych z dnia 5 listopada 2020 r. w sprawie zmiany zatacznikéw
I'i 1l do umowy oraz przyjecia norm technicznych powiazania (Dz.Urz. UE L 226 z 25.6.2021,
s. 16-30).

2 Na temat powiazania unijnego i szwajcarskiego ETS zob. A. Borek, Lotnictwo w swietle umowy
0 powiazaniu unijnego i szwajcarskiego systemu handlu uprawnieniami do emisji, ,GO,50. Klimat.
Spoteczenstwo. Gospodarka” 2020, nr 1, s. 80-87.
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opiera sie bowiem na umowie o wspétpracy i handlu miedzy UE a UKz 2021 r.%
i jest skutkiem wyjscia Zjednoczonego Krélestwa z UE z dniem 1 stycznia 2021 .
Zatozeniem, ktore przyjety obie strony umowy, jest utrzymywanie przez kazda
z nich niezaleznych, ale skutecznie funkcjonujacych systeméw handlu. W kon-
tekscie lotnictwa, zgodnie z art. 7.3 pkt 4 tej umowy: ,Zakres unijnego systemu
ustalania opfat za emisje gazéw cieplarnianych obejmuje loty rozpoczynajace sie
z Europejskiego Obszaru Gospodarczego do Zjednoczonego Krélestwa”. Majac
na uwadze tak poczynione ustalenia pomiedzy UE a Zjednoczonym Krélestwem,
Komisja przyjefa rozporzadzenie delegowane 2021/1416% zmieniajace zakres
EU ETS w ten sposob, ze loty z UK do EOG zostaty z niego wytaczone. Loty te
objete saq zakresem UK ETS®.

Tabela 1. Ogélne zatozenia wybranych systeméw ETS

Nazwa systemu ETS Zakres systemu ETS

EU ETS loty wewnatrz EOG, loty z EOG do Szwajcarii, loty z EOG do Zjedno-
czonego Krélestwa

Swiss ETS loty ze Szwajcarii do EOG, loty wewnetrzne

UK ETS loty z UK do EOG, loty wewnetrzne, loty UK — Gibraltar, loty z UK na
teren konstrukcji morskiej na szelfie kontynentalnym UK lub panstwa
EOG

CORSIA loty miedzy EOG a parnistwami trzecimi, loty miedzy dwoma pani-

stwami trzecimi innymi niz panstwa EOG, Szwajcaria i Zjednoczone
Krélestwo, uznanymi za stosujagce mechanizm CORSIA na potrzeby
dyrektywy 2003/87/WE

Opracowanie wiasne.

Tym samym operatorzy statkéw powietrznych wykonujacy loty nad terytorium
Europy musza czyni¢ zado$¢ obowiazkom zwigzanym z uczestnictwem w czterech

% Umowa o handlu i wspétpracy miedzy Unia Europejska i Europejska Wspoélnota Energii Ato-
mowej, z jednej strony, a Zjednoczonym Krélestwem Wielkiej Brytanii i Irlandii P6tnocnej, z dru-
giej strony (Dz.Urz. UE L 444 z 31.12.2021, s. 14-1462).

64 Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2021/1416 z dnia 17 czerwca 2021 r. zmieniajace
dyrektywe 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady w odniesieniu do wytaczenia lotéw ze
Zjednoczonego Krélestwa z unijnego systemu handlu uprawnieniami do emisji (Dz.Urz. UE L 305
731.8.2021, 5. 1-2).

% Wiecej na temat zakresu UK ETS zob. Informacja dla operatoréw statkéw powietrznych doty-
czaca brytyjskiego systemu handlu uprawnieniami do emisji (UK ETS), Kobize.pl, https://www.
kobize.pl/pl/article/aktualnosci-2021/id/1869/informacja-dla-operatorow-statkow-powietrznych-
-dotyczaca-ustanowienia-brytyjskiego-systemu-handlu-uprawnieniami-do-emisji-uk-ets  [dostep:
28.02.2022].
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na rézne sposoby ze soba powiazanych systemach majacych na celu kontrole
i redukcje emisji z lotnictwa (EU ETS, CORSIA, Swiss ETS, UK ETS). Uproszczone
zakresy poszczeg6lnych systeméw ETS prezentuje tabela 1 powyzej.

6. Zakonczenie

Od czasu wejscia w zycie zmian dyrektywy 2003/87/WE przewidujacych wia-
czenie sektora lotniczego do EU ETS operatorzy statkéw powietrznych zaskaki-
wani sa kolejnymi wnioskami prawodawczymi Komisji majacymi na celu mody-
fikacje pierwotnie ustalonego zakresu EU ETS oraz realizacje ambitnych celéw
polityki klimatycznej Unii Europejskiej. Obecnie operatorzy statkéw powietrz-
nych realizujacy operacje lotnicze nad terytorium Europy obciazeni sa obowigz-
kami wynikajacymi z czterech systeméw redukcji emisji gazéw cieplarnianych,
mianowicie: EU ETS, szwajcarskiego systemu handlu uprawnieniami do emisji
gazéw cieplarnianych (Swiss ETS), brytyjskiego systemu handlu uprawnieniami
do emisji gazéw cieplarnianych (UK ETS) oraz systemu kompensacji emisji z lot-
nictwa miedzynarodowego (CORSIA). Wejécie w zycie umowy o powigzaniu
systeméw handlu unijnego i szwajcarskiego, wyjscie Zjednoczonego Krélestwa
z Unii oraz wdrazanie CORSIA w stosunku do operatoréw uczestniczacych
w tych systemach zbiegfo sie w czasie z wybuchem i trwaniem w Europie i na
Swiecie pandemii wywotanej wirusem SARS-CoV-2. Niepewnos¢ co do dalszych
prognoz powrotu do $ciezki wzrostu liczby wykonywanych potaczen lotniczych
w 2019 r. sprawia, ze operatorzy lotniczy funkcjonuja w niepewnej rzeczywisto-
$ci zarbwno w wymiarze faktycznym, jak i prawnym.

W grudniu 2020 r. Rada Unii zdecydowata o zaostrzeniu unijnej polityki kli-
matycznej i podniesieniu NDC unijnego i panistw cztonkowskich z poziomu 40%
do co najmniej 55%. Wyrazem zwiekszenia ambicji UE w dziedzinie ochrony
klimatu jest pakiet wnioskéw prawodawczych Komisji zbiorczo okreslanych mia-
nem Fit for 55. W ramach proponowanych zmian przewiduje sie wdrozenie
do prawa unijnego mechanizmu CORSIA oraz stopniowe przechodzenie od
bezptatnych przydziatéw uprawniei do emisji na rzecz rozdziatu uprawnier
w drodze sprzedazy aukcyjnej. Likwidacji ma ulec réwniez przydziat uprawnien
ze specjalnej rezerwy. Niestety ze wzgledu na r6znice w przeprowadzonej oce-
nie skutkéw regulacji (Impact Assessment) a tym, co Komisja opublikowata we
wnioskach prawodawczych, istnieje trudnos¢ w ocenie mozliwych skutkéw pro-
ponowanych zmian dla sektora lotniczego. W ocenie autorki rezygnacja z bez-
ptatnych przydziatéw oraz przydziatéw ze specjalnej rezerwy bedzie dziafa¢ na
korzys¢ duzych operatoréw dziatajacych na rynku. Proponowane zmiany moga
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bowiem wzmocni¢ bariery wobec wejscia na rynek nowych podmiotéw. Sytuacji
nie utatwiajg kryzys ekonomiczny wywotany pandemig COVID-19 oraz dyna-
micznie wzrastajace ceny towaréw i ustug, w tym ceny surowcéw, przez co nie
sposob okresli¢, jak proponowane zmiany wptyna na sektor lotniczy po wejsciu
w zycie Fit for 55. Mozna mie¢ jedynie nadzieje, iz kryzys w lotnictwie wywo-
tany pandemia bedzie stanowi¢ istotny punkt odniesienia dla dalszych negocjacji
pakietu Fit for 55 w kierunku zmniejszenia obciazer administracyjnych sektora
w obliczu niepewnej przysztosci.
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1. Wstep

Operatorem statku powietrznego jest podmiot, kt6ry uzytkuje statek powietrzny
w czasie wykonywania operacji lotniczej, lub wiasciciel takiego statku powietrz-
nego, w przypadku gdy podmiot ten nie jest znany lub nie zostat wskazany przez
wiasciciela statku powietrznego?. W kontekscie dostarczania pojedynczych ustug
turystycznych, organizacji imprez turystycznych i utatwiania nabywania powia-
zanych ustug turystycznych przez operatoréw lotniczych nalezy rozpoczac¢ roz-
wazania na ten temat od aspektéw historycznych.

W doktrynie przyjmuje sie, ze przedsiebiorstwa turystyczne biorg poczatek
od pierwszej komercyjnej wycieczki® zorganizowanej w 1841 r. przez T. Cooka
na trasie Leicester — Loughborough. Sukces gospodarczy i spoteczny wskazanego
przedsiewziecia spowodowat powstanie pierwszego biura podr6zy (organizatora
turystyki), ktérego tradycje do dnia stynnej upadtosci w 2019 r.* kontynuowata Tho-

' Rozdziat zawiera osobiste poglady autora i nie moze by¢ interpretowany jako stanowisko jakie-
gokolwiek organu, podmiotu czy instytucji. Rozdziat prezentuje stan prawny na dziefi 21.02.2022 r.
2 Na potrzeby tego rozdziatu zostata przyjeta definicja cze$ciowo zaczerpnieta z ustawy z dnia
12 czerwca 2015 r. o systemie handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych (Dz.U.
z 2015 r. poz. 1223). Warto natomiast wskaza¢, iz z kolei uzytkownikiem statku powietrznego
w rozumieniu ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz.U. z 2022 r. poz. 1235) jest jego
wiasciciel lub inna osoba wpisana jako uzytkownik do rejestru statkéw powietrznych.

3 Zgodnie z art. 3 pkt 3 nieobowiazujacej juz ustawy z dnia 29 sierpnia 1997 r. o ustugach tury-
stycznych (Dz.U. z 2016 r. poz. 187, 1334, z 2017 r. poz. 60) wycieczka oznaczata rodzaj imprezy
turystycznej, ktérej program obejmowat zmiane miejsca pobytu jej uczestnikow.

4 D. Borek, Konsekwencje niewyplacalnosci Thomasa Cooka dla angielskiej Premiership,
[w:] K. Ptonka-Bielenin, D. Wolski (red.), Prawne i praktyczne aspekty turystyki i rekreacji, Kato-
wice, 2021, s. 11-31.
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mas Cook Group®. Pierwsze zorganizowane wycieczki powietrzne tworzyta z kolei
DELAG (Deutsche Luftschiffahrts-Aktiengesellschaft)®, spotka powstata w 1909 r.
w Niemczech’. Flota tego przedsiebiorcy sktadata sie ze sterowcéw wykorzystywa-
nych do celéw transportowych i turystycznych. Ere takich statkéw powietrznych
zakonczyfa katastrofa LZ-129 Hindenburg, ktéra miata miejsce 6 maja 1937 r,,
a ktérej bezposrednia przyczyna byta emisja gazu — wodoru do atmosfery®. Reak-
cja chemiczna tlenu z wodorem stanowi zjawisko mieszaniny tatwopalnej, charak-
teryzujace sie gwaftowna i natychmiastowa reakcja wybuchowa?’.

W latach 20. XX w. w opozycji do sterowcoéw zaczety rozwijac sie loty samo-
lotami pasazerskimi, co dato poczatek erze dzisiejszych przewozéw powietrz-
nych. W 1923 r. dokonano pierwszego przelotu miedzy kontynentami bez mie-
dzyladowania, a juz rok pézniej miata miejsce podréz lotnicza dookota $wiata'™.
Mozliwos¢ rozwijania duzych predkosci sprawita, ze ten srodek transportu coraz
chetniej wykorzystywano w dziafalnosci transportowej''. W 1953 r. samolot
Douglas DC-7 rozwinat predkos¢ blisko 500 km/h, co dato poczatek erze odrzu-
towcow'?. Rozwéj technologiczny pozwolit na zwiekszenie dystansu bezposred-
niego potaczenia'® — obecnie statki powietrzne bedace odrzutowcami dominuja
w prowadzonej komercyjnie turystycznej dziatalnosci przewoznikéw lotniczych
na $wiecie i rozwijaja predkos¢ do ponad 1000 km/h. Jak wskazuje A. Konert,
juz w latach 60. XX w. popyt na ustugi lotnicze zaczat przekracza¢ podaz, dlatego
tez opracowano nowe metody wspoétpracy w praktyce udostepniania dodatko-
wych miejsc'®. Zapotrzebowanie na jednoczesny przelot wiekszej grupy turystow

> Thomas Cook History, ThomasCook.com, https://www.thomascook.com/thomas-cook-history/
[dostep: 1.02.2022].

6 Zob. tez w kwestii dziatan promocyjnych: D. Borek, Ustawa z dnia 25 czerwca 1999 r. o Pol-
skiej Organizacji Turystycznej — Komentarz, Radom 2019.

7 A. Czuba, Coraz szybciej, coraz dalej... Jak si¢ kiedys latafo, Forbes.pl, https://www.forbes.pl/pro-
gramy-lojalnosciowe/historia-lotow-pasazerskich-jak-sie-kiedys-latalo/9vwcdy5 [dostep: 1.02.2022].
8 The Hindenburg Disaster, Airships.net, https://www.airships.net/hindenburg/disaster/ [dostep:
1.01.2022]; H. Morrison, Katastrofa w powietrzu, relacja radiowa z ladowania ,Hindenburga”,
[w:] T.L. Glennon (red.), Nasze czasy. llustrowana historia XX wieku, Warszawa 2000, s. 269.

9 Czy wystarczy polaczy¢ woddr i tlen, by powstala woda?, PolskieRadio.pl, https://www.pol-
skieradio.pl/9/5364/Artykul/2037527,Czy-wystarczy-polaczyc-wodor-i-tlen-by-powstala-woda
[dostep: 1.02.2022].

1 T.L. Glennon (red.), Nasze czasy..., op. cit., s. 214.

" Szerzej na temat historycznych uwarunkowan rozwoju turystyki zob. D. Borek, H. Zawistowska
(red.), Prawo turystyki, Gdansk 2021, s. 23-33.

2 T.L. Glennon (red.), Nasze czasy..., op. cit., s. 214.

3 A. Czuba, Coraz szybciej..., op. cit.

' A. Konert, Wycieczki lotnicze — aspekty prawne, [w:] M. Nesterowicz (red.), Odpowiedzialnos¢
biur podrézy a ochrona klientéw w prawie polskim i Unii Europejskiej, Torun 2013, s. 113-125.
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spowodowalo rozwoj kontraktéw cywilnych w postaci czarteréw', ktére do
dzi$ stanowia poza bezposrednia dziatalnoscia przewozowa linii lotniczych naj-
czestsza forme wykorzystania powierzchni statku powietrznego w aktywnosci
turystycznej.

Po dokonanym wstepie i oméwieniu zjawiska z perspektywy historycznej
nalezy przejs¢ do rozwazah nad dzisiejsza dziatalnoscia operatoréw statkéw
powietrznych. Maja one na celu zobrazowanie podmiotowego zakresu regulacji
turystycznych w dziatalnosci operatoréw statkéw powietrznych.

2. Dostarczanie ustug turystycznych
2.1. Regularne przewozy lotnicze (przewozy rejsowe)

Pierwszym rodzajem tu omoéwionej dziatalnosci linii lotniczych jest prowadze-
nie przewozoéw rejsowych. W rozumieniu ustawy z dnia 24 listopada 2017 r.
o imprezach turystycznych i powiazanych ustugach turystycznych (Dz.U.
z 2017 r. poz. 2361) tego rodzaju dziatalnoé¢ jest definiowana jako aktywnos¢
dostawcy ustug turystycznych. Drugim rodzajem dostarczanej przez przewozni-
kow lotniczych ustugi turystycznej bedzie organizacja lotéw czarterowych, ktéra
zostanie oméwiona w dalszej czesci rozwazan.

Zgodnie z definicja legalng na gruncie ustawy — Prawo lotnicze regularnym
przewozem lotniczym jest przewdz lotniczy, jezeli w kazdym locie miejsca w stat-
kach powietrznych przeznaczone do przewozu pasazeréw, bagazu, towaréw lub
poczty sa publicznie oferowane do nabycia, a przew6z jest wykonywany miedzy
tymi samymi punktami wedfug opublikowanego rozkfadu lotéw albo w statych
odstepach czasu lub z czestotliwoscia wskazujaca na regularnos¢ lotéw.

Warto podkresli¢, ze zgodnie z podejsciem D. Ttoczynskiego rynek ustug
przewozu lotniczego jest podystemem ogoélnoswiatowego rynku przewozowego;
jednoczesnie najmtodsza, ale i najszybciej rozwijajaca sie gafezia transportu
pasazerow'®. Wskazany autor dokonuje egzemplifikacji podmiotowej generato-
réow ustug tego rodzaju:

1) indywidualni podr6zni lub w ramach grupy;
2) przedsiebiorcy organizujacy wyjazdy zbiorowe;
3) organizacje i inne przedsiebiorstwa.

5 |bidem.

' D. Tloczynski (red.), Raport Rynek Lotniczy 2017, Wiadomoéci Turystyczne, Warszawa 2017, s. 8.
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Ta ostatnia grupa w gléwnej mierze dotyczy poczty i fadunkéw cargo, ktére
s przewozone specjalnymi statkami powietrznymi badz stanowia uzupetnienie
gléwnego przelotu pasazerskiego'.

Jak wskazuje M. Polkowska, zasada w lotnictwie miedzynarodowym jest suwe-
renno$¢ rozciagajaca sie na przestrzeii powietrzng danego panstwa. Powietrze
nie jest wiec ,wolne” dla zeglugi powietrznej, lecz podlega regulacjom krajowym
i miedzynarodowym?'. Nalezy jednak podkresli¢, ze zasada ta podlega pewnym
uzasadnionym racjonalnosciag modyfikacjom, m.in. w zakresie wolnosci przelotu
nad morzem otwartym czy wytaczna strefa ekonomiczng panstwa. D. Ttoczynski
okresla wrecz, ze lotnictwo stanowi filar globalizacji'®, a co za tym idzie odpowied-
nich zmian legislacyjnych ingerujacych w te czes¢ wspdlnego rynku. Analogicz-
nie do rynku przewozéw morskich regularne przewozy mozna nazywac zegluga
liniowa, czyli prowadzona po ustalonej zgodnie z rozkladem trasie. Zegluga
powietrzna, jak wskazuje sie w Raporcie Rynek Lotniczy 2018, podlega organom
panstwowej kontroli ruchu lotniczego odbywajacego sie w granicach parnstwa,
w debacie publicznej dazy sie jednak do zwiekszenia liberalizacji tego obszaru?'.
Wejscie Polski do UE spowodowato wzmozona realizacje polityki tzw. otwartego
nieba w przewozach lotniczych realizowanych nad terytorium RP*.

Zgodnie z ustawa z dnia 24 listopada 2017 r. o imprezach turystycznych
i powiazanych ustugach turystycznych (Dz.U. z 2019 r. poz. 548) przew6z pasa-
zeréw stanowi jedna z podstawowych ustug turystycznych. Powyzsze stwierdze-
nie ma niebagatelne znaczenie w ustalaniu na gruncie wspomnianej ustawy, jaki
jest charakter takiego modelu biznesowego. Moze to by¢ jeden z trzech podsta-
wowych rodzajéw prowadzonych przez: dostawce ustugi turystycznej; organiza-
tora turystyki; przedsiebiorce utatwiajacego nabywanie powigzanych ustug tury-
stycznych®. Na gruncie niniejszych rozwazan kwestie te zostana odpowiednio
poddane analizie.

7 D. Ttoczynski (red.), Raport Rynek Lotniczy 2018, Wiadomosci Turystyczne, Warszawa 2018,
s. 10-11.

'8 M. Polkowska, Suwerennos¢ panstwa w przestrzeni powietrznej. Geneza, zakres, ewolucja,
Warszawa 2009, s. 29-30, zob. tez D. Ttoczynski (red.), Raport Rynek Lotniczy 2018, op. cit., s. 30.
" D. Tloczynski (red.), Raport Rynek Lotniczy 2018, op. cit., s. 8.

2 A. Czerniak, D. Sipinski, Jakiej floty potrzebuje Polska? Scenariusze rozwoju zeglugi morskiej,
Warszawa 2018, s. 11.

21 D. Tloczynski (red.), Raport Rynek Lotniczy 2018, op. cit., s. 8.

22 M. Weiss, Linie niskokosztowe a wzrost ruchu turystycznego w Krakowie na przyktadzie Mie-
dzynarodowego Portu Lotniczego im. Jana Pawfa Il Krakéw-Balice Sp. z o.0., [w:] S. Wodejko (red.),
Gospodarka turystyczna a grupy interesu, Warszawa 2006, s. 383-384.

2 Szerzej: D. Borek, H. Zawistowska (red.), Komentarz do ustawy o imprezach turystycznych
i powiazanych ustugach turystycznych, Gdarnsk 2020.
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2.2. Czarterowe przewozy lotnicze

Zmiany technologiczne i cywilizacyjne w ramach dziatalnodci operatoréw lot-
niczych byly generatorem zmian legislacyjnych w obszarze prawa cywilnego,
co zapoczatkowato rozwéj dziatalnosci czarterowej (czarteréw — ang. charters).
Bedzie ona kolejnym rodzajem dziafalnosci biznesowej wymagajacym oméwie-
nia, tak aby okresli¢ zakres podmiotowy aktywnosci turystycznej w poczynaniach
operatoréw statkow powietrznych. Zgodnie ze stowniczkiem poje¢ ustawowych
obowiazujacym na gruncie ustawy — Prawo lotnicze przewozem czarterowym
jest przewoéz lotniczy dokonywany na podstawie umowy czarteru lotniczego,
w ktérej przewoznik lotniczy oddaje do dyspozycji czarterujacego okreslong
liczbe miejsc lub pojemnos¢ statku powietrznego w celu wykonania okreslonego
przewozu pasazeréw, bagazu, towaréw lub poczty, wskazanych przez czarteru-
jacego. Wskazana definicja, jakkolwiek uzyteczna w ramach niniejszych rozwa-
zan, nie ma charakteru wyczerpujacego i w celu okreélenia istotnych elementéw
umowy czarteru statku powietrznego nalezy odwotac sie przede wszystkim do
orzecznictwa, jak réwniez do stanowiska wypracowanego w pismiennictwie.

Sad Apelacyjny w Warszawie w wyroku z dnia 27 sierpnia 2013 r. (I ACa
100/13) wskazat, iz umowa czarterowa (w praktyce zwana réwniez umowa czar-
teru lub charteru):

nie nalezy do kategorii uméw o korzystanie z rzeczy (przede wszystkim
rzecz nie jest oddawana w posiadanie czarterujgcemu, a nadto inny jest cel
umowy), ale do uméw o Swiadczenie ustug, co zbliza jg do umowy prze-
wozu. Jest to zatem samodzielny rodzaj kontraktu. Umowa czarteru musi
zawieral co najmniej oznaczenie przedmiotu czarteru, wynagrodzenie
nalezne oddajgcemu w czarter oraz czas trwania stosunku czarteru. Szcze-
goblnie istotne jest okreslenie przedmiotu czarteru, na co sktadaja sie dwa
elementy:

1. statyczny, oznaczajacy powierzchnie uzytkowa statku powietrznego,
zaspokajajaca potrzeby czarterujacego co do ilosci os6b lub wielkosci
tadunku;

2. dynamiczny dotyczacy zdolnosci przemieszczania sig, obciazajacy odda-
jacego w czarter. W gtéwnej mierze bedzie on dotyczyt zapewnienia pra-
widfowego stanu technicznego, paliwa, ustug naziemnych albo konkret-
nych portéw w celu odbycia ladowania®.

24 Zob. http://orzeczenia.waw.sa.gov.pl/content/$N/154500000000503 | ACa_000100_2013_
Uz_2013-08-27_001 [dostep: 11.01.2022].
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W doktrynie dodatkowo zwraca sie uwage, ze jest to umowa ryzyka dla czar-
terujacego, ktéry ponosi opfate bez wzgledu na ilos¢ wykorzystanych miejsc®.
Jak podkresla M. Potaniecki, umowa czarteru musi wiec zawiera¢ przynajmniej
wskazanie stron kontraktu, przedmiot umowy, czas jej trwania i wynagrodze-
nie’*. Umowy czarterowe podlegaja wielu podziatom ze wzgledu na przyjete kry-
terium rozréznienia. Istotny z punktu widzenia niniejszych rozwazar jest podziat
wprowadzony przez M. Nesterowicza ze wzgledu na zakres ustug turystycznych:

1) czarter obejmujacy kilka ladowan (tzw. all inclusive);
2) czarter do jednego portu/lotniska (miejsca wypoczynku);
3) czarter na specjalne okazje (wydarzenia)?’.

Nomenklatura i systematyka w tym zakresie sugeruja odniesienie wyfacz-
nie do rynku ustug, natomiast bardziej stosowne bytoby okreslenie kryterium
ze wzgledu na produkty turystyczne, tym bardziej ze w gtéwnej mierze czartery
dotycza tego wtasnie obszaru:

1) produktéw w postaci imprezy turystycznej;
2) produktéw w postaci powiazanych ustug turystycznych;
3) produktéw bedacych pojedyncza ustuga turystycznego transportu pasazera.

Podmiot udostepniajacy w czarterze statki powietrzne bez watpienia bedzie
zatem dostawca ustugi turystycznej w postaci zapewnienia przelotu pasazer-
skiego. Wyfacznie od czarterujacego zalezy z kolei to, jak ta ustuga zostanie spa-
kietowana przez ewentualnego przedsiebiorce turystycznego. To prowadzi nas
do analizy dwéch kolejnych modeli biznesowych zwigzanych z imprezami tury-
stycznymi i powiazanymi ustugami turystycznymi.

2.3. Organizacja imprez turystycznych

Jednym z podstawowych sposobéw organizowania przewozu dla imprez tury-
stycznych jest, jak wskazano powyzej, wykorzystanie transportu lotniczego
w ramach przewozu czarterowego. Na potrzeby okreslenia minimalnej wyso-
kosci sumy ubezpieczenia na rzecz podréznych minister wiasciwy ds. instytucji
finansowych wyszczegolnit cztery mozliwosci organizowania przewozu lotni-
czego dla imprez turystycznych (w tym dwie w zakresie czarteru)?®:

% A. Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika lotniczego, Warszawa 2010, s. 147.

% Charakter prawny umowy czarteru lotniczego, S)Legal.eu, http://sjlegal.eu/blog/charakter-praw-
ny-umowy-czarteru-lotniczego/ [dostep: 1.01.2022].

27 A. Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna..., op. cit., s. 149.

2 Analogicznego rozréznienia dokonano na potrzeby okreslenia wysokosci sktadki wnoszonej przez
organizatoréw turystyki na Turystyczny Fundusz Gwarancyjny i Turystyczny Fundusz Pomocowy.
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1) na terytorium panstw europejskich i pozaeuropejskich z wykorzystaniem
transportu lotniczego w ramach przewozu czarterowego;

2) na terytorium panstw pozaeuropejskich z wykorzystaniem innego $rodka
transportu niz transport lotniczy w ramach przewozu czarterowego;

3) na terytorium parnstw europejskich z wykorzystaniem innego $rodka trans-
portu niz transport lotniczy w ramach przewozu czarterowego?’;

4) na terytorium panstw majacych ladowa granice z Rzeczapospolita Polska,
a w przypadku Federacji Rosyjskiej — w obrebie obwodu kaliningradzkiego,
oraz na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, w ramach kazdej ustugi trans-
portowej*.

Ustugami turystycznymi analizowanymi w tym rozdziale beda tylko te
objete pakietem czy, jak wskazuje J. Raciborski, tzw. umowa kompleksowa?'.
Dodatkowo, jezeli impreza turystyczna jest realizowana na podstawie odreb-
nych umoéw, wszystkie umowy obejmujace poszczegblne ustugi turystyczne
w ramach tej samej imprezy turystycznej sa traktowane jako realizowane przez
jednego organizatora turystyki*?. Przedsiebiorca turystyczny ponosi petng odpo-
wiedzialnos¢ za nalezyta realizacje catosci imprezy turystycznej, bez wzgledu
na to, czy ustugi te maja by¢ wykonane przez ten podmiot czy przez innych
dostawcow ustug turystycznych. Organizatorem turystyki, zgodnie z art. 4 pkt 8
ustawy o imprezach turystycznych i powiazanych ustugach turystycznych, jest
przedsiebiorca, ktéry tworzy i sprzedaje lub oferuje do sprzedazy imprezy tury-
styczne, bezposrednio lub za posrednictwem innego przedsiebiorcy turystycz-
nego lub razem z innym przedsiebiorca turystycznym, lub tez przekazuje dane
podréznego innemu przedsiebiorcy turystycznemu w sposéb okreslony w usta-
wie®. Impreza turystyczna jest z kolei potaczenie co najmniej dwoch réznych
rodzajow ustug turystycznych na potrzeby tej samej podrézy lub wakacji,

2 Moze to by¢ rejsowy transport lotniczy.

3% Rozporzadzenie Ministra Rozwoju i Finanséw z dnia 27 grudnia 2017 r. w sprawie minimalnej
wysokosci sumy ubezpieczenia na rzecz podréznych zwiazanej z dziatalnoscia wykonywana przez
organizatoréw turystyki i przedsiebiorcéw utatwiajacych nabywanie powiazanych ustug turystycz-
nych (Dz.U. z 2017 r. poz. 2508).

31 ). Raciborski, Ustugi turystyczne — przepisy i komentarz, Warszawa 1999, s. 18.

2 D. Borek, K. Switaj, H. Zawistowska, O zgodnosci z prawem UEF regulacji art. 15k ustawy
o szczegblnych rozwiazaniach zwigzanych z zapobieganiem, przeciwdzialaniem i zwalczaniem
COVID-19, innych choréb zakaznych oraz wywotanych nimi sytuacji kryzysowych oraz niektérych
innych ustaw, [w:] I. Barwicka-Tylek, P Dziewaftowski-Gintowt, K. Zyzik, t. tyzwa, Prawo — narze-
dzie sprawiedliwosci czy wiadzy?, Krakéw 2020, s. 51-81.

3 D. Borek, Przedsiebiorca w ustawie o imprezach turystycznych i powigzanych ustugach tury-
stycznych — koncepcja przedmiotowego charakteru regulacji, ,Internetowy Kwartalnik Antymono-
polowy i Regulacyjny UW” 2018, nr 4.
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spetniajace warunki ustawowe?**. Kluczowe dla zrozumienia obszaru dziafal-
nosci organizatoréw turystyki jest oméwienie przypadkéw, w ktérych powstaje
impreza turystyczna.

Aby dokfadnie zrozumie¢ dziatalno$¢ organizatora turystyki, rozpoczac¢
nalezy od podziatu sposobéw tworzenia imprez turystycznych, ktéry prezentuje
sie w spos6b nastepujacy:

1. Pakietowanie przez jednego przedsiebiorce — ustugi turystyczne sa taczone
przez jednego przedsiebiorce turystycznego, w tym na prosbe podréznego
lub zgodnie z jego wyborem, przed zawarciem umowy obejmujacej wszyst-
kie ustugi®.

Opisany wyzej sposdb najczesciej jest stosowany w stacjonarnych biurach
podroézy, gdzie podrézny dokonuje wyboru z puli gotowych produktéw przygo-
towanych przez touroperatora.

2. Pakietowanie w jednym miejscu — imprezy turystyczne sa nabywane w jed-
nym punkcie sprzedazy i zostaly wybrane, zanim podrézny zgodzit sie doko-
na¢ zapfaty.

Wskazany sposéb tworzenia imprez turystycznych dotyczy zaréwno sklepu
stacjonarnego, jak i jego odpowiednika dziatajacego w trybie online®.

3. Pakietowanie za cene obejmujaca catos¢ (all inclusive — wszystko w cenie) —
oferowane lub sprzedawane po cenie obejmujacej wszystkie ustugi lub po
cenie catkowitej, lub gdy jedna z tych cen obciazany jest nabywca.
Oferowanie lub sprzedaz imprez turystycznych po jednej cenie powoduje

automatyczne uznanie, iz powstat omawiany produkt turystyczny. Dodatkowo
w sytuacji, gdy tylko obciazenie jest kierowane w stosunku do klienta, takze
mamy do czynienia z analogicznym utworzeniem produktu turystycznego.

4. Pakietowanie przy uzyciu sformutowania: ,impreza turystyczna” lub podob-
nego.

Jak wskazuje sie w motywie 10 do dyrektywy Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2015/2302 z dnia 25 listopada 2015 r. w sprawie imprez turystycz-
nych i powiazanych ustug turystycznych — ustugi takie sa reklamowane lub sprze-
dawane przy uzyciu okreslenia ,impreza turystyczna” lub podobnego, wska-
zujacego na bliski zwiazek pomiedzy danymi ustugami turystycznymi. Takimi
podobnymi wyrazeniami moga by¢ np. ,oferta faczona”, ,all inclusive” lub
Justuga wszystko w cenie”.

3 Okreslone w ustawie z dnia 24 listopada 2017 r. o imprezach turystycznych i powiazanych
ustugach turystycznych.

35 Zob tez D. Borek, E. Wyrwicz, Turystyczna dzialalnos¢ gospodarstw rolnych w swietle regulacji
sektorowych, ,Zagadnienia Doradztwa Rolniczego” 2019, nr 3.

% Por. D. Borek, H. Zawistowska (red.), Komentarz..., op. cit.
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5. Pakietowanie z puli ustug.

Impreza turystyczna zachodzi tez w sytuacji, w ktérej ustugi sa taczone po
zawarciu umowy, na podstawie ktérej podrézny zostat uprawniony do dokona-
nia wyboru sposéréd ich réznych rodzajow.

6. Pakietowanie dynamiczne w ramach rezerwacji online poprzez przekazywa-
nie informacji miedzy przedsiebiorcami.

Tworzenie produktéw w ten sposob jest typowym pakietowaniem dyna-
micznym: przedsiebiorca turystyczny, z ktérym zawarta zostata pierwsza umowa,
przekazuje innemu lub innym przedsiebiorcom turystycznym szczegbétowe dane
dotyczace klienta. Jezeli umowa taka zostanie zawarta najpdzniej 24 godziny
po potwierdzeniu rezerwacji pierwszej ustugi turystycznej, mamy do czynienia
z imprezg turystyczng.

Impreze turystyczng tworza pofaczone co najmniej dwa rézne rodzaje
ustug turystycznych, ergo produkt taki nie powstanie, gdy spakietowane zostana
wytacznie dwie ustugi tego samego rodzaju. Przyktadowo potaczenie przelotu
z Warszawy do Bratystawy oraz transportu z Bratystawy do Wiednia jest jednym
rodzajem ustugi turystycznej w postaci przewozu podréznych, nawet jesli nie jest
to transfer lotniczy. Aby dobrze zrozumie¢ istote imprezy turystycznej, omoéwic¢
nalezy réwniez rodzaje ustug turystycznych.

Zgodnie z ustawa o imprezach turystycznych i powiazanych ustugach tury-
stycznych wyrézniamy nastepujace rodzaje ustug turystycznych:

1. Przew06z pasazerow.

Ustuga ta moze by¢ realizowana kazdym Srodkiem transportu. taczenie r6z-
nych typéw srodkéw lokomocgji nie powoduje wyjécia poza rodzaj ustugi, jakim
jest przewoz.

2. Zakwaterowanie w celach innych niz pobytowe, ktére nie jest nieodtacznym
elementem przewozu pasazeréw.

Celem pobytowym jest zakwaterowanie na potrzeby podjecia pracy
zawodowej, realizacji potrzeb mieszkaniowych czy rozpoczecia dtugotermi-
nowego zagranicznego kursu jezykowego®’. Z kolei zakwaterowanie bedace
nieodfagcznym elementem przewozu pasazeréw moze mie¢ forme zapew-
nionego lokum podczas trwajacego rejsu w kajucie czy w kuszetce wagonu
sypialnianego®.

3 Szerzej: ibidem.

3 Producenci statkéw powietrznych réwniez rozwazaja mozliwos¢ wprowadzenia w przysztosci
tzw. lotniczych kuszetek, zob. Beda lotnicze kuszetki? Airbus planuje wprowadzi¢ miejsca lezace
w samolotach!, Newsweek.pl, https://www.newsweek.pl/trendy-i-inspiracje/podroze/lozka-w-sa-
molotach-airbusa-koncern-chce-wdrozyc-miejsca-lezace/m3rh9z2 [dostep: 21.02.2022].
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3. Wynajem pojazdéw samochodowych lub innych pojazdéw silnikowych.

Umowa najmu pojazdu silnikowego bedzie umowa o ustuge turystyczna
zawarta z konkretnym dostawca oferujacym tego typu mozliwosci*. Wazne jest,
ze ustawodawca odréznia tego typu ustugi od przewozu pasazerskiego.

4. Pozostate, ktore nie stanowig integralnej czesci rodzajéw ustug wskazanych

w punktach powyzej.

Kazda inna ustuga kierowana do podréznych bedzie miata charakter nowego
rodzaju ustugi, pod warunkiem ze nie bedzie nieodtaczna czescia tzw. nazwa-
nych rodzajéw ustug turystycznych (pierwsze trzy wymienione powyzej). Dla
zobrazowania mozna tylko wskaza¢, ze ustuga bed and breakfast w hotelu jest
integralna czescia zakwaterowania w celach innych niz pobytowe*.

Zdroworozsadkowe podejscie do sposobéw powstawania imprez turystycz-
nych powoduje, Ze rynek ten jest coraz bardziej atrakcyjny dla linii lotniczych,
ktére uczestniczg w nim jako element pakietu ustug. Niejednokrotnie tez sami
przedsiebiorcy lotniczy modyfikuja dziatalnoé¢ tak, aby byfa ona nastawiona na
dodatkowe Zrédto dochodéw z pakietyzacji imprez turystycznych. Oferte taka
maja przede wszystkim niskokosztowi przewozZnicy lotniczy. M. Nalazek wska-
zuje, ze miedzynarodowi touroperatorzy ,sa wtascicielami lub kontroluja czarte-
rowe linie lotnicze, wiele hoteli i wreszcie maja na zasadzie wtasnosci lub fran-
czyzy wiele wtasnych punktéw sprzedazy”*'.

3. Ulatwianie nabywania powiazanych ustug turystycznych

Jak wskazuje M.N. Shawn, coraz czesciej ulega zmianie podejicie o nieograni-
czonej wprost suwerennosci pafstwa w przestrzeni powietrznej, co wynika m.in.
z tego, ze umowy miedzynarodowe moga odmiennie ustala¢ sposéb wykonywa-
nia suwerennych uprawnief w tym zakresie. W gtéwnej mierze pojawienie sie
takiego podejscia jest zwiazane z rozwojem prawa kosmicznego*?, cho¢ nalezy

3 Moze by¢ to réwniez wynajem np. prywatnego helikoptera przez klienta majacego odpowied-
nie uprawnienia (licencje).

40 Podobnie podawane positki i napoje na pokfadzie samolotu beda integralna czescia ustugi
przewozu pasazerow.

“1 M. Nalazek, Swiat. Dynamiczne pakietowanie plaszczyzna konkurowania, [w:] Raport. Zagroze-
nia zmienily kierunki wyjazdéw turystycznych. Europa gora. Touroperatorzy. Turystyka wyjazdowa.
Ranking 2017, red. E. Kubaczyk, s. 6, por. D. Ttoczynski (red.), Raport Rynek Lotniczy 2017, op.
cit., s. 10, https://sslkolegia.sgh.waw.pl/pl/KGS/projekty/Documents/Monitorowanie%20zmian%20
przepis%C3%B3w%20prawnych%20-%20A.%20Borek-%2017.02.21.pdf [dostep: 11.02.2022].

42 M.N. Shaw, Prawo miedzynarodowe, Warszawa 2006, s. 310-311.
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pamieta¢, ze istnieja powazne réznice pomiedzy statusem przestrzeni kosmicz-
nej a przestrzeni powietrznej. Z drugiej jednak strony, jak uwaza prezes IATA,
A. de Juniac, ,lotnictwo to biznes zwigzany z wolnoscia i bedacy katalizato-
rem wzrostu i wolnosci. Aby mégh w petni sie rozwija¢, rzady musza podnosic¢
standardy bezpieczerstwa i zachowac rozsadny poziom opodatkowania”*. Linie
lotnicze sa jednym z najwiekszych podatnikéw na swiecie*, réwniez w zwigzku
z dziafalnoscia biznesowa polegajaca na ufatwianiu nabywania powiazanych
ustug turystycznych. Przez taki rodzaj dziatalnosci nalezy rozumie¢ niestano-
wigce imprezy turystycznej pofaczenie co najmniej dwoch réznych rodzajow
ustug turystycznych nabytych na potrzeby tej samej podrézy lub wakacji, objete
odrebnymi umowami z dostawcami poszczegélnych ustug turystycznych*®, spet-
niajace warunki, o ktérych mowa w ustawie o imprezach turystycznych i powia-
zanych ustugach turystycznych.

Podobnie jak w przypadku produktu, jakim jest impreza turystyczna, nalezy
tu dokona¢ oméwienia sposobu powstawania powiazanych ustug turystycznych.
Do utworzenia powiazanych ustug turystycznych dochodzi, gdy przedsiebiorca
turystyczny ufatwia podr6znym nabywanie ustug turystycznych w okreslony
ustawowo sposéb. Wyr6zni¢ mozna dwa sposoby tworzenia powigzanych ustug
turystycznych, polegajace na:

1) ufatwianiu nabywania ustug przy okazji jednego kontaktu z dokonaniem
odrebnych opfat — klient podczas jednej wizyty lub kontaktu z punktem
sprzedazy ma mozliwo$¢ dokonania wyboru i zapfaty odrebnie za kazda
ustuge turystyczna*®. W takim przypadku dochodzi do pakietyzacji produktu
w postaci powiazanych ustug turystycznych. Dokonanie rezerwacji jakich-
kolwiek dodatkowych ustug turystycznych podczas tej samej wizyty na stro-
nach internetowych z rezerwacja danego przedsiebiorstwa moze spowodo-
wag, ze ustugi te stana sie czescig powiazanych ustug turystycznych?’;

2) ufatwianiu nabywania ustug w sposéb ukierunkowany od przedsiebiorcy
w ciggu 24 godzin.

3 A. Jarczewski, Optymistycznie w branzy lotniczej, ,Rynek Turystyczny” 2018, nr 2, s. 33.

# M. Walkéw, Bruksela da szlaban na tanie latanie, Businessinsider.com, https://businessinsi-
der.com.pl/firmy/strategie/ceny-biletow-lotniczych-w-gore-fit-for-55-to-koniec-taniego-latania/
qnwpbbk [dostep: 23.01.2022].

% Wskazana definicja legalna zawiera btad logiczny ignotum per ignotum.

#  D. Borek, H. Zawistowska (red.), Komnetarz..., op. cit.

4 QGdy na stronie internetowe]j przewoznika lotniczego pojawia sie wyskakujace okienko pop-
-up wskazujace mozliwos¢ zawarcia dodatkowej umowy i dokonania odrebnej pfatnosci za nig
np. w zakresie wypozyczenia samochodu, mamy do czynienia z powiazana ustuga turystyczna.
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Powyzsze obrazuje sytuacje, w ktérej podrézny nabyt od ustugodawcy jedna
ustuge turystyczna i poprzez pomoc ukierunkowana*® z jego strony na innego
przedsiebiorce turystycznego nabywa dodatkowe ustugi turystyczne®. Jezeli
czynnos¢ ta zostanie dokonana najpdzniej 24 godziny po potwierdzeniu rezer-
wagji pierwszej ustugi turystycznej, powstaje produkt w postaci powiazanych
ustug turystycznych.

W zwiazku z tym przedsiebiorstwo ufatwiajace nabywanie powiazanych
ustug turystycznych nie jest odpowiedzialne za nalezyte wykonanie tych dodat-
kowych ustug turystycznych. W przypadku jakichkolwiek probleméw z nalezy-
tym wykonaniem ustugi nalezy kontaktowac¢ sie z odpowiednim ustugodawca.
Dodatkowo trzeba wskaza¢, ze w sytuacji, gdy powiazane ustugi turystyczne sa
wynikiem zawarcia umowy pomiedzy podréznym a przedsiebiorca turystycz-
nym, ktéry nie jest przedsiebiorca utatwiajacym nabywanie powigzanych ustug
turystycznych, nastepny przedsiebiorca turystyczny powinien poinformowac
tego, ktory ufatwit nabycie powiazanych ustug turystycznych, o zawarciu odpo-
wiedniej umowy. Zatem w przypadku zawarcia umowy o powigzane ustugi tury-
styczne nie przystuguja prawa majace zastosowanie do imprez turystycznych
zgodnie z dyrektywa (UE) 2015/2302°°. Na potrzeby okreslenia minimalnej
wysokosci sumy ubezpieczenia na rzecz podréznych minister wtasciwy ds. insty-
tugji finansowych wyszczegélnit trzy mozliwosci organizowania powiazanych
ustug turystycznych wraz z ustuga przewozu (w tym przewozu lotniczego) dla
podréznych:

1) ufatwianie nabywania powiazanych ustug turystycznych wykonywanych na
terytorium panstw pozaeuropejskich, jezeli jest realizowana ustuga transpor-
towa;

4 Ukierunkowana, czyli skierowana bezposrednio do tego przedsiebiorcy. Pojecie to jest wyja-
$niane w motywach dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/2302 z dnia 25 listo-
pada 2015 r. w sprawie imprez turystycznych i powiazanych ustug turystycznych, zmieniajacej
rozporzadzenie (WE) nr 2006/2004 i dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/83/UE oraz
uchylajacej dyrektywe Rady 90/314/EWG (Dz.Urz. UE L 326 2 11.12.2015, s. 1-33).

4 Pomoc ta moze polega¢ na bezposrednim skontaktowaniu klienta z danym przedsiebiorca
majacym juz jego podstawowe dane, takie jak np. termin przelotu, imie i nazwisko, numer karty
kredytowe;j.

% Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/2302 z dnia 25 listopada 2015 .
w sprawie imprez turystycznych i powiazanych ustug turystycznych, zmieniajaca rozporzadzenie
(WE) nr 2006/2004 i dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2011/83/UE oraz uchylajaca
dyrektywe Rady 90/314/EWG.
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2) ufatwianie nabywania powiazanych ustug turystycznych wykonywanych na
terytorium panstw europejskich®!, jezeli jest realizowana ustuga transpor-
towa, z wytaczeniem pkt 3;

3) ufatwianie nabywania powiazanych ustug turystycznych wykonywanych na
terytorium paristw majacych ladowa granice z Rzeczapospolita Polska, a w przy-
padku Federacji Rosyjskiej — w obrebie obwodu kaliningradzkiego oraz na tery-
torium Rzeczypospolitej Polskiej, jezeli jest realizowana ustuga transportowa.
Umowa o $wiadczenie powiazanych ustug turystycznych jest swoistym

rodzajem kontraktu nienazwanego®?. Mozna wrecz stwierdzi¢, ze jest to umowa
sui generis, ktéra nie daje sie jednoznacznie zakwalifikowa¢ w ramach systemu
prawa. W istocie dotyczy nie tylko wykonywania wobec klienta odpowiednich
ustug, jest zwiazana réwniez z zapewnieniem takiej osobie elementarnego
poczucia bezpieczenstwa, w wymiarze zaréwno materialnym, jak i niematerial-
nym. Obowiazkiem przedsiebiorcy utatwiajacego nabywanie powiazanych ustug
turystycznych jest zawarcie umowy w zakresie odpowiedniego zabezpieczenia
na wypadek niewyptacalnosci. Dodatkowym obowiazkiem jest zachowanie
w tajemnicy danych osobowych podréznego — w szczegblnosci dane wrazliwe
dotyczace zdrowia musza podlega¢ ochronie, ale zastosowanie to bedzie doty-
czylo wszystkich danych osobowych.

Ze wzgledu na mniejszy zakres odpowiedzialnosci przedsigbiorcow uta-
twiajacych nabywanie powiazanych ustug turystycznych (kazdy ustugodawca
odpowiada za wykonanie swojej ustugi) niz organizatoréw turystyki, ktérzy
odpowiadaja za wykonanie wszystkich ustug objetych umowa, w rozporzadze-
niu Ministra Sportu i Turystyki z dnia 27 grudnia 2017 r. w sprawie okreslenia
wysokosci sktadki na Turystyczny Fundusz Gwarancyjny przyjeto, ze wysokos¢
sktadki na Turystyczny Fundusz Gwarancyjny od podréznego korzystajacego
z powiazanych ustug turystycznych bedzie na poziomie 50% wysokosci skfadki*?
ustalonej od podr6znego bioracego udziat w imprezie turystycznej®*. Na margi-

51 Lista terytoribw tzw. panstw europejskich jest zawarta w rozporzadzeniu Ministra Rozwoju
i Finanséw z dnia 27 grudnia 2017 r. w sprawie minimalnej wysokosci sumy ubezpieczenia na
rzecz podréznych zwiazanej z dziatalnoscia wykonywana przez organizatoréw turystyki i przedsie-
biorcéw utatwiajacych nabywanie powiazanych ustug turystycznych (Dz.U. z 2017 r. poz. 2508).
2 Por. D. Borek, H. Zawistowska (red.), Komentarz..., op. cit.

53 Z kolei w ramach Turystycznego Funduszu Pomocowego przedsiebiorcy utatwiajacy nabywa-
nie powiazanych ustug turystycznych w ogéle nie zostali objeci jego ochrong, zob. rozporzadzenie
Ministra Rozwoju, Pracy i Technologii z dnia 22 grudnia 2020 r. w sprawie okreslenia wysokosci
sktadki na Turystyczny Fundusz Pomocowy (Dz.U. z 2020 r. poz. 2379).

% Uzasadnienie do rozporzadzenia Ministra Sportu i Turystyki z dnia 27 grudnia 2017 r. w spra-
wie okreslenia wysokosci sktadki na Turystyczny Fundusz Gwarancyjny, https://legislacja.rcl.gov.pl/
projekt/12304951/katalog/12469872#12469872 [dostep: 11.01.2022].
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nesie warto wskaza¢, ze prawodawca ocenit, ze najwiekszym ryzykiem sa obar-
czone imprezy turystyczne z wykorzystaniem transportu lotniczego w ramach
przewozu czarterowego, i dla nich okreslit najwyzsza skfadke. W przypadku
powiazanych ustug turystycznych ustuga przewozu pozostata bez rozréznienia
$rodka transportu, co nie pozwala na jednoznaczne ocenienie udziatu w tym
rynku przewoznikéw lotniczych wytacznie na podstawie danych z Ubezpiecze-
niowego Funduszu Gwarancyjnego. M. Nalazek podkresla, ze ,istotnym ele-
mentem dziatalnosci przewoznikéw niskokosztowych jest oferowanie przez nich
obok ustug przewozowych ustug dodatkowych, przede wszystkim hotelowych®?,
oraz wynajmu samochodéw, co stanowi bezposrednia konkurencje zaréwno
dla agencji turystycznych, jak i touroperatoréw”*®. Bez watpienia dziatalnos¢
linii lotniczych zmierza do zwiekszenia konkurencyjnosci na rynku pakietyzacji
dynamicznej. Modele biznesowe przewoznikéw lotniczych sg zr6znicowane na
tym polu ze wzgledu na regulacje prawne funkcjonujace w paristwie rejestracji
danego operatora lotniczego®. Wskazane w niniejszym rozdziale sposoby pro-
wadzenia dziatalnosci w obszarze turystyki s$wiadcza o potencjale przewoznikow
lotniczych w tym zakresie.

4. Zakonczenie

Podsumowujac, nalezy uzna¢, ze istnieje zwiazek miedzy liczba pasazerow
a liczba turystow odwiedzajacych dany kraj. Nie sa to jednak dane tozsame,
podobnie jest zreszta z najwiekszymi atrakcjami turystycznymi, ktére sa odwie-
dzane niezaleznie od mozliwosci dotarcia do nich droga powietrzna. Niniejszy
rozdziat miat na celu wskazanie podstawowego zakresu podmiotowego dziafal-
nosci biznesowej przewoznikéw lotniczych w obszarze turystyki. Loty opierajace
sie na wyjazdach turystycznych dominuja w modelach biznesowych wspétcze-
snej awiacji. Operatorem statku powietrznego, jak byto wskazane na poczatku,
jest bowiem podmiot, ktéry uzytkuje statek powietrzny w czasie wykonywa-
nia operacji lotniczej lub wtasciciel takiego statku powietrznego, w przypadku
gdy podmiot ten nie jest znany lub nie zostat wskazany przez wtasciciela statku

> Co do dziatalnosci hotelarskiej i konsekwencji prowadzenia jej niezgodnie z regulacjami w tym
zakresie zob. D. Borek, Glosa aprobujaca do wyroku Wojewddzkiego Sadu Administracyjnego
(WSA) w Warszawie z dnia 27 listopada 2019 r., sygn. akt: VI SA/Wa 1521/19, ,Internetowy Kwar-
talnik Antymonopolowy i Regulacyjny UW” 2021, nr 5.

6 M. Nalazek, Swiat..., op. cit.;. zob. tez. D. Ttoczynski, Raport Rynek Lotniczy 2017, op. cit.

7 D. Tloczynski, Raport Rynek Lotniczy 2017, op. cit., s. 8.
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powietrznego®®. Regulacje ustawowe nie stoja na przeszkodzie temu, by kazdy
z oméwionych tu modeli biznesowych opierat sie na operatorach w postaci
przedsiebiorcéw turystycznych®®. Natomiast nawet jesli w praktyce tak sie nie
dzieje, to ustuga przewozu lotniczego jest najbardziej podstawowa dla oméwio-
nych rodzajéw dziatalnosci. Bez watpienia wiekszo$¢ pasazeréw bedzie prze-
mieszczac sie jako turysci badZ odwiedzajacy. Zgodnie z ustawa o ustugach hote-
larskich oraz ustugach pilotéw wycieczek i przewodnikéw turystycznych turysta
to osoba, ktéra podrézuje do innej miejscowosci poza swoim stalym miejscem
pobytu na okres nieprzekraczajacy 12 miesiecy, dla ktérej celem podrézy nie
jest podjecie statej pracy w odwiedzanej miejscowosci i ktéra korzysta z noclegu
przynajmniej przez jedng noc. Z kolei odwiedzajacym jest kazdy, kto podro-
zuje do innej miejscowosci poza swoim stalym miejscem pobytu, dla ktérego
celem podrézy nie jest podjecie statej pracy w odwiedzanej miejscowosci oraz
nie korzysta z noclegu.

De lege ferenda nalezy postulowa¢ poszerzenie regulacji prawnoturystycz-
nych o aspekty przewozu lotniczego. Niniejszy rozdziat wykazat, iz dziatalnos¢
linii lotniczych w obszarze turystyki niesie ogromny potencjatf, aktywnos¢ ta nie
podlega jednak zindywidualizowanemu regulowaniu i jest traktowana w wielu
przypadkach jak pozostate ustugi turystyczne. Wyjatkiem jest okreslanie ryzyka
ubezpieczeniowego, gdzie zarbwno sumy gwarancji ubezpieczeniowych, jak
i skfadki na fundusze pomocowy i gwarancyjny sa okreélane po wzieciu pod
uwage ryzyk zwigzanych z dziafalnoscia lotnicza. W szczeg6lnosci zasadny
wydaje sie postulat objecia dodatkowym zabezpieczeniem przed niewypfacal-
noscia operatoréw lotniczych jednego rodzaju ustugi turystycznej — czarteru
turystycznego lub przewozu regularnego. Tak jak dobrze zabezpieczono rynek
pakietyzacji, tak powinno zadbac¢ sie o ochrone ubezpieczeniowa szczegblnego
rodzaju ustugi — przewozu lotniczego.

8 Uzytkownikiem statku powietrznego jest z kolei jego wiasciciel lub inna osoba wpisana jako
uzytkownik do rejestru statkéw powietrznych.
5 D. Borek, Przedsiebiorca w ustawie..., op. cit.
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1. Wstep

Dowddca statku powietrznego to osoba, od ktérej wymaga sie podejmowania
wszelkich kluczowych decyzji zwigzanych z wykonywaniem lotu. W zakre-
sie obowiazkéw kapitana jest to dbanie o bezpieczenstwo cztonkéw zatogi
i pasazerow przy jednoczesnym sprawowaniu petnej kontroli nad statkiem
powietrznym az do wyfaczenia silnika gtéwnego zespotu napedowego. Taka
definicja informuje, jak wazng i odpowiedzialng funkcje petni kazdy pilot-
-dowddca. W celu wiasciwego realizowania natozonych zadan i obowigzkéw
podczas kazdego lotu bardzo istotne jest, aby kapitanowie mieli umiejetnosci
podejmowania szybkich i rozsadnych decyzji oraz zarzadzali zespotem w taki
sposob, ze kazdy cztonek personelu lotniczego bedzie wiedziat, jakie zadania
do niego naleza. W sytuacji zagrozenia jest to czesto decydujacy czynnik skali
zdarzenia.

Stad systemy szkoleniowe dowddcow samolotéw zaczety uwzgledniac kwe-
stie zarzadzania zafoga lotnicza — CRM, na podstawie ktérej ¢wiczy sie umiejet-
nosci komunikacyjne i spofeczne. Mozna je poréwnac z systemami szkolenia
menedzeréw, ktérzy nie tylko musza wykazywac sie odpowiednim poziomem
wiedzy o danym przedsigbiorstwie, ale réwniez wiedzie¢, jak koordynowac
prace ludzi, aby byta ona jak najbardziej efektywna i by sami pracownicy czuli
sie docenieni. Ponadto menedzerowie musza wiedzie¢, komu przypisywac
poszczegblne zadania, aby wydobywa¢ potencjat i talent wybranych oséb. Sa to

kwalifikacje zawodowe, ktére determinuja dobrego menedzera.

DOI:10.26399/978-83-66723-53-5/4/A.CYMAN/).KLECZAR/T.JURKOWICZ
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Majac na uwadze powyzsze, potaczenie umiejetnosci pilota-dowédcy statku
powietrznego i menedzera danego przedsiebiorstwa znaczaco wptywa na bez-
pieczeristwo wykonywania operacji lotniczych. Niezwykle istotne jest podnosze-
nie kwalifikacji spotecznych kapitanéw, aby wiedzieli, jakie sa najbardziej spraw-
dzone formy komunikacji z pozostatymi cztonkami zatogi oraz w jaki spos6b
przydziela¢ im zadania. Najlepsza metoda na osiagniecie tego celu jest zatem
oparcie sie na szkoleniach przeprowadzanych w przedsiebiorstwach dla mene-
dzeréw i pokazanie, jak wazna staje sie wspotpraca z innymi oraz bazowanie na
wzajemnej wiedzy i dodwiadczeniu. Taki jest cel podjecia niniejszej analizy.

Tak szczegbtowe i rzetelne omoéwienie kwestii szkoleniowych zatég lotni-
czych i poréwnanie ich z metodyka stosowang w wigkszych przedsiebiorstwach
pozwala na utworzenie takiego programu szkoleniowego dla pilotéw-dowdd-
cow, ktory nie tylko wyksztatci umiejetnosci wypetnienia procedur, ale réwniez
pogtebi kompetencje spoteczne oraz pozwoli na opracowanie wtasciwego sche-
matu zarzadzania zatoga lotnicza.

2. Analiza prawna przepisow miedzynarodowych, europejskich
i krajowych w zakresie pojecia dowddcy statku powietrznego
oraz zarzadzania zasobami zalogi - CRM

Lotnictwo jest SciSle uregulowanym miedzynarodowym segmentem gospodar-
czym. Szereg norm i przepiséw okresla w nim stosunki prawne zwiazane z sama
dziatalnoscia lotnicza, co nazywane jest prawem lotniczym. Warto zaznaczy¢,
ze prawo lotnicze ma charakter wieloptaszczyznowy, o ztozonej strukturze, gdyz
normy pochodza z odmiennych Zrédet oraz majg zréznicowany zakres stosowa-
nia. W ich sktad wchodza:
1) prawo miedzynarodowe obowiazujace w catej spotecznosci lotniczej;
2) wielostronne umowy miedzynarodowe zawigzywane miedzy poszczegol-
nymi panstwami;
3) umowy miedzynarodowe regionalne;
4) umowy miedzynarodowe dwustronne;
5) krajowe ustawy'.
Jako ze branza ta funkcjonuje na rynku globalnym, wyszczegélnia sie mie-
dzynarodowe prawo publiczne oraz prywatne. Pierwsze z nich definiuje sie jako
zesp6t norm regulujacych wzajemne stosunki pomiedzy podmiotami, do ktérych

' M. Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe, Warszawa 2011, s. 31.
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zalicza sie przede wszystkim panstwa czy organizacje miedzynarodowe?. Wyr6z-
nia sie wobec tego przede wszystkim konwencje miedzynarodowe, ktére regu-
lujg przepisy lotnicze na poziomie paristwowym. Natomiast miedzynarodowe
prawo prywatne oznacza zbiér przepisow, ktore okreslaja stosunki pomiedzy
poszczegblnymi jednostkami znajdujacymi sie w osobnych paristwach?®. Wska-
zuja one, ktére prawo jest wiasciwe dla oceny danego stosunku prawnego zawie-
rajacego element zagraniczny.

Ponadto lotnictwo dzieli si¢ na dwie podstawowe strefy — cywilng oraz pan-
stwowa. Zapoczatkowata to konwencja paryska z 1919 r., ktérej przepisy jako
pierwsze wyszczeg6lnity pafnstwowe i prywatne statki powietrzne*. Art. 30 tej
konwencji méwi, ze w skfad panstwowych samolotéw wchodza wojskowe statki
powietrzne oraz te przeznaczone do przewozu poczty, celnictwa i policji, a cata
reszta nalezy do kategorii prywatnej. Konwencja ta w art. 2 wprowadzita réwniez
zasade suwerennosci kraju nad swoja przestrzenia powietrzng oraz przynalez-
no$¢ panstwowa statkéw powietrznych.

W nastepnych latach zaczeto przyjmowac coraz wiekszg ilos¢ miedzynaro-
dowych uméw, ktére regulowaty zasady dziatalnosci lotniczej pomiedzy wybra-
nymi panstwami. W 1926 r. weszfa w zycie konwencja madrycka, a w 1928 r.
konwencja hawanska, ustanawiajace podobne zasady do tych przyjetych
w Paryzu®. Ponadto wiele krajow decydowato sie na zawigzywanie dwustron-
nych umoéw oraz wdrazanie przepiséw lotniczych do swoich krajowych aktéw
prawnych.

Natomiast wybuch Il wojny Swiatowej wymusit wprowadzenie wielu nowe-
lizacji w systemie prawa lotniczego. Rozwdj technologiczny statkéw powietrz-
nych i cafosciowa zmiana funkcjonowania lotnictwa wymagaty wprowadzenia
nowych norm i zasad. Stad w 1944 r. zostata uchwalona konwencja chicagow-
ska, ktéra obecnie funkcjonuje jako podstawowy system prawa traktatowego
normujacego publicznoprawne zagadnienia miedzynarodowej zeglugi powietrz-
nej. Przede wszystkim uregulowata, ze o zaliczeniu danego statku powietrznego
do kategorii cywilnej lub panstwowej decyduje cel lotu, a nie przynaleznos¢
do okreslonych jednostek. Przyktadowo, wojskowy samolot przewozacy regular-
nych pasazeréw podlega przepisom tej konwencji, gdyz celem lotu jest przewoéz

2 ). Jabtoriska-Bonca, Wprowadzenie do prawa, Warszawa 2008, s. 150.

3 Ibidem, s. 146.

* Konwencja urzadzajaca zegluge powietrzna podpisana w Paryzu 13 pazdziernika 1919 r.
(Dz.U. z 1929 r. Nr 6, poz. 54), isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU19290060054/
OD19290054.pdf [dostep: 16.03.2022].

5 M. Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe..., op. cit., s. 28.
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0s6b do wyznaczonego miejsca, a nie operacja wyjatkowa czy militarna. Dodat-
kowo opisywany akt prawny wprowadzit nastepujace zasady:

1) suwerennosci panstw;

2) przynaleznosci panstwowej statkéw powietrznych;

3) zobowiazania do zwiekszenia efektywnosci bezpieczeristwa lotnictwa;

4) zobowiazania do niedyskryminacji miedzy stronami konwencji;

5) wprowadzenia szeregu wolnosci lotniczych umozliwiajacych sprawne wyko-

nywanie operacji lotniczych pomiedzy panstwami sygnatariuszami.

Warto réwniez zaznaczy¢, ze postanowienia art. 43 konwencji chicagowskiej
przyczynity sie do powstania Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywil-
nego — ICAO, ktéra funkcjonuje jako podstawowy podmiot regulujacy branze
lotnicza na poziomie Swiatowym. W jej sktad wchodza 193 kraje, a jej gtow-
nymi celami (jak wynika z art. 44) sa: zapewnienie bezpiecznego, regularnego
i ekonomicznego rozwoju lotnictwa, wspieranie doskonalenia sie zasad zeglugi
powietrznej oraz kontrolowanie pokojowej eksploatacji statkéw powietrznych
we wszystkich panstwach czfonkowskich. Biezace sprawy omawiane sg na zgro-
madzeniach ICAO, ktére organizuje si¢ nie rzadziej niz raz na trzy lata. Zgodnie
z art. 50 konwencji podczas tych spotkan wybiera sie cztonkéw Rady ICAO, sta-
nowiacej staty organ koordynujacy funkcjonowanie cafej organizacji. W jej skfad
wchodzi 36 przedstawicieli pafistw wybieranych na trzyletnia kadencje. Zgodnie
z art. 54 konwencji zajmuja sie oni m.in. powotywaniem Komitetu Transportu
Lotniczego i Komisji Zeglugi Powietrznej, mianowaniem sekretarza generalnego,
publikowaniem informacji otrzymywanych z krajow, jak i sygnalizowaniem
wystepujacych uchybien.

Dodatkowo Rada ICAO petni istotna funkcje, ktéra jest przyjmowanie
zatacznikéw do konwencji chicagowskiej oraz ich biezaca aktualizacja i wpro-
wadzanie zmian. Opisywany akt prawny z 1944 r. sktada sie z 19 zatacznikéw,
podzielonych na poszczegélne obszary. Zawieraja one normy i zalecane prak-
tyki — soft law, co oznacza, ze nie sa bezposrednio obowiazujace, ale poleca sie
wdrazanie ich do swojego systemu legislacyjnego.

Na potrzeby niniejszego rozdziatu w pierwszej kolejnosci nalezy przedsta-
wic zatacznik 1 do konwencji chicagowskiej, ktérego tres¢ odnosi sie do licencjo-
nowania personelu lotniczego. W jego rozdziale 2 zostaly oméwione poszcze-
gblne rodzaje licencji, wymagania, ktére nalezy spetni¢, aby otrzyma¢ dokument
potwierdzajacy umiejetnoé¢ lotu na danym typie statku powietrznego, specy-
fikacje dotyczace licencji personelu lotniczego czy tez szczegdtowe przepisy
medyczne. Warto zaznaczy¢, ze wedtug przytoczonych norm i zalecanych prak-
tyk kazdy kandydat ubiegajacy sie o dana licencje musi: przekroczy¢ podana
dolna granice wiekowa, mie¢ wymagana wiedze w zakresie prawa lotniczego,
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meteorologii, nawigacji, procedur operacyjnych, zasad przewozéw, ogblnych
informacji o samolotach, zna¢ osiagi, metody planowania lotéw i obciazenia,
przestrzega¢ zasad zarzadzania zagrozeniami i btedami czy uzyska¢ wymagana
ilos¢ godzin w powietrzu.

Od pilota-dowddcy statku powietrznego wymaga sie wtasnie dbania o bez-
pieczeristwo wszystkich cztonkéw zatogi, pasazeréw i tadunku na pokfadzie,
w czasie gdy drzwi samolotu zostaja zamkniete. Jest on rowniez odpowiedzialny
za zachowanie petnej kontroli nad samolotem przez caty czas trwania lotu az do
momentu wyfaczenia silnika gtéwnego zespotu napedowego. Taki zapis mozna
odnalez¢ w czesci | zatacznika 1, dotyczacego eksploatacii statkéw powietrznych
w miedzynarodowym zarobkowym transporcie lotniczym. Pokazuje to, jak istot-
nym aspektem jest posiadanie przez pilota-dow6dce umiejetnosci nawigzywania
szybkiego kontaktu z ludZmi oraz zarzadzania zespotem. W sytuacji zagrozenia
pozwalaja one na podejmowanie szybkich i trafnych decyzji. Taki zapis znajduje
sie rbwniez w czesci Il zatacznika 6, dotyczacej eksploatacji statkéw powietrz-
nych w miedzynarodowym lotnictwie ogélnym.

Przepisy prawa lotniczego uchwalone na poziomie miedzynarodowym sg
nastepnie wdrazane na poziom europejski. Odpowiedzialna jest za to Unia
Europejska, ktéra definiuje sie jako regionalng wspoélnote krajow skupiajaca sie
na regulacjach gospodarczych, ekonomicznych oraz rynkowych®. Do jej gtow-
nych celéw naleza: wspieranie pokoju i dobrobytu mieszkaficéw, zapewnienie
wolnosci, bezpieczenstwa i sprawiedliwosci, zharmonizowanie rynku wewnetrz-
nego, dazenie do zrébwnowazonego rozwoju w zakresie gospodarczym i spo-
tecznym, zwiekszanie solidarnosci terytorialnej pomiedzy krajami cztonkow-
skimi”. Ponadto ustanawia ona szereg norm i zasad w okreslonych segmentach
gospodarczych.

Pierwsze przepisy unijne dotyczace rynku lotniczego pojawity sie w 1957 r.,
kiedy uchwalono Traktat rzymski o ustanowieniu Europejskiej Wspdlnoty
Gospodarczej (EWG)®. Regulowat on zakres rozwoju przewozéw powietrznych
w 6wczesnej Wspdlnocie Europejskiej (WE).

W wyniku dynamicznego rozwoju branzy lotniczej konieczne stato sie wpro-
wadzanie coraz to nowszych rozwiagza prawnych, ktére regulowaty aktualng
sytuacje rynkowa. Jednym z nich byto uchwalenie w 2002 r. rozporzadzenia Par-
lamentu Europejskiego i Rady Unii Europejskiej 1592/2002 w sprawie wspélnych

¢ M. Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe..., op. cit., s. 118.

7 Unia Europejska, Cele i wartosci, european-union.europa.eu/principles-countries-history/prin-
ciples-and-values/aims-and-values_pl [dostep: 16.03.2022].

8 S. Kaczynska, Zarzadzajacy portem lotniczym jako podmiot prawa publicznego i prywatnego.
Zagadnienia wybrane, Warszawa 2016, s. 9.
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zasad w zakresie lotnictwa cywilnego, ktére nie tylko utworzyto Europejska Agen-
cje Bezpieczenstwa Transportu Lotniczego, ale réwniez uregulowato funkcjono-
wanie transportu lotniczego w niemalze kazdym obszarze. Owczesne przepisy
zostaty znowelizowane w wyniku przyjecia kolejnego rozporzadzenia 216/2008,
dzieki ktéremu powstata Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego’.

Obecnie obowiazujacym aktem prawnym regulujacym dziatalnos¢ segmentu
lotniczego jest rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady Unii Europej-
skiej 2018/1139, w ktérym znajduja sie przepisy w zakresie bezpieczeristwa,
ochrony, personelu czy portéw lotniczych. Na jego bazie powstaja rozporzadze-
nia wykonawcze, ktore reguluja bardziej szczegbétowe aspekty funkcjonowania
transportu lotniczego na terenie catej UE. Jednym z nich jest rozporzadzenie
Komisji (UE) 1178/2011, ktére przedstawia zakres obowiazkéw pilota-dowddcy
oraz zarzadzania zasobami zatég lotniczych. Przede wszystkim wspomniany akt
prawny wdraza normy i zalecane praktyki zawarte w zafgcznikach 1i 6 do kon-
wengcji chicagowskiej do prawa unijnego. Wyszczegélnione zostaty wymagania,
ktore musi spetni¢ pilot, aby zosta¢ dowddca statku powietrznego w odniesieniu
do danego rodzaju licencji. Oprécz podstawowych i technicznych umiejetnosci
sterowania samolotem wymaga sie, aby taka osoba ukonczyta kurs zarzadzania
zatoga lotnicza (CRM)™.

Kolejnym unijnym aktem prawnym regulujacym bardziej szczegétowo kwe-
stic CRM jest rozporzadzenie Komisji (UE) 965/2012 rozszerzone o drobne
zmiany do CRM w wyniku przyjecia Decyzji 2015/023/R. W podczesci CC
dotyczacej personelu poktadowego, w sekcji 1 w przepisie ORO.CC.125 (d)(3)
o szkoleniach na okreslony typ statku powietrznego oraz szkoleniach przejscio-
wych u operatora znajduje sie informacja, ze program takiego szkolenia musi
obejmowac¢ aspekt zarzadzania zasobami ludzkimi. Takie wymaganie naktada
sie rowniez podczas organizacji szkoler okresowych — ORO.CC.140 (d)(1), star-
szych cztonkéw personelu poktadowego — ORO.CC.200 (c)(5) czy zatogi lotni-
czej — SPA.HOFO.170 (a)(3). To, ze kazda osoba bioraca udziat w wykonywaniu
operacji powietrznych musi przejs¢ szkolenie dotyczace zarzadzania zasobami
zatogi, potwierdza przepis ORO.FC.115 omawianego rozporzadzenia. Znajduje
sie on w sekcji wymagar wspoélnych dla poszczegélnych jednostek i jednoznacz-
nie podkresla, ze przed przystapieniem do wykonywania operacji lotniczych
kazdy cztonek zatogi przechodzi szkolenie w zarzadzaniu zasobami zatogi (crew

9 M. Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe..., op. cit., s. 135.

10 Punkt 5 (g) ust. 1 dodatek 9 rozporzadzenia UE 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 r. ustana-
wiajacego wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace sie do zatég w lotnictwie
cywilnym (Dz.Urz. UE L 311 2 25.11.2011, s. 172) [dostep: 16.03.2022].
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resource management — CRM) odpowiednie do jego funkgji, zgodnie z postano-
wieniami instrukcji operacyjnej'’. Dodatkowo elementy szkolenia CRM sa wia-
czane do szkolen na typ lub klase statku powietrznego, szkoleri okresowych oraz
dowddczych.

Natomiast w przypadku zarobkowych operacji lotniczych kazdy cztonek
zatogi lotniczej przed przystapieniem do wykonywania lotéw liniowych bez nad-
zoru jest zobligowany do ukoriczenia szkolenia wstepnego w zakresie CRM, pro-
wadzonego przez wykwalifikowanego instruktora. W sytuacji gdy dana osoba
nie uczestniczyta wczedniej w takim szkoleniu na poziomie zdobywania licencji
ATPL, najpierw musi ona zdoby¢ nalezyta wiedze w zakresie mozliwosci i ogra-
niczen cztowieka, a nastepnie przystapic do szkolenia CRM. Warto zaznaczy¢, ze
opisywana tematyka jest rowniez wtaczona do agendy szkoler przejsciowych czy
okresowych u operatoréw'. Nabyte umiejetnosci sa nastepnie weryfikowane
poprzez egzaminy'*.

Zgodnie z normami ustanowionymi przez europejskie przepisy szkolenie
CRM jest wiaczone do wszystkich etapéw treningéw okresowych oraz prowadzi
sie je w formie modufowej. W zarobkowym transporcie lotniczym najczesciej
jest rozbijane na mozliwie réwne odstepy czasu na przestrzeni trzech lat™.

Omawiajac regulacje prawne Unii Europejskiej, warto podkredli¢, iz rozpo-
rzadzenie bazowe 1139/2018 utworzyto Agencje Unii Europejskiej ds. Bezpie-
czehstwa Lotniczego (EASA) na bazie istniejacej juz organizacji. Ma ona o0so-
bowos¢ prawna oraz funkcjonuje jako niezalezne ciato o autonomii prawnej,
administracyjnej i finansowe;j.

Ponadto EASA wprowadza r6znego rodzaju wytyczne czy kampanie infor-
macyjne dla panstw czlonkowskich, aby mogly sie zapozna¢ z najnowszymi
zmianami regulacyjnymi i wprowadzi¢ wymagane zmiany u siebie. W zwigzku
z wdrozeniem przepisow dotyczacych zarzadzania zasobami zatég EASA
w 2017 r. udostepnita dokument, ktéry miaf na celu rozpowszechnienie nowych
zasad i wypromowanie szkolert w zakresie CRM zaréwno dla przewoznikoéw lot-
niczych, jak i dla nadzorujacych organéw panstwowych'.

" ORO.FC.115 (a), rozporzadzenie UE 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajace
wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace sie do operacji lotniczych (Dz.Urz.
UE L 296 z 25.10.2012, s. 79) [dostep: 16.03.2022].

2. ORO.FC.215, ibidem, s. 84.

3 ORO.FC.220, ibidem, s. 84.

4% ORO.FC.230 (c), ibidem, s. 86.

5 ORO.FC.230 (e), ibidem, s. 86.

' EASA, CRM Training Implementation, 21.12.2017, www.easa.europa.eu/document-library/
general-publications/crm-training-implementation [dostep: 9.03.2022].
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Warto zaznaczy¢, ze proces zarzadzania ryzykiem bezpieczeristwa EASA
zidentyfikowat CRM jako jeden z najwazniejszych czynnikéw bezpieczenstwa
w dziedzinie operagji lotniczych w zarobkowym transporcie lotniczym (CAT).
Skutkiem tego ciagfe monitorowanie oraz komunikacja staly sie podstawowymi
komponentami bezpieczenstwa. W sytuacjach bezposredniego zagrozenia sys-
temy moga nie by¢ w stanie spetni¢ zamierzonej funkgji lub nawet powréci¢ do
trybow, ktére moga dezorientowac pilotéw. W tym przypadku kluczowa role
odgrywaja psychologiczne i poznawcze reakcje, pozwalajace na utrzymanie
kontroli i zapobieganie sytuacjom krytycznym. Stad kompetencje pilota w zakre-
sie umiejetnosci nietechnicznych maja kluczowe znaczenie dla bezpiecznego
systemu i sa rozwijane podczas szkolenia CRM.

Majac na uwadze silny aspekt psychologiczny w zakresie zarzadzania zaso-
bami zafogi lotniczej, odpowiednie szkolenie powinno zawiera¢ nastepujace
elementy:

1) rozpoznawanie i zmniejszanie efektéw zaskoczenia poprzez kontrole emo-
cjonalna oraz poznawcza;

2) rozwijanie i utrzymywanie zdolnosci zarzadzania zasobami zatog;

3) rozwijanie, utrzymywanie i wykorzystywanie witasciwych automatycznych
reakcji behawioralnych;

4) rozpoznawanie mozliwej utraty swiadomosci sytuacyjnej oraz odbudowanie

Swiadomoéci i kontroli'”.

Omawiajac poziomy prawa lotniczego, w tym miejscu nalezy réwniez wspo-
mniec¢ o krajowych regulacjach. Kazde panstwo cztonkowskie uchwala bowiem
rowniez wewnetrzne ustawy lub rozporzadzenia. Jako ze w UE obowiazuje
zasada pierwszenstwa prawa wspolnotowego nad krajowym, w panstwowych
aktach pojawiaja sie tylko wybrane przepisy juz zawarte w unijnych dyrekty-
wach czy rozporzadzeniach. W Polsce podstawowym Zrédtem prawa lotniczego
jest ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz.U. z 2002 r. Nr 130,
poz. 1112). Reguluje ona kwestie zwiazane z transportem lotniczym na terenie
kraju, wyznacza zakres obowiazkéw ministra wtasciwego do spraw transportu,
prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego réwniez w kwestiach zwiazanych z dziafal-
noscia i eksploatacja lotnisk oraz operacji lotniczych. W odniesieniu do tematyki
niniejszej pracy ustawa przybliza obowiazki dowddcy i zatogi statku powietrz-
nego. Sa to, wg art. 115 ustawy, wykonywanie lotéw zgodnie z przepisami czy
zapewnienie odpowiedniego poziomu bezpieczeristwa wykonywania operacji.
Nie powiela ona norm w zakresie CRM, gdyz te przepisy zostaty bezposrednio
wdrozone przez rozporzadzenie europejskie.

7 EASA, Crew Resource Management in Practice, 2017, s. 15.
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3. Analiza praktyczna
3.1. Szkolenie dowddcze u operatora

Wielu pilotow jest przekonanych, ze wybor przysztych dowdédcéw samolotu

zaczyna si¢ w momencie, kiedy jest oglaszana wewnetrzna rekrutacja dla pierw-

szych oficeréw na zostanie kapitanem. To duze uogdlnienie i btad, gdyz juz na
etapie rekrutacji do linii lotniczej kandydat na oficera jest rekrutowany jako przy-
szty dowddca samolotu. Kazda firma stara sie przyja¢ do pracy czy pozyskac

z rynku pilota, ktérego umiejetnosci, charakter czy kompetencje twarde i miek-

kie pozwola w przysztosci na przeszkolenie na dowddce'. Dlatego caty proces

wyboru jest dtugi, a w przypadku pierwszego oficera, ktéry dopiero co rozpoczat
kariere lotnicza, moze potrwac kilka lat. W tym czasie linia lotnicza przyglada sie
potencjalnemu przysztemu dowddcy w trakcie zwyktych lotéw, egzaminéw na
linii z instruktorami czy sprawdzianéw na symulatorze. Kazdy taki test wiedzy,
umiejetnosci czy zachowania jest odnotowywany, a nastepnie podsumowany
przez przewoznika w momencie wyboru danego pilota na przysztego dowddce.

W czasie nauki i przygotowywania sie do roli kapitana pierwszy oficer zdobywa

doswiadczenie oraz musi poznac i zrozumie¢ wiele dokumentéw, ktére pozwolg

mu w przysztosci dowodzi¢ samolotem zgodnie z prawem i standardami linii
lotniczej.

Szkolenie dowoddcze w linii lotniczej najczesciej przeprowadza operator.
Jest ono opisane w przepisach PART-ORO (zataczniku Il do rozporzadzenia UE
965/2012), z ktérych wynikaja nastepujace wymagania dla przeprowadzenia
tego treningu:

1) szkolenie naziemne z obowiazkéw dowddcy, CRM (crew resource manage-
ment) oraz wymaganej wiedzy teoretycznej;

2) szkolenie na symulatorze FSTD z przeprowadzonym LOFT-em;

3) OPC (operator proficiency check) jako dowddca;

4) szkolenie na linii jako dowddca (minimum 10 lotéw);

5) egzamin na linii (line check) i zaprezentowanie adekwatnej wiedzy na temat
tras i lotnisk, lotnisk zapasowych oraz dostepnych urzadzen radionawigacyj-
nych na trasie i lotniskach;

6) szkolony moze by¢ wyznaczony jako dowddca, jezeli spetnia wymagania
opisane w instrukgcji operacyjnej przewoznika'.

'8 Por. P Smejkal, The Command Handbook, 737 Publishing, Praha 2022, s. 7.

9 EASA, Acceptable Means of Compliance (AMC) and Cuidance Material (GM) to Annex Ill Orga-
nisation requirements for air operations Part-ORO, www.easa.europa.eu/downloads/94185/en
[dostep: 15.03.2022].
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Z przedstawionych powyzej przepiséw mozna zauwazy¢, ze szkolenie
dowddcze sktada sie z trzech etapéw i naleza do niego: szkolenie naziemne,
szkolenie na symulatorze oraz szkolenie na linii. Kazdy operator przygotowuje
i opisuje szczegbfowo program takiego szkolenia w instrukcji operacyjnej w cze-
$ci D. W zaleznosci od dtugosci poszczegélnych czesci szkole wyszkolenie przy-
sztego dowddcy statku powietrznego moze potrwac od miesigca do dwoch.

3.2. Szkolenia CRM

Piloci liniowi pracuja w zatodze wieloosobowej. W rozumieniu europejskich
przepiséw lotniczych (art. 2 rozporzadzenia UE 1178/2011) wyrézniamy flight
crew (zatoge lotnicza) oraz cabin crew (zatoge poktadowa). Zanim piloci dostana
wymarzong prace w liniach, w znakomitej wiekszosci przypadkéw musza wyko-
na¢ na wtasng reke szkolenie MCC, ktére uczy wspétpracy w srodowisku Mul-
ti-Pilot Operations. Z punktu widzenia prawa lotniczego otwiera to droge do
przeszkolenia na kazdy duzy samolot, do ktérego obstugi wymaganych jest co
najmniej dwoch pilotéw. Wydawac by sie moglo, ze temat zostat wyczerpany.
Nic bardziej mylnego, poniewaz pozostaje jeszcze kwestia cabin crew: im wiek-
szy samolot, tym wiecej cztonkéw personelu poktadowego jest wymagane.

Zgodnie z AMCT ORO kazdy europejski przewoznik lotniczy zobowiazany
jest do przeprowadzenia szkolenia wstepnego z zakresu zarzadzania zasobami
zatogi (operator’s initial CRM training) dla kazdego nowego pracownika lataja-
cego we flight crew lub cabin crew. Ponadto linia lotnicza musi przeprowadza¢
coroczne szkolenia ods$wiezajace z tego zagadnienia. Dla pilotéw kurs CRM
jest kolejnym etapem po ukoriczeniu MCC, ktéry uczy wspétpracy pomiedzy
zatoga lotnicza a poktadowa. Zajecia odbywaja sie w grupie mieszanej pilotow
i czfonkéw personelu poktadowego oraz technicznego. Gtéwnym celem szkolerh
CRM jest podnoszenie umiejetnosci komunikacji interpersonalnej zatég podczas
pracy?. Jest to tez dobre miejsce i czas na wymiane dodwiadczeri i oméwienie
réznych zdarzen z ostatniego roku.

Aneks Il do decyzji 2015/022/R dyrektora wykonawczego EASA doktadnie
opisuje wymagania dotyczace szkoleri CRM. Szkolenie powinno by¢ poprowa-
dzone przez instruktora CRM (moze nim zosta¢ zaréwno czlonek zatogi lotniczej,
jak i poktadowej) i odbywac sie w Srodowisku nieoperacyjnym. Dopuszczalne sa
zajecia grupowe w klasie, szkolenie e-learning oraz szkolenie na symulatorach. Sta-
cjonarne spotkanie przedstawicieli zat6g lotniczych i pokfadowych jest dobra oka-
zja do wymiany pogladéw i doswiadczer na rézne tematy zwigzane z operacjami

20 AMC 1 ORO.FC.115, Acceptable Means of Compliance to Annex Ill Part-ORO, s. 1.
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lotniczymi. Oprécz wspdlnego wyktadu przeprowadzane sg zajecia praktyczne
z pracy w zespole, ktére ktada nacisk na umiejetnosci sprawnej komunikacji.
Ciekawym zagadnieniem jest szkolenie CRM na symulatorze lotu. Na kazdej
takiej okresowej sesji sprawdzane sg elementy tej tematyki. Zaréwno procedury
normalne, jak i awaryjne. Piloci musza wykaza¢ sie umiejetnoscia komunikacji
i wymiany informacji poprzez potwierdzanie poszczegélnych punktéw z checklist
zgodnie ze standaryzacja przewoznika. Szczegodlnie istotny jest podzial czynnosci
na pilota lecacego (PF) i pilota monitorujacego (PM). Pilotem lecacym moze by¢
zarbwno kapitan, jak i pierwszy oficer. Role w kokpicie sa wymienne, aczkol-
wiek ostateczna odpowiedzialno$¢ oraz decyzyjnos¢ spoczywa na kapitanie. Na
symulatorze pojawiaja sie nadzwyczajne scenariusze, takie jak utrata przytomno-
Sci przez jednego z pilotéw, wybuchowa dekompresja lub ladowanie awaryjne
potaczone z ewakuacja itd. Kazda z takich sytuacji jest doktadnie opisana w stan-
dardowych procedurach operacyjnych i dodatkowo wymaga sprawnej komu-
nikacji réwniez z personelem poktadowym. Kapitan musi przekaza¢ szefowi/
/-wej pokfadu informacje o powaznych usterkach, ktére spowoduja zmiane trasy lotu
albo koniecznos¢ natychmiastowego znizania lub ladowania awaryjnego. W takich
sytuacjach personel poktadowy ma réwniez czynnosci do wykonania, dlatego musi
otrzymac jasny sygnat z kokpitu, w celu chociazby przygotowania kabiny pasazer-
skiej do ladowania awaryjnego. Oznacza to przeszkolenie pasazeréw, udroznienie
drég ewakuacji oraz zamkniecie bufetéw. Warto dodag, ze sesje symulatorowe stan-
dardowo odbywaja sie bez udziatu os6b postronnych, czyli w uktadzie: dwoch pilo-
tow oraz instruktor. Niektore linie lotnicze praktykujg udziat cztonkéw personelu
pokfadowego w roli obserwatoréw sesji symulatorowej. Z punktu widzenia CRM jest
to pozytywne zjawisko, ktére umozliwia zatodze poktadowej zobaczenie na zywo,
jak bardzo piloci sa obciazeni praca w sytuacjach awaryjnych i nadzwyczajnych.
Jak juz wspomniano, przeszkolenie z CRM jest obowiazkowe dla kazdego
nowego latajacego pracownika, a ci juz zatrudnieni musza przechodzi¢ coroczne
szkolenie wznawiajace. Ponadto szkolenia z CRM sa obowiazkowe dla pilotéw
przy kazdej zmianie typu samolotu, stanowiska (awans na kapitana), a takze pra-
codawcy (linii lotniczej).
Przepisy wykonawcze AMCT ORO jasno precyzuja zakres tematéw, ktére
powinny zosta¢ poruszone na szkoleniu:
1) automatyzacja i filozofia jej wykorzystania;
2) rola pilota monitorujacego;
3) odpornos¢ na stres dzieki elastycznodci mysloweyj;
4) wiedza na temat efektu zaskoczenia;
5) réznice kulturowe we wspoétpracy zatog;
6) kultura korporacyjna oraz bezpieczeristwa przewoznika;
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7) case study — omoéwienie zdarzei?'.

Wspbtczesne samoloty sg bardzo ztozonymi i zautomatyzowanymi maszy-
nami. W przypadku szkolenia pilotéw istotng sprawa jest zrozumienie dziatania
automatyzacji oraz znajomos¢ systeméw samolotu. Ponadto w zatodze wielo-
osobowej, gdzie jest wiecej niz jeden pilot, istotny jest podziat rél na pilota leca-
cego (PF) i pilota monitorujacego (PM). Rola PM wbrew pozorom jest bardzo
wazna. To na nim spoczywa obowiazek sprawdzania tej drugiej osoby, ktéra
jest zajeta prowadzeniem samolotu. Wzajemna kontrola oraz potwierdzanie
czynnosci, a nawet dyskusja nad danym problemem znacznie podnosi poziom
bezpieczeristwa operacji lotniczych??. Wspoétczesny model wspotpracy pilotow
w zafodze promuje kooperacje na réwnych zasadach bez bariery autorytetu. To
znaczy, ze jesli pierwszy oficer zauwazy co$ potencjalnie niebezpiecznego lub
ma watpliwosci odnosnie do decyzji kapitana, nie obawia sie zwrdci¢ mu uwagi
i przedyskutowac¢ tematu. W druga strone dziafa to tak samo. Kapitan nie powi-
nien zamykac sie w klatce swojego autorytetu. Powinien za to rozwia¢ wszelkie
watpliwosci kolegi czy kolezanki w sposéb merytoryczny i profesjonalny.

Kazdy cztowiek ma jakas odpornos¢ na stres. Jedni wigksza, inni mniejsza.
W odhniesieniu do zatég lotniczych pozadana bedzie oczywiscie ta pierwsza. Nikt jed-
nak nie wie, jak sie zachowa w prawdziwej sytuacji kryzysowej, dopoki sie w niej nie
znajdzie. Cztowiek w razie naglego stresu moze zareagowac na trzy sposoby: checia
walki, ucieczki lub zamrozeniem. W szkoleniach CRM ktadzie sie nacisk na znajo-
mos¢ tych mechanizméw, tak aby cztowiek mial mozliwos¢ tagodzenia tych obja-
wow. Dzieki krytycznemu i elastycznemu mysleniu oraz znajomodci ludzkich mozli-
wosci istnieje duza szansa na podjecie odpowiednich dziatart i wybrniecie z trudne;j
sytuacji. Podczas nagtego przyptywu stresu moze pojawic sie réwniez efekt zaskocze-
nia. Najczesciej objawia sie jako zwykte rozproszenie, ktérego dtugotrwato$¢ moze
prowadzi¢ do podjecia niewtasciwych i pochopnych decyzji lub czynnosci.

Lotnictwo funkcjonuje gtéwnie na poziomie miedzynarodowym, w zwiazku
z tym linie lotnicze czesto zatrudniaja zaréwno pilotéw, jak i stewardessy z zagra-
nicy. Jezeli cata zatloga pochodzi z jednego kregu kulturowego, to problem réz-
nic etnicznych nie istnieje. Rolg przewoznika jest wprowadzenie i utrzymywanie
wysokiego poziomu standaryzacji, tak aby kazdy cztonek zatogi wiedziat doktad-
nie, co robi¢. W takim przypadku stawia sie na jezyk angielski, cho¢ nie dla
wszystkich jest on jezykiem ojczystym. Moze sie pojawi¢ pewna bariera jezy-
kowa i trudnosci w komunikacji czy nawet rozwigzywaniu problemoéw.

21 AMC 1 ORO.FC.115, Acceptable Means of Compliance to Annex Ill Part-ORO, s. 3-5.
22 R. Kohn, N. White, ,So You Want to Be a Captain?”, Royal Aeronautical Society Flight Opera-
tion Group, 2010, s. 56.
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Szkolenie CRM powinno réwniez porusza¢ temat kultury bezpieczenstwa
w danej organizacji lotniczej. W zwiazku z tym zwraca sie uwage na wykorzy-
stanie procedur operacyjnych oraz limitacji, np. kryteria stabilizacji podejscia
koricowego. Szczegdlny nacisk jest ktadziony na zapoznanie zatoég ze wszelkimi
modyfikacjami SOP (Standard Operating Procedure) lub nowo wprowadzonymi
procedurami. Najczesciej zmiany wynikaja z jakichs zdarzen — incydentéw lub
powaznych incydentéw i niestety przede wszystkim wypadkéw lotniczych. Na
zajeciach stacjonarnych omawiane sa r6zne zdarzenia z ostatnich kilku miesiecy.
Brzmi powaznie, aczkolwiek wypadki lotnicze dzieki odpowiednim procedurom
i restrykcyjna obstuga techniczng zdarzajg sie niezwykle rzadko, wiec gtéwna
tematyka sa mniejsze zdarzenia lub odchylenia od SOP.

3.3. Ankieta wsréd dowodcéw (CPT) — co mogtoby pomdc w byciu lepszym
menedzerem?

W celu zbadania grupy oséb, ktére wykonywaty badz aktualnie wykonuja obo-
wiazki dowddcy statku powietrznego, zostata przeprowadzona anonimowa
ankieta online. Wziety w niej udziat 24 osoby. W pierwszej czesci zadano pyta-
nia o aktualne doswiadczenie lotnicze, czyli o aktualny nalot na samolotach,
nalot dow6dczy na samolotach, lata doSwiadczenia w petnieniu obowigzkéw
dowddcy oraz dodatkowe uprawnienia/obowiazki lotnicze.

Grupa badanych dowédcéw w wiekszosci (75%) miata nalot miedzy 2 tys.
a 6 tys. godzin; po dwie osoby za$ nalot w granicach miedzy 6 tys. a 10 tys.
godzin, 14-18 tys. godzin i powyzej 18 tys. godzin.

Rysunek 1. Wyniki ankiety

Jaki posiadasz nalot ogolny na samolotach?
24 odpowiedzi

do 2000 h

2000 - 6000 h
6000 — 10000 h
10000 - 14000 h
14000 h — 18000 h
powyzej 18000 h

£

Opracowanie wiasne.
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Naloty dowddcze byty bardziej zréznicowane: 11 os6b miato nalot dowéd-
czy miedzy 2 tys. a 6 tys. godzin, 9 oséb —do 2 tys. godzin, 3 osoby miedzy 14 tys.
a 18 tys. godzin, zas jedna osoba nalot powyzej 18 tys. godzin jako dowddca.

Rysunek 2. Wyniki ankiety

Jaki posiadasz nalot dowoddczy na samolotach?
24 odpowiedzi

do 2000 h

2000 - 6000 h
6000 — 10000 h
10000 — 14000 h
14000 h — 18000 h
powyzej 18000 h

Opracowanie wiasne.

Nastepnie zapytano o czas petnienia obowiazkéw dowddcy. 14 oséb zazna-
czylo odpowiedz miedzy 2 a 5 lat, zas 4 osoby zaznaczyty wiecej niz 20 lat. Po
2 osoby wybraty przedziat mniej niz rok, 1-2 lata oraz 6-10 lat.

Rysunek 3. Wyniki ankiety

Jak dtugo petnisz (petnites/petnitas) obowigzki dowodcy?
24 odpowiedzi

@ mnigj niz 1 rok
® 1-2lata

© 2-51at

@ 6-10 lat

@ 11-151at

8.3% @ 16-20 lat
@ wiecej niz 20 lat

Opracowanie wilasne.

Przedmiotem ostatniego pytania byty posiadane dodatkowe uprawnienia
czy obowiazki lotnicze. Potowa ankietowanych dowédcéw ma uprawnienia
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instruktora w GA, 10 pilotéw jest instruktorami (TRI) lub egzaminatorami (TRE)
w linii lotniczej, 6 zajmuje stanowiska biurowe. Kilku pilotéw zaznaczyto, ze ma
uprawnienia LTC, inspektora bezpieczenstwa, instruktora szkolenia naziemnego,
stanowisko menedzerskie i stanowisko kierownika szkolenia (HT).

Rysunek 4. Wyniki ankiety

Jakie posiadasz dodatkowe uprawnienia / obowigzki lotnicze?
24 odpowiedzi

1(4,2%)
5 (20,8%)
5 (20,8%)

Instruktor w GA 12 (50%)
Instruktor CRM
Instruktor Szkolenia Naziemnego

Inspektor bezpieczenstwa

3 (12,5%)
2 (8,3%)

Stanowisko biurowe 6 (25%)

Stanowisko menadzerskie (kier...

Brak

Brak dodatkowej funkcji 1(4,2%)

HT 1(4,2%)

0,0 2,5 5,0 75 10,0 12,5

Opracowanie wiasne.

W kolejnych krokach zapytano o szkolenia dow6dcéw w linii lotniczej. Na
pytanie: ,Jakie szkolenia przechodzisz w ciagu roku, aby udoskonali¢ swoje
umiejetnosci bycia dowddca?”, wszyscy wskazali 5 szkolen:

1) symulator OPC;
) symulator LPC;
) line check;
4) szkolenie odswiezajace (Reccurent)
) e-learning.

22 osoby wskazaty szkolenie CRM w odpowiedzi, a 15 oséb szkolenie na
symulatorze treningowym. Reszta respondentéw zaznaczyta szkolenia naziemne
dla instruktoréw (8 oséb), dodatkowe loty na linii z TRI (5 oséb), po 3 osoby
wymienity tez szkolenie naziemne dla dowdédcéw oraz spotkania mentorskie
z instruktorem. Po jednej osobie zaznaczyto odpowiedz o samodzielnym posze-
rzaniu wiedzy oraz o seminariach TRI.
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Rysunek 5. Wyniki ankiety

Jakie szkolenia przechodzisz w ciggu roku w linii lotniczej, aby doskonalic swoje umiejetnosci bycia

dowodcg?
24 odpowiedzi
Symulator OPC 24 (100%)
Symulator LPC 24 (100%)
Symulator treningowy (FTD,...

Line check

Dodatkowe loty na linii z TRI...
Szkolenia odswiezajgce (Re...
E-learning

Szkolenia CRM

Szkolenia naziemne dla dow...
Szkolenia naziemne dla instr...
Spotkania mentorskie z instr...
Zewnetrzne szkolenia doszk...
Sam sie poszerzam wiedze...
Seminaria SEN, TRI

24 (100%)

5 (20,8%)

24 (100%)
24 (100%)
22 (91,7%)

8 (33,3%)

Opracowanie wiasne.

Nastepnie zapytano o poziom wczeéniej zaznaczonych szkoleft z punktu
widzenia bycia dowddca w skali od 1 do 5. Sposréd szkoler, ktére przechodzili
prawie wszyscy piloci, najwyzszy poziom cechowat:

1) symulator LPC — $rednia 4,46 — 15 os6b zaznaczyto ocene 5;
2) symulator OPC — $rednia 4,46 — 14 0s6b zaznaczyto ocene 5;
3) line check — $rednia 4,2 — 14 os6b zaznaczyto ocene 5, jednak pojawity sie

dwie oceny 1 2;

4) szkolenie odswiezajace — $rednia 3,67 — 16 0s6b zaznaczylo ocene 5 i 4,

a 4 osoby ocene 1 2;

5) szkolenie CRM — $rednia 3,63 — po 6 os6b dato ocene 5, 4 i 3, a 5 oséb

oceny 11 2;

6) symulator treningowy — $rednia 3,55 — 6 0s6b dato ocene 4 i 5 os6b dafo

ocene 3;

7) e-learning — Srednia 3,42 — 13 o0s6b zaznaczyto ocene 5 i 4, a 7 oséb ocene

Ti2.
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Rysunek 6. Wyniki ankiety

Z punktu widzenia bycia dowddca ocen w skali od 1 do 5 poziom ponizszych szkolen, w ktdrych ostatnio brates udziat.

20

I Nie dotyczy [ 1 HE: EN/ EES
Symulator OPC Symulator LPC Symulator treningowy (FTD, Line check Dodatkowe loty na linii z TRI/

OTD, FNPT) TRE lubLTC

Szkolenia odswiezajace E-learning Szkolenia CRM Szkolenia naziemne dia Szkolenia naziemne dla Spotkania metorskie z
(Recurrent) dowédcow instruktoréw instruktorem

Opracowanie wtasne.

Nastepne pytanie dotyczyto przydatnosci szkoler z punktu widzenia bycia
dowddca. Ponownie mozna byto zaznacza¢ odpowiedzi w skali od 1 do 5. Poni-
zej uszeregowano szkolenia wedtug Sredniej, wzigwszy pod uwage wszystkie
odpowiedzi. Pogrubiong czcionka zaznaczono szkolenia, przez ktére przeszli
wszyscy piloci w ostatnim roku:

1) symulator LPC i symulator OPC z taka sama Srednia 4,46;
) line check — $rednia 4,04;
) spotkania mentorskie z instruktorem — $rednia 3,92;
) szkolenie naziemne dla instruktoréw — $rednia 3,85;
) szkolenie naziemne dla dow6dcow — Srednia 3,83;
) symulator treningowy — $rednia 3,75;
)
)
)
)

N O Ul bW N

szkolenie CRM - $rednia 3,7;

szkolenie odSwiezajace — Srednia 3,67;
dodatkowe loty na linii — $rednia 3,5;
e-learning - Srednia 3,42.

—_—
O ©
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Rysunek 7. Wyniki ankiety

W skali od 1 do 5 oceri przydatnosé ponizszych szkolen z punktu widzenia dowddcy.

B Niedotyczy HEN1 W2 HEE: EE4 NS

Symulator OPC Symulator LPC Symulator treningowy (FTD, Line check Dodatkowe loty na linii z TRI/ Szkolenia od$wiezajace
OTD, FNPT) TRE lub LTC (Recurrent)
E-learning Szkolenia CRM Szkolenia naziemne dla Szkolenia naziemne dla Spotkania metorskie z
dowddcow instruktoréw instruktorem

Opracowanie wilasne.

Ostatni zestaw pytan byt zwiazany z wyborem dowdédcéw. Zapytano, czy
linia lotnicza, w ktérej pracuje respondent, przygotowata dla niego indywidualna
Sciezke rozwoju. 75% badanych (18 oséb) odpowiedziato negatywnie, a 25%,
czyli 6 0s6b, wybrato odpowiedz twierdzaca, z zastrzezeniem, ze nie jest to
indywidualna Sciezka kariery, lecz dotyczy ona wszystkich pilotéw. Ponizej ujeto
odpowiedzi w wykres.

Rysunek 8. Wyniki ankiety

Czy linia lotnicza w ktorej pracujesz przygotowala dla Ciebie indywidualng sciezke rozwoju?
24 odpowiedzi

® Tak

@ Nie

@ Tak, ale nie jest to indywidualna $ciezka
kariery, tylko dotyczy wszystkich pilotow.

Opracowanie wiasne.
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Nastepnie zapytano o narzedzia wyboru przysztych dowédcow, z ktérych
korzysta linia lotnicza. Ponizej uszeregowano je od najbardziej do najmniej
popularnych:

1) ocena kandydata przez instruktoréw oraz kapitanéw — 96%;
2) analiza dotychczasowych sprawdzianéw na symulatorze — 88%;
3) ocena postawy pilota oraz jego pracy przez przetozonych i sprawdzian na
symulatorze — 83,3%;
testy psychologiczne — 75%;
sprawdzian z jezyka angielskiego — 58%;
test z wiedzy o samolocie i rozmowa z komisja rekrutacyjna — 33%;
zadania grupowe — 21%;
mentoring — 8%;
indywidualne zadania sytuacyjne — 4%;
brak takich narzedzi — 4%.

ey s

8
9
10

Rysunek 9. Wyniki ankiety

Z jakich narzedzi wyboru dowddcow korzysta linia lotnicza w ktorej latasz?
24 odpowiedzi

Mentoring.

Ocena kandydata przez instruk... 23 (95,8%)
Analiza dotychczasowych spra... 21 (87,5%)

Ocena postawy pilota oraz jego...

Sprawdzian na symulatorze.

Test z wiedzy o samolocie.

Rozmowa z komisjg rekrutacyjna.

Sprawdzian z jezyka angielskie...

Testy psychologiczne.

Zadania grupowe.

Indywidualne zadania sytuacyjne.

Brak

8 (33,3%)
8 (33,3%)

14 (58,3%)
18 (75%)
5 (20,8%)

Opracowanie wiasne.

W dalszej kolejnosci zapytano o kompetencje miekkie, ktére maja wptyw na
bycie dobrym dowédca, i poproszono o ocene ich istotnosci w skali od 1 do 5.
Tak przedstawiaja sie wyniki uszeregowane wedtug sredniej:

1) umiejetnos¢ pracy pod presja czasu i odpornos¢ na stres — Srednia 4,79;

2) komunikatywnos$¢ i umiejetno$¢ pracy w grupie — $rednia 4,71;

3) logiczne myslenie — Srednia 4,67;

4) dbatos¢ o dobra atmosfere i komunikacje w zespole; delegowanie zadan

i skuteczne ich egzekwowanie — érednia 4,63;

5) umiejetnosci przyjmowania konstruktywnej krytyki — $rednia 4,58;



80 Anna Cyman

6) rozwiazywanie konfliktéw; che¢ do nauki i samorozwoju — Srednia 4,54;
7) doskonate zarzadzanie czasem i terminowos¢ — Srednia 4,5;
8) wypracowywanie kompromiséw; umiejetnos¢ adaptacji w nowym srodowi-

sku pracy — $rednia 4,33;

9) $wietna organizacja pracy (takze przy pracy zdalnej); zdolnos¢ do pracy

wedtug Scistych wytycznych — $rednia 4,29;

10) fatwos¢ w realizowaniu zadan i skupienie sie na celu — Srednia 4,25;
11) zyczliwos¢ i pozytywne nastawienie do ludzi — érednia 4,21;

12) wysoka kultura osobista — $rednia 4,17;

13) tatwos¢ w nawiazywaniu relacji — srednia 4,04;

14) duza kreatywnos¢ i innowacyjnos¢ — Srednia 4,00;

15) zdolnosci perswazyjne — $rednia 3,96;

16) duza motywacja do pracy — rednia 3,83.

W przedostatnim pytaniu poproszono o zaznaczenie, ktére szkolenia dla
menedzeréw mogtyby by¢ przydatne dla dowdédcéw samolotu. Najwiecej,
17 oséb, wskazato szkolenia z doskonalenia komunikacji — czyli rozwiazywania
konfliktéw i negocjacji. O jedna osobe mniej zagtosowato na szkolenia z roz-
woju przywodztwa. 13 0s6b wybrato szkolenia z organizacji pracy — zarzadzanie
czasem, delegowanie zadar i zarzadzanie projektami. O wiele mniej (8 os6b)
zaznaczyto odpowiedz ,szkolenia z zarzadzania wydajnoscia — tworzenie silnych
zespotéw, oceny wydajnosci pracownikéw, wyznaczanie celéw”. Po 7 os6b
wybrato szkolenia zwiazane z r6znorodnoscia oraz studia wyzsze. Po jednej oso-
bie oznaczyto szkolenie z obstugi klienta oraz studia MBA.

Rysunek 10. Wyniki ankiety

Ktore szkolenia prowadzone dla menagerow, mogtyby by¢ przydatane dla bycia dowodca

samolotu?
24 odpowiedzi

16 (66,7%)
17 (70,8%)

Szkolenia z rozwoju przywoédzt...
Szkolenia z doskonalenia kom...
Szkolenia z organizacji pracy -...
7 (29,2%)

8 (33,3%)

Szkolenia zwigzane z réznorod. ..
Szkolenia z zarzgdzania wydaj...
Szkolenia z obstugi klienta.
Studia MBA.

Studia wyzsze. 7 (29,2%)

0 5 10 15 20

Opracowanie wiasne.
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Ostatnim zadaniem byta prosba o podzielenie sie swoimi spostrzezeniami
z zakresu dodwiadczenia w kreowaniu przysztych dowédcéw w linii lotniczej.
Tylko dwie osoby udzielity odpowiedzi i zwrécity uwage, ze w byciu dowddca
wazne sg samoksztatcenie, rozwdj, kreatywnos¢, motywowanie zatogi do dzia-
tania, szczeroé¢ oraz zaangazowanie. Drugi respondent napisat tez, ze brak mu
byto przygotowania w trakcie szkolenia dow6dczego i analizy przypadkéw.

W ankiecie brali udziat w wiekszosci (75%) dowddcy statkéw powietrznych
z nalotem do 6 tys. godzin oraz takim samym nalotem dowdédczym, petniacy
obowiazki dowddcy do 5 lat. Pofowa z nich miafa uprawnienia instruktora w GA,
a jedna czwarta stanowisko biurowe lub uprawnienia TRI/TRE.

Wszystkie osoby biorace udziat w ankiecie zaznaczyty, ze przechodza co
roku szkolenia, aby udoskonala¢ swoje umiejetnosci bycia dowddca, ktére dzielg
sie na:

1) praktyczne:

a) symulator LPC — $rednia 4,46;

b) symulator OPC — $rednia 4,46;

c) line check — srednia 4,2;

d) symulator treningowy — $rednia 3,55;

2) teoretyczne:

a) szkolenie odswiezajace — $rednia 3,67;

b) szkolenie CRM — §rednia 3,63;

c) e-learning — $rednia 3,42.

Warto zauwazy¢ zdecydowanie, ze badani przyznali znacznie lepsza Srednia
ocene przydatnosci szkolen praktycznych niz teoretycznych. Jednym wyjatkiem
jest symulator treningowy. Dowddcy statkow powietrznych wskazali takze przy-
datno$¢ wszystkich szkolent (nie tylko tych, w ktérych uczestniczyli w ostatnim
roku) stuzacych byciu dowédca:

1) symulator LPC i symulator OPC z taka sama Srednia 4,46;
2) line check — $rednia 4,04;
3) spotkania mentorskie z instruktorem — Srednia 3,92;
4) szkolenie naziemne dla instruktoréw — $rednia 3,85;
5) szkolenie naziemne dla dow6dcow — $rednia 3,83;
6) symulator treningowy — $rednia 3,75;
7) szkolenie CRM — $rednia 3,7;
8) szkolenie odswiezajace — $rednia 3,67;
9) dodatkowe loty na linii — $rednia 3,5;
10) e-learning — Srednia 3,42.

Znowu wida¢ zdecydowana przewage przydatnosci szkolefi praktycznych

nad teoretycznymi. Dodatkowo nad corocznymi szkoleniami widniejg szkolenia
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specjalistyczne, czyli spotkania mentorskie z instruktorem oraz szkolenia dla instruk-
toréw i dowddcodw, ktére bardzo mato dowddcow zaznaczyto jako odbyte w ostat-
nim roku. Najmniej za$ przydatne wedtug dow6dcoéw byto szkolenie e-learning.
Dowddcy przyznali w badaniu, ze zadna linia lotnicza nie przygotowata
dla nich indywidualnej sciezki rozwoju. Jedynie 25% (6 osobom) firma oferuje
Sciezke rozwoju dostepna dla wszystkich pilotéw. Linie lotnicze korzystaja naj-
czesciej z oceny kandydata dokonanej przez instruktoréw lub kapitanéw, analizy
dotychczasowych wynikéw z symulatora, oceny postawy przez przetozonych lub
sprawdzenia na symulatorze.
Badani wskazali takze kompetencje miekkie, ktére maja wptyw na bycie
dobrym dowédca; 6 najwazniejszych z nich to:
1) umiejetnod¢ pracy pod presja czasu i odpornos¢ na stres — srednia 4,79;
) komunikatywnos¢ i umiejetnos¢ pracy w grupie — Srednia 4,71;
) logiczne myslenie — $rednia 4,67;
) dbatos¢ o dobra atmosfere i komunikacje w zespole; delegowanie zadan
i skuteczne ich egzekwowanie — $rednia 4,63;
5) umiejetnos¢ przyjmowania konstruktywnej krytyki — srednia 4,58.
Ankietowani zaznaczyli ponadto szkolenia menedzerskie, ktére mogtyby
by¢ najbardziej przydatne dla przysztych dowédcodw, takie jak szkolenia z dosko-
nalenia komunikacji, rozwoju przywédztwa i organizacji pracy.

A w N

4. Analiza poréwnawcza
4.1. Kompetencje dowodcy w liniach lotniczych oraz menedzera

Kompetencje to jedne z najwazniejszych czynnikéw, ktére umozliwiaja wyko-
nywanie danej pracy i obieranie wyznaczonych kierunkéw. W teorii zarzadza-
nia definiuje sie je jako zakres uprawnien instytucji lub oséb, ktére maja wie-
dze w danej dziedzinie, umozliwiajacy prawidtowe wykonywanie obowiazkéw
i podejmowanie odpowiednich decyzji**. Nie jest mozliwe zarzadzanie ludzmi
czy przedsiebiorstwami bez podstawowej wiedzy, umiejetnosci oraz zaangazo-
wania. Kadra kierownicza nie tylko wiec wywiera znaczacy wpltyw na przyszty
rozwdj firmy, ale réwniez mobilizuje swoich pracownikéw do poszerzania hory-
zontéw i indywidualnego rozwoju. Te czynniki przyczyniaja sie do tworzenia
innowacyjnych modeli biznesowych oraz kultury organizacji.

Obecnie mozna wyszczegélni¢ dwa rodzaje kompetencji — progowe oraz
te dotyczace dziatania. Pierwsze z nich okreslaja podstawowy poziom wiedzy,

2 T. Oleksyn, Zarzadzanie kompetencjami. Teoria i praktyka, Warszawa 2018, s. 20.
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niezbedny do wykonywania danej pracy, a kolejne prowadza do osiagania kon-
kretnych wynikéw.

Warto réwniez zaznaczy¢, ze kazdy cztowiek ma unikatowy zesp6t cech
osobowosciowych i konkretnych predyspozycji. Idealny lider czy dowé6dca powi-
nien wykaza¢ sie odpowiednim zestawem umiejetnosci zaréwno twardych, jak
i miekkich. Nalezy jednak pamieta¢, ze jesteSmy tylko ludZzmi. Badacze tacy jak J.
Reason podkreslaja, ze nie jestesmy doskonali i zdarza sie nam popetnia¢ bfedy,
przy czym nalezy rozréznia¢ btedy powstate z ludzkiej natury od powstatych
w wyniku celowych zaniedban?*. W dzisiejszych czasach coraz czesciej zwraca
sie uwage na rozwdéj kompetencji miekkich.

Dowddca w regularnych operacjach lotniczych jest najczesciej pilot w funk-
cji kapitana. Do jego kompetencji naleza:

1) wydawanie polecen, ktére uzna za niezbedne i konieczne dla zapewnienia
bezpieczeristwa samolotu, a takze wszystkich osob i rzeczy przewozonych
na pokfadzie;

2) mozliwos¢ usuniecia z poktadu statku powietrznego kazdej osoby lub rze-
czy, ktéra moze potencjalnie stwarza¢ zagrozenie dla bezpieczeristwa statku
powietrznego oraz ludzi bedacych na jego pokfadzie;

3) prawo do ostatecznej decyzji odnosnie do rozpoczecia, kontynuowania,
zakoriczenia lub zmiany trasy lotu i miejsca ladowania;

4) prawo do zaciagniecia zobowiazan finansowych w celu pokrycia kosztow
ladowania, przymusowego pobytu samolotu, pasazeréw, fadunku i zafogi na
lotnisku, gdzie nie ma przedstawiciela linii lotniczej;

5) podjecie wszelkich niezbednych dziatan w sytuacji niebezpieczerstwa, jakie
w danych okolicznosciach uzna za konieczne — z powodu bezpieczeristwa
dowddca moze nawet odstapi¢ od obowiazujacych procedur i przepisow.
W branzy lotniczej niezwykle istotng kwestia jest rowniez zarzadzanie bez-

pieczeristwem, ktére funkcjonuje jako zintegrowany proces w organizacji lotni-
czej na kazdym szczeblu. Podczas wykonywania operacji dowédca dodatkowo
bierze na siebie ogromna odpowiedzialnos¢ za sprzet, a przede wszystkim za
ludzkie zycie, w tym:

1) odpowiada za bezpieczeristwo wszystkich oséb, tj. cztonkéw zatogi, pasaze-
row oraz tadunkéw na poktadzie samolotu, od momentu wejscia do czasu
opuszczenia statku powietrznego po zakoriczonym locie;

2) odpowiada za przestrzeganie wszystkich obowiazujacych ograniczer czasu
lotu, czynnosci lotniczych oraz czasu odpoczynku;

2 A Roadmap to a Just Culture: Enhancing the Safety Environment, GAIN 2004, s. 13. https://
flightsafety.org/wp-content/uploads/2016/09/just_culture.pdf, [dostep: 28.08.2022].
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3) odpowiada za bezpieczng i zgodna z procedurami eksploatacje statku
powietrznego od momentu uzyskania gotowosci do kofowania az do zatrzy-
mania sie i wyltaczenia silnikéw po ladowaniu.

Oprécz tego funkcja dowddcy jest obwarowana szeregiem obowiazkéw
wynikajacych z wyzej wymienionej odpowiedzialnosci oraz kompetencji.

Istnieje  pewna hierarchia zwana fafcuchem dowodzenia. Kapitan
(dowodca statku powietrznego) jest menedzerem zespotu, w sktad ktérego
wchodza piloci nizsi ranga oraz personel poktadowy. Typowy skfad zaftogi
odrzutowego samolotu regionalnego to kapitan, pierwszy oficer, szef/szefowa
poktadu (CC1) i dwie stewardessy (CC2, CC3). Dow6dca ma prawo wydawac
polecenia catej przydzielonej zatodze. Moze nawet nakaza¢ wykonanie innych
czynnosci, niz przewiduje stanowisko pracy. Moze takze przekaza¢ swoje obo-
wiazki innemu cztonkowi zatogi lotniczej (czyli np. pierwszemu oficerowi lub
innemu kapitanowi) przy zachowaniu prawa dowdédcy. Dzieje sie tak np. na
lotach dtugodystansowych, ktérych zatoga lotnicza sktada sie z trzech pilotéw.
Kapitan-dowddca zajmuje lewy fotel pilota na czas startu i ladowania, podczas
gdy inny pilot (kapitan lub drugi pilot — w zaleznosci od procedur w danej
linii lotniczej) zajmuje jego fotel w trakcie samego przelotu, a ten udaje sie na
odpoczynek do specjalnego pomieszczenia wypoczynkowego. Przy zmianie
pilota podczas lotu nastepuje przekazanie obowiazkéw temu trzeciemu pilo-
towi. Pierwszy oficer natomiast zajmuje prawy fotel przez caty lot od startu do
ladowania.

Powyzsza analiza obowigzkéw dowddcy statku powietrznego pokazuje, jak
istotne jest posiadanie odpowiedniego poziomu umiejetnosci i wiedzy z zakresu
zarzadzania ludzmi. By wykaza¢, jak wazne sg szkolenia z tego obszaru dla pilo-
tow-dowddcow, nalezy poréwnac je do kompetencji menedzera w wiekszej
korporagji.

Nowoczesny model kompetencji menedzerskich opiera sie przede wszyst-
kim na skupieniu uwagi na pracownikach, ktérzy stanowig kluczowy aspekt
poprawnego funkcjonowania i rozwoju firmy. To wfasnie osoba na stanowisku
kierowniczym odpowiada za budowanie poprawnych relacji w organizacji,
opartych na wzajemnym zaufaniu, w ktérych pracownikéw angazuje si¢ w pro-
cesy podejmowania réznych decyzji. Podstawowa rola menedzera jest zatem
dostrzeganie oraz rozwijanie potencjatu zatrudnionych ludzi, ktérzy maja sie
czu¢ potrzebni w danej firmie i by¢ traktowani na zasadach partnerstwa.

Kazdy menedzer powinien wobec tego mie¢ podstawowe cechy i kwalifi-
kacje, dzieki ktorym bedzie odpowiednio zarzadzat zaréwno organizacja, jak
i talentami swoich pracownikéw. Znaczaca czeé¢ takich umiejetnosci jest Scisle
powiazana z zarzadzaniem wiedza. Zaliczy¢ do nich mozna gféwnie zdolnos¢
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tworzenia warunkéw efektywnej pracy®. Kazdy menedzer powinien obrac¢
szczeg6lng strategie funkcjonowania danego dziatu w firmie. Musi on wiec mie¢
gleboka wiedze o danym przedsiebiorstwie oraz aktualnej sytuacji rynkowe;.
Dzieki temu moze utozy¢ plan dziatania, ktéry w perspektywie czasu wptynie na
rozwoj catej firmy.

Ponadto bardzo istotne jest, aby kazdy menedzer miat wiasciwe umiejetnosci
i motywacje do systematycznego pogfebiania wiedzy oraz poszerzania horyzon-
tow zaréwno swoich, jak i pracownikéw. Takie osoby musza zyskaé rozwiniete
kompetencje spoteczne, aby wiasciwie zarzadzac¢ talentami®®. Kazdy pracownik
w danym przedsiebiorstwie powinien wiedzie¢, ze jego opinia ma znaczenie,
oraz czuc¢ sie odpowiednio doceniony. Dlatego bardzo popularne stafo sie prze-
prowadzanie testow osobowosciowych oraz kwalifikacyjnych, dzieki ktérym
przetozeni moga sprawdzi¢, ktéra osoba sie w czym specjalizuje, a nastepnie
wyznaczac jej wlasciwe zadania. Koordynacja obowiazkéw pracowniczych na
tym poziomie znaczaco przekfada sie na ptynnos¢ wykonywania przydzielonych
zadan, co efektywnie wptywa na funkcjonowanie catej firmy.

Nalezy réwniez zaznaczy¢, ze w wiekszych korporacjach bardzo czesto
wystepuja réznice kulturowe pomiedzy pracownikami. Kazdy menedzer powi-
nien wiec mie¢ umiejetno$¢ wlasciwego zarzadzania personelem, bez wzgledu
na pochodzenie swoich pracownikéw. Takie osoby zazwyczaj wyznaja i wybie-
raja odmienne, réznorodne wartoéci. Obowigzkiem kierownika jest wyjscie
poza aspekty zréznicowania kulturowego i niedopuszczenie do sytuacji, w kto-
rej mogtoby dojs¢ do jakiejkolwiek dyskryminacji poszczegélnych pracownikéw.
Kazdy pracownik powinien otrzymaé mozliwos¢ wniesienia swojego wktadu do
organizacji.

Warto wspomnie¢, ze strategia dziatalnodci wiekszych organizacji jest oparta
na danej sytuacji rynkowej. Kazdy menedzer musi mie¢ umiejetnosci zarzadza-
nia firma — nawet podczas kryzysu. W jego przypadku nalezy podja¢ dziafania,
ktére sa nakierowane stricte na przetrwanie danego przedsiebiorstwa®’. Najcze-
Sciej beda one polegaly na szczegbtowej analizie finansowej oraz wdrozeniu
takich zmian, dzieki ktérym firma bedzie mogfa poradzi¢ sobie z zaistniatym
kryzysem. Taki rodzaj kwalifikacji bezposrednio faczy sie réwniez z umiejetno-
$cia podejmowania szybkich, lecz skomplikowanych decyzji. W sytuacji kryzy-
sowej kazdy podjety krok wptywa na przyszios¢ catej organizacji, umiejetnos¢

% T. Oleksyn, Zarzadzanie kompetencjami..., op. cit., s. 119.

% Polska Agencja Rozwoju Przedsiebiorczosci, Opis uniwersalnych kompetencji menadzerskich,
Warszawa 2019, s. 4.

¥ A. Francik, K. Szczepaniska-Woszczyna, Z. Dacko-Pikiewicz, Kompetencje menadzerskie w kon-
tekscie innowacyjnosci przedsiebiorstw..., op. cit., s. 50.
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rzetelnej i szybkiej analizy jest zatem niezbedna dla kazdego menedzera. Taka
zdolno$¢ oceny negatywnych konsekwencji oraz skupienie sie na weryfikacji
planu finansowego maja kluczowe znaczenie posréd pozostatych kompetencji
kierowniczych.

Oprocz tego kazdy wykwalifikowany kierownik powinien mie¢ wypraco-
wana umiejetnos¢ wspotpracy. Uwydatnia sie to gtéwnie w wiekszych przed-
siebiorstwach, gdzie menedzerowie réznych dziatébw wspoétpracuja ze soba
w kwestii tworzenia spdjnej strategii dziatalnodci organizacji. Zdarza sie réwniez,
ze sytuacja zmusza przywodcéw do wspotpracy z podmiotami zewnetrznymi,
podczas ktérej przejawiaja rowniez umiejetnosci korzystania z wiedzy bardziej
doswiadczonych ludzi.

Menedzerowie musza réwniez wiedzie¢, jak by¢ odpowiednio zdetermino-
wanym, i zdawac sobie sprawe z konsekwencji swoich dziafari. Ich praca powinna
by¢ wykonywana w taki sposéb, by nie ulegali nieuzasadnionym naciskom ze
strony swoich pracownikéw czy szeféw. W strukturze firmy musza funkcjonowac
tak, aby mie¢ na celu nie tylko dobro cafej firmy, ale réwniez podwtadnych.

4.2. System kreowania liderow w liniach lotniczych i menedzeréw

Kadra menedzerska, ktéra zajmuje sie rozwojem catego przedsiebiorstwa oraz
zatrudnionych tam pracownikéw, musi mie¢ wtasciwe kompetencje, czyli odpo-
wiedni poziom wiedzy i umiejetnosci. Obecnie najczesciej podkresla sie znacze-
nie kompetencji spotecznych, ktére pozwalaja na umiejetne zarzadzanie ludZmi.
Zyskawszy odpowiednia wiedze w tym zakresie, menedzer potrafi wdrozy¢
koncepcje zarzadzania talentami w organizacji, dzieki czemu kazdy pracownik
otrzyma takie zadania, ktére pozwola mu na sprawdzenie swojego dotychczaso-
wego poziomu wiedzy oraz poszerzenie horyzontéw. Dlatego najbardziej popu-
larng forma ksztatcenia pracownikéw jest organizacja szkolen. Definiuje sie je
jako planowany i systematyczny proces zmian zachowania i przyzwyczajen danej
osoby, ktéry umozliwia zdobycie wymaganego poziomu wiedzy i umiejetnosci
niezbednych do wykonywania codziennych zada?. Sg one ukierunkowane na
przysztosciowy rozwdj intelektualny oraz spoteczny, a polegaja na identyfikacji
potrzeb wybranej grupy, okresleniu celéw, utworzeniu programu szkolenia, jego
realizacji, a nastepnie na wystawieniu oceny danemu pracownikowi.
Organizacja lotnicza, podobnie jak kazda korporacja, potrzebuje lideréw
réznego szczebla. O ile struktura czesci biurowej linii lotniczej moze wygla-
da¢ bardzo podobnie do firmy niezwigzanej z lataniem, o tyle zupetnie inaczej

28 K. Garski, J. Gontarz, Smartlink, Jak efektywnie szkoli¢ pracownikéw, Warszawa 2009, s. 7.
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wyglada sprawa pionu lotniczego. Zatogi lotnicze stanowig znakomita wiekszos¢
catego personelu linii lotniczej. Podczas realizacji siatki przewozowej — w zalez-
nosci od wielkosci przewoznika lotniczego — w powietrzu potrafi by¢ od kilku do
nawet kilkuset samolotéw jednoczesnie. Oznacza to, ze tyle samo zatég, czyli
zespotow zarzadzanych przez kapitanéw, znajduje sie w pracy. Dodatkowo co
najmniej drugie tyle na ziemi szykuje sie do lotu lub jest w tym czasie na r6znych
szkoleniach.

Zasadnicza rbznica pomiedzy przywddztwem w wykonaniu kapitana
a menedzera nizszego szczebla w korporacji polega na zmiennosci zespotow,
ktorymi zarzadza. Mianowicie na kazdy lot lub serie lotow w rotacji przypada
catkowicie inny zespdf, odgornie narzucony przez dziat planowania. Jest to
celowe dziatanie, majace glebsze uzasadnienie niz ztosliwo$¢. Wynika z prostego
mechanizmu, ktéry zostat zaobserwowany z biegiem lat. Okazalo sie, ze ludzie
latajacy w statych zatogach stawali sie bardziej podatni na pomijanie procedur
operacyjnych lub kreowanie wtasnych. W zwiazku z tym od kilkudziesieciu lat
standardem w przewozie lotniczym jest zmienno$¢ zespotéw.

Lider w korporagji nielotniczej ma przede wszystkim mozliwos¢ zbudowa-
nia zespotu do stafej pracy lub do konkretnego projektu, ktérym ma zarzadzac.
Wedtug M. Belbina znacznie wyzsze jest prawdopodobienstwo, ze zespoty skta-
dajace sie z r6znorodnych jednostek, z ktérych kazda ma do odegrania inna role,
osiagna sukces”. Kluczowa wydaje sie zasada synergii, ktéra polega na odpo-
wiednim przydziale r6l osobom o danych predyspozycjach i charakterach®°. Raz
dobrany zespét lider bedzie prowadzit do korica projektu, ktéry moze trwac mie-
sigcami, a nawet latami. Po drodze grupe moze czekac integracja oraz zwarcie,
ktore w jakims stopniu zwieksza efektywnos¢ pracy.

Kapitan niestety nie moze sobie pozwoli¢ na wybér zatogi, aczkolwiek
wstepna selekcja na cztonkéw zespotu zostata przeprowadzona podczas rekru-
tacji do linii lotniczej. Od zatég wymaga sie postepowania zgodnego z procedu-
rami operacyjnymi przewoznika. SOP jest swego rodzaju scenariuszem poste-
powania w sytuacjach normalnych i awaryjnych. Kazdy cztonek zatogi powinien
doskonale zna¢ swoja role w zespole zgodna z tancuchem dowodzenia, nieza-
leZnie od tego, z jakimi ludZmi pracuje. Kapitan kieruje swoim zespotem réwniez
do konca , projektu”, czyli lotu lub cafej rotacji, ktére moga trwac od kilku godzin
do maksymalnie kilku dni. W tym przypadku zespét musi by¢ odpowiednio efek-
tywny od samego poczatku, poniewaz od tego zalezy ludzkie zycie.

2 M. Belbin, Dziewiec rél do obsady, czyli jak zbudowac efektywnie dzialajacy zespdt, ,Personel
i Zarzadzanie” 2004, nr 12, s. 54.
30 ldem, Zespoly zarzadzajace. Sekrety ich sukceséw i porazek, Warszawa 2009, s. 149.
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Wykreowanie kapitana wydaje sie na pierwszy rzut oka catkiem proste.
Wystarczy znalez¢ odpowiednia osobe, z odpowiednim doswiadczeniem
mierzonym w tysigcach godzin nalotu na danym typie samolotu. Nastepnie
taka osoba powinna przejs¢ wewnetrzng rekrutacje i po uzyskaniu akceptacji
wykonac¢ przeszkolenie teoretyczne, a nastepnie praktyczne, zakoriczone egza-
minami. Niemniej jednak wykreowanie dobrego kapitana jest zdecydowanie
trudniejsze. Ten proces powinien rozpoczac sie juz od pierwszego dnia pracy
mtodego kadeta.

5. Zakonczenie

Pilot-dowddca statku powietrznego jest w petni odpowiedzialny za dbanie
o bezpieczernistwo wszystkich cztonkéw zatogi, pasazeréw, tadunku oraz zacho-
wywanie petnej kontroli nad samolotem przez caty czas trwania lotu. Zakres tych
obowiazkéw wskazuje, jak ogromng uwage nalezy poswieci¢ tematyce szkole-
niowej w przygotowaniu do otrzymania wspomnianego tytutu.

Jednym z podstawowych tematéw poruszanych na szkoleniach jest zarza-
dzanie zasobami zatogi lotniczej — CRM, ktérej dziafanie jest uregulowane odpo-
wiednimi przepisami. Polega ono na przygotowaniu pilota-dowédcy do spraw-
nego zarzadzania catym personelem lotniczym oraz rozwinieciu umiejetnosci
szybkiego i sprawnego podejmowania decyzji w sytuacji zagrozenia. W zwigzku
z powyzszym zakres takiego treningu powinien obejmowac jak najwiecej kom-
petencji miekkich; nalezy skupic¢ sie na budowie i rozwoju predyspozycji pracy
pod presja czasu, odpornosci na stres, komunikatywnosci i umiejetnosci pracy
w grupie. Takie szkolenie powinno wiec zawiera¢ wiecej elementéw ze szko-
lei menedzerskich przeprowadzanych w wiekszych korporacjach. Organizacje
te wpajaja budowanie poprawnych relacji miedzy pracownikami, umiejetno-
Sci zarzadzania talentami swoich pracownikéw i wtasciwego oddelegowywania
zadan, samodzielne pogtebianie wiedzy czy zdolno$¢ odpowiedniego prowa-
dzenia firmy — nawet w czasie kryzysu.

Teza tego rozdziatu zostata poparta przeprowadzeniem ankiety wéréd czton-
kow zatég kokpitowych, w wiekszosci praktykujacych pilotow-dowddcow stat-
kéw powietrznych o nalocie nieprzekraczajacym 6 tys. godzin. Cze$¢ z nich
ma tez uprawnienia instruktoréw lotnictwa ogélnego, a jedna czwarta réwniez
stanowiska biurowe oraz uprawnienia TRI/TRE. Kazda z tych oséb przechodzi
coroczne szkolenia praktyczne oraz teoretyczne, ktére pozwalaja utrzymywac
i doskonali¢ swoje umiejetnosci. Kurs zarzadzania zatogg lotnicza — CRM — nalezy
do szkolen teoretycznych, jednak jego zakres nie wydaje sie wyczerpujacy.
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W otrzymanych odpowiedziach dowddcy ocenili jako niezwykle wazna
przydatnos¢ rozwoéj i poprawe kompetencji miekkich, na ktére nalezatoby zwré-
ci¢ szczeg6lng uwage podczas szkoler zarzadzania zasobami zafogi. Naleza do
nich: umiejetno$¢ pracy pod presja czasu, odpornos$¢ na stres, komunikatyw-
nos¢ i umiejetnos¢ pracy w grupie, logiczne myslenie, dbatos¢ o dobra atmosfere
i komunikacje w zespole, skuteczne delegowanie i egzekwowanie zadan oraz
umiejetnos¢ przyjmowania konstruktywnej krytyki. Ponadto dowodcy okredlili, iz
ze szkolefh menedZerskich najbardziej przydatoby sie wprowadzenie treningéw
z doskonalenia komunikacji, rozwoju przywdédztwa oraz z organizacji pracy.

Reasumujac, szkolenia CRM sa obowiazkowe dla kazdego cztonka perso-
nelu lotniczego, ktéry ubiega sie o stanowisko pilota-dowddcy statku powietrz-
nego. Uwzgledniajac obowiazki zwigzane z takim awansem, nalezy rozbudowac
zakres treningu o kompetencje miekkie, ktére wptyna na poprawe przeptywu
informacji, wiasciwe rozdzielanie zadar czy podejmowanie szybkich i wifasci-
wych decyzji podczas sytuacji zagrozenia. Jako ze na rozwoju takich kwalifikacji
oparte sg systemy szkoleit menedzeréw wdrazanych w wiekszych korporacjach,
to nalezatoby je wprowadzi¢ réwniez w zakres szkoleniowy zarzadzania zatogg
lotnicza.
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1. Wstep

Zainteresowanie czynnikiem ludzkim (human factor) siega czasu Il wojny $wia-
towej, w ktorej RAF stracita z powodu btedéw ludzkich co najmniej tyle samo
samolotéw, ile z powodu bezposrednich star¢ z przeciwnikiem. W latach 70.
i 80. XX w. w wyniku licznych wypadkéw i incydentéw lotniczych spowodowa-
nych brakiem wspétpracy pilotéow w kokpicie dostrzezono znaczenie czynnika
ludzkiego w lotnictwie cywilnym'. Ponadto bardzo waznym krokiem byto podpi-
sanie w 1976 r. porozumienia pomiedzy NASA (Narodowa Agencja Aeronautyki
i Przestrzeni Kosmicznej) a FAA (Federalnag Administracja Lotnictwa Stanéw Zjed-
noczonych) o ustanowieniu systemu raportowania, w ktérym pracownicy moga
dobrowolnie i bez ponoszenia konsekwencji dokonywac zgtoszen zdarzen?.

Zminimalizowana aktywno$¢ lotnicza w najgorszych okresach pandemii
COVID-19 wida¢ w ponizszych danych: w | kwartale 2021 r. obstuzono ponad
1 min pasazeréw (tj. 87% mniej niz w 2020 r. i 89% mniej niz w 2019 r.) i zreali-
zowano 15,7 tys. operacji lotniczych (tj. 0 79% mniej niz w 2020 r. i 81% mniej
nizw 2019 r.). | kwartat 2021 r., przypadajacy miedzy dwoma szczytami zacho-
rowan na COVID-19 (tj. listopad 2020 r. i przetom marca/kwietnia 2021 r.), byt
wyjatkowo wymagajacy dla lotnictwa. Lotnisko Chopina w Warszawie przyjeto
tacznie 605 tys. pasazeréw, tj. o 2,5 min mniej niz w | kwartale 2020 r. W Porcie
Lotniczym Krakéw Balice obstuzono 125 tys. pasazeréw, tj. o 1,4 mln mniej niz
w | kwartale 2020 r.?

' ). Dabrowska, Czynnik ludzki w lotnictwie, Warszawa 2011.

2 Aviation voluntary reporting programs, FAA.gov, https://www.faa.gov/newsroom/aviation-volun-
tary-reporting-programs-1 [dostep: 25.03.2022].

3 Statystka Urzedu Lotnictwa Cywilnego dotyczaca przewozéw pasazerskich w transporcie lotni-
czym po trzech kwartatach 2021 r.
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1.1. Katastrofa na Teneryfie — najwieksza w dziejach ludzkosci pod
wzgledem liczby ofiar

27 marca 1977 r. na lotnisku Santa Cruz na Teneryfie, w warunkach mgty, gdy
widzialno$¢ miejscami spadfa do kilkudziesieciu metréw, doszto do jednej z naj-
wiekszych katastrof w historii lotnictwa. Na pasie startowym do lotu przygotowy-
wat sie B-747 linii KLM, w tym tez czasie po drodze do kotowania przemieszczat
sie B-747 linii Pan American. Samolot KLM otrzymat zgode na start, natomiast
Pan American miat skreci¢ w lewo na trzeciej drodze do kotowania. Widocznos¢
byfa tak ograniczona, ze zatogi nie widzialy nawzajem swych maszyn. Kontro-
lerzy takze nie widzieli zadnego z samolotéw. Oprécz warunkéw pogodowych
i probleméw z komunikacja pomiedzy kontrolerem a pilotami istotna role ode-
graty tu relacje miedzyludzkie — kapitan KLM cieszyt sie tak ogromnym autory-
tetem wéréd pilotéw linii lotniczej, ze drugi pilot nie miat odwagi mu sie prze-
ciwstawi¢. Doszto do zderzenia w trakcie kotowania, wskutek ktérego nastapita
potezna eksplozja. tacznie w obu samolotach zginety 583 osoby, a przezyto 61
0s6b. Mowa wiec o najwiekszej tragedii lotniczej, w ktorej role odegrat czynnik
ludzki. W zwigzku z wypadkiem na Teneryfie i innymi wieloma réwnie drama-
tycznymi wypadkami na poczatku lat 90. XX w. rozpoczeto studia w zakresie
czynnika ludzkiego.

Za sprawa raportu AAIB (Air Accidents Investigation Branch) dotyczacego
wypadku samolotu BAC 1-11 w 1990 r. brytyjska CAA (Civil Aviation Authority)
oraz tamtejsi operatorzy zaczeli prace nad programami HF réwniez w obstu-
dze technicznej*. W tej katastrofie wypadta wadliwie przysrubowana szyba
zewnetrzna, co wywotalo dekompresje i wyssato kapitana przez powstaty otwor.
Kapitan zdotat zaczepic¢ sie kolanami o wolant, zas ped powietrza przycisnat
go do zewnetrznej strony kabiny. Pierwszy oficer zdofat wylagdowac awaryjnie
w Southampton, ocalajac zycie cafej zatodze i pasazerom.

Obecnie kwestie czynnika ludzkiego rozpatrywane sa przede wszystkim
w kontekscie bezpieczenstwa samolotu, zafogi i pasazeréw — to tutaj jest miejsce
na interakcje pomiedzy psychologami, lekarzami a pilotami. ICAO (Organiza-
cja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego) wprowadzita obowiazek szkole-
nia personelu lotniczego przy wydawaniu licencji, zgodnie z aneksem 1 ICAO;
obecnie tak naprawde kazdy podmiot lotniczy jest zobligowany do szkolenia
swoich pracownikéw w tematyce human factor.

4 Raport korcowy Aviation Safety Network ze zdarzenia Wypadku BAC 1-11, https://reports.
aviation-safety.net/1990/19900610-1_BA11_G-BJRT.pdf [dostep: 25.03.2022].

> Zafacznik 1, Licencjonowanie personelu, do konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywil-
nym, podpisanej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz.U z 1959 r. Nr 35, poz. 212 ze zm.).
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2. Prawo europejskie

EASA (Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczeristwa Lotniczego) w swoich
corocznych sprawozdaniach o stanie bezpieczefistwa Annual Safety Review
(ASR) porusza temat czynnika ludzkiego dopiero od kilku lat. Zgodnie z jej
danymi czynnik ludzki i wydajnos$¢ cztowieka sg identyfikowane w bazach doty-
czacych wypadkéw i powaznych incydentéw na podstawie informacji z rapor-
tow koncowych. Ta sama taksonomia ECCAIRS®, ktéra pomaga w identyfikacji
probleméw bezpieczenstwa i kluczowych obszaréw ryzyk, dostarcza nam takze
kodéw odnosnie do czynnika ludzkiego i wydajnosci cztowieka. Grupuje ona
typy zdarzen na réznych poziomach, a kwestie personelu sg ujete w najwyzszym
obszarze ,personel”.

Kwestie personalne dzieli sie nastepnie dalej na cztery kategorie:
doswiadczenie oraz zdarzenia zwigzane z wiedza;

zdarzenia fizjologiczne;

Swiadomos¢ sytuacyjna i zdarzenia sensoryczne;

zdarzenia zwigzane z wykonywaniem zadan personelu” ®.

.
2
3
4

—_— — — —

3. Terminologia

Zwrot ,czynnik ludzki” czesto uzywany jest jako synonim pojecia ,ergonomia”
i bywa definiowany jako dziedzina studiéw systematycznie analizujaca ludzkie
mozliwosci, ograniczenia i inne cechy, a nastepnie wykorzystujaca te wiedze przy
projektowaniu wyposazenia, systeméw i stanowisk pracy w celu poprawy bez-
pieczeristwa, wydajnosci i komfortu pracy. Jest to multidyscyplinarne podejscie
dopasowania zadania do cztowieka, w ktérym wykorzystuje sie specjalistyczng
wiedze z wielu dziedzin naukowych, takich jak psychologia, fizjologia, antropo-
metria, biomechanika czy inzynieria. Czynnik ludzki to zasady majace zastoso-
wanie w lotnictwie podczas projektowania, certyfikacji, szkolenia, eksploatacji

¢ ECCAIRS (European Coordination Centre for Accident and Incident Reporting Systems) — euro-
pejski system, ktoéry jest narzedziem wspierajacym krajowych i europejskich podmiotéw w zakresie
zbierania, udostepniania i analizowania informacji o zdarzeniach lotniczych w celu poprawy bez-
pieczenstwa lotniczego w panstwach Unii Europejskie;.

7 Zob. sprawozdanie o stanie bezpieczernstwa Urzedu Lotnictwa Cywilnego publikowane corocz-
nie na stronie internetowej ULC, https://ulc.gov.pl/pl/zarzadzanie-bezpieczenstwem/sprawozda-
nia-o-stanie-bezpieczenstwa-lotnictwa-cywilnego [dostep: 25.03.2022].

8 EASA, Annual Safety Review, https://www.easa.europa.eu/newsroom-and-events/news/easa-
-annual-safety-review-2021-now-available [dostep: 25.03.2022].
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i obstugi technicznej, ktére zapewniaja bezpieczne relacje miedzy cztowiekiem
a innymi elementami systemu, poprzez wtasciwe uwzglednienie wydolnosci
ludzkiej. Z kolei wydolno$¢ ludzka (human performance) to mozliwosci i ogra-
niczenia cztowieka majace wptyw na bezpieczenstwo i skuteczno$¢ operacji
lotniczych.

4. Modele i teorie zwiazane z zarzadzaniem bezpieczefistwem
i odnoszace sie do czynnika ludzkiego

4.1. Teoria Jamesa Reasona

J. Reason stworzyt model pokazujacy sposéb, w jaki organizacja moze zapobie-
ga¢ wypadkom lotniczym. Wedle jego teorii bfad ludzki jest nieunikniony, wiec
nalezy wlozy¢ duzo pracy — m.in. przez odpowiednie procedury i kulture orga-
nizacyjna, zeby zostat on wykryty i poprawiony. Reason jest réwniez pionierem
koncepgji Just Culture, zgodnie z ktéra tworzy sie w organizacji atmosfere zaufa-
nia, a pracownik raportuje o popetnianych btedach, majac przy tym pewnos¢, ze
pracodawca (o ile nie bedzie to dziafanie umyslne) nie wyciagnie konsekwencji
z popetnionego bfedu. Na podstawie modelu Reasona opracowano system ana-
lizy i klasyfikacji wptywu czynnika ludzkiego na przyczyny wypadkéw lotniczych
HFACS (Human Factor Analysis and Classification System). Jego tworcy, S. Shap-
pell z Instytutu Medycznego Lotnictwa Cywilnego i D. Wiegmann z Uniwersytetu
lllinois, opracowali ten system po przeanalizowaniu statystyk i przyczyn wypad-
kow lotniczych w marynarce wojennej i korpusie piechoty morskiej. Po analizie
okazato sie, ze ré6zne rodzaje ludzkiego btedu byty gléwnym czynnikiem spraw-
czym az w 80% przypadkéw?. W omawianym systemie opisano cztery poziomy
btedéw w dziataniu:
1) niewfasciwe dziatanie personelu;
2) warunki sprzyjajace niebezpiecznemu dziataniu personelu;
3) niewlfasciwe kierowanie;
4) niewlfasciwe zarzadzanie.
W pracach na temat kultury bezpieczenistwa czy kultury organizacji wyod-
rebnia sie kilka jej elementéw. Sa to:
1) kultura sprawiedliwego traktowania (Just Culture), w ktérej zacheca sie pra-
cownika do zgfaszania zdarzei w zamian za niekaranie, o ile czyn nie jest
skutkiem razacego niedbalstwa;

9 Strona internetowa Skybrary, https://skybrary.aero/articlesshuman-factors-analysis-and-classifi-
cation-system-hfacs [dostep: 25.03.2022].
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2) kultura zgfaszania (Reporting Culture), w ramach ktérej wszyscy swobodnie
dziela sie informacja o zdarzeniach bez obawy bycia ukaranym za zgfosze-
nie zdarzenia;

3) kultura informowania (Informed Culture) — pracownicy sa poinformowani
w sposob transparentny i rzetelny o zidentyfikowanych zagrozeniach i ryzy-
kach z nimi zwiazanych;

4) kultura uczenia sie (Learning Culture) — pracownicy organizacji sa zachecani
do rozwijania wtasnych umiejetnosci oraz poszerzania wiedzy, maja dostep
do szkolen;

5) kultura elastycznej organizacji (Flexibility Culture) — polegajaca na dostosowy-
waniu sie do nowych warunkéw i otwartosci na innowacyjne rozwiazania.

4.2. Model SHELL

Jedna z najwazniejszych teorii dotyczacych czynnika ludzkiego w lotnictwie, stu-
zaca do zrozumienia istoty tego problemu, jest po raz pierwszy przedstawiony
w 1972 r. przez E. Edwardsa, a zmodyfikowany w 1975 r. przez kpt. F. Haw-
kinsa model o nazwie SHELL. Ma on stuzy¢ jako pomoc w zrozumieniu czynnika
ludzkiego, ilustrujac potrzebe potaczenia i dopasowania jego poszczegdlnych
komponentéw.

W centrum modelu znajduje sie cztowiek — liveware. Cztowiek jest na ogot
uwazany za najwazniejszy (najbardziej krytyczny) i najbardziej zmienny (ela-
styczny) element systemu. Wydolno$¢ ludzka podlega znacznym zmianom,
a ludzie wielu ograniczeniom, z ktérych duza czes¢ jest obecnie mozliwa do
przewidzenia. Pozostafe elementy systemu musza wiec by¢ do cztowieka staran-
nie dopasowane, zeby unikna¢ napie¢ w catym systemie i ewentualnego jego
zatamania. W modelu SHELL wazne sa takze relacje:

1) cztowiek—-maszyna: uzytkownik moze nie by¢ Swiadomy wystepowania
wad na linii cztowiek-maszyna, nawet jesli doprowadza one w koncu do
wypadku, poniewaz zdolnos¢ dostosowania sie cztowieka moze maskowac
takie wady. Jednak wada nadal istnieje i moze stanowi¢ potencjalne zagroze-
nie. Problemami wynikajacymi z tej relacji zajmuje si¢ gtéwnie, chociaz nie
wylacznie, ergonomia;

2) cztowiek—procedury: dotyczy oddziatywania miedzy cztowiekiem i elemen-
tami systemu, takimi jak procedury, ukfad podrecznikéw i list kontrolnych,
oznaczenia oraz programy komputerowe. Te problemy moga by¢ mniej
widoczne niz w przypadku relacji cztowiek-maszyna, a w zwiazku z tym
trudniejsze do wykrycia i usuniecia (np. bfedna interpretacja list kontrolnych
i oznaczen);
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3) cztowiek-otoczenie: poniewaz w wielu zdarzeniach lotniczych wystepuja
przypadki ztudzenia i braku orientacji, nalezy réwniez uwzgledni¢ btedy
percepcji spowodowane przez otoczenie (np. ztudzenia wystepujace pod-
czas zblizania i ladowania). Lotnictwo dziata w warunkach ogromne;j pres;ji
zwiazanej z zarzadzaniem, jak réwniez czynnikéw politycznych i gospodar-
czych. Chociaz zmiana tych czynnikdéw pozostaje na ogét poza zakresem
czynnika ludzkiego, powinny by¢ one uwzgledniane i rozwiazywane przez
te osoby w kierownictwie, ktére maja takie mozliwosci (np. obecnie rézne
problemy wynikajace z pandemii COVID-19);

4) cztowiek—cztowiek (tymczasem szkolenia zatég lotniczych i testy sprawnosci
byty tradycyjnie prowadzone indywidualnie).

5. Bezpieczefistwo i czynniki powodujace zdarzenia na
przestrzeni lat

Nalezy pamieta¢, ze lotnictwo jest srodowiskiem bardzo podatnym na pojawia-
nie sie btedow np. w zakresie obstugi technicznej; chodzi tu m.in. o montaz
i demontaz wielu skomplikowanych czesci, czesto tez pod presja czasu, czy
tez przy uzyciu nieodpowiednich narzedzi. System bezpieczefstwa w lotnic-
twie jest dos¢ ztozonym systemem socjotechnicznym, mocno uzaleznionym od
ludzi, ktérzy z zatozenia wykonuja swoja prace zgodnie z przyjetymi regufami.
Z drugiej strony system ten powinien mie¢ zabezpieczenia w postaci kontroli,
tagodzenia skutkéw niewtasciwych dziatan, ktére maja zapobiega¢ wystapieniu
btedéw prowadzacych do wypadku. Te nieprawidfowosci moga by¢ postrzegane
jako kolejne ogniwa w faricuchu zdarzen, ktére potaczone prowadza do zdarze-
nia niepozadanego. Tak naprawde faicuch czy zalezno$¢ miedzy btedami nie
zaczyna sie na poziomie zafogi, tylko duzo wczesdniej, bo na poziomie projek-
tanta czy nadzoru lotniczego lub tez organizacji. Btedy decyzyjne kierownictwa
organizacji popetniane na diugi czas przed zdarzeniem maja czesto znaczacy
wplyw na wystapienie i przebieg zdarzenia. Oczywiscie nie jesteSmy w stanie
catkowicie wyeliminowac btedéw, stad system musi kontrolowaé te procesy
i zapewni¢, ze ogniwa w faficuchu zdarzen zostang przerwane, zanim doprowa-
dza do wypadku.

W przesztosci wiekszos¢ zdarzeri byta powodowana przez czynniki tech-
niczne lub btedy w konstrukcji czy produkcji samolotéw, wady materiatowe.
Z biegiem lat, w miare postepu automatyki, nowych technologii silnikéw odrzu-
towych i nowych konstrukcji, wzrést takze poziom bezpieczeristwa. Stwierdzono
wiec, ze przyczyn wiekszosci zdarzer nalezy upatrywaé wtasnie w czynniku
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ludzkim, a takze w czynnikach organizacyjnych. Z czasem przezwyciezono pro-
blemy techniczne, za$ obecnie produkowane statki powietrzne sg pod wzgle-
dem technicznym z reguty solidne i niezawodne'. Obecnie ponad 80% wypad-
kow jest zatem spowodowanych czynnikiem ludzkim, a jedynie 20% wypadkéw
wiaze sie z projektem/produkcja i podzespotami. Ponadto czynnik ludzki jest
rozpatrywany obecnie przede wszystkim w kontekscie bezpieczeristwa samo-
lotu, zatogi i pasazeréw. Na tym polu mozliwe jest wspotdziatanie pomiedzy
psychologami, lekarzami i pilotami.

6. Czynnik ludzki dla wybranych operacji

Bardzo dobrym przyktadem operacji, w ktérej czynnik ludzki jest dominujacy, sa
skoki spadochronowe. Okoto 80% zdarzen zachodzi w fazie ladowania, wtasnie
z powodu czynnika ludzkiego; szczegélnie podatne sa na niego osoby, ktére
wykonuja taki skok po raz pierwszy, brak doswiadczenia sprawia, ze pewne
mechanizmy i odruchy bezwarunkowe biorg gore.

W toku badania wypadkéw Painstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lot-
niczych (PKBWL) formutuje zalecenia dotyczace bezpieczenstwa. Maja one na
celu poprawe jego poziomu i wskazanie konkretnych dziatar — réwniez takich,
ktére mozna podjac ad hoc, bez koniecznosci wdrazania zmian w przepisach.
Ponizej przedstawiono wybrane zalecenia dotyczace bezpieczerstwa w obsza-
rze skokéw spadochronowych z raportéw koficowych PKBWL:

1) instrukcje obstugiwanych spadochronéw w strefie skokéw powinny by¢
dostepne w postaci drukowanej w miejscu, gdzie spadochrony sa przygoto-
wywane do skokéw (uktadanie);

2) wszystkie wymiany czesci zamiennych powinny by¢ wykonywane wyfacznie
z uzyciem oryginalnych podzespotéw lub czesci przeznaczonych do napraw
spadochronéw zgodnie z instrukcjami i rekomendacjami wytwércow (mate-
rialy, narzedzia i technologia);

3) w protokofach przegladéw nalezy zapisywa¢ wykonane czynnosci i stoso-
wane czesci w przypadku dokonywania wymian (odnotowujac przy tym
zrodto pochodzenia czesci: sklep, wysytka internetowa, faktury);

4) kazdy tandem-pilot musi by¢ zobowiazany do samodzielnego sprawdzenia
uzytkowanego przez siebie spadochronu przed kazdym skokiem'.

% T. Smolicz, R. Makarowski, P Makarowski, Czynnik ludzki w lotnictwie, Warszawa 2021.
" Raporty koricowe dostepne na stronie Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych,
http://pkbwl.gov.pl/ [dostep: 25.03.2022].
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Nieco inne sa zagrozenia wystepujace najczesciej w lotach Smigtowcowych.
Loty te odbywaja sie na niewielkiej wysokosci. W nocy towarzysza im zagrozenia
polegajace na btednej ocenie wzrokowej czy wystepowaniu przechylen. Takze
wykonywanie operacji przy inspekcji sieci energetycznych wiaze sie z duzym
zagrozeniem. Pilotom przychodza tu z pomoca niektére organizacje Smigfow-
cowe, jak np. Robinson™, ktéry w swoich zaleceniach bezpieczenstwa zacheca,
aby piloci zabierali pasazeréw na podkfad $migfowca dopiero po wylataniu 100
godzin, w tym 20 jako dowddca statku powietrznego™.

Dazac do ulepszerh w lotnictwie, nalezy wzia¢ pod uwage czynniki, ktére
w najwiekszym stopniu przyczyniaja sie do wystepowania zdarzen niepozada-
nych — nalezy wiec inwestowa¢ w redukowanie przyczyn niewtasciwego funk-
cjonowania cztowieka w systemie, gdyz tylko takie inwestycje moga przynies¢
wymierny efekt w postaci obnizenia wskaznika wypadkowosci.

7. Czynnik ludzki i wplyw na kulture bezpieczenstwa

Kultura bezpieczenstwa obejmuje powszechne odczucia i przekonania cztonkéw
organizacji odnoszace sie do bezpieczenstwa publicznego i moze decydowac
o ich zachowaniach. Prawidtowo rozumiana opiera si¢ na wysokim poziomie
zaufania i szacunku pomiedzy pracownikami a kierownictwem, dlatego musi by¢
kreowana oraz wspierana przez kierownictwo wyzszego szczebla. Kazda sytuacja,
ktéra ma miejsce w danej organizacji, powinna by¢ rozpatrywana indywidual-
nie. Nalezy pamieta¢, ze wazne sa realne konsekwencje wystapienia zdarzenia,
a wskazanie winnego badz znalezienie kozfa ofiarnego nie rozwiaze problemu.
Warto sie nad tym zastanowi¢, zanim zechce si¢ kogo$ ukarac¢. Samo wykry-
cie, ze kto$ popetnit btad, nie spowoduje przeciez poprawy bezpieczenstwa,
jezeli nie wdrozy sie odpowiednich dziatan profilaktycznych badz naprawczych.
Nalezy pamieta¢, ze czlowiek nie przyzna sie do btedu w atmosferze strachu
i niepewnosci. Nie zawsze okreslenie konsekwencji wypadku bedzie odstraszato
od naruszania przepiséw. Czasami, niezaleznie od naszych najlepszych inten-
cji, wtozonego wysitku i zaangazowania w wykonanie zadania, i tak dojdzie do
popetnienia bfedu.

2 Robinson Helicopter Company to producent Smigfowcéw cywilnych najpopularniejszych i naj-
chetniej wykorzystywanych w matym lotnictwie (general aviation).

3 Robinson, Safety Notice SN-44, https://robinsonheli.com/wp-content/uploads/2017/06/rhc_
sn44.pdf [dostep: 25.03.2022].

*S. Dekker, Just Culture. Kultura sprawiedliwego traktowania, Warszawa 2018.
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Na koniec nalezy podkresli¢ odpowiedzialnos¢ kierownictwa — wynikajaca
nie tyle z przepiséw prawa, ile ze Swiadomosci i prawdziwej woli dziatania na
rzecz poprawy bezpieczeristwa. Jest to bowiem sprawa kluczowa dla prawidto-
wego rozwoju i doskonalenia kultury bezpieczerstwa w organizacji lotnicze;j.
Bez niej dziatania kierownika odpowiedzialnego pozostana tylko nic nieznacza-
cymi deklaracjami i nie przetoza sie na postawe i spos6b dziatania pracownikéw.
Aby kultura bezpieczerstwa rozwijafa sie i doskonalita, niezbedne jest Swiadome
wspieranie systemu raportowania poprzez ochrone danych i zgtaszajacych.
Tylko wyznaczenie jasnych granic, wzajemne zaufanie i zaangazowanie pra-
cownikéw we wspdlng prace nad poprawa bezpieczenstwa stworzg atmosfere
sprzyjajaca wymianie informacji, przyznawaniu si¢ do btedéw oraz zgtaszaniu
informacji mogacych mie¢ wptyw na bezpieczeristwo. Rzeczg ogromnie istotng
jest tez informacja zwrotna — przekaz zarzadzajacych do pracownikéw w kwe-
stii zagadnier zwiazanych z bezpieczeristwem. Z drugiej strony nalezy podkre-
8li¢, ze zachowania umysélne i czynnosci wykonywane z razacym niedbalstwem
nalezy pietnowa¢, a osoby odpowiedzialne powinny ponies¢ adekwatng kare
i konsekwencje.

Zdarzeniem, ktére pokazuje, jak wazne sa odpowiednie doswiadczenie,
opanowanie i wyszkolenie w sytuacji krytycznej, gdy zawodza inne systemy,
jest wypadek Boeinga 767-200 w Gimli (Manitoba, Kanada), do ktérego doszto
23 lipca 1983 r. Gtéwna przyczyna byto btedne przeliczenie paliwa przez obstuge
naziemng i zatankowanie w funtach zamiast kilogramach (przy czym 1 funt to
ok. 0,5 kilograma). W zwiazku z brakiem paliwa doszto do awarii obu silnikow,
a pilot, wykorzystujac umiejetnoéci wyniesione ze szkolenia szybowcowego,
dokonat tzw. §lizgu na ogon, co nie jest tatwe podczas sterowania samolotu pasa-
zerskiego. Na szczescie pilotowi udato sie bezpiecznie wylagdowac.

W metodologii identyfikacji zagrozen i dziatar zwigzanych z budowaniem
bezpieczeristwa wyr6zniamy trzy rodzaje zachowan:

1) podejscie predyktywne: dziafania oparte na analizach pozwalajace przewi-
dywac i wyszukiwac przyszte zagrozenia, ktére moga sie kiedys zmateriali-
zowac;

2) podejscie proaktywne: dziatanie oparte na analizach proceséw organizacyj-
nych, danych zebranych podczas audytéw i analiz stwierdzonych nieprawi-
dtowosci;

3) podejscie reaktywne: dziatania naprawcze, gdy zdarzenia juz zaszty i trzeba
naprawia¢ ich konsekwencje.
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8. Czynnik ludzki a pandemia COVID-19

Pandemia COVID-19 spowodowata, ze wiekszos¢ pilotéw z powodu tymczaso-
wego zawieszenia operacji w ruchu lotniczym utracita cze$¢ wczesniej wypraco-
wanych nawykéw. Wielu przeniosto si¢ do general aviation, osrodkéw szkolenio-
wych, a takze aeroklubéw. Nawyki utracone i zapomniane w tym czasie mozna
nadrobi¢ przez symulatory — jest to najpopularniejszy sposéb, ma jednak sporo
wad i generuje wysokie koszty przy duzym poziomie zaawansowania. Co wiecej,
w zwiazku z redukcja i restrukturyzacja u wielu pracownikéw operatoréw lotni-
czych pojawit sie znaczny stres zwigzany z niepewnoscia ciagtosci zatrudnienia.
Na szczeScie w tej sytuacji Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego zgfosit
do EASA odstepstwa, m.in. w zakresie spetnienia wymagan pkt FCL.625 oraz
FCL.740 Zafacznika | do rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1178/2011 z dnia
3 listopada 2011 r. ustanawiajacego wymagania techniczne i procedury admi-
nistracyjne odnoszace sie do zatég w lotnictwie cywilnym (Dz.Urz. UE L 311/1
z 25.11.2011). Dzieki temu piloci zawodowi (CPL) oraz liniowi (ATPL) z licen-
cjami PART-FCL wydanymi przez Prezesa ULC, uczestniczacy w operacjach
zgodnie z rozporzadzeniem 965/2012", mogli mimo niewykonywania operacji
nie martwic sie o to, ze ich uprawnienia wygasna. Prognozy tworzone przez spe-
cjalistow wykazuja, ze powr6t do stanu sprzed pandemii nastapi przed 2024 r.

9. Zakonczenie. Dzialania dla zminimalizowania liczby zdarzen
zwiazanych z czynnikiem ludzkim w kontekscie kultury
bezpieczenstwa

Zdarzeniom zwigzanym z czynnikiem ludzkim mozna zapobiega¢ poprzez pro-
pagowanie pozytywnej kultury bezpieczenstwa i jej elementéw sktadowych.
Biorac pod uwage znaczenie czynnika ludzkiego, ponizej przedstawiono naj-
wazniejsze czynnosci i postawy wskazane, by minimalizowac¢ liczbe zdarzen lot-
niczych, podnoszac jednocze$nie poziom bezpieczenstwa.

1. Ludzie zawsze beda popetniac btedy i narusza¢ przepisy; dzieki poprawie
w zakresie zarzadzania mozemy jednak zmniejszy¢ prawdopodobienstwo ich
zaistnienia i ograniczy¢ ewentualne skutki. Btedy sa niezamierzone — karanie za
btedy nie przynosi oczekiwanych skutkéw. Konieczne jest organizowanie szkoleri

> Rozporzadzenie Komisji z dnia 5 pazdziernika 2012 r., ustanawiajace wymagania techniczne
i procedury administracyjne odnoszace sie do operagji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem Par-
lamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.Urz. UE L 296 z 25.10.2012).
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i omawianie przez organizacje elementéw krytycznych zwigzanych z czynni-
kiem ludzkim. Niektérym btedom mozna zapobiec poprzez lepsza organizacje
pracy i przygotowanie. Nalezy pamieta¢, ze btedne dziatania cztowieka wynikaja
czesto z braku wtasciwej informacji. Nieuchronna jest akceptacja btedu ludz-
kiego jako czego$ normalnego w organizagji lotniczej. Wazne jest takze regularne
przeprowadzanie kontroli i audytéw w organizacjach, co pozytywnie wptywa na
poprawe bezpieczeristwa.

2. Przykfad idzie z géry: wprowadzanie jasnych zasad i procedur w organi-
zacji wptywa na postepowanie zgodnie z obowiazujacymi przepisami. Przede
wszystkim wiec obowiazkowo powinny by¢ one przestrzegane przez kierow-
nictwo najwyzszego szczebla. Nie powinno dochodzi¢ do sytuacji, w ktérych
nie pilnuje ono ustalonych zasad i nie dziata zgodnie z ustalonymi procedu-
rami, a jednoczesnie wymaga tego od podwtadnych. Przetozeni powinni stoso-
wac wyrazne drogi komunikacji i wymiany informacji z pracownikami. Ponadto
wazne jest przyjecie postawy proaktywnej przez sprawiedliwy osad winy i prosty,
zachecajacy system raportowania i zgtaszania zdarzen.

3. Przekonanie, ze wypadki zdarzaja sie gléwnie osobom nieodpowiedzial-
nym, jest btedne. Nalezy mie¢ na uwadze, ze btedy popetniaja takze pracow-
nicy, ktorzy sa profesjonalistami z wieloletnim doswiadczeniem. Czesto wilasnie
te najbardziej doswiadczone osoby, zakfadajac, ze im sie to na pewno nie przy-
darzy, ryzykuja btad.

4. Nalezy inwestowa¢ w szkolenia. Czas pandemii COVID-19 szczegblnie
pokazat, ze zadna wiedza i umiejetnosci nie sg dane raz na zawsze, za$ nieprak-
tykowane nawyki zanikaja.
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DziataNiIA EASA w TrRAKCIE PANDEMII COVID-19.
WYBRANE ZAGADNIENIA
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1. Wstep

Statystyki przedstawione w tabeli ponizej wskazuja na spadek ilosci pasazeréw
obstugiwanych w portach lotniczych w okresie od 2019 do 2021 r. ze wzgledu
na pojawienie sie¢ pandemii COVID-19'. Nie ulega watpliwosci, ze Agencja Unii
Europejskiej ds. Bezpieczerstwa Lotniczego (EASA), ze wzgledu na swoj statu-
towy cel — zachowanie bezpieczenstwa lotniczego, podjeta dziatania, aby zatrzy-
mac rozprzestrzenianie si¢ wirusa.

' Szczegbtowe statystyki dotyczace ilosci obstugiwanych pasazeréw i wykonywanych operacji lot-

niczych: https://ulc.gov.pl/pl/aktualnosci/5723-przewozy-pasazerskie-w-transporcie-lotniczym-w-
-i-kwartale-2021 [dostep: 28.02.2022].
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2. Wybrane dziatania EASA w trakcie pandemii
2.1. Safety Directive

COVID-19

Safety
Directive

Zrédto: https://www.easa.europa.eu/easa-covid-19-resources [dostep: 27.02.2022].

Na mocy art. 76 (6) (b) rozporzadzenia nr 2018/11392 EASA jako agencja
unijna dba o bezpieczenstwo lotnictwa cywilnego. Od momentu rozpoczecia
sie pandemii COVID-19 EASA opublikowata wobec tego wiele dokumentéw,
ktérych celem byto zatrzymanie rozprzestrzeniania si¢ wirusa SARS-CoV-2 droga
lotnicza?.

Jednym ze sposob6w, za pomoca ktérych EASA reagowala na pojawiajace sie
zagrozenie pandemiczne, byto wydanie nastepujacych dyrektyw: Safety Direc-
tive SD 2020-01¢; Safety Directive SD-2020-02°; Safety Directive SD-2020-03°;

2 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w spra-
wie wspdlnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej
ds. Bezpieczenstwa Lotniczego oraz zmieniajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 2111/2005, (WE) nr 1008/2008, (UE) nr 996/2010, (UE) nr 376/2014 i dyrektywy Parla-
mentu Europejskiego i Rady 2014/30/UE i 2014/53/UE, a takze uchylajace rozporzadzenia Parla-
mentu Europejskiego i Rady (WE) nr 552/2004 i (WE) nr 216/2008 i rozporzadzenie Rady (EWGC)
nr3922/91 (Dz.Urz. UE L 212 z 22.8.2018, s. 1-122).

3 Szerzej o wytycznych dla operatoréw lotniczych w Polsce w zwiazku z pandemia COVID
w 2020 r. ). Adamski, Prezentacja na konferencji ULC 27.11.2020 r., https://ulc.gov.pl/_download/
bezpieczenstwo_lotow/kultura-promocja-bezpieczenstwa/konferencja2020/Jerzy_Adamski.pdf
[dostep: 28.02.2022]; R. Sousa Uva, M. Ratajczyk, COVID-19 Pandemic and the Measures taken
by the European Union Aviation Safety Agency, ,Air and Space Law” 2020, nr 45, s. 95-106.

4 SD-2020-01: zastapiona przez EASA SD-2020-03, https://ad.easa.europa.eu/ad/SD-2020-01
[dostep: 27.02.2022].

> SD-2020-02: zastapiona przez EASA SD-2020-04, https://ad.easa.europa.eu/ad/SD-2020-02
[dostep: 27.02.2022].

6 SD-2020-03: Operational Measures to Prevent the Spread of Coronavirus ‘SARS-CoV-2 Infec-
tion; https://ad.easa.europa.eu/ad/SD-2020-03 [dostep: 27.02.2022].



104 Agnieszka Fortoriska

Safety Directive SD-2020-047; Safety Directive SD-2021-058; Safety Directive
SD-2021-04°.

Pierwsza z nich weszta w zycie 16 marca 2020 r. i obejmowata zalecenia dla
operatoréw lotniczych panstw cztonkowskich EASA. Dokument zawierat tez listy
lotnisk™, ktére sa najbardziej narazone na roznoszenie si¢ wirusa. Wéréd nich
znalazty sie m.in. porty lotnicze w Lombardii we Wioszech, Katowice Pyrzowice
czy holenderskie lotniska Amsterdam Schiphol, Eindhoven, Maastricht Aachen
i Rotterdam The Hague. Analizujac calg liste dostepna w aneksie do dyrektywy,
mozna byto zauwazy¢, ze jest ona dostosowana do biezacej sytuacji epidemiolo-
gicznej w danym panstwie i rejonie. W przypadku duzej ilosci wykrytych zakazen
EASA na biezaco aktualizowata dane i zamieszczata kolejne lotniska albo usu-
wala je z niej, kiedy dane lotnisko spetniato okreslone wymagania'. W aneksie
dodatkowo zamieszczono metodologie, ktéra zostata przyjeta, aby ustali¢, czy
dane lotnisko jest narazone na emisje wirusa. W tym wypadku brano pod uwage
stosunek liczby zarejestrowanych przypadkéw do liczby mieszkancéw danego
panstwa. Zostato rowniez podkreslone, ze poszczegblne kraje maja odmienne
kryteria wykonywania testéw, co przyczynia sie do tego, ze dane moga nie by¢
miarodajne. W konsekwencji zostaly przyjete dodatkowe parametry, takie jak:
liczba aktywnych przypadkéw zachorowania — ponad 3 tys. aktywnych przy-
padkéw na milion populacji i ponad 10 tys. aktywnych przypadkéw na szczeblu
krajowym lub ponad 5 tys. aktywnych przypadkéw na milion ludnosci i ponad
1 tys. aktywnych przypadkéw w kraju. Brano tu tez pod uwage polityke wykony-
wania testow na COVID-19 kazdego panstwa. Ponadto parametrami byty: liczba

7 SD-2020-04: Operational Measures to Prevent the Spread of Coronavirus ‘SARS-CoV-2" Infec-
tion, https://ad.easa.europa.eu/ad/SD-2020-04 [dostep: 27.02.2022].

8 SD-2021-05: Operational Measures to Prevent the Spread of Coronavirus ‘SARS-CoV-2" Infec-
tion, https://ad.easa.europa.eu/ad/SD-2021-05 [dostep: 27.02.2022].

9 SD-2021-04: Operational Measures to Prevent the Spread of Coronavirus ‘SARS-CoV-2" Infec-
tion, https://ad.easa.europa.eu/ad/SD-2021-04 [dostep: 27.02.2022].

% Annex 1 — Enhanced aircraft disinfection for mitigating risks of transmission of the COVID-19
infection, Annex 1 to EASA SD No. 2020-01 and SD-2020-02, https://ad.easa.europa.eu/ad/
SD-2020-01 [dostep: 27.02.2022].

" Zgodnie z aneksem nr 1, aby zosta¢ usunietym z listy, konieczne jest przeprowadzenie oceny
z uwzglednieniem odwréconych zasad i posiadanie nastepujacych kryteriow dostosowanych do
polityki testowania: liczba aktywnych przypadkéw/populacja — mniej niz 1 tys. aktywnych przy-
padkéw na milion populacji; oraz liczba aktywnych przypadkéw — w zaleznosci od wielkosci
populacji, ale nie wiecej niz 3 tys. aktywnych przypadkéw na poziomie krajowym lub 2 tys. na
poziomie regionalnym (w zaleznosci od wielkosci regionu); oraz liczba nowych zachorowan dzien-
nie — mniej niz 10 nowych zachorowan na milion populacji; krzywa ewolucji — mniej niz 50%
maksymalnej liczby aktywnych przypadkéw.
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ozdrowiencow; wzrost liczby aktywnych i nowych przypadkéw na dzien; liczba
testow w stosunku do liczby mieszkaricow; liczba zgonéw/liczba mieszkaficow;
trend zgonéw na dzien; przypadki zakazer na obszarach miejskich i wiejskich;
liczba i wielkos¢ lotnisk obstugujacych okreslony obszar czy populacje; wskaznik
reprodukgji'?. Warto doda¢, Zze EASA korzystata tez z bazy danych odnoszacych
sie do zakazen, ktére byly publikowane przez wtadze parnstw. We wspomnianej
dyrektywie zostaty zamieszczone tez rekomendacje dotyczace dziatania ope-
ratorow lotniczych certyfikowanych zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (UE)
965/2012". Wsréd zalecen dla samolotéw wykonujacych operacje z portéw lot-
niczych zlokalizowanych w obszarach o wysokim ryzyku przeniesienia zakazenia
COVID-19 znalazly sie: czyszczenie i dezynfekcja statku powietrznego', ktory
przyleciat z lotniska znajdujacego sie w obszarze o wysokim ryzyku przeniesie-
nia; wyposazenie samolotu w jedna lub wiecej ,apteczek”.

Kolejna dyrektywa wydana przez EASA (SD-2020-02)" dotyczyta zaleceri dla
operatoréw lotniczych, ale z panstw trzecich (Third Country Operators — TCOs).
Rowniez do tego dokumentu zostat zataczony aneks nr 1, ktéry jest wspélny dla
obu dyrektyw: SD-2020-01 oraz SD-2020-02. W tresci tego dokumentu powt6-
rzono zalecenia zamieszczone w dyrektywie dla panstw cztonkowskich EASA.

Nastepnym dziataniem podjetym przez agencje byto opublikowa-
nie 25 czerwca 2020 r. dyrektywy SD-2020-03", ktéra zastapita dyrektywe
SD-2020-01. W tym nowym dokumencie zostaty zawarte definicje lotu dtugo-
dystansowego'” oraz operatoréw z panstw trzecich'®. Na podstawie SD-2020-03

2 Annex 1 — Enhanced aircraft disinfection for mitigating risks of transmission of the COVID-19
infection, Annex 1 to EASA SD No. 2020-01 and SD-2020-02, https://ad.easa.europa.eu/ad/
SD-2020-01 [dostep: 27.02.2022].

3 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajace wymagania
techniczne i procedury administracyjne odnoszace sie do operacji lotniczych zgodnie z rozporzadze-
niem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz.Urz. UE L 296 z 25.10.2012, s. 1-148).
* Zgodnie z dyrektywa substancja, kt6ra nalezato czysci¢ samolot, zawiera¢ miata: 62—71% alko-
holu etanolowego, 0,5% nadtlenku wodoru lub 0,1% podchlorynu sodu.

5 SD-2020-02: zastapiona przez EASA SD-2020-04, https://ad.easa.europa.eu/ad/SD-2020-02
[dostep: 27.02.2022].

6 SD-2020-03: Operational Measures to Prevent the Spread of Coronavirus ‘SARS-CoV-2" Infec-
tion; https://ad.easa.europa.eu/ad/SD-2020-03 [dostep: 27.02.2022].

7 Long haul flight: Any flight, or series of flights where passengers and their luggage are not fully
disembarked, involving commercial air transport of passengers and lasting 6 hours or more, measured
from the time the aircraft is scheduled to move from its parking position at the beginning of a (series of)
flight, to the time the aircraft is scheduled to reach its parking position at the end of a (series of) flight”.
18 TCOs: Third Country Operators (TCOs), authorised by EASA pursuant to Commission Regu-
lation (EU) No 452/2014 to perform commercial air transport operations into, within or out of the
territory subject to the provisions of the Treaty on European Union”.
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ustalono, ze wlasciwe organy krajowe powinny zapewni¢, poprzez podjecie odpo-
wiednich $rodkéw krajowych, ze operatorzy statkéw powietrznych beda mogli
wyczyscic i catkowicie zdezynfekowac samolot przy uzyciu zalecanych substancji.
Wazne jest, by dokonywa¢ dezynfekcji przed kazdym lotem dtugodystansowym
oraz przed nastepnym lotem, ktéry odbywa sie po locie dtugodystansowym.

Kolejna dyrektywa byfa SD-2020-04", dotyczaca operatoréw z panstw trze-
cich i zastepujaca SD-2020-02. W dokumencie tym réwniez wyjasniono, czym
jest lot dtugodystansowy, i zastosowano te same zalecenia odnoszace sie do
dezynfekcji co w dyrektywie SD-2020-03.

W lipcu 2021 r. opublikowano nastepna dyrektywe: SD-2021-05%, ktéra zasta-
pita SD-2020-04. Z jej tresci wynika, ze operatorzy statkéw powietrznych musza
dokonywa¢ dezynfekcji maszyn przynajmniej raz na siedem dni. Wyjatkiem jest sytu-
acja, w ktorej statek powietrzny nie byt wykorzystany do przewozu pasazeréw od
momentu dokonania czyszczenia oraz dezynfekcji. Warto doda¢, ze czestotliwos¢
czyszczenia samolotu jest uzalezniona od oceny ryzyka operatora, ktéra uwzglednia
liczbe przypadkéw zakazen oraz wystepowanie wariantéw wirusa (Variants of Con-
cern — VOC)*' na terytorium paristwa eksploatacji tej maszyny. Ponadto w dyrekty-
wie wspomniano o mozliwosci redukgji odstepu pomiedzy dezynfekcjami do raz na
24 godziny, w przypadku gdy od ostatniego czyszczenia i dezynfekcji samolot byt
eksploatowany na obszarze ocenianym jako wysokiego ryzyka (czerwony), bardzo
wysokiego ryzyka (ciemnoczerwony) lub nieznanego ryzyka (szary) lub na obszarze
o wysokim rozprzestrzenianiu sie wariantéw wirusa. Warto doda¢, ze we wspomnia-
nym dokumencie pojawito sie nawiagzanie do EASA-ECDC Aviation Health Safety
Protocol* i EASA Guidance on Aircraft Cleaning and Disinfection®.

Nalezy réwniez wspomniec¢ o dyrektywie SD-2021-04% z 12 lipca 2021 r.,
ktéra zastepuje dyrektywe SD-2020-03 i dotyczy National Competent Authorities

19 SD-2020-04: Operational Measures to Prevent the Spread of Coronavirus ‘SARS-CoV-2" Infec-
tion, https://ad.easa.europa.eu/ad/SD-2020-04 [dostep: 27.02.2022].

20 SD-2021-05: Operational Measures to Prevent the Spread of Coronavirus ‘SARS-CoV-2" Infec-
tion, https://ad.easa.europa.eu/ad/SD-2021-05 [dostep: 27.02.2022].

21 SARS-CoV-2 Variants of Concern as of 25 August 2022, ECDC.europa.eu, https://www.ecdc.
europa.eu/en/covid-19/variants-concern [dostep: 27.02.2022].

22 FASA ECDC COVID-19 Aviation Health Safety Protocol, EASA.europa.eu, https://www.easa.
europa.eu/document-library/general-publications/covid-19-aviation-health-safety-protocol
[dostep: 27.02.2022].

2 Guidance on Aircraft Cleaning and Disinfection, EASA.europa.eu, https://www.easa.europa.
eu/document-library/general-publications/guidance-aircraft-cleaning-and-disinfection  [dostep:
27.02.2022].

2 SD-2021-04: Operational Measures to Prevent the Spread of Coronavirus ‘SARS-CoV-2" Infec-
tion, https://ad.easa.europa.eu/ad/SD-2021-04 [dostep: 27.02.2022].
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(NCAs). W tym dokumencie znajduja sie te same zalecenia odnosnie do czysz-
czenia i dezynfekgji statkéw powietrznych co w dyrektywie SD-2021-05.

Odnoszac sie do powyzszego, trzeba oceni¢ pozytywnie dziatania EASA
w zakresie publikowania dyrektyw. Nie ulega watpliwosci, ze agencja starata sie
na biezaco reagowac na pandemie COVID-19. Wyjasni¢ przy tym nalezy, ze
EASA podczas opracowywania dokumentéw brafa pod uwage dane dotyczace
zachorowan, co mogto mie¢ wplyw na to, jakie srodki wprowadzata i na jaka
skale, aby zatrzymac rozprzestrzenianie si¢ wirusa.

2.2. Inne dokumenty

Wsréd innych dziataii EASA, ktére maja réwniez zasadnicze znaczenie w kon-
tekécie bezpieczenstwa lotniczego w czasie pandemii, nalezy wyr6zni¢ opubli-
kowanie m.in. EASA-ECDC Aviation Health Safety Protocol* i EASA Guidance on
Aircraft Cleaning and Disinfection®®. Pierwszy z nich, protokét COVID-19 doty-
czacy zapewnienia bezpieczenstwa zdrowotnego w lotnictwie, jest do$¢ obszer-
nym dokumentem odnoszacym sie do postepowania wzgledem pasazeréw na
kazdym etapie ich podrézy, od przyjazdu na lotnisko po przylot na lotnisko doce-
lowe. W tresci protokofu mozemy znalez¢ m.in. wytyczne odnosnie do uzywa-
nia maseczek; dezynfekcji i czyszczenia samolotéw; sprawdzania paszportéw
covidowych (Digital COVID Certificates), formularza lokalizacji pasazera (Passen-
ger Locator Form — PLF), skaneréw termicznych; wykonywania testow. Aktualna,
a zarazem trzecia wersja protokotu zostata opublikowana 17 czerwca 2021 r.

EIEASA =| ‘%?Jc

Zrodto:  https://www.easa.europa.eu/document-library/general-publications/covid-19-aviation-health-
safety-protocol [dostep: 27.02.2022].

Drugi ze wspomnianych dokumentéw dotyczy czyszczenia i dezynfekji
na pokfadzie statku powietrznego (Il wersja z 30 czerwca 2020 r.). Obejmuje

» [ASA ECDC COVID-19 Aviation..., op. cit.
% Guidance on Aircraft Cleaning..., op. cit.
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wytyczne, w jaki sposob dokonywac czyszczenia i dezynfekcji konkretnych miejsc,
np. kabiny czy miejsc siedzacych. Do nich dofagczony jest aneks, w ktérym zamiesz-
czono formularz przeprowadzonej kontroli dezynfekgcji stworzony przez ICAO% .

Po analizie powyzszych dokumentéw trzeba podkresli¢, ze ich charakter jest
niewigzacy i w gestii zaréwno linii lotniczych, jak i portéw lezy to, czy beda sto-
sowac wskazane wytyczne, czy nie. Dotychczas podmioty te biora pod uwage
zalecenia EASA i wprowadzaja sugerowane dziatania w zycie.

2.3. Safety Information Bulletin

Innym rodzajem publikowanych przez EASA w czasie pandemii dokumentéw
byty Safety Information Bulletin. Podkreslono, ze wszystkie zawarte w nich infor-
macje sa tylko zaleceniami, wiec nie sa obligatoryjne. W konsekwencji nie ma
obowiazku stosowania wskazanych przez agencje srodkéw do walki z wirusem.

COVID-19

Safety
Information
Bulletin

Zrédto: https://www.easa.europa.eu/easa-covid-19-resources [dostep: 27.02.2022].

Pierwszy z biuletynéw SIB 2020-02R1 zostat opublikowany 10 lutego
2020 r.”® Zgodnie z jego trescig operatorzy statkéw powinni wyposazy¢ maszyne
w co najmniej jedna ,apteczke”, ktéra stuzy do ochrony cztonkéw zatogi, jesli
pojawia sie potrzeba pomocy osobie potencjalnie zakazonej. Réwniez zaleca
sie, aby cztonkowie cabin crew sprawdzali, czy pasazerowie spetniaja kryteria do
odbycia lotu. Przede wszystkim zatoga musi zwraca¢ uwage na oznaki lub symp-
tomy wskazujace na ostre infekcje drég oddechowych czy wczesniejsze przeby-
wanie danego pasazera w Chiriskiej Republice Ludowej lub jego kontakt z oso-
bami zarazonymi wirusem badz osobami przyjezdzajacymi z Chin w ciagu 14 dni

¥ Woz6ér formularza, https://www.icao.int/safety/CAPSCA/COVID19Docs/Aircraft%20COVID-19
%20disinfection%20control%20sheet.pdf [dostep: 28.02.2022].

28 SIBNo0.2020-02R1, https://www.ulc.gov.pl/_download/operacje_lotnicze/SIB/EASA_SIB_2020-
02R1_1.pdf [dostep: 28.02.2022].
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przed wystapieniem objawéw. Co wiecej, pomocne w identyfikacji zagrozenia
byty deklaracje dotyczace zdrowia oraz formularze karty lokalizacji pasazera.
Ponadto jezeli zatoga zidentyfikowata pasazera, ktéry mogtby by¢ potencjalnie
zarazony, musiata mu zapewni¢ maske, aby zminimalizowa¢ rozprzestrzenia-
nie sie wirusa, albo poprosi¢ go o zastanianie nosa i ust w trakcie kichania czy
kastania. W SIB 2020-02R1 rekomenduije sie, by operatorzy statkéw oraz lotnisk
wspotpracowali z organami zdrowia publicznego w procedurze odnajdywania
pasazerow odbywajacych lot samolotem, na ktérego poktadzie byta zakazona
osoba. Dodatkowo zaleca si¢, aby byta wtaczona wentylacja, jezeli pasazerowie
musza przebywac na poktadzie maszyny dfuzej niz 30 minut.

Nastepny dokument, SIB 2020-02R2, zostat opublikowany 27 lutego
2020 r.* Wedtug niego operatorzy statkéw powietrznych i lotnisk powinni
zapewni¢ fatwo dostepny $rodek do dezynfekcji rak w toaletach, poczekalniach,
aby pasazerowie i pracownicy mogli z niego skorzysta¢. Podobnie jak w poprzed-
nim biuletynie, zaleca sie, aby zatoga obserwowata pasazeréw pod katem poten-
cjalnego zakazenia. Jezeli cabin crew zlokalizuje osobe potencjalnie zakazona,
rekomenduje sie wypetnienie deklaracji o stanie zdrowia, poinformowanie lot-
niska przylotu o takim pasazerze, wypetnienie formularza lokalizacji pasazera®.
Analogicznie jak w SIB 2020-02R1 zaleca sie posiadanie specjalnej ,apteczki”
na wypadek wykrycia przypadku zakazenia; wspoétprace miedzy operatorami
samolotéw, lotnisk oraz organami zdrowia publicznego. Dodatkowo w tej wers;ji
dokumentu dodano, ze zaleca sie, aby pasazerowie sami zgtaszali, ze maja jakies
symptomy. W tresci biuletynu nawiazano do wytycznych ECDC odnoszacych sie
do dezynfekcji srodowiska pracy®' oraz do EU Healthy Gateways*2.

Kolejny SIB 2020-02R3 zostat wydany 2 kwietnia 2020 r.** EASA zalecata
w nim, aby zatoga nosita caty czas maski na twarzy, jezeli ma bezposredni kon-
takt z pasazerem. Maski powinny by¢ zmieniane regularnie, czyli nie rzadziej
niz co cztery godziny albo zgodnie z zaleceniami producenta. W biuletynie

2 SIB 2020-02R2, https://www.ulc.gov.pl/_download/operacje_lotnicze/SIB/EASA_SIB_2020-
02R2_1.pdf [dostep: 28.02.2022].

30 Wzér formularza o zdrowiu pasazera, WHO.int, https://www.who.int/publications/m/item/
public-health-passenger-locator-card [dostep: 28.02.2022].

31 Raport techniczny ECDC z marca 2020 r., Dezynfekcja Srodowiska pracy w placéwkach opieki
zdrowotnej i innych po potencjalnym zakazeniu wirusem SARS-CoV-2, ECDC.europa.eu, https://
www.ecdc.europa.eu/sites/default/files/documents/Environmental%20persistence%200f%20
SARS_CoV_2%20virus.%200ptions%20for%20cleaning_PL.pdf [dostep: 28.02.2022].

32 Healthy Gateways, https://www.healthygateways.eu/ [dostep: 28.02.2022].

3 SIB 2020-02R3, https://ulc.gov.pl/_download/operacje_lotnicze/SIB/EASA_SIB_2020-02R3 _1.
pdf [dostep: 28.02.2022].
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pojawily sie tez zalecenia odnosnie do dostepu do ptynéw dezynfekujacych,
identyfikacji potencjalnie zakazonego pasazera i postepowania w przypadku
jego wykrycia. Dodatkowo w tym biuletynie pojawia sie rekomendacja doty-
czaca postepowania w razie zlokalizowania potencjalnego zakazonego, zgod-
nie z wytycznymi EASA — Zarzadzanie cztonkami zat6g**. EASA zaleca uzywanie
jednorazowych rekawiczek, zmienianie i utylizowanie ich zgodnie z procedura
usuwania odpadéw, ktére stanowig zagrozenie biologiczne. Co wiecej, agen-
cja rekomenduje rozmieszczanie pasazeréw tak, by zachowa¢ pewien dystans
miedzy nimi, np. zostawiajac jedno puste miejsce w rzedzie trzech siedzen. Tak
jak w poprzednich biuletynach, pojawia sie informacja o wspéfpracy w walce
z wirusem czy odpowiedniej wentylacji na pokfadzie statku powietrznego. Co
wiecej, dodano zalecenie dotyczace zachowania dystansu spotecznego podczas:
odprawy; kontroli bezpieczenstwa; oczekiwania na wejscie na pokfad; wsiada-
nia na statek powietrzny i wysiadania z niego; kontroli paszportowej. EASA pro-
ponuje przyktadowe metody zachowania dystansu, takie jak: odlegtos¢ 2 m pod-
czas odprawy i kontroli bezpieczerstwa; ustawienie dwoch albo trzech rzedow,
aby ograniczy¢ masowe wejscie na poktad lub oczekiwanie w kolejce. Ponadto
EASA sugeruje, aby stosowac¢ procedure uzupetniajaca do wentylacji na pokfa-
dzie statku powietrznego. Zaleca sie, by przyspieszy¢ obieg powietrza w kabi-
nie czy zwiekszy¢ czestotliwo$¢ czyszczenia statkéw powietrznych. Nawiazuje
sie takze do innych dokumentéw, takich jak EASA Interim Guidance on Aircraft
Cleaning and Disinfection®*, The WHO Operational considerations for mana-
ging COVID-19 cases or outbreak in aviation®**, The ECDC interim guidance for
environmental cleaning in non-healthcare facilities exposed to SARS-CoV-2%7.
Agencja wspomina o wysokowydajnych filtrach HEPA (High Efficiency Particu-
late Air), ktére warto zainstalowa¢ na poktadzie statku i stosowa¢ recyrkulacje
powietrza. Inng rekomendacja jest zaprzestanie korzystania z wtasnych srodkéw
dezynfekcji przez cztonkéw zafogi, z uwagi na mozliwos¢ negatywnej reakg;ji
z innymi $rodkami dezynfekujacymi stosowanymi w samolocie.

3 Guidance on Management of Crew Members in relation to the SARS-CoV-2 pandemic,
26.6.2020, EASA.europa.eu, https://www.easa.europa.eu/newsroom-and-events/news/easa-gui-
dance-management-crew-members-relation-sars-cov-2-pandemic [dostep: 28.02.2022].

% https://www.easa.europa.eu/downloads/111645/en [dostep: 28.02.2022].

36 https://apps.who.int/iris/bitstream/handle/10665/331488/WHO-2019-nCoV-Aviation-2020.
1-eng.pdf [dostep: 28.02.2022].

37 https://www.ecdc.europa.eu/en/publications-data/disinfection-environments-covid-19
[dostep: 28.02.2022].
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Nastepny biuletyn, SIB 2020-02R4, pojawit sie 7 kwietnia 2020 r.*® Podob-
nie jak poprzednie zaleca: posiadanie specjalnej ,apteczki”; wspétprace miedzy
operatorami lotnisk i samolotéw; uzywanie maseczek przez zafoge; identyfiko-
wanie potencjalnie zakazonych pasazeréw; uzywanie rekawiczek jednorazo-
wych, filtréw HEPA; zachowanie dystansu miedzy pasazerami, wentylacje statku
powietrznego. Dodatkowo EASA rozbudowata zalecenia odnoszace sie do fil-
trow HEPA.

Kolejny dokument, SIB 2020-02R5, zostat wydany 30 czerwca 2020 r. i byt
tez skierowany do operatoréw lotnisk i samolotéw oraz krajowych witadz lotni-
czych®. W jego tresci zostata podkreslona wspétpraca EASA z innymi organiza-
cjami, takimi jak ICAO i WHO. Ponadto EASA w celu zatrzymania rozprzestrze-
niania sie wirusa wspotdziatata z ECDC (European Centre for Disease Prevention
and Control), Komisja Europejska, The Directorate-General for Health and Food
Safety (DG SANTE), The Directorate-General for Mobility and Transport (DG
MOVE). Co wiecej, operatorzy samolotéw i lotnisk powinni wdrazac¢ zalecenia
zawarte w dokumentach takich, jak: Protokét bezpieczenstwa zdrowia lotni-
czego EASA-ECDC COVID-19%; Wytyczne EASA dotyczace czyszczenia i dezyn-
fekcji samolotow*'; Wytyczne EASA dotyczace zarzadzania cztonkami zatogi
w zwiazku z pandemia SARS-CoV-2#>. Ponadto EASA podkresla, iz panstwa
cztonkowskie musza rozwazy¢ wprowadzenie srodkéw przewidzianych w zale-
ceniach do krajowych wymagan dotyczacych zapobiegania rozprzestrzeniania
sie wirusa.

Oprécz powyzszych dokumentéw EASA wydata nastepujace biuletyny:
EASA SIB No. 2020-13, Provision of Groundhandling Services at Aerodromes
opublikowany 28 lipca 2020 r.*}; EASA SIB No. 2020-07R2, Preparation for
Aerodromes to resume operations opublikowany 27 stycznia 2021 r.*; EASA SIB

3% SIB 2020-02R,  https://www.ulc.gov.pl/_download/operacje_lotnicze/SIB/EASA_SIB_2020-
02R4_1.pdf [dostep: 28.02.2022].

39 SIB 2020-02R5: Coronavirus COVID-19 Pandemic — Operational recommendations, https://
ad.easa.europa.eu/ad/2020-02R5 [dostep: 28.02.2022].

40 https://www.easa.europa.eu/document-library/general-publications/covid-19-aviation-health-
-safety-protocol [dostep: 28.02.2022].

#1 https://www.easa.europa.eu/document-library/general-publications/guidance-aircraft-cleaning-
and-disinfection [dostep: 28.02.2022].

42 https://www.easa.europa.eu/document-library/general-publications/guidance-management-
-crew-members [dostep: 28.02.2022].

4 EASA SIB No. 2020-13, https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/sib-2020-13.pdf
[dostep: 28.02.2022].

4 EASA SIB No. 2020-07R2, https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/SIB-2020-07.pdf
[dostep: 28.02.2022].
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No. 2021-06, Vaccination of aircrew — Operational Recommendations opubli-
kowany 25 marca 2021 r.*>; EASA SIB No.: 2020-14R1, Pitot-Static Issues After
Storage due to the COVID-19 Pandemic wydany 22 lipca 2021 r.*®

Dokument SIB No. 2020-13 jest skierowany do wfadz oraz do operatoréw
lotnisk i dotyczy stuzb obstugi naziemnej. EASA zaleca m.in., aby nieuzywany
lub niesprawny sprzet do obstugi naziemnej byt usuwany z obszaréw, na kt6-
rych wykonywane sa operacje lotnicze. Co wiecej, rekomenduije sie, by stuzby
obstugi naziemnej przygotowaty plan powrotu do wykonywania operacji lotni-
czych. Roéwniez pracownicy powinni zosta¢ poinformowani o nowych procedu-
rach, jezeli takie obowiazuja.

Z kolei SIB No. 2020-07R2 jest skierowany do paristwowych organéw zarza-
dzania ruchem lotniczym (air navigation service provider, ANSP)¥, operatoréw
lotnisk oraz wtadz. Zaleca sie w nim m.in. dokonywanie ogblnych przegladéw
nawierzchni utwardzonych i nieutwardzonych; sprawdzanie roslinnosci, ktéra
mogtfaby zastoni¢ znaki. Ponadto EASA rekomenduje sprawdzanie m.in. wycie-
kow, systeméw odwadniajacych, systemoéw zasilania elektrycznego, urzadzen
meteorologicznych, ogrodzen lotniska, stuzb ratowniczych.

W SIB No. 2021-06 zaleca sie, aby cztonkowie zatég lotniczych zostali
zaszczepieni przeciwko COVID-19, gdy tylko to bedzie mozliwe. Co wiecej,
nalezy uwzgledni¢ 48-godzinny odstep miedzy szczepieniem a wykonywaniem
obowiazkéw stuzbowych. Jednakze przerwa ta moze zosta¢ wydtuzona do
72 godzin. EASA rekomenduje, zeby cztonkowie zatég konsultowali sie z leka-
rzem, jezeli skutki uboczne utrzymuja sie dtuzej niz 48 godzin od przyjecia szcze-
pionki. W tresci biuletynu pojawia sie tez nawiazanie do wymagan wynikajacych
z innego dokumentu, a mianowicie: MED.A.020-Decrease in medical fitness and
the corresponding GM1 MED.A.020.

Nastepny biuletyn EASA, SIB No. 2020-14R1, skierowany jest do samolo-
tow uziemionych z powodu pandemii COVID-19. EASA podkresla, ze pierwsze
préby wykonywania lotéw samolotéw, po tym jak nie byty wykorzystywane do
operacji lotniczych, byty problematyczne ze wzgledu na zanieczyszczenie sys-
temoéw danych. W konsekwencji podczas pierwszego lotu zatogi raportowaty
zbyt duza wysokos¢ czy predkos¢ lotu. Réwniez odnotowano wiele przerwanych

% EASA SIB No. 2021-06, https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/easa_sib_2021-
06_1.pdf [dostep: 28.02.2022].

4 EASA SIB No. 2020-14R1, https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/easa_sib_2020-
14r1_1.pdf [dostep: 28.02.2022].

7 W Polsce jest nim Polska Agencja Zeglugi Powietrznej (PAZP).

#  https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/Annex%201%20to%20ED%20Decision%20
2019-002-R.pdf [dostep: 28.02.2022].
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startow (Rejected Take-Off, RTO)*’ albo procedury zawracania na lotnisko (Air
Turn Back, ATB)*°. Agencja podkreéla, iz nalezy poinformowac zafogi o takich
sytuacjach, aby pamietano o dokonywaniu kontroli systemu statycznego pilota
(the pitot static system)*'. Co wiecej, EASA zaleca, zeby sytuacje z pojawiaja-
cymi sie niewtasciwymi danymi o predkosci czy wysokosci byty uwzgledniane
w symulatorach lotu. Rekomendowane jest stosowanie wytycznych zawartych
w poradniku Return to service of aircraft after storage: Guidelines in relation to
the COVID-19 pandemic>?.

Analizujac dziatalno$¢ agencji w omawianym w tym podrozdziale zakresie,
trzeba uzna¢, iz EASA nieustannie publikowafa dokumenty zawierajace aktualne
na dany moment rekomendacje, ktére miaty pomoéc zaréwno liniom lotniczym,
jak i portom w powstrzymaniu rozprzestrzeniania sie wirusa. Co wiecej, celem
EASA byto zachowanie wysokiego poziomu bezpieczenstwa transportu w tej kry-
zysowej sytuacji, jaka jest pandemia COVID-19. Tym samym wypada uzna¢,
ze agencja reagowata na biezaco na wzrost lub spadek zachorowar na wirusa,
dostosowujac do tego biuletyny, ktére publikowata.

2.4. Poradniki, ulotki informacyjne

EASA wydawata tez ulotki informacyjne oraz przewodniki odnoszace sie do tego,
jak pasazerowie musza postepowac przed lotem, w trakcie lotu oraz na lotni-
sku docelowym®. Z takiej ulotki mozna sie dowiedzie¢, jakie zachowanie jest
akceptowalne na kazdym etapie podrézy, od lotniska odlotu az do lotniska przy-
lotu. Warto dodac, ze wiele linii lotniczych, aby utatwi¢ szybka i bezkontaktowa
odprawe, przygotowato stanowiska do self check-in oraz samodzielnego nadania
bagazu, self-service bag drop, np. linia Norwegian na lotnisku w Kopenhadze®*.

49 Szerzej o Rejected Take Off: https://skybrary.aero/articles/rejected-take [dostep: 28.02.2022].
%0 Szerzej o Air Turnback: https://skybrary.aero/articles/air-turnback#: ~:text=An%20air%20turn-
back%20is%20a,initially%20planned%20t0%20d0%20so [dostep: 28.02.2022].

1 Szerzej o systemie statycznym pilota: https://skybrary.aero/articles/pitot-static-system [dostep:
28.02.2022].

52 Continuing Airworthiness domain, Return to service of aircraft after storage: Guidelines in
relation to the COVID-19 pandemic, 28.07.2021, nr 3, https://www.easa.europa.eu/down-
loads/116573/en [dostep: 28.02.2022].

>3 Tres¢ przewodnika EASA/ECDC process for passengers, https://www.easa.europa.eu/down-
loads/114808/pl [dostep: 27.02.2022].

**  https://www.cph.dk/en/practical/check-in-and-bag-drop/bag-drop [dostep: 27.02.2022].
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Coronavirus IF A PASSENGER...

A. shows signs of being ill

Before or during Protect Yourself
a flight and Others
f\x from iliness while flying
* Do not fly if you RS @
hae afever,cough, | , @ ° — reduce thge risk
cold, difficulty =
breathing or lu-lice « Clean hands
symptoms frequently and
wel with
akohol-based + Use gloves w
Qa hand rub or sa3p sucha:
X * 1 you feel i while and water ood tr.
avelling, inform
crew and seek “te. + Avoid close contact
medical care ASAP B DX ) with others who
have a fever. cough.
% coid, difeulty
breathing or flu-tke
- Share your travel symptoms

ot | QP
health care providers Iy
+ When coughing
and sneezing, cover
mouth and nose
with flexed elbow o
tissue - dispose of
tissue fmmediately
@’:D and wash hands

Food safety

« Avod sating raw o

undercooked animal + Avoid touching
products (meat, mitk, etc) eyes, nose or
* Wash your hands every mouth

time you handle food

EASA

Follow the advice of the local public health authorities.

Zrodto: https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/Coronavirus%20Poster%201.pdf [dostep:
27.02.2022].

INFO - COVID-19

Disease caused by the SARS-CoV-2 virus

Do not go to the airport if you have the
following symptoms: Fever, Cough,
Shortness of breath, Loss of Taste or Smell

Complete your statement of health prior
to checking in

Ensure you have enough'medical face
masks for your journey

Zrédto: https://www.easa.europa.eu/light/topics/passenger-travel-guidance-covid-19 [dostep:
27.02.2022].
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Trzeba réwniez oceni¢ pozytywnie dziatania EASA: kazdy pasazer mogt
przed lotem zapoznac sie z informacjami, jak nalezy sie zachowywac na lotnisku
czy podczas lotu.

3. Wyniki przeprowadzonej ankiety

Na potrzeby niniejszego rozdziatu zostata przeprowadzona ankieta, ktéra doty-
czy bezpieczeristwa lotnictwa cywilnego. W ankiecie wzieto udziat 80 os6b
korzystajacych z transportu lotniczego. Wedle potowy ankietowanych (40 os6b)
najbezpieczniejszym Srodkiem transportu jest pociag (50%). Samolot znajduje sie
na drugim miejscu (27 oséb — 33,8%). Z kolei samochéd wybrato 11 ankietowa-
nych (13,8%), a 2 osoby uznaty, ze inny srodek transportu jest najbezpieczniejszy
(2,4%).

Wykres 1. Wyniki odpowiedzi na pytanie o bezpieczeristwo Srodkéw transportu

Ktory srodek transportu uwazajg Panstwo za najbezpieczniejszy?
80 odpowiedzi

@ samolot
@ samochod
@ pociag

@® Inne

Opracowanie wilasne.

Na kolejnym wykresie zostato zobrazowane, jak w obecnej sytuacji wyglada
korzystanie przez respondentéw z transportu lotniczego. Najmniej ankietowa-
nych podrézuje samolotem raz w miesigcu. Nastepna grupe stanowili podrézni
(28 os6b), ktorzy korzystaja z transportu lotniczego raz w ciagu roku (35%).
Ponadto 10 oséb (12,5%) wybiera raz na p6t roku samolot jako $rodek trans-
portu, a 9 0séb (11,2%) podrézuje na pokfadzie statku powietrznego wiecej niz
raz w ciagu roku. Wsréd ankietowanych jedna osoba korzysta z samolotu raz
w miesiacu (1,3%). 40% (32 osoby) wybrato odpowiedz ,inne”.
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Wykres 2. Odpowiedzi na pytanie o czestos¢ podrézowania samolotem

Jak czesto podrozujg Panstwo samolotem?
80 odpowiedzi

@ jeden raz w miesigcu

@ wiecej niz jeden raz w miesigcu
@ raz na pét roku

@ raz w ciggu roku

@ wiecej niz jeden raz w ciggu roku

® Inne

Opracowanie wilasne.

Kolejny wykres wskazuje, ze pomimo pandemii COVID-19 wiekszos¢ ankie-
towanych (42 osoby — 52,5%) zdecydowata sie na skorzystanie z transportu lotni-
czego. Pozostate osoby (38 ankietowanych — 47,5%) nie podr6zowaty we wspo-
mnianym okresie.

Wykres 3. Odpowiedzi na pytanie o korzystanie z transportu lotniczego w czasie pandemii

Czy podrozowali Panstwo samolotem w trakcie pandemii Covid-19?
80 odpowiedzi

@ Tak
@ Nie

Opracowanie wiasne.

Na wykresie 4 widzimy, Ze ta sama liczba ankietowanych (35 oséb) ocenia
bezpieczernstwo lotnictwa cywilnego jako bardzo dobre i dobre. Jedynie 11,3%
(9 ankietowanych) ocenia je na 3, a 1,3% (1 osoba) na 2. Nalezy podkresli¢, ze
zaden pasazer nie stwierdzit, iz bezpieczenstwo lotnictwa cywilnego jest na bar-
dzo niskim poziomie.



Rozdziat 6. Dziatania EASA w trakcie pandemii COVID-19. Wybrane zagadnienia 117

Wykres 4. Odpowiedzi na pytanie o bezpieczenstwo lotnictwa cywilnego

Jak Panstwo oceniajg bezpieczenstwo lotnictwa cywilnego?
80 odpowiedzi

40

35 (43,8%) 35 (43,8%)

30

20

10
9 (11,3%)
0 ((l)%) 101 ,|3%)

1 2 3 4 5

Opracowanie wiasne.

Jak wida¢, 42,5% ankietowanych (34 osoby) uwaza, ze poziom bezpieczen-
stwa w portach lotniczych w Polsce jest na bardzo dobrym poziomie, 48,8%
(39 0s6b), ze na dobrym. Z kolei 6,3% (5 0s6b) ocenia go na 3, a 2,5% ankieto-
wanych (2 osoby) na 2.

Wykres 5. Odpowiedzi na pytania o ocene bezpieczenstwa polskich lotnisk

Jak Panstwo oceniajg bezpieczenstwo w portach lotniczych w Polsce?
80 odpowiedzi

40

39 (48,8%)

34 (42,5%)
30

20

0 ((l’%) 5 (6,3%)

1

Opracowanie wiasne.

Z kolei poziom bezpieczenstwa w portach za granicg zostat oceniony na 5
przez 27,5% respondentéw (22 osoby), na 4 przez 47,5% (38 oséb), na 3 przez
20% (16 0s6b), na 2 przez 3,8% (3 osoby) i na 1 przez 1,3% ankietowanych
(1 osoba).
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Wykres 6. Odpowiedzi na pytanie o bezpieczenstwo lotnisk zagranicznych

Jak Panstwo oceniajg bezpieczenstwo w portach lotniczych za granicg?
80 odpowiedzi

40
38 (47,5%)
30
20 22 (27,5%)
16 (20%)
10
1 (1,3%)
o |
1 2 3 4 5

Opracowanie wilasne.

Biorac pod uwage ponizszy wykres 7, mozna stwierdzi¢, ze wiele os6b nie
ma opinii na temat oceny dziataf linii lotniczych podjetych dla utrzymania bez-
pieczeristwa lotniczego w trakcie pandemii COVID-19. Warto dodac¢, ze w przy-
padku odpowiedzi na pytanie o inng linie lotnicza ankietowani wymienili, jakimi
liniami podrézowali (wykres 8), np. Enter Air czy Norwegian.

Wykres 7. Odpowiedzi na pytanie o ocene dziatar linii lotniczych w pandemii

Jak Panstwo oceniajg podjete dziatania przez linie lotnicze w celu utrzymania bezpieczenstwa w trakcie pandemii Covid-19?

N1 EN2 W3 N4 EES5 W Brakopini
60

Wizz air LOT Polish Airlines Ryanair Lufthansa Inna linia lotnicza

Opracowanie wilasne.
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Wykres 8. Odpowiedzi na pytanie o wybierane przez ankietowanych linie lotnicze

Jezeli podrézowali Panstwo inng lotniczg, prosze o napisanie nazwy.
11 odpowiedzi

1 1 1 1
(9,1%) (9,1%) (9,1%) (9,1%)

EnterAir Nie dotyczy. Qatar Airways Sun Express
Egyptian Fly Nie Norwegian Smartwings

Opracowanie wilasne.

Co wiecej, wiekszos¢ ankietowanych nie ma opinii na temat bezpieczenstwa
lotniczego w trakcie pandemii COVID-19. Mozna domniemywac¢, ze wynika to
z nieodbywania podrézy i niemoznosci oceny takich dziatan. Innymi lotniskami
wskazanymi przez ankietowanych byty w Polsce: lotnisko w Gdarnsku im. Lecha
Watesy; lotniska w todzi i Bydgoszczy, a za granica: HKG (lotnisko w Hong-
kongu), OSL (lotnisko w Oslo, Gardermoen).

Wykres 9. Odpowiedzi na pytanie o dziatania podjete przez porty lotnicze w pandemii

Jak Panstwo oceniaja podjete dziatania przez porty lotnicze w celu utrzymania bezpieczenstwa w trakcie pandemii Covid-19?

N1 N2 W3 EN+ EES W Brakopini

N I I I I I O |

Warszawa Okgcie (WAW) Katowice Pyrzowice (KTW) Krakow Balice (KRK) Modiin (WMI) Wroctaw (WRO) Poznaf tawica (POZ) Inne lotnisko w Polsce

IS

Opracowanie wiasne.

Wiekszos¢ ankietowanych uznaje pandemie za zagrozenie dla lotnictwa
cywilnego. Jednakze poréwnujac ja do innych zagrozen bezpieczeristwa lotni-
czego, ankietowani nie byli tak zdecydowani jak w przypadku np. terroryzmu
lotniczego czy warunkéw pogodowych. W odpowiedzi na pytanie, ktére z poda-
nych zagrozen ankietowani uwazaja za najbardziej powazne, a ktére za naj-
mniej, pandemie zostaty zaklasyfikowane do tej drugiej grupy.
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Wykres 10. Odpowiedzi na pytanie o zagrozenia dla lotnictwa cywilnego (terroryzm lotniczy;
uzywanie laseréw; bezzatogowce; cyberterroryzm; pandemie; warunki pogodowe; btad ludzki;
usterki techniczne; wady produkcyjne; wystepowanie zwierzat w okolicy lotniska; zderzenie
z ptakami — bird strike)

Jakie wedtug Panstwa s zagrozenia lotnictwa cywilnego?

ok Nie Nie mam opinii

B§J.|||||.III.II.I.II|L

Terroryzm lotniczy ~ Uzywanie laseréw Cyberterroryzm Pandemie Blad ludzki Usterki techniczne  Wady produkcyjne Zderzenie z ptakami, tzw. bit

IS

N

Opracowanie wilasne.

Z kolejnych odpowiedzi wynika, ze tylko 10,3% ankietowanych twierdzi,
Ze sa jeszcze inne zagrozenia lotnictwa cywilnego. W pytaniu uzupetniajacym,
ktérego celem byto wymienienie tych zagrozen, pojawily sie: kryzys gospodar-
czy, inflacja, powracajace lockdowny, oszczednos¢ linii lotniczych, legislacja
czy wojna. Warto zaznaczy¢, ze wymienione lockdowny miaty duzy wptyw na
branze lotnicza, poniewaz pasazerowie nie mogli albo nie chcieli odbywac lotéw
krajowych czy zagranicznych. Nie mozna tez zapomnie¢, ze i legislacja miata
wplyw na ten aspekt>>: w czasie pandemii publikowano listy lotnisk, ktére byty
narazone na zwiekszona emisje COVID-19. Ponadto kazde z parnstw wydawato
odrebne regulacje odnosnie do wprowadzanych restrykcji, ktére obejmowaty
rézne aspekty zycia obywateli. Zdarzato sie przez to, ze jedno panstwo umozli-
wiato wykonywanie lotéw, lecz inne nie przyjmowato obywateli danego panstwa.
Skutkiem tego loty byty odwotywane®®, a wiele linii lotniczych zbankrutowato
lub zawiesito dziafalnos¢®. Przyktadem takiej linii lotniczej jest Flybe. Niemniej

55 Szerzej o legislacji lotniczej w czasie pandemii: B.). Scott, National Aviation Law Responses to
COVID-19, ,Air and Space Law” 2020, t. 45, s. 195-272.

%6 Szerzej o odwotywaniu lotéw w czasie pandemii: Ch. Erotokritou, C.I. Grigorieff, EU Regula-
tion No. 261/2004 on Air Passenger Rights: The Impact of the COVID-19 on Flight Cancellation and
the Concept of Extraordinary Circumstances, ,Air and Space Law” 2020, t. 45, s. 123-141.

7 Wedtug danych od 2020 r. zbankrutowaty juz 43 linie lotnicze. Zob. Linie lotnicze, ktére upa-
dly w czasie epidemii koronawirusa w 2020 roku, BusinessInsider.com, https://businessinsider.com.
pl/firmy/zarzadzanie/linie-lotnicze-ktore-upadly-w-czasie-epidemii-koronawirusa-w-2020-roku/
cheverv [dostep: 31.03.2022]. Szerzej o problemach finansowych linii w czasie pandemii:
D. Hanley, COVID-19 and International Aircraft Financing Law, ,Air and Space Law” 2020, t. 45,
s. 155-171.
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jednak od kwietnia 2021 r. ten brytyjski przewoznik ponownie rozpoczat dziafal-
nos¢, a od 22 marca 2022 r. mozna juz rezerwowac loty na jego stronie®®.

Wykres 11. Odpowiedzi na pytania o pozostate zagrozenia dla lotnictwa cywilnego

Czy widzg Panstwo inne zagrozenia lotnictwa cywilnego, ktére nie zostaty wymienione powyzej?
78 odpowiedzi

@ Tak
@ Nie

89,7%

Y

Opracowanie wilasne.

Wykres 12 obrazuje opinie 80 pasazeréw w kwestii przestrzegania proce-
dur przez linie lotnicze. Ankietowani oceniaja je pozytywnie, cho¢ wiekszos¢
respondentéw nie ma opinii na omawiany temat.

Wykres 12. Odpowiedzi na pytanie o przestrzeganie procedur lotniczych przez linie

Czy wedtug Panstwa linie lotnicze przestrzegajg procedur lotniczych, ktére maja na celu
utrzymanie bezpieczenstwa?

I 7ok M Nie [ Nie mam opinii
60

40
20

Wizz Air Ryanair Lufthansa LOT Polish Airlines Inne linie lotnicze

Opracowanie wilasne.

¢ https://www.flybe.com/en [dostep: 31.03.2022].
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Ankietowani mogli tez wypisa¢ swoje spostrzezenia w kwestii dziatan linii
lotniczych. Pojawity sie takie poglady, jak:

Czesto samoloty nie sa sprzatane po poprzednim locie (lub sa sprzatane
niedoktadnie [LOT]), a kolejni pasazerowie sa wpuszczani bezposrednio po
wyladowaniu samolotu, tak ze pasazerowie, ktérzy dopiero wyladowali,
mijaja sie w rekawie z tymi, ktérzy dopiero rozpoczynaja podréz danym
samolotem [Wizz Air].

Skoro wg ekspertéw system filtrowania powietrza w samolotach jest
wyjatkowo skuteczny, to nie bylo celowe wprowadzanie obowiazku przeby-
wania w masce podczas catego lotu.

Niektore Srodki ,ostroznosci” wprowadzane byty dla celéw jedynie
wizerunkowych.

Obstuga powinna zwracac wigksza uwage na osoby noszace maseczki Zle.

Pasazerowie nie przestrzegaja obostrzei; na poktadzie serwowane sg positki,
wiec pasazerowie nie maja maseczek.

Na poczatku trzeba mie¢ zatozone maski, p6zniej kazdy zdejmuje do
positku.

Analizujac te rozwazania, mozna stwierdzi¢, ze pasazerowie maja zastrze-
zenia do przestrzegania obowiazku noszenia maseczek. Wypada sie zgodzic,
ze w pewnych sytuacjach obowigzek noszenia maseczki nie byt egzekwowany,
np. podczas spozywania positkéw czy napojéw. W tym wypadku przestrzeganie
tego wymogu wiazafoby sie z niemoznoscia sprzedazy positkdéw, napojow czy
roznoszenia darmowego poczestunku. Warto dodag, ze wiele linii lotniczych na
czas trwania pandemii rozdawato chusteczki dezynfekujace pasazerom przed
wejsciem na poktad albo w trakcie wykonywania lotéw.

Wykres 13 przedstawia ocene regulacji prawnych, ktére dotycza bezpieczen-
stwa lotniczego. 10% ankietowanych (8 os6b) uwaza, ze regulacje prawne sg na
bardzo dobrym poziomie; 43,8% (35 0s6b) — ze na dobrym; 43,8% (35 os6b) —
ze na dostatecznym; 2,5% (2 osoby) ocenia je na poziom 2.
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Wykres 13. Odpowiedzi na pytanie o regulacje prawne dotyczace bezpieczenstwa lotniczego

Jak oceniajg Panstwo regulacje prawne dotyczace bezpieczenstwa lotniczego?
80 odpowiedzi

40

35 (43,8%)

35 (43,8%)
30

20

o (?%) 8 (10%)

1 2 3 4 5

Opracowanie wilasne.

Z wykresu 14 za$ wynika, ze wiekszos¢ ankietowanych (90% — 72 osoby) nie
widzi probleméw w bezpieczeristwie lotnictwa cywilnego. Niemniej w pytaniu
uzupetniajacym do tego wykresu ankietowani wymienili nastepujace problemy
czy luki: nieprzestrzeganie dystansu i nienoszenie maseczek; brak weryfikagcji
pasazeréw; brak kwalifikacji personelu; niewystarczajacy wywiad medyczny
u personelu lotniczego. Zwazywszy na pandemie COVID-19 istotny jest pierw-
szy wymieniony powyzej przyktad.

Wykres 14. Odpowiedzi na pytanie o problemy dotyczace bezpieczerstwa

Czy widzg Panstwo jakies problemy/luki/niedociggniecia w bezpieczenstwie transportu
lotniczego?
80 odpowiedzi

® Tak
@ Nie

Y

Opracowanie wtasne.
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Kolejne pie¢ wykreséw przedstawia, jaka wiedze maja pasazerowie na temat
skutecznodci dziataii EASA i ICAO w trakcie pandemii. Jak wida¢, ankietowani
w wiekszosci nie znaja agencji czy organizacji zajmujacych sie bezpieczenstwem
lotnictwa cywilnego; 57 pasazeréw (71,3%) nie zna agencji unijnej EASA.

Wykres 15. Odpowiedzi na pytanie o znajomo$¢ EASA

Czy wiedzg Panstwo czym jest EASA (Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego) i

czym sie zajmuje?
80 odpowiedzi

@ Tak
@ Nie

28,7%

Opracowanie wilasne.

Wiekszos¢ ankietowanych (75%, czyli 60 0s6b) nie zna tez organizacji lot-
niczej ICAO.

Wykres 16. Odpowiedzi na pytanie o znajomos¢ ICAO

Czy wiedzg Panstwo czym jest ICAO (Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego) i

czym sie zajmuje?
80 odpowiedzi

@ Tak
@ Nie

Opracowanie wiasne.

Odsetek ankietowanych, ktérzy odpowiedzieli ,nie” na trzy pytania z wykre-
sow 17, 18 i 19, jest niewielki. Tym samym mozna zafozy¢, ze ankietowani nie
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postrzegaja podejmowanych przez organizacje dziatah negatywnie. 25% respon-
dentéw (20 os6b) stwierdzito, ze dziatania agencji zwiekszaja poziom bezpie-
czehstwa lotniczego. Z kolei 58 0s6b (72,5%) nie miafo opinii w tej kwestii. Co
wiecej, tylko dwéch ankietowanych (2,5%) ocenito negatywnie aktywno$¢ EASA.

Wykres 17. Odpowiedzi na pytanie o ocene dziatai EASA dla poziomu bezpieczenstwa

Czy dziatania EASA zwiekszajg poziom bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego?
80 odpowiedzi

@ Tak
@ Nie
@ Nie mam pojecia

Opracowanie wtasne.

83,8% ankietowanych (67 oséb) nie wie, czy dziatania EASA sa wystarcza-
jace, aby zachowac wysoki poziom bezpieczeristwa lotniczego. Na ten stan rze-
czy prawdopodobnie ma wptyw brak wiedzy pasazeréw na temat tego, jakie
$rodki podejmowata EASA w trakcie pandemii, oraz niemozno$¢ zapoznania sie
ze statystykami zachorowan wsréd pasazeréw po odbywanych lotach. Warto
doda¢, ze 3,7% (3 osoby) respondentéw zdecydowanie uznafo, ze aktywnos¢
agencji w przedmiotowym zakresie nie byta wystarczajaca. Z kolei 12,5% ankie-
towanych (10 0s6b) ocenifo pozytywnie dziatania EASA.
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Wykres 18. Odpowiedzi na pytanie o ocene dziataii EASA podczas pandemii

Czy podejmowane dziatania przez EASA sg wystarczajgce, aby zachowac¢ wysoki poziom

bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w trakcie pandemii Covid-19?
80 odpowiedzi

@ Tak
® Nie
@ Nie mam pojecia

Opracowanie wilasne.

Taka sama liczba respondentéw (12,5% — 10 0s6b) uznata, ze dziatania ICAO
sa wystarczajace, aby zachowac wysoki poziom bezpieczeristwa lotnictwa cywil-
nego w trakcie pandemii COVID-19. Az 85% (68 oséb) ankietowanych nie ma
za$ opinii na temat omawianego zakresu. Co wiecej, 2,5% pasazeréw (2 osoby)
uznato dziaftania ICAO za niewystarczajace.

Wykres 19. Odpowiedzi na pytania o dziafania ICAO w czasie pandemii

Czy podejmowane dziatania przez ICAO sg wystarczajgce, aby zachowac wysoki poziom

bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w trakcie pandemii Covid-19?
80 odpowiedzi

@ Tak
@ Nie
@ Nie mam pojecia

Opracowanie wilasne.
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4. Podsumowanie

W ostatnich latach transport lotniczy zostat dotkniety pandemia COVID-19.
Zgodnie z wczesdniej przedstawionymi statystykami dotyczacymi wykonywanych
lotbw mozna przyjaé, ze pandemia miafa znaczacy wptyw na obnizenie liczby
wykonywanych lotéw oraz w wielu przypadkach doprowadzita do bankructwa
lub zawieszenia dziatalnosci linii lotniczych. Nie ulega watpliwosci, ze transport
lotniczy nie byt przygotowany na pojawienie sie pandemii na tak wielkg skale.
Niemniej jednak agencje czy organizacje, ktérych zadaniem jest dbanie o bez-
pieczeristwo lotnictwa cywilnego, staraty sie podejmowac¢ dziatania majace na
celu zatrzymanie rozprzestrzeniania si¢ wirusa drogg lotnicza. Jednym z takich
podmiotéw jest EASA, ktéra opublikowata szereg dokumentéw odnoszacych sie
do zachowania bezpieczerstwa lotniczego w czasie pandemii. Warto doda¢, ze
EASA dostosowywata wprowadzane dokumenty do obecnej sytuacji i dostep-
nych danych na temat wirusa.

Nie zmienia to faktu, ze nie wszystkie Srodki zalecane przez EASA spotkaty
sie z aprobata pasazeréw. Jak pokazata ankieta, dyskusyjna kwestia bylo egze-
kwowanie obowiazku noszenia maseczki na poktadzie statku powietrznego.
Niemniej jednak skutecznosci dziatania zaréwno EASA, jak i ICAO nie oceniono
negatywnie. Réwniez procedury przyjete przez linie lotnicze i lotniska byty oce-
niane pozytywnie. Cho¢ podkresli¢ nalezy, ze zdarzaly sie tez pewne uwagi
odnoszace sie do braku dystansu czy niewystarczajacej dezynfekcji. Pomocna
w ocenie, czy pasazerowie uwazaja pandemie za zagrozenie, okazata sie ankieta,
w ktérej uznano, iz jest ona zagrozeniem dla bezpieczenstwa lotnictwa cywil-
nego, nie tak jednak istotnym, jak np. terroryzm lotniczy. Po analizie nasuwa
sie wniosek, ze jezeli 53,1% ankietowanych podrézowato w czasie pandemii,
to znaczy, ze poziom bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego byt wystarczajacy, by
taki lot wykona¢. Réwniez mozna zalozy¢, ze ze wzgledu na podjete dziatania
przez EASA pasazerowie czuli sie bezpiecznie podczas lotu, poniewaz procedury
wprowadzane przez linie czy lotniska byty wzorowane na zaleceniach opubliko-
wanych przez wspomniang agencje unijng. Tym samym w $wietle powyzszych
rozwazan i wynikow ankiety mozna oceni¢ pozytywnie dziatania EASA podej-
mowane w czasie pandemii COVID-19.
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1. Wstep

Celem rozdziatu jest analiza sytuacji zarzadzajacych portami lotniczymi w czasie
pandemii SARS-CoV-2 spowodowanej zakazeniami koronawirusem COVID-19
i jej gwalttownego rozprzestrzeniania sie na obszarze catego Swiata. Decyzje
podejmowane przez poszczegblne kraje, rowniez na pfaszczyznie legislacyj-
nej, majace na celu ograniczenie rozprzestrzeniania sie wirusa, powodowaty
(i do dnia pisania rozdziatu stan ten jest aktualny) liczne i czesto modyfikowane
restrykcje w przekraczaniu granic, co w sposéb istotny wptyneto na funkcjono-
wanie cafego transportu lotniczego.

30 stycznia 2020 r. Swiatowa Organizacja Zdrowia (WHO) oglosita stan
zagrozenia zdrowia publicznego o zasiegu miedzynarodowym w zwiazku
z wybuchem epidemii COVID-19. 11 marca 2020 r. WHO zaklasyfikowata epi-
demie COVID-19 jako pandemig, a Stany Zjednoczone ogfosity zawieszenie
podrézy z Europy. TydzieA pézniej UE zamknefa swoje granice zewnetrzne dla
pasazeréw lotniczych'. W miare pogarszania sie sytuacji epidemiologicznej jej
poszczegblne panstwa czfonkowskie podejmowaty decyzje o zamknieciu swo-
ich granic dla komercyjnego ruchu lotniczego z innych panstw w obrebie UE.
Do kwietnia 2020 r. 14 panstw cztonkowskich nalezacych do strefy Schengen
wprowadzito kontrole na granicach wewnetrznych?. W praktyce w 2020 r. dzia-
talnos¢ w sektorze lotnictwa praktycznie zamarta. W historii lotnictwa wyste-
powaly kryzysy, jednakze zaden z nich nie doprowadzit do catkowitego wstrzy-
mania dziatalnosci. Przytaczajac za Europejskim Trybunatem Obrachunkowym,

' Decyzja Rady z dnia 17 marca 2020 r. w sprawie skoordynowanego tymczasowego ogranicze-
nia innych niz niezbedne podrézy do UE, majaca zastosowanie do 30 czerwca 2020 r. Nastepnie
Rada przyjeta zalecenie (UE) 2020/912 z dnia 30 czerwca 2020 r. w sprawie tymczasowego ogra-
niczenia innych niz niezbedne podrézy do UE oraz ewentualnego zniesienia takiego ograniczenia,
ostatnio zmienione zaleceniem Rady (UE) 2021/132 z dnia 2 lutego 2021 r. (Dz.Urz. UE L 41
z2.2.2021,s. 1).

2 Prawa pasazeréw lotniczych w czasie pandemii COVID-19 — nr 15, Sprawozdanie specjalne
Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego, s. 10.
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przyktadowo w 2002 r. po atakach terrorystycznych w Stanach Zjednoczonych
ruch lotniczy w Europie spadt o 2%. Kryzys finansowy z 2009 r. przetozyt si¢ na
spadek o0 6,6%. Z kolei wybuch islandzkiego wulkanu Eyjafjallajokull w kwietniu
2010 r. poskutkowat odwotaniem 111 tys. lotow?.

W czasie trwajacej nadal pandemii COVID-19 zarzadzajacy lotniskami przy
rownoleglym obowiazku spetnienia wymagar wynikajacych z prawa wspoélno-
towego i krajowego, w sposéb nagly musieli dostosowac sie do dynamicznych
zmian legislacyjnych zwigzanych z przekraczaniem granic panstwowych, zapew-
niajac pasazerom i wlasnym pracownikom, a takze pracownikom podmiotéw
trzecich, bezpieczenstwo sanitarne na terenie portu lotniczego. Przykfadowe
wyzwania zwiazane z tym procesem sa przedmiotem niniejszej analizy.

2. Specyfika ustawy z dnia 2 marca 2020 r. o szczeg6lnych
rozwiazaniach zwiazanych z zapobieganiem, przeciwdziataniem
i zwalczaniem COVID-19, innych chordb zakaznych oraz
wywotanych nimi sytuacji kryzysowych

Pierwszym aktem prawnym opublikowanym przez ustawodawce polskiego
w celu przedsiewziecia dziatai zapobiegawczych COVID-19 bytfa ustawa z dnia
2 marca 2020 r. o szczegblnych rozwiazaniach zwigzanych z zapobieganiem,
przeciwdziataniem i zwalczaniem COVID-19, innych choréb zakaznych oraz
wywotanych nimi sytuacji kryzysowych (Dz.U. 2020 poz. 374; dalej: ustawa
antycovidowa). Ustawa ta weszta w zycie 8 marca 2020 r. i otrzymata status
specustawy. Nie jest to pojecie prawne zmieniajace w jakikolwiek sposéb cha-
rakterystyke aktu normatywnego, jakim jest w prawodawstwie polskim ustawa,
jednakze w jezyku potocznym zwykio sie w ten sposéb okresla¢ regulacje, ktére
maja pierwszenstwo przed innymi ustawami oraz zastepuja regulacje ogoélne
w okre$lonym obszarze dziatalnosci, czy to z uwagi na priorytetowe cele, ktére
im przyswiecaja (np. budowa strategicznej inwestycji), czy wtasnie oczekiwa-
nie podjecia niezwlocznych i szczegblnych dziatar w szerokim zakresie regu-
lacji dokonane w ramach jednego aktu prawnego (tj. np. zapobieganie, prze-
ciwdziafanie i zwalczenie COVID-19 na r6znych ptaszczyznach funkcjonowania
panstwa).

3 Ibidem, s. 13.
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2.1. Cel wprowadzenia i przedmiot regulacji

Cel wprowadzenia ustawy antycovidowej zostat precyzyjnie okredlony juz
w samym tytule aktu prawnego: zapobieganie, przeciwdziatanie i zwalczanie
rozprzestrzeniania sie pandemii COVID-19 oraz minimalizacja skutkéw nia
wywotanych. Zakres zastosowania ustawy jest niezwykle szeroki oraz dotyczy
nie tylko kwestii logistycznych zwiazanych z przemieszczaniem sie, ale réwniez
obszaréw opieki zdrowotnej, zapewnienia dostepu do rezerw, trybu pracy oraz
Swiadczen zwiagzanych z niemoznoscia jej wykonywania, wsparcia finansowego
poszczegblnych gatezi gospodarki, ktére ucierpiaty w wyniku ograniczern prowa-
dzenia dziatalnosci, oraz wiele innych szczegb6fowych regulacji.
Przedmiot regulacji zostat okreslony w art. 1, ktéry méwi:

Ustawa okresla:

1) zasady i tryb zapobiegania oraz zwalczania zakazenia wirusem COVID-19
i rozprzestrzeniania sie choroby zakaznej u ludzi, wywotanej tym wiru-
sem, w tym zasady i tryb podejmowania dziatan przeciwepidemicznych
i zapobiegawczych w celu unieszkodliwienia Zrédet zakazenia i przecie-
cia drog szerzenia sie tej choroby zakaznej;

2) zadania organéw administracji publicznej w zakresie zapobiegania oraz
zwalczania zakazenia lub choroby zakaznej, o ktérych mowa w pkt 1;

3) uprawnienia i obowiazki Swiadczeniodawcéw oraz $wiadczeniobiorcow
i innych os6b przebywajacych na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej
w zakresie zapobiegania oraz zwalczania zakazenia lub choroby zakaz-
nej, o ktérych mowa w pkt 1;

4) zasady pokrywania kosztow realizacji zadan, o ktérych mowa w pkt 1-3,
w szczegblnosci tryb finansowania $wiadczeri opieki zdrowotnej dla
0s6b z podejrzeniem zakazenia lub choroby zakaznej, o ktérych mowa
w pkt 1, w celu zapewnienia tym osobom wiasciwego dostepu do dia-
gnostyki i leczenia.

2.2. Nowelizacje oraz akty wykonawcze

Ustawa antycovidowa byta dotychczas dwukrotnie nowelizowana:
1) 16 pazdziernika 2020 r. — wejscie w zycie: 20 pazdziernika 2020 r. (Dz.U.
z 2020 r. poz. 1842);
2) 29 pazdziernika 2021 r. — wejécie w zycie: 22 listopada 2021 r. (Dz.U.
z 2021 r. poz. 2095).
W zakresie przepisow dotyczacych zarzadzajacych lotniskami nowelizacja
z 20 pazdziernika 2020 r. wprowadzita nastepujace zmiany w przepisach:
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1) nadata Gtéwnemu Inspektorowi Sanitarnemu uprawnienie do wydawania
decyzji nakfadajacych obowiazki podejmowania dziatan kontrolnych i zapo-
biegawczych, natozyta obowiazek dystrybucji wyszczegélnionych produktéw
leczniczych i sSrodkéw ochrony osobistej i ustanowita obowigzek wspétdzia-
tania z innymi organami administracji publicznej oraz organami Pafistwowe;j
Inspekgji Sanitarnej;

2) rozszerzyta ochrone prawna przewidziang dla funkcjonariuszy publicznych
na pracownikéw zarzadzajacego lotniskiem odpowiedzialnych za zapew-
nienie niezbednej pomocy medycznej oraz pracownikéw lotniskowej stuzby
ratowniczo-gasniczej, czym zarzadzajacym lotniskiem powierzono wykony-
wanie czynnoéci zwigzanych z przeciwdziataniem COVID-19;

3) przedtuzyta waznos¢ specjalistycznych szkolet pracownikéw lotniskowej
stuzby ratowniczo-gasniczej do dnia uptywu 6 miesiecy od dnia odwotania
stanu zagrozenia epidemicznego albo stanu epidemii;

4) pod okre$lonymi warunkami dopuscita wykonywanie operacji lotniczych
przez Smiglowcowa Stuzbe Ratownictwa Medycznego w celu udzielenia
pomocy medycznej w stanie naglego zagrozenia zdrowotnego (lot HEMS)
na zamknietym dla ruchu lotniczego lotnisku uzytku publicznego oraz zobo-
wiazata zarzadzajacego lotniskiem do wspotpracy ze Smigtowcowa Stuzba
Ratownictwa Medycznego w zakresie zapewnienia zabezpieczenia wykona-
nia operagji lotniczej na lotnisku zamknietym dla ruchu lotniczego lub poza
godzinami jego pracy.

W zakresie przepisow dotyczacych zarzadzajacych lotniskami, poza utrzy-
maniem powyzszych, nowelizacja z 22 listopada 2021 r. wprowadzita nastepu-
jace zmiany w przepisach:

1) przedtuzyta waznos¢ certyfikatéw lotnisk uzytku publicznego do dnia uptywu
60 dni od dnia odwotania stanu zagrozenia epidemicznego albo stanu epi-
demii, w zaleznosci od tego, ktéry z nich zostanie odwotany pézniej, jednak
nie dtuzej niz o 6 miesiecy od dnia utraty waznosci certyfikatu;

2) wprowadzita alternatywny sposéb przeprowadzenia ¢wiczer praktycznych
w zakresie przygotowania lotniska do sytuacji zagrozenia — w uzgodnieniu
z Prezesem Urzedu Lotnictwa Cywilnego;

3) okredlita tryb wydawania kart identyfikacyjnych portu lotniczego upo-
wazniajacych do dostepu bez eskorty do strefy zastrzezonej portu lotni-
czego;

4) okreslita mozliwos¢ zmian taryfy opfat lotniskowych w okresie obowiazy-
wania stanu zagrozenia epidemicznego albo stanu epidemii, dopuszczajac
mozliwos¢ zmiany taryfy optat lotniskowych w celu przeciwdziatania nega-
tywnym skutkom epidemii dla uzytkownikéw stale korzystajacych z lotniska,
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przy zachowaniu zasady transparentnosci i niedyskryminacji, oraz okreslita

tryb procedowania powyzszej zmiany;

5) usankcjonowata mozliwos¢ zawieszenia przez zarzadzajcego lotniskiem
koordynacji rozktadéw lotow decyzja prezesa ULC w przypadku spadku
ruchu lotniczego, skutkujacego brakiem wystepowania probleméw z prze-
pustowoscia.

Powyzsze zmiany miaty duze znaczenie dla zarzadzajacych lotniskami
z punktu widzenia prowadzonej dziatalnodci operacyjnej i gospodarcze;.

Niezwykle szerokie spektrum regulacji w catym obszarze funkcjonowania
panstwa odzwierciedla ilos¢ aktéw wykonawczych wydanych na dzieh przygo-
towania niniejszej analizy do ustawy antycovidowej — ich liczba wynosi ok. 2515
aktéow prawnych, gtéwnie rozporzadzen wykonawczych. Zmiany wynikajace
z wymienionej ustawy mialy wptyw na uzupetnienie badZz modyfikacje norm
prawnych w ok. 56 innych ustawach. Powyzsze jednoznacznie Swiadczy o glo-
balnym w skali ustawodawstwa polskiego oddziatywaniu ustawy antycovidowej
na porzadek prawny.

Szczegoblnie istotne z punktu widzenia obowiazkéw stuzb pafstwowych oraz
dziatalnosci os6b prawnych zwigzanych z transportem sa rozporzadzenia Rady
Ministrow w sprawie ustanowienia okreslonych ograniczer, nakazéw i zakazéw
w zwiazku z wystgpieniem stanu epidemii. Na dzief sporzadzenia niniejszej ana-
lizy obowiazuje pietnaste rozporzadzenie Rady Ministrow w sprawie ustanowie-
nia okreslonych ograniczen, nakazéw i zakazéw w zwiazku z wystapieniem stanu
epidemii z dnia 6 maja 2021 r. (Dz.U. z 2021 r. poz. 861), poprzednie publikacje:
z 31 marca 2020 r. (Dz.U. z 2020 r. poz. 566), 10 kwietnia 2020 . (Dz.U. z 2020 .
poz. 658), 19 kwietnia 2020 r. (Dz.U. z 2020 r. poz. 697), 2 maja 2020 r., 16 maja
2020 r. (Dz.U. 2020 r. poz. 878), 29 maja 2020 r. (Dz.U. z 2020 r. poz. 964),
19 czerwca 2020 r. (Dz.U. z 2020 r. poz. 1066), 7 sierpnia 2020 r. (Dz.U. z 2020 r.
poz. 1356), 9 pazdziernika 2020 r. (Dz.U. z 2020 r. poz. 1758), 26 listopada 2020 r.
(Dz.U. 2020 poz. 2091), 1 grudnia 2020 r. (Dz.U. z 2020 . poz. 2132), 21 grudnia
2020 r. (Dz.U. z 2020 r. poz. 2316), 26 lutego 2021 r. (Dz.U. z 2021 r. poz. 447),
19 marca 2021 r. (Dz.U. z 2021 r. poz. 512).

Poza powyzszymi nowelizacjami rozporzadzenie byto réwniez wielokrotnie
zmieniane aktami jednorazowymi, co wprowadzato istotne dla zarzadzajacych
lotniskami modyfikacje norm prawnych, jak np. w rozporzadzeniu Rady Mini-
strow z dnia 16 grudnia 2021 r. zmieniajacym rozporzadzenie w sprawie ustano-
wienia okreslonych ograniczen, nakazéw i zakazéw w zwiazku z wystapieniem
stanu epidemii (Dz.U. z 2021 r. poz. 2330), wprowadzajacym istotng zmiane
w zakresie realizacji testow na COVID-19 po przekroczeniu granicy pafstwowej
dla pasazeréw przylatujacych z kierunkéw non-Schengen.
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Krytyczne dla funkcjonowania lotnisk w najbardziej podstawowym zakresie
prowadzenia dziatalnosci byto rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 24 marca
2020 r. w sprawie zakazéw w ruchu lotniczym (Dz.U. z 2020 r. poz. 521) sank-
cjonujace brak mozliwosci realizowania operagji lotniczych do i z poszczegél-
nych krajow. Powyzszy akt prawny do dnia sporzadzenia niniejszego rozdziatu
obowiazywat w 26 wersjach. Ostatnia wersja rozporzadzenia z dnia 26 maja
2021 r. zostata uchylona rozporzadzeniem Rady Ministréw z dnia 15 czerwca
2021 r. i na dzien sporzadzenia tego rozdziatu — nie obowiazuje.

Préba sprostania licznym wymaganiom ustawodawcy i dynamiczne zmiany
w przepisach innych panistw stanowity nieznane dotychczas wyzwanie dla zarza-
dzajacych lotniskami oraz wszystkich stuzb lotniskowych majacych za zadanie
utrzymac ciagtos¢ funkcjonowania portu i przywréci¢ pasazerom poczucie bez-
pieczeristwa w transporcie lotniczym.

3. Wyzwania dla zarzadzajacych lotniskami w zapewnianiu
skutecznych i bezpiecznych przeptywéw pasazerow

Od przefomu maja i czerwca 2020 r. po 90 dniach przymusowego zamkniecia
ruchu lotniczego ustawodawca zaczat stopniowo redukowac restrykcje, dopusz-
czajac miedzynarodowe podréze lotnicze w okre$lonych warunkach sanitar-
nych. Poszczegblne panstwa europejskie za$ zaczety stopniowo otwiera¢ gra-
nice wewnetrzne, ale wciaz obowiazywaly ograniczenia sanitarne (np. zasady
dotyczace kwarantanny dla 0s6b przybywajacych z obszaréw wysokiego ryzyka
lub wymogi dotyczace przeprowadzania testéw), a ponadto oficjalnie odradzano
podréze ze wzgledu na zagrozenie dla zdrowia publicznego. Rekomendacje
w zakresie zachowania rezimu sanitarnego wydaty Europejska Agencja Unii
Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA), Urzad Lotnictwa Cywilnego
oraz Gtéwny Inspektorat Sanitarny.
Pierwszym testem dla zarzadzajacych lotniskami po odwotaniu zakazu
w ruchu lotniczym byt audyt sanitarny realizowany przez prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego, majacy na celu weryfikacje dostosowania lotniska do obowiazu-
jacych przepiséw sanitarnych i obejmujacy:
1) obowiazek dystrybuowania i zbierania przez personel przewoznika,
a nastepnie lotniska kart lokalizacyjnych pasazeréw;
2) obowiazkowy pomiar temperatury przy wejsciu do terminali;
3) ograniczenie ilosci os6b wchodzacych na teren terminala — zalecenie
dostepu tylko dla pasazeréw z biletami;
4) obowiazek utrzymywania dystansu minimum 1,5 m;
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5) obowiazek noszenia maseczek;

6) zapewnienie dostepu do ptynéw dezynfekujacych rece oraz ptatnych dys-
penseréw z maseczkami ochronnymi;

7) wyltaczenie z uzytku infrastruktury sprzyjajacej rozprzestrzenianiu sie wirusa
(kioskéw do samodzielnej odprawy check-in, map interaktywnych, palarni,
placéw zabaw etc.);

8) zainstalowanie dodatkowych przegréd w miejscach kontaktu obstugi z pasa-
zerami (stanowiska check-in, punkty informacji, stanowiska kontroli doku-
mentow etc.);

9) poczatkowo zamkniecie gastronomii w terminalu, nastepnie ograniczenie
do wydawania positkéw i napojow w formule na wynos.

Powyzsze wymogi stanowity dla zarzadzajacych lotniskami nie tylko wyzwa-
nia organizacyjne, ale réwniez czesto finansowe, wymagajace dodatkowych
naktadow.

W celu ich doktadniejszego przedstawienia wskazano ponizej poszczegélne
kategorie wymogow.

3.1. Zapewnienie dystansu

W okresie pandemii dystans spofeczny stat sie najprostszym i najpowszechniej-
szym zaleceniem ogoélnospotecznym. Obowiazuje on nadal niezmiennie na tere-
nie terminali lotniskowych w zaleceniu 1,5 m dystansu. O ile w strefach ogé6lno-
dostepnych z uwagi na duza dostepnos¢ powierzchni nie wystepowaty nadmierne
trudnosci z utrzymaniem zalecenia, o tyle praktyka funkcjonowania proceséw
lotniskowych bardzo szybko obnazyta tzw. waskie gardta, czyli obszary, w kt6-
rych duza liczba pasazeréw pojawiafa sie¢ w tym samym momencie, na mniejszej
przestrzeni i z brakiem mozliwosci dywersyfikacji wyjs¢. Byly to w szczeg6lnosci
rekawy pasazerskie, gate'y przylotowe, obszary przy stanowiskach kontroli pasz-
portowej/sanitarnej (zgodnie z wprowadzonymi pézniej wymaganiami okazy-
wania negatywnych testow COVID po przylocie ze strefy non-Schengen), strefy
odbioru bagazu (szczegélnie na mniejszych powierzchniowo lotniskach), strefy
kontroli bezpieczeristwa oraz powstajace w pézniejszym okresie powierzchnie
dedykowane wykonywaniu testow bezposrednio po przylocie.

Zarzadzajacy stosowali dostepne metody informowaniai przypominania pasa-
zerom o obowiazku zachowania dystansu spofecznego, tj. banery informacyjne,
tasmy oddzielajace potoki pasazeréw, naklejki podtogowe wskazujace wtasciwa
odlegtos¢, komunikaty glosowe, a takze nierzadko nadzér dedykowanego perso-
nelu, jednak z uwagi na specyfike przylotu duzych grup pasazeréw (tj. od ok. 189
do nawet ponad 300 pasazeréw na jednym rejsie samolotu szerokokadtubowego)
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praktyczna realizacja wymogu byfa mocno utrudniona. W przypadku wiek-
szych lotnisk i peakéw przylotowych (okres w ciagu dnia, gdy liczba przylotéw
w bezposrednio zblizonych do siebie godzinach jest wieksza niz przecietnie)
zarzadzajacy lotniskami we wspodtpracy z przewoznikami lotniczymi wdra-
zali specjalne procedury regulujace wykorzystanie poszczegblnych gate’éw
przylotowych, srodkéw transportu pasazeréw (rekaw, autobus, piesze dojécie)
oraz ostatecznie kontrolowane op6znienia wyjscia pasazeréow z poktadoéw stat-
kéw powietrznych, kazdorazowo dobierajac rozwiazanie do aktualnej sytuacji
operacyjnej.

Nalezy rowniez zaznaczy¢, ze czasowe wylaczenie infrastruktury terminalo-
wej (np. ograniczenie ilosci miejsc siedzacych poprzez wytaczenie co drugiego
miejsca) z jednej strony sprzyjato zachowaniu dystansu, z drugiej sprawiato, ze
pasazerowie, ktérzy nie znajdowali dostepnego krzesta, poszukiwali dostepnych
miejsc w strefach nieoznakowanych (podtogi, korytarze), grupujac sie w sposéb
mniej kontrolowany.

Dodatkowo nalezy stwierdzi¢, ze specyfika podrézy lotniczej: w catym
procesie istotny jest czynnik czasu, powoduje, iz kolejkowanie i zachowanie
odlegtosci jest stanowczo utrudnione, wobec przekonania pasazeréw o wyko-
naniu szeregu czynnosci proceduralnych (nadanie bagazu i odprawa, odprawa
paszportowa/sanitarna, stawienie sie przy bramce) w $cisle okreslonym rezimie
czasowym. Powyzsze sprzyjato spietrzaniu sie ilosci pasazeréw oczekujacych
w kolejkach bez zachowania zalecanego dystansu.

Na dziei analizy mozna uzna¢, ze zarzadzajacy lotniskami aktywnie
i z wykorzystaniem wszystkich dostepnych srodkéw staraja sie zapewni¢ nieza-
ktbcone przeptywy pasazeréw, uwzgledniajac obowigzujace rezimy sanitarne.
Niewykluczone, ze w przysztodci czes¢ proceséw uda sie usprawni¢ poprzez
zaawansowane technologie, jednakze ich implementacja zawsze jest kwestia
nie tylko dostepnosci ekonomicznej, ale réwniez bezpieczenstwa i praktyki
funkcjonowania.

3.2. Zmiana specyfiki funkcjonowania i dostepnosci wyposazenia terminali

Tak jak zostato zasygnalizowane powyzej, czes¢ samej infrastruktury terminala
lub jego wyposazenia, czesto dedykowanej usprawnieniu obstugi pasazerskiej,
podlegata wytaczeniu w wyniku zalecers i wymogdw sanitarnych. Kwestia ogra-
niczenia dostepnosci miejsc siedzacych (co drugie wytaczone z uzycia), nieda-
jacego jednoczesdnie technicznych mozliwosci na powiekszenie wydzielonych
stref, nie spowodowata w praktyce mniejszej ilosci pasazeréw w dedykowanych
obszarach, ale wymusita konieczno$¢ szukania alternatywnego miejsca na okres
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oczekiwania. Korytarze, klatki schodowe, podtogi to miejsca, gdzie pasazerowie
alternatywnie wykorzystywali dostepng powierzchnie, nierzadko nie przestrze-
gajac zalecanego dystansu. Z punktu widzenia jakosci obstugi pasazera powyz-
szego rozwiazania nie mozna uznac¢ za optymalne, tym bardziej ze efekt bezpie-
czefstwa sanitarnego nie zawsze zostat osiagniety.

Obowiazkowe wytaczenie wyposazenia i urzadzen (szczegblnie dotyko-
wych), ktére w czasach przedpandemicznych usprawniaty, ufatwiaty i znaczaco
przyspieszaty proces obstugi terminalowej (kioski self check-in przeznaczone do
samodzielnej odprawy i wydrukowania karty poktadowej oraz stanowiska drop-
-bag do samodzielnej odprawy bagazu) oraz dawaty wiekszy komfort pasazerom
(mapy interaktywne, palarnie, place zabaw dla dzieci, Zrédetka wody pitnej),
cho¢ w petni uzasadnione z przyczyn sanitarnych, nie ufatwito jednak funkcjo-
nowania pasazerom na lotnisku w trakcie podrézy.

Podobnym utrudnieniem byta organizacja funkcjonowania punktéw gastro-
nomicznych (kontrahentéw, ktérzy po okresie przymusowego lockdownu ocze-
kiwali na powrét do regularnego funkcjonowania wraz z uruchomieniem prze-
wozéw lotniczych). Zakaz spozywania positkow w dedykowanych wspélnych
strefach restauracyjnych sprawiat, ze pasazerowie musieli szuka¢ innych miejsc
na spozycie, nierzadko byt to gate lub korytarz. Powyzsza decyzja uwarunko-
wana byfa zasadnym ograniczeniem zwiekszonej ilosci oséb w jednym miejscu,
ktére przebywatyby bez maseczki, jednakze z praktyki zarzadzajacych lotniskami
wynika, ze decyzja ta wigzata sie z pozbawieniem pasazeréw komfortu i zupetng
improwizacjg w poszukiwaniu alternatywnych rozwiazan.

Dla zapewnienia wymaganego poziomu bezpieczenstwa sanitarnego zarza-
dzajacy lotniskami zgodnie z wytycznymi zapewnili ogélnodostepny ptyn do
dezynfekcji oraz pfatne dyspensery z maseczkami ochronnymi. Szczegdélnym
wyzwaniem za$ byto zapewnienie dezynfekcji powierzchni wspélnych w stre-
fie kontroli bezpieczenstwa. Duza liczba pasazeréw i personelu, infrastruktura
wspdlna wykorzystywana przez pasazeréw (kuwety, taSmy) oraz koniecznos¢ bez-
posredniego kontaktu pracownika z pasazerem stanowity o zwiekszonym ryzyku
niedopetnienia wymagar sanitarnych. Obszar ten znajdowat sie pod szczegblna
uwaga zarzadzajacych lotniskami, ktérzy czesto dedykowali dodatkowy personel
do zachowania wymogéw dezynfekcji powierzchni i dystansu w tej strefie.

Dodatkowo codziennoscig staty sie dezynfekcje stref oczekiwania, klamek
w pomieszczeniach wspdlnych, stanowisk nadania i odbioru bagazu i wielu innych
powierzchni narazonych na dotyk duzej liczby oséb. Z pewnoscia natomiast
kamery termowizyjne zapewniajace bezdotykowy pomiar temperatury juz na wej-
Sciu do terminala byly skutecznym narzedziem minimalizujacym ryzyko wstepu
osoby (pasazera czy pracownika) zakazonej COVID-19 na teren terminala.
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3.3. Punkty do testowania jako element infrastruktury terminala

Wobec stopniowego otwierania granic oraz powrotu zapotrzebowania na loty
zwiazanego z okresem letnim 2021 r., aby sprosta¢ wymaganiom poszczeg6lnych
panstw sankcjonujacych obowiazek wykazania braku zarazenia COVID-19, lot-
niska, wychodzac naprzeciw potrzebom pasazeréw, zaczety otwiera¢ punkty do
testowania w bezposredniej okolicy lotniska lub na terenie wtasnej infrastruktury.

Powyzsze dziafania ugruntowat polski ustawodawca, wprowadzajac aktem
jednorazowym, tj. rozporzadzeniem Rady Ministréw z dnia 25 maja 2021 r.
zmieniajacym rozporzadzenie w sprawie ustanowienia okreslonych ogranicze,
nakazoéw i zakazéw w zwiazku z wystapieniem stanu epidemii (Dz.U. z 2021 r.
poz. 957) mozliwos¢ zwolnienia z kwarantanny osé6b majacych negatywny wynik
testu diagnostycznego w kierunku COVID-19 wykonanego po przylocie na tery-
torium Rzeczypospolitej Polskiej na terenie lotniska, przed odprawa graniczna.
W powyzszym stanie prawnym kluczowe dla zarzadzajacych lotniskami stato
sie okreslenie ,na terenie lotniska, przed odprawa graniczng”, ktére wywotato
konieczno$¢ wygospodarowania odpowiedniej powierzchni umozliwiajacej jed-
noczesne zachowanie dystansu w strefie przylotowej, bezposrednio przed gra-
nica panstwowa, oraz opracowanie zmian przeptywu pasazeréw, tak by umoz-
liwi¢ wszystkim zainteresowanym skorzystanie z takiej mozliwosci testowania.

Praktyka funkcjonowania powyzszej mozliwosci stanowita wyzwanie dla
operatoréw i duzych, i mniejszych, lokalnych lotnisk. Te pierwsze — dysponujace
najczesciej wieksza przestrzenia, musiaty tak przemodelowa¢ potoki pasazer-
skie, aby stworzy¢ ludziom, czesto korzystajacym z réznych wejs¢ do terminala
(rekawy, gate’y autobusowe), bezkolizyjny dostep do ustugi testowania, nieraz
borykajac sie przy tym z problemem zapewniania wymaganego dystansu, szcze-
gblnie we wspominanych peakach przylotowych. Logistyka testéw dla pasazeréw
odlatujacych (respektowanie wymogéw panstw portu docelowego) w praktyce
okazata sie prostsza, z uwagi na wieksza dostepna przestrzen oraz dywersyfika-
cje lokalizacji testujacych (punkty zewnetrzne zlokalizowane w bezposredniej
odlegtosci od lotniska, np. na parkingach, oraz z zatozenia wieksze strefy oczeki-
wania dla pasazeréw odlatujacych, zaprojektowane z funkcjonalnoscia spedze-
nia przez wieksza ilos¢ pasazeréw diuzszego czasu w przestrzeni terminalowej).
Strefa przylotu, przeznaczona jedynie do krétkotrwatego przechodzenia pasaze-
réow przez strefe graniczna, mocno ograniczata mozliwosci logistyczno-organiza-
cyjne zarzadzajacych réwniez mniejszymi lotniskami.

Nalezy réwniez wspomnie¢ o aspektach organizacyjnych samych punktéw
do testowania, ktére wymagaty wprowadzenia zewnetrznego personelu do strefy
zastrzezonej lotniska, zapewnienia osobnego wejscia i wyjscia, strefy i procedury
dziatania w przypadku pasazera z wynikiem pozytywnym, stworzenia procedur
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zatowarowania i kontroli wnoszonych srodkéw, usuwania odpadéw medycznych
oraz oczywiscie wydzielenia strefy oczekiwania dla pasazeréw, z umozliwieniem
zachowania wymaganego dystansu i komfortu.

Potaczenie wszystkich wyzej opisanych aspektéw wraz z ryzykiem braku
przepustowosci na Sciezkach przeptywu pasazeréw stwarzato dla zarzadza-
jacych lotniskami powazne ryzyka powstawania spietrze. Jednakze potrzeba
przywrocenia lotniczego ruchu pasazerskiego oraz jednoczesnego zapewnie-
nia bezpieczenstwa sanitarnego wszystkim uzytkownikom lotnisk sprawiata, ze
poszukiwanie najlepszych rozwiazan, wypracowywanie wtasnego know-how
oraz wymiana doswiadczen staly sie codziennoscia zarzadzajacych lotniskami
w czasach pandemii COVID-19.

Z uwagi na wyzej opisane trudnosci ustawodawca polski dokonywat kilka-
krotnie zmian normy prawnej sankcjonujacej obowiazek wykonywania testéw,
szczegolnie w kontekscie ruchu przylotowego z kierunkéw non-Schengen (obo-
wiazek kontroli granicznej, wykonywanej réwnolegle z kontrolg sanitarna przez
funkcjonariuszy Strazy Granicznej).

Obowiazek wykonywania testéw zwalniajacych z obligatoryjnej kwaran-
tanny zostat rozszerzony o mozliwos¢ wykonania testu w okre$lonym czasie po
przekroczeniu granicy panstwa (kwarantanna nakfadana przez funkcjonariuszy
Strazy Granicznej w trakcie kontroli granicznej byta zdejmowana z pasazera,
ktory uzyskiwat wynik negatywny, wprowadzony do systemu). W obowiazuja-
cym na dzieh sporzadzenia tej analizy akcie prawnym przedmiotowa regulacja
brzmi w nastepujacy sposéb: ,1a. Test, o ktérym mowa w ust. 1, moze by¢ wyko-
nany na terenie lotniska w ciagu 3 godzin od momentu przekroczenia granicy.
Obowiazek odbycia kwarantanny uznaje sie za zrealizowany z chwilg wprowa-
dzenia negatywnego wyniku testu przez podmiot wykonujacy ten test do sys-
temu teleinformatycznego, o ktérym mowa w § 2 ust. 4 pkt 1” (rozporzadzenie
Rady Ministréw z dnia 16 grudnia 2021 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie
ustanowienia okreslonych ograniczen, nakazéw i zakazéw w zwiazku z wysta-
pieniem stanu epidemii — Dz.U. z 2021 r. poz. 2330).

W obecnym stanie prawnym zarzadzajacy lotniskami maja zatem mozliwos¢
kierowania pasazeréw nie tylko do punktéw testowania w strefie przylotowej,
ale réwniez do punktéw umiejscowionych w innych lokalizacjach terminala
(np. w halach odbioru bagazu czy strefach ogélnodostepnych), dywersyfikujac
potoki pasazeréw i zapewniajac spetnienie wymogéw prawnych. Z praktyki
funkcjonowania lotnisk wynika, ze opisywana zmiane w przepisach nalezy oce-
ni¢ pozytywnie jako przyczyniajaca sie skutecznie do ograniczenia spietrzen
w strefach przylotowych.



Rozdziat 7. COVID-19. Wyzwania dla zarzadzajacych lotniskami 139

4. Wyzwania dla zarzadzajacych lotniskami jako dla
pracodawcow

Kolejnym aspektem codziennego zarzadzania portami lotniczymi w czasach pan-
demii COVID-19 byfo zapewnienie ciggtoéci funkcjonowania portu w oparciu
o zmiany operacyjne stuzb dyzurujacych zespofowo na lotniskach w trybie cafq
dobe siedem dni w tygodniu. Specyfika dziatalnosci kazdego lotniska opiera sie
bowiem na dyzurach stuzb, ktérych obecnos¢ jest niezbedna z punktu widzenia
nie tylko przepis6w, ale réwniez wymaganego poziomu bezpieczenstwa, tj. lotni-
skowej strazy pozarnej, zespotéw dyzurnych operacyjnych portu, koordynatoréw
ruchulotniczego naziemnego, stuzb medycznych, stuzb ochrony lotniska czy zespo-
tow odprawy pasazeréw i bagazu. Bez wzgledu na strukture organizacyjna portu
i fakt samodzielnej lub zewnetrznej obstugi handlingowej praca na lotnisku to
w wiekszosci praca zespofowa, w ktérej pracownicy maja réwnolegle kontakt
z pasazerem lub przedmiotami do niego nalezacymi, ale réwniez przebywaja we
wspolnych pomieszczeniach i korzystajg ze wspoélnej infrastruktury (np. pomiesz-
czenia socjalne lub pojazdy operacyjne). Rozwiazaniem niektérych zarzadzaja-
cych lotniskami byto stosowanie statych zmian operacyjnych polegajacych na
nierotowaniu pracownikéw w ramach jednej zmiany. Rozwiazanie to nie dawafo
oczywiscie gwarancji unikniecia zakazerh wewnatrz zmiany, ale obnizato ryzyko
przeniesienia wirusa COVID-19 przez jednego pracownika na kilka zmian ope-
racyjnych oraz ograniczenie personelu z uwagi na obowiazkowa kwarantanne
z kontaktu. Elementem utrudniajacym sporzadzanie grafikow w powyzszym sce-
nariuszu byto ograniczenie elastycznosci planowania zmiany, zwtaszcza w godzi-
nach szczytowych albo nocnych, w ktérych wczesniej liczbe pracownikéw
mozna byto dostosowywac¢ do poziomu natezenia ruchu lotniczego.

Czynnikiem ryzyka, z ktérym musiat sobie radzi¢ kazdy zarzadzajacy lotni-
skiem, byta nieprzewidywalnos¢ w planowaniu zmian wobec nagtych zachoro-
wan lub absencji pracownikéw i wakatéw wymagajacych niezwtocznego uzu-
petnienia. Sprowadzanie pracownikéw z innych zmian powodowato odejscie od
wyzej wspomnianej koncepcji stalych zmian, ale nierzadko stawato sie koniecz-
noScia. W sytuacjach kryzysowych dla zapewnienia ciagtosci dziatania dopusz-
czano réwniez krétkotrwate wsparcie ze strony pracownikéw innych zespotow,
o pokrewnym charakterze dziaftalnosci, z zachowaniem wszelkich mozliwych
Srodkéw ostroznosci. Zapewnienie Srodkéw ochrony (maski, rekawiczki) oraz
dezynfekujacych (ptyny do dezynfekcji rak oraz odkazania powierzchni wspél-
nych) to absolutne stosowane minimum.

Zarzadzajacy lotniskami we wspotpracy z Granicznym Inspektorem Sanitar-
nym opracowali réowniez wewnetrzne procedury zgtaszania zachorowan wsréd
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pracownikéw, okreslania oséb, z ktérymi doszto do kontaktu, oraz dalszego
postepowania, obejmujacego m.in. dezynfekcje powierzchni wspdlnych, w kto-
rych przebywali zakazeni pracownicy. Uswiadamianie i przypominanie podsta-
wowych zasad (dystans — dezynfekcja — maseczka) stato sie jednym z codzien-
nych zwyczajow funkcjonowania lotnisk i ich personelu.

Zachowanie dystansu szczegblnie w obszarach infrastruktury lotniskowej,
w ktorej czynnosci stuzbowe wykonuje duza liczba pracownikéw (r6znych pra-
codawcéw) i przedstawicieli stuzb paristwowych, stanowita wyzwanie w zakresie
utrzymania dystansu. Takim obszarem krytycznym byfa czesto sortownia bagazu,
w ktérej przebywali w bliskim kontakcie pracownicy podmiotéw zarzadzajacych
lotniskami, firm handlingowych oraz przedstawiciele stuzb parstwowych, pracu-
jac na tych samych urzadzeniach i majac bezposredni kontakt z przedmiotami
pasazerow. Podobnie trudnym z punktu widzenia zachowania dystansu proce-
sem byta kontrola bezpieczeristwa — ze wzgledu na bezposredni kontakt z duza
liczba pasazeréw, mozliwe spietrzenia powodujace kolejki, wspélne i czesto
dotykane elementy wyposazenia wykorzystywane przy kontroli (kuwety), kon-
trole manualne pasazeréw. Tam, gdzie to mozliwe, zarzadzajacy lotniskami insta-
lowali dodatkowe przegrody majace na celu ograniczy¢ kontakt obstugi z pasa-
zerem — gtéwnie na stanowiskach check-in, w punktach informacji, stanowiskach
kontroli paszportowej etc.

Podkreslenia wymaga fakt, ze w tym nieprzewidywalnym okresie pandemii
przy trudnym do przewidzenia kierunku rozwoju spraw tylko dzieki wysokiemu
poziomowi odpowiedzialnosci pracownikéw i stuzb pafstwowych oraz ich zaan-
gazowaniu nie doszto do sytuacji, w ktorej ciagtos¢ funkcjonowania ktéregos
z miedzynarodowych portéw lotniczych w Polsce zostataby przerwana z wyzej
wymienionych powodéw.

5. Zakonczenie

Statystyki wiekszosci portéw lotniczych, bez wzgledu na potozenie geograficzne,
w ktérych poréwnano 2019 r. do 2020 r., pokazuja przepas¢ w ilosciach operagji
lotniczych i odprawionych pasazeréw. Przedcovidowa rzeczywisto$¢ to perspek-
tywa corocznych przyrostow i rekordowych statystyk, ktéra gwattownie zakon-
czyta pandemia COVID-19.

Cata branza lotnicza staneta w obliczu przetrwania najwiekszego w historii
lotnictwa kryzysu oraz koniecznosci wypracowywania rozwigzan w zaskakujacej
rzeczywistoéci zmian legislacyjnych, przy zr6znicowanej polityce panstw doty-
czacej przekraczania granic oraz narastajacej obawy pasazeréw przed lataniem.
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Podréze lotnicze w rezimie covidowych ograniczen to zdecydowane ograni-
czenie komfortu dla pasazeréw oraz trudniejsze warunki pracy dla pracownikéw
obstugi i stuzb lotniskowych, ktérych wysitki wymagaja podkreslenia i docenie-
nia. Zadne z odstepstw w przepisach wydanych przez prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego nie mogto mie¢ wptywu i nie miato na bezpieczenstwo operacji lot-
niskowych. Zarzadzajacy lotniskami, spetniajac na co dzieri najwyzsze standardy
bezpieczerstwa (w aspekcie safety i security), z petng odpowiedzialnoscig podjeli
trud zapewnienia bezpieczenstwa sanitarnego. Nalezy podkredli¢, ze dodatkowe
nakfady finansowe zwigzane z kosztami osobowymi oraz nowym wyposazeniem
zbiegly sie z brakiem przychodéw lotniczych i pozalotniczych wskutek zakazu
w ruchu lotniczym. Mimo dramatycznie trudnej sytuacji zarzadzajacy lotniskami
udzwigneli ciezar prowadzenia wymagajacej dziatalnosci operacyjnej w okresie
pandemii COVID-19, nie dopuszczajac do zamkniecia badZ czasowego ograni-
czenia dziatalnosci lotniska.

Obecnie trwa proces przywracania zaufania pasazeréw do latania jako naj-
bezpieczniejszego Srodka transportu oraz wypracowywania jak najsprawniej-
szych procedur taczacych bezpieczeristwo i komfort podrézy. Nagroda dla catej
branzy sa pojawiajace sie optymistyczne prognozy wzrostu ruchu lotniczego
w 2022 r. i powolnego powrotu do przedcovidowej ,normalnosci”.
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1. Wstep

Odpowiedzialno$¢ cywilna osoby eksploatujacej statek powietrzny zostafa ure-
gulowana w ustawie z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze. Zgodnie z art. 206
ust. T odpowiedzialnoé¢ za szkody spowodowane ruchem statkéw powietrznych
podlega przepisom prawa cywilnego o odpowiedzialnosci za szkody wyrzadzone
przy postugiwaniu sie mechanicznymi Srodkami komunikacji poruszanymi za
pomoca sit przyrody, z zastrzezeniem ust. 2 i 3 oraz art. 207. Ustawodawca
przewiduje wiec, ze odpowiedzialnos¢ za szkody spowodowane ruchem stat-
kéw powietrznych podlega przepisom prawa cywilnego o odpowiedzialnoéci za
szkody wyrzadzone przy postugiwaniu sie mechanicznymi srodkami komunikag;ji
poruszanymi za pomoca sit przyrody, czyli art. 435 i 436 k.c. Odpowiedzial-
nos¢ ta jest wiec obiektywna, oparta na zasadzie ryzyka'. Ta technika ,odesta-
nia” do przepiséw normujacych odpowiedzialno$¢ posiadacza mechanicznego
$rodka komunikacji budzi powazne watpliwosci natury formalnej. Wspomniane
watpliwosci pogtebia analiza merytoryczna przepiséw majacych zastosowanie
do odpowiedzialnosci za szkody wynikfe wskutek wypadku lotniczego. Chodzi
mianowicie o to, ze ustawodawca nie reguluje w sposob szczegélny odpowie-
dzialnosci eksploatujacego statek powietrzny wobec oséb na poktadzie tego
statku innych niz pasazerowie lub pasazerowie z grzecznosci. W pierwszym
przypadku ma zastosowanie rezim odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego.
W drugim natomiast, to jest gdy poszkodowanym jest pasazer przewozony
z grzecznosci, odpowiedzialno$¢ na zasadzie winy ponosi osoba eksploatujaca
statek powietrzny. Méwiac krétko, prawo lotnicze reguluje szczegblnie odpo-
wiedzialnos¢ tylko wobec dwéch kategorii oséb, ktére doznaja szkéd wskutek
ruchu statku powietrznego, znajdujac sie na jego poktadzie. W odniesieniu do

' Zob. A. Konert, Odpowiedzialno$¢ za szkode spowodowana przez ruch statku powietrznego,
Warszawa 2014.
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pasazerow jest to odpowiedzialno$¢ kontraktowa, zas wobec osoby przewozonej
z grzecznosci — deliktowa.

Brak natomiast szczegdlnych regut odpowiedzialnosci wobec innych oséb
znajdujacych sie na poktadzie statku powietrznego. Chodzi tu w pierwszej kolej-
nosci o cztonkéw zatogi, bedacych zaréwno pracownikami osoby eksploatujacej,
jak i wykonujacymi loty na podstawie innej relacji prawnej, np. umowy o szko-
lenie lotnicze zawartej przez ucznia-pilota z osrodkiem szkolenia lotniczego. To
samo dotyczy oséb znajdujacych sie na pokfadzie statku powietrznego w celu
wykonania ustugi przy uzyciu tego statku (fotografowanie z powietrza, zrzut
skoczkéw itp.). Trzecia z kolei grupe oséb mogacych znajdowac sie na poktadzie
statku powietrznego mozna okredli¢ jako osoby przewozone bezptatnie, lecz nie
z grzecznosci (np. udziat w locie cztonkéw aeroklubu, udziat w locie zapoznaw-
czym przed zakupem statku powietrznego).

W niniejszym rozdziale zostata dokonana analiza przepiséw oraz wyrokéw
sadowych zwigzanych wtasnie z odpowiedzialnoscia wobec wyzej wymienio-
nych trzech kategorii oséb niebedacych pasazerami. Podjeta zostata préba zna-
lezienia rozwiazania problemu odpowiedzialnosci osoby eksploatujacej statek
powietrzny wobec os6b innych niz pasazerowie, ktéry nie doczekat sie dotych-
czas szczegblnych uregulowan prawnych.

2. Rozwazania prawne w poszukiwaniu zasad odpowiedzialnoSci

We wszystkich opisanych wyzej przypadkach osoby znajduja sie na poktadzie
statku powietrznego na podstawie uprzednio istniejacego stosunku umownego,
dla ktérego wykonania konieczne jest uzycie statku powietrznego. Moze to
by¢ umowa o prace lub umowy zobowiazaniowe zwigzane z uzyciem statku
powietrznego. Tymczasem obowiazujace przepisy nie reguluja w sposéb szcze-
gblny odpowiedzialnosci wobec oséb zwiazanych z eksploatujacym statki
powietrzne stosunkiem zobowigzaniowym innym niz umowa przewozu.

Wobec wszystkich wspomnianych oséb odpowiedzialnos¢ eksploatujacego
statek powietrzny ksztattuje sie na zasadzie ryzyka, a wiec tak jak wobec os6b
trzecich. Wynika to z jednoznacznego brzmienia art. 435 kodeksu cywilnego,
ktory znajduje zastosowanie do odpowiedzialnosci osoby eksploatujacej wsku-
tek podwdjnego odestania (art. 206 ust. 1 prawa lotniczego, art. 436 § 1 k.c.)
i stanowi o szkodzie wyrzadzonej ,komukolwiek”.

Rozwiazanie takie nalezy oceni¢ krytycznie, jesli zwazy¢, ze wiasciwie
tylko w sytuacji, gdy szkody doznaje osoba trzecia, niezwigzana z eksplo-
atujacym statek powietrzny zadnym stosunkiem prawnym, uzasadniona jest
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odpowiedzialno$¢ eksploatujacego na zasadzie ryzyka z tytutu niebezpieczen-
stwa stwarzanego przez ruch statkéw powietrznych. Analizowane rozwigzanie
jest przy tym odbiciem kodeksowej regulacji o odpowiedzialnosci za szkody
wynikte z ruchu pojazdéw mechanicznych. Jest to wiec problem wykraczajacy
poza prawo lotnicze i dziatalno$¢ lotnicza. Sytuacja ta budzi powazne zastrzeze-
nia w aspekcie stusznodci, jak i istoty odpowiedzialnosci z tytutu ryzyka nie tylko
na gruncie odpowiedzialnosci za wypadki lotnicze.

Opierajac sie bowiem na literalnym brzmieniu ustawy, nalezatoby przyja¢,
ze odpowiedzialno$¢ eksploatujacego statek powietrzny wobec poszkodowa-
nego czfonka zafogi lub pasazera przewozonego bezpfatnie, lecz nie z grzeczno-
éci, opiera sie na zasadzie ryzyka i jest niezalezna od winy osoby eksploatujace;.
Sytuacja prawna tych os6b, jako poszkodowanych wskutek wypadku, jest wiec
identyczna jak os6b trzecich, w zaden sposéb niezwiazanych stosunkiem praw-
nym z eksploatujgcym. Tymczasem zaréwno cztonkowie zafogi, jak i inne osoby
przewozone na poktadzie statku powietrznego akceptuja w pewien sposéb
wiekszy poziom ryzyka. Jest to wiec sytuacja zgofa odmienna niz w przypadku
0s6b trzecich znajdujacych sie poza statkiem powietrznym.

Taka wtasnie mysl mozna odnalez¢ w jednym z wyrokéw Sadu Najwyzszego,
w ktérym wyjasniono, ze w art. 436 k.c. (152 k.z.) chodzi o takie srodki komuni-
kacji, z ktorych uzyciem faczy sie zwigkszone niebezpieczenstwo dla otoczenia,
w szczegblnodci dla 0s6b, ktére w danym czasie z tych srodkéw nie korzystaja®.
Podobna argumentacje przyjat Sad Najwyzszy w innym orzeczeniu dotyczacym
odpowiedzialnosci posiadacza pojazdu wobec osoby nim kierujacej. W orze-
czeniu tym wyrazono poglad, ze ,,odpowiedzialnos¢ z tytutu ryzyka samoistnego
posiadacza mechanicznego $rodka komunikacji, poruszanego za pomoca sit
przyrody, przewidziana w art. 436 k.c., nie ma zastosowania do szkody wyrza-
dzonej ruchem pojazdu osobie nim kierujacej”®. Ze wzgledu na przekonywajacy
wywod zawarty w uzasadnieniu tego wyroku, warto przytoczy¢ jego fragment.

Ot6z Sad Najwyzszy wyszedt od spostrzezenia, ze zestawienie przepisu
art. 435 k.c. stanowiacego o odpowiedzialnosci wyrzadzonej ,komukolwiek”
z art. 436 k.c. moze prowadzi¢ do wniosku, iz posiadacz mechanicznego $rodka
komunikacji odpowiada wobec prowadzacego pojazd na zasadzie ryzyka. Z dru-
giej jednak strony odpowiedzialnos¢ z tytutu ryzyka wiaze sie wyfacznie z ruchem
pojazdu mechanicznego. Ryzyko obejmuje wiec zachowanie (zawinione lub nie-
zawinione) osoby wprawiajacej pojazd w ruch. Z tej juz tylko przyczyny — zda-
niem Sadu Najwyzszego — odpowiedzialno$¢ z tytutu ryzyka jest ukierunkowana

2 Orzeczenie SN z dnia 26 sierpnia 1958 r. (3 CR 1370/57, OSPiKA 1959, poz. 204).
> Wyrok SN z dnia 9 grudnia 1970 r. (Il CR 483/70, OSPiKA 1972, poz. 3).
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,na zewnatrz”, wzgledem os6b trzecich i nie powinna sie rozciaga¢ na te osobe,
ktéra wprawiajac samochéd w ruch, uruchamia jednoczes$nie sama zasade
odpowiedzialnosci z tytutu ryzyka. Kierujacy pojazdem nie moze bowiem wyste-
powac w podwdjnej roli: jako osoba, ktérej zachowanie wchodzi w sktad odpo-
wiedzialnosci z tytutu ryzyka, i zarazem jako osoba, na dobro ktérej dziatataby
ta sama zasada ryzyka. Sad Najwyzszy wskazuje przy tym na konsekwencje
takiej sprzecznosci, ktére ujawniaja sie przy roszczeniach regresowych posia-
dacza pojazdu wobec kierowcy badz w sytuacji roszczenia posiadacza wobec
kierowcy za uszkodzenie pojazdu, ktére powstaja wytacznie wowczas, gdy kie-
rowcy mozna przypisa¢ wine. Bytoby niezrozumiate, gdyby roszczenia kierowcy
wobec posiadacza opieraly sie na zasadzie ryzyka, za$ roszczenia posiadacza
wobec kierowcy na zasadzie winy. Dodatkowo Sad Najwyzszy zwraca uwage, ze
miedzy posiadaczem pojazdu i kierowca prawie zawsze zachodzi jakis stosunek
prawny, czesto przyjmujacy posta¢ umowy o prace i zapewniajacy kierowcy sto-
sowna ochrone prawna.

Wobec logiki uzytych argumentéw trudno nie podzieli¢ pogladéw wyrazo-
nych w tym orzeczeniu. Co prawda zostato ono poddane krytyce, gdyz doko-
nana wykfadnia wykroczyta poza tekst ustawy*, jezeli jednak uwzgledni¢ zacho-
dzace zmiany w spojrzeniu na odpowiedzialno$¢ na zasadzie ryzyka, pozostaje
stwierdzi¢, ze przedstawiona interpretacja zastuguje obecnie na petng aprobate.

Istnieje zreszta dodatkowy argument przemawiajacy za koniecznoscia
takiego wiasnie spojrzenia, takze na przepisy normujace odpowiedzialnos¢ eks-
ploatujacego statek powietrzny wobec cztonkéw zatogi czy przewozonych oséb
innych niz pasazerowie ,kontraktowi” lub pasazerowie ,z grzecznodci”. Wszak
wspomniane osoby (w tym cztonkowie zatogi) zazwyczaj godza sie na ponosze-
nie skutkéw dziatania niezawinionego przez eksploatujacego. Dla cztonka zatogi
bedacego pracownikiem jest to wrecz element ryzyka zawodowego. W przy-
padku innych oséb decydujacych sie na udziat w locie bezptatnie, lecz zazwy-
czaj w celu osiagniecia korzysci, rowniez mozna méwi¢ o motywie dziatania na
wiasne ryzyko.

Dostrzegt to Sad Najwyzszy w innym orzeczeniu, dotyczacym réwniez odpo-
wiedzialnosci posiadacza pojazdu (a w konsekwencji pozwanego zaktadu ubez-
pieczerr) wobec pilota rajdowego, poszkodowanego w wypadku drogowym?®.
Odmiennie jednak niz w poprzednio wspomnianym wyroku, Sad Najwyzszy
stwierdzit, Ze ryzyko sportowe zwiazane z rajdem samochodowym nie wytacza

* A. Szpunar, Glosa do wyroku SN z dnia 9.12.1970 r., OSPiKA 1972, nr 1, s. 9; idem, Wynagro-
dzenie szkody wyniklej z wypadku komunikacyjnego, Warszawa 1976, s. 147.
> Wyrok SN z dnia 9 czerwca 1971 r. (Il CR 135/71, LexPolonica 319711).
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w $wietle obowiazujacych przepiséw odpowiedzialnosci opartej na podstawie
art. 436 § 1 k.c. za szkody, jakich doznat bioracy udziat w rajdzie pilot samochodu.
Mozliwe i zasadne jest jednak, aby przy okreslaniu wysokosci odszkodowania
z tytutu zado$¢uczynienia za doznana krzywde wzia¢ pod uwage zwiekszone
ryzyko zwiazane z rajdem samochodowym. Nie bytoby rzecza stuszna przerzu-
cenie catodci tego ryzyka na osobe zobowigzang do odszkodowania. W kon-
kluzji Sad Najwyzszy stwierdza, ze zwigzane z rajdem samochodowym ryzyko
sportowe nalezy zaliczy¢ do okolicznosci wptywajacych na zmniejszenie odszko-
dowania za szkode, jakiej doznat uczestnik rajdu w wypadku samochodowym.

3. Zakonczenie

Podsumowujac powyzsze rozwazania, pozostaje stwierdzi¢, ze argumenty
przedstawione w powotfanych wyzej orzeczeniach, cho¢ odosobnionych w judy-
katurze, nie powinny zosta¢ pominiete w dyskusji nad zasadnoscia rozwiagzan
przyjetych w prawie lotniczym dotyczacym odpowiedzialnosci eksploatujacego
statek powietrzny wobec oséb innych niz osoby trzecie znajdujace sie poza stat-
kiem powietrznym. Zastanowienia wymaga jednak, jakie zafozenia nalezatoby
przyjac¢ dla ewentualnego uregulowania tej sytuacji w rezimie odpowiedzialnosci
eksploatujacego statek powietrzny.

Przede wszystkim nalezy zauwazy¢, ze cho¢ wspélng cechg taczaca oma-
wiana grupe os6b jest stosunek prawny miedzy nimi a eksploatujacym statek
powietrzny, to pomiedzy poszczegélnymi relacjami zachodza dos¢ istotne réz-
nice. Inaczej wyglada sytuacja zatogi wykonujacej swoje czynnosci na podstawie
umowy o prace, inaczej ksztaftuja sie wzajemne prawa i obowiazki miedzy aero-
klubem i jego cztonkami, wynikajace z prawnej relacji taczacej aeroklub jako sto-
warzyszenie z jego czfonkami. Jeszcze inaczej wyglada sytuacja prawna ucznia-
-pilota, ktéry uzywa statku powietrznego pod nadzorem instruktora, na podstawie
umowy o szkolenie lotnicze zawartej z oérodkiem szkolenia lotniczego. Dlatego
tez wydaje sie, ze trudno bedzie przyja¢ jedna ogdlna regute dotyczaca odpo-
wiedzialnosci eksploatujacego statek powietrzny wobec os6b znajdujacych sie
na poktadzie tego statku niebedacych pasazerami (ani pasazerami z grzecznosci).
Generalnie jednak, ze wzgledu na istniejacy stosunek umowny, punktem wyjscia
dla uksztattowania odpowiedzialnoéci wobec takich oséb powinien by¢ raczej
rezim odpowiedzialnodci przewoznika lotniczego wobec pasazeréw niz odpo-
wiedzialnos¢ eksploatujacego statek powietrzny wobec oséb trzecich. Zauwaza
to zreszta ustawodawca unijny, skoro w przepisach dotyczacych obowiazko-
wych ubezpieczerr w dziatalnosci lotniczej okresla pasazera jako kazda osobe
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uczestniczaca w locie za zgoda przewoznika lotniczego lub innego uzytkownika
statku powietrznego, z wyjatkiem cztonkéw zatogi i personelu kabinowego®.

Jezeli jednak okaze sie, ze brak przekonujacych argumentéw przemawiaja-
cych za uksztattowaniem odpowiedzialnosci eksploatujacego statek powietrzny
wobec ktérejs ze wspomnianych oséb w sposéb analogiczny do odpowiedzial-
nosci przewoznika wobec pasazeréw, wéwczas mozna by rozwazy¢, czy odpo-
wiedzialnos¢ ta nie powinna sie ksztattowac na zasadzie winy, z ewentualnym
przerzuceniem ciezaru dowodu na eksploatujacego statek powietrzny.

Ponadto, rozwazajac szczegblne zasady odpowiedzialnosci eksploatujacego
wobec 0s6b znajdujacych sie na poktadzie statku powietrznego, celowe jest sie-
gniecie do niektérych rozwigzan obowiazujacych zaréwno na gruncie prawa lot-
niczego z 1928 r. (Dz.U. 21928 r. Nr 31, poz. 294), jak i ustawy — Prawo lotnicze
21962 r. (Dz.U. 21962 r. Nr 32, poz.153).

Przypomnie¢ nalezy, ze w prawie lotniczym z 1928 r. przyjeto zafozenie
o koniecznosci odmiennego uregulowania odpowiedzialnosci uzytkownika
statku powietrznego wobec 0s6b przewozonych na pokfadzie statku powietrz-
nego, niebedacych pasazerami. Odpowiedzialnos¢ na zasadzie ryzyka byta
woéwczas wyfaczona nie tylko w przypadku przewozu z grzecznosci, lecz w kaz-
dym przypadku przewozu bezptatnego. Co wiecej, w tych wiasnie przypadkach
odpowiedzialnos¢ eksploatujacego statek powietrzny uzalezniona byfa od ist-
nienia po jego stronie kwalifikowanej postaci winy w postaci winy umyslnej lub
razacego niedbalstwa.

Natomiast w ustawie — Prawo lotnicze z 1962 r. funkcjonowato wspomi-
nane juz rozwiazanie, zgodnie z ktérym w umowach o $wiadczenie ustug innych
niz przewé6z lotniczy mogly by¢ zamieszczane postanowienia okreslajace odpo-
wiedzialnos¢ stron, jednakze postanowienia te nie mogly narusza¢ uprawnien
przystugujacych osobom trzecim. To, ze ustawodawca nie przyjat podobnego
przepisu w obowiazujacej ustawie — Prawo lotnicze, nie zostafo niestety w zaden
spos6b wyjasnione. Tymczasem wydaje sie, ze dopiero w obecnych warunkach
spofecznych i gospodarczych przepis taki mégtby spetni¢ swoja funkcje. Rozwia-
zanie takie znane jest zreszta obcym systemom prawnym (jako tzw. excuplatory
contract)’. Jednakze ze wzgledu na tres¢ art. 437 k.c. wydaje sig, ze wszelkie
ograniczenia czy wyfaczenia odpowiedzialnosci wobec os6b na poktadzie statku

® Art. 3 (g) rozporzadzenia (WE) nr 785/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 kwietnia
2004 r. w sprawie wymogéw w zakresie ubezpieczenia w odniesieniu do przewoznikéw lotniczych
i operatoréw statkéw powietrznych (Dz.Urz. UE L 138 z 20.04.2004 ze zm.).

7 Zob. szerzej J. Hamilton, Practical Aviation Law, lowa 2001, s. 119-122, ktéry wskazuje, ze
porozumienia takie sa najstarszym narzedziem ,zarzadzania ryzykiem” w prawie lotniczym.
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powietrznego beda uznawane za niewazne (art. 58 § 1 k.c.). Interwencja usta-
wodawcy wydaje sie wiec uzasadniona.

Powyzszy postulat znajduje szczegélne uzasadnienie w odniesieniu do
szkéd, jakich doznaja w wypadkach uczniowie-piloci. Decydujac sie na szko-
lenie lotnicze, osoby te podejmuja je w celu zdobycia stosownych uprawnien,
godzac sie jednoczesnie z tym, ze lotnictwo jest dziatalnodcig z natury rzeczy
niebezpieczng. W obowigzujacym stanie prawnym jednak odpowiedzialnos¢
osrodka szkolenia wobec uczniéw-pilotéw jest odpowiedzialnoscia eksploatu-
jacego statek powietrzny na zasadzie ryzyka za szkode wyrzadzona ruchem
statku powietrznego ,komukolwiek”. Z tym ze z powodoéw, o ktérych byta mowa
wczesniej, do czasu stosownej interwencji ustawodawczej nalezatoby rozwazy¢
mozliwos¢ odpowiedniej interpretacji obowiazujacych przepiséw i w konse-
kwencji postuzy¢ sie ta sama argumentacja, ktéra doprowadzita Sad Najwyzszy
do sformufowania pogladu na to, ze wobec oséb kierujgcych ruchem pojazdu
mechanicznego posiadacz odpowiada wytacznie na zasadach ogélnych. Doda¢
nalezy, ze w przypadku odpowiedzialnosci wobec uczniéw-pilotéw konieczne
bedzie, by kazdorazowo rozwazy¢ réwniez zagadnienie zbiegu odpowiedzial-
nosci deliktowej i kontraktowej, ze wzgledu na istniejaca wieZ umowna majaca
zrédto w umowie o szkolenie lotnicze.
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1. Wstep

Bezpieczenstwo transportu lotniczego jest jednym z najwazniejszych przed-
miotow regulacji prawa lotniczego, zaréwno na poziomie miedzynarodowym
czy unijnym, jak i krajowym. Nie budzi watpliwosci to, ze nadrzednym celem
regulacji prawnych z zakresu prawa lotniczego jest zapewnienie jak najszer-
szej ochrony operacji lotniczych. W tym celu m.in. w sposéb szczegélny
uksztattowano prawa i obowiazki dowddcy statku powietrznego, tak by miat
on mozliwo$¢ podejmowania decyzji pozwalajacych na faktyczne zapewnie-
nie bezpieczenstwa wykonywanej operacji lotniczej. W warunkach, gdy nie
jest mozliwa pomoc specjalistycznych formacji powotanych do zapewnienia
bezpieczenstwa, to na dowddcy statku powietrznego spoczywa obowiazek
przedsiewziecia wszelkich mozliwych srodkéw w celu jego zapewnienia. Nie
mozna jednocze$nie nie zauwazy¢, ze w zwiazku z wykonywaniem swoich
uprawnien dowddca statku powietrznego narazony jest na opor oséb, wobec
ktorych je wykonuje. Opér ten moze przybiera¢ r6zne formy, nie wyklucza-
jac agresji stownej czy fizycznej. Praktycznie kazdego roku media donosza
o agresywnych zachowaniach pasazeréw, ktérzy nie chca zastosowac sie do
decyzji wydanych przez dowddce statku powietrznego w ramach przyzna-
nych im uprawnien.

Sytuacja kryzysowa, z kt6ra branza lotnicza musiata sie zmierzy¢ w zwigzku
z pandemiag SARS-CoV-2, pokazata, ze reakcja pasazeréw na koniecznos¢ sto-
sowania sie do wprowadzonych w czasie podrézy lotniczych nakazéw, np.
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zakrywania ust i nosa maseczkami ochronnymi, niejednokrotnie konczyfa sie
agresja w stosunku do wydajacej polecenia zatogi. Jednoczesnie to dowddca
statku powietrznego w ramach posiadanego imperium musiat podejmowac
odpowiednie do danej sytuacji decyzje w celu zapewnienia bezpieczenstwa
lotu, ale takze bezpieczeristwa sanitarnego na poktadzie statku powietrznego.
Przy czym nalezy wskaza¢, iz wobec szczegélnej sytuacji kryzysowej zwiaza-
nej z pandemia i obowiazku czuwania nad przestrzeganiem przez pasazeréw
norm zwigzanych z bezpieczenstwem epidemiologicznym na poktadzie statku
powietrznego nie podjeto zadnych dziataii w celu wzmocnienia pozycji prawnej
oraz ochrony dowdédcy statku powietrznego. Sytuacja ta daje asumpt do rozwa-
zan co do sposobu, w jaki winna by¢ uksztattowana ochrona dowddcy statku
powietrznego.

Wydaje sie celowe, zarébwno z punktu widzenia celéw regulacji z zakresu
prawa lotniczego, jak i celéw prawnokarnej polityki legislacyjnej, zastanowie-
nie sie nad ochrona prawnokarna dowddcy statku powietrznego — czy obecna
regulacja karna jest wystarczajaca dla jej zapewnienia, czy nalezy ja wzmoc-
ni¢. Celowe jest dokonanie analizy uprawnien dowdédcy statku powietrznego
przyznanych mu w zwiazku z koniecznoscia zapewnienia bezpieczenstwa pod-
czas wykonywania operacji lotniczej, dokonanie oceny obecnie funkcjonujacej
ochrony prawnokarnej dowdédcy cywilnego statku powietrznego oraz zastano-
wienie sie nad mozliwymi zmianami w tym zakresie oraz ich uzasadnieniem.

Nie budzi bowiem watpliwosci, iz rola dowodcy statku powietrznego
w zagwarantowaniu bezpieczeristwa w transporcie lotniczym jest kardynalna, to
bowiem na dowddcy statku powietrznego spoczywa odpowiedzialno$¢ za zycie
i zdrowie pasazeréw, ale takze os6b znajdujacych sie na ziemi, nie wspominajac
o kwestii odpowiedzialnoéci za mienie. Celem autoréw rozdziatu jest udziele-
nie odpowiedzi na pytanie, czy obecnie funkcjonujaca ochrona prawnokarna
dowddcy statku powietrznego jest wystarczajaca, a jesli nie, to co powinno
zosta¢ zmienione w tej materii.

2. Pozycja prawna dowo6dcy cywilnego statku powietrznego
w prawie miedzynarodowym, prawie unijnym oraz prawie
polskim jako gwaranta bezpieczenstwa operacji lotnicze;j

Pozycje prawna dowddcy statku powietrznego okreslaja przepisy prawa lotni-
czego na poziomie miedzynarodowym, unijnym oraz krajowym. Wszystkie te
regulacje maja wspdlny mianownik: statuuja dowédce statku powietrznego w roli
gwaranta wobec pasazeréw, przyznaja mu ponadto szczegblne uprawnienia
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w zakresie niezbednym do zachowania bezpieczenstwa lotu. W polskim systemie
prawnym znajdziemy poza tym przyktady regulacji, na mocy ktérych dowddca
statku powietrznego zyskuje uprawnienia z zakresu prawa administracyjnego’
czy prawa cywilnego? tozsame z prawami posiadanymi przez osoby podlega-
jace ochronie wtasciwej dla funkcjonariuszy publicznych. W niniejszej czesci
omdéwiono te normy, ktére (zdaniem autoréw) maja znaczenie z punktu widze-
nia przedmiotu rozdziatu. Co za tym idzie wskazane dalej normy nie stanowia
kompletnego wyliczenia wszystkich norm naktadajacych na dowoédce statku
powietrznego okreslone obowiazki lub dajacych mu uprawnienia.

Zgodnie z brzmieniem rozdziatu 2° (2.4) zatacznika 2 do konwencji chi-
cagowskiej ,ostateczna decyzje w sprawach dotyczacych statku powietrznego
podejmuje, w ramach wykonywania powierzonych mu zadan, dowddca statku
powietrznego”. Brzmienie przepisu nie pozostawia watpliwosci: rola dowodcy
statku powietrznego jest kluczowa w przebiegu operacji lotniczej, a zakres jego
decyzyjnosci bardzo szeroki.

Dowddca statku powietrznego zostat wyposazony przez prawo miedzyna-
rodowe w szeroki zakres kompetencji w przypadku koniecznosci zapewnienia
bezpieczeristwa na pokfadzie statku w przypadku zagrozenia bezpieczenstwa
lotu czy ujawnienia popetnienia na pokfadzie przestepstwa, czego wyrazem sa
zapisy znajdujace si¢ w konwencji tokijskiej*.

Konwencja ta w art. 6 przyznaje dowddcy statku powietrznego uprawnie-
nie do podjecia zachowania w stosunku do osoby, co do ktérej zachodzi uza-
sadnione przypuszczenie, iz popetnita ona lub usitowata popetni¢ na poktadzie
statku przestepstwo lub czyny okreslone w art. 1 ust. T konwencji tokijskiej’.
W stosunku do osoby, o ktérej mowa w zdaniu poprzednim, dowddca statku
powietrznego ma prawo do zastosowania rozsadnych srodkéw, facznie ze Srod-
kami przymusu, ktére sg konieczne do: zagwarantowania bezpieczenstwa statku

' Zob. art. 96 ustawy z dnia 28 listopada 2014 r. prawo o aktach stanu cywilnego (t.j. Dz.U.
z 2021 r. poz. 709).

2 Zob. art. 953 ustawy z dnia 23 kwietnia 1964 r. — Kodeks cywilny (t.j. Dz.U. z 2020 r. poz. 1740).
3 Zafacznik 2 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym podpisanej w Chicago
dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz.U. z 1959 r. Nr 35, poz. 212 ze zm.) w brzmieniu stanowigcym zatacz-
nik do obwieszczenia nr 20 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 25 listopada 2019 r.

4 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).

> Art. T ust. 1 konwengji tokijskiej stanowi: , 1. konwencje stosuje sie do: a) przestepstw przewi-
dzianych w prawie karnym; b) czynéw, ktére niezaleznie od tego, czy sa przestepstwami, moga
narazac lub narazaja na niebezpieczeristwo statek powietrzny, osoby albo mienie znajdujace sie na
poktadzie, lub czynéw, ktére naruszaja porzadek i dyscypline na pokfadzie”.



152 Patrycja Leskiewicz, Emilia Ryszkowska, Dominik Punda

powietrznego, oséb albo mienia znajdujacych sie na poktadzie (art. 6 ust. 1
lit. a) konwengji tokijskiej); utrzymania porzadku i dyscypliny na poktadzie (art.
6 ust. 1 lit. b) konwengji tokijskiej) lub umozliwienia wydania dowddcy danej
osoby wiasciwym witadzom lub wysadzenia jej ze statku, zgodnie z postanowie-
niami rozdziatu 11l konwencji tokijskiej.

Konwencja ta w art. 8 przyznata dowddcy statku powietrznego uprawnie-
nie do wysadzenia osoby na terytorium jakiegokolwiek panstwa, gdzie laduje
statek powietrzny, w przypadku uzasadnionych podstaw do przypuszczenia,
ze popetnita ona lub usitowata popetni¢ na poktadzie czyn, o ktérym mowa
w art. 1 ust. 1T konwencji tokijskiej. Stosownie zas do art. 9 konwencji dowddca
statku powietrznego ma prawo wydania wtasciwym wtadzom kazdego z panstw
sygnatariuszy konwencji, na terytorium ktérego laduje statek, osoby, co do ktérej
dowddca ma uzasadnione podstawy przypuszcza¢, ze popetnifa na poktadzie
statku powietrznego czyn, ktéry w opinii dowddcy stanowi ciezkie przestepstwo
przewidziane w prawie karnym panstwa rejestracji statku powietrznego.

Zakres i charakter uprawnien dowédcy statku powietrznego przyznanych mu
na mocy postanowiert konwencji tokijskiej ksztaftuje jego pozycje tak, ze dziata-
nie dowddcy w sytuacjach okre$lonych tg konwencja poréwna¢ mozna do dzia-
tania funkcjonariuszy formacji przeznaczonych do ochrony bezpieczernstwa os6b
i mienia oraz utrzymywania bezpieczenstwa i porzadku publicznego (w polskim
porzadku prawnym to np. Policja, Agencja Bezpieczeristwa Wewnetrznego czy
Zandarmeria Wojskowa). Warto zwréci¢ uwage, ze ocena, czy zachowanie danej
osoby wypetnia znamiona przestepstwa, zostata przypisana wytacznej wtasciwosci
dowddcy statku powietrznego, wyposazajac go tym samym w prawo do ksztatto-
wania sytuacji prawnej os6b znajdujacych sie na poktadzie statku powietrznego.

Podobne zapisy dotyczace pozycji prawnej dowddcy statku powietrznego
wskaza¢ nalezy w przepisach unijnych regulujacych funkcjonowanie lotnictwa
cywilnego. Przywota¢ w tym miejscu nalezy zapisy rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie wspolnych
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 (EWCQ)
nr 3922/91. Rozporzadzenie to w pkt 7.2 zatacznika V — Zasadnicze wymogi
dotyczace operacji lotniczych, wskazuje, ze ,pilot dowdédca musi mie¢ prawo
do wydawania wszelkich rozkazéw i podejmowania wszelkich odpowiednich
dziatan w celu zabezpieczenia operacji i zapewnienia bezpieczerstwa statku
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powietrznego oraz oséb lub mienia przewozonych na jego pokfadzie”. Dalej,
w pkt 7.3 tego zatacznika, wskazuje za$, ze ,w sytuacji awaryjnej, zagrazajacej
operacji lub bezpieczerstwu statku powietrznego lub oséb znajdujacych sie na
poktadzie, pilot dowédca musi podja¢ wszelkie dziatania, ktére uzna za nie-
zbedne ze wzgledéw bezpieczeristwa”.

Normy miedzynarodowe oraz unijne dotyczace pozycji prawnej dowddcy
statku powietrznego zostaty wdrozone do polskiego porzadku prawnego w usta-
wie z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (t.j. Dz.U. z 2020 r. poz. 1970, dalej:
prawo lotnicze). Zgodnie z dyspozycja normy art. 114 ust. 1 prawa lotniczego na
dowddcy statku powietrznego spoczywa w szczegblnosci obowiazek zapewnie-
nia bezpieczerstwa statku powietrznego oraz znajdujacych sie na jego pokfadzie
0s6b i rzeczy. Zgodnie z ust. 2 art. 114 prawa lotniczego, gdy statkowi powietrz-
nemu zagraza niebezpieczenstwo, dowddca jest obowigzany zastosowac wszel-
kie niezbedne srodki w celu ratowania pasazeréw i zatogi.

Dowddca statku powietrznego, stosownie do art. 115 ust. 1 prawa lotni-
czego, w celu zapewnienia bezpieczenstwa lotu oraz bezpieczenstwa i porzadku
na poktadzie statku powietrznego uprawniony jest do zobowiazania, w razie
koniecznosci, innych cztonkéw zatogi do wykonywania czynnosci nienalezacych
do ich normalnego zakresu obowiazkéw oraz do wydawania polecen wszyst-
kim osobom znajdujacym sie na pokfadzie statku powietrznego. Sformufowa-
nie uprawnien dowddcy statku powietrznego przez polskiego ustawodawce
wskazuje wyraznie na dwa aspekty, nad ktérymi czuwac¢ ma dowddca — sa nimi
szeroko rozumiane bezpieczenstwo lotu oraz porzadek na poktadzie statku.
Poszczegélni przewoznicy lotniczy w instrukcjach bezpieczerstwa, ktére wydaja,
okreslaja szczegbtowo sposdb wykonywania przez dowddce statku powietrz-
nego czynnosci majacych na celu zapewnienie bezpieczerstwa, o ktérym mowa
w ustawie. Z oczywistych wzgledéw instrukcje te nie sa dostepne publicznie,
wiec ich zawartos$¢ nie bedzie tu przedmiotem rozwazan.

Regulacja zawarta w art. 115 ust. 3 prawa lotniczego statuuje uprawnie-
nia dowddcy statku powietrznego w stosunku do 0s6b, ktére naruszyty bezpie-
czehstwo lub porzadek na pokfadzie statku powietrznego lub popetnity na jego
poktadzie przestepstwo albo zagrazaja w inny sposéb bezpieczenstwu lotu lub
porzadkowi na pokfadzie. Unormowania zawarte w omawianym przepisie sa
tozsame z zapisami Konwencji tokijskiej. Stosownie do tresci art. 115 ust. 3 pkt 1
prawa lotniczego dowddca statku powietrznego ma prawo decydowac o zastoso-
waniu niezbednych srodkéw, facznie ze srodkami przymusu w stosunku do os6b
niewykonujacych jego polecen albo zagrazajacych w inny sposéb bezpieczen-
stwu lotu lub porzadkowi na poktadzie statku powietrznego. Dowddca ma takze
prawo decydowac o zatrzymaniu osoby podejrzanej o popetnienie przestepstwa
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na statku powietrznym albo osoby zagrazajacej w inny sposéb bezpieczerstwu
lotu lub porzadkowi na poktadzie statku powietrznego, do czasu przekazania jej
wiasciwym organom (art. 115 ust. 3 pkt 2 prawa lotniczego).

Regulacje w zakresie pozycji prawnej dowédcy statku powietrznego, zawarte
w prawie lotniczym, koreluja z regulacjami miedzynarodowymi i unijnymi. Statu-
uja one dowddce w roli gwaranta bezpieczenstwa operacji lotniczej, naktadajac
na niego obowiazek podejmowania wszelkich dziatari majacych na celu zapew-
nienie tego bezpieczenstwa wobec 0s6b i mienia, a takze wymagaja podjecia
reakcji w przypadku ujawnienia sie okolicznodci wptywajacej na bezpieczen-
stwo lotu. Ciazy bowiem na nim skonkretyzowany w ustawie szczegblny obo-
wiazek dbatosci o okreslone dobra prawne, ktérymi sa w szczegélnosci: zdrowie
i zycie pasazer6w, mienie pasazeréw oraz przewoznika, a takze bezpieczernstwo
w ruchu powietrznym.

3. Prawnokarna ochrona dowddcy statku powietrznego w prawie
polskim — stan obecny

Analiza przywotanych norm okreslajacych pozycje prawna dowddcy statku
powietrznego sktania do konstatacji, ze dowdédca ma prawo do wykonania
w czasie operacji lotniczej szeregu czynnosci majacych na celu zapewnienie jej
bezpieczeristwa. Czy w zwiazku z tym dowddca statku powietrznego podlega
w prawie polskim jakiej$ szczeg6lnej ochronie prawnokarnej, na przyktad tozsa-
mej jak funkcjonariusz publiczny?

Udzielenie jednoznacznej odpowiedzi na pytanie o charakter ochrony praw-
nokarnej dowddcy statku powietrznego wymaga okreslenia, czy w rozumieniu
prawa karnego jest on funkcjonariuszem publicznym lub korzysta z ochrony jak
funkcjonariusz publiczny na podstawie przepiséw szczegélnych.

Legalna definicja funkcjonariusza publicznego zawarta jest w art. 115 § 13
k.k.® Skutkiem umieszczenia tam tej definicji sa okre$lone dyrektywy w zakresie
interpretacji tego pojecia. Jak wskazuje sie w doktrynie prawa karnego, obowia-
zuje w tym przypadku reguta Scistej wyktadni”. W konsekwencji dane ustawowe
wyrazenie definiujace status funkcjonariusza publicznego nalezy interpretowac
zawezajaco, zas osoba niespetniajaca warunkéw ustawowych — poddanych inter-
pretacji przy zastosowaniu reguty Scistej wyktadni — nie jest funkcjonariuszem

¢ Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. — Kodeks karny (t.j. Dz.U. z 2021 r. poz. 2345).
7 M. Krélikowski, R. Zawtocki (red.), Kodeks karny. Czes¢ ogdlna. Komentarz do artykuféw 1-116,
Legalis.
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publicznym, nawet jesli odrebne przepisy zapewniaja jej ochrone prawna prze-
widziana dla tego statusu®.

W enumeratywnym wyliczeniu podmiotéw, ktére w rozumieniu prawa kar-
nego sa funkcjonariuszami publicznymi, jakie zawarto w art. 115 § 13 kodeksu
karnego, nie ma dowddcy statku powietrznego®. Warto jednak zwréci¢ uwage,
iz zgodnie z art. 115 § 13 pkt 7 funkcjonariuszem publicznym jest funkcjonariusz
organu powofanego do ochrony bezpieczenstwa publicznego.

W polskim systemie prawa karnego, pomimo braku przymiotu bycia funk-
cjonariuszem publicznym, pewne osoby podlegaja jednak ochronie tozsamej
z ochrona udzielana przez prawo karne funkcjonariuszom publicznym. Ratio
legis takiego rozwiazania stanowi fakt, ze gtéwnym przedmiotem ochrony wg
art. 222-226 kodeksu karnego (czyli przepiséw penalizujacych zachowania
godzace w funkcjonariuszy publicznych) jest dziatalnos¢ instytucji paristwowych
i samorzadowych, majaca przy tym zapewni¢ funkcjonariuszom publicznym
sprawne wykonywanie obowiazkéw stuzbowych przez zapewnienie im ochrony
przed zamachami na ich nietykalno$¢™.

Dlatego tez ustawodawca decyduje sie na obejmowanie silniejsza ochrona
prawa karnego tych kategorii oséb, ktére wykonuja czynnosci spotecznie
pozadane, chroniag dobra o wysokim znaczeniu dla spoteczenstwa czy dbaja

8 Poréwnaj: wyrok SN z dnia 27 listopada 2000 r., WKN 27/00, OSNKW 2001, nr 3—-4, poz. 21.
% Art. 115 § 13 Kodeksu karnego: ,Funkcjonariuszem publicznym jest:

1. Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej;

2. poset, senator, radny;

2a. poset do Parlamentu Europejskiego;

3. sedzia, fawnik, prokurator, funkcjonariusz finansowego organu postepowania przygotowaw-
czego lub organu nadrzednego nad finansowym organem postepowania przygotowawczego,
notariusz, komornik, kurator sadowy, syndyk, nadzorca sadowy i zarzadca, osoba orzekajaca
w organach dyscyplinarnych dziatajacych na podstawie ustawy;

4. osoba bedaca pracownikiem administracji rzadowej, innego organu panstwowego lub samo-
rzadu terytorialnego, chyba Ze petni wylacznie czynnosci ustugowe, a takze inna osoba
w zakresie, w ktérym uprawniona jest do wydawania decyzji administracyjnych;

5. osoba bedaca pracownikiem organu kontroli paristwowej lub organu kontroli samorzadu tery-
torialnego, chyba Ze petni wyfacznie czynnosci ustugowe;

6. osoba zajmujaca kierownicze stanowisko w innej instytucji panistwowej;

7. funkcjonariusz organu powotanego do ochrony bezpieczenstwa publicznego albo funkcjona-
riusz Stuzby Wieziennej;

8. osoba petniaca czynna stuzbe wojskowa, z wyjatkiem terytorialnej stuzby wojskowej petnionej
dyspozycyjnie;

9. pracownik miedzynarodowego trybunatu karnego, chyba ze petni wyfacznie czynnosci
ustugowe.

0 R. Stefanski (red.), Kodeks karny. Komentarz, wyd. 26, Legalis.
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o zapewnienie porzadku i bezpieczeristwa w okreslonych dziedzinach zycia.
Warunkiem ochrony prawnokarnej takich oséb jak funkcjonariusza publicznego
jest istnienie przepisu szczegblnego, ktory stanowi, iz takiej ochronie podlegaja.

W polskim porzadku prawnym istnieje ok. 50 grup, ktére z takiej ochrony
korzystaja''. Ich szczegétowe omoéwienie zostanie pominiete w niniejszym
rozdziale i ograniczone do wskazania tych grup, ktérych zadania sa tozsame
z wykonywanymi przez dowdédce statku powietrznego lub do nich podobne. Ze
wzmozonej ochrony, na mocy wiasciwych przepiséw ustawowych, korzystaja'
np. notariusze w zakresie swoich uprawnien, funkcjonariusze strazy ochrony
kolei przy wykonywaniu czynnosci stuzbowych, pracownik ochrony podczas
wykonywania zadan ochrony obszaréw, obiektéw i urzadzen podlegajacych
obowiazkowej ochronie, zotnierze Zandarmerii Wojskowej w czasie wykony-
wania czynnosci stuzbowych i w zwigzku z nimi czy straznicy strazy gminnej
w zwigzku z wykonywaniem czynnodci stuzbowych.

W obecnym stanie prawnym dowdédca statku powietrznego nie zostat
wymieniony w zadnej regulacji prawnej jako podmiot, ktéry podlega ochronie
prawnokarnej jak funkcjonariusz publiczny. Powoduje to, ze w zwiazku z zasa-
dami kazacymi dokonywac interpretacji zawezajacej, dowddca statku powietrz-
nego nie moze skorzysta¢ z silniejszej ochrony prawnej, nawet kiedy wykonuje
czynnosci, ktérych celem jest zagwarantowanie bezpieczeristwa na pokfadzie
statku powietrznego.

W konsekwencji takiego stanu prawnego ewentualny atak na dowddce
statku powietrznego (czy to stowny, czy fizyczny) dokonany przez osobe, wobec
ktoérej dowddca bedzie wykonywat przewidziane dla niego uprawnienia, bedzie
z punktu widzenia prawa karnego oceniany jak atak na kazda inna osobe.
W wiekszosci przypadkéw powoduje to, ze dowddca statku powietrznego
w takim przypadku bedzie musiat w trybie oskarzenia prywatnego dochodzi¢
ochrony swoich naruszonych dobr'® — skfadajac oskarzenie o naruszenie nie-
tykalnosci cielesnej, zniewage czy zniestawienie. Z uwagi na interes spoteczny
czyny te moga by¢ objete Sciganiem przez prokuratora™.

" Ibidem.

2 Ibidem.

3 Taka sytuacja mie¢ bedzie miejsce wéwczas, gdy w wyniku ataku skierowanego wobec dowédcy
statku powietrznego nie dozna on obrazer skutkujacych naruszeniem czynnosci narzadéw ciata na
czas powyzej 7 dni. W takim przypadku sprawca odpowiada¢ bedzie za czyny opisane w art. 157
k.k. w zaleznosci od zakresu obrazen doznanych przez dowédce statku powietrznego.

4 Zob. art. 60 § 1§ 2 ustawy z dnia 6 czerwca 1997 r. — Kodeks postepowania karnego (t.j.
Dz.U. z 2021 r. poz. 534).
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Takie uksztattowanie obecnej ochrony prawnokarnej dowddcy statku
powietrznego powoduje, iz gtéwny ciezar Scigania sprawcy spoczywa na
pokrzywdzonym dowdédcy. Ponadto wymiar kary przewidziany za przestepstwa
$cigane z oskarzenia prywatnego jest relatywnie niski i na pewno nie spefnia on
celéw zwiazanych z prewencja ogoblna, biorac pod uwage, ze celem zamachu
jest osoba majaca zagwarantowac bezpieczeristwo operacji lotnicze;.

Fakt objecia ochrong prawnokarng jak funkcjonariusza publicznego szeregu
grup, ktore ,na ziemi” wykonuja czynnosci, jakie na poktadzie statku powietrz-
nego znajdujacego sie w locie wykona¢ ma jego dowddca, daje podstawe do
dalszych rozwazah zmierzajacych do ustalenia, czy nie jest zasadne zwieksze-
nie ochrony prawnokarnej dowddcy statku powietrznego poprzez objecie go
ochrong jak funkcjonariusza publicznego.

Obecny brak wzmozonej ochrony powoduje, ze dowddca statku powietrz-
nego, ktéry podejmuje interwencje w celu zapewnienia bezpieczenstwa lotu
zagrozonego przez agresywnie zachowujacego sie pasazera znajdujacego sie
w stanie nietrzeZzwosci i w zwiazku z tym zostanie zniewazony przez tego pasa-
zera, ma ochrone prawnokarna nieadekwatna do jego roli w procesie zagwaran-
towania bezpieczenstwa operacji lotniczych. Moze on wystapi¢ z oskarzeniem
prywatnym o zniewazenie'>. Co wazne, analogiczne zachowanie nietrzezwej
osoby zakt6cajacej porzadek publiczny np. w parku miejskim podjete wobec
interweniujacego straznika strazy gminnej narazi te osobe na odpowiedzialnos¢
za przestepstwo zniewazenia funkcjonariusza publicznego, Scigane z oskarze-
nia publicznego.

4. Zadania powierzone przez prawo miedzynarodowe,

unijne i krajowe dowédcy statku powietrznego jako
podstawa mozliwosci objecia go przez ustawodawce ochrona
prawnokarng przewidziana dla funkcjonariuszy publicznych

Przedstawione wcze$niej normy dotyczace pozycji prawnej dowddcy statku
powietrznego wskazuja jednoznacznie, iz gtéwnym celem wyposazenia
dowddcy w szereg uprawnien o charakterze policyjnym jest troska o bezpie-
czenstwo transportu lotniczego. Bezpieczenstwo to stanowi bowiem dobro

5 Art. 216 § 1 k.k. — zagrozone w typie podstawowym grzywna albo kara ograniczenia wolnosci;
®Art. 226 § 1 k.k. — zagrozone w typie podstawowym grzywna, kara ograniczenia wolnosci lub
pozbawienia wolnosci do roku, zas w typie kwalifikowanym (kiedy zniewazenie nastepuje publicz-
nie) — art. 226 § 3 — kara grzywny, kara ograniczenia wolnosci albo pozbawienia wolnosci.
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prawne, ktére ma znaczenie nie tylko dla spotecznosci krajowych, ale takze
miedzynarodowych.

Przyjmowane i proponowane regulacje prawa lotniczego maja uchronic¢ lot-
nictwo nie tylko przed nieobyczajnymi wybrykami pasazeréw, ale przede wszyst-
kim przed aktami terroryzmu. Racjonalny zatem wydaje sie postulat, by wraz
z wprowadzaniem kolejnych rozwiazar prawnych majacych wzmocni¢ poziom
bezpieczeristwa operacji zastanowi¢ sie takze nad rozwigzaniami wzmacnia-
jacymi ochrone, ale i autorytet podmiotu, ktéry w czasie lotu jest gwarantem
bezpieczerstwa statku powietrznego — jego dowddcy. Kardynalne znaczenie dla
tej analizy musi mie¢ fakt, ze dowddca statku powietrznego (a takze osoby dzia-
tajace z jego upowaznienia) podejmuja interwencje w celu zachowania bezpie-
czehstwa operagji lotniczej w warunkach, w jakich brak mozliwosci interwenc;ji
innych stuzb.

Logiczne jest, ze gdy statek powietrzny pozostaje w locie, nie ma mozli-
wosci, w sytuacji zagrozenia, zwrdcenia sie o interwencje do odpowiednich
stuzb publicznych powotanych do ochrony bezpieczerstwa publicznego. Ich
zadania, zgodnie z szeregiem przedstawionych regulacji, na poktadzie statku
powietrznego wypetnia¢ bedzie jego dowddca. Skoro zatem dowoédca statku
powietrznego zachowaniem i rodzajem podejmowanych decyzji chroni prze-
bieg lotu i jego bezpieczenstwo — racjonalne i celowe jest objecie go ochrona
prawnokarna, jaka przewidziano dla funkcjonariuszy publicznych.

Jak wskazuje doktryna prawa karnego, gtéwnym przedmiotem ochrony przy
przestepstwach skierowanych przeciwko funkcjonariuszom publicznym jest bez-
pieczeristwo publiczne, na ktérego strazy stoja. Objecie wiec wzmozong ochrong
prawnokarng dowddcy statku powietrznego w krajowym porzadku prawnym
stanowi¢ bedzie w istocie udzielenie silniejszej ochrony dobru, ktére mozemy
okresli¢ jako bezpieczenstwo ruchu lotniczego i jego uczestnikéw i ktére stanowi
niezwykle wazny element bezpieczeristwa publicznego.

Ustawodawca, chroniac funkcjonariuszy publicznych, dazy do zapewnie-
nia jak najszerszej ochrony bezpieczenstwa publicznego. Zamach podejmo-
wany przeciwko funkcjonariuszowi publicznemu jest zagrozony kara wyzsza niz
podejmowany wobec osoby niemajacej takiego przymiotu. Celem takich regula-
cji jest tez bez watpienia wzmocnienie autorytetu funkcjonariusza publicznego.
Ochrona prawnokarna funkcjonariuszy publicznych stanowi jeden z warunkéw
zapewnienia efektywnej ochrony bezpieczeristwa publicznego.

Biorac powyzsze pod uwage, stwierdzi¢ nalezy, ze szczeg6lna ochrona
winien by¢ objety takze, w czasie wykonywania swoich zadan, dowddca
zatogi statku powietrznego jako gwarant bezpieczenistwa na poktadzie statku
powietrznego oraz w ruchu powietrznym. Ochrona ta winna by¢ ustanowiona
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z uwagi na cel dziatan, do jakich upowazniony zostat dowédca statku powietrz-
nego. Wtasciwym kierunkiem wydaje sie objecie go ochrona przewidziana dla
funkcjonariuszy stuzb powotanych do ochrony porzadku publicznego w danym
panstwie.

Bez przyznania dowddcy statku powietrznego ochrony prawnokarnej prze-
widzianej dla funkcjonariuszy publicznych podejmowane przez niego (w ramach
posiadanych uprawnien) interwencje w czasie lotu moga spotykac sie z oporem
pasazeréw i co za tym idzie nie spetnia¢ swojej funkgji. Nie budzi watpliwosci,
ze pasazer, ktéremu dowddca wydaje okreslone polecenie, powinien nie tylko
stosowac sie do tresci polecenia, ale takze z nalezytym respektem traktowac
wydajacego go dowddce, majac na uwadze jego pozycje prawna.

Ktos, kto decyduje sie na podjecie dziatan niezgodnych z obowiazujacymi
normami bezpieczenstwa, powinien nie tylko ponies¢ dotkliwg sankcje za samo
ich naruszenie, ale takze by¢ swiadom, ze zachowania, ktére podejmie wobec
os6b interweniujacych w takim przypadku (i wykonujacych uprawnienia nadane
im przez okreslone akty prawne), spotkaja sie z reakcja prawnokarna. Osoby te
czuwaja bowiem nad prawidtowym i niezaktéconym przebiegiem operagji lotni-
czej, a tym samym stoja na strazy bezpieczeristwa ruchu powietrznego, co winno
determinowac ich zwiekszona ochrone przez prawo karne.

W analizie celowosci objecia dowddcy statku powietrznego ochrona, jaka
przystuguje w prawie polskim funkcjonariuszom publicznym, niezbedne jest
wskazanie, ze zmianie ulegnie takze sytuacja innych cztonkéw zatogi czy w nie-
ktérych przypadkach takze pasazeréw, ktérzy udzielaja pomocy dowédcy statku
powietrznego w sytuacji zagrozenia bezpieczenstwa. Osoby te beda woéwczas
chronione przez prawo karne jak osoby przybrane do pomocy funkcjonariu-
szowi publicznemu, co nalezy oceni¢ pozytywnie, biorac pod uwage sytuacje,
z jakimi spotyka¢ mozna sie w praktyce.

Podsumowujac, stwierdzi¢ nalezy, ze pozycja prawna dowddcy statku
powietrznego wynika z regulacji miedzynarodowych, unijnych oraz krajowych —
w szczegblnosci zas usytuowania go w pozycji gwaranta bezpieczeristwa operacji
lotniczej. W petni uzasadnia objecie go ochrona prawnokarna jak funkcjonariu-
sza publicznego. Spotecznie pozadana jest bowiem sytuacja, w ktérej czynnosci
podejmowane przez dowdédce statku powietrznego w celu zapewnienia bezpie-
czehstwa lotu beda wykonywane efektywnie i bez zaktécen.

Wzmocnienie ochrony dowdédcy na poziomie karnej regulacji krajowej
powinno stanowi¢ uzupetnienie tokijsko-hasko-montrealskiego systemu mie-
dzynarodowego lotniczego prawa karnego. Bez watpienia wprowadzenie takiej
regulacji wptynie na zwiekszenie efektywnosci norm majacych na celu zapew-
nienie bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym, bowiem wyposazy w dodatkowa



160 Patrycja Leskiewicz, Emilia Ryszkowska, Dominik Punda

ochrone osoby, na ktérych spoczywa ich stosowanie. Wzmocni to skutecznos¢
dziatar legislacyjnych podejmowanych w celu zwigkszenia poziomu bezpie-
czehstwa operacji lotniczych, w szczegélnosci przeciwdziatania aktom bezpraw-
nej ingerencji.

Kara kryminalna jest szczegdlna forma oddziatywania na motywacje prze-
stepcza cztowieka'”. Jak wskazuje A. Kania: ,w nauce prawa karnego nie wyréz-
niono jednolitego, a przede wszystkim dostatecznie przekonujacego pogladu
o istnieniu przestanek, ktére warunkowatyby oceng racjonalnosci kwalifikowania
konkretnego czynu jako przestepstwa”'®. Wsréd nich autorka wskazuje jednak
m.in. na prognozowanga pozytywng reakcje opinii publicznej na takie rozwigza-
nie legislacyjne™.

Cel wprowadzenia prawnokarnej ochrony dowdédcy statku powietrznego,
jakim bytoby wzmozenie bezpieczenstwa ruchu lotniczego, powinien sie spo-
tka¢ z pozytywnym odbiorem spotecznym. W interesie przede wszystkim pasa-
zerbw jest to, by srodki, ktére maja zapewnic im bezpieczenstwo w trakcie lotu,
byly efektywnie stosowane i osiagaty swoj cel.

5. Postulaty de lege ferenda w zakresie ochrony prawnokarnej
dowodcy cywilnego statku powietrznego

Dokonana analiza problematyki prawnokarnej ochrony dowdédcy statku
powietrznego oraz kierunku, w jakim powinna nastapi¢ zmiana, daje asumpt
do sformutowania postulatéw de lege ferenda. Ksztattujac bowiem Srodki majace
stuzy¢ zapewnieniu bezpieczenstwa operacji lotniczych, ustawodawca krajowy
powinien przyzna¢ dowddcy statku powietrznego ochrone przewidziana dla
funkcjonariuszy publicznych. Wystarczajace dla zapewnienia odpowiedniego
poziomu ochrony prawnokarnej dowdédcy statku powietrznego wydaje sie wpro-
wadzenie przepisu szczegblnego w tym zakresie.

Autorzy proponuja znowelizowa¢ w tym zakresie art. 113 prawa lotni-
czego, dodajac do niego ust. 4 w brzmieniu: ,Dowddca statku powietrznego,
podczas lub w zwiazku z wykonywaniem obowiazkéw zwigzanych z zapewnie-
niem bezpieczenstwa lotu oraz bezpieczenstwa i porzadku na poktadzie statku
powietrznego, okreslonych w przepisach prawa miedzynarodowego, prawa Unii

7 A. Kania, Kilka uwag o prawnokarnej polityce legislacyjnej, ,Nowa Kodyfikacja Prawa Karnego”
2015, t. 35, nr 3670.

8 |bidem, s. 146.

9 Ibidem.
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Europejskiej oraz niniejszej ustawy, korzysta z ochrony przewidzianej dla funk-
cjonariuszy publicznych na zasadach okreslonych w ustawie z dnia 6 czerwca
1997 r. — Kodeks karny”.

Proponowana redakcja przepisu wyraznie wskazuje, ze ochrona prawnokarna
dotyczy sytuacji, w ktérych dowddca bedzie wykonywat obowiazki zwigzane
z zapewnieniem szeroko rozumianego bezpieczenstwa lotu. Nie bedzie zatem
odnosic sie do kazdej aktywnosci dowddcy statku wzgledem osoby trzeciej, ale
tylko takiej, ktéra ma umocowanie w normach miedzynarodowych, unijnych
lub krajowych. Warto takze zwrdci¢ uwage (jak sygnalizowano juz wczesniej), ze
ochrona prawnokarna obejmie takze osoby wykonujace wraz z dowédca lub na
jego polecenie czynnosci zwiazane z zapewnieniem bezpieczernstwa na pokfa-
dzie statku powietrznego.

6. Zakonczenie

Przedmiotem tego rozdziatu jest analiza ochrony prawnokarnej dowdédcy statku
powietrznego w prawie polskim w obecnym stanie prawnym oraz préba sformu-
towania postulatéw de lege ferenda w tym zakresie. Punktem wyijscia do rozwa-
zan o poziomie ochrony prawnokarnej dowdédcy statku powietrznego jest okre-
Slenie jego najwazniejszych uprawnien jako gwaranta bezpieczenstwa operagji
lotniczej zawartych w regulacjach miedzynarodowych, unijnych i krajowych.
W publikacji wskazano, jak w obecnie obowiazujacym stanie prawnym ksztat-
tuje sie prawnokarna ochrona dowdédcy statku powietrznego. Celowos¢ objecia
dowddcy statku powietrznego ochrong jak funkcjonariusza publicznego zanali-
zowano, biorac za kryterium dobro prawne, ktérego ochronie stuza przyznane
dowddcy kompetencje. Autorzy sformufowali takze postulaty w zakresie zmiany
obowiazujacej regulacji prawnej w kierunku objecia dowddcy statku powietrz-
nego zwiekszona ochrong prawnokarna.
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1. Wstep

Wiadze Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego (ICAO) przy wspar-
ciu Swiatowej Organizacji Zdrowia (WHO), dostrzegajac niebezpieczny poten-
cjat tkwiacy w chorobach zakaznych, powotaty wspélnie CAPSCA'. Do jej zadan
nalezy m.in. ochrona zdrowia publicznego, w tym podréznych i personelu lot-
niczego®. Ostatnimi czasy pojawienie sie takich wiruséw, jak AHTNT w 2009 r.,
wirusa Ebola® w 2014 r. w Afryce czy wirusa Zika* oraz SARS-CoV-2°w 2020 r.
sprawialy, ze przemyst lotniczy stawat w obliczu nowych wyzwan. Kiedy 9 stycz-
nia 2020 r. WHO poinformowata, ze w chifiskim miescie Wuhan wystapity

' Cooperative Arrangement for The Prevention of Spread of Communicable Disease through
Air Travel — CAPSCA, ICAO.int: ,Ostatnie epidemie (Ebola w 2018 r. i COVID-19 w 2019 r.)
wykazaty kluczowa role lotnictwa w wysitkach na rzecz ograniczenia rozprzestrzeniania sie choréb
zakaznych, a nastepnie jego wptywu na globalne zdrowie publiczne i gospodarke, m.in. ograni-
czenia w podrézowaniu powodujace zakt6cenia w swiatowym handlu, fancuchu dostaw zywnosci
i lekéw oraz w turystyce. Mozna to osiagnac¢ jedynie poprzez przyjecie wielosektorowego podej-
Scia”, https://www.icao.int/safety/CAPSCA/Pages/About-CAPSCA.aspx [dostep: 28.02.2022].

2 ,Podstawowym dazeniem ICAO w ramach CAPSCA jest wspieranie Scistej wspétpracy na
szczeblu miedzynarodowym i krajowym pomiedzy organizacjami wtasciwymi w zakresie lotnictwa
cywilnego i zdrowia publicznego w celu zapobiegania rozprzestrzenianiu sie choréb zakaznych
droga lotnicza oraz przeciwdziataniu skutkom klesk zywiotowych, majacych wptyw na zdrowie
publiczne”. Polska przystapita do CAPSCA na przetomie 2011 i 2012 r. — Polska rozpoczyna wspél-
prace z ICAO w ramach CAPSCA, ULC.gov.pl, https://www.ulc.gov.pl/pl/publikacje/wiadomosci/
1554-polska-rozpoczyna-wspolprac-z-icao-w-ramach-capsca [dostep: 28.02.2022].

> Statement from the Travel and Transport Task Force on Ebola Virus Disease Outbreak in West
Africa, WHO.int, https://www.who.int/news/item/07-11-2014-statement-from-the-travel-and-trans-
port-task-force-on-ebola-virus-disease-outbreak-in-west-africa [dostep: 28.02.2022].

* Information for travellers visiting countris with Zika virus transmission, WHO.int, https://www.
who.int/publications/m/item/information-for-travellers-visiting-countries-with-zika-virus-transmis-
sion [dostep: 28.02.2022].

> Globalne wystapienie koronawirusa zespotu ostrej niewydolnosci oddechowej 2 (SARS-CoV-2),
powodujacego chorobe koronawirusowa z 2019 r. (COVID-19), Eur-lex.europa.eu, https://eur-lex.
europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/¢uri=CELEX:32021R0953&from=EN [dostep: 28.02.2022].
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pierwsze przypadki nieznanego dotad przebiegu zapalenia ptuc wywotanego
przez SARS-CoV-2, Swiat zaczat sie mierzy¢ z rozwojem nowego wirusa®, ktéry
w ciagu kilku tygodni przerodzit sie w globalng pandemie. To wtasnie ona dra-
matycznie wptyneta na przemyst lotniczy w 2020 r.

W zwiazku z rozprzestrzenianiem sie wirusa w marcu 2020 r. przy Scistej
wspotpracy ICAO z WHO’ powstato wspélne opracowanie dotyczace zagroze-
nia zdrowia publicznego. Skutkiem tego wtadze publiczne zaczety wprowadzac
rekomendacje dotyczace ograniczen w ruchu pasazeréw, takie jak: zalecenie
unikania zbednych podrézy, w tym lotniczych?, dla obcokrajowcéw, oraz utrzy-
manie podrézy jedynie w okreslonych odosobnionych przypadkach, co sprawito,
ze pasazerowie zaczeli odwotywac rezerwacje lotnicze. Zmiany w podejsciu do
podrézowania w branzy lotniczej polegajace na zawieszeniu praw przewozo-
wych, zamykaniu lotnisk i ograniczeniu lotéw do najbardziej istotnych, w szcze-
golnosci zwigzanych z przewozem towaréw, diametralnie zmniejszyty ich iloé¢
i dotychczasowa organizacje. Transport w lotnictwie cywilnym zakonczyt dzia-
tanie w zakresie, w jakim znali§my go z czaséw sprzed pandemii®. Kraje Unii
Europejskiej byty jednymi z najbardziej rozwinietych i doswiadczonych regio-
néw w dziedzinie tych przewozéw. Europejska Agencja Strazy Cranicznej i Przy-
brzeznej (Frontex) przedstawifa nastepujaca ilustracje ograniczen w panstwach
cztonkowskich™.

® World Health Organization Issues Emergency Travel Advisory, WHO.int, https://www.who.
int/news/item/15-03-2003-world-health-organization-issues-emergency-travel-advisory  [dostep:
28.02.2022].

7 Wspolne os$wiadczenie organizacji, ICAO-WHO z 11.03.2020 r., ICAO.int, https://www.
icao.int/Security/COVID-19/Publishinglmages/Pages/Statements/Joint%20ICAO-WHO%20State-
ment%200n%20COVID-19.pdf [dostep: 1.03.2022].

8 Ogloszona mapa przepiséw w poszczegélnych krajach zwigzana z COVID-19, IATA Tinamic,
https://www.iatatravelcentre.com/world.php [dostep: 1.03.2022].

9 ICAOQ.int, https://www.icao.int/Security/COVID-19/EBandSL/046e.pdf [dostep: 1.03.2022].

1 COVID-19 Restrictions, FRONTEX, https://frontex.europa.eu/media-centre/news/news-rele-
ase/covid-19-restrictions-41dY3] [dostep: 1.03.2022].
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Rysunek 1. Restrykcje zwiazane z COVID-19 na terenie panstw europejskich
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Zrodto: FRONTEX, https://frontex.europa.eu/media-centre/news/news-release/covid-19-restrictions-
41dY3) [dostep: 28.02.2022].

Majac na uwadze wprowadzone restrykcje dotyczace podrézy, Miedzyna-
rodowe Zrzeszenie Przewoznikéw Powietrznych (IATA) podato informacje, ze
do korca 2020 r. nastapi odwotanie 2 min lotéw. Oszacowano, ze jesli ograni-
czenia beda trwaly jedynie przez kwartat, linie lotnicze stracg 61 mld dolaréw
rezerw gotéwkowych. W rzeczywistosci w nastepnym kwartale w wyniku dal-
szych ograniczen straty te wyniosty 39 mld dolaréw netto. Linie lotnicze stanety
przed olbrzymim wyzwaniem wynikajacym z restrykcji natozonych przez rzady
poszczegblnych panstw, co spowodowalo zwrot sprzedanych i niewykorzysta-
nych biletow oraz istotne ograniczenie ich dalszej sprzedazy, a w efekcie znaczne
ograniczenie podr6zowania. IATA przewidziata straty w przychodach za 2020 r.
w wysokosci 314 mld dolarow™.

W niniejszym rozdziale poddano analizie i ocenie dziatania organéw Unii
Europejskiej i miedzynarodowych instytugji lotnictwa cywilnego, jakie podejmo-
wano w celu ograniczenia rozwoju wirusa przez wprowadzenie Unijnego Cer-
tyfikatu COVID EU (Digital COVID Certificates, DCC') i przywrécenia zasad
swobodnego podr6zowania w trakcie pandemii.

"' 1ATA, raport Linie lotnicze w obliczu szybkiej utraty gotéwki, IATA.org, https://www.iata.org/en/
pressroom/pr/2020-03-31-01/ [dostep: 1.03.2022].

2. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/953 z dnia 14 czerwca 2021 r.
w sprawie ram wydawania, weryfikowania i uznawania interoperacyjnych zaswiadczen o szcze-
pieniu, o wyniku testu i o powrocie do zdrowia w zwiazku z COVID-19 (unijne cyfrowe zaswiad-
czenie COVID) w celu ufatwienia swobodnego przemieszczania sie w czasie pandemii COVID-19
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2. Zawieszenie zasady swobody przemieszczania sie

Od 15 marca 2020 r. zostaly zawieszone miedzynarodowe pasazerskie pota-
czenia lotnicze w krajach Unii Europejskiej. Tym samym zawieszono zasade
swobodnego przemieszczania sie z traktatu rzymskiego stanowiaca, ze ,kazdy
obywatel Unii ma prawo do swobodnego przemieszczania sie i przebywania na
terytorium Panstw Cztonkowskich, z zastrzezeniem ograniczen i warunkéw usta-
nowionych w Traktatach i srodkach przyjetych w celu ich wykonania”.

W Polsce wprowadzono zakaz w zakresie ladowania cywilnych statkow
powietrznych w portach lotniczych i na ladowiskach wpisanych do rejestru lot-
nisk cywilnych i lgdowisk Rzeczypospolitej Polskiej, ktore wykonywaty miedzyna-
rodowe loty pasazerskie, z wyjatkiem lotéw: bez pasazeréw, cargo, bez fadunku,
ochrony porzadku publicznego, lotéw panstwowych oraz lotow wykonywanych
w celu ochrony ratowania zycia lub zdrowia ludzkiego™.

Rysunek 2. Swiatowy ruch lotniczy w latach 2016-2020

Air travel upturn continued in July but remains weak
Global RPKs - 79.8% in July vs - 94.1% yoy at April low point
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W kwietniu 2020 r. Komisja Europejska we wspoétpracy z przewodniczacym
Rady Europejskiej zaczeta wdraza¢ ,Wspdlny europejski plan dziatania na rzecz
zwalczania COVID-19"", ktéry zmierzat do ograniczania rozprzestrzeniania sie

(Dz.Urz. UE. L 211 z 14.06.2021, s. 1 ze zm.) https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/
PDF/2uri=CELEX:32021R0953&from=EN [dostep: 1.03.2022].

3 Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 13 marca 2020 r. w sprawie zakazéw w ruchu lotni-
czym (Dz.U. z 2020 r. poz. 436 ze zm.).

' Joint European Roadmap to Lifting Coronavirus Containment Measures, EC.europa.eu, https://
ec.europa.eu/info/sites/default/files/communication_-_a_european_roadmap_to_lifting_coronavi-

rus_containment_measures_0.pdf [dostep: 1.03.2022].
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wirusa. W maju 2020 r. Komisja przedstawita stopniowe wytyczne zwiazane m.in.
z ustugami transportowymi i swobodnym przeptywem oséb w zakresie ochrony
zdrowia pracownikéw transportu lotniczego. Europejski Komunikat Komisji upo-
waznit Agencje Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) oraz
Europejskie Centrum ds. Zapobiegania i Kontroli Choréb (ECDC) do wydania
technicznych, bardziej szczegbtowych wytycznych operacyjnych dla sektora
lotniczego. EASA i ECDC opracowaty ,Protokét bezpieczeristwa zdrowia w lot-
nictwie — Wytyczne operacyjne’ w zakresie zarzadzania pasazerami lotniczymi
i personelem lotniczym w zwiazku z pandemig COVID-19” (AHSP). Dokument
ten opublikowano w dniu 20 maja 2020 r. i zaktualizowano z dniem 30 czerwca
2020 . jako , Lotniczy protokét bezpieczenstwa zdrowotnego” oraz przyjeto jako
zrédto najlepszych praktyk majacych na celu zapewnienie operatorom portéw
lotniczych, samolotom, operatorom wykonujacym zarobkowe i niekomercyjne
przewozy pasazerskie najlepszych mechanizméw ochrony przed rozpowszech-
nianiem sie wirusa. Wtasciwym organom krajowym (NCA) powierzono obo-
wigzek zapewnienia zdrowia i bezpieczefnstwa pasazerow w powietrzu przez
personel lotniczy, ktérego celem jest dokonywanie bezpiecznych operacji mini-
malizujacych ryzyko transmisji SARS-CoV-2'¢. Z kolei Rada Unii Europejskiej,
w odpowiedzi na pandemie COVID-19, przyjeta zalecenie 2020/1475'" w spra-
wie skoordynowanego podejscia do ograniczenia swobodnego przemieszczania
sie, unikania fragmentacji, zakt6cen oraz zwiekszania harmonizacji, przejrzysto-
Sci i przewidywalnosci obywateli, a takze przedsiebiorstw lotniczych. Zalecenie

> COVID-19 Back to the workplace — Adapting workplaces and protecting workers, Oshwiki.eu,
https://oshwiki.eu/wiki/COVID-19:_Back_to_the workplace - Adapting workplaces_and_pro-
tecting_workers [dostep: 1.03.2022].

® Protokét z maja 2020 r. miat na celu uzupetnienie porady organéw zdrowia publicznego
i pomoc pracodawcom w ich obowiazkach wynikajacych z odpowiednich przepiséw dotyczacych
ochrony zdrowia i bezpieczenstwa pracownikéw. Na podstawie zaleceh AHSP EASA opracowata
program monitorowania wdrazania, ktéry umozliwit operatorom statkéw powietrznych i lotnisk
dobrowolne przytaczenie sie oraz dostarczanie danych dotyczacych wdrazania zalecanych $rod-
kéw. W tym samym czasie EASA opracowata listy kontrolne i materiaty szkoleniowe, aby poméc
wiasciwym organom krajowym we wspieraniu przemystu lotniczego we wiasciwym wdrazaniu
zalecanych Srodkéw — Aviation Health Safety Protocol Issue, EASA.europa.eu, https://www.easa.
europa.eu/sites/default/files/dfu/Joint%20EASA-ECDC%20Aviation%20Health%20Safety%20Pro-
tocol%20issue%203.pdf [dostep: 1.03.2022].

7. Zalecenie Rady (UE) 2020/1475 z dnia 13 pazdziernika 2020 r. w sprawie skoordynowa-
nego podejscia do ograniczenia swobodnego przemieszczania sie w odpowiedzi na pande-
mie  COVID-19, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?2uri=CELEX:32020H
1475&from=EN [dostep: 1.03.2022].
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Rady 2020/1475'8 zostato zaktualizowane w dniu 1 lutego 2021 r. przez zalece-
nie Rady (UE) 2021/119' i zalecenie Rady (UE) 2021/961%° z dnia 14 czerwca
2021 r. W pazdzierniku 2020 r. Komisja Europejska opublikowata Komunikat
w sprawie dodatkowej reakcji na COVID-19?". W marcu 2021 r. ECDC wydato
zaktualizowane wytyczne dotyczace kwarantanny COVID-19 i badania podré6z-
nych??, a 10 czerwca 2021 r. ECDC opublikowato szybka ocene ryzyka* dla
podréznych.

3. Unijny cyfrowy certyfikat COVID

25 maja 2021 r. Komitet Statych Przedstawicieli Rady Europejskiej wydat for-
malng zgode na zastosowanie unijnych cyfrowych certyfikatow COVID*, ktére

8 Zalecenie Rady (UE) 2021/119 z dnia 1 lutego 2021 r. zmieniajace zalecenie (UE) 2020/1475
w sprawie skoordynowanego podejscia do ograniczenia swobodnego przemieszczania sie w odpo-
wiedzi na pandemie COVID-19, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CE-
LEX:32020H1475&from=EN [dostep: 1.03.2022].

19 Zalecenie Rady (UE) 2021/119 z dnia 1 lutego 2021 r. https://eur-lex.europa.eu/legal-content/
EN/TXT/PDF/2uri=CELEX:32021H0119&from=GA [dostep: 1.03.2022].

20 Zalecenie Rady (UE) 2021/961 z dnia 14 czerwca 2021 r. zmieniajace zalecenie (UE)
2020/1475 w sprawie skoordynowanego podejscia do ograniczenia swobodnego przemieszcza-
nia sie w odpowiedzi na pandemie COVID-19, https://eur-lex.europa.eu/legalcontent/PL/TXT/
PDF/2uri=CELEX:32021H0961 &from=EN [dostep: 1.03.2022].

21 Commission Recommendation of 28.10.2020 on COVID-19 testing strategies, including the
use of rapid antigen tests, https://ec.europa.eu/health/system/files/2020-10/covid19_testingstrate-
gies_recommendation_en_0.pdf [dostep: 1.03.2022].

22 Wytyczne ECDC dotyczace kwarantanny COVID-19 i badania podréznych, https://www.
ecdc.europa.eu/en/publicationsdata/guidance-covid-19-quarantine-and-testing-travellers [dostep:
1.03.2022].

ECDC, Szybka ocena ryzyka: Ocena krazenia SARS-CoV-2, warianty wzbudzajace obawy, inter-
wencje nie farmaceutyczne i szczepionka rollout w UE/EOG, 15. aktualizacja, https://www.ecdc.
europa.eu/en/publications-data/rapid-risk-assessment-sars-cov2-circulation-variants-concern
[dostep: 1.03.2022].

2 Od samego poczatku nalezy podkresli¢, ze niniejsze wytyczne operacyjne odzwierciedlaja
obecny stan wiedzy o pandemii COVID-19 i skutecznoéci podejmowanych dziatan zapobiegaw-
czych. Te wytyczne operacyjne i zalecane Srodki beda nadal regularnie oceniane i aktualizowane
zgodnie z lepsza wiedza na temat zagrozen zwiazanych z transmisja, a takze opracowaniem innych
Srodkéw diagnostycznych lub zapobiegawczych (w tym rozwdj technologiczny i wprowadzenie
szczepionek COVID-19) oraz zgodnie z ewolucja pandemii” — Aviation Health..., op. cit.

2 Z uwagi na swobody obywatelskie dokument jest zaswiadczeniem, a nie jest nazywany pasz-
portem. Nie stanowi wymogu prawnego w chwili podrézy. U. von der Leyen, przewodniczaca
Komisji Europejskiej, powiedziata: ,Wywiazujemy sie z naszego zobowiazania do uruchomienia



168 Ewa Marcinska

wczesniej byly nazywane paszportem szczepien, zielonym certyfikatem lub pasz-
portem zdrowia. Rolg unijnego certyfikatu w trakcie pandemii jest ufatwienie
obywatelom krajéw Unii Europejskiej odbywania swobodnych podrézy z pra-
wem swobodnego przemieszczania sie i mozliwoscia przebywania na terytorium
poszczegolnych panstw cztonkowskich Unii Europejskiej. Parlament Europejski
stworzyt wspdlne wytyczne dla funkcjonowania trzech zaswiadczert o odby-
ciu szczepienia, wyniku testu i powrocie do zdrowia po przebytej chorobie
SARS-CoV-2%. Certyfikat EU Digital COVID (dawniej zwany Digital Green Cer-
tificate) utatwia bezpieczne i swobodne przemieszczanie sie podczas pandemii
COVID-19 na terenie krajow cztonkowskich. Jest on dowodem potwierdzaja-
cym fakt zaszczepienia pasazera lotniczego przeciwko COVID-19 lub otrzyma-
nia negatywnego wyniku testu albo wyzdrowienia z COVID-19. Certyfikat uzy-
wany jest we wszystkich panistwach cztonkowskich UE oraz w Islandii, Szwajcarii,
Liechtensteinie i Norwegii. Zgodnie z rozporzadzeniem zaczat on obowiazywac
od 1 lipca 2021 r. Przewidziano okres przejsciowy szesciotygodniowego stop-
niowego wprowadzania go na wypadek, gdyby ktéres z panstw cztonkowskich
nie byto gotowe do wydawania zunifikowanego certyfikatu na czas. Przyjeto,
ze w tym okresie akceptowane beda inne jego formaty krajowe we wszystkich
panstwach cztonkowskich Unii Europejskie;.

unijnego cyfrowego certyfikatu COVID przed latem. Obywatele Europy nie moga sie juz doczeka¢
powrotu do podrézy, a dzisiejsza umowa oznacza, ze juz niedtugo beda mogli to robi¢ bezpiecz-
nie” — Parliament and Council Agree on EU Digital COVID Certificate Proposal, OpenAccessGovern
ment.org,  https://www.openaccessgovernment.org/parliament-and-council-agree-on-eu-digital-
-covid-certificate-proposal/111148/ [dostep: 1.03.2022].

% Rozporzadzenie 2021/953 w sprawie ram wydawania, weryfikowania i uznawania inter-
operacyjnych zaswiadczen o szczepieniu, o wyniku testu i o powrocie do zdrowia w zwiazku
z COVID-19 (unijne cyfrowe zaswiadczenie COVID) w celu utatwienia swobodnego przemiesz-
czania sie w czasie pandemii COVID-19 (Dz.Urz. UE L 211.1 z 15.06.2021). Rozporzadzenie
ustanawiajace certyfikat traci moc 30 czerwca 2022 r., dlatego do tego czasu Parlament UE i Rada
sa zmuszone do porozumienia sie w tej kwestii.

Rozporzadzenie 2021/954 w sprawie ram wydawania obywatelom panstw trzecich legalnie
przebywajacym lub zamieszkujacym na terytoriach panstw cztonkowskich w czasie pandemii
COVID-19 interoperacyjnych zaswiadczer o szczepieniu, o wyniku testu i o powrocie do zdrowia
w zwiazku z COVID-19 (unijne cyfrowe zaswiadczenie COVID), oraz weryfikowania i uznawania
takich zaswiadczen (Dz.Urz. UE L 211.24 z 15.6.2021).
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Rysunek 3. Wyglad paszportu cyfrowego COVID

What is the EU Digital COVID Certificate?

Digital proof that a person has either
* been vaccinated against COVID-19
* received a negative test result
* recovered from COVID-19

What does it entail?

£yt - Data is encoded, compressed and digitally signed in
cob e
interoperable barcode

« Paper or digital format, easy to read

* Free of charge

* Bound to an EU citizen: 1 certificate, 1 holder
+ Europe-wide validity

+ Signature validation key exchange is done via an EU Gateway

Zrédio: EU Digital COVID Certificate ESCAP/WHO Regional Workshop on Digital COVID
Certificate in support of cross-border travel and tourism recovery 16 September 2021, UNescap.org,
https://www.unescap.org/sites/default/d8files/event-documents/3.%20DCC%20presentation%20
UNESCAP_20210914.pdf [dostep: 1.03.2022].

System unijny cyfrowego certyfikatu COVID obejmuje trzy r6zne rodzaje
certyfikatow COVID-19: zaswiadczenie o odbyciu szczepienia, zaswiadcze-
nie o badaniu na obecnoé¢ wirusa COVID przed podréza i zaswiadczenie
o wyzdrowieniu.

W rozporzadzeniu okreslono, ze certyfikat UE wydawany jest i uzywany we
wszystkich panstwach cztonkowskich Unii. Jego celem jest utatwienie swobod-
nego przemieszczania sie obywateli podczas pandemii COVID-19. Wszyscy oby-
watele Unii i obywatele spoza niej, ktorzy legalnie zamieszkuja lub przebywaja
w panstwach cztonkowskich, majac prawo podrézowania do innych paristw
cztonkowskich, uprawnieni s do otrzymania takich zaswiadczen bezptatnie®.

Swiadectwo UE zawiera minimalny zakres informacji osoby uprawnionej
do jego okazania, ktére sa niezbedne do weryfikacji i potwierdzenia statusu
szczepien, wykonanych badan lub stanu zdrowia. Certyfikat EU Digital COVID
zawiera takie informacje, jak: imie i nazwisko, data urodzenia, wystawca certy-
fikatu i unikalny identyfikator certyfikatu QR?; w przypadku Swiadectwa szcze-

26 Unijny certyfikat Covid: krok po kroku, https://www.consilium.europa.eu/pl/policies/coronavi-

rus/eu-digital-covid-certificate/ [dostep: 1.03.2022].

?7 Kod QR stuzy do bezpiecznej weryfikacji autentycznosci, integralnosci i waznosci certyfikatu.
Informacje na zaswiadczeniu beda napisane w jezyku (jezykach) wydajacego panstwa cztonkow-
skiego oraz w jezyku angielskim. Wspélnie z panistwami cztonkowskimi opracowano wspélny
szablon projektu, aby ufatwi¢ uznawanie unijnych certyfikatbow COVID wydanych w formie
papierowej. Rozporzadzenie 2021/953 w sprawie ram wydawania, weryfikowania i uznawania
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pienia: rodzaj i producent szczepionki, liczba otrzymanych dawek, data szcze-
pienia; w przypadku wykonanego testu na obecnos¢ wirusa: rodzaj testu, data
i godzina badania, miejsce i wynik, a w przypadku swiadectwa ozdrowiefca:
data pozytywnego wyniku testu, okres waznosci. Po otrzymaniu szczepionki
w kraju UE otrzymuje sie cyfrowy certyfikat COVID UE automatycznie lub na
zadanie. Certyfikat wydaja organy panstw cztonkowskich UE, ktérymi w prak-
tyce moga by¢ placowki podajace szczepionke, szpitale lub inne krajowe insty-
tucje albo urzedy ochrony zdrowia majace dostep do centralnej ewidencji, jak
np. w Polsce do portalu e-zdrowie. Ta sama zasada obowiazuje w przypadku
testu i statusu ozdrowienca. Szczegéty dotyczace wydawania swiadectw w opar-
ciu o cytowane rozporzadzenie UE okreslaja poszczegblne panstwa cztonkow-
skie. Obywatele UE, kt6rzy zostali zaszczepieni w kraju spoza UE, moga wystapic¢
o unijny cyfrowy certyfikat COVID w panstwie cztonkowskim, ktérego sa obywa-
telami lub w ktérym zamieszkuja. Przyjeto, ze cyfrowy certyfikat COVID UE jest
wydawany, jesli istnieje wiarygodny dowdd szczepienia i pozwala na to struktura
systemu opieki zdrowotne;j.

Zaszczepienie sie nie jest warunkiem koniecznym do odbycia podrézy, albo-
wiem zgodnie z podstawowa zasada UE wszyscy jej obywatele maja prawo do
swobodnego przemieszczania sie i to niezaleznie od tego, czy sa zaszczepieni.
Wydawcy certyfikatu sa otwarci na inicjatywy globalne z wykorzystaniem nowo-
czesnych technologii cyfrowych i informatycznych przy uwzglednieniu badan
naukowych, opracowan, wytycznych i zalecen WHO oraz ICAO, niezbednych
do efektywnego monitorowania epidemii i dokumentowania stanu szczepier.

4. Swoboda w podrézowaniu

Panstwa cztonkowskie powstrzymuja sie od naktadania dodatkowych ograni-
czefh w podrézowaniu na posiadaczy cyfrowego certyfikatu COVID UE, chyba
ze wymagaja tego proporcjonalne wytyczne dla ochrony zdrowia publicznego.
Jednakze w takim przypadku panistwo cztonkowskie wprowadzajace dodat-
kowe obostrzenia musi w odpowiednim czasie poinformowac¢ Komisje i wszyst-
kie pozostate panstwa cztonkowskie, podajac powody takich nowych srodkéw
bezpieczenstwa.

interoperacyjnych zaswiadczen o szczepieniu, o wyniku testu i o powrocie do zdrowia w zwiazku
z COVID-19 (unijne cyfrowe zaswiadczenie COVID) w celu utatwienia swobodnego przemieszcza-
nia sie w czasie pandemii COVID-19 (Dz.Urz. UE L 211.1 z 15.6.2021).
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Unijny cyfrowy certyfikat COVID stuzy jako dowéd szczepienia, testowania
i statusu ozdrowienica i moze by¢ uzywany we wszystkich parstwach cztonkow-
skich UE. Podczas podrézy kazdy posiadacz cyfrowego certyfikatu COVID UE
ma takie same prawa jak obywatele odwiedzanego panstwa czfonkowskiego,
ktorzy zostali zaszczepieni, przetestowani lub maja status ozdrowierica.

W dniu 31 maja 2021 r. Komisja zaproponowata aktualizacje zalecers Rady
w sprawie koordynacji ograniczen w swobodnym przeptywie osé6b w UE, okre-
Slajac tym samym jasne zasady dotyczace warunkéw zniesienia ograniczen
w podrézowaniu dla oséb, ktére sa w posiadaniu unijnego cyfrowego certyfikatu
COVID. Aby zapewni¢ poszanowanie prawa do swobodnego przemieszczania
sie w UE i niedyskryminowanie oséb, ktére nie sa zaszczepione, cyfrowy certyfi-
kat COVID UE obejmie zaswiadczenia o szczepieniu COVID-19, zaswiadczenia
o testach i zaswiadczenia dla 0séb, ktére wyzdrowiaty z COVID-19. W ten spo-
sob jak najwiecej oséb moze korzysta¢ z unijnego cyfrowego certyfikatu COVID
podczas podrozy.

Celem unijnego certyfikatu COVID Digital jest utatwienie swobodnego prze-
mieszczania sie na terenie UE. Nie jest to warunek wstepny i ostateczny podrézy.
Unijny cyfrowy certyfikat COVID nie jest dokumentem podrézy. Osoby, ktére
nie zostaly zaszczepione, musza mie¢ mozliwos¢ korzystania ze swoich praw
do swobodnego przemieszczania sie w taki sam sposob jak osoby zaszczepione,
jednakze w razie potrzeby z zastrzezeniem ograniczen, takich jak testowanie
lub kwarantanna/samoizolacja. Wszystkie panstwa cztonkowskie musza bezptat-
nie zapewni¢ rozwigzania cyfrowe w zakresie wydawania unijnego cyfrowego
certyfikatu COVID, aplikacje lub portal do wystawiania zaréwno cyfrowych, jak
i papierowych certyfikatéw, z rozwiazaniem do skanowania weryfikacji (np. za
pomoca smartfona z aplikacja).

Aby ufatwic¢ rejestracje i nadzér nad szczepieniami, Komisja oferuje opro-
gramowanie i aplikacje referencyjne typu open source do wydawania, przecho-
wywania i weryfikacji certyfikatow. Dodatkowo paristwa cztonkowskie moga
rowniez tworzy¢ wiasne aplikacje lub korzysta¢ z istniejacych aplikacji do prze-
chowywania danych. Specyfikacje techniczne zostaty uzgodnione przez panstwa
cztonkowskie w dniu 21 kwietnia w sieci e-zdrowie. Certyfikat mozna szybko
zweryfikowaé, co pomaga zapobiega¢ pojawianiu sie w UE jego fatszywych
wersji. Sam w sobie nie jest dokumentem podr6zy. Innymi sfowy oprécz niego
trzeba mie¢ przy sobie paszport lub dowdd potwierdzajacy tozsamos¢. Certy-
fikat nie jest tez niezbedny w podrézy, ale znacznie utatwia przemieszczanie
sie. Przyjmuje sie, ze zasadniczo posiadacze certyfikatéw powinni by¢ zwolnieni
z testow i kwarantanny.
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5. Zakonczenie

Pandemia SARS-CoV-2 niewatpliwie zmienifa dziatanie sektora lotniczego oraz
wywotata olbrzymi kryzys, ktéry wptynat na swiatowa gospodarke. Doprowadzita
do lockdownu gospodarek, zamkniecia granic, spadku popytu na podréze samo-
lotami. Powr6t do ruchu lotniczego w takim zakresie jak sprzed pandemii potrwa
kilka lat. Statystyki i nowe standardy pokazuja, ze lotnictwo, ktére znamy, nie
bedzie juz takie samo, albowiem wyznaczono obostrzenia i ograniczenia oraz
nowe standardy zwiazane z bezpieczeristwem pandemicznym. PrzewoZnicy lot-
niczy zostali zobowigzani do dostosowania procedur zwiazanych z warunkami
pracy personelu poktadowego, zapewnienia ochrony warunkéw pracy pracow-
nikom i przewozonym pasazerom.

Mimo trwania pandemii od marca 2020 r. i licznie przedstawianych prognoz
dla przemystu lotniczego powrét do normalnodci, jaka znamy, moze potrwac
nawet do czterech lat. Bardzo waznym czynnikiem jest ponowne przywréce-
nie zaufania pasazeréw do bezpiecznego, niezagrozonego latania. Niewatpliwie
na taka sytuacje duzy wptyw ma przejrzysta, skoordynowana i jasna polityka
w zakresie przeciwdziatania wirusowi, ochrony zdrowia i otwierania granic.

Pandemia pokazata, ze ryzyko zakazenia sie wirusem SARS-CoV-2 na pokfa-
dzie samolotu jest bardzo niskie, co wynika z efektywnej i intensywnej wymiany
Swiezego powietrza z uzyciem zainstalowanych na pokfadzie samolotéw filtrow
HEPA?8. Dzieki temu, ze powietrze znajdujace sie w kabinie samolotu stale mie-
sza sie z pobieranym powietrzem z zewnatrz w czasie lotu, jest ono w praktyce
wymieniane co kilka minut. Przeprowadzone badania wykazuja, ze stosowana
technologia filtréow zatrzymuje az 99% zanieczyszczen powietrza i drobnoustro-
jow, co bezdyskusyjnie wptywa na to, ze powietrze w kabinie jest nadmuchi-
wane na pasazeréw z niewielkiej odlegtosci i dlatego chtodne, ale bezpieczne.
Wyniki tych badar sa dostepne dla pasazeréw i tym samym podnosza ich poziom
$wiadomoéci.

Ramy dziatania i wytyczne proceduralne dotyczace wprowadzenia unij-
nych cyfrowych zaswiadczen COVID maja duze znaczenie dla zapobiegania
rozprzestrzenianiu sie wirusa SARS-CoV-2. Czas, w jakim efektywnie wprowa-
dzono dziatania zapobiegawcze, w tym wydano certyfikaty, ukazuje, jak pani-
stwa cztonkowskie Unii Europejskiej w rekordowo krétkim okresie osiagnety
pozytywne rezultaty skoordynowanych dziatan, ktérych znaczenie wptywa na
zycie i przemieszczanie sie setek milionéw obywateli, w tym mieszkafncow

2 Aircraft Module — Air System Operations, ICAQ.int, https://www.icao.int/covid/cart/Pages/Air-
craft-Module---Air-System-Operations.aspx [dostep: 1.03.2022].
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Unii. Przed sezonem letnim w 2021 r. mobilizacja przedstawicieli Komisji
Europejskiej, panstw cztonkowskich oraz Parlamentu Europejskiego i Rady
pokazata determinacje w dazeniu do zwiekszenia liczby lotniczych przewo-
z6w pasazerskich przez wprowadzenie niezbednego elektronicznego zaswiad-
czenia, ktére zasadniczo przyczynito sie¢ do podniesienia zdrowia pasazeréw
linii lotniczych.

W trakcie pandemii mocno ucierpiat sektor turystyki, dlatego tak wazne stato
sie to, by unijne certyfikaty byty wiarygodnym i prostym w uzyciu narzedziem,
ktére spowoduje, ze na nowo bedzie mozna podrézowac z przywréceniem swo-
body przemieszczania sie w Europie. Wprowadzenie tych uregulowan niewatpli-
wie przyczynito si¢ do podniesienia i utrzymania efektywnego bezpieczenstwa
zapobiegania i kontroli rozprzestrzeniana sie choréb zakaznych. W znacznym
stopniu poprawito to krytyczng sytuacje z poczatkowych faz pandemii, kiedy to
przemyst lotniczy, paristwa cztonkowskie i pasazerowie zgfaszali brak koordy-
nacji oraz narzekali na nagte zmiany stosowanych $rodkéw, ktére miaty bardzo
negatywny wplyw na podréze lotnicze oraz sprawialy, ze spetnienie wszystkich
wymagan byto niezwykle trudne. Szybkie i zgodne z zaleceniami Komisji Euro-
pejskiej i Rady ujednolicenie omawianych przepiséw oraz ich zharmonizowanie
i skoordynowanie majace na celu przywrécenie bezpiecznej podrézy pasaze-
réw, personelu i obstugi lotnictwa cywilnego doprowadzito do zminimalizowa-
nia ryzyka importu SARS-CoV-2 droga lotnicza. Z poczynionych juz obserwacji
i wstepnych badan wynika, ze zalecenia te szczegblne znaczenie maja w podré-
zach miedzynarodowych i kontynentalnych.

Petne otwarcie podrézy miedzynarodowych i miedzykontynentalnych
w dobie zaistniatych zagrozen to wazny aspekt dla przemystu lotniczego. Dla-
tego podjete dziatania zaréwno w zakresie prawnym, jak i faktycznym powinny
zmierzac do rozszerzania i powszechnego stosowania udoskonalanych certyfika-
tow w zakresie potwierdzania aktualnego stanu zdrowia oraz zagrozenia epide-
micznego i ich akceptowania nie tylko przez panstwa wspdlnotowe, ale i przez
wszystkie inne panstwa miedzynarodowego ruchu lotniczego. Niebagatelne
znaczenie w efektywnym zapobieganiu i przeciwdziataniu oraz doskonaleniu
przyjmowanych procedur maja wytyczne WHO, ktére w skali globalnej powinny
by¢ podstawa dalszych biezacych prac nad ograniczeniem i wyeliminowaniem
zagrozen pandemicznych z sektora przemystu lotniczego przez wdrazanie pro-
cedur weryfikacyjnych przedstawianych zadwiadczer.

Zebrane doswiadczenia wskazuja, ze cyfryzacja, informatyzacja i harmoni-
zacja wspolnych dziatah w zakresie badan i certyfikacji podmiotéw korzysta-
jacych z przewozéw lotniczych ma zasadnicze znaczenie dla niezaki6conego
podrézowania, sprawnego przebiegu odbywanych podrézy dla mieszkaficow UE
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i catej wspolnoty miedzynarodowej. Niewatpliwie pozwoli to przywréci¢ efekty
ekonomiczne liniom lotniczym i obstugujacej ich infrastrukturze, a takze wzmoc-
ni¢ rozwijajacy sie sektor przemystu lotniczego. Umozliwi réwniez przywrécenie
zaufania pasazeréw i przyczyni sie do wzrostu ilosci 0s6b korzystajacych z ruchu
lotniczego.
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1. Wstep

Pandemia koronawirusa SARS-CoV-2, ktéra wybuchtfa pod koniec 2019 r. w chin-
skiej prowincji Hubei' i w krotkim czasie rozprzestrzenita sie na caty $wiat, odci-
sneta trwafe pietno na wielu dziedzinach zycia spotecznego i gospodarczego.
Jedna z nich jest niewatpliwie lotnictwo cywilne. Trudno wymieni¢ wszystkie
problemy, z jakimi globalny system transportu lotniczego borykat sie w zwiazku
z postepujaca epidemia. W 2020 r. odnotowano najstabsze od dekad wyniki
przewozéw w tym sektorze transportu?, ktére zaczety ulega¢ poprawie dopiero
w roku kolejnym. Nie ma jednak nic dziwnego w tym, ze to wiasnie branza
lotnicza doznata tak powaznych strat w dobie pandemii — lotnictwo cywilne,
jako jeden z kluczowych elementéw odpowiadajacych za globalizacje, stato
sie bowiem istotnym ogniwem w faficuchu rozprzestrzeniania sie choroby na
wszystkie zamieszkane kontynenty. Chcac zmniejszy¢ tempo jej rozwoju, wia-
dze panstw zaczety podejmowac zdecydowane kroki, aby ograniczy¢ swobode
lotow. O ile wraz z wprowadzaniem kolejnych bezpiecznikoéw antycovidowych
i postepem prac nad szczepionka na koronawirusa czestotliwo$¢ lotéw cywil-
nych zaczeta wraca¢ do normy, o tyle sam fakt, ze to wlasnie poprzez podréze

' Pierwszym udokumentowanym przypadkiem byto zakazenie 55-letniego obywatela Chin
w miescie Wuhan 17 listopada 2019 r. Zob. J. Bryner, 1st known case of coronavirus traced back to
November in China, Live Science, https://www.livescience.com/first-case-coronavirus-found.html
[dostep: 21.02.2022].

2 Wedtug Eurostatu rynek przewozéw lotniczych na terytorium parnistw cztonkowskich UE skur-
czyt sie w 2020 r. 0 73% w poréwnaniu z rokiem poprzednim. ICAO podaje za$, ze w skali glo-
balnej spadek ten wyniést 60%; na skutek tego taczna liczba pasazeréw samolotéw cywilnych
wyniosta wéwczas 1,8 mld, co réwna sie wynikowi z 2003 r. Zob. Eurostat, Air passenger transport
decreased by 73% in 2020, EC.europa.eu, https://ec.europa.eu/eurostat/web/products-eurostat-
-news/-/edn-20211206-1 [dostep: 21.02.2022]; ICAO, 2020 passenger totals drop 60 percent
as COVID-19 assault on international mobility continues, https://www.icao.int/Newsroom/Page-
s/2020-passenger-totals-drop-60-percent-as-COVID-19-assault-on-international-mobility-conti-
nues.aspx [dostep: 21.02.2022].
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w przestworzach drobnoustr6j rozwinat sie na tak szeroka, wrecz globalng skale,
kaze zada¢ pytanie, w jakim stopniu spofeczno$¢ miedzynarodowa zapewnita
sobie ochrone przed ewentualnym wykorzystaniem samolotéw do celowego
rozprzestrzeniania wiruséw i innych szkodliwych czynnikéw biologicznych.
Warto takze realnie oceni¢ zagrozenie wystapienia takiego incydentu. Rozdziat
ten w zamierzeniu ma dostarczy¢ odpowiedzi na te pytania w ujeciu prawa mie-
dzynarodowego. Badania poczynione w tym celu oparte za$ sg o analize rele-
wantnych tekstéw prawnych oraz studium przypadku.

2. Lotnictwo cywilne — udzial w transferze wiruséw

Rozwazania nalezy zacza¢ od tego, ze lotnictwo cywilne i wirusy tworza pewien
tandem, ktérego nie sposéb rozdzieli¢. Podr6zowanie droga lotnicza, ze wzgledu
na wysoki poziom bezpieczeristwa, szybko$¢ oraz duza konkurencyjnos¢ staje
sie coraz bardziej dostepne dla coraz liczniejszych oséb. Z tego wzgledu moze
by¢ pomostem dla réznego rodzaju drobnoustrojéw, w tym wiruséw. Na kartach
historii lotnictwa zapisano co najmniej kilka rozdziatéw o szerzeniu epidemii,
ktére spowodowaty Smier¢ wielu os6b. W ostatnich latach, poza SARS-CoV-2,
byty to przypadki m.in. SARS, wirusa Ebola, MERS oraz ptasiej grypy?. Czesto juz
jeden pasazer, ktéry nawet nieswiadomie i bezobjawowo przechodzi zakaze-
nie danym wirusem, moze po wyladowaniu w miejscu docelowym zakazi¢ nim
innych, ktérzy potem przekazuja go dalej — i tak tancuch obejmujacy kolejne
regiony Swiata staje sie coraz dtuzszy.

Nalezy tu podkresli¢, ze ryzyko zakazenia sie wirusem na poktadzie samego
statku powietrznego jest relatywnie niewielkie*. Wiekszos¢ nowoczesnych samo-
lotbw wyposazona jest bowiem w system cyrkulacji powietrza z zainstalowanymi
filtrami HEPA (high efficiency particulate air filters), podobnymi do tych, ktérych
uzywa sie w szpitalnych salach operacyjnych®. Ich budowa i schemat dziatania

> A. Sipos, The liability of the air carrier for damages and the state of health of the air passenger,
,Hungarian Journal of Legal Studies” 2020, t. 61, s. 87-88.

*  PB. Blomquist, H. Bolt, S. Packer, U. Schaefer, S. Platt, G. Dabrera, M. Gobin, I. Oliver, Risk of
symptomatic COVID-19 due to aircraft transmission: a retrospective cohort study of contact-traced
flights during England’s containment phase, ,Influenza and Other Respiratory Viruses” 2021, t. 5,
nr3,s. 341.

> Szczegdty dotyczace ryzyka przenoszenia chor6b zakaznych w samolotach przedstawito
Miedzynarodowe Stowarzyszenie Przewoznikéw Lotniczych (IATA) w dokumencie z 2018 r.
Zob. IATA, Briefing paper Cabin air quality Risk of communicable diseases transmission, 01.2018;
https://www.iata.org/contentassets/f1163430bba94512a583eb6dbb24aa56/cabin-air-quality.pdf
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(widoczne na rysunku 1) sprawiaja, ze powietrze w kabinach pasazerskich samo-
lotéw uzywanych w lotnictwie komercyjnym jest naprawde sterylne; szacuje sie,
ze dzieki ich zastosowaniu do zakazenia koronawirusem na pokfadach statkéw
powietrznych w 2020 r. doszto jedynie ok. 50 razy®.

A zatem, poki zakazony wirusem pasazer podrézujacy samolotem znajduje
sie na jego poktadzie, nie stanowi on zbyt duzego zagrozenia dla pozostatych
podréznych czy zatogi. Dopiero gdy opusci on pokfad statku powietrznego,
moze zarazi¢ potencjalnie bardzo wiele oséb, zwtaszcza jedli jego miejscem
przylotu jest ruchliwy miedzynarodowy port lotniczy.

Rysunek 1. Schemat dziatania filtra HEPA w statkach powietrznych
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Zrédto: twitter.com/IATA [dostep: 21.02.2022].

Jedli zatem uwzglednimy wszystkie wskazane wyzej kwestie, dos¢ szybko
zorientujemy sie, ze samolot moze stac sie ,narzedziem” do celowego i zamie-
rzonego rozprzestrzeniania wiruséw (i innych szkodliwych czynnikéw biologicz-
nych) na szeroka skale. Sama pandemia COVID-19, a wcze$niej wspomniane
juz epidemie Eboli czy SARS uswiadomity spotecznosci miedzynarodowej, jak

[dostep: 21.02.2022]. Wiadomosci o tym, jak niskie sa szanse zakazenia konkretnie koronawi-
rusem SARS-CoV-2 w kabinie pasazerskiej, byty réwniez wielokrotnie publikowane przez IATA.
Zob. IATA, Cabin Air & Low Risk of On Board Transmission, IATA.org, https://www.iata.org/en/
youandiata/travelers/health/low-risk-transmission/ [dostep: 21.02.2022].

® IATA, Research Points to Low Risk for COVID-19 Transmission Inflight, 1ATA.org, https://www.
iata.org/en/pressroom/pr/2020-10-08-02/ [dostep: 21.02.2022].
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tatwo doprowadzi¢ do masowego zakazania ludzi podczas podrézy lotniczych.
Ujawnia sie przy tym potencjalne zagrozenie w postaci terroryzmu biologicznego
(bioterroryzmuy)’.

Bioterroryzm to problem, na ktéry zwrdécito uwage niedawno takze Biuro
ONZ ds. Narkotykéw i Przestepczosci (UNODC)®. Wskazato na rosnace w ostat-
nich latach wéréd organizagji terrorystycznych zainteresowanie wykorzystaniem
czynnikéw biologicznych do destrukcyjnych cel6w®. Jest to o tyle znamienne,
ze tradycyjnie tego typu narzedzia stosowane byty przez panstwa w dziafaniach
wojennych'. Obecnie jednak to wtasnie podmioty niepanstwowe (np. siatki ter-
rorystyczne i zbrojne grupy przestepcze) coraz czesciej wchodza w posiadanie
tego typu Srodkéw, ktérych moga nastepnie uzy¢ w sposéb nielegalny. W dalszej
czesci rozdziatu przyblizone zostang wtasciwe dziafania spotecznosci miedzyna-
rodowej na poziomie prawnym ukierunkowane na walke z celowym rozprze-
strzenianiem wirusow droga lotnicza, wiacznie z bioterroryzmem.

3. Instrumenty prawne
3.1. Konwencja chicagowska

Gdy mowa o przepisach prawnych regulujacych rezim lotnictwa cywilnego,
nie mozna pomina¢ fundamentalnej dla tej dziedziny zycia umowy miedzyna-
rodowej, tj. Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisanej
w Chicago 7 grudnia 1944 r. (konwencji chicagowskiej; Dz.U. z 1959 r. Nr 35,
poz. 212). Juz w chwili wejscia w zycie dokument ten zawierat przepis majacy

,Terroryzm biologiczny nie ogranicza sie jedynie do celowego rozprzestrzeniania wiruséw;
moze takze polega¢ na masowym zatruwaniu zywnosci, mordowaniu przy uzyciu trucizn lub roz-
siewaniu substancji toksycznych”. E.J. DaSilva, Biological warfare, bioterrorism, biodefence and the
biological and toxin weapons convention, ,Electronic Journal of Biotechnology” 1999, t. 2, nr 3,
s. 103.

8 UNODC Upscales Efforts to Promote the International Legal Framework Against Biological Terro-
rism Amid COVID-19, https://www.unodc.org/unodc/en/terrorism/latest-news/2020_international-
-legal-framework-against-biological-terrorism.html [dostep: 22.02.2022].

% ,Jednym z czesciej komentowanych w mediach przypadkéw bylo uzycie bakterii waglika
przez islamskich terrorystéw zaraz po zamachach na World Trade Center jesienia 2001 r. Wystano
woéwczas kilka przesytek pocztowych do urzedéw administracji amerykarskiej zawierajacych prze-
trwalniki tej bakterii. W wyniku zakazenia kilkanascie os6b doznato choréb ptuc lub zmian skér-
nych. Cztery z nich zmarty w wyniku infekcji”. M. Binczycka-Anholcer, A. Imiotek, Bioterroryzm
jako jedna z form wspélczesnego terroryzmu, ,Hygeia Public Health” 2011, t. 46, nr 3, s. 329-330.
0 Por. E.J. DaSilva, Biological warfare..., op. cit., s. 99-100.
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ograniczy¢ rozprzestrzenianie jakichkolwiek wiruséw droga lotnicza. Mowa tu
o art. 14 o nastepujacym brzmieniu:

Kazde Umawiajace sie Paiistwo zobowiazuje sie zastosowac skuteczne srodki
w celu przeciwdziatania szerzeniu sie za posrednictwem zeglugi powietrz-
nej cholery, tyfusu (epidemicznego), ospy, zottej febry i dzumy, jak réwniez
wszelkich innych choréb zakaznych, ktérych okreslenie w razie potrzeby
nalezy do Umawiajacych sie Pafstw.

W tym celu Umawiajace sie Panstwa beda sie porozumiewaé w spo-
s6b Scisty z organizacjami wtasciwymi w sprawach przepisow miedzyna-
rodowych dotyczacych srodkéw sanitarnych, ktére stosuje sie do statkoéw
powietrznych (...).

Przepis ten, cho¢ wprost przywotuje patogeny, ktére byty szczegélnie grozne
dla ludzkosci w czasach, gdy konwencja wchodzita w zycie, nie ogranicza sie
do nich, lecz méwi takze o innych groznych chorobach. Nalezy wiec uznac,
ze odnosi sie on takze do choréb wspomnianych w poprzednim podrozdziale
(Ebola, COVID-19 itd.)".

Nie da sie ukry¢, ze art. 14 konwencji chicagowskiej ma jednak generalny
charakter i sam w sobie nakfada na panstwa strony jedynie obowiazek staran-
nego dziafania, aby ograniczy¢ rozsiewanie szkodliwych czynnikéw biologicz-
nych i choréb, niezaleznie od tego, czy zakazenie rozprzestrzeniane jest przy-
padkowo czy celowo. Aby nada¢ petna skutecznos¢ temu przepisowi, konieczne
byfo (i nadal jest) wprowadzenie szczegétowych regulacji, tak na poziomie mie-
dzynarodowym, jak i krajowym??.

3.2. Miedzynarodowe przepisy zdrowotne

Jednym z tych instrumentéw, ktére maja zapewni¢ ochrone na poziomie glo-
balnym przed rozprzestrzenianiem szkodliwych patogenéw, takze w sposéb
zaplanowany i celowy, jest konwencja z 2005 r. zatytufowana Miedzynaro-
dowe Przepisy Zdrowotne (International Health Regulations — IHR), opracowana
pod auspicjami Swiatowej Organizacji Zdrowia (WHO), ktéra weszta w zycie
w 2007 r. Stanowi ona zrewidowana wersje pierwotnego dokumentu z 1969 r.,

" Por. A. Sipos, The Liability..., op. cit., s. 87.
2 R. Abeyratne, Convention on International Civil Aviation, Springer 2014, s. 213-214.
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a obecnie jej stronami jest 196 panstw'®. Ponizej przedstawione zostang jej naj-
istotniejsze postanowienia dotyczace transportu lotniczego.

Na podstawie przepisow IHR statki powietrzne, aby méc swobodnie
dokona¢ zatadunku lub roztadunku towaréw oraz doprowadzi¢ do przyje-
cia na poktad pasazeréw lub opuszczenia przez nich poktadu w porcie lotni-
czym panstwa-strony, musza uzyskac free pratique, czyli stosowne pozwolenie
zaktadajace, ze dany statek powietrzny jest wolny od zagrozenia dla zdrowia
publicznego. Domyslnie kazdy statek powietrzny traktuje sie jako niestanowiacy
takiego zagrozenia i na gruncie art. 28 ust. 2 panstwa nie powinny odmawiac
samolotom przylatujagcym na ich terytorium wykonania powyzszych czynnosci.
Z drugiej strony wydanie free pratique moze by¢ wstrzymane dla okreslonego
statku powietrznego do czasu, az nie zostanie przeprowadzona kontrola na rzecz
wykrycia zrédfa skazenia lub zakazenia na poktadzie samolotu, a nastepnie —
usuniecie go poprzez dezynfekcje, dezynsekcje lub deratyzacje. Innymi stowy,
jesli panstwo strona bedzie miafo uzasadnione podejrzenie, ze na pokfadzie
samolotu przebywa osoba, ktéra moze przenosi¢ groznego wirusa i potencjalnie
stanowi¢ Zrodto zakazenia dla jego obywateli, to wéwczas moze ono wstrzymac
procedure opuszczania poktadu przez pasazeréw i dokonac stosownej kontroli.
Warto jednak doda¢, ze art. 28 IHR nie przyznaje prawa do generalnego wstrzy-
mania wydania free pratique wobec np. wszystkich statkéw powietrznych zare-
jestrowanych w panstwie, w ktérym obserwuje sie postepujacy rozwdj epidemii.
Ewentualng decyzje o wstrzymaniu parnstwo-strona podejmuje wobec konkret-
nego, Scisle okreslonego statku.

Na uwage zastuguje takze ust. 4 i nastepne wspomnianego wyzej artykutu.
Naktada on na dowddcéw statkéw powietrznych obowiazek natychmiastowego
informowania kontroli lotéow wiasciwej dla miejsca przeznaczenia o wszelkich
przypadkach choréb zakaznych lub podejrzeniu ich wystapienia na pokfadzie
dowodzonej maszyny. W takiej sytuacji docelowo powinny zosta¢ podjete srodki
ochrony zdrowia zalecane przez WHO juz po bezpiecznym wyladowaniu samo-
lotu. Jednakze, jezeli wymagaja tego okolicznosci, dowddca statku powietrznego
moze podja¢ srodki nadzwyczajne niezbedne do przywrécenia zdrowia i bez-
pieczeristwa podréznych. A zatem, jedli dowddca statku powietrznego dyspono-
watby wiarygodnymi informacjami, ze ktérykolwiek z pasazeréw jest zakazony
wirusem lub np. przewozi prébniki mogace rozprzestrzeni¢ zakazenie, mogtby
on wezwac zatoge do odizolowania lub zatrzymania pasazera, tak aby nie stano-
wit zagrozenia dla pozostatych.

> International Health Regulations (IHR), WHO.int, http://www.emro.who.int/international-heal-
th-regulations/about/background.html [dostep: 24.02.2022].
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Cho¢ istotnie IHR zawieraja cenne z punktu widzenia walki z rozprzestrze-
nianiem wiruséw przepisy, to jednak ich podstawowym ograniczeniem w sku-
tecznej walce z celowym rozsiewaniem zakazenia, nie méwiac juz o radykalnych
dziataniach w zakresie bioterroryzmu, jest brak kryminalizacji takich czynéw
i tym samym wprowadzenia jakichkolwiek sankcji karnych. Ich gtéwnym celem
jest zobligowanie panstw-stron do podejmowania dziatar prewencyjnych, unie-
mozliwiajacych rozprzestrzenianie wirusbw w momencie zblizania sie statku
powietrznego do miejsca docelowego.

3.3. Konwencja pekinska

Odpowiedzig spotecznoéci miedzynarodowej na rosnace zagrozenie, jakie dla
lotnictwa cywilnego stanowia akty bezprawnej ingerencji'®, jest pakiet traktatow
tworzacych system tokijsko-hasko-montrealsko-pekifiski (od nazw miast, w kto-
rych sporzadzono poszczegélne umowy)'®. Dla rozwazan stanowiacych przed-
miot niniejszego rozdziatu najistotniejszym z nich jest Konwencja o zwalczaniu
bezprawnych czynéw dotyczacych miedzynarodowego lotnictwa cywilnego
podpisana w Pekinie 10 wrze$nia 2010 r. (konwencja pekiriska).

Na kartach konwencji pekinskiej znajduje sie caty szereg przepiséw o cha-
rakterze prawnokarnym, ktére kryminalizujg czyny wymierzone przeciwko lotnic-
twu cywilnemu. W poréwnaniu do pozostatych aktéw tworzacych system tokij-
sko-hasko-montrealsko-pekinski lista przestepstw ujeta w konwengji jest bardzo

'* Przez akt bezprawnej ingerencji nalezy rozumie¢ kazdy czyn lub usifowanie jego dokonania
majacy na celu naruszenie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego (uprowadzenie samolotu, znisz-
czenie samolotu, wziecie zaktadnikéw na jego poktadzie itp.)”. Za: ICAO, Zatacznik 17 do Kon-
wengcji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym: Ochrona, rozdziat 1: definicje.

5 Poszczegdlnymi traktatami wchodzacymi w skfad systemu tokijsko-hasko-montrealskiego sa:
Konwencja w sprawie przestepstw i niektorych innych czynéw popetnionych na poktadzie stat-
kéw powietrznych sporzadzona w Tokio 14.09.1963 r. (konwencja tokijska); Konwencja o zwal-
czaniu bezprawnego zawtfadniecia statkami powietrznymi, sporzadzona w Hadze 16.12.1970 r.
(konwencja haska); Konwencja o zwalczaniu bezprawnych czynéw skierowanych przeciwko bez-
pieczenstwu lotnictwa cywilnego, sporzadzona w Montrealu 23.09.1971 r. (konwencja montre-
alska); Protokét o zwalczaniu bezprawnych czynéw przemocy w portach lotniczych sporzadzony
w Montrealu dnia 24 lutego 1988 r. (protokét montrealski); Konwencja o zwalczaniu bezprawnych
czynéw dotyczacych miedzynarodowego lotnictwa cywilnego (konwencja pekiriska) oraz Proto-
kot uzupetniajacy Konwencje o zwalczaniu bezprawnego zawtadniecia statkami powietrznymi
71970 r., sporzadzone w Pekinie w dniu 10 wrze$nia 2010 r. (protokét pekiriski). Zob. M. Zylicz,
Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe, Warszawa 2011, s. 448-456.
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szeroka'®. Jej art. 1 lit. g) stanowi, ze ,popetnia przestepstwo kazdy, kto umysinie
i bezprawnie (...) uwalnia lub rozprzestrzenia ze statku powietrznego w stuzbie
jakakolwiek bror typu BCN lub materiaty wybuchowe, substancje radioaktywne
i im podobne w sposéb powodujacy lub mogacy powodowac Smier¢, powazne
uszkodzenie ciafa, mienia lub $rodowiska”. Dalej na podstawie lit. h) popetnia
przestepstwo kazdy, kto tych samych srodkéw uzywa przeciwko lub na pokta-
dzie statku powietrznego w stuzbie. Wreszcie, na podstawie lit. i) tego samego
rozdziatu jako przestepstwo traktowane jest transportowanie, doprowadzenie do
transportowania lub ufatwianie transportowania na poktadzie statku powietrz-
nego jakiejkolwiek broni typu BCN. Przed zasadniczym oméwieniem tych prze-
pisow nalezy wyjasni¢ samo pojecie ,bron typu BCN”.

Bror typu BCN, tj. brori biologiczna, chemiczna, lub nuklearna, zostata zde-
finiowana w art. 2 lit. h) konwencji. Gdy chodzi o ten komponent, ktéry na grun-
cie niniejszego opracowania jest najistotniejszy, czyli bror biologiczna, przepisy
konwencyjne przyjety dos¢ szeroka definicje, zaliczajac do tej kategorii wszyst-
kie czynniki biologiczne oraz toksyny, niezaleznie od ich pochodzenia, metody
wyrobu oraz iloéci, ktére nie sa wykorzystywane do celéw pokojowych i ochron-
nych, a takze wyposazenie, ktére przeznaczone jest do uzycia takich czynnikéw
dla celéw wrogich lub na potrzeby konfliktu zbrojnego (co wynika z lit. a) wspo-
mnianego przepisu). Na gruncie przepiséw konwencji pekiriskiej mozliwe jest
zatem uznanie za przestepstwo umyslnego rozprzestrzeniania jakiegokolwiek
czynnika biologicznego (w tym wirusa), tak na pokfadzie samolotu, jak i juz po
jego wyladowaniu, gdy osoba rozprowadzajaca zakazenie znajduje sie w porcie
lotniczym przeznaczenia. Nalezy bowiem zwréci¢ uwage, ze w przepisie uzyto
sformufowania ,statek powietrzny w stuzbie”, a zgodnie z art. 2 konwencji samo-
lot cywilny traktowany jest jako pozostajacy ,w stuzbie” od rozpoczecia przy-
gotowan do startu az do uptyniecia 24 godzin od wyladowania. Jesli zas osoba
bedaca domniemanym sprawca takiego zakazenia (np. cztonek organizacji ter-
rorystycznej) znajdzie sie na terytorium panstwa-strony konwencji, to woéwczas
kraj ten bedzie mogt albo go osadzi¢, albo wyda¢ innemu zainteresowanemu
panstwu na drodze ekstradycji (0 czym mowa w art. 8 i 12 konwencji), zgodnie
z zasada aut dedere, aut iudicare .

® Takze: R. Abeyratne, The Beijing Convention of 2070 on the suppression of unlawful acts rela-
ting to international civil aviation—an interpretative study, ,Journal of Transportaton Security” 2011,
t. 4,5 132.

7 Aut dedere, aut iudicare (wydaj albo osadZ) to obecna w wielu konwencjach miedzynaro-
dowych zasada, na podstawie ktérej panstwo, na terytorium ktérego znajduje sie domniemany
sprawca przestepstwa, moze postawi¢ go przed sadem, lub jezeli np. uzna, ze nie ma w tym
interesu, wyda¢ go innemu panstwu w celu przeprowadzenia postepowania sadowego. Celem tej
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Konstrukcja taka daje asumpt do stwierdzenia, ze potencjalny sprawca (lub
sprawcy), ktéry dopuscit sie rozprzestrzenienia jakiegokolwiek wirusa (takze
takiego, ktory nie zostat jeszcze zbadany przez ludzkos¢) podczas przelotu
cywilnym statkiem powietrznym, aby umyslnie zakazi¢ nim inne osoby, bedzie
Scigany przez potencjalnie kazde panstwo-strone konwencji'®. Jednak istotnym
problemem, wielokrotnie zreszta wskazywanym przez doktryne, dotyczacym
powszechnosci Scigania sprawcow jest relatywnie niewielka liczba stron samej
konwenc;ji*. Jako ze dotad jedynie nieco ponad 40 panstw dokonato ratyfikacji,
przyjecia lub przystapienia do traktatu, jego rzeczywista skuteczno$¢ jest zni-
koma, tym bardziej ze wsréd stron brak najbardziej zaangazowanych w walke
z terroryzmem krajéw (Stany Zjednoczone, lzrael, Wielka Brytania, wiekszo$¢
panstw Unii Europejskiej)®°. Jesli przewidziane w umowie mechanizmy prawne
maja stac sie pozadana bronia w walce z celowym rozprzestrzenianiem wiru-
séw droga lotnicza, wiacznie z dziatalnoscia bioterrorystyczna, powinna by¢ ona
przyjeta przez o wiele szersze grono panstw, tak aby ewentualni sprawcy mogli
faktycznie by¢ Scigani przez odpowiednie organy, niezaleznie od tego, na teryto-
rium ktérego panstwa sie znajduja.

4. Zakonczenie

Nie mozna zarzuci¢ spotecznosci miedzynarodowej bagatelizowania problemu
celowego rozprzestrzeniania szkodliwych czynnikéw biologicznych, w tym
wiruséw, droga lotnicza. Ryzyko dalszego postepowania tego procederu moze
zosta¢ zminimalizowane przez systemowe rozwigzania prawne podejmowane
na poziomie globalnym.

Cho¢ juz konwencja chicagowska ustanowita pewne ramy walki z celowym
rozsiewaniem szkodliwych patogenéw poprzez art. 14, to jednak jego brzmie-
nie, bardzo ogélne i nakfadajace na panstwa jedynie obowiazek starannego

zasady jest niedoprowadzenie do sytuacji, w ktérej sprawca unika kary, np. poprzez ucieczke do
panstwa, ktére nie zamierza go sadzi¢ na swoim terytorium”. Zob. B. Nowak, Problemy bezpie-
czenistwa w miedzynarodowym lotnictwie cywilnym w swietle Konwencji Haskiej z 1970 r., ,Studia
Europejskie” 2001, nr 3, s. 134-135.

'8 R. Abeyratne, Convention..., op. cit., s. 141.

" Por. T. Aleksandrowicz, Beijing Convention and Beijing Protocol. Changes in the International
and Legal Model for Combatting Aviation Terrorism, ,Internal Security” 2020, t. 12, s. 185-186.

2 ]CAO, Konwencja o zwalczaniu bezprawnych czynéw dotyczacych miedzynarodowego lotnic-
twa cywilnego podpisana w Pekinie 10 wrzesnia 2010 r. Lista stron, https://www.icao.int/secreta-
riat/legal/List%200f%20Parties/Beijing_Conv_EN.pdf [dostep: 26.02.2022].
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dziatania, nie zapewnia konkretnej ochrony. Stanowi natomiast impuls dla catej
spofecznodci miedzynarodowej i poszczegélnych panstw, aby przyja¢ rozwia-
zania ograniczajace ryzyko rozwoju choréb przy udziale transportu lotniczego.
Przywotane w rozdziale niniejszym konwencja pekifiska oraz IHR s3 idealnym
przyktadem takowych rozwiazan. Stanowia bowiem wzajemnie uzupetniajacy
sie system konwencyjny. Z jednej strony przepisy IHR wprowadzaja pewien sys-
tem prewencji, umozliwiajacy panstwom-stronom dokonywanie kontroli sani-
tarnej pokfadéw samolotéw w celu wykrycia potencjalnego ogniska rozwoju
wirusa i powstrzymanie jego dalszego rozprzestrzeniania w porcie lotniczym.
Z drugiej zas konwencja pekinska umozliwia parstwom-stronom karanie spraw-
cow usitujgcych przenosi¢ wirusy droga lotnicza i to niezaleznie od tego, na
terytorium ktérego z panstw-stron sie znajda. Komplementarnie oba traktaty
moga by¢ zatem uzytecznymi instrumentami prawnymi w walce takze z bio-
terroryzmem. Problemem jednak jest w tym przypadku wspomniana wczesniej
niewielka liczba ratyfikacji konwencji pekiriskiej; aby domniemany sprawca miat
zosta¢ osadzony w dowolnym kraju na Swiecie, konieczne bytoby przystapie-
nie znacznej liczby panstw Swiata do konwencji. Poki to si¢ nie stanie, paristwa
niebedace stronami moga by¢ de facto bezpiecznym schronieniem dla oséb
dopuszczajacych sie aktéw bioterroryzmu. Tak wiec bez odpowiednio wysokiej
liczby ratyfikacji konwencji pekiniskiej ochrona zapewniona przez oba traktaty
bedzie zwyczajnie niedomagac.

Nalezy oceni¢, czy spofecznos¢ miedzynarodowa rzeczywiscie potrzebuje
skutecznych mechanizméw prawnych chroniacych przed celowym rozprzestrze-
nianiem wiruséw droga lotnicza i jego skrajna postacia, czyli wtasnie bioterrory-
zmem. O ile faktycznie w przesztosci doszto do co najmniej kilku incydentéw
z uzyciem czynnikéw biologicznych w celach terrorystycznych (o czym mowa
w drugim podrozdziale), o tyle do tej pory nie udokumentowano zadnego przy-
padku wykorzystania samolotu cywilnego do tego typu dziatai. Jednak, na co
wskazato UNODC, zagrozenie bioterroryzmem staje sie coraz bardziej realne, zas
pandemia COVID-19 jedynie potwierdzita, jak zab6jczym narzedziem w reku
potencjalnego terrorysty moze by¢ wirus rozprzestrzeniany droga lotnicza.

Nie ma wiec zadnych watpliwosci co do tego, ze prace nad zapewnieniem
skutecznej ochrony na poziomie prawa miedzynarodowego przed roznoszeniem
wiruséw powinny by¢ kontynuowane. Obecnie istniejace przepisy sa solidnym
fundamentem takiej ochrony, jednak zdecydowanie niewystarczajacym.
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1. Wstep

Swiatowy rynek lotniczy od 2010 r. notowat stale wzrastajacq liczbe pasaze-
réw. Sytuacja zmienita sie diametralnie wraz z poczatkiem pandemii COVID-19
w 2020 r. Na podstawie zbieranych danych Miedzynarodowe Zrzeszenie Prze-
woznikéw Powietrznych (IATA) publikuje statystyki obrazujace popyt na lotnictwo
oraz dokonuje szacunkéw na przyszte lata'. Dane te postuzyly E. Mazareanu do
napisania artykutu Swiatowy ruch lotniczy — roczny wzrost popytu pasazerskiego
2006-2022, opublikowanego na portalu Statista.com 5 pazdziernika 2021 r.
Mazareanu zauwaza, ze wzrost popytu pasazerskiego miat wynosi¢ powyzej 4%
z roku na rok. Pandemia COVID-19 spowodowata jednak, ze popyt pasazeréw
na podrézowanie w poréwnaniu do 2019 r. obnizyt sie w 2020 r. az 0 65,9%?.
Tak ogromny spadek wptynal negatywnie na finanse linii lotniczych. Kry-
zys ma znaczacy wpltyw na zawarte umowy leasingu, ktére czesto nie mogty
by¢ wykonywane zgodnie z ich przeznaczeniem. Wptyw pandemii COVID-19
na leasing pasazerskich statkbw powietrznych jest przedmiotem niniejszego
rozdziatu. Poniewaz prawo polskie nie ma zastosowania w przypadku uméw
leasingu majacych miedzynarodowy charakter, konieczne jest zwiezte oméwie-
nie zasad leasingu statkéw powietrznych pasazerskich, stosowanych w komer-
cyjnym transporcie lotniczym. Zrozumienie tych zasad pozwoli poja¢ zmiany,
jakie nastapity w poszczegoélnych formach leasingu, oraz ich skutki, ktérych nega-
tywny wplyw na Swiatowy rynek lotniczy staje sie tym silniejszy, im dtuzej trwa
pandemia. Do analizy tematu uzyto metody dogmatyczno-prawnej. Obiektem
badan byty regulacje ustawodawstwa na ptaszczyznie miedzynarodowej, unijnej

' Airline industry economic performance December 2019, IATA.org, https://www.iata.org/en/iata-
-repository/publications/economic-reports/airline-industry-economic-performance---december-
-2019---data-tables/ [dostep: 15.01.2022].

2 Growth of Clobal Air Traffic Passenger Demand, Statista.com, https://www.statista.com/stati-
stics/193533/growth-of-global-air-traffic-passenger-demand/ [dostep: 15.01.2022].
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i krajowej. Analizie poddane zostaty réwniez artykuty branzowe, publikowane
w internecie przez analitykow firm lotniczych.

W rozdziale nie zostata poruszona kwestia uméw, w ktérych strony zde-
cydowaly sie na wpisanie przedmiotu leasingu do miedzynarodowego rejestru
zabezpieczen, prowadzonego przez instytut Unidoroit. Celem tego rejestru jest
zapewnienie pierwszenstwa leasingodawcy w uzyskaniu przedmiotu wpisanego
(np. statku powietrznego) na wypadek niewykonywania obowiazkéw umow-
nych leasingobiorcy. Rejestr utatwia tez sprawdzenie, czy przedmiot zabez-
pieczenia juz wczesniej widniat w spisie oraz ilu jest potencjalnych wierzycieli
w przypadku naruszenia uméw (co jest istotng informacja, poniewaz kolejnos¢
w dochodzeniu roszczerh jest taka sama jak wpisow w rejestrze)?.

Zbadanie skutecznodci rejestru Unidoroit w dochodzeniu roszczen wierzy-
cieli mogloby sie przyczyni¢ do ponownego podniesienia kwestii, czy Polska
powinna sta¢ sie strona Konwencji w sprawie miedzynarodowych zabezpie-
czeh na skfadnikach majatku ruchomego, przyjetej dnia 16 listopada 2001 r.
w Kapsztadzie.

2. Charakterystyka umoéw leasingu

Leasing stanowi alternatywe dla wtasnosci uzyskanej na skutek zakupu niezbed-
nego sprzetu, jest forma pozyskania do uzywania srodkéw trwatych, niezbed-
nych do prowadzenia dziafalnosci gospodarczej. Obecnie leasing nalezy do jed-
nej z najczesciej zawieranych form miedzynarodowych uméw gospodarczych
dotyczacych transakcji finansowych. Umowa leasingu nalezy do uméw nazwa-
nych, ujetych w polskim kodeksie cywilnym jako zobowigzanie leasingobiorcy,
ktory w zakresie dziatalnosci swego przedsiebiorstwa zobowiazuje sie do nabycia
rzeczy od oznaczonego zbywcy na warunkach okreslonych w tej umowie. Zobo-
wiazanie polega na oddaniu przedmiotu umowy korzystajacemu do uzywania
albo uzywania i pobierania pozytkéw przez czas oznaczony, a korzystajacy zobo-
wigzuje sie zapfaci¢ finansujacemu wynagrodzenie pieniezne w uzgodnionych
ratach. Wynagrodzenie to jest rowne lub wyzsze od ceny przedmiotu leasingu®.
Stronami umowy sa zbywca rzeczy, finansujacy i korzystajacy.

Umowa leasingu w prawie polskim przewiduje tez uprawnienie korzystaja-
cego do nabycia przedmiotu leasingu po zakoriczeniu umowy leasingu. Przepisy

> A. Kunert-Diallo, Konwencja kapsztadzka i protokdt lotniczy — rozwiazania miedzynarodowe doty-
czace finansowania sprzetu lotniczego, ,Europejski Przeglad Sadowy” 2011, nr 7, s. 55-58, LEX.
4 Art. 709" k.c. (Dz.U. 2 1964 r. Nr 16, poz. 93).
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te jednak rzadko maja zastosowanie w stosunku do przedmiotu leasingu beda-
cego sprzetem lotniczym, co wynika z faktu, ze umowy takie zawierane sa naj-
czesciej z podmiotami zagranicznymi, ktére wskazuja w umowach jako wiasciwe
prawo odpowiednie dla tych podmiotéw, a nie prawo polskie.

W umowach miedzynarodowych przyjmuje sie za standard definicje i poje-
cia sformufowane w Konwencji Unidroit o miedzynarodowym leasingu finanso-
wym, podpisanej w Ottawie 28 maja 1988 r. Konwencja ta jest podstawowym
aktem prawnym w zakresie leasingéw statkéw powietrznych. Jej celem byto uta-
twienie zawierania uméw leasingu na szczeblu miedzynarodowym, przy zacho-
waniu sprawiedliwej rownowagi intereséw stron uczestniczacych w transakgcji’.

W literaturze zagranicznej dotyczacej leasingu sprzetu lotniczego za umowe
leasingu przyjmuje sie taka umowe, na mocy ktérej wiasciciel majatku (leasingo-
dawca) udziela drugiej stronie (leasingobiorcy) wytacznego prawa do korzystania
z tego majatku przez uzgodniony czas, w zamian za okresowa zaptate umownej
raty. Umowe leasingu od umowy sprzedazy na raty r6zni intencja leasingobiorcy,
ktora nie jest — jak w przypadku kupujacego, zawierajacego umowe sprzedazy
na raty — stanie sie wtascicielem przedmiotu po zakoriczeniu sptaty rat®. Przed-
miotem umowy leasingu jest zazwyczaj statek powietrzny lub czesci lotnicze.

Stronami umowy leasingu sa przede wszystkim leasingodawca, bedacy wia-
Scicielem wynajmowanego innemu podmiotowi statku powietrznego, oraz leasin-
gobiorca, bedacy z kolei strona, ktéra wynajmuije statek powietrzny od leasingo-
dawcy na wilasny uzytek. W przemysle lotniczym linia lotnicza jest zazwyczaj
leasingobiorca, podczas gdy instytucja finansowa lub inna firma bedzie leasingo-
dawca. Czasami jednak takze inna linia lotnicza moze by¢ leasingodawca’.

3. Gtéwne rodzaje leasingu stosowanego w lotnictwie

Leasing dzieli sie na operacyjny i finansowy. Na podstawie analizy rocznych
raportéw z lat 2004-2006 wybranych najwiekszych linii lotniczych $wiata mozna
zauwazy¢, ze w Europie najczestsza forma leasingu jest leasing operacyjny.
Z zebranych danych wynika, ze takze w USA dominuje leasing operacyjny, nato-
miast w krajach azjatyckich prym wiedzie leasing finansowy?®.

> ). Poczobut, Wfasciwos¢ prawa dla umowy leasingu — zagadnienia wezfowe, ,Rejent” 2001,
.11, nr 7-8 (123-124).

PS. Morrell, Airline Finance, Hampshire—Burlington 2007, s. 195.

B. Vasigh, Foundations of Airline Finance, Abingdon 2015, s. 679.
8 P S. Morrell, Airline..., op. cit., s. 197.

N o o+



188 Aleksandra Palicka

Przedmiot leasingu finansowego wchodzi w sktad majatku korzystajacego —
leasingobiorcy®. Leasing finansowy jest dtugookresowy, umowy zawierane sg na
okres od 10 do 26 lat™. Przecietny okres takiej umowy leasingu jest szacowany na
czas dtuzszy niz 75% ekonomicznego okresu uzytkowania statku powietrznego.
Przedmiot leasingu wchodzi réwniez w sktad aktywéw leasingobiorcy w bilansie
aktywoéw, za to ponoszone optaty, do ktérych naleza m.in. koszty amortyzacji, sa
jego zobowiazaniem. Leasingobiorca ponosi koszty uzyskania statku powietrz-
nego i moze je rozlicza¢ jako koszty uzyskania przychodu w rozliczeniach podat-
kowych. Ponosi réwniez biezace koszty, m.in. konserwacyjne koszty przedmiotu
leasingu, oraz inne koszty wiasnosci, a takze koszty ubezpieczenia.

W przypadku leasingu finansowego niezbedne jest uiszczenie okreslo-
nej procentowo kwoty ceny samolotu jako wktadu wiasnego. Leasingobiorca
w tego typu leasingu wybiera doktadnie taki statek powietrzny, jaki go interesuje,
i wspdlnie z leasingodawca, w porozumieniu z dostawca, przygotowuje samolot
zgodnie z wiasnymi wymaganiami, uzgadniajac jego specyfikacje. W umowach
leasingu finansowego moze réwniez istnie¢ zapis wskazujacy mozliwos¢ wykupu
statku powietrznego po spfacie wszystkich umownych rat po bardzo korzystnej
cenie. Koszt leasingu jest podobny do kosztu zakupu danego statku.

Leasing finansowy jest wybierany przez przewoznikéw, ktérzy chca mie¢
zdolnoé¢ kredytowa i przy podpisywaniu umowy wola nie ponosi¢ dodatkowych
kosztéw, takich jak kaucja czy inne obowiazkowe przedpfaty. Jednoczesnie taka
umowa pozwala im uzyskac, jezeli jest to mozliwe, rabat u leasingodawcy na
przedmiot kupowany u dostawcy statku powietrznego.

Leasing operacyjny jest leasingiem krétkoterminowym — w poréwnaniu do
leasingu finansowego — poniewaz umowy sa zawierane na okres od 1 roku do
7 lat'?, chociaz w przypadku nowych samolotéw okres leasingu siega¢ moze
nawet 12 lat. W tym rodzaju leasingu leasingobiorca, jesli podpisuje umowe
dotyczaca uzywanego juz statku powietrznego albo nowego, ktérego specyfi-
kacja zostafa juz przygotowana przez leasingodawce i przekazana producen-
towi, nie ma wptywu na produkcje statku powietrznego oraz jego specyfikacje,
a leasinguje gotowy statek, bez obowiazku spfaty jego petnego kosztu. Dzieki
temu oraz w zaleznosci od potrzeb, jakie stawia rynek, moze w krétszym czasie
niz w przypadku leasingu finansowego uzyska¢ do dyspozycji statek powietrzny.

). Grzywacz, Leasing w przedsiebiorstwie, Warszawa 2007, s. 99.
0 P S. Morrell, Airline..., op. cit., s. 198.

"' B. Vasigh, Foundations..., op. cit., s. 683.

2P S. Morrell, Airline..., s. 200-201.



Rozdziat 12. Leasing pasazerskich statkéw powietrznych... 189

Po zakonczeniu okresu umowy leasingu leasingobiorca moze ja przedtuzy¢
o kolejny okres, a czasami wykupi¢ statek po wartosci rynkowej lub okreslonej
cenie®. W przypadku leasingu operacyjnego wiascicielem statku powietrznego,
ktory stanowi przedmiot umowy, jest zawsze finansujacy/leasingodawca, rzadko
linia lotnicza, i to on moze dokonywac odpisu optat amortyzujacych w rozlicze-
niach podatkowych'.

Szczegblnymi rodzajami leasingu operacyjnego sa leasing mokry (wet
leasing) oraz leasing suchy (dry leasing). Te rodzaje leasingu wynikaja z roz-
porzadzenia 1008/2008, ktére definiuje kolejno umowe leasingu bez zatogi
oraz umowe leasingu z zatoga'®. Leasingiem mokrym, czyli umowa leasingu
z zatogg, okredla sie udostepnienie w ramach formy leasingu operacyjnego do
dyspozycji leasingobiorcy statku powietrznego wraz z personelem, paliwem
oraz catym zakresem ustug okreslonych w umowie, niezbednych do przepro-
wadzenia operacji lotniczej. Statek powietrzny wykonuje operacje lotnicze
na podstawie certyfikatu przewoznika lotniczego AOC leasingodawcy. Leasing
mokry okresla sie jako przedmiot rynku ACMI (an aircraft, crew, maintenance
and insurance lease, czyli leasing statku powietrznego, zatogi, obstugi tech-
nicznej i ubezpieczenia). Zazwyczaj w ten sposéb wyczarterowany statek
powietrzny wykonuje operacje lotnicze pod oznaczeniem wtasciciela statku/
leasingodawcy.

Leasingiem suchym jest natomiast oddanie do uzytku w formie leasingu ope-
racyjnego samego statku powietrznego'. W przypadku leasingu suchego, czyli
umowy leasingu bez zatogi, statek powietrzny wykonuje operacje na podstawie
certyfikatu przewoznika lotniczego AOC leasingobiorcy. Leasing suchy jest stan-
dardowym leasingiem operacyjnym.

Leasing operacyjny mocno wspiera dziafalnos¢ linii lotniczych, jest wygod-
nym rozwiazaniem, dzieki ktéremu przewoznicy moga szybko zareagowac na
potrzeby rynku transportowego w danym momencie. Dlatego wytworzyla sie tez
pochodna leasingu mokrego, ktérej nazwe mozna przettumaczy¢ jako leasing
wilgotny (damp leasing). Leasing wilgotny mozna zdefiniowac jako leasing statku
powietrznego z zatoga, ale tylko zatoga kokpitu, bez personelu poktadowego.
W tym wypadku statek powietrzny jest eksploatowany na podstawie certyfikatu

3 Ibidem.

" ). Grzywacz, Leasing..., s. 99.

> Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 1008/2008 z dnia 24 wrzesnia
2008 r. w sprawie wspoélnych zasad wykonywania przewozéw lotniczych na terenie Wspélnoty
(Dz.Urz. UE L 293/3 z 31.10.2008).

0 M. Zylicz, Prawo lotnicze..., s. 422.
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AOC leasingodawcy, jak w przypadku leasingu mokrego'”. Okres trwania takich
umoéw zazwyczaj jest bardzo krétki — wynosi kilka miesiecy lub tez umowa jest
zawarta na okreslony sezon'®.

Wazna jest jeszcze jedna forma leasingu operacyjnego: leasing zwrotny (sale
and leaseback). Polega on na sprzedaniu przez linie lotnicza statku powietrznego
przysztemu leasingobiorcy w celu podpisania z nim umowy leasingu operacyj-
nego. W tym wypadku linia lotnicza szybko otrzymuje gotéwke ze sprzedazy,
a jednoczesnie dalej eksploatuje ,swo6j” statek powietrzny i nie musi sie juz mar-
twic jego sprzedaza w przysziosci (a to moze by¢ powaznym zmartwieniem,
poniewaz cena rynkowa statku powietrznego stale sie obniza z powodu gwat-
townego rozwoju technologicznego branzy transportu lotniczego i szybkiego
przedawniania sie technologii stosowanych w samolotach). Okres uméw tego
rodzaju leasingu wynosi $rednio od 3 do 5 lat w przypadku uzywanych statkéw
powietrznych™.

4. Umowa leasingu statku powietrznego

Umowy leasingu sa konstruowane w zgodzie z Wytycznymi i najlepszymi prak-
tykami w zakresie leasingu statkow powietrznych, przygotowanymi przez Mie-
dzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikéw Powietrznych — IATA (dalej: wytyczne
IATA).

Zgodnie z wytycznymi IATA zazwyczaj umowe leasingu poprzedza list inten-
cyjny, okreslajacy warunki przysztej umowy, ustanawiajacy warunki techniczne
i handlowe oraz wskazujacy zabezpieczenie na wypadek niedojscia umowy do
skutku. Jest on wstepna deklaracja, wyrazajaca wole obu stron do zawarcia przy-
sztej umowy.

List intencyjny wskazuje przede wszystkim strony umowy, specyfikacje statku
powietrznego i silnikéw, planowany czas, miejsce i warunki dostawy przedmiotu,
czas umowy leasingu wraz z informacjami o mozliwosci wczesniejszego zakon-
czenia lub wydtuzenia umowy, wymogi dotyczace ubezpieczenia, wysokos¢
niezbednych ptatnosci (do ktérych naleza m.in. kaucja, miesieczna rata czy tez
ptatnosci rezerw remontowych), warunki dotyczace dalszego wynajmu/czarteru
statku powietrznego, a takze utrzymania technicznego, mozliwe modyfikacje

7 Wet and damp leasing, CAA.co.uk, https://www.caa.co.uk/Commercial-industry/Aircraft/
Leasing/Wet-and-damp-leasing/ [dostep: 10.03.2022].

8 PS. Morrell, Airline..., s. 204.

9 Ibidem.
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przedmiotu leasingu, definicje kluczowych dla umowy terminéw, kwestie podat-
kowe, warunki zawieszajace list intencyjny, rezim rejestracyjny, wfasciwe prawo
oraz kwestie poufnosci®. Skutkiem podpisania listu intencyjnego jest uzgodnie-
nie struktury umowy oraz jej kluczowych warunkéow?'.

13 listopada 2008 r. Miedzynarodowy Instytut Unifikacji Prawa Prywat-
nego — organizacja dazaca do unifikacji prawa prywatnego, szczegélnie w handlu
miedzynarodowym, ktérej Polska jest cztonkiem od 1 stycznia 1979 r.22 — przy-
gotowat dokument bedacy modelem prawnym Unidroit dotyczacym leasingu
(Unidroit Model Law On Leasing). W art. 10 tego dokumentu znajduje sie odnie-
sienie do obowiazkéw leasingodawcy i leasingobiorcy, ktére w chwili przeka-
zania przedmiotu leasingu staja si¢ nieodwotalne i niezalezne. Ma ono zasto-
sowanie w kazdym wypadku do leasingu finansowego, natomiast do leasingu
operacyjnego wtedy, gdy umowa tak wskazuje?. Jest to tzw. klauzula hell or high
water (,chocby sie walito i palito”) zakfadajaca, Zze leasingobiorca, niezaleznie
od jakichkolwiek komplikacji, jest zobowiazany do zaptaty umownych optat.
Takie zabezpieczenie umowne przenosi ryzyko poniesienia wszelkich kosztow
umownych bez mozliwosci uchylenia sie od nich w przypadku wystapienia nad-
zwyczajnych okolicznosci na leasingobiorce. Klauzula ta, przyjeta przez instytut
Unidroit, jest zaczerpnieta z Jednolitego Kodeksu Handlowego Stanéw Zjedno-
czonych (§ 2A-504 UCC)*. Klauzula hell or high water jest powszechnie uzy-
wana w umowach leasingu statkéw powietrznych.

5. Pandemia COVID-19 i jej skutki dla branzy lotniczej

W artykule z 12 lutego 2021 r. Miedzynarodowa Rada Portéw Lotniczych w Euro-
pie (Airports Council International Europe) okreslita spadek liczby pasazeréw
samolotéw w 2020 r. spowodowany pandemia koronawirusa na 1,72 mld os6b
w poréwnaniu do 2019 r. Liczba pasazeréw zmalata az o 74% i odpowiadata

2 Guidance Material and Best, Practices for Aircraft Leases, Effective May 2017, s. 7 [dostep:
21.01.2022].

21 The Letter of Intent in Private Aircraft Transactions, Wiley.law, https://www.wiley.law/newslet-
ter-5251 [dostep: 20.01.2022].

22 Membership, Unidroit.org, https://www.unidroit.org/about-unidroit/membership/ [dostep:
21.01.2022].

2 Model law, Unidroit.org, https://www.unidroit.org/instruments/leasing/model-law/ [dostep:
21.01.2022].

2* § 2A-504 Jednolity Kodeks Handlowy Stanéw Zjednoczonych (UCC), https://www.law.cornell.
edu/ucc/2A/2A-504 [dostep: 21.01.2022].
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mniej wiecej tej z 1995 r.?° Statystyki dotyczace roku 2021, wskazywane przez
Europejska Organizacje ds. Bezpieczeistwa Zeglugi Powietrznej Eurocontrol,
podaja, ze spadek liczby pasazeréw w 2020 r. w poréwnaniu do poprzedniego
wyniost ok. 1,4-1,5 mld*.

Wybuch pandemii COVID-19 natychmiastowo uderzyt w komercyjne
lotnictwo poprzez ograniczenia w podrézach lotniczych, a nawet zamkniecie
przestrzeni powietrznej na kilka miesiecy, czego przyktadem byta chocby Pol-
ska. Zakaz wykonywania lotéw pasazerskich (lockdown) z powodu wybuchu
pandemii COVID-19 trwat od 15 marca?” do 30 czerwca 2020 r.?® Dotkliwie
skutki pandemii odczuty przede wszystkim linie lotnicze. Spadek liczby pasaze-
row wptynat negatywnie na ilos¢ wykonanych operacji lotniczych, ktérych liczba
dla rynku europejskiego wynosita 11,1 min w 2019 r., 5 min w 2020 r. oraz
6,2 min w 2021 r.? Spowodowato to upadek takich linii lotniczych jak brytyjska
spotka Flybe*® czy niemiecka SunExpress Deutschland®'. Innym skutkiem kryzysu
sq restrukturyzacje, chronigce przed ogloszeniem upadtosci. Restrukturyzacja
zostata ogtoszona podczas pandemii COVID-19, by ochroni¢ przed upadtoscia
linie lotniczg LATAM z Chile, ktéra jest najwiekszym przewoznikiem Ameryki
tacinskiej*?. Restrukturyzacja dotknefa tez drugie co do wielkosci linie Australii —
Virgin Australia®.

% Europe’s airport 2020 passenger traffic back to 1995 levels, ACl-europe.org, https://www.
aci-europe.org/mediaroom/303-europe-s-airport-2020-passenger-traffic-back-to-1995-levels.html
[dostep: 21.01.2022].

% Charting the European Aviation recovery: 2021 COVID-19 impacts and 2022 outlook, Avia-
tion Intelligence Unit Think Paper #15 — 1 January 2022 [dostep: 21.01.2022].

¥ Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 13 marca 2020 r. w sprawie zakazéw w ruchu lotni-
czym (Dz.U. z 2020 r. poz. 436).

28 Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 16 czerwca 2020 r. w sprawie zakazéw w ruchu lotni-
czym (Dz.U. z 2020 r. poz. 1050).

29 LATAM airlines files restructuring plan to exit bankruptcy, Reuters.com, https://www.reuters.
com/markets/us/latam-airlines-files-restructuring-plan-exit-bankruptcy-2021-11-27/ [dostep:
21.01.2022].

30 UK airline Flybe declares bankruptcy as coronavirus dooms the already struggling carrier, Busi-
ness Insider, https://www.businessinsider.com/uk-airline-flybe-declares-bankruptcy-flights-ground-
ed-2020-3?IR=T [dostep: 21.01.2022].

31 Europe’s first COVID-19 airline exits, CentreforAviation.com, https://centreforaviation.com/
analysis/reports/europes-first-covid-19-airline-exits-level-europesunexpress-germany-528977
[dostep: 21.01.2022].

32 LATAM airlines..., op. cit.

3 Virgin Australia exits restructuring as mid-market airline, Ch-Aviation.com, https://www.ch-a-
viation.com/portal/news/97592-virgin-australia-exits-restructuring-as-mid-market-airline  [dostep:
21.01.2022].
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W celu ochrony przewoznikéw rzady krajowe postanowity wspiera¢ naro-
dowe firmy lotnicze. W ten spos6b niemiecka grupa lotnicza Lufthansa dostata
pomoc publiczna od rzadu Republiki Federalnej Niemiec w wysokosci 9 mld
euro*. Pomoc publiczng otrzymat réwniez polski przewoznik Polskie Linie Lotni-
cze LOT w wysokosci 2,9 mld ztotych*. Sojusz lotniczy KLM i Air France otrzymat
duze pozyczki i gwarancje kredytowe, udzielone zaréwno przez rzad Francji, jak
i Niderlandéw. taczna suma samych pozyczek wynosita 4 mld euro®.

6. Skutki pandemii na rynku leasingu

Pandemia COVID-19 nie oszczedzita takze rynku leasingu. Zakaz wykonywa-
nia przewozow lotniczych spowodowal brak podstawowych przychodéw linii
lotniczych bedacych leasingobiorcami, co doprowadzito do braku regularnych
ptatnosci rat w zawartych umowach. Z dostepnych danych wynika, ze leasingo-
dawcy w przypadku braku terminowych ptatnosci rat nie rozpoczeli proceséw
odzyskiwania przedmiotéw zawartych uméw. Powodem zaniechania dziafa-
nia w tym zakresie moga by¢ stale obowiazujace ograniczenia w podrézy oraz
koniecznos¢ zaznajomienia sie z przepisami lotniczymi oraz egzekucyjnymi kraju
leasingobiorcy®”. W sytuacji, w ktorej leasingodawca zdecydowatby sie wszczac¢
postepowanie przeciwko leasingobiorcy ze wzgledu na brak terminowej ptatno-
$ci rat leasingu, pozycja tego drugiego bytaby niekorzystna.

Wydawac by sie mogto, ze na korzys¢ leasingobiorcy zadziata¢ moze zasada
nadzwyczajnej zmiany stosunkéw rebus sic stantibus zawarta w art. 62 kon-
wencji wiedenskiej, ktéra moze by¢ podstawa do wygasniecia lub wycofania sie
zumowy w przypadku zasadniczej zmiany okolicznosci*®. Klauzula ta nie ma jed-
nak zastosowania w przypadku uméw, w ktérych jest zawarta zasada hell or
high water. Ta wytacza bowiem mozliwos¢ powotywania sie na nadzwyczajne

3 Lufthansa Stabilization Packages, LufthansaGroup.com, https://investor-relations.lufthansa-
group.com/en/corporate-governance/stabilization-packages.html [dostep: 21.01.2022].

35 Pomoc dla LOT. Znamy warunki, Rynek-Lotniczy.pl, https://www.rynek-lotniczy.pl/wiadomosci/
pomoc-dla-lot-znamy-warunki-10350.html [dostep: 21.01.2022].

36 State Support to the Air Transport Sector: Monitoring Developments Related to the COVID-19
Crisis, OECD.org, https://www.oecd.org/corporate/State-Support-to-the-Air-Transport-Sector-Mo-
nitoring-Developments-Related-to-the-COVID-19-Crisis.pdf [dostep: 21.01.2022].

37 COVID-19: Where to next for airlines and their investors?, TwoBirds.com, https://www.two-
birds.com/en/news/articles/2020/global/covid-19-where-to-next-for-airlines-and-their-investors
[dostep: 21.01.2022].

3% Konwencja wiederiska o prawie traktatéw, sporzadzona w Wiedniu dnia 23 maja 1969 r.
(Dz.U. 21990 . Nr 74, poz. 439).
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okolicznosci w celu dokonania zmian w umowie, szczegoblnie w zakresie ptatno-
éci. Powotywanie sie na nadzwyczajne okolicznosci jest oswiadczeniem jednej
ze stron, ze ze wzgledu na wystapienie niemozliwego do przewidzenia w okresie
zawierania umowy zdarzenia nie jest sie w stanie wykona¢ zobowigzania, mimo
ze w tym samym czasie druga strona swoje zobowiazania umowne wykonuje.
Twierdzenie to jest zgodne z wytycznymi instytutu Unidroit dotyczacymi zawie-
rania w umowach leasingu tak rygorystycznego zapisu*®. Zgodnie z nimi klauzula
hell or high water obowiazuje od dostarczenia przedmiotu leasingu i akcepta-
cji przedmiotu leasingu przez leasingobiorce, a wszelkie dalsze czynnosci nie
powinny zwalnia¢ leasingobiorcy od zaptaty umownego czynszu*.

Stanowisko takie, cho¢ surowe, znajduje odzwierciedlenie w publikowa-
nych wyrokach. Sad Okregowy USA dla Péthocnego Okregu lowa (US District
Court for the Northern District of lowa) w dniu 3 grudnia 2013 r. rozpatrzyt
sprawe o sygnaturze akt: 1:2013cv00059 z powddztwa General Electric Capital
Corp. przeciwko FPL Service Corp. Sprawa dotyczyta zaprzestania sptaty czynszu
wynikajacego z umowy leasingu ze wzgledu na zaistnienie nadzwyczajnych oko-
licznosci — huraganu Sandy, ktéry zniszczyt caty leasingowany sprzet. Sad po roz-
patrzeniu sprawy wskazat, ze wskutek zawarcia w umowie klauzuli hell or high
water raty powinny by¢ uiszczane bez wzgledu na zniszczenie przedmiotu®'.
Niektére sady ograniczyty jednak skutecznos¢ klauzuli w przypadkach ztej woli
lub oszustwa, ktére uniemozliwityby wykonanie umowy lub tez stworzytyby
warunki, w ktérych wykonanie umowy naruszatoby porzadek publiczny*2.

Z powodu braku przychodu, uniemozliwiajacego zapfate czynszu umow-
nego, leasingobiorcy czasem sg wrecz zmuszeni do aneksowania uméw leasingu,
ktore na celu majg zmniejszenie raty. Przed takim warunkiem zostaty postawione
Polskie Linie Lotnicze LOT, ktére musiaty renegocjowa¢ umowy leasingowe
w celu uzyskania pomocy publicznej*.

39 Comments Regarding The Key Issues To Be Dealt With In A Model Law On Leasing, 17-18 Octo-
ber 2005, s. 8, https://www.unidroit.org/english/documents/2005/study59a/ab-leasing-1-wp2-e.
pdf [dostep 30.01.2022].

40 |bidem, s. 8.

# General Electric Capital Corporation v. FPL Service Corp, Dockets.Justia.com, https://doc-
kets.justia.com/docket/iowa/iandce/1:2013cv00059/40287; Ceneral Electric Capital Corp. v. FPL
Service Corp., Casetext.com, https://casetext.com/case/gen-elec-capital-corp-v-fpl-serv-corp-1
[dostep: 21.01.2022].

42 COVID-19 restrictions and enforceability of ‘hell and high water’ contract clauses, JDSupra.
com, https://www.jdsupra.com/legalnews/covid-19-restrictions-and-17799/ [dostep: 21.01.2022].
43 Pakiet pomocowy dla PLL LOT przyjety, Gov.pl, https://www.gov.pl/web/aktywa-panstwowe/
pakiet-pomocowy-dla-pll-lot-przyjety [dostep: 20.01.2022].
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Sposobem na szybkie uzyskanie niezbednej dla leasingobiorcy gotéwki, ktéra
mogtaby realnie wesprze¢ przedsiebiorstwo majace wiasng flote, bytaby sprze-
daz statkéw powietrznych, bedacych wtasnoscia linii lotniczej. W celu sprzedazy,
a jednocze$nie mozliwosci uzywania dopracowanego na potrzeby linii lotniczej
statku powietrznego, linie decyduja sie na leasing zwrotny. Takie rozwiazanie
stato sie bardzo popularne wsréd linii majacych nieobciazone aktywa w postaci
statkéow powietrznych**. W 2020 r. odnotowano na catym Swiecie takie prak-
tyki, zarbwno w przypadku linii niskokosztowych, jak amerykariski JetBlue czy
wegierski Wizz Air, ale tez narodowych przewoznikéw, m.in. Air France, British
Airways, SAS oraz Air China®.

Zta sytuacja dotkneta rowniez rynek leasingu operacyjnego ACMI. CityJet,
bedacy znanym na rynku europejskim leasingodawca z rynku ACMI, $wiad-
czacy ustugi mokrego leasingu, réwniez zostat doprowadzony do niewypta-
calnodci z powodu pandemii COVID-19, przez ktéra flota zostata uziemiona.
Na krytyczna sytuacje finansowa firmy wptyneto tez anulowanie przez pande-
mie kontraktéw na eksploatacje statkéw powietrznych z liniami lotniczymi Air
France i Brussel Airlines, a nastepnie takze z irlandzkim przewoZnikiem Aer
Lingus*®.

Rynek ACMI broni sie przed skutkami pandemii, oferujac leasingobiorcom
duzo nizsze stawki niz te, ktére byty dostepne poza sezonem — niektére spadty
o ponad 62% w poréwnaniu z 2019 r. Zostat takze zmieniony na korzys¢ leasin-
gobiorcow okres zawieranych uméw — ze standardu przynajmniej 6 miesiecy do
okresu leasingu wynoszacego 2 miesiace®’.

Brak terminowych pfatnosci czynszéw z uméw leasingdw oraz rezygnacja
z niedostarczonych jeszcze statkéw powietrznych odbity sie tez na leasingodaw-
cach. Ta grupa przedsigbiorcow odczutfa skutek pandemii duzo pézniej niz linie
lotnicze wykonujace regularne przewozy. O ile na poczatku pandemii leasin-
godawcy nie zanotowali duzego spadku przychodéw, o tyle juz w Il kwartale

#  Aircraft sale and leaseback during COVID-19, Accaviation.com, https://www.accaviation.com/
aircraft-sale-and-leaseback-during-covid-19/ [dostep: 21.01.2022].

% Covid-19 and impact on sale and leaseback activity, IBA.aero, https://www.iba.aero/insight/
covid-19-and-impact-on-sale-and-leaseback-activity/ [dostep: 21.01.2022].

#  Europe’s first COVID-19 airline exits: LEVEL Europe/SunExpress Germany, CentreforAviation.
com, https://centreforaviation.com/analysis/reports/europes-first-covid-19-airline-exits-level-eu-
ropesunexpress-germany-528977 [dostep: 21.01.2022].

47 The ACMI leasing market during COVID-19, Accaviation.com, https://www.accaviation.com/
the-acmi-leasing-market-during-covid-19/ [dostep: 21.01.2022].
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2020 r. ich przychody gwattownie spadty, nawet do 67% w poréwnaniu do stanu
sprzed pandemii*t.

7. Zakonczenie

Bezsprzecznie straty poniesione w lotnictwie spowodowane pandemia
COVID-19 beda odczuwalne jeszcze przez kilka najblizszych lat i moga dopro-
wadzi¢ do upadku kolejnych przedsiebiorstw lotniczych lub tez przymusowych
restrukturyzacji.

Pomoc finansowa parstw chroni jednak przed upadkiem wiele przedsie-
biorstw lotniczych. Ma tez wptyw na zycie obywateli krajow obstugujacych firmy
lotnicze, poniewaz pozwala ochroni¢ wiele miejsc pracy. Mimo obecnego spadku
popytu na podréze lotnicze, wszystko wskazuje na to, ze branza transportowa
bedzie sie nadal rozwija¢ i stawac coraz bardziej dochodowa.

Korzyscia dla leasingobiorcow jest mozliwos¢ aneksowania umoéw leasingu
w zakresie obnizenia kosztéw z jednoczesnym wydtuzeniem okresu ich sptat.
Z drugiej strony fakt odkupowania statkéw powietrznych w ramach umoéw
leasingu zwrotnego spowoduje, ze to oni beda posiadaczami statkdw, ktére
z kazdym rokiem eksploatacji tracg na wartosci.

Kolejnym czynnikiem, ktéry trzeba bra¢ pod uwage przy prognozach, jest
wieksza podaz statkéw powietrznych od popytu. Ograniczone zapotrzebowanie
na nowe statki powietrzne w czasach koniecznosci walki o kazdego pasazera,
a takze kolejne programy pomocy publicznej nie sprzyjaja zawieraniu nowych
umow leasingowych.

Trzeba podkresli¢, ze leasingodawcy tez maja swoje zobowiazania finan-
sowe, chociazby w stosunku do dostawcow statkéw powietrznych, od ktorych
kupuja sprzet lotniczy. W takiej sytuacji mozna sie spodziewac¢, ze w korcu
na wokandy w réznych panstwach trafia powodztwa ztozone przez leasingo-
dawcoéw. Rozwazy¢ nalezatoby, czy klauzula hell or high water rzeczywiscie
jest bezwzglednie i mimo wszystko obowigzujaca w takim zakresie, w jakim
zostata podpisana, oraz czy nawet w przypadku tak dtugiego przestoju rynku
lotniczego nie moze obowiazywac klauzula rebus sic stantibus. Jezeli sady beda
podtrzymywaty dotychczasowe stanowisko dotyczace klauzuli hell or high water,
zabezpieczajacej leasingodawce, to rozwazenia wymaga, czy do uméw leasingu

¥ COVID-19's impact on aircraft lessors: are the dominoes starting to fall?, Alixpartners.com,
https://www.alixpartners.com/insights-impact/insights/ad-minute-covid-19-s-impact-on-aircraft-
-lessors-are-the-dominoes-starting-to-fall/ [dostep: 21.01.2022].
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warto wprowadzi¢ nowe uregulowania dotyczace nadzwyczajnych i nieprzewi-
dzianych okolicznosci, jakimi chociazby jest rzagdowy zakaz prowadzenia przez
przedsiebiorstwo dziafalnosci przez okreslony czas.

Zauwazalne jest, ze rynek leasingu ACMI wprowadzit bardzo korzystne
zmiany na rzecz leasingobiorcéw. Przemawiaja za tym konkurencyjne ceny
(w poréwnaniu do czasu sprzed pandemii) oraz krétszy okres zawarcia umowy.
Rowniez korzystne dla leasingobiorcow jest to, ze dostepna jest dla nich rézno-
rodna i liczna flota, a to ze wzgledu na wypowiedzenie ogromnej czesci uméw
leasingu. Te dziatania moga jednak moéwi¢ o niepewnej sytuacji firm $wiadcza-
cych tego rodzaju ustugi i mozliwosci, ze ostatecznie nie poradza sobie ze skut-
kami pandemii.

Zmiany stosowane w umowach leasingu chronig przede wszystkim leasingo-
dawcéw, ktoérzy naleza do grupy poszkodowanych pandemia COVID-19 przed-
siebiorstw. Obecnie nie zapadly jeszcze orzeczenia, ktére mogtyby wskaza¢,
w ktora strone rozwinie sie linia orzecznicza, kwalifikujagca pandemie COVID-19
w przypadku pow6dztw wytaczanych przez leasingodawcéw przez brak pfatno-
Sci rat leasingowych. Dotychczasowe orzeczenia wskazuja, ze leasingobiorcy nie
beda mimo wszystko zwolnieni z obowiazku ptatnosci rat.

Najblizszy czas oraz dalszy przebieg pandemii beda miaty decydujacy wptyw
na sytuacje leasingodawcéw oraz rynek ACMI. W przypadku dalszego rozwoju
pandemii, utrzymywania sie zmniejszonego popytu na przewozy lotnicze, mniej-
szej liczby zawieranych umoéw oraz ostrej konkurencji cenowej wiele firm moze
nie przetrwac na rynku lotniczym.
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1. Wstep

Truizmem jest stwierdzenie, ze trwajaca od dwoch lat pandemia i towarzyszace
jej rozprzestrzenianie sie wirusa SARS-CoV-2 (koronawirusa) stanowi olbrzymie
wyzwanie dla zycia codziennego, gospodarki, systeméw opieki zdrowotnej, ale
takze dla demokracji oraz zasady rzadéw prawa. W czasie pandemii nie spos6b
nie dostrzec konfliktu miedzy koniecznoscia zapewnienia ludziom bezpieczen-
stwa a ochrong praw cztowieka, w tym w szczeg6lnosci ochrona danych osobo-
wych. Konflikt ten jest szczeg6lnie widoczny w odniesieniu do dziafari podejmo-
wanych przez wladze publiczne, ktére w deklarowanym celu przeciwdziatania
pandemii ograniczaja prawa i wolnosci jednostki’.

Czesto spotykanymi ograniczeniami, ktére maja wptyw na zagadnienia
zwiazane z ochrong danych osobowych, sa (przykfadowo) konieczno$¢ pod-
dania sie pomiarom temperatury ciafa (celem wykluczenia objawéw zakazenia
koronawirusem), wykonanie testow antygenowych, okazanie waznego certyfi-
katu potwierdzajacego fakt bycia osoba zaszczepiong lub ozdrowieficem. Tego
rodzaju ograniczenia dotykaja najczesciej osoby chcace podrézowac samolotem.

Goraczka jest wedtug Swiatowej Organizacji Zdrowia (WHO) jednym
z najczestszych objawoéw zarazenia koronawirusem?. Jakkolwiek wykonywa-
nie pomiaréw temperatury ciata u pasazeréw lotniczych jest juz stata praktyka
i zdaje sie nie budzi¢ kontrowersji, zupetnie inaczej sytuacja wyglada w przy-
padku wykonywania takich pomiaréw u cztonkéw zatogi statku powietrznego.
W kontekscie powyzszego pojawia sie istotne (z perspektywy ochrony danych
osobowych) pytanie, czy przewoznik lotniczy (jako pracodawca) moze wykony-
wac prewencyjne pomiary temperatury ciata cztonkéw zatogi.

1

J. Btachut, S. Dudzik, D. Olczyk, Ochrona danych osobowych pracownika w warunkach epide-
mii (wybrane zagadnienia), ,Europejski Przeglad Sadowy” 2020, nr 5.

2 Questions and Answers Hub, WHO.int, https://www.who.int/emergencies/diseases/novel-
-coronavirus-2019/question-and-answers-hub/q-a-detail/coronavirus-disease-covid-19  [dostep:

20.03.2022].
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2. Analiza przepisow

Nie ulega watpliwosci, ze wynik pomiaru temperatury ciata czfonka zatogi (pra-
cownika) stanowi informacje o jego stanie zdrowia, a wiec jest to dana oso-
bowa wrazliwa. Artykut 9 ust. 1 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2016/679 z dnia 27 kwietnia 2016 r. w sprawie ochrony os6b fizycznych
w zwiazku z przetwarzaniem danych osobowych i w sprawie swobodnego prze-
ptywu takich danych oraz uchylenia dyrektywy 95/46/WE (ogélne rozporzadze-
nie o ochronie danych, dalej: RODO) stanowi, ze ,zabrania sie przetwarzania
danych osobowych ujawniajacych pochodzenie rasowe lub etniczne, poglady
polityczne, przekonania religijne lub $wiatopogladowe, przynaleznoé¢ do zwigz-
kow zawodowych oraz przetwarzania danych genetycznych, danych biome-
trycznych w celu jednoznacznego zidentyfikowania osoby fizycznej lub danych
dotyczacych zdrowia, seksualnosci lub orientacji seksualnej tej osoby”.

Definicja danych osobowych dotyczacych zdrowia zostata ujeta w motywie
35 preambuty RODO jako ,wszystkie dane o stanie zdrowia osoby, ktérej dane
dotycza, ujawniajace informacje o przesztym, obecnym lub przysztym stanie
fizycznego lub psychicznego zdrowia osoby, ktérej dane dotycza”. Z przetwa-
rzaniem danych osobowych mamy do czynienia w przypadku wykonywania na
nich zautomatyzowanych badZ niezautomatyzowanych operacji lub zestawu
operacji, tj. ,zbieranie, utrwalanie, organizowanie, porzadkowanie, przechowy-
wanie, adaptowanie lub modyfikowanie, pobieranie, przegladanie, wykorzysty-
wanie, ujawnianie poprzez przestanie, rozpowszechnianie lub innego rodzaju
udostepnianie, dopasowywanie lub taczenie, ograniczanie, usuwanie lub nisz-
czenie” (art. 4 pkt 2 RODO).

Wykonanie u cztonka zatogi statku powietrznego pomiaru temperatury ciata
(celem wykluczenia objawéw swiadczacych o zakazeniu koronawirusem) sta-
nowi zbieranie danych dotyczacych stanu jego zdrowia, a wiec dochodzi wow-
czas do przetwarzania wrazliwych danych osobowych.

Artykut 22§ 1 i 3 ustawy z dnia 26 czerwca 1974 r. — Kodeks pracy (dalej:
k.p.) zawiera zamkniety katalog danych osobowych, ktérych podania mozna
zadac¢ od pracownika. W przytoczonym powyzej przepisie brak wzmianki na
temat danych dotyczacych stanu zdrowia, ergo KP nie dopuszcza mozliwosci
pozyskiwania/zbierania przez pracodawce informacji dotyczacych stanu zdrowia
pracownika.

Zwazywszy na to, ze zakazenie koronawirusem stanowi powazne zagroze-
nie dla zycia i zdrowia ludzi, zasadne jest udzielenie odpowiedzi na pytanie,
czy trwajaca pandemia nie stanowi okolicznosci nadzwyczajnej, ktéra uzasadnia
umozliwienie pracodawcom dokonywania prewencyjnych kontroli temperatury
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ciata u swoich pracownikéw. Zagadnienie zwiazane z legalnoscia przeprowa-
dzania takich prewencyjnych kontroli stanowi przedmiot zainteresowania wielu
pracodawcoéw. Powyzsze jest spowodowane m.in. tym, ze zgodnie z art. 207 § 2
k.p. na pracodawcy spoczywa obowigzek ochrony zdrowia i zycia pracowni-
kow poprzez zapewnienie bezpiecznych i higienicznych warunkéw pracy przy
odpowiednim wykorzystaniu osiagnie¢ nauki i techniki. W tym samym para-
grafie wyszczegélniono podstawowe obowiazki pracodawcy w zakresie bezpie-
czenistwa i higieny pracy. Do takich podstawowych obowigzkéw ustawodawca
zaliczyt m.in.:

1) organizowanie pracy w sposéb zapewniajacy bezpieczne i higieniczne
warunki pracy;

2) zapewnienie przestrzegania w zaktadzie pracy przepiséw oraz zasad bez-
pieczenstwa i higieny pracy, wydawanie polecen usuniecia uchybief w tym
zakresie oraz kontrolowanie wykonania tych polecen;

3) reagowanie na potrzeby w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa i higieny
pracy oraz dostosowywanie Srodkéw podejmowanych w celu doskonale-
nia istniejacego poziomu ochrony zdrowia i zycia pracownikéw, biorac pod
uwage zmieniajace sie warunki wykonywania pracy;

4) zapewnienie rozwoju spojnej polityki zapobiegajacej wypadkom przy pracy
i chorobom zawodowym uwzgledniajacej zagadnienia techniczne, organiza-
cje pracy, warunki pracy, stosunki spofeczne oraz wptyw czynnikéw $rodo-
wiska pracy;

5) uwzglednienie ochrony zdrowia mtodocianych, pracownic w ciazy lub kar-
migcych dziecko piersig oraz pracownikéw niepetnosprawnych w ramach
podejmowanych dziatan profilaktycznych;

6) zapewnienie wykonania nakazéw, wystapieni, decyzji i zarzadzerh wydawa-
nych przez organy nadzoru nad warunkami pracy;

7) zapewnienie wykonania zalecer spotecznego inspektora pracy.

W doktrynie przyjmuje sie, ze obowiazek stworzenia pracownikowi bez-
piecznych i higienicznych warunkéw pracy jest ,jednym z najwazniejszych i nie-
zbywalnych obowiazkéw pracodawcy w stosunku pracy”. Nie mozna bowiem
akceptowac¢ sytuacji, w ktérej przypadki w oczywisty sposéb prowadzace do
zagrozenia bezpieczenstwa ludzi w zaktadzie pracy miatyby pozosta¢ bez jakiej-
kolwiek reakcji odpowiedzialnego za ochrone ich zdrowia i zycia pracodawcy*.

> D. Ksiazek, Miejsce pracy jako istotny element umowy o prace, LEX 2013, rozdz. IX, pkt 1.
4 J. Blachut, S. Dudzik, D. Olczyk, Ochrona danych osobowych pracownika w warunkach epide-
mii (wybrane zagadnienia), ,Europejski Przeglad Sadowy” 2020, nr 5, s. 42-52.
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Jak zatem pracodawca ma wywigzac sie z wyzej wymienionych obowiazkéw
w czasie pandemii, skoro k.p. nie zawiera podstawy prawnej umozliwiajacej pra-
codawcy zbieranie danych o stanie zdrowia poprzez wykonywanie pomiaréw
temperatury ciata? Odpowiedzi na postawione powyzej pytanie nalezy poszuki-
wacé w art. 9 ust. 2 RODO, ktéry dopuszcza (przy spetnieniu przestanek okreslo-
nych w tym przepisie) przetwarzanie danych osobowych dotyczacych zdrowia.

Artykut 9 ust. 2 lit. i) stanowi podstawe prawng do przetwarzania danych
o stanie zdrowia w sytuacji, gdy:

przetwarzanie jest niezbedne ze wzgledéw zwigzanych z interesem publicz-
nym w dziedzinie zdrowia publicznego, takich jak ochrona przed powaz-
nymi transgranicznymi zagrozeniami zdrowotnymi lub zapewnienie wyso-
kich standardéw jakosci i bezpieczeristwa opieki zdrowotnej oraz produktéw
leczniczych lub wyrobéw medycznych, na podstawie prawa Unii lub prawa
panstwa cztonkowskiego, ktére przewiduja odpowiednie, konkretne Srodki
ochrony praw i wolnosci 0s6b, ktérych dane dotycza, w szczegdlnosci tajem-
nice zawodowa.

Bez watpienia koronawirus stanowi powazne transgraniczne zagrozenie.
Pracodawca (przewoZnik lotniczy) moze zatem na podstawie wskazanego prze-
pisu legalnie wykona¢ pomiar temperatury ciata u cztonka zatogi, uzasadniajac
to ochrong przed powaznymi transgranicznymi zagrozeniami zdrowotnymi oraz
dziataniem w interesie publicznym w dziedzinie zdrowia. Wykonywanie pomia-
row temperatury ciata u cztonkéw zatogi celem wykrycia objawéw zakazenia
koronawirusem jest w petni uzasadnione. Cztonek zatogi podczas lotu ma bez-
posredni kontakt z duza iloscig pasazeréw (a takze innych wspoétpracownikow),
dlatego szczegélnie istotne jest, aby do pracy zostali dopuszczeni jedynie ci pra-
cownicy, ktérzy nie wykazuja objawéw zakazenia, tak by pokfad samolotu nie
stat sie ogniskiem rozprzestrzeniania si¢ koronawirusa.

Dokonywanie przez przewoznika lotniczego (jako pracodawce) prewencyj-
nych, wyrywkowych czy tez regularnych kontroli temperatury cztonkéw zatogi
(jako pracownikéw) réwniez w Swietle art. 9 ust. 2 lit. b), g) i h) RODO, tj. przy
spetnieniu wskazanych ponizej przestanek:

1) niezbednosci dla wypetnienia obowiazkéw i wykonywania szczegélnych praw
przez administratora lub osobe, ktérej dane dotycza, w dziedzinie prawa pracy,
zabezpieczenia spotecznego i ochrony socjalnej, o ile jest to dozwolone prawem
Unii lub prawem parstwa cztonkowskiego, lub porozumieniem zbiorowym na
mocy prawa parnstwa cztonkowskiego przewidujacymi odpowiednie zabezpie-
czenia praw podstawowych i intereséw osoby, ktérej dane dotyczg (lit. b);
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2) niezbednosci ze wzgledéw zwiazanych z waznym interesem publicznym
(lit. g) oraz

3) niezbednodci dla celéw profilaktyki zdrowotnej lub medycyny pracy, dla
oceny zdolnosci pracownika do pracy, diagnozy medycznej, zapewnienia
opieki zdrowotnej lub zabezpieczenia spotecznego, leczenia lub zarzadza-
nia systemami i ustugami opieki zdrowotnej lub zabezpieczenia spotecznego
na podstawie prawa Unii lub prawa panstwa cztonkowskiego lub zgodnie
z umowa z pracownikiem stuzby zdrowia (lit. h).
Motyw 46 preambuty RODO stanowi:

przetwarzanie danych osobowych nalezy uzna¢ za zgodne z prawem réw-
niez w przypadkach, gdy jest niezbedne do ochrony interesu, ktéry ma
istotne znaczenie dla zycia osoby, ktérej dane dotycza, lub innej osoby
fizycznej. Zywotny interes innej osoby fizycznej powinien zasadniczo by¢
podstawa przetwarzania danych osobowych wytacznie w przypadkach, gdy
ewidentnie przetwarzania tego nie da sie oprze¢ na innej podstawie praw-
nej. Niektore rodzaje przetwarzania mogg stuzy¢ zarébwno waznemu intere-
sowi publicznemu, jak i zywotnym interesom osoby, ktérej dane dotycza, na
przyktad gdy przetwarzanie jest niezbedne do celéw humanitarnych, w tym
monitorowania epidemii i ich rozprzestrzeniania sie lub w nadzwyczajnych
sytuacjach humanitarnych, w szczegélnosci w przypadku klesk zywiofowych
i katastrof spowodowanych przez cztowieka.

Z powyzszego wynika, ze ochrona danych osobowych pracownika nie sta-
nowi wartosci nadrzednej nad ochrong jego zycia i zdrowia. Z oSwiadczenia
przewodniczacej EROD w sprawie przetwarzania danych osobowych w kontek-
$cie pandemii COVID-19 wynika, ze:

zasady ochrony danych (takie jak RODO) nie ograniczaja srodkéw podej-
mowanych w ramach walki z pandemia koronawirusa. Walka z chorobami
zakaznymi jest wsp6lnym celem dla wszystkich narodéw i dlatego powinna
by¢ wspierana w najlepszy mozliwy sposéb. W interesie ludzkosci lezy ogra-
niczenie rozprzestrzeniania sie choréb i wykorzystanie nowoczesnych tech-
nik w walce z plagami dotykajacymi znaczna czes¢ Swiata®.

> Oswiadczenie Przewodniczacej EROD w sprawie przetwarzania danych osobowych w kon-

tekécie pandemii COVID-19 przyjete w dniu 19 marca 2020 r, https://uodo.gov.pl/pl/138/1463
[dostep: 20.03.2022].
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Stanowisko przewodniczacej EROD w petni koresponduje ze stanowiskiem
Prezesa Urzedu Ochrony Danych Osobowych (dalej: prezes UODO) wyrazonym
w o$wiadczeniu z dnia 12 marca 2020 r., zgodnie z ktérym , przepisy o ochronie
danych osobowych nie moga by¢ stawiane jako przeszkoda w realizacji dziatan
w zwiazku z walka z koronawirusem. Wskazane przepisy nie stoja w sprzeczno-
$ci z zasadami przetwarzania danych i nie naruszaja RODO"°.

Niejednokrotnie zdarza sie, ze dane osobowe szczegblnej kategorii przetwa-
rzane sa na podstawie wyraznej zgody osoby, ktérej danej dotycza’. Warto zatem
zastanowic sie, czy zgoda cztonka zatogi (jako pracownika) moze stanowi¢ pod-
stawe do przetwarzania przez przewoznika lotniczego (jako pracodawcy) danych
osobowych dotyczacych zdrowia (tutaj wyniku pomiaru temperatury ciata).
Odpowiedzi na tak postawione pytanie nalezy poszukiwa¢ w stanowisku pre-
zesa UODO z dnia 5 maja 2020 r., w ktérym wprost wskazano, ze art. 9 ust. 2
lit. a) RODO (tj. zgoda osoby, ktérej dane dotycza) nie moze stanowi¢ podstawy
prawnej do przetwarzania danych osobowych dotyczacych zdrowia w sektorze
zatrudnienia, a zatem w relacji pracodawca—pracownik oraz w relacji z podmio-
tem publicznym?®. Zdaniem prezesa UODO zgoda nie powinna stanowi¢ waz-
nej podstawy prawnej przetwarzania danych osobowych w szczegélnej sytuaciji,
w ktorej wyraznie brak rownowagi miedzy osoba, ktérej dane dotycza, a admi-
nistratorem, np. w relacji pracodawca—pracownik, bowiem w takim przypadku
mafo prawdopodobne jest, aby zgoda zostata wyrazona w sposéb dobrowolny?.

Pomimo ze — jak juz zostalo to wskazane — pracodawcy maja podstawe
prawna, by wykonywac kontrole temperatury ciata u pracownika, wielu pracow-
nikow oponuje przeciwko takim pomiarom. Taka sytuacja moze hipotetycznie
mie¢ miejsce rowniez w przypadku czlonka zatogi. Powstaje zatem fundamen-
talne pytanie o to, czy jako pracownik moze on odméwi¢ poddania sie takim
pomiarom. Co do zasady pracodawca nie moze zmusi¢ pracownika do poddania
sie prewencyjnym pomiarom temperatury ciafa. Zastrzec przy tym jednak nalezy,
ze jednym z podstawowych obowiazkéw pracownika jest sumienne i staranne
wykonywanie pracy oraz stosowanie sie do polecen przetozonych, ktére dotycza
pracy (art. 100 § 1 k.p.). Ponadto pracownik jest zobowiazany do przestrzegania
przepiséw oraz zasad bezpieczenstwa i higieny pracy (art. 100 § 2 pkt 3 k.p.),

¢ Oswiadczenie Prezesa UODO w sprawie koronawirusa z dnia 12 marca 2020 r., https://uodo.
gov.pl/pl/138/1456 [dostep: 20.03.2022].

7 Por. art. 9 ust. 2 lit. a) RODO.

8 Stanowisko Prezesa UODO z dnia 5 maja 2020 r., https://uodo.gov.pl/pl/138/1516 [dostep:
20.03.2022].

Ibidem.
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a takze do wspéldziatania z pracodawca i przetozonymi w wypetnianiu obowigz-
kow dotyczacych bezpieczenstwa i higieny pracy (art. 211 ust. 7 k.p.).

Jesli zas pracodawca nie bedzie przetwarzat danych osobowych w sposéb
catkowicie lub czeSciowo zautomatyzowany (tj. nie bedzie korzystat ze stagji
do pomiaru temperatury pracownikéw, ktére automatycznie zapisuja informacje
o dokonanym pomiarze) badz tez nie bedzie dokonywat przetwarzania w ,tra-
dycyjnej” formie papierowej w celu zamieszczenia w zbiorze danych, to do
takiego przetwarzania nie beda miaty zastosowania przepisy RODO™.

Powyzsze prowadzi do konkluzji, ze cztonek zatogi nie powinien opono-
wac przeciwko wykonaniu u niego pomiaru temperatury ciata celem wyklucze-
nia jednego z gtéwnych objawéw zakazenia koronawirusem. Specyfika pracy
cztonka zatogi polega m.in. na tym, ze kazdego dnia ma on kontakt z bardzo
duzg iloscig pasazeréw oraz wspotpracownikéw (innych cztonkéw zatogi). Z tego
tez powodu winien wspéfdziata¢ z pracodawca w przeciwdziataniu rozprze-
strzenianiu sie koronawirusa i w tym celu kazdorazowo poddac sie kontrolnym
pomiarom temperatury swojego ciafa, by poktad samolotu nie stat sie przestrze-
nig zakazania koronawirusem.

W kazdym jednak przypadku pracodawca jest zobligowany do dziatania
z zachowaniem zasady minimalizacji. Przejawiac sie to powinno m.in. w tym, ze
wynik pomiaru nie jest utrwalany, dziatanie wobec pracownika wiaze si¢ jedynie
z umozliwieniem lub uniemozliwieniem mu wejscia do zakfadu pracy, zas infor-
macja o wynikach pomiaru (sa one poufne) oraz ewentualnym odestaniu pra-
cownika do domu jest przekazywana jedynie tym osobom, ktérym ta wiedza jest
niezbedna dla zarzadzania zaktadem pracy'. Jesli za$ chodzi o sam sposéb prze-
prowadzenia badan temperatury ciafa, to powinien by¢ on poufny — pracownicy
powinni wchodzi¢ na nie indywidualnie i powinna wykonywac je jedna osoba'2.

Niezbedne jest takze dopetnienie obowiazku informacyjnego, z ktérym
podmiot danych (tu cztonek zatogi) moze sie bezposrednio zapozna¢. Klauzula
informacyjna moze by¢ zaréwno zastosowana w kwestionariuszu, jak i dostepna
w zaktadzie pracy, urzedzie czy na stronie internetowej. Osoba, ktérej dane
dotycza, powinna zosta¢ poinformowana o podstawowych kwestiach zwigza-
nych z przetwarzaniem jej danych osobowych (dane administratora, cel prze-
twarzania, podstawa prawna, zakres danych) najp6zniej w momencie zbierania

0 Mierzenie temperatury pracownikom, Raczkowski.eu, https://raczkowski.eu/prohr/koronawi-

rus/mierzenie-temperatury-pracownikom.html [dostep: 20.03.2022].
" J. Btachut, S. Dudzik, D. Olczyk, Ochrona danych..., op. cit.
2 Pomiar temperatury ciala pracownikéw a RODO, LubasziWspolnicy.pl, https://www.lubaszi

wspolnicy.pl/pomiar-temperatury-ciala-pracownikow-a-rodo/ [dostep: 20.03.2022].
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danych, a nastepnie ewentualnie odestana do petnej tresci klauzuli, ktéra znaj-
duje sie w tych miejscach™.

3. Zakonczenie

Nie sposob uzna¢, ze wskazany powyzej model postepowania pracodawcy jest
nadmiarowy, bowiem pracodawca (przyktadowo) moze wyda¢ rekomendacje,
aby pracownicy nie przychodzili do pracy w przypadku ztego samopoczucia
badz gdy sami zdiagnozuja u siebie podwyzszong temperature. Tego rodzaju
rekomendacje nie zwolnig pracodawcy z odpowiedzialnosci w zakresie ochrony
zdrowia pracownikéw wszelkimi dostepnymi metodami. Warto w tym miejscu
odnotowac¢ wyrok Naczelnego Sadu Administracyjnego z dnia 6 maja 2008 r.,
w ktorym stwierdzono, ze

pracodawca ma odpowiednio wykorzystywac osiagniecia nauki i techniki.
Ma obowiazek wykorzysta¢ kazda zdobycz naukowa, kazdy postep tech-
niczny, kazde doswiadczenie zyciowe dla wzmocnienia ochrony zdrowia
i zycia pracownikéw i innych oséb wykonujacych prace w danym zakfadzie.
Realizacja tego obowiazku ma wiec stanowi¢ nieodtaczny element dziatalno-
Sci pracodawcy. Obowiazek odpowiedniego wykorzystania osiagnie¢ nauki
i techniki wyznacza w sposéb najbardziej ogblny powinnosci pracodawcy
w zabezpieczeniu zatrudnionych 0s6b przed szkodliwymi warunkami pracy.
Odgrywa takze istotna role w wyznaczaniu konkretnych zadar i obowiaz-
kow w zakresie bhp. Obowiazek wykorzystywania osiagnie¢ nauki i techniki
powinien by¢ rozumiany dynamicznie. Dynamizm ten oznacza, ze obo-
wiazkiem pracodawcy jest ciagte Sledzenie rozwoju i wdrazanie postepu.
Dyrektywe te nalezy rozumie¢ podobnie jak dyrektywe odpowiedniego
stosowania prawa. Chodzi wiec o modyfikowanie wymogdéw w stosowaniu
osiagniec nauki i techniki poprzez uwzglednianie istniejacych w danej kon-
kretnej sytuacji warunkéw technicznych, technologicznych, i organizacyj-
nych, aby w efekcie uzyskac jak najlepsze wyniki w zakresie bhp'.

Doswiadczeniem zyciowym i wdrazaniem postepu jest wtasnie pomiar tem-
peratury ciata celem minimalizowania ryzyka zakazenia koronawirusem.

3 Stanowisko Prezesa UODO z dnia 5 maja 2020 r., https://uodo.gov.pl/pl/138/1516 [dostep:
20.03.2022].
' Wyrok NSA z dnia 6 maja 2008 r., | OSK 785/07, LEX nr 471497.
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1. Wstep

Gdy COVID-19" przetoczyt sie przez Swiat na poczatku 2020 r., przedsiebior-
stwa technologiczne prébowaty zacza¢ tworzy¢ produkty przeznaczone do walki
z pandemia. Ta zmiana byfa szczegélnie widoczna w cywilnym przemysle dro-
néw, w ktérym firmy przewidywaty, ze pandemia udowodni warto$¢ ich tech-
nologii. Poniewaz drony byty dostosowywane do wszystkiego, od monitorowa-
nia wymagan dotyczacych dystansu spotecznego po dostarczanie zaopatrzenia
medycznego, przedsiebiorstwa mialy nadzieje, ze spoteczenstwo, historycznie
sceptycznie nastawione do dronéw, moze raz na zawsze przekonac sie do tej
technologii.

W rozwoju operacji realizowanych z wykorzystaniem dronéw wyzwaniem
jest akceptacja spofeczna stanowionych regulacji prawnych. Termin ,prawo dro-
néw” obejmuje prawne aspekty uzytkowania bezzatogowych statkéw powietrz-
nych. Celem stanowionego prawa jest zapewnienie odpowiedniego poziomu
bezpieczeristwa w lotnictwie cywilnym i podazanie za komercyjnymi celami
przyswiecajacymi rozwojowi tego sektora gospodarki.

W niniejszym rozdziale dokonana zostata analiza zastosowari dronéw do
walki z pandemiag COVID-19 oraz problemy zwigzane z odbiorem spofecznym
uzycia nowych technologii. Nastepnie, po ustaleniu stanu prawnego dotyczacego
cywilnych operacji z wykorzystaniem dronéw, przeprowadzono analize kierunkéw

' Pod koniec 2019 r. w Wuhan w Chinach pojawit sie wirus, nazwany p6zniej severe acute respi-
ratory syndrome coronavirus 2 (SARS-CoV-2), ktéry spowodowat chorobe znang jako COVID-19,
cechujaca sie gléwnie goraczka i objawami ze strony uktadu oddechowego. Wysoce zarazliwy
wirus rozprzestrzenit sie w regionach Chin, Stanéw Zjednoczonych i Europy na poczatku 2020 r.
W marcu 2020 r. Swiatowa Organizacja Zdrowia (WHO) oglosita wybuch pandemii, a podréze
zostaly powaznie ograniczone w celu kontrolowania rozprzestrzeniania sie pandemii. W wielu
rejonach zamknieto szkoty i przedsiebiorstwa oraz wdrozono wytyczne dotyczace pozostania
w miejscu zamieszkania. Encyclopaedia Britannica, https://www.britannica.com/science/coronavi-
rus-virus-group [dostep: 26.03.2022].

DOI:10.26399/978-83-66723-53-5/14/U.WILKOWSKA
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rozwoju przepiséw eksploatacyjnych, ktére moga mie¢ zastosowanie do uzytko-
wania dronéw w Stanach Zjednoczonych Ameryki i paristwach europejskich.

2. Cele i metody badawcze

Celem rozdziatu jest systemowe przedstawienie wptywu pandemii COVID-19
na unormowania dotyczace wykorzystywania bezzatogowych statkéw powietrz-
nych. Analiza koncentruje sie wokét zmiany opinii spotecznej na temat uwa-
runkowan regulacyjnych odnoszacych sie do uzywania dronéw i uprawnien
do ich wykorzystywania. Przy okazji prowadzonych tu rozwazan, ze wzgledu
na przyjety cel badan, autorka skorzystala z metody formalno-dogmatycznej
(logiczno-jezykowej) poprzez analize przepiséw prawa, skupiajac sie na kluczo-
wych aktach prawa Stanéw Zjednoczonych i Unii Europejskiej. Metoda ta zostata
wykorzystana do analizy i oceny aktualnych oraz tworzonych regulacji prawnych
w zakresie podjetej problematyki. Analiza materiatu prawnego oraz dostepnych
projektéw aktow prawnych i dokumentéw postuzyta do zastosowania metody
prawnoporéwnawczej. Przedmiotem badarh komparatystycznych objeto regula-
cje amerykanskie i europejskie.

3. Wykorzystanie bezzatogowych statkow powietrznych w czasie
pandemii COVID-19

Drony to potoczne okreslenie bezzatogowych statkéw powietrznych (BSP), s to
urzadzenia sterowane z ziemi przez pilota-operatora. Drony moga rowniez by¢
wczesniej zaprogramowane, w tym przypadku tzw. lot autonomiczny jest wyko-
nywany bez kontroli cztowieka?. Warto przy tym doda¢, ze nazwa ,bezzatogowy
statek powietrzny” jest polskojezycznym odpowiednikiem wyrazenia unmanned
aircraft (unmanned aerial vehicle), powszechnie uzywanego w anglojezycznej
literaturze naukowej, a stosowanego takze w dokumentach organizacji miedzy-
narodowych, takich jak Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
(ICAO)’. W dalszej czesci niniejszego rozdziatu pojecia ,dron”, ,bezzatogowy
statek powietrzny” i skr6t BSP bedg traktowane synonimicznie.

2 A. Konert, Bezzalogowe statki powietrzne. Nowa era w prawie lotniczym. Zagadnienia cywilno-
prawne, Warszawa 2020, s. 5.

3 M. Osiecki, Drony — przyszlosc lotnictwa i wyzwanie legislacyjne. Kilka uwag o nowych regula-
cjach unijnych dotyczacych bezzalogowych statkéw powietrznych, ,Kwartalnik Antymonopolowy
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Producenci i operatorzy dronéw przystapili do walki z pandemia na rézne
sposoby. Jednym z nich byt pomyst wykorzystania bezzatogowych statkéw
powietrznych do przeprowadzania dezynfekcji z powietrza®. Jednak juz w maju
2020 r. Swiatowa Organizacja Zdrowia (WHO) wydata raport, w ktérym nie
zaleca opryskiwania obszaréw zewnetrznych w celu zabicia wirusa COVID-19
lub innych patogenéw. Wedtug WHO srodek dezynfekujacy jest dezaktywowany
przez brud i zanieczyszczenia i nie jest mozliwe reczne czyszczenie i usuwanie
catej materii organicznej z takich miejsc. W rzeczywistosci kampanie masowej
dezynfekcji moga same w sobie stanowi¢ zagrozenie dla zdrowia publicznego®.
Zastosowanie dronéw dezynfekujacych ilustruje przypadek, w ktérym techno-
logia jest wykorzystywana do rozwigzania jednego konkretnego problemu, ale
moze stworzy¢ zupetnie nowy problem. Ostatecznie drony dezynfekujace nie
ograniczyly rozprzestrzeniania sie wirusa, ale byly sposobem na zapewnienie opi-
nii publicznej, Ze maja pozytywny wptyw na zapewnienie zdrowia publicznego.

Kolejna inicjatywa podjeta przez producentéw bezzatogowych statkow
powietrznych podczas pandemii jest uzywanie dronéw wyposazonych w urza-
dzenia wykrywajace goraczke. Technologia obrazu termowizyjnego ma za zada-
nie ograniczac choroby. Zostata przyjeta przez kilka krajéw azjatyckich po wybu-
chu epidemii SARS w latach 2002-2004°. W kwietniu 2020 r. policja w Westport
w stanie Connecticut ogfosita, ze nawiaze wspétprace z kanadyjska firma Dra-
ganfly, aby uzywac narzedzi komputerowych do monitorowania temperatury
obywateli i wykrywania oznak kaszlu i choréb, tylko po to, by zamkna¢ program

i Regulacyjny” 2018, nr 7(7), s. 131, https://ikar.wz.uw.edu.pl/images/numery/54/129.pdf [dostep:
3.01.2022].

4 ). Yang, T. Reuter, 3 ways China is using drones to fight coronavirus, World Economic Forum,
16.03.2020, https://www.weforum.org/agenda/2020/03/three-ways-china-is-using-drones-to-fight-
coronavirus/ [dostep: 27.03.2022].

> World Health Organization, Cleaning and Disinfection of Environmental Surfaces in the Context
of COVID-19, WHOQ.int, s. 3, https://www.who.int/publications/i/item/cleaning-and-disinfection-
-of-environmental-surfaces-inthe-context-of-covid-19 [dostep: 27.03.2022].

¢ ,Chociaz drony wykrywajace goraczke stanowia oczywiste zagrozenie dla prywatnosci, jest
wiekszy problem: nie ma zadnych dowodéw, ze faktycznie dziafaja. Czujniki termiczne, ktére
pozostaja nieruchome na ziemi, maja juz niepokojaco niskie wskazniki doktadnosci, a problemy te
nasilaja sie wyktadniczo, gdy prébuje sie okresli¢ temperature wielu oséb jednoczesnie z pozycji
setek stop na niebie. Na poczatku czerwca 2021 r. wladze Korei Potudniowej planowaty uzy¢ dro-
néw wyposazonych w kamery termowizyjne do wykrywania rozgoraczkowanych ludzi na plazy —
w prawie najbardziej nieprzyjaznym srodowisku, jakie mozna sobie wyobrazi¢ do doktadnego
rejestrowania temperatury ludzkiego ciata z powietrza”; za: F. Greenwood, Assessing the impact of
drones in the global COVID response, Slate, https://www.brookings.edu/techstream/assessing-the-
-impact-of-drones-in-the-global-covid-response/ [dostep: 27.03.2022].
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w obliczu gwattownego sprzeciwu publicznego’. Spoteczny odbiér urzadzen
mierzacych temperature w wiekszodci jest negatywny, ze wzgledu na to, ze
ludzie uznaja technologie obrazujace za ingerencje w ich zycie prywatne.

Najbardziej jednak kontrowersyjna praktyka jest uzycie BSP do sprawowa-
nia szeroko pojetego nadzoru. Do celéw komunikacyjnych w wielu miejscach
na $wiecie drony zostaty wyposazone w gtosniki, ktére przekazuja bezposdrednie
komunikaty o dystansie spofecznym lub wymaganych srodkach ochrony. Pod-
czas gdy Chiny byty pionierami tej praktyki, wtadze w Stanach Zjednoczonych,
Hiszpanii, Francji, Wielkiej Brytanii i Indiach® szybko poszty w ich élady, wyko-
rzystujac wideo z dronéw, aby ustali¢, czy ludzie wychodza na zewnatrz lub
gromadza sie w zbyt duzej liczbie. Wtadze mogty nawet uzywaé dronéw do
wydawania polecenn obywatelom, dzieki wyprodukowanemu przez przedsie-
biorstwo DJI dronowi wyposazonemu w gto$nik. Drony monitorujace zachowa-
nie dystansu spofecznego w czasie pandemii spotkaty sie z wyraznie chfodnym
przyjeciem. W oczach krytykéw stworzyty wszechobecne poczucie ciaglego
nadzoru powietrznego. Sad w Paryzu orzekt, ze wtadze miasta nie moga uzy-
wac dronéw do monitorowania dystansu spotecznego, a spotecznosci w Stanach
Zjednoczonych odrzucity ich uzycie przez lokalne regulacje. Niekt6rzy amery-
kanscy prawodawcy wyrazili zaniepokojenie, ze policyjne BSP byly zazwyczaj
produkowane przez chiriska firme DJI°.

Po dwdch latach pandemii jedynym zastosowaniem dronéw, ktére sie obro-
nifo, jest transport materiatbw medycznych. Bezzalogowe statki powietrzne sa

7 B. Oliveira Martins, Ch. Lavallee, A. Silkoset, Drone Use for COVID-19 Related Problems: Tech-
no-solutionism and its Societal Implications, ,Global Policy” 2021, t. 12, nr 5, s. 607, https://onli-
nelibrary.wiley.com/doi/full/10.1111/1758-5899.13007 [dostep: 26.03.2022].

8 W Nicei we Francji policja rozmiescita drony operowane przez firme Drone06, ktéra wielokrot-
nie nadawata komunikat: ,Przypomnienie instrukcji dotyczacych pandemii COVID-19: wszelkie
podréze poza domem sa zabronione, chyba Ze sg autoryzowane. Prosze zachowa¢ bezpieczng
odlegtos¢ co najmniej jednego metra miedzy kazda osoba”; za: RFI, French Police Deploy Dro-
nes to Enforce Coronavirus Restrictions, RFL.fr, https://www.rfi.fr/en/france/20200322-french-po-
lice-deploy-drones-helicopters-to-enforce-coronavirus-restrictions-covid-19-lockdown  [dostep:
27.03.2022]. Ponadto wczesny film z drona z pandemii, nakrecony w Chinach w styczniu 2020 r.,
przedstawia zaskoczona starsza kobiete wpatrujaca sie w drona. ,Tak, ten dron méwi do ciebie!” —
krzyczy na nia sprzet, a ona z szeroko otwartymi oczami odwraca sie i biegnie w przeciwnym
kierunku, za: Global News, Yes, this drone is speaking to you: How China is reportedly enforcing
coronavirus rules, GlobalNews.ca, https://globalnews.ca/news/6535353/china-coronavirus-drones-
-quarantine/ [dostep: 27.03.2022].

% F Greenwood, Assessing the impact of drones in the global COVID response, Slate, https://www.
brookings.edu/techstream/assessing-the-impact-of-drones-in-the-global-covid-response/  [dostep:
27.03.2022].
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juz od kilku lat uzywane do dostarczania pilnie potrzebnej krwi oraz szczepio-
nek w ubogiej w infrastrukture Afryce Wschodniej. Do tej pory przedsiebiorcy
wykorzystywali dostawy za pomoca dronéw w wiekszoéci do minimalizacji czasu
i kosztow transportu lub maksymalizacji zasiegu dostaw'. Jednak oprécz zastoso-
wan komercyjnych BSP sg wykorzystywane w kontekscie humanitarnym i zwia-
zanym z katastrofami''. Korzysci to przede wszystkim mozliwo$¢ transportu arty-
kutow medycznych, gdy teren nie nadaje sie do zwyktego transportu drogowego
w razie krytycznego zapotrzebowania'?. Nie jest to zaskakujace; wczesniejsze
uzycie tych urzadzen w celu rozwiazania globalnych probleméw zdrowotnych,
np. podczas wybuchéw epidemii Ebola i Zika, dafo wiedze i najlepsze praktyki,
ktore teraz ufatwiaja ich uzycie'.

4. Spoteczny odbiér uzytkowania dronéw w czasie pandemii
COVID-19

Wizja ,petnego nieba” i zattoczona przestrzen powietrzna czesto wywotywaty
raczej negatywne uczucia, ktére towarzysza inwigilacji, przestepczosci, terrory-
zmowi i uciazliwosci. Czy jednak uzycie dronéw podczas pandemii do wykony-
wania wyraznie pozytywnych zadan, takich jak dostarczanie lekéw lub zaopa-
trzenia, moze zmieni¢ to postrzeganie i wptyna¢ na kierunki rozwoju regulacji
dotyczacych bezzatogowych statkéw powietrznych?

W jednej z niewielu dostepnych publikacji dotyczacych wykorzystania dro-
néw w czasie pandemii COVID-19 autorzy podkreslaja dominacje rozwiazan
opartych na wykorzystaniu najnowszych technologii' jako ideologii polityki
publicznej zrealizowanej wtasnie poprzez wykorzystanie dronéw przez wiadze
krajowe podczas pandemii COVID-19. To z kolei wygenerowato szereg istot-
nych skutkow spotecznych, ktére w przysztosci moga wptynac na stanowienie

0 L.A. Haidari, S.T. Brown, M. Ferguson, E. Bancroft, M. Spiker, A. Wilcox, R. Ambikapathi,
V. Sampath, D.L. Connor, B.Y. Lee, The economic and operational value of using drones to trans-
port vaccines, Vaccines” 2016, t. 5, nr 34, s. 4062-4067, https://www.sciencedirect.com/science/
article/pii/S0264410X16304352 [dostep: 27.03.2022].

" M. Kunovjanek, Ch. Wankmidiller, Containing the COVID-19 pandemic with drones — Feasibility
of a drone enabled back-up transport system, ,Transport Policy” 2021, t. 106, s. 142, https://www.
sciencedirect.com/science/article/pii/S0967070X21000779 [dostep: 27.03.2022].

2 |bidem, s. 143.

3 B. Oliveira Martins, Ch. Lavallee, A. Silkoset, Drone Use..., op. cit., s. 607.

' Techno-solutionism zostat opisany jako zwrécenie sie do nowej technologii w celu rozwiazania
ztozonych probleméw; jest decyzja polityczna, ktéra ma szerokie implikacje spoteczne, zwtaszcza
w kontekscie ogtoszonych stanéw wyjatkowych, za: ibidem, s. 603.
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przepisow umozliwiajacych wykorzystanie dronéw w duzo wiekszym zakresie
niz obecnie. Wedtug autoréw potaczenie logiki rozwiazar probleméw opartych
na wykorzystywaniu najnowszych technologii z wyjatkowym charakterem tej
globalnej pandemii sprawia, ze wzrost stosowania dronéw jest trudniejszy do
zakwestionowania przez opinie publiczna'. Ankiety publiczne przeprowadzone
przez operatoréw w Stanach Zjednoczonych wskazuja na duzy poziom akcep-
tacji spofecznosci lokalnych dla wykorzystania dronéw w sytuacjach zarzadzania
kryzysowego oraz transportu medycznego. Z komentarzy wynika, ze najwieksze
obawy spofecznosci lokalnych dotycza prywatnosci (7% komentarzy), bezpie-
czenstwa (7% komentarzy) oraz ochrony (5% komentarzy)'®.

Z drugiej strony autorzy wskazuja, ze domysina akceptacja rozwoju regulacji
dotyczacych dronéw, spowodowana pozytywnym odbiorem w czasie pandemii,
moze prowadzi¢ do poézniejszego odrzucenia zmian, w chwili kiedy obywa-
tele zaczng dostrzega¢ wszystkie ograniczenia prywatnosci i kwestie zwiazane
z zapewnieniem bezpieczenstwa. Tymczasowe zezwolenie na rozszerzone uzycie
dronéw przez wtadze z powodu stanéw wyjatkowych wywotanych przez COVID
ilustruje problemy zwiazane z ,wyjatkiem”: rozwiazania oparte na wykorzysta-
niu najnowszych technologii moga stuzy¢ do normalizacji wyjatkowych srodkéw
bezpieczeristwa i nowych praktyk. W spoteczeristwach demokratycznych kul-
tura inwigilacji wymaga bezposredniego udziatu inwigilowanych, od otwartego
i dobrowolnego uczestnictwa po petna ignorancje, a scenariusz po pandemii
pokaze, w ktérym miejscu spektrum beda znajdowac sie spoteczernstwa'’.

5. Poréwnanie regulacji prawnych dotyczacych BSP
obowiazujacych w Stanach Zjednoczonych i panstwach
europejskich

W Stanach Zjednoczonych zagadnienia dotyczace integracji lotnictwa bezzatogo-
wego z systemem przestrzeni powietrznej zostaty ujete jako czes¢ kompleksowej

reformy FAA, Modernization and Reform Act of 2012'. Na podstawie ustawy
z 2012 r. 28 czerwca 2016 r. uchwalono przepisy wykonawcze dla tzw. matych

> Ibidem.

®Integration Pilot Program. Final Report, FAA.gov, https://www.faa.gov/uas/programs_partner-
ships/completed/integration_pilot_program/media/IPP_Final_Report_20210712.pdf, s. 27 [dostep:
26.01.2022].

7 |bidem, s. 609.

'8 A. Konert, Bezzalogowe statki powietrzne. Nowa era w prawie lotniczym. Zagadnienia cywilno-
prawne, Warszawa 2020, s. 30.
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dronéw, znajdujace sie w tytule 14 Regulacji Federalnych, w czesci 107, czyli Part
107'. Podstawowym zatozeniem czesci 107 jest ujecie drona jako statku powietrz-
nego, co oznacza, ze reguluje ona operacje lotnicze, wymagania dotyczace pilotéw,
samego statku powietrznego oraz przestrzeni powietrznej. Spefnienie wymagan cze-
éci 107 jest rownoznaczne z mozliwoscia wykonania operacji, réwniez komercyj-
nych, bez koniecznosci uzyskiwania dodatkowych zezwolen. Przepisy przewiduja
mozliwos¢ transportu fadunkéw. Taki lot musi sie odbywac w zasiegu wzroku®. Cat-
kowita waga urzadzenia z tadunkiem nie moze przekracza¢ 55 funtéw (25 kg).
Regulacje czesci 107 w Stanach Zjednoczonych sa oparte na podobnych
zasadach do tych, jakie przyjefa Europejska Agencja ds. Bezpieczenstwa Lotni-
czego (EASA)*' i ktore zostaty wprowadzone przez rozporzadzenia delegowane
i wykonawcze Komisji: rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2019/945
z dnia 12 marca 2019 r. w sprawie bezzatogowych systeméw powietrznych oraz
operatoréw bezzatogowych systeméw powietrznych z panstw trzecich*: i rozpo-

' Title 14 of Code of Federal Regulations — Chapter | — Subchapter F — PART 107 — SMALL
UNMANNED AIRCRAFT SYSTEMS, https://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-/subchapter-F/
part-107 [dostep: 26.01.2022].

20 Operacje w zasiegu widocznosci wzrokowej (Visual Line of Sight Operations, VLOS) to opera-
cje, podczas ktérych pilot utrzymuje kontakt wzrokowy z BSP. Rodzajem operacji VLOS sa rozsze-
rzone operacje w zasiegu widocznosci wzrokowej (extended-VLOS, e-VLOS). W operacjach tych
pilot nie musi utrzymywa¢ BSP w zasiegu swojego wzroku, jednak zapewniony jest udziat obser-
watora, czyli innej osoby, ktéra obowiazana jest utrzymywac kontakt wzrokowy z BSP. W oby-
dwu przypadkach celem jest zapewnienie, ze osoba kontrolujaca lot BSP z ziemi ma swiadomos¢
sytuacyjna podobna do tej, jaka ma pilot zatogowego statku powietrznego, obserwujacy prze-
strzefh wokot statku. Operacje poza zasiegiem widocznosci wzrokowej (Beyond Visual Line of Sight
Operations, BVLOS) to operacje, w ktérych nie jest wymagane utrzymanie kontaktu wzrokowego
z BSP. W przypadkach operacji BVLOS konieczne jest jednak zastosowanie systeméw rozpozna-
wania ruchu i unikania kolizji, dzieki ktérym pilot BSP bedzie w stanie zachowa¢ $wiadomos¢
sytuacyjna zblizona do swiadomosci pilotéw lotnictwa zatogowego”; za: P. Kasprzyk, Bezzalogowe
statki powietrzne. Nowa era w prawie lotniczym. Rozwdj regulacji prawnych dotyczacych bezpie-
czenistwa lotnictwa bezzalogowego, Warszawa 2021, s. 44-45.

2 Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczefistwa Lotniczego (EASA) z siedziba w Kolonii zostata
powotana w 2002 r. i zrzesza 32 panstwa. Do jej gléwnych celéw naleza: zapewnienie najwyz-
szego poziomu bezpieczenistwa operacji lotniczych dla obywateli Unii Europejskiej, zapewnienie
najwyzszego poziomu ochrony Srodowiska, ujednolicanie procesu regulacyjnego oraz certyfikacyj-
nego w krajach cztonkowskich, wspieranie jednolitego rynku lotniczego i stworzenie warunkéw do
réwnego traktowania w jego ramach, a takze wspétpraca z innymi miedzynarodowymi organiza-
cjami lotniczymi i prawodawcami; https://ulc.gov.pl/pl/sprawy-miedzynarodowe/organizacje-mie-
dzynarodowe/easa [dostep: 26.01.2022].

22 Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2019/945 z dnia 12 marca 2019 r. w sprawie bez-
zatogowych systeméw powietrznych oraz operatoréw bezzatogowych systeméw powietrznych
z panstw trzecich (Dz.Urz. UE L 152, s. 1-40).
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rzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2019/947 z dnia 24 maja 2019 r. w spra-
wie przepiséw i procedur dotyczacych eksploatacji bezzatogowych statkow
powietrznych (Dz.Urz. UE L 152 z 11.6.2019, s. 1-40; dalej: rozporzadzenie
2019/947). Obie regulacje zostaly wydane na podstawie rozporzadzenia Par-
lamentu Europejskiego i Rady w sprawie wspolnych zasad w dziedzinie lotnic-
twa cywilnego i utworzenia Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego Unii Europej-
skiej oraz uchylajacego rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 216/2008 z 11 wrzesnia 2018 r. (zwanego nowym rozporzadzeniem bazo-
wym lub NBR — New Basic Regulation; Dz.Urz. UE L 212 z 22.8.2018, s. 1)*.
Celem rozporzadzenia bazowego jest m.in. objecie nadzorem operacji BSP
we wszystkich panstwach UE. Rozporzadzenie bazowe ma charakter ramowy
i nie zawiera szczegdtowych przepiséw dotyczacych dronéw. W rozporzadze-
niu 2019/947 zostat przedstawiony catoéciowy system zunifikowanych regulacji
prawnych dotyczacych BSP w trzech kategoriach, wyodrebnionych poprzez ana-
lize ryzyka operacji wykonywanych przez drony, ich masy i zastosowania (EASA
uczestniczyta w pracach JARUS i przepisy UE sa dalece spéjne z tym, co wypra-
cowano w ramach JARUS*). Operacje wykonywane z uzyciem BSP w kategorii
otwartej odpowiadaja zatozeniom wykorzystanym przez FAA przy stanowieniu
regulacji czesci 107, nie wymagaja pozwolenia, lecz wprowadza sie ograniczenia
w zakresie masy (do 25 kg) i operagji (tylko operacje w zasiegu wzroku).
Amerykarskie regulacje przewiduja mozliwo$¢ uzyskiwania odstepstw (Cer-
tificate of Waiver) od okreslonych wymagarn czesci 107. Naleza do nich m.in.
operacje poza zasiegiem wzroku (wyjatek od § 107.31), wykonywanie ope-
racji w okreslonej przestrzeni powietrznej (wyjatek od § 107.41)*. W trakcie
pandemii COVID-19 amerykanska firma medyczna Novant Health nawigzata
wspotprace z Zipline?®, aby na podstawie odstepstw od czesci 107 przeprowa-

2 New Basic Regulation — NBR, Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2018/1139 z 4 lipca 2018 r. w sprawie wspdlnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utwo-
rzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego oraz zmieniajace 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
uchylajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 552/2004 i (WE) Nr 216/2008
i rozporzadzenie Rady (EWC) Nr 3922/91 (Dz.Urz. UE L 212 2 22.8.2018, 5. 1).

2+ Joint Authorities for Rulemaking on Unmanned Systems, JARUS, za: A. Konert, Bezzalogowe...,
op. cit., s. 18.

% |bidem, s. 29.

% Zipline, jako jedna z najwiekszych i najbardziej znanych na Swiecie firm dostarczajacych drony,
od lat testowala swoje systemy dostarczania za pomoca dronéw lekkich materialéw medycznych
w Rwandzie i Ghanie, zanim wybuchta pandemia, $ciSle wspétpracujac z regulatorami, kt6-
rzy chetniej przyjmowali drony dostawcze w ich przestrzeni powietrznej niz wtadze w Stanach
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dzi¢ operacje nad ludZzmi i poza zasiegiem wzroku z obserwatorami wizualnymi
pomiedzy Concord a Huntersville w Karolinie Pétnocnej. Czternastokilometrowa
trasa pokonywana przez drony potaczyta oddziaty firmy 16 operacjami dzien-
nie?’. Chociaz te programy transportu materiatbw medycznych dronami z cza-
séw pandemii wykazuja obiecujace mozliwosci wykorzystania BSP jako mecha-
nizmu dostarczania, nie jest jasne, czy wywarly one znaczacy wptyw na walke
z COVID-19%.

Natomiast w europejskim rozporzadzeniu 2019/947 podstawowa zasada
obowiazujaca w operacjach kategorii szczegblnej jest koniecznos$¢ uzyskania
zezwolenia od wiasciwego organu panstwa cztonkowskiego, wydanego w opar-
ciu o analize ryzyka. Dodatkowo w 2020 r. opublikowano rozporzadzenie wyko-
nawcze Komisji (UE) 2020/639 z 12 maja 2020 r. zmieniajace rozporzadzenie
wykonawcze Komisji (UE) 2019/947 w odniesieniu do scenariuszy standardo-
wych dla operacji wykonywanych w zasiegu widocznosci wzrokowej lub poza
zasiegiem widocznosci wzrokowej (Dz.Urz. UEL 150z 13.5.2020, s. 1-31), ktére
wprowadzifo mozliwos¢ wykonywania operacji na podstawie uprzednio sktada-
nej deklaracji (w miejsce wymaganego zezwolenia), postugujac sie tzw. scenariu-
szami standardowymi dla operacji nad ludZmi i poza zasiegiem wzroku.

FAA od 2017 do 2020 r. prowadzita program pilotazowy integracji bezza-
togowych systeméw powietrznych (Integration Pilot Program, IPP)*. Prace te

Zjednoczonych, UE i innych wiekszych krajach, za: Emerging Tech Brew, Imagine how you would
use teleportation’: Drone delivery unicorn Zipline’s CEO on plans for $250 million funding, https://
www.morningbrew.com/emerging-tech/stories/2021/06/30/imagine-use-teleportation-drone-deli-
very-unicorn-ziplines-ceo-plans-250-million-funding [dostep: 27.03.2022].

¥ Integration Pilot Program..., op. cit.

2 Wykorzystanie dronéw do dostarczania szczepionek w Chanie jest prawdopodobnie najlep-
szym przyktadem uzywania dronéw majacym wyrazny i bezposredni wptyw na walke z wirusem.
Ale nawet w tym przypadku mamy niewiele informacji publicznych na temat poréwnania dronéw
pod wzgledem czasu i ceny z tradycyjnymi srodkami transportu materiatéw medycznych. Zipline
nie podaje danych liczbowych: ile faktycznie kosztuje kazda dostawa, a opfacalnos¢ korzystania
z dronéw pozostaje niepewna. Badanie z 2019 r. wykazato, ze w Afryce Zachodniej motocykle
sa bardziej optacalnym srodkiem transportu prébek laboratoryjnych w poréwnaniu z dronami, zas
z raportu Swiatowego Forum Ekonomicznego i Deloitte z 2021 r. wynika, ze programom dronéw
towarzysza trudnosci z uzyskaniem optacalnosci dla rzadéw, chyba ze maja niedrogiego dostawce
technologii, drogi lub niedostepny transport naziemny i duza skale operacji”; za: World Economic
Forum, Medicine from the Sky Opportunities and Lessons from Drones in Africa, s. 29, https://www.
weforum.org/reports/medicine-from-the-sky-opportunities-and-lessons-from-drones-in-africa
[dostep: 27.03.2022].

2 Integration Pilot Program, https://www.faa.gov/uas/programs_partnerships/completed/integra-
tion_pilot_program/ [dostep: 26.01.2022].
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sa kontynuowane w ramach programu UAS BEYOND?, ktéry koncentruje sie
na operacjach poza zasiegiem wzroku oraz zaangazowaniu spotecznosci lokal-
nych. Efektem pierwszego programu sa dwa certyfikaty Part 135 wydane dla
operatoréw BSP. Operacje transportu wiasnosci innej osoby za wynagrodzeniem
realizowane przez drony poza zasiegiem wzroku musza by¢ zatwierdzone przez
FAA nie zgodnie z czescia 107, ale zgodnie z czescia 135%'. Przepisy te zostaty
wprowadzone z myslag o zatodze statku powietrznego, a zatem w niektérych
przypadkach ich zastosowanie do dronéw moze by¢ niepraktyczne. Na przykfad
wymog, aby operator posiadat na pokfadzie statku powietrznego instrukcje uzyt-
kowania w locie jest niewykonalny w przypadku dronéw. FAA pracuje obecnie
nad siedmioma wnioskami o certyfikat przewozZnika lotniczego zgodnie z cz¢scia
135, ktore zostaly ztozone przez operatoréw lotniczych uczestniczacych w pro-
gramach pilotazowych?2.

Kategoria pokrewna wobec kategorii zatogowych statkéw powietrznych na
podstawie europejskiego rozporzadzenia 2019/947 jest kategoria certyfikowana
zwiazana z dziataniami o najwiekszym stopniu ryzyka. Operacje tej kategorii
wykonuje sie w ktérymkolwiek z nastepujacych warunkéw: nad zgromadzeniami
o0sob; jesli wiaze sie ona z przewozem o0s6b lub materiatéw niebezpiecznych.
Wymagana jest tu certyfikacja bezzatogowego statku powietrznego, certyfikacja
operatora oraz, w niektérych przypadkach, koniecznoé¢ uzyskania licencji przez
pilota.

W Stanach Zjednoczonych, po szesciu latach od uchwalenia ustawy
z 2012 r, w pazdzierniku 2018 r. uchwalono kolejna ustawe dotyczaca

30 FAA zajmuje sie wyzwaniami integracji UAS poprzez nowy program o nazwie BEYOND. Te
obszary wyzwan to: operacje Beyond Visual Line of Sight (BVLOS), ktére sa powtarzalne, skalo-
walne i ekonomicznie opfacalne, ze szczeg6lnym naciskiem na inspekcje infrastruktury, operacje
publiczne i dostawe matych paczek, wykorzystanie operacji branzowych w celu lepszej analizy
i ilosciowej oceny spotecznych i ekonomicznych korzysci z operacji bezzatogowych systeméw
powietrznych, koncentrowanie sie na dziataniach angazujacych spotecznos¢ w celu gromadze-
nia, analizowania i rozwiazywania probleméw. Program BEYOND rozpoczat sie 26 pazdziernika
2020 r., aby kontynuowa¢ wspétprace z oSmioma z dziewieciu uczestnikéw programu IPP. Pro-
gram bedzie sie koncentrowat na stanowieniu regulacji, a nie na rozbudowie systemu odstepstw
oraz na zbieraniu danych w celu opracowania przepiséw opartych na analizie wynikéw (perfor-
mance-based approach) i uwzglednianiu opinii lokalnych spotecznosci i zrozumieniu korzysci spo-
tecznych w celu usprawnienia proceséw integracji BSP — Beyond, FAA.gov, https://www.faa.gov/
uas/programs_partnerships/beyond/ [dostep: 26.01.2022].

31 Title 14 — Chapter | — Subchapter G — PART 135 Operating Requirements: Commuter and on
Demand Operations and Rules Governing Persons on Board Such Aircraft z 10 pazdziernika 1978 r.,
https://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-1/subchapter-G/part-135 [dostep: 26.01.2022].

32 Beyond..., op. cit.
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modernizacji systemu transportu lotniczego, FAA Reauthorization Act of 2018%.
Znaczna cze$¢ postanowien ustawy zostata poswiecona polityce rozwoju sek-
tora bezzatogowych statkéw powietrznych, w tym dotyczacych uzycia systeméw
wykrywajacych i neutralizujacych nieautoryzowane operacje dronéw. Wsr6d
najwazniejszych prac podjetych w wykonaniu amerykanskiej ustawy z 2018 r.
mozna wskazac przyjecie w styczniu 2021 r. zmian w przepisach czesci 107%,
umozliwiajacych operacje w nocy oraz operacje nad ludzmi. Regulacje opi-
sane w podczesci D (Subpart D) eliminuja potrzebe otrzymania indywidualnych
odstepstw i zostaly podzielone na cztery kategorie. Jednoczesnie w styczniu
2021 r. weszty w zycie przepisy uzupetniajace regulacje czesci 107 o wymaga-
nia dotyczace zdalnej identyfikacji dronéw (e-remote). Operatorzy sa zobowia-
zani do udostepnienia danych umozliwiajacych lokalizacje BSP jego tor lotu,
jak i lokalizacje operatora. Co do zasady drony maja by¢ produkowane tak,
aby umozliwia¢ transmisje danych (§ 89.110 i § 89.115). Pozytywny PR doty-
czacy operacji z uzyciem BSP miat wptyw na dziatania prawodawcy w Stanach
Zjednoczonych. Od poczatku epidemii grupy interesu ztozone z producentéw
i uzytkownikow dronéw wywieraly presje na szybkie ponowne uregulowanie
przepiséw. Na przyktad w maju 2020 r. Koalicja Matych UAV, amerykariskie sto-
warzyszenie przemystu dronéw, wystata list do sekretarza transportu USA i admi-
nistratora FAA, aby ponowi¢ prosbe do wiadz o zniesienie zakazu komercyjnego
operacji poza zasiegiem wzroku®®. Ten przypadek ilustruje, w jaki sposéb rézne
podmioty angazuja sie w proces regulacyjny na r6zne sposoby.

Innym przyktadem dodatkowych dziafar legislacyjnych, ktére zostaty podjete
w wyniku pandemii COVID-19, byto m.in. tymczasowe nadanie priorytetu spra-
wom korzystania z bezzatogowych statkéw powietrznych, ktére maja najwiekszy
potencjat ztagodzenia szk6d spowodowanych pandemig, zmniejszenie wymagar
dotyczacych biezacej praktyki operatoréw BSP. Brytyjski nadzér lotniczy w maju
2020 r. opublikowat wytyczne dla operacji COVID-19 wykonywanych poza

3 Ustawa FAA Reauthorization Act of 2018 z 5 pazdziernika 2018 r. zawiera wazne zmiany
legislacyjne zwiazane ze zwiekszeniem bezpieczenstwa i tempa integracji bezzatogowych stat-
kéow powietrznych w sektorze lotnictwa cywilnego, przyspieszajac finansowanie i rozwéj pro-
jektéw portéw lotniczych, wskazujac kierunki rozwoju w dziedzinie bezzatogowych samolotéw
naddzwiekowych oraz zajmujac sie kwestiami hatasu oraz zapewnienia bezpiecznego transportu
baterii litowych — Reauthorization, FAA.gov, https://www.faa.gov/about/reauthorization [dostep:
26.01.2022].

3 Title 14 — Chapter | — Subchapter F — PART 107 — SUBPART D — Operations Over Human
Beings z 15 stycznia 2021 r., https://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-l/subchapter-F/part-
107/subpart-D?toc=1 [dostep: 26.01.2022].

3 Small UAV Coalition, Comments & Letters: Congress & Federal Agencies, https://smalluavco-
alition.org/comments-letters/congress-federal-agencies/ [dostep: 27.03.2022].
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zasiegiem wzroku, ktére umozliwiaja operatorom UAS ubieganie sie o autoryza-
cje UAS BVLOS w celu skuteczniejszego i wydajniejszego wspierania reakcji na
COVID-19, a we wrzesniu 2021 r. wytyczne dla transportu materiatéw niebez-
piecznych, zwiazanych z dziataniami na rzecz pomocy w zwiazku z pandemig®.
Istotnym problemem wigzacym sie z upowszechnieniem transportu wyko-
nywanego przy uzyciu drondéw jest zagrozenie dla infrastruktury krytycznej.
Poszczegdlne stany amerykariskie wyrazity np. zaniepokojenie operacjami dro-
néw w poblizu wiezien. W ocenie FAA regulacje dotyczace przestrzeni powietrz-
nej i operacyjnego uzycia dronéw sg zastrzezone dla kompetencji ustawodawcy
federalnego, ale od 2013 r. co najmniej 44 stany uchwality przepisy dotyczace
dronéw i co najmniej 135 gmin uchwalifo lokalne przepisy dotyczace bezza-
togowych statkéw powietrznych. Uzytkownicy drondw musza przestrzegaé nie
tylko przepiséw federalnych, ale takze mozaiki przepiséw stanowych i lokalnych
majacych zastosowanie do konkretnej operacji*’. Podobnie rozporzadzenie
unijne 2019/947 réwniez podwaza zatozenie o przyjeciu jednolitych, w skali
catej UE, przepisow. Na podstawie tego przepisu panstwa cztonkowskie moga
wprowadza¢ dodatkowe wymagania ograniczone do okreslonych stref geogra-
ficznych i mozliwe jest, by za strefe uzna¢ cata przestrzein powietrzng kraju.
Jest to szczeg6lnie istotne w obliczu rozwoju bezzatogowych statkow powietrz-
nych wykorzystywanych w celach wojskowych. Wtasnie dlatego najwazniejszym
kierunkiem rozwoju zawartym w amerykarnskiej reformie z 2018 r. jest zapis
o kontynuowaniu wspétpracy FAA i NASA w zakresie rozwoju koncepcji sys-
temu zarzadzania ruchem bezzatogowych statkéw powietrznych (UAS Traffic
Management, UTM). Celem systemu jest umozliwienie lotéw BSP wykonujacych
operacje poza zasiegiem wzroku, na niewielkich wysokosciach, gdzie nie jest
zapewniana ,tradycyjna” stuzba ruchu lotniczego. W odréznieniu od ,tradycyj-
nego” systemu zarzadzania ruchem lotniczym, w ktérym komunikacja opiera sie
na korespondencji radiowej pomiedzy pilotami i kontrolerami ruchu lotniczego,
wymiana danych ma opiera¢ sie na sieci zautomatyzowanych systemow?®.
Prace w EASA skoncentrowane sa na koncepcji U-space, ktorej celem jest
zapewnienie jednolitego srodowiska umozliwiajacego wymiane danych pomie-
dzy uzytkownikami przestrzeni powietrznej. System U-space obejmuje wymogi

% Updates about drones, CAA.co.uk, https://www.caa.co.uk/consumers/remotely-piloted-air-
craft/our-role/updates-about-drones/ [dostep: 27.03.2022].

3 G. Guillot, A Multi-Industry Examination of Drone Use: How the Regulatory Environment and
Public Perception Issues Shape the Ability of End Users to Leverage Uncrewed Aircraft Systems,
,Journal of Drone Law and Policy” 2020, t. 1, s. 17-18, https://https//airandspacelaw.olemiss.edu//
wp-content/uploads/2020/12/1-).-Drone-L.-Poly.pdf [dostep: 3.01.2022].

3% P Kasprzyk, Bezzalogowe statki powietrzne...,s. 71.
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dotyczace wdrozenia trzech podstaw, sg to: rejestracja (namely registration),
Swiadomos¢ geograficzna (geo-awareness) i zdalna identyfikacja (remote identifi-
cation). W kwietniu 2021 r. zostaty opublikowane rozporzadzenia wykonawcze
w sprawie ram regulacyjnych dotyczacych U-space: rozporzadzenie wykonawcze
Komisji (UE) 2021/664 z dnia 22 kwietnia 2021 r. w sprawie ram regulacyjnych
dotyczacych U-space (Dz.Urz. UE L 139 z 23.4.2021, s. 161-183), rozporza-
dzenie wykonawcze Komisji (UE) 2021/665 z dnia 22 kwietnia 2021 r. zmie-
niajace rozporzadzenie wykonawcze (UE) 2017/373 w odniesieniu do wymo-
gow dla instytucji zapewniajacych zarzadzanie ruchem lotniczym/stuzby zeglugi
powietrznej i inne funkcje sieciowe zarzadzania ruchem lotniczym w przestrzeni
powietrznej U-space wyznaczonej w przestrzeni powietrznej kontrolowanej
(Dz.Urz. UE L 139 z 23.4.2021, s. 184-186) i rozporzadzenie wykonawcze
Komisji (UE) 2021/666 z dnia 22 kwietnia 2021 r. zmieniajace rozporzadzenie
(UE) nr 923/2012 w odniesieniu do wymogéw dotyczacych zatogowych statkéw
powietrznych eksploatowanych w przestrzeni powietrznej U-space (Dz.Urz. UE
L 139z 23.4.2021, s. 187-188).

6. Wnioski

Istotnym wyzwaniem stojacym przed organami prawodawczymi jest odpowied-
nia ocena ryzyka zwigzanego z operacjami dronéw i wprowadzenie regulacji
wspotmiernych do tego ryzyka. W idealnym przypadku praktyka legislacyjna nie
powinna ttumi¢ innowacyjnosci i nadmiernie wptywac na komercyjne i rekre-
acyjne wykorzystanie dronéw. Nie jest to tatwe zadanie, poniewaz szybki rozwoj
technologii dronéw wymaga aktywnego stanowienia przepiséw prawnych, a legi-
slatorzy wciaz prébuja ocenic ré6zne zagrozenia. W sytuacji gdy interes publiczny
dyktuje szybka ekspansje operacji bezzatogowych statkéw powietrznych, aby
umozliwi¢ bezpieczne korzystanie z mozliwosci drondéw, wiekszos¢ rzadow
i organéw nadzoru skupifa sie na kwestiach prawnych. W Stanach Zjednoczo-
nych wydawanie odstepstw na podstawie czesci 107 dla kazdego przypadku
byto kiopotliwe dla FAA i wnioskodawcy oraz ograniczato ilos¢ dozwolonych
operacji. Z drugiej strony umozliwito FAA zdobywanie doswiadczenia z nowymi
operacjami i zbieranie danych potrzebnych do analizy bezpieczerstwa?®*. W kra-
jach europejskich podobna funkcje spetniaty zezwolenia wydawane w katego-
rii specjalnej. Réwniez przyjazne dronom systemy regulacyjne obowiazujace

3 Whioski dotyczace dziatah FAA zwigzanych z realizacja programu integracji BSP w przestrzeni
powietrznej zostaty opublikowane w raporcie koficowym — Integration Pilot..., op. cit.
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w panstwach o ograniczonej infrastrukturze transportu naziemnego, szczegblnie
w Afryce, przyczynity sie do zdobywania doswiadczen potrzebnych prawodaw-
com do ustanawiania bezpiecznych przepiséw dotyczacych BSP.

Era dronéw przetamuje klasyczny stereotyp ,lotnictwa” i pomostow do
innych sektoréw. Na przyktad z perspektywy ochrony zdrowia klasyczny regu-
lator lotnictwa nie ma petnej wiedzy na temat zagrozen zwiazanych z opera-
cjami na terenie placéwek medycznych i transportem materiatéw medycznych.
Biorac pod uwage, ze drony zaczety by¢ wykorzystywane w sektorze ochrony
zdrowia, mozna przeanalizowa¢, czy powinny one by¢ regulowane oddzielnie
od lotnictwa klasycznego, lub przynajmniej nalezy rozwazy¢ pewien podwojny
nadzér regulacyjny. Istnieja juz przyktady wspétpracy organéw nadzoru z réz-
nych sektoréw*.

Ponad dwa lata po ogtoszeniu pandemii wptyw dronéw na walke z nia,
wbrew staraniom branzy, byt zdecydowanie mieszany. Chociaz wykazaty poten-
cjat w zakresie dostarczania srodkéw medycznych, drony zostaty réwniez wdro-
zone na rézne sposoby, aby kontrolowac populacje i wykonywaé symboliczng
prace w zakresie zdrowia publicznego. Ale pandemia zapewnita branzy sporo
dobrego PR. Wydaje sie, ze wiele firm wykorzystujacych operacje bezzatogo-
wych statkéw powietrznych, takich jak Zipline, réwniez odniosto spore korzy-
Sci z wzrostu zainteresowania ich ustugami. Niemniej COVID-19 skomplikowat
rowniez wysitki branzy dronéw zmierzajace do tego, aby sprzedawana przez niq
technologia byta powszechnie akceptowana jako ,normalna” i niestygmatyzo-
wana przez powiazanie z opresyjnym nadzorem. Kolejny potencjalny problem
wynika z tego, ze bezzalogowe statki powietrzne moga stanowic¢ zagrozenie dla
infrastruktury krytycznej, a tym samym dla bezpieczenstwa publicznego.

Operacje wykonywane przy uzyciu bezzatogowych statkéw powietrznych
w czasie pandemii COVID-19 wykazaly, ze bardzo wazna jest identyfikacja
wplywu spofecznego i gospodarczego (w tym wptyw na srodowisko) operacji dro-
néw. Przypadki wykorzystania dronéw do transportu prébek laboratoryjnych lub
materiatbw medycznych nadal wymagaja czasu, aby wykaza¢ korzystny wptyw,
jednak w wielu krajach udato sie szybko ustanowi¢ przepisy, ktére umozliwiaja
operacje bezzatogowych statkéw powietrznych bez wiekszych ograniczen.

Wsréd przepisow FAA zawartych w czesci 107, ktére stanowity najwiek-
sze przeszkody dla komercyjnych uzytkownikéw bezzatogowych statkéw

407 sierpnia 2000 r. FAA zawarta Memorandum of Understanding (MOU) z Administracja ds.
Bezpieczenstwa i Zdrowia w Pracy (Occupational Safety and Health Administration, OSHA) w celu
wspdlnego regulowania kwestii bezpieczenstwa na ptycie lotniska — Aviation Safety and Health Pro-
gram (ASHP), FAA.gov, https://www.faa.gov/about/initiatives/ashp [dostep: 26.03.2022].
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powietrznych, byty wymagania, aby dron nie wykonywat lotéw w nocy i nad
ludZmi. Zostaty one wyeliminowane na podstawie uzupetnienia regulacji czesci
107 o podczes¢ D. Wymog, aby dron nie operowat poza linia wzroku pilota,
pozostaje kwestig nierozwigzang. Regulacje wydane przez EASA w czasie pan-
demii COVID-19 umozliwiajg operacje poza linia wzroku i nad ludZmi na pod-
stawie scenariuszy standardowych, lecz w obu przypadkach, europejskim i ame-
rykanskim, kwestig nierozwiazang pozostaja operacje w poblizu lotnisk. Biorac
pod uwage, ze wiekszo$¢ miast znajduje sie w poblizu portu lotniczego, ogblne
ograniczenie zabraniajace BSP lotéw w okolicy lotniska powaznie ogranicza per-
spektywy rozwoju operacji z wykorzystaniem dronéw. Z jednej strony zapew-
nienie bezpiecznych dziatan z zastosowaniem bezzatogowych statkéw powietrz-
nych, a z drugiej strony umozliwienie dronom wykonywania zadan, ktére albo
zmniejszaja zagrozenie zycia, albo maja wymierne korzysci komercyjne, stawiaja
wyzwania przez legislatorami. Umozliwienie bezpiecznych operacji bedzie
wymagato zapewnienia réwnowagi miedzy skutecznymi Srodkami egzekwo-
wania, takimi jak rejestracja urzadzen i ograniczenie stref lotu, a rozwigzaniami
opartymi na technologii, w tym geo-awareness, systemy unikania kolizji i system
zarzadzania ruchem bezzatogowym (UTM).
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1. Introduction

Changes are afoot in the innovative aviation sector. Coming to fruition and soon,
is the urban/advanced air mobility (UAM/AAM) vertical take-off and landing air-
craft (VTOL). Patrick Ky, executive director at EASA, supports this view: “Europe
is at the forefront of a worldwide effort to enable new mobility concepts”’. How-
ever, the horizon for the majority of city dwellers is a sleek electronic automobile,
and flying taxis are firmly glued to the realm of fantasy and sci-fi; people have
forgotten the ancient urge to be suspended in the air. The possibility to eventually
reduce the cost of transportation per passenger-kilometer, to shy away from gas-
oline & diesel, to contribute to connectivity by one more dimension, to execute
emergency & medical services more efficiently, and to conform to the ever-accel-
erating pace of life are the driving factors for the brilliant minds behind the VTOL
revolution. Alongside the ubiquitous ambition to improve overall connectivity, is
the critical demand for a refined connectivity that functions in favor of current
events, such as pandemics. For the reason that the COVID-19 pandemic beget
an uptake in the use of small aircraft for necessary travel, VTOL developers have
gained publicity and traction. VTOLs present an agenda that is in tune with the
modern political, regulatory, technological, and societal alignment. The goal of
this paper is to research these aspects and how they are interdependent.

' EASA, PTS-VPT-DSN (2022) https://www.easa.europa.eu/downloads/136259/en [accessed
13.04.2022].
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2. Vertical take-off and landing aircraft (VTOL)
2.1. What is a VTOL?

An aircraft is a device that is used or intended to be used for flight in the air?.
A VTOL is a vertical take-off and landing aircraft®. In the context of this article, it
is an aircraft utilized in urban air mobility. UAM is a novel form of transport that
considers the employment of aircraft within the city habitat. Essentially, a VTOL
ascends and descends much like a helicopter, but the developers are striving to
create a machine quiet enough to be considered socially acceptable. The devel-
opers, namely the leaders — Joby Aviation and Lilium GmbH, are determined to
create a product for air taxi services, which will be integrated into larger chains of
mobility already in use. Therefore, these companies’ shared objective is to invent
a safe median of intermediary distance transportation as a supplementation. Evo-
lution occurs by filling out gaps, not chaotic and convoluted expansionism. Instead
of traversing over streets or rails, a VTOL will connect determined points of A and
B. With a VTOL, displacement can equal distance, thereby reducing kilometers
traveled to the minimum. The prior-to-certification touted range for the average
pioneer VTOL is on average 250 kilometers. If the distance traveled is cut, then
a VTOL can be driven by alternative sources of energy, which haven't reached
full maturity in their ease of utilization. VTOLs can be powered in multiple ways
depending on certification, existing technologies, and make®. It is true that bat-
tery or hydrogen power is coveted by more than one party currently; both Lilium
and Joby are designing electric VTOLs. Since batteries are not being harnessed
practically as well as they are being theorized upon, industry may as well support
the effort to connect the dots by creating a whole system that functions. Drawing
historical parallels, the pioneers of VTOLs will not produce a perfect product, but
they could set off a chain of development. Engineering and design refinement is
one dilemma, but safety is a defined standard, as found in AMC VTOL.2510 in
the SC for VTOLs by EASA®. The FAA and EASA, as well as the, hypothetically,
to-be certified ventures, have expressed solidarity in reaching to and beyond the
safety standard of commercial air travel at 10 Function Development Assurance
Levels for catastrophic failures. In order to compare aviation safety to the safety of
the most widespread transport, the automobile, Kopl Halperin conducted a Risk

2 14 CFRS§1.1.

> EASA, ‘Vertical Take-off and Landing’, https://www.easa.europa.eu/light/topics/vertical-take-and-
landing-vtol [accessed 13.04.2022].

* M. Shubov, The Upcoming EVTOL Revolution, 2022.

> EASA, SC-VTOL-01 (2019), https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/SC-VTOL-01%20
with%20highlights.pdf [accessed 13.04.2022].
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Analysis in 1993. Halperin found that deaths per 100 million miles for aggregate
roadway/automotive user and the airline passenger, including sabotage risk, are
2.1 and 0.61 deaths, respectively®. The potential in question is towering due to
the connection between research and industry. Should a VTOL become a viable
form of transport, thereby demonstrating a functioning consolidation, it will be
a victory for three major areas of innovation — artificial intelligence, blockchain,
and battery packs. Therefore, in Lilium and Joby, inter alia, are vested particular
beliefs of unlocking corridors in science. In other words, if eVTOLs succeed, their
discoveries and experience will bolster other innovations. While that could be
described as a general pattern in research and development enterprise, airborne
taxis have a number of barricades to cross on terrain first.

2.2. How will VTOLs be certified?

While test flights are already underway for both of the aforementioned compa-
nies, it is not as simple a mechanism as mere production and release. First of all,
they must undergo certification by the relevant regulatory authorities, namely
EASA and the FAA. To obtain type and production certification means to be given
the green light to mass produce a VTOL model — one that meets the standards
of a type certificate’. Owing to the fact that battery powered and urban aircraft
are a novelty, working groups, for instance at the European Organization for Civil
Aviation Equipment, have sprouted in the respective jurisdictions. The objective
of a working group is to conduct an independent review of a specific domain
with a specific goal in mind. WG-112 at EUROCAE aims to determine stand-
ards for the new form of air travel; later, this will be pivotal for harmonizing the
certification of VTOLs in different regions®. As of this date, both Lilium and Joby
Aviation have acquired a certification basis.

3. Lilium’s Path to Certification

Lilium states the following in an address to potential investors: “The emer-
gence of a new class of eVTOL aircraft, complemented by innovations in battery

¢ K. Halperin, A Comparative Analysis of Six Methods for Calculating Travel Fatality Risk, “RISK”
1993, no. 15.

7 B. McKenzie, International: Regulation and certification of eVTOL aircraft, https://www.lexology.
com/library/detail.aspx?g=0aeaf39e-d6a9-46ce-bcd2-3c9c184d0746 [accessed 13.04.2022].

8 A.Von Groote, Eurocae WG 112 VTOL and the lean approach, Lecture delivered at the Eurocae
Symposium in 2019, https://youtu.be/cQT1w8ZvEMKE [accessed 13.04.2022].
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technology and aircraft design, is forcing regulators to re-evaluate existing regula-
tory frameworks as we enter a new age in aviation; however we are not working
within a regulatory vacuum.”® What the company is referring to is certification
review item, or basis, CRI-AOT — the granted, rounded document about which
Lilium will toil to meet requirements. CRI-AOT provides specifications for crew
training standards, noise requirements, propulsion systems, and minimum equip-
ment. The general publication by EASA is the Special Condition for VTOLs, which
cites from CS-23, CS-25, CS-27, and CS-29'°. In addition, EASA has issued two
more seminal documents: Means of Compliance for VTOL' and a Prototype
Technical Specifications for the Design of VFR aerodromes or, rather, vertiports'?.
Just as importantly, EASA issued a Means of Compliance, which, in essence, func-
tions in a non-binding way and establishes ground between the regulator and the
manufacturer; its objective is to form a basis for the full demonstration of compli-
ance'. In other words, the means is a detailed design standard and compliance is
meeting at as per regulator acceptance'. The developer embraces the MOC by
explaining to the regulator by what empiric measure they will demonstrate air-
worthiness. Therefore, each test flight for each test model aircraft is categorized,
detailed, and made statistic-friendly. Upon the MOC, Lilium and others may
cooperate with the respective regulatory organ in search of an equitable solution.
The following enumeration is the path to certification for Lilium:
1) Definition and agreement of working methods used for development and
certification of the aircraft.
2) Technical familiarization of the aircraft and establishment of the initial certi-
fication basis.
3) Agreement of the certification programme and level of involvement from the
regulators.
4) Detailed design.
5) Production and assembly.

% Y. Yemsi, B. Mandalia, Path to Certification of the 7-seater Lilium Jet, https://investors.lilium.
com/node/6681/pdf [accessed 13.04.2022].

10 EASA, SC-VTOL-01 (2019), https://www.easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/SC-VTOL-01%20
with%20highlights.pdf [accessed 13.04.2022].

" EASA, PTS-VPT-DSN (2022), https://www.easa.europa.eu/downloads/136259/en [accessed
13.04.2022].

2 Ibidem.

3 EASA, Acceptable Means of Compliance (AMC) and Alternative Means of Compliance (AltMoC),
https://www.easa.europa.eu/document-library/acceptable-means-compliance-amcs-and-alternati-
ve-means-compliance-altmocs [accessed 13.04.2022].

™ AC 23.2010-1 (2017), FAA.gov, https://www.faa.gov/documentLibrary/media/Advisory_Circu-
lar/AC_23_2010-1.pdf [accessed 13.04.2022].
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6) Testing and Compliance Demonstration.
7) Technical closure and issue of a Type-Certificate'.

Steps 1, 2, and 3 are in the past. Since the aforementioned certification pro-
gram is in place, Lilium can settle on a prototype that will adhere to the technical
specifications therein. Further, the prototype is produced and tested for a myriad
of scenarios, establishing flight envelopes and safety factors. Lastly, the data is
compiled, analyzed by the regulator, and the aircraft is stamped or not.

4. Joby’s Path to Certification

Joby Aviation is an American company, and will be initially under the eye of the
Federal Aviation Administration. In fact, it already is: the company is winding
through its second certification basis, Stage 4 “G-1,” and has undergone a pro-
duction conformity inspection successfully. The FAA's G-1 is the American coun-
terpart to EASA’'s CRI-AQ1. Per their proclaimed framing, “Joby’s piloted five-seat
electric vertical take-off and landing (eVTOL) aircraft can carry four passengers
at speeds of up to 200 mph (320 km/h), with a maximum range of 150 miles
(240 km)"®. Joby schedules the commencement of commercial operation in
2024.

5. Who is the Intended Customer Base?

The intended customer base for VTOL aircraft is, inter alia, people who are seek-
ing to commute within cities of large urban sprawl and congestion parameters and
cities whose chief transportation hubs are otherwise difficult to reach. Non-pri-
vate utilization is also possible for emergency medical services. While the same
city contingent has the option of car, public transport, scooter, bicycle, among
other gadgets, cities lacking in efficient infrastructure represent the demand for
eVTOLs. Wherever VTOL routes inadvertently intercept existing airport traffic,
integration, once again guided by regulation, will be practiced. In fact, the very
large-scale demonstration project CORUS-XUAM, in partnership with entities

> Y. Yemsi, B. Mandalika, Path to..., op. cit.

® Joby Aviation, Joby Aviation Welcomes (2020), https://www.jobyaviation.com/news/joby-avia-
tion-welcomes-new-75m-investment-from-uber-as-it-acquires-uber-elevate-and-expands-part-
nership/ [accessed 13.04.2022].
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in six EU countries, is a practical preparation for this critical undertaking'”. The
entities in question also include civil aviation and local authorities, who will then
implement the final report. Thus there are several aspects to regulating VTOL
operations: the technical and the urban. Once the two aspects are equally ready,
VTOL flight will be characterized as the “high-density deployment of urban
on-demand passenger commercial air transport for intermodal connections and
high-density deployment of urban and inter-urban, on-demand passenger com-
mercial air transport.”'® High-density is also a fitting adjective for acquiring access
to a ride: the conventional taxi sector, for example Uber in alliance with Joby, has
grasped the chance for unification on the front-end'. In other words, taxi and
scooter platforms will add an option for the order of a UAM ride.

6. How has the COVID-19 Pandemic Impacted the VTOL
industry?

Common guidelines for the prevention of the COVID-19 virus have to been to
maintain hygiene, wear protective face masks, and maintain a distance between
people. Due to the impossibility of following point three when flying by airline
or using public transport, travelers have met with an unprecedented difficulty
in reaching their destinations. Indeed, the mode of work has shifted, but online
meetings cannot replace eye-to-eye contact in all respects. Therefore, while
many commercial flights were grounded, general aviation found a channel for
growth. In July 2019, there were 76,000 business aviation flights, while in July
2021 - 85,000; this is a 12% growth?. As confidently stated by Pam Keidel-Ad-
ams, “Given GA's generally strong performance overall, this return could signal
even more growth in GA than anticipated pre-pandemic.”*" In other words, the
growing charter flight clientele might not dissipate once commercial airlines have
restored all scheduled routes that they’ve previously serviced. Therefore, availa-
bility is not the sole factor in opting to fly by general aviation. After two years of

7 EUROCONTROL Innovation Hub, About CORUS-XUAM, https://corus-xuam.eu/about/ [acces-
sed 13.04.2022].

8 EASA, SC-VTOL-01, op. cit.

9 Joby Aviation, Joby Aviation Welcomes..., op. cit.

2 EBAA, Business Aviation Traffic Tracker Europe (2021), https://www.ebaa.org/app/
uploads/2021/08/Traffic-Tracker-July-Issue-Covid-Ext..pdf [accessed 13.04.2022].

2 P. Keidel-Adams, Why General Aviation is Flourishing During the Pandemic (2021), https://www.
kimley-horn.com/general-aviation-flourishing-during-pandemic/ [accessed 13.04.2022].
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pandemic-related measures, preserving reservation by choosing to travel in a 4
or 6-seat cabin could be optimal for some people.

7. What Else Should Passengers Consider?

Passengers automatically consider the ratio between cost and speed, vesting the
scrutiny over safety to the regulatory organ and company reputation. Cars were
initially not accessible to an array of budgets, but widespread dissemination led to
a decrease in cost. Besides, VTOL companies market themselves as accessible to
users due to a rideshare business model. With continually maturing technology,
the direct relationship between energy consumption and cost is evident. Mikhail
Shubov executed a predictive study (2022), in which VTOLs were divided into
three generations. Generation 1 would consume 0.071 gallons of gas per passen-
ger-mile and the fare would be $4.00 per passenger-mile. Generation 2 would
consume 0.050 gallons of gas or 0.035 kg hydrogen and cost $1.20 per PM.
Finally, Generation 3 would consume 0.22 kilograms of hydrogen and cost $0.45
per PM?2. While Shubov considers eVTOLs of a different scheme, the demonstra-
tion of dwindling prices remains relevant in direct relationship to advancements
in technology. However, the first consumers will pay 25-50% more than they do
for conventional taxis?*. Since eVTOLs are already ahead of systematic change,
referring to the FAA EAGCLE initiative?* for instance, they will not have to catch up
with sustainability goals set by governments worldwide. Thirdly, citizens question
whether the widespread use of VTOLs in UAM will damage their quality of life
by causing disruptions through sound. The conclusion that may be derived from
figure 48 in EASA's Study on Societal Acceptance of Urban Air Mobility in Europe
is that “at the same sound level, participants of a noise test felt more annoyed by
UAM vehicle sounds than by sounds that they already know.”?

8. Concluding Statements

This paper explored the nascent eVTOL industry and the interplay of legal and
societal factors that could prove beneficial to it. Experts share the opinion that

22 M. Shubov, The Upcoming..., op. cit.

2 EASA, ‘Study on the societal acceptance of Urban Air Mobility in Europe (2021), https://www.
easa.europa.eu/sites/default/files/dfu/uam-full-report.pdf [accessed 13.04.2022].

2 FAA, EAGLE Initiative, https://www.faa.gov/unleaded [accessed 13.04.2022].

2 EASA, Study on the..., op. cit.
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VTOLs are a question of when, not if. Once the apogee arrives, the world will
grasp onto the new tool and move on to the next platform of innovation with
it. In the meantime, conditions have aligned for companies to engage in the
concept of vertical take-off and landing aircraft, in regards to social distancing,
sustainability agendas, and overall involvement by aviation regulatory organs.
A salient milestone is the certification and proof of airworthiness for VTOL air-
craft. Due to the novelty of a highly automated system and electronic propul-
sion, special care must be given in qualifying and, subsequently, proving that the
safety standard matches specifications made by EASA’s SC for VTOLs in order to
acquire the consumer’s trust.



Z AKONCZENIE

Instytut Prawa Lotniczego i Kosmicznego dziatajacy w Uczelni tazarskiego od
2014 r. nie ustaje w prowadzeniu badar i analiz w obszarze stosowania prawa
lotniczego, organizujac cykliczne wydarzenia, seminaria, konferencje naukowe
i realizujac projekty badawcze. Stat sie dzieki temu platforma dyskusji, wymiany
informacji i opinii oraz promogji problematyki lotniczej. Niniejsze opracowanie
to kolejna z cyklu monografii powstatych we wspétpracy z cztonkami Instytutu
oraz osobami zwigzanymi naukowo z Instytutem.

Lotnictwo stanowi dla Unii Europejskiej sektor o znaczeniu strategicznym.
Przed pandemia wnosito ono 300 mld euro (czyli ok. 2,1 % PKB) do europejskiej
gospodarki, zapewniajac przeszto 5 min miejsc pracy. Pomimo kryzysu znéw
wida¢ ogromne zainteresowanie branza lotnicza, ktéra stanowi dla UE sektor
0 znaczeniu strategicznym. Jak wskazuja statystyki, branza caty czas rosnie w site.
Firma Boeing przewiduje, ze do 2037 r. zapotrzebowanie na nowych pilotéw
wzrosnie do 635 tys., w tym w samej tylko Europie do ponad 146 tys. Polski
ruch lotniczy za$ rozwija sie szybciej niz w Europie i ma potencjat do dalszego
wzrostu.

W czasie pandemii COVID-19 wiele podmiotéw lotniczych (linie lotnicze,
porty lotnicze, instytucje zapewniajace stuzby zeglugi powietrznej, dostawcy
ustug obstugi naziemnej i inni dostawcy ustug), ktére juz spetniaty obowiazu-
jace wymagania wynikajace z prawa wspoélnotowego i krajowego, nagle musiato
dostosowac sie do dynamicznych zmian legislacyjnych zwigzanych z przekra-
czaniem granic panstwowych. W celu ozywienia branzy lotniczej potrzebne
byto zarbwno wsparcie regulacyjne na szczeblu UE i krajowym, jak i znaczna
pomoc finansowa z sektora publicznego i prywatnego w celu ochrony przedsie-
biorstw i miejsc pracy. Organizacje, ktérych zadaniem jest dbanie o bezpieczen-
stwo lotnictwa cywilnego, podejmowaty dziatania majace na celu zatrzymanie
rozprzestrzeniania sie wirusa droga lotnicza. Przyktadowo EASA opublikowata
szereg dokumentéw odnoszacych sie do zachowania bezpieczenstwa lotniczego
w czasie pandemii. W Polsce ustawa z dnia 2 marca 2020 r. o szczegdlnych
rozwiazaniach zwigzanych z zapobieganiem, przeciwdziataniem i zwalczaniem
COVID-19, innych choréb zakaznych oraz wywotanych nimi sytuacji kryzyso-
wych wprowadzita szereg rozwiazarh prawnych majacych stanowi¢ wsparcie
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dla sektora lotniczego, m.in. w zakresie utrzymania uprawnien dla zal6g, zdat-
nosci statkéw powietrznych. Zostafo zmienione ponadto tzw. rozporzadzenie
o slotach.

W niniejszej monografii dokonano analizy przepiséw prawa lotniczego,
w tym miedzynarodowego, europejskiego oraz krajowego, dotyczacych wybra-
nych zagadnier,, w tym przede wszystkim pandemii COVID-19 oraz kwestii
zwiazanych ze zrbwnowazong polityka. W ramach podsumowania zgtasza sie
nastepujace postulaty. Po pierwsze, lotnictwo miedzynarodowe wymaga sp6j-
nych i opartych na dowodach naukowych $wiatowych norm. Po drugie, powinny
by¢ kontynuowane prace nad zapewnieniem skutecznej ochrony przed rozno-
szeniem wiruséw na poziomie prawa miedzynarodowego oraz prace nad stwo-
rzeniem rozwiazan prawnych umozliwiajacych wyjscie branzy z kryzysu. Wresz-
cie, nalezy utrzymac wtasciwa rownowage miedzy Srodkami, ktére sg niezbedne
do przezwyciezenia kryzysu zwigzanego z COVID-19, a pozadanymi dostoso-
waniami do rozporzadzer finansowych wynikajacych z Europejskiego Zielonego
tadu, a takze do unikania naktadania na sektor dodatkowych obcigzer finanso-
wych lub regulacyjnych, zwfaszcza w fazie odbudowy gospodarczej, gdy caty sek-
tor jest wyjatkowo ostabiony finansowo, na co zwrécit réwniez uwage Europejski
Komitet Ekonomiczno-Spoteczny. Zréownowazone lotnictwo to dtugoterminowa
strategia, ktéra okresla wspélne podejsicie lotnictwa do sprostania wyzwaniu,
jakim jest zapewnienie czystszej, cichszej i inteligentniejszej przysztosci branzy.
W przeciwienstwie do UE, ktéra ustanowita EU ETS w celu ograniczenia emis;ji
zgodnie z protokotem z Kioto, spoteczno$¢ miedzynarodowa wydaje sie bardzo
powsciagliwa w przyjmowaniu prawnie wiazacego miedzynarodowego instru-
mentu przeciwdziatania zmianom klimatu. Rozwigzanie CORSIA nie zaspokaja
natomiast ambitnych celéw UE i dlatego istnieje wyrazna potrzeba kompromisu
na szczeblu miedzynarodowym.
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Wybaor tematu monografii zastuguje na szczegolne uznanie z uwagi na aktualnosc i powage problemu
pandemii COVID-19 dla funkcjonowania lotnictwa cywilnego. Czas lockdownow charakteryzowat sie
wielka ,produkcjg normatywng” i wymuszat na legislaturze oraz wtadzy wykonawczej btyskawiczne
reagowanie na zmieniajaca sie dynamicznie sytuacje pandemiczna.

Monografia jest powigzana strukturalnie z przemianami powstatymi w ostatnich dwdch latach,
prezentujac probe odpowiedzi normatywnej na zmieniajace sie warunki epidemiologiczne.
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Monografia stanowi cenne zrédto wiedzy na temat teqo, jak ksztattowato sie i funkcjonowato
prawo lotnicze oraz lotnictwo cywilne w dobie kryzysu wywotanego zwtaszcza pandemig COVID-19.
W monografii przedstawiono przede wszystkim problemy prawne wynikte z wyzwan, jakie staty
przed branzg lotnicza, w szczegolnosci w aspekcie przeciwdziatania rozprzestrzeniania sie wirusa
SARS-CoV-2. Branza, ktdra, co zostato podkreslone, zostata niezwykle dotknigta negatywnymi
skutkami pandemii.
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