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Wprowadzenie

Prawo lotnicze jest jedng z dynamicznie rozwijajacych sie gatezi prawa mie-
dzynarodowego i krajowego, ktdrej znaczenie rosnie wraz z intensyfikacjg
globalnych podroézy, rozwojem technologii lotniczych oraz rosnaca liczba
0soOb i towardw przewozonych droga powietrzng. Wspotczesne prawo lotnicze
obejmuje szerokie spektrum norm, regulujacych kwestie zwigzane z bezpie-
czenstwem, ochrong srodowiska, wtasnoscig, odpowiedzialnosciag cywilna,
a takze organizacja i kontrola przestrzeni powietrznej. W Uczelni Lazarskiego
od 15 lat prowadzone sg badania naukowe dotyczace prawa lotniczego w ra-
mach Instytutu Prawa Lotniczego i Kosmicznego.

Gtéwnym celem monografii jest przedstawienie podstawowych zasad
funkcjonowania prawa lotniczego oraz wyzwan zwigzanych z jego adapta-
cja do szybko zmieniajacej sie rzeczywistosci technologicznej i polityczne;j.
Analizie poddane zostaty przepisy miedzynarodowe, takie jak konwencje
i umowy regulujagce miedzynarodowy transport lotniczy, a takze krajowe
regulacje, ktére implementuja te miedzynarodowe standardy.

Analiza dotyczy takze kluczowych kwestii praktycznych, takich jak odpo-
wiedzialno$¢ przewoznikéw lotniczych, prawo do odszkodowan za opéznienia
i odwotania lotéw, zasady ochrony pasazeréw oraz zmiany w prawie lotniczym
zwigzane z nowymi formami transportu, jak drony czy eVTOL (elektryczne
pionowe starty i lgdowania). Celem publikacji zbiorowej jest nie tylko przed-
stawienie teoretycznych podstaw prawa lotniczego, ale takze ukazanie jego
zastosowania w praktyce oraz wptywu na rozwdj branzy lotniczej i regulacje
w skali globalne;.

Prawo lotnicze ma kluczowe znaczenie w zapewnianiu bezpiecznego,
efektywnego i sprawiedliwego transportu powietrznego. Jego rola staje sie
szczegdlnie istotna w kontekscie dwoch podstawowych wyzwan wspotcze-
snego lotnictwa: bezpieczenstwa lotéw oraz zrbwnowazonego rozwoju. Z jed-
nej strony, prawo lotnicze jest fundamentem zapewnienia bezpieczenstwa

W przestrzeni powietrznej, chronigc zycie ludzi i mienie, z drugiej zas, musi



Wprowadzenie

odpowiedzie¢ na rosngce wyzwania zwigzane z ekologicznymii spotecznymi

aspektami rozwoju sektora transportu lotniczego.

Bezpieczenstwo lotéw jest priorytetem we wspdtczesnym prawie lot-
niczym, zaréwno w kontekscie prawa krajowego, jak i miedzynarodowego.
Od momentu powstania lotnictwa cywilnego, jednym z gtéwnych celéw re-
gulacji lotniczych stato sie zapewnienie najwyzszych standardéw bezpieczen-
stwa w ruchu lotniczym. Na poziomie miedzynarodowym, podstawowym
dokumentem regulujgcym kwestie bezpieczenstwa lotéw jest Konwencja
o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym z 1944 r. (tzw. konwencja chica-
gowska), ktéra ustanowita ramy dla wspotpracy miedzynarodowej w zakresie
standardéw i procedur lotniczych. Kluczowa instytucja odpowiedzialng za
ustalanie i nadzorowanie tych norm jest Organizacja Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (ICAQO), ktéra wprowadza zasady dotyczace m.in. projek-
towania samolotoéw, szkolenia zatég, procedur operacyjnych oraz zarzadzania
przestrzenig powietrzna.

Bezpieczenstwo w lotnictwie opiera sie na precyzyjnych regulacjach do-
tyczacych zaréwno konstrukcji samolotéw, jak i operacji lotniczych. Nalezy
tu wymienié zwlaszcza przepisy dotyczace:

«  Certyfikacji samolotdéw i sprzetu lotniczego - normy ICAO oraz krajowe
agencje lotnicze, jak amerykanska FAA czy europejska EASA, okreslaja
szczegotowe wymagania dotyczace konstrukcji, wyposazenia i eksplo-
atacji statkdéw powietrznych;

« Szkolenia zatég lotniczych - wysoki poziom wyszkolenia personelu po-
ktadowego, w tym pilotéw i personelu obstugi naziemnej, stanowi fun-
dament dla zapewnienia bezpieczenstwa operacji lotniczych;

+  Procedury operacyjne - miedzynarodowe i krajowe regulacje precyzuja
zasady operacji lotniczych, w tym zarzadzanie przestrzenig powietrzng,

kontrole ruchu lotniczego, jak i procedury awaryjne.

Bezpieczenstwo lotnictwa nie konczy sie na precyzyjnych przepisach dotycza-
cych samego transportu powietrznego. Wspoétczesne regulacje uwzgledniaja
takze kwestie cyberbezpieczenstwa, ochrony przed zagrozeniami terrory-
stycznymi oraz zapobiegania wypadkom zwigzanym z niepetng zgodnoscia

z przepisami lub btedami ludzkimi. W 2024 r., w obliczu rosnacej liczby
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Wprowadzenie

cyberzagrozen, instytucje lotnicze na catym $wiecie wprowadzaja dodatkowe
normy dotyczace ochrony systeméw komunikacji i kontroli lotow.

Kolejny aspekt poruszany w niniejszej monografii to zréwnowazony roz-
woj w lotnictwie. Zréwnowazony rozwéj stat sie jednym z kluczowych celow
w polityce miedzynarodowej, a sektor lotniczy stoi przed wyzwaniem, jak
zrébwnowazy¢ rosnacg liczbe lotéw z potrzebg ochrony srodowiska. Przemiany
w tym zakresie zaczety sie szczegdlnie nasila¢ po 2000 ., kiedy to przemyst
lotniczy zaczat dostrzegaé koniecznosc redukcji emisji spalin i hatasu, a takze
minimalizacji negatywnego wptywu na srodowisko naturalne.

Transport lotniczy jest odpowiedzialny za pewnga czes$¢ globalnych emis;ji
gazéw cieplarnianych, szczegdlnie dwutlenku wegla (CO,), ktére przyczyniaja
sie do zmian klimatycznych. W odpowiedzi na te wyzwania, miedzynarodowe
prawo lotnicze wprowadzito szereg regulacji majacych na celu ograniczenie
emisji. Kluczowym dokumentem w tym zakresie jest Miedzynarodowy Pakt
na rzecz Zrébwnowazonego Rozwoju Lotnictwa Cywilnego (CORSIA), ktory
zostat ustanowiony przez ICAO. CORSIA nakfada na panstwa i przedsiebior-
stwa lotnicze obowiazek monitorowania, raportowania i ograniczania emisji
CO, w sektorze lotniczym, poprzez miedzy innymi wprowadzanie bardziej
efektywnych technologii oraz stosowanie paliw lotniczych o obnizonej emis;ji
wegla. Dodatkowo, w ramach regulacji unijnych, Unia Europejska wprowadzita
system handlu emisjami CO, (EU ETS) réwniez obejmujacy sektor lotniczy,
zobowigzujac linie lotnicze do zakupu uprawnien do emisji za kazda tone
dwutlenku wegla, ktéra emitujg w trakcie operacji.

W kontekscie zrbwnowazonego rozwoju, jedna z obiecujacych inicjatyw
w przemysle lotniczym jest rozwdj zrdownowazonych paliw lotniczych (SAF -
Sustainable Aviation Fuels). Paliwa te produkowane sg z odnawialnych zrédet
energii, takich jak odpady rolnicze, biomasa czy dwutlenek wegla wychwy-
cony z atmosfery, co pozwala znaczaco zredukowaé emisje gazow cieplarnia-
nych w poréwnaniu do tradycyjnych paliw kopalnych. Wprowadzanie SAF do
eksploatacji wymaga odpowiednich regulacji prawnych, zaréwno na poziomie
krajowym, jak i miedzynarodowym, ktére beda wspiera¢ badania nad nowymi
technologiami oraz zapewnig standardy jakosci paliw lotniczych.

Kolejnym krokiem ku zréownowazonemu rozwojowi w lotnictwie jest roz-

woj napedow elektrycznych i hybrydowych. Technologie te, cho¢ wciaz w fazie
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rozwoju, majg potencjat zrewolucjonizowac sposéb, w jaki pojazdy lotnicze

beda wykorzystywane, zwtaszcza w przypadku krétkich tras regionalnych.

Wprowadzenie takich innowacji wymaga jednak dostosowania przepisow

prawnych w zakresie certyfikacji nowego typu statkéw powietrznych, ich

napedéw oraz zwigzanych z nimi procedur operacyjnych.
Monografia ta ma na celu szczegétowe omédwienie fundamentalnych

i najbardziej aktualnych zagadnien zwigzanych z prawem lotniczym, zaréwno

w aspekcie krajowym, jak i miedzynarodowym. Kluczowe pytania badawcze

stawiane w niniejszej pracy to:

« Jakie sg obecne regulacje prawne dotyczace praw pasazeréw lotniczych,
bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego i w jakim stopniu uwzgledniaja za-
sady ESG?

+ W jaki sposéb zasady ESG wplywaja na strategie zarzadzania bezpieczen-
stwem w lotnictwie, w tym w konteksécie redukcji emisji CO, i wykorzy-
stania nowych technologii?

« Jakie sg najwieksze wyzwania zwigzane ze stosowaniem przepiséw z za-
kresu ochrony praw pasazeréow oraz wdrazaniem polityki ESG w sektorze
lotniczym z punktu widzenia bezpieczenstwa operacyjnego?

«  Czy przepisy miedzynarodowe (np. regulacje ICAO, EASA, IATA) skutecz-
nie integrujg aspekty ESG z tradycyjnymi standardami bezpieczenstwa
lotniczego?

« Jakie sg potencjalne konflikty miedzy celami srodowiskowymi (redukcja
emisji, ograniczanie hatasu) a bezpieczenstwem lotniczym?

+ Jakie mechanizmy nadzoru i egzekwowania standardéw ESG w lotnictwie
moga przyczynic sie do poprawy bezpieczenstwa pasazeréw i infrastruk-

tury lotniczej?

W zakresie metod badawczych Autorzy opierajg sie na analizie aktéw praw-
nych (konwencja chicagowska, regulacje ICAO, UE, krajowe akty prawne),
przegladzie standardow ESG w odniesieniu do sektora lotniczego, analizie
raportéw organizacji zajmujacych sie bezpieczenstwem i zrwnowazonym
rozwojem w lotnictwie (np. ICAO, EASA, IATA) oraz analizie orzecznictwa
dotyczacego regulacji praw pasazeréw, ESGi ich wptywu na bezpieczenstwo

w lotnictwie. Ponadto, prowadzone byty takze badania empiryczne.



Rozdziat 1 DOI 10.26399/978-83-66723-83-2/a.palicka-frenkiel

Prawa pasazerow wczoraj i dzis.
O potrzebie aktualizacji przepisow
dotyczgcych konsumentow lotniczych

Aleksandra Palicka-Frenkiel
ORCID 0000-0002-1013-7962

W Unii Europejskiej podstawowym dokumentem chronigcym prawa pasaze-
réw jest Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajace wspdlne zasady odszkodowania i po-
mocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na pokfad, odwota-
nia lub duzego opdznienia lotéw [dalej: Rozporzadzenie (WE) 261/2004]".
Niezmiennie od 20 lat rozporzadzenie to daje prawo do otrzymania opie-
ki pasazerom w przypadku zaktdcenia rejsu, a w niektérych przypadkach
umozliwia otrzymanie odszkodowania za spowodowang przez przewoznika
nieregularnos$¢ w podrdzy. Rozporzadzenie dla wielu krajéw, takich jak: Wielka
Brytania, Kanada, Stany Zjednoczone czy Arabia Saudyjska, jest przyktadem
prokonsumenckiego ustawodawstwa. Mimo rozwoju lotnictwa i jednocze-
snych proéb rewizji Rozporzadzenia (WE) 261/2004, tekst dokumentu od
ponad 20 lat pozostaje niezmienny, dodawane s3 natomiast interpretacje
Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej konkretnych artykutéow poprzez
wydawanie wyroku po zadaniu przez sady krajowe pytan prejudycjalnych. Czy
Rozporzadzenie (WE) 261/2004 potrzebuje zmian?

" Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lute-
go 2004 r. ustanawiajace wspodlne zasady odszkodowaniai pomocy dla pasazerow
w przypadku odmowy przyjecia na poktad, odwotania lub duzego opéznienia lotu,
uchylajgce rozporzadzenie (EWG) nr 295/91. Tekst majacy znaczenie dla EOG,
Dz.U.L46217.2.2004.
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Aleksandra Palicka-Frenkiel

1. Prawa pasazerow w UE

Prace nad przepisami ustanawiajgcymi wspdlne standardy jakosci ustug prze-
woznikéw lotniczych w Unii Europejskiej zaczety sie juz w latach 80. XX w. Ich
celem byto wypracowanie zasad odpowiedzialnosci w przypadku wystapienia
overbookingu?. Efektem tych prac byto Rozporzadzenie nr 295/91. Ustana-
wiato ono kwestie przyznawania odszkodowania pasazerom, ktérym odmo-
wiono przyjecia na pokfad w regularnym przewozie lotniczym wylatujgcym
z Panstwa Cztonkowskiego3®. W 2001 r. Komisja Europejska opublikowata
propozycje Rozporzadzenia w sprawie ochrony praw pasazeréw w przypadku
niewpuszczenia na poktad, anulowania albo duzego opdznienia lotu*. W pro-
pozycji zmian praw pasazerdw z 2001 r. Komisja Europejska zauwazyta pro-
blemy nieuzasadnionej odmowy wejscia na pokfad i duzych opdznien lotdw,
ktore prowadza do braku opieki nad pasazerami na lotnisku. Proby poprawy
jakosci ustug podjete w maju 2001 r. przyniosty poprawe ochrony praw kon-
sumentow lotniczych. Caty czas brakowato jednak regulacji odnoszacej sie
do odwotanych lotéw oraz pasazeréw, ktérym odmowiono wejscia na poktad
samolotu, zapewniajac prawo do kontynuacji podrézy lub jej odwotania z po-
wodu zaistniatej nieregularnosci. Regulacja powyzszego stata sie gtéwnym
celem przysztego Rozporzadzenia (WE) 261/2004°.

Jak wygladat transport lotniczy w tamtym czasie? Na podstawie po-
wszechnie dostepnych statystyk mozemy zauwazy¢, ze w 2001 r. liczba pasa-
zerow linii lotniczych na $wiecie wynosita 1,74 mld, natomiast w 2019 r. liczba

ta wzrosta do 4,49 mld®. W samej Unii Europejskiej liczba pasazeréw wynosita

2 A. Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika lotniczego, Warszawa 2010,
s.220.

3 M. Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe, Warszawa 2011,
s.139.

4 Common rules on compensation and assistance to air passengers in the event
of denied boarding and of cancellation or long delay of flights COM(2001)784,
https://www.eumonitor.eu/9353000/1/j9vvik7m1c3gyxp/vi8rm2z5jfzp (dostep:
01.07.2024).

> https://www.eumonitor.eu/9353000/1/j4nvhdfdk3hydzq_j9vvik7m1c3gyxp/vi8r-
m?2z5jfzp (dostep: 05.07.2024).

¢ https://ourworldindata.org/grapher/number-airline-passengers (dostep: 05.07.2024).
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w przyblizeniu 0,29 mld w 2001 r., aw 2019 r. wzrosta o ponad 2,5 raza, do
0,75 mld. Patrzac na statystyki, liczba pasazeréw w Polsce wynosita ponad
6 minw 2001 r.7, natomiast w 2019 r. liczba obstuzonych pasazeréw wyniosta
niemalze osmiokrotnos$¢ wyniku z 2001 r., czyli blisko 49 miné.

W toku legislacyjnym, po dokonaniu zmian w propozycji przygotowanej
przez Komisje Europejska, 11 lutego 2004 r. zostato przyjete Rozporzadze-
nie (WE) 261/2004, ktérego jednym z gtdéwnych celdw byto zapewnienie
wysokiego poziomu ochrony pasazeréw oraz zwrdcenie uwagi na wymogi
ochrony konsumentéow?. Odnosito sie ono do odmowy przyjecia na pokfad,
odwotanych lotéw, a takze wprowadzito prawo do odszkodowania, prawo
do zwrotu naleznosci lub zmiane planu podrézy, prawo do opieki, prawo do
zwrotu proporcjonalnej czesci ceny biletu w przypadku umieszczenia pasazera
w klasie nizszej oraz braku koniecznosci uiszczenia doptaty za umieszczenie
pasazera w klasie wyzszej. Odniosto sie takze do praw oséb z ograniczona
mozliwoscig poruszania sie lub ze specjalnymi potrzebami. Rozporzadze-
nie (WE) 261/2004 poruszato réwniez kwestie dalszych odszkodowan lub
odszkodowan za poniesiona szkode, wprowadzito obowigzek informowa-
nia pasazerdw o przystugujacych im prawach, a takze zakaz wprowadzania
w umowach przewozu klauzul wytaczajacych lub ograniczajacych prawa pa-
sazeréw. Rozporzadzenie weszto w zycie 17 lutego 2005 r."°.

Na podstawie przyjetego Rozporzadzenia (WE) 261/2004 pasazerom
dotknietym nieregularnosciag w podrdzy przystuguje prawo do opieki w po-
staci otrzymania adekwatnej ilosci positkow, noclegdw, transportéow pomie-
dzy miejscem noclegu a lotniskiem, jezeli pojawi sie taka potrzeba, czy tez

prawo do komunikacji w okreslonej ilosci i w okreslonych Rozporzadzeniem

7 https://zpe.gov.pl/a/rozwoj-transportu-powietrznego-i-wodnego-w-polsce/
D2a0id%ur (dostep: 05.07.2024).

8 https://ulc.gov.pl/_download/statystyki/2019/analiza_4_kwartal_2019.pdf (dos
step: 05.07.2024).

?  Rozporzadzenie (WE) nr261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lute-
go 2004 r. ustanawiajgce wspodlne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw
w przypadku odmowy przyjecia na poktad, odwotania lub duzego opéznienia lotu,
uchylajace rozporzadzenie (EWG) nr 295/91. Tekst majacy znaczenie dla EOG,
Dz.U.L46217.2.2004.

" lbidem.
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formach. Prawo to dotyczy odmowy wejscia na pokfad, opdznienia w wylocie
do miejsca docelowego - w zaleznosci od dtugosci trasy - czy tez anulowa-
nia przez przewoznika rejsu. Co wiecej, w przypadku odmowy wejscia na
poktad lub anulacji rejsu w czasie krétszym niz 14 dni i braku zapewnienia
zwalniajacego z odpowiedzialnosci odszkodowawczej lotu alternatywnego,
pasazerom - w zaleznosci od dtugosci trasy - przystuguje zryczattowane
odszkodowanie w okreslonej Rozporzadzeniem wysokosci, o ile przewoznik
nie wykaze wystapienia nadzwyczajnej okolicznosci. Co do zasady, w przy-
padku opdznienia w dotarciu do miejsca docelowego o 2 godziny na trasie do
1500 km, pasazerom przystuguje zryczattowane odszkodowanie w wysokosci
250 EUR, a w przypadku lotéw dtuzszych - od 1500 km do 3500 km oraz
dalszych lotéw wewnatrzwspolnotowych, pasazerowie, ktérych opdznienie
wynosito 3 godziny lub wiecej, moga otrzyma¢ odszkodowanie w wysoko-
$ci 400 EUR. W przypadku pozostatych lotéw, ktérych trasa jest dtuzsza niz
3500 km i opdznienie wynosi wiecej niz 4 godziny, pasazerowie majg prawo
do ubiegania sie o odszkodowanie w wysokosci 600 EUR.

Na przestrzeni lat zostaty dostrzezone przez sady takze inne zagadnienia
dotyczace praw pasazerdw, ktére powinny zostaé uregulowane przepisami.
Sady krajowe wielokrotnie zwracajg sie do Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Eu-
ropejskiej w postaci pytan prejudycjalnych z problemami interpretacyjnymi
Rozporzadzenia (WE) 261/2004. Najbardziej przelomowym wyrokiem byt
wyrok z 19 listopada 2009 r. w sprawach potgczonych C-402/07 i C-432, ktory
poszerzyt prawo do uzyskania odszkodowania w okreslonych wysokosciach
na podstawie art. 7 Rozporzadzenia (WE) 261/2004 w przypadku, gdy planowy
lot opdznit sie przynajmniej 3 godziny w dotarciu do miejsca docelowego™.
Do dzi$ kwestie sporne Rozporzadzenia (WE) 261/2004 s3 regulowane nie po-
przez rewizje rozporzadzenia w toku legislacyjnym Unii Europejskiej, a poprzez
wydawanie nowych wyrokéw Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Europejskiej
po wczesniejszym otrzymaniu pytania prejudycjalnego przez sad odsytajacy
z danego kraju Wspélnoty Europejskiej. W ten sposob to wiasnie Trybunat

Sprawiedliwosci Unii Europejskiej poprzez swoje orzeczenia uregulowat wiele

" Wyrok Trybunatu (czwarta izba) z dnia 19 listopada 2009 r. w sprawach potgczo-
nych C-402/07 i C-432/07.
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spornych kwestii, takich jak: wyrokiem z dnia 4 wrzesnia 2014 r. w sprawie
C-452/13 definicje ,czasu przylotu”'?, wyrokiem z dnia 22 kwietnia 2021 r.
w sprawie C-826/19 okreslenie stopnia opdznienia w przypadku zmiany lotni-
ska przylotu'®, czy tez wyrokiem z dnia 11 czerwca 2020 r. w sprawie C-74/19
wyjasnit, jak nalezy rozumiec pojecie ,racjonalnego $rodka"” zastosowanego
do pasazera, ktéry doswiadczyt wystapienia nieregularnosci w swojej podré-
zy"™. Nalezy jednak pamieta¢, ze orzeczenia te sg wydawane do konkretnej
sprawy i nalezy je interpretowac wasko. Przez to wydane orzeczenia Trybunatu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej nie sg wystarczajagcym srodkiem i nadal
istnieje ogromna potrzeba rewizji Rozporzadzenia (WE) 261/2004.

2. Perspektywa zmian

11 kwietnia 2011 r. Komisja Europejska opublikowata Komunikat Komisji
do Parlamentu Europejskiego i Rady o stosowaniu Rozporzadzenia (WE)
nr 261/2004 ustanawiajagcego wspdlne zasady odszkodowania i pomocy dla
pasazerow w przypadku odmowy przyjecia na pokfad, odwotania lub duzego
opoznienia lotéw™. W Komunikacie Komisji dostrzezono problemy braku
jednolitej wyktadni przepiséw Rozporzadzenia (WE) 261/2004 i konieczno-
éci aktualizacji dokumentu'®, a nawet wypetnienia luki w obowigzujagcym
prawodawstwie".

Pierwsza propozycja rewizji Rozporzadzenia (WE) 261/2004 byta suge-

stia zmian z 13 marca 2013 r."®. Zaktadata ona miedzy innymi: podniesienie

2 Wyrok Trybunatu (dziewiata izba) z dnia 4 wrzesénia 2014 r. w sprawie C-452/13.

3 Wyrok Trybunatu (czwarta izba) z dnia 22 kwietnia 2021 r. w sprawie C-826/19.

4 Wyrok Trybunatu (czwarta izba) z dnia 11 czerwca 2020 r. w sprawie C-74/19.

> Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego i Rady o stosowaniu rozpo-
rzadzenia (WE) nr 261/2004 ustanawiajacego wspodlne zasady odszkodowania
i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania
lub duzego opédznienia lotéw, KOM(2011) 174, z dnia 11.4.2011.

6 |bidem, s.7.

7 |bidem, s.9.

'®  Whniosek z dnia 13.3.2013 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
zmieniajgce rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 ustanawiajgce wspdlne zasady
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progu czasowego uprawniajacego pasazerow do otrzymania odszkodo-
wania w przypadku opdznienia wynoszacego 5 godzin w przypadku tras
do 3500 km, 9 godzin w przypadku tras o dtugosci 3500-6000 km oraz
12 godzin w przypadku tras o dtugosci powyzej 6000 km' oraz okresle-
nie listy sytuacji, ktore sa objete pojeciem ,nadzwyczajnych okolicznosci”
zwalniajacych przewoznikdéw z wyptaty odszkodowania?®. Zaproponowane
zmiany dotyczyty rowniez prawa dla przewoznika do zmiany podrézy pa-
sazera w ciggu 12 godzin od planowanej godziny wylotu na podréz alter-
natywng za pomoca $wiadczonych przez siebie ustug, a po uptywie tego
czasu z uwzglednieniem mozliwych innych przewoznikéw i rodzajéw trans-
portu?' czy tez zakaz stosowania praktyki no-show??, czyli odmowy wejscia
na poktad pasazerom, ktérzy nie skorzystali z wczesniejszych odcinkow
podrdzy. 5 lutego 2014 r. Parlament Europejski przyjat propozycje Rewizji
Rozporzadzenia (WE) 261/2004%. Zmiana ta caty czas czeka na stanowisko
Rady Unii Europejskiej.

6 marca 2020 r. Prezydencja Chorwacka wydata swoja propozycje zmian
do Rozporzadzenia (WE) 261/2004 poprzez naniesienie swoich zmian do przy-
jetej przez Parlament Rewizji z 2013 r.24. Zmiany te dotyczyty miedzy innymi:
dodania definicji operujacego przewoznika?, dodania definicji stopoveru,

odszkodowaniai pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na pokfad
albo odwotania lub duzego opéznienia lotéw oraz rozporzadzenie (WE) nr 2027/97
w sprawie odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego w odniesieniu do przewozu
drogg powietrzng pasazerdw i ich bagazu, 2013/0072 (COD).

7 |bidem, art. 1 ust. 5.

20 |bidem, art. 1 ust. 1 litera e.

21 |bidem, art. 1 ust. 6.

22 |bidem, art. 1 ust 3 litera b.

2 https://oeil.secure.europarl.europa.eu/oeil/popups/summary.
do?id=1336390&t=e&l=en (dostep: 06.07.2024).

2% Whniosek z dnia 6 marca 2020 Proposal for a Regulation of the European Parlia-
ment and of the Council amending Regulation (EC) No 261/2004 establishing
common rules on compensation and assistance to passengers in the event of
denied boarding and of cancellation or long delay of flights and Regulation (EC)
No 2027/97 on air carrier liability in respect of the carriage of passengers and
their baggage by air - Revised Presidency compromise, 5123/1/20.

2 |bidem, s. 3.
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czyli przerwy w podrozy?. Propozycja wskazywata takze sposéb liczenia
odlegtosci?, dodawata, ze na nadzwyczajne okolicznosci przewoznik moze
sie powoftac tylko w stosunku do lotu operujacego lub bezposrednio poprze-
dzajacego planowany lot?®. Dodano réwniez okres 6 miesiecy dla pasazera
na ztozenie reklamacji od daty planowanego lotu w zakresie otrzymania od-
szkodowania?.

29 listopada 2023 r. pojawita sie najnowsza propozycja rewizji Rozporza-
dzenia 261/20043°. Zmiana ta odwotuje sie do propozycji z 2013 r., podkre-
$lajac, ze jest ona nadal aktualna i pozostaje priorytetowa oraz oczekuje na
rozpatrzenie®'. Proponowane zmiany sg odpowiedzig na problemy, ktére po-
jawity sie podczas pandemii COVID-19. Wprowadzajg miedzy innymi definicje
sposrednika”?, a nastepnie odnoszg sie do zwrotu ceny biletu zakupionego
u posrednika, regulujac zwrot zgodnie z metoda ptatnosci w terminie 14 dni
i obowiazek informowania pasazeréw o procedurze zwrotu®. Ta propozycja
ktadzie nacisk na obowiazek informacyjny droga elektroniczng dla pasazeréw
z koniecznoscig archiwizowania jej*4, a dla utatwienia sktadania wnioskéw
o odszkodowanie lub zwrot wprowadza wspdlny formularz®. Propozycja okre-
éla takze mozliwosci kontroli wykonywania Rozporzadzenia (WE) 261/2004
przez konieczno$¢ ustanowienia przez przewoznikdéw norm jakosci ustug® oraz

koniecznos$¢ raportowania przestrzegania przepiséw?’. W marcu 2024 r. minat

26 |bidem, s.5.

27 |bidem, s.10.

2% |bidem, s.12.

29 |bidem, s. 30.

30 Whiosek z dnia 29.11.2023, Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady zmie-
niajace rozporzadzenia (WE) nr 261/2004, (WE) nr1107/2006, (UE) nr 1177/2010,
(UE) nr181/2011i (UE) 2021/782 w odniesieniu do egzekwowania praw pasazerow
w Unii, 2023/0437(COD).

31 lbidem, uzasadnienia, punkt ,Spdjnosé z przepisami obowiazujacymi w tej dzie-
dzinie polityki”, akapit 4.

32 |bidem, art. 1 ust. 1.

3 |bidem, art. 1 ust. 2.

34 |bidem, art. 1 ust. 3.

3 |bidem, art. 1 ust. 5.

3¢ |bidem, art. 1 ust. 4.

37 |bidem, art. 1 ust. 6.
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termin na sktadanie uwag do Komisji Europejskiej w sprawie tej propozycji

rewizji; procedura legislacyjna jest w toku.
3. Prawa pasazerow w swiecie

Po wejsciu Rozporzadzenia caty $wiat patrzyt na Unie Europejska i obserwowat
ksztattowanie sie ochrony konsumentéw korzystajgcych z podrézy lotniczych.
Skutkiem tego jest adaptowanie swojej wersji praw pasazerow, ewidentnie
wzorujac sie na unijnej regulacji. Przyktadem dostownego odbicia przepiséw
sa regulacje przyjete przez Wielka Brytanie po brexicie®. Ich przepisy sa nie-
malze kopia przepiséw Rozporzadzenia (WE) 261/2004 ze zmiang wartosci
odszkodowania na brytyjska walute: odszkodowanie 250 EUR wynosi 220
GBP, 400 EUR to 350 GBP, a 600 EUR to 520 GBP. Wyroki wydane przez Try-
bunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej do daty 31 grudnia 2020 r. réwniez
sg brane pod uwage w zakresie przepiséw pasazerskich.

Ponizej znajduja sie 3 przyktady nowych regulacji w zakresie praw pasa-

zerédw w krajach trzecich inspirowanych Rozporzadzeniem (WE) 261/2004.

3.1. Arabia Saudyjska

20 listopada 2023 r. weszty w zycie prawa pasazeréw w Arabii Saudyjskiej®.
Regulacja zapewnia ochrone prawng dla podrézujacych w przypadku wysta-
pienia nieregularnosci w przewozie, takich jak: odwotanie, opdznienie rejsu lub
niewpuszczenie na poktad, wprowadzajac obowigzek zaptaty odszkodowania.
Na przewozniku spoczywat juz obowigzek zapewnienia pasazerom positku, je-
zeli czas wylotu opdzni sie o 3 godziny oraz noclegu, jezeli opdznienie wyniesie

6 godzin*®, upgrading do klasy wyzszej w przypadku braku miejsca w klasie

3% https://ukairpassengerrights.co.uk/ (dostep: 05.07.2024).

3 https://aviationweek.com/air-transport/safety-ops-regulation/saudi-arabia-in-
troduces-new-passenger-rights (dostep: 06.07.2024).

40 https://www.saudia.com/pages/-/media/Project/SA/SC/Advanced-Artical/How-
-Can-We-Help/More-Information/Passenger-Rights/CP_Regulation_English_Version.
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nizszej powinien by¢ bez dodatkowych kosztéw, a w przypadku odmowy wej-
écia na poktad ze wzgledu na brak miejsc, przewoznik musi wyptaci¢ odszko-
dowanie w wysokosci ceny biletu, chyba ze zapewni transport alternatywny
w ciggu 6 godzin od planowanego czasu przylotu*'. Nowa regulacja zaostrzyta
obowiazek wyptaty odszkodowan pasazerom w przypadku nieregularnosci
i tak: w przypadku opdznienia rejsu w przedziale 3-6 godzin pasazerom przy-
stuguje odszkodowanie w wysokosci 50 SDR (ok. 60 EUR), a jezeli opdznienie
wyniesie wiecej niz 6 godzin, to wysokos$¢ odszkodowania wzrasta do 150
SDR (ok. 180 EUR)*2. W przypadku odwotania lotu, podrézujacym przystugu-
je odszkodowanie w wysokosci 50% ceny biletu, jezeli odwotanie nastapito
miedzy 60. a 14. dniem od planowanej daty podrézy, 75% jezeli miedzy 14.
dniem a 24 godzinami od planowanej daty podrézy, a 150% jezeli do odwo-
tania doszto w czasie krotszym niz 24 godziny od planowanej daty podrézy*.
W przypadku odmédwienia pasazerowi podrézy z powodu overbookingu, przy-
stuguje mu odszkodowanie w wysokosci 200%**, downgrading uprawnia do
otrzymania odszkodowania w wysokosci do 200% ceny biletu*®, a za prze-
rwanie zaplanowanej przez pasazera podrézy na jednej rezerwacji, przystuguje
odszkodowanie w wysokosci 100 SDR (ok. 120 EUR)*. Odszkodowanie jest
tez wyptacane w przypadku probleméw z bagazem*’ oraz dla oséb z niepetno-
sprawnosciami w przypadku wystgpienia probleméw w podrozy*e.

Nowa regulacja w Arabii Saudyjskiej zostata skomentowana przez dyrek-
tora generalnego Miedzynarodowego Zrzeszenia Przewoznikéw Powietrznych
(The International Air Transport Association - IATA) Williego Walsha przez
fakt sztywnego podejscia do koniecznosci wyptaty odszkodowan w kwotach

wyzszych od ceny biletu zaptaconej przez pasazera, a interpretacja przepisow

pdf, art. 7 (dostep: 05.07.2024).

4 |bidem, art. 8, ust. 3.

42 Passenger Rights Protection Regulations, SOR/2019-150, Canada Transportation
Act, sekcja 10 ust. 6.

4 |bidem, sekcja 12 ust. 6.

4 |bidem, sekcja 13 ust. 7.

4 |Ibidem, sekcja 14 ust. 3.

4 |Ibidem, sekcja 16 ust. 6.

47 Ibidem, sekcja 15.

48 |bidem, sekcja 18.
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przez europejskie sady przeksztatcita je w sposéb niezamierzony przez organy

legislacyjne®.

3.2. Kanada

Prawa pasazerow w Kanadzie zaczety obowigzywaé w catosci 15 grudnia
2019 r.*°. Reguluja kwestie miedzy innymi odwotania lotu, opdznienia oraz
odmowy wejscia na poktad>'. Przepisy kanadyjskie zawierajg otwarta liste
nadzwyczajnych okolicznosci, zwalniajacych przewoznika z wyptaty odszkodo-
wania>?, odnosza sie do praw pasazeréw w przypadku opdznienia, odwotania
lotu lub odmowy podrézy, do zgubionych lub uszkodzonych bagazy, a takze do
specjalnych praw przydzielania miejsc w samolocie dzieciom ponizej 14. roku
zycia®. W przypadku opdznienia w miejscu docelowym do 6 godzin, pasaze-
rowi przystuguje odszkodowanie do 400 CAD, w przypadku opdznienia dtuz-
szego niz 6 godzin, ale krotszego niz 9 godzin, podrézujacy moze ubiegad sie
0 700 CAD, natomiast w przypadku opdznienia wiekszego niz 9 godzin kwota
odszkodowania wzrasta do 1000 CAD. Podréznym przystuguje takze odszko-
dowanie w wysokosci do 400 CAD w przypadku, w ktérym pasazer odméwi
podrézy alternatywnej spowodowanej nieregularnoscig. Waznym aspektem
jest podzielenie linii lotniczych na duze (przewozace co najmniej 2 min pasa-
zerow w kazdym z ostatnich dwdch lat kalendarzowych®*) i mate (ktére nie
wpisuja sie w definicje duzej linii), co ma wptyw na wysokos$¢ odszkodowania

wyptacanego pasazerom przez zmniejszenie progu odpowiedzialnosci®.

4 https://aviationweek.com/air-transport/safety-ops-regulation/saudi-arabia-in-
troduces-new-passenger-rights (dostep: 07.07.2024).

%0 https://tc.canada.ca/en/corporate-services/transparency/briefing-documents-
-transport-canada/20191120/20191120/new-air-passenger-protection-regula-
tions (dostep: 07.07.2024).

T Passenger Rights Protection Regulations, SOR/2019-150, Canada Transportation
Act, sekcja 8.

2 |bidem, sekcja 10(1).

>3 |Ibidem, sekcja 5.

>4 |Ibidem, sekcja 1.

> |bidem, sekcja 19.
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Kanadyjskie prawa pasazeréw sg bardzo podobne do Rozporzadzenia (WE)
261/2004, jednak z zastosowaniem propozycji zmian z 2013 r., poniewaz czas
zorganizowania podrézy alternatywnej dla pasazera, zwalniajacy z wyptaty
odszkodowania, jest dtuzszy niz 3 godziny i bardzo podobny do propozyc;ji
zmian Rozporzadzeniaz 2013 r. Co wiecej, Kanada w swoje przepisy inkorpo-
rowata liste nadzwyczajnych okolicznosci, co jest réwniez zgodne z propozycja
Komisji Europejskiejz 2013 r., ktéra dotyczyta zmian praw pasazera w krajach
Wspdlnoty Europejskie;j.

3.3. Stany Zjednoczone

Stany Zjednoczone, do obowigzujacych przepiséw chronigcych prawa pasa-
zera z 2009 r.¢, przedstawity 26 kwietnia 2024 r. propozycje zmian dotycza-
cych zwrotéw cen biletéw oraz innych praw konsumentéw. Czes$é przepiséw
weszta w zycie 25 czerwca 2024 r. W zakresie przepiséw regulujacych zwroty
dokument wchodzi w zycie 26 pazdziernika 2024 r., a w zakresie kredytéw
podréznych czy tez voucheréow - rok po ogtoszeniu aktu, czyli 28 kwietnia
2025 r.>’. Nowe prawa pasazeréw w Stanach Zjednoczonych definiujg poje-
cie ,anulowanego lotu”, a takze ,znaczaca zmiane planu lotu”, czyli pojecie,
ktére mdwi o opdznieniach w wylocie lub przylocie o 3 godziny lub wiecej
w przypadku lotéw wewnetrznych po USA oraz o 6 godzin w przypadku mie-
dzynarodowych lotéw, a takze o lotach wykonywanych wczesniej niz plano-
wo, o lotach rozpoczynajacych sie lub konczacych na innych lotniskach niz
planowo, lotach z wiekszg iloscig przesiadek niz planowo, o downgradingu
pasazera do nizszej klasy, a takze o nieregularnosci w podrézach oséb z nie-
petnosprawnosciami, ktore polegaja na wiekszej ilosci przesiadek lub na
podrézy zastepczym samolotem. W przypadku anulacji lotu, lub znaczacej

zmianie planu podrézy, przystuguje pasazerowi szybki zwrot catkowitej ceny

% Enhancing Airline Passenger Protections, https://www.ecfr.gov/current/title-14/
chapter-1l/subchapter-A/part-259 (dostep: 06.07.2024).

7 Przepisy USA, Code of Federal Regulations, Refunds and Other Consumer Pro-
tections, https://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-Il/subchapter-A/part-260
(dostep: 07.07.2024).
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biletu przez przewoznika lub biuro turystyczne, u ktérego pasazer zakupit
bilet, tj. w ciagu 7 dni w przypadku ptatnosci karta lub w ciagu 20 dni bizne-
sowych w przypadku innych metod pfatnosci. Przepisy odnosza sie do op6z-
nien w dostarczeniu bagazu pasazerowi i koniecznosci wyptaty ceny bagazu
rejestrowanego - w przypadku lotow krajowych, gdy opéznienie bagazu od
chwili przylotu wynosi powyzej 12 godzin, w przypadku lotéw miedzynaro-
dowych krétszych niz 12 godzin, gdy opdznienie bagazu od chwili przylotu
wynosi powyzej 15 godzin, a w przypadku lotéw dtuzszych niz 12 godzin, gdy
opdznienie bagazu od chwili przylotu wynosi powyzej 30 godzin®8. Co wiecej,
pasazerowie, ktérzy nie moga odby¢ podrézy ze wzgledu na powazng chorobe
wirusowa, beda mogli ubiegac sie o otrzymanie vouchera w wysokosci ceny
biletu lub wyzszej**. Obecnie w Stanach Zjednoczonych nie ma odszkodowa-
nia za opoznienie lub odwotanie lotu, oprocz powyzej opisanej koniecznosci
zwrotu ceny biletu w okreslonych przepisami przypadkach, bez mozliwosci
uchylenia sie od odpowiedzialnosci w przypadku wystapienia okolicznosci
niezaleznych od przewoznika.

Propozycja USA réwniez zostata skrytykowana przez Miedzynarodowe
Zrzeszenie Przewoznikdéw Powietrznych IATA, ktére zwrdcito uwage na to,
ze proponowane przepisy nie rozwigzujg problemu opdznien, podnoszac
koszty dla przewoznikéw w zwigzku z wystapieniem nieregularnosci. Dyrektor
generalny IATA Willie Walsh zwraca uwage na to, ze przepisy mogg wptynac

na ceny biletow®.
4. Podsumowanie

Liczba istotnych wyrokéw interpretujagcych Rozporzadzenie (WE) 261/2004
wynosi ok. 80, co prowadzi do tego, ze tylko osoby bedace w branzy sa

8 https://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-Il/subchapter-A/part-260 (dostep:
05.07.2024).

% https://www.ecfr.gov/current/title-14/chapter-ll/subchapter-A/part-262 (dostep:
05.07.2024).

0 https://www.iata.org/en/pressroom/2023-releases/2023-05-09-02/ (dostep:
05.07.2024).
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Rozdziat 1 Prawa pasazerow wczoraj i dzis. O potrzebie aktualizacji przepisow...

w stanie przewidzie¢, jakie rzeczywiste prawa naleza sie pasazerom. Trzeba
jednak mieé na uwadze, ze orzeczenia Trybunatu Sprawiedliwoséci Unii Euro-
pejskiej sa wydawane do konkretnego stanu faktycznego, i nalezy je inter-
pretowaé wasko. Wobec powyzszego nasuwa sie pytanie: czy jest szansa
na zmiane tresci Rozporzadzenia w sprawie praw pasazeréw, ktéra uaktu-
alnitaby prawa i obowigzki wobec konsumentdw, a jednoczesnie wpisata
w dokument kwestie sporne, rozstrzygane w orzeczeniach Trybunatu Spra-
wiedliwosci Unii Europejskiej? Brak zmian w przepisach moze mied realny
wptyw na spadek poziomu bezpieczenstwa, kiedy przewoznik pod grozba
wyptaty wysokich odszkodowan chce zrealizowa¢ lot o czasie za wszelka
cene. Przyktadem tego jest brak odwotan lotow przez duzego przewoznika
lotniczego do Tel Awiwu, mimo trwajgcego tam konfliktu zbrojnego. Doszto
tam do wystapienia niebezpiecznego zdarzenia, ktérym byta préba lado-
wania na lotnisku, na ktére w tym samym czasie byt przeprowadzany atak
rakietowy®'. Mimo duzego nacisku na poziom bezpieczenstwa transportu
lotniczego, ktory przejawia sie obowigzkiem spetnienia wiekszej ilosci pro-
cedur, przepisow i regulaminéw w poréwnaniu do innych srodkéw trans-
portu, to wiasnie w lotnictwie sg ustalone zryczattowane odszkodowania,
ktorych wysokos¢ nie ma zwigzku z ceng zaptacong przez pasazera, jak np.
w transporcie kolejowym?®2.

Jak mozna zauwazy¢, swiat zwraca uwage na przepisy unijne - Kanada
wdrozyta swoje prawa pasazeréw w oparciu o propozycje zmian Rozporzg-
dzenia z 2013 r.,, Stany Zjednoczone wprowadzity zmiany w przepisach do-
tyczacych zwrotu ceny biletu zgodnie z metodga ptatnosci, co jest zgodne
Z najnowsza propozycja zmiany Rozporzadzenia (WE) 261/2004 z 2023 r.
Prawda jest, ze nowa regulacja USA jest bardzo prokonsumencka, dzieki
bardzo restrykcyjnemu podejsciu do obowigzku zwrotu ceny biletu w przy-
padku anulacji lotu lub znaczacej zmiany podrézy, a takze przez brak listy

nadzwyczajnych okolicznosci, ktére niezaleznie od woli przewoznika moga

¢ https://www.fly4free.pl/izrael-rakieta-hamasu-lotnisko-tel-awiw-samolot-ryana-

ir/ (dostep: 10.07.2024).

2 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/782 z dnia 29 kwietnia
2021 r. dotyczace praw i obowiazkéw pasazerow w ruchu kolejowym (przeksztat-
cenie), Dz.U. L 172z 17/05/2021.

25


https://www.fly4free.pl/izrael-rakieta-hamasu-lotnisko-tel-awiw-samolot-ryanair/
https://www.fly4free.pl/izrael-rakieta-hamasu-lotnisko-tel-awiw-samolot-ryanair/

Aleksandra Palicka-Frenkiel

wptynaé na zaistnienie przyczyny takich zdarzen, co jest krytykowane przez
$rodowisko. Arabia Saudyjska réwniez wzorujac sie na przepisach wspdlnoty
europejskiej, oprécz wprowadzenia wysokiego progu ochrony pasazeréw
w podrozy, wprowadzita odszkodowania zalezne od ceny biletu.
Prawodawcy dazg w kierunku zapewnienia podobnej opieki niezaleznie
od trasy podrozy. Propozycje unijne, czekajgce na dalsze etapy legislacyjne,
s brane pod uwage przy ustanawianiu wewnetrznego prawa krajéw trzecich.
Nasuwa sie wiec pytanie, czy odpowiedzig na potrzebe podobnych praw
pasazerow podrézujacych drogg lotniczg bytoby stworzenie Konwencji Praw
Pasazerow. Z perspektywy pasazerow cel jest jasny: ujednolicona ochrona
w podrdézy lotniczej. Dlatego odpowiedzig na te potrzeby bytoby stworzenie
nie Pasazerskiego Single European Sky lecz Single Worldwide Sky. Zmiany
jednak warto zaczynac od siebie, dlatego niezbednym jest wdrozenie zmian
Rozporzadzenia (WE) 261/2004, ktére bedzie adekwatne do dzisiejszego
nieba i potrzeb podréznych, by w dalszej perspektywie reszta swiata mogta

czerpad przyktad z dobrych i aktualnych przepiséw chronigcych pasazeréw.
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1. Wprowadzenie

Ochrona praw pasazeréw lotniczych jest waznga czescig miedzynarodowego
prawa lotniczego. Biorac pod uwage mozliwosci innowacji, mogtoby sie wy-
dawac, ze procedury miedzynarodowe powinny dziata¢ na korzys¢ najstabszej
grupy pasazeréw lotniczych. Niestety tak sie nie dzieje. Po ponad 15 latach
stosowania Rozporzadzenia Unii Europejskiej i Rady nr 1107/2006 dokonana
zostafa rewizja przepisow. Perspektywa jest Swietnym stowem pokazujgcym,

jak podrézowanie moze wygladaé w rzeczywistosci réznych grup.
6 Dz.Urz. UEL 204 z 26 lipca 2006 r.
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W latach 90. XX w. dostepnos¢ do transportu lotniczego zaczetfa sie
zmieniaé, tym samym ujawnity sie liczne wyzwania, z jakimi borykaja sie
pasazerowie, ktérzy cierpig z powodu réznego typu niepetnosprawnosci.
To miedzy innymi: niedostosowanie infrastruktury i terminali w portach lot-
niczych w krajach Unii Europejskiej, wyzwania zwigzane z poruszaniem sie
w kabinie samolotu, niedostateczne szkolenia dedykowane dla personelu
i sama postawa pracownikow, dobre praktykii standardy przewoznikéw oraz
operatorow portéw lotniczych.

Powyzsze przeciwnosci instytucjonalne, jak i indywidualne, nie wptywaja
korzystnie na jakos¢ odbywanych podrézy lotniczych i mnoza negatywne
dos$wiadczenia grupy pasazerdw z niepetnosprawnosciami. Warto zaznaczy¢,
ze sytuacje poteguje fakt, ze brak kompleksowego dostosowania procedur
w prawie miedzynarodowym w ogdlnosci tworzy swoiste ,prawne pole mi-
nowe" dla portéw lotniczych i linii lotniczych. Zgodnie z opinig Miedzynaro-
dowego Zrzeszenia Przewoznikéw Lotniczych - IATA, zawartej w ochronie
i prawach pasazerdw z niepetnosprawnosciami w jednej jurysdykcji moze
by¢ niedostepne, a w innym porzadku prawnym bedzie dostepne, co w kon-
sekwencji powoduje dezorientacje podréznych i co czesto jest przyczyna
rezygnacji z podejmowania podroézy lotniczych®*. Wyzwania zwigzane z podré-
Zowaniem pasazerow z niepetnosprawnosciami finalnie zostaty uregulowane
przez Parlament Europejski i Rade Unii Europejskiej w tresci Rozporzadzenia
nr1107/2006 z dnia 5 lipca 2006 r. w sprawie praw osob niepetnosprawnych
oraz osdb o ograniczonej sprawnosci ruchowej podrézujacych droga lotni-

cza®, ktore weszty w zycie w 2008 r.¢°.

¢ https://airlines.iata.org/2012/03/31/all-passengers-way (dostep: 12.08.2024).
W dokumencie znajduje sie opis sytuacji pasazeréw z niepetnosprawnosciami
w podrézach lotniczych. Zaprezentowano wyniki i opisano réznice w podejsciu
i rozbieznosciach w prawie krajowym w lotnictwie cywilnym iich wptywowi na
konsumentéw. Jednoczesnie wskazuje na zalecenia i wyzwania, w ktérych po-
winny by¢ dostosowywane przepisy prawa miedzynarodowego.

% Rozporzadzenie (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
5 lipca 2006 r. w sprawie praw oséb niepetnosprawnych oraz oséb o ogra-
niczonej sprawnosci ruchowej podrézujacych droga lotnicza, Dz.U. L 204
226.7.2006.

¢ Dz.U.L 204 z26.7.2006.
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2. Porzadek prawny

W umowach miedzynarodowych, ktérych Polska jest strong, m.in. Konwen-
cji Warszawskiej®’, Konwencji Montrealskiej*® lub Konwencji Atenskiej®’, nie
mozna odnalezé przepiséw regulujacych zawarcie umowy na przejazd oséb
Z niepetnosprawnosciami droga lotnicza.

W polskim systemie prawnym pierwsze odniesienie do regulacji zagad-
nien praw pasazerow z niepetnosprawnosciami pojawito sie w ustawie z dnia
15 listopada 1984 r. Prawo przewozowe’®, gdzie w ,art. 14 ust. 2 przewoznik
powinien podejmowa¢ dziatania uftatwiajace podréznym, w szczegdlnosci
osobom o ograniczonej zdolnosci ruchowej oraz osobom z niepetnospraw-
nosciami, korzystanie ze srodkéw transportowych””'. Przepis ma charakter
0gdlny i nie znajduje umocowania w przepisach przewozu oséb w transpo-
rcie morskim, konnym i lotniczym, w pozostatych gateziach transportu tak.
W tresci: Kodeksu Cywilnego’? regulujagcego umowe przewozu osoéb, ani

ustawy Prawo lotnicze’?, jak rowniez kodeksie morskim™ na proézno szukaé

¢ Konwencja o ujednostajnieniu niektérych prawidet dotyczacych miedzynaro-
dowego przewozu lotniczego z 12 pazdziernika 1929 r. (Dz.U. 21933 r., nr 8,
poz. 49), zmieniong Protokotem haskim z 28 wrzesnia 1955r. (Dz.U. 21963 r.,
nr 33, poz. 189), uzupetniong Konwencja o ujednostajnieniu niektérych prawidet
dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego wykonywanego przez
inng osobe niz przewoznik umowny z 18 wrzesnia 1961 r., Dz.U. 21965 r., nr 25,
poz. 167.

%8¢ Konwencja o ujednostajnieniu niektérych prawidet dotyczacych miedzynarodo-

wego przewozu lotniczego z 28 maja 1999 r., Dz.U. z 2007 r., nr 37, poz. 235.

Konwencja w sprawie przewozu morzem pasazerow iich bagazu z 13 grudnia

1974 r. (Dz.U.z 1987 r., nr 18, poz. 108), zmieniona Protokotem ateriskim z 19 listo-

pada 1976 r.(Dz.U.z 1994 r., nr 99, poz. 479). Do Konwencji Atenskiej, w brzemie-

niu nadanym jej Protokotem z 2002 r., ktéry wszedt w zycie 23 kwietnia 2014 r.,

UE przystapita na podstawie dwdch decyzji Rady z 12 grudnia 2011 r. (Dz. Urz. UE

L8/1 ze zm. i Dz. Urz. UE L 8/13 ze zm.).

70 Dz.U.1984, nr 53 poz. 272 ze zm.

7t Ibidem.

2 Dz.U.z2023r., poz.1610 ze zm.

73 Dz.U.z2023r., poz.2110 ze zm.

74 Dz.U.z2023r., poz.1309 ze zm.
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norm prawnych adresowanych do umowy przewozu pasazeréw z niepetno-
sprawnosciami.

Jednoczesnie nalezy doda¢, ze w zakresie udzielania pomocy osobom
z niepetnosprawnosciami, polski ustawodawca opublikowat 2 ustawy: usta-
we z dnia 19 lipca 2019 r. o zapewnianiu dostepnosci osobom ze szczegdlnymi
potrzebami’ oraz ustawe z dnia 26 kwietnia 2024 r. o zapewnianiu spetnia-
nia wymagan dostepnosci niektérych produktéw i ustug przez podmioty

gospodarcze™.
3. Definicje

W tresci Rozporzadzenia UE nr 1107/2006 mozna znalez¢ nastepujaca defi-
nicje odnoszaca sie do: ,0soba niepetnosprawna” lub ,osoba o ograniczonej
sprawnosci ruchowej": ,oznacza kazda osobe, ktérej mozliwos¢ poruszania
sie jest ograniczona podczas korzystania z transportu na skutek jakiejkolwiek
niesprawnosci fizycznej (zmystowej lub ruchowej, trwatej lub przejsciowej),
uposledzenia lub niesprawnosci umystowej, lub kazdej innej przyczyny nie-
petnosprawnosci, lub wieku, i ktérej sytuacja wymaga specjalnej uwagi oraz
dostosowania ustug dostepnych dla wszystkich pasazeréw do szczegdlnych
potrzeb takiej osoby"”’. Wreszcie w prawie Unii Europejskiej zostato usank-

cjonowane objasnienie osoby z niepetnosprawnosciami’®.

75 Dz.U.z2020r., poz.1062 ze zm.

76 Dz.U.2024 poz. 731, data wejscia w zycie 28.06.2025r.

7" Rozporzadzenie (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 lip-
ca 2006 r. w sprawie praw oséb niepetnosprawnych oraz oséb o ograniczone;j
sprawnosci ruchowej podrézujacych drogg lotnicza, Dz. Urz. UE L 204 z 26 lipca
2006-.

78 Brakuje jednorodnej definicji w prawie miedzynarodowym. Warto odnotowac, ze
Parlament Unii Europejskiej przyjmujac do porzadku prawnego w nastepujacych
Rozporzadzeniach, zapisat w ich tresci identyczne brzmienie tej samej definicji.
Kazde z ponizszych Rozporzadzen dotyczy praw pasazerow: Rozporzadzenie (WE)
nr1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace
praw i obowigzkéw pasazeréw w ruchu kolejowym (Dz. Urz. UE L 315 z 3 grudnia
2007 r.), Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1177/2010
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Definicje oznaczenia PRM (zj. ang. passenger with reduced mobility)

opracowata Organizacja Lotnictwa Cywilnego (ICAO)” oraz Swiatowa Orga-

nizacja Zdrowia®®. Warto réwniez zasygnalizowac, ze dla sprawnego dostar-

czania ustug pomocy specjalnej Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa

79

80

z 24 listopada 2010 r. o prawach pasazeréw podrézujacych droga morska i droga
wodna $rédladowa oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr2006/2004 (Dz. Urz.
UEL 334217 grudnia2010r,, s. 1, sprost. Dz. Urz. UEL 41z 12 lutego 2013 r. oraz
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 181/2011 z 16 lutego
2011 r. dotyczace praw pasazerdédw w transporcie autobusowym i autokarowym
oraz zmieniajace Rozporzadzenie (WE) nr 2006/2004 (Dz. Urz. UE L 55z 28 lutego
2011 r.). Ponadto kolejnym Rozporzadzeniem, do ktérego nalezy sie odnies¢ i ktére
stuzy ochronie praw pasazeréw lotniczych ogdlnie, dla kazdego pasazera to nr
261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z 11 lutego 2004 r. ustanawiajgcego
wspodlne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy
przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw, uchylajacego
rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 (Dz. Urz. UE L 46 z 17 lutego 2004 r.).
Pasazerowie o ograniczonej sprawnosci ruchowej (PRM) sa definiowani przez
Miedzynarodowa Organizacje Lotnictwa Cywilnego (ICAO) jako osoby, ktérych
sprawnosc¢ ruchowa jest ograniczona przez niepetnosprawnoséc fizyczng, zaréwno
sensoryczng, jak i lokomotoryczng, lub niedobory intelektualne z powodu pode-
sztego wieku, choroby lub innej niepetnosprawnosci podczas korzystania z trans-
portu, a ktérych sytuacja wymaga szczegdlnej uwagi. ICAO zapewnia wytyczne
dla réznych panstw dotyczace zarzadzania podrézami PRM. Zalecane wytyczne
zostaty okreslone w dokumencie ICAO 9984 z 2013 ., https://standart.aero/
en/icao/book/doc-9984-manual-on-access-to-air-transport-by-persons-with-
-disabilities-en-cons (dostep: 12.08.2024).
W kontekscie doswiadczenia zdrowotnego, wprowadza nastepujace rozréznienie
miedzy uposledzeniem, niepetnosprawnoscia i utomnoscia:

sUposledzenie (z j. ang. impairment): Jakakolwiek utrata lub nieprawidtowos¢
psychologicznej, fizjologicznej lub anatomicznej struktury lub funkgji”.

+Niepetnosprawnos¢ (z j. ang. disability): Jakiekolwiek ograniczenie lub brak
(wynikajacy z uposledzenia) zdolnosci do wykonywania czynnosci w sposéb lub
w zakresie uwazanym za normalny dla cztowieka".

+Utomnosé (z . ang. handicap): Niekorzystna sytuacja dla danej osoby, wyni-
kajgca z uposledzenia lub niepetnosprawnosci, ktéra ogranicza lub uniemozliwia
wypetnianie roli, ktéra jest normalna, w zaleznosci od wieku, pfci, czynnikéw
spotecznych i kulturowych, dla tej osoby”. Przyjeta przez Zgromadzenie Ogdlne
Organizacji Narodéw Zjednoczonych, trzydziesta siodma sesja, rezolucja 37/52
z3grudnia1982r.
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Cywilnego (IATA)®' opracowata miedzynarodowe kody odnoszace sie do
potrzeb pasazerdw lotniczych i standardy zwigzane z czasem obstugi na

terenie portu lotniczego.

4. Kluczowe postanowienia
Rozporzadzenia UE nr 1107/2006

Gtéwnym celem Rozporzadzenia®? wynikajgcym wprost z tresci jest zapew-
nienie niedyskryminacyjnego dostepu do podrdzy lotniczych ,osobom nie-
petnosprawnym i osobom o ograniczonej sprawnosci ruchowej”®, a takze
zagwarantowanie im odpowiedniej pomocy na terenie portéw lotniczychi na
poktadzie statku powietrznego.

Zapisy aktu prawnego sprawity, Ze nastgpito: ujednolicenie przepiséw dla
wszystkich panstw cztonkowskich UE, poprawa jakosci zycia oraz wieksza
integracja spoteczna oséb z niepetnosprawnosciami. Ustawodawca zaznaczyt,
ze jednolity rynek ustug lotniczych® powinien przynosié korzysci obywatelom
w 0gdlnosci. Dodatkowo osoby niepetnosprawne i osoby o ograniczonej
sprawnosci ruchowej, niezaleznie od przyczyny dysfunkgji, wieku, otytosci czy
problemoéw z poruszaniem sig, powinny mie¢ mozliwosci odbywania podrézy
lotniczych w takim samym stopniu dostepnosci co inni podrézni. Prawo do:

wolnosci wyboru, niedyskryminacji, jak i do swobodnego przemieszczania

& Miedzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikéw Powietrznych, IATA, wprowadzita
kody okreslajace rozréznienia na rodzaj pomocy dla pasazeréow lotniczych w celu
ujednolicenia wprowadzania serwisu ustug dostarczanego przez porty lotnicze
i przewoznikdw, https://www.iata.org/contentassets/7b3762815ac44a10b83cé
cf5560c1b308/iata-guidance-on-the-transport-of-mobility-aids-final-feb2023.
pdf (dostep: 12.08.2024).

8  Rozporzadzenie (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 lip-
ca 2006 r. w sprawie praw oséb niepetnosprawnych oraz oséb o ograniczone;j
sprawnosci ruchowej podrézujacych droga lotnicza, Dz.U. L 204 2 26.7.2006.

8 Dz.Urz. UEL 204 z 26 lipca 2006 .

8 Rozporzadzenie (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 lip-
ca 2006 r. w sprawie praw oséb niepetnosprawnych oraz oséb o ograniczone;j
sprawnosci ruchowej podrézujacych droga lotniczg, Dz.U. L 204 z 26.7.2006.
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zostato réwniez zapisane i tyczy sie to zaréwno podrézy lotniczych, jak iin-
nych dziedzin zycia.

Pomoc udzielana w portach lotniczych potozonych na terytorium panstwa
cztonkowskiego, do ktérego stosuje sie Rozporzadzenie, powinna miedzy in-
nymi ,umozliwia¢ osobom z niepetnosprawnosciamii osobom o ograniczonej
sprawnosci ruchowej przemieszczanie sie z wyznaczonego punktu przylotu
na lotnisko do samolotu oraz z samolotu do wyznaczonego punktu odlotu
z lotniska, w tym wsiadanie i wysiadanie"®>. Ustawodawca zatozyt, ze dziatania
zwigzane z udzielaniem pomocy powinny by¢ finansowane w taki sposéb,
»aby réwnomiernie roztozy¢ ciezar na wszystkich pasazerdw korzystajacych
z lotniska i uniknaé zniechecania do przewozu oséb niepetnosprawnych i oséb
o ograniczonej sprawnosci ruchowej. Opfata pobierana od kazdego prze-
woznika lotniczego korzystajacego z lotniska jest proporcjonalna do liczby
pasazerow przewozonych do lub z lotniska, wydaje sie by¢ najskuteczniejszym
sposobem finansowania”®®.

Na panstwach cztonkowskich UE spoczywa obowigzek nadzorowania
i zapewnienia przestrzegania tresci niniejszego Rozporzadzenia. W Polsce
odpowiedzialny jest za to zadanie Urzad Lotnictwa Cywilnego. Dodatkowo po-
winny zadba¢ o wyznaczenie odpowiedniego organu do wykonywania zadan
egzekucyjnych. ,Nadzér ten nie wptywa na prawa oséb niepetnosprawnych
i 0séb o ograniczonej sprawnosci ruchowej do dochodzenia roszczen praw-

nych przed sgdami na mocy prawa krajowego"®’. ,Ustawodawca zaznaczyt, ze

8 ,Punkty te powinny by¢ wyznaczone co najmniej przy gtéwnych wejsciach do
budynkéw terminali, w obszarach ze stanowiskami odprawy, na dworcach ko-
lejowych, w metrze i autobusowych, na postojach takséwek i innych punktach
wysadzania pasazeréow oraz na parkingach lotniskowych. Pomoc powinna by¢
zorganizowana w taki sposéb, aby uniknaé przerw i opdznien, przy jednoczesnym
zapewnieniu wysokich i rbwnowaznych standardéw w catej Wspadlnocie i najlep-
szym wykorzystaniu zasobow, niezaleznie od lotniska lub przewoznika lotnicze-
go", Rozporzadzenie (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
5 lipca 2006 r. w sprawie praw oséb niepetnosprawnych oraz oséb o ograniczonej
sprawnosci ruchowej podrézujacych droga lotnicza, Dz.U. L 204 z 26.7.2006.

8  https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=celex:32006R1107, Dz.U.
L 204 2 26.7.2006 (dostep: 14.08.2024).

8 |l Ca 777/15 - Wyrok Sadu Okregowego w Gliwicach, LEX nr 1830725.
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osoba, ktdra ucierpiata z uwagi na naruszenie przepiséw opisywanego aktu
prawnego moze zgtosic skarge do organu, ktéry zarzadza portem lotniczym
lub do przewoznika. To na panstwach cztonkowskich spoczat obowigzek wy-
znaczania organu, do ktérego mozna wnies¢ skarge, na terytorium ktérego
znajduje sie port lotniczy. ,Skargi dotyczace pomocy udzielanej przez przewoz-
nika lotniczego powinny by¢ wnoszone do organu lub organéw wyznaczonych
do stosowania niniejszego Rozporzadzenia przez panstwo cztonkowskie, ktore
wydato przewoznikowi lotniczemu licencje na prowadzenie dziatalnosci”®.
Ustawodawca narzucit obowigzek na panstwa cztonkowskie, aby ustanowity
sankcje i zapewnity ich stosowanie za naruszenia. Natomiast same sankcje
powinny by¢ na tyle skuteczne, aby odszkodowania dla poszkodowanych

odstraszaty ewentualne dziatania okreslane jako naruszenia lub zaniedbania.

5. Zakres uregulowan prawnych zapisanych
w Rozporzadzeniu UE nr 1107/2006

Zakresem Rozporzadzenie odnosi sie do mozliwosci zapewnienia pasazerom
pomocy dla wszystkich lotow z portéw lotniczych w krajach Unii, jak i lotéw,
ktore sa operowane przez te linie, zarejestrowanych w UE.

Pomoc powinna zosta¢ udzielona od chwili przybycia na lotnisko do
chwili wejscia na poktad samolotu, az po opuszczenie lotniska w kraju docelo-
wym. Personel do obstugi pasazerow PRM w portach lotniczych, jak i personel
pokfadowy powinien przej$é stosowne szkolenia zwigzane z zapewnieniem
odpowiedniej pomocy, dostosowanej do rodzaju niepetnosprawnosci od-
powiedniego i réwnego podejscia oraz traktowania. Przewoznicy zostali zo-
bligowani do dostosowania statkéw powietrznych tak, aby bez przeszkéd
sprzet wspomagajacy (réznego rodzaju wozki inwalidzkie czy kule fokciowe)
mogty by¢ przewozone. Wazng kwestia techniczng jest réwniez transport

psow przewodnikéw dla pasazerdw, ktérzy zgtosza potrzebe takiej asysty®’.

8  https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=celex%3A32006R1107,
Dz.U. L 204 2 26.7.2006 (dostep: 14.08.2024).

8  https://www.ulc.gov.pl/pl/prawa-pasazera/poradnik-dla-pasazerow/980-prze-
woz-zwierzt (dostep: 14.08.2024).

34


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=celex%3A32006R1107
https://www.ulc.gov.pl/pl/prawa-pasazera/poradnik-dla-pasazerow/980-przewoz-zwierzt
https://www.ulc.gov.pl/pl/prawa-pasazera/poradnik-dla-pasazerow/980-przewoz-zwierzt

Rozdziat 2 Znaczenie ochrony praw pasazeréw lotniczych w $wietle tresci Rozporzadzenia...

6. Obowiazki pasazerow

Pasazer, ktéry zawart umowe na przejazd i chciatby skorzysta¢ z pomocy spe-
cjalnej jest zobligowany do kontaktu z przewoznikiem lotniczym na minimum
48 godzin przed wylotem i poinformowaniu o swoich potrzebach.
Pasazerowie sg zobligowani do jak najsprawniejszego utatwienia procesu
obstugi przez pracownikéw obu podmiotéw. Na przestrzeni lat przewoznicy
lotniczy i porty lotnicze uruchomili specjalne dedykowane infolinie do zapew-
nienia serwisu PRM oraz formularze online. Niestety nie sg one w wystarcza-
jacy sposéb oznaczone, co dziata na niekorzysé pasazerdw. Jako konsument
wielokrotnie przekonatam sie o tym zjawisku. W niniejszym rozdziale autorka
nie bedzie poruszata kwestii zwigzanych z ochrong danych osobowych, ktére
wystepuja podczas przekazywania danych pasazeréw, chcacych skorzystaé

z pomocy specjalne;j.

7. Dane statystyczne — niepetnosprawnos¢
w Unii Europejskiej®°

Na podstawie danych opracowanych przez Eurostat®, Komisja Europejska
ocenia, ze ok. 30 mIn mieszkancéw w krajach Unii Europejskiej ma potwier-
dzong niepetnosprawnos$é. Warto zaznaczyé, ze rzeczywiste dane oséb de-
klarujacych ograniczenia zwigzane z réznymi rodzajami niepetnosprawnosci
utrudniajacymi wykonywanie codziennych czynnosci jest znacznie wyzsze.
Dane statystyczne Eurostatu informujg, ze 27% populacji mieszkaricéw w UE
powyzej 16. roku zycia moze borykacd sie z ktéryms z rodzajéw niepetnospraw-
noséci. Oznaczaé to moze, ze 1 osoba na 4 dorostych w UE powyzej 16. roku

zycia ma jakas niepetnosprawnosc¢?.

%0 https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/hlth_silc_12/default/table?lan-
g=en (dostep: 14.08.2024).

9 https://ec.europa.eu/eurostat/web/main/about-us/who-we-are?etrans=pl (dos
step: 14.08.2024).

92 https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/hlth_silc_12/default/table?lan-
g=en (dostep: 14.08.2024).
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Ponizszy wykres graficzny przedstawia procentowy odsetek z podziatem

na poszczegdlne grupy wiekowe oséb z niepetnosprawnosciami w UE®.

Wykres 1

od 16 do 19 lat

6.9%

od 20 do 24 lat
9.4%

od 25 do 34 lat

11.6%

od 35 do 44 lat

14.7%

od 45 do 64 lat

26.8%

od 65 lat wzwyz
51.7%

Zrédto: https://www.consilium.europa.eu/pl/infographics/disability-eu-facts-figua
res/#0 (dostep: 15.08.2024)

Dane Eurostatu za 2022 r. pokazujg, ze np. natotwie wystepuje najwyzszy
odsetek 0sdéb z niepetnosprawnosciami® - 38,5%, 36,1% w Portugalii - 34%,
w Niemczech - 30,3%, we Francji - 25,3%, czy w Polsce - 24,2%%. W krajach
UE kobiety stanowig 29,5% z niepetnosprawnoscia; mezczyzni - 24,4%. Od-
setek kobiet jest zdecydowanie wyzszy®.

Nl
w

Ibidem.

% https://www.consilium.europa.eu/pl/infographics/disability-eu-facts-figures/#0
(dostep: 15.08.2024).
https://ec.europa.eu/eurostat/databrowser/view/hlth_silc_12/default/table?lan-
g=en (dostep: 15.08.2024).
https://www.consilium.europa.eu/pl/infographics/disability-eu-facts-figures/#0
(dostep: 15.08.2024).
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Wykres 2

Kobiety B Mezczyini
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30% (29.2%)
Srednia UE dla kobiet
| | | | (24.3%)
O N R O N N B B I S R S N T TR
o y o Q\.‘? ¥ A F o F e o G S A AR ‘:.-“‘

r #

Zrédto: https://www.consilium.europa.eu/pl/infographics/disability-eu-facts-figua
res/#0 (dostep: 15.08.2024)

Pasazerowie lotniczy z niepetnosprawnosciami stanowig jedng z najszyb-
ciej rosnacych grup pasazeréw w transporcie?’.

Na przyktadzie iloéci obstuzonych pasazerow PRM w polskich portach
lotniczych w latach 2022 i 2023, dane zostaty przedstawione przez Komi-
sje Ochrony Praw Pasazeréw Urzedu Lotnictwa w Warszawie. Port Lotni-
czy w Gdansku w 2022 r. - 12 379 oséb, aw 2023 r. - 22 758, Port Lotniczy
w Warszawie w 2022 r. - 112 931, aw 2023 r. - 87 576, Port Lotniczy w Kra-
kowie w 2022 r. - 19 255,aw 2023 r. - 26 463, a w Porcie Lotniczym we Wro-
ctawiu w 2022 r. - 9278, aw 2023 r. - 8 558. Na przyktadzie kilku portéw

lotniczych wida¢ tendencje wzrostowg w zakresie obstuzonych pasazerow.

97 https://airtransportmanagement.org/content/air-passenger-rights/passenger-

s-with-reduced-mobility/ (dostep: 15.08.2024).
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8. Rewizja przepisow
Rozporzadzenia UE nr 1107/2006

Tre$¢ Rozporzadzenia wprowadzita okreslone standardy w zakresie ochrony
praw pasazerow z niepetnosprawnosciami. Niestety z czasem zaczety pojawiac
sie gtosy srodowisk skupionych wokét oséb z niepetnosprawnosciami, ze samo
Rozporzadzenie powinno zostaé zrewidowane i dostosowane do aktualnych
standarddw. Starzenie sie spoteczenstwa w krajach cztonkowskich powoduje
dynamiczne zmiany w dostepnosci do innowacyjnych ustug, co moze znacznie
wptyna¢ na poprawe standardu podrézowania oséb z niepetnosprawnosciami.

Rozporzadzenie jest aktem prawa Unii Europejskiej, ktére ma bezposrednie
zastosowanie w kazdym panstwie cztonkowskim. Co wazne, zmiany warun-
kow spotecznych, gospodarczych i politycznych moga wptynaé na dokonanie
rewizji. Taki proces ma na celu zapewnienie wiekszej skutecznosci i aktualnosci
prawodawstwa w UE?® oraz do tworzenia wspdlnej polityki transportowe;j.
Harmonizacja przepiséw dotyczacych praw pasazeréw na poziomie unijnym
jest konieczna, aby zapewni¢ réwne warunki do funkcjonowania podmiotom
dostarczajagcym ustugi transportowe, takim jak przewoznicy, zarzadzajacy in-
frastruktura, $wiadczacy pomoc pasazerom z niepetnosprawnosciami, ktore
maja charakter transgraniczny. Skuteczniejsze $rodki stuzagce egzekwowaniu
prawa w wydajny i skuteczny sposdb przez krajowe organy wykonawcze beda
obligowac¢ przewoznikow, operatoréw terminali lotniczych do zapewniania
ustug na odpowiednim poziomie, ochrony konsumentéw itym samym do
dostosowywania ustug, realizujgc prawa pasazerow. Efektywne wdrazanie praw
pasazeréw ma zachecié¢ obywateli UE do korzystania ze $rodkéw transportu
publicznego, przyczyniajac sie do realizacji polityki zwigzanej z Europejskim

Zielonym tadem?. Jest to istotne dla funkcjonowania ,Strategii na rzecz

%8 Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej - tekst skonsolidowany, uwzgled-
niajacy zmiany wprowadzone Traktatem z Lizbony Dz.U.2004.90.864/2, artykut
91(1) Traktatu stanowi podstawe do wspdlnej polityki transportowej dla krajow
cztonkowskich. Artykut 289 TFSU odnosi sie do procedury ustawodawczej w UE.
Procedura zmian w Rozporzadzeniu odbywa sie w zwyczajnej procedurze.

9 https://www.consilium.europa.eu/pl/policies/green-deal/ (dostep: 15.08.2024).
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zrobwnowazonej i inteligentnej mobilnosci SSMS COM - europejski transport
na drodze ku przysztosci”'? - réwniez odnoszacy sie do dostepu ustug trans-
portowych dla pasazeréw z niepetnosprawnosciami.

Jako ze propozycje zmian s3g zwigzane z istniejagcym juz Rozporzadzeniem
stosowanym na terenie krajow UE, to wybranym instrumentem do ich wpro-
wadzenia zostata forma Rozporzadzenia. Natomiast wypracowane propozycje

zmian nie beda miaty wptywu na budzet Unii Europejskiej.

9. Proces rewizji Rozporzadzenia UE
nr 1107/2006"

Komisja Europejska w latach 2020-2021 zainicjowata wieloetapowy proces
prac nad rewizjg przepisdw, rozpoczynajac od szeroko zakrojonych konsul-
tacji z interesariuszami takimi jak: organizacje pozarzadowe skupione wokét
pasazerow i konsumentow z niepetnosprawnosciami, organami publicznymi,
organami zajmujacymi sie alternatywnymi sposobami rozwigzywania sporéw,
internetowymi biurami podroézy, zwigzkami zawodowymi, operatorami termi-
nali, przewoznikami, krajowymi podmiotami odpowiedzialnymi za transport,
zaktadami ubezpieczen, jak i przedsiebiorstwami zwigzanymi z obstugg kart
kredytowych'02, Celem konsultacji byto zebranie dowoddw ilosciowych i ja-

kosciowych od ogétu spoteczenstwa i interesariuszy.

190 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw - Strategia na rzecz zréwnowa-
zonej i inteligentnej mobilnosci - europejski transport na drodze ku przysztosci,
SWD(2020) 331 final, https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-14012-
2020-INIT/pl/pdf (dostep: 15.08.2024).

197 https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/d8b8bd04-1b4d-11ec-
-b4fe-01aa75ed71a1/language-en (dostep: 15.08.2024).

102 Petna liste podmiotéw zaangazowanych w proces konsultacji mozna znalez¢
w European Commission, Directorate-General for Mobility and Transport, Study
on the EU Regulatory Framework for Passenger Rights, Part B, Evaluation of
Regulation (EU) No 181/2011 on the rights of passengers travelling by bus and
coach - Final report, Publications Office of the European Union, 2021, https://
data.europa.eu/doi/10.2832/486038 (dostep: 15.08.2024).
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W pracach wzieto udziat 27 krajéw cztonkowskich UE, dodatkowo Wielka
Brytania, Szwajcaria, Islandia i Norwegia. Technicznym celem rewizji byto
dostosowanie: trafnego, wydajnego i spéjnego, a zarazem skutecznegoi ela-
stycznego systemu prawa dopasowanego do wyzwan potrzeb gospodarki
i samych obywateli. ,Komisja Europejska przeprowadzita konsultacje za po-
moca nastepujacych metod: odpowiedzi na zaproszenie do zgtaszania uwag,
otwarte konsultacje publiczne online, ukierunkowane konsultacje publiczne
z odpowiednimi grupami zainteresowanych stron za posrednictwem kwestio-
nariuszy internetowych, wywiaddéw, warsztatow i spotkan grup ekspertéw
z krajowych organéw odpowiedzialnych za egzekwowanie przepisow"1%3.

Rewizja gtéwnie ,dotyczy niedociggnie¢ we wdrazaniu i egzekwowaniu
praw pasazerdw, ktére uniemozliwiajg pasazerom, niezaleznie od rodzaju
transportu, petne wykorzystanie przystugujacych im praw. Problem ten po-
wraca od czasu przyjecia poszczegdlnych rozporzadzen odnoszacych sie do

praw pasazeréow. Wskazano go juz w sprawozdaniach i badaniach Komis;ji”'4,

10. Raport z konsultacji nad projektem
Rozporzadzenia UE nr 1107/2006 w sprawie
praw osob z niepetnosprawnosciami
i 0sOb z ograniczong sprawnoscia ruchowa
podczas podrézowania drogq lotniczg®

Do konsultacji zostali zaproszeni interesariusze z réznych srodowisk, aby

wskaznik réznorodnosci mégt pomdc w efektach pracy. Lacznie zostato

103 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:52023PC0753#fo-
otnote24 (dostep: 15.08.2024). Wiecej informacji na temat konsultacji z zainte-
resowanymi stronami mozna odszukac¢ w sprawozdaniu zbiorczym w zataczniku
2 do oceny skutkow SWD(2023) 386.

104 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX:52023PC0753 (dos
step: 15.08.2024).

95 European Commission, Directorate-General for Mobility and Transport, Study
on the EU Regulatory Framework for Passenger Rights. Part A, Evaluation of
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zaangazowanych 245 podmiotéw zwigzanych z lotnictwem, w tym 40 or-
ganizacji reprezentujacych osoby z ograniczona sprawnoscia. W prace nad
zmiang Rozporzadzenia wtgczono Europejskie Centra Konsumenckie'®, Zo-
staty dodane zagadnienia dostosowane do kazdej odrebnej grupy docelowej
wyznaczonej do badan. Komisja ustalita terminy do dostarczania informac;ji.

Dziatania konsultacyjne zostaty opracowane w formie otwartych pytan,
aby otrzymac¢ informacje w postaci faktéw i opinii; byty adresowane do réz-
nych grup, aby poréwna¢ odpowiedzi. Uzyskane odpowiedzi monitorowano
pod katem jakosci, obszernosci i szczegotowosci udzielonych odpowiedzi.
Opracowano je w jezyku angielskim.

Duzy wktad wniosty odpowiedzi udzielone przez krajowe organy wyko-
nawcze, ktére wskazaty na problemy zwigzane m.in. z naduzyciami ustug
pomocy, z problemami dostosowania szkoler personelu obstugujacego pa-
sazerow PRM, rosnacg iloscig pasazeréw z niepetnosprawnosciami, niewy-
starczajaca komunikacjg miedzy portamilotniczymi a przewoznikami, brakiem
sankcji za nieprzestrzeganie tresci Rozporzadzenia, brakiem zunifikowanych
sprzetéw stuzacych do pomocy, problemami z przewozem baterii litowych
stosowanych w woézkach inwalidzkich (niekiedy odmawiano wstepu na poktad
pasazerom na takich wézkach). Niektére postulaty pokryty sie z odpowie-
dziami udzielonymi przez przewoznikdw.

Podsumowujac, podmioty zaangazowane wykazaty liczne trudnosci we
wprowadzeniu Rozporzadzenia, ponadto naduzywanie serwisu, a takze bra-
ki w szkoleniach. Jeden z interesariuszy podkreslit réznice pomiedzy prawem
w Unii Europejskiej i USA dla tych pasazerdéw podrézujacych lotami tran-

satlantyckimi.

Regulation (EC) No 1107/2006 on the rights of persons with disabilities and with
reduced mobility when travelling by air - Stakeholder consultation report, Publica-
tions Office of the European Union, 2021, Document 52023PC0753, https://data.
europa.eu/doi/10.2832/6536 (dostep: 15.08.2024).

19 https://konsument.gov.pl/ (dostep: 15.08.2024).
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11. Ocena badan

Komisja Europejska dokonujac oceny funkcjonowania Rozporzadzenia doty-
czacego praw pasazerdw o ograniczonej mozliwosci poruszania sie, podrozu-
jacych droga lotniczg uznata, ze krajowe organy nie monitorujg przestrzegania
przepisow. Kontrola przestrzegania przepisow prawa w tym zakresie rézni
sie w poszczegdlnych krajach cztonkowskich, a krajowe organy, ktére maja
w swoich kompetencjach ewidencjonowanie takich spraw, nie sa Swiadome
przebiegu skarg. llos$¢ skarg wnoszonych przez pasazerdw z ograniczeniami
do podmiotéw krajowych zwigzanych z egzekwowaniem przepiséw jest ni-
ska - to zaledwie 15 wniesionych skarg na milion pasazeréow lotniczych. Eu-
robarometr'%’, jak i Europejski Trybunat Obrachunkowy'%® w swoich raportach
wielokrotnie wykazaty braki w swiadomosci zwigzanej z prawami pasazerdw,
dodatkowo negatywnie wptyneta sytuacja wynikajaca z pandemii COVID-19.
+Ponadto w przypadku rodzajéw transportu innych niz transport lotniczy
przewoznik, ktéry wymaga, aby osoba z niepetnosprawnosciami podrézowata
w towarzystwie asystenta, musi zapewni¢ mu mozliwosc¢ bezptatnej podrozy.
Przepisy dotyczace poszczegdlnych rodzajéw transportu majace na celu dal-
sze zapewnianie dostepnosci okreslonej w art. 9 Konwencji ONZ o prawach
0s06b niepetnosprawnych powinny zosta¢ w wiekszym stopniu dostosowane
i obejmowac réwniez transport lotniczy. Jezeli przewoznik lotniczy wymaga,
aby osoba z niepetnosprawnoscia podrézowata w towarzystwie asysten-

ta w celu spetnienia ustawowych wymogdw bezpieczenstwa lotniczego,

197 Specjalne badanie Eurobarometr z 2019 r. dotyczace opinii obywateli UE na temat
praw pasazerdw, https://www.europarl.europa.eu/at-your-service/pl/be-heard/
eurobarometer (dostep: 16.08.2024), https://europa.eu/eurobarometer/surveys/
detail/2200 (dostep: 16.08.2024). Wyniki badania pokazaty, ze co trzeci pasazer
wie, jakie sg jego prawa jako konsumenta w transporcie lotniczym. Dlatego Komi-
sja Europejska organizuje kampanie, ktérych celem jest podnoszenie $wiadomosci
w tym zakresie. Dodatkowo udostepnia informacje w portalu ,Twoja Europa”,
ktore sg dostepne w kazdym jezyku urzedowym.

198 https://european-union.europa.eu/institutions-law-budget/institutions-and-bo-
dies/search-all-eu-institutions-and-bodies/european-court-auditors-eca_pl (do/
step: 16.08.2024). ETO w raportach z 2018 2021 r. wykazat braki w $wiadomosci
pasazerdw i wyzwania zwigzane z egzekwowaniem praw.
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przewoznik ten powinien by¢ zobowigzany do bezptatnego przewozu takiej
osoby towarzyszacej. Jest to wazny warunek wstepny, aby osoby z niepet-
nosprawnosciami mogty korzysta¢ z transportu lotniczego na zasadach po-
rownywalnych z innymi. W zwiazku z tym bedzie to znaczacy krok w kierunku
wprowadzenia do prawa UE obowigzkdw w zakresie dostepnosci okreslonych
w Konwencji ONZ o prawach oséb niepetnosprawnych”%?,

Komisja Europejska uwzglednita rowniez badania, dostarczone zewnetrz-
nie, ktdére sg zwigzane z aktualnym poziomem ochrony praw pasazeréw lotni-
czych w UE", jaki praw konsumentéw w transporcie multimodalnym. Rewizja
przepisow nie wyznacza nowych praw dla pasazerdw, ale ma na celu wpro-

wadzenie konsekwentnego egzekwowania i wdrazania istniejgcych praw".
12.Spojnosc i harmonizacja

Filary, na ktérych opiera sie egzekwowanie przepiséw zwigzanych z ochrong
praw pasazeréw to: dochodzenie nastepuje na drodze prywatno-prawnej,

dochodzenie praw przed sgdem i pozasgdowo - indywidualnie i grupowo"2,

199 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:52023PC0753 (doe
step: 16.08.2024).

"0 Komisja Europejska, Dyrekcja Generalna ds. Mobilnosci i Transportu, Kouris,
S.,Study on the current level of protection of air passenger rights in the EU:
final report: study contract, Publications Office, 2020, https://data.europa.eu/
doi/10.2832/529370 (dostep: 16.08.2024).

" Opisany przeglad przepiséw odnosi sie rowniez do rewizji uaktualnienia ram
regulacyjnych zwigzanych z prawami pasazerow podrézujacych droga morska
(Rozporzadzenie (UE) nr1177/2010), kolejowa (Rozporzadzenie (UE) nr2021/782)
podrézujgcych autobusami (Rozporzadzenie (UE) nr181/2011) tez dochodzeniem
odszkodowan m.in. za odwotany lot (Rozporzadzenie (UE) nr 261/2004) jest
obszerny, ale autorka skupia sie wytacznie na ochronie praw pasazerdéw z niepet-
nosprawnosciami w transporcie lotniczym.

"2 W 2023 r. Komisja przyjeta wniosek zmieniajacy dyrektywe 2013/11/UE (dyrek-
tywa w sprawie alternatywnych metod rozstrzygania sporéw) w celu dalszego
usprawnienia pozasagdowego rozstrzygania sporéw, zarowno indywidualnie, jak
i grupowo. Whniosek ten wzmacnia alternatywne metody rozwigzywania sporéw,
poniewaz natozono w nim na krajowe organy odpowiedzialne za egzekwowanie
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+Prawa pasazeréw sg egzekwowane przede wszystkim przez krajowe organy
odpowiedzialne za egzekwowanie unijnych rozporzadzen w sprawie praw
pasazeréow. Rozporzadzenie (UE) 2017/2394'"3 (Rozporzadzenie w sprawie
wspotpracy w dziedzinie ochrony konsumentéw) jest uzupetniajgcym in-
strumentem ustanawiajgcym ramy wspodtpracy umozliwiajagce organom
krajowym ze wszystkich panstw Europejskiego Obszaru Gospodarczego
wspolne reagowanie na naruszenia przepiséw prawa ochrony konsumentéw
(w tym praw pasazeréw), gdy siedziba ustugodawcy i miejsce zamieszkania
konsumenta znajduja sie w réznych panstwach. Dziatania oparte na rozporza-
dzeniu w sprawie wspotpracy w dziedzinie ochrony konsumentéw przeciwko
liniom lotniczym i posrednikom pokazaty, ze alternatywne metody moga by¢

uzytecznym instrumentem wspierajgcym egzekwowanie praw pasazerow"'"4,
13.Naduzycia stosowane przez pasazerow

Ustugi PRM s3 dostarczane bezptatnie'. Porty lotnicze odnotowujg znacz-

ny na nie wzrost popytu, natomiast praktyka weryfikuje, ze coraz czesciej

przepisdow obowigzek informowania pasazeréw o mozliwosciach skorzystania
z takich metod. Po drugie, ochrona konsumentéw moze by¢ zapewniana po-
przez egzekwowanie na drodze publicznoprawnej, ktérym zajmuja sie gtéwnie
organy publiczne chronigce zbiorowe interesy konsumentéw”, https://eur-lex.
europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:52023PC0753#footnote18 (dostep:
16.08.2024). (Wniosek dotyczacy Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
zmieniajacej dyrektywe 2013/11/UE w sprawie alternatywnych metod rozstrzy-
gania sporéw konsumenckich oraz dyrektywy (UE) 2015/2302, (UE) 2019/2161
i (UE) 2020/1828, COM(2023) 649 final z 17.10.2023).

"3 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2017/2394 z dnia 12 grudnia
2017 r. w sprawie wspdtpracy miedzy organami krajowymi odpowiedzialnymi za
egzekwowanie przepiséw prawa w zakresie ochrony konsumentoéw i uchylajace
rozporzadzenie (WE) nr 2006/2004, Dz.U. L 345z 27/12/2017.

"4 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX:52023PC0753#fo-
otnote18. (dostep: 16.08.2024) oraz https://commission.europa.eu/live-workt
-travel-eu/consumer-rights-and-complaints/enforcement-consumer-protection/
coordinated-actions/air-travel_pl (dostep: 16.08.2024).

"5 Art. 8, Dz.U. L 204 2 26.7.2006.
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pojawiaja sie przypadki, w ktorych pasazerowie chcg skorzystaé ze sprawnych
procedur odprawy biletowo-bagazowej, kontroli bezpieczerstwa, jak i same-
go priorytetowego wejscia na poktad czy tez opuszczenia portu lotniczego,
a ktore nie sg podyktowane sytuacja zdrowotng, lecz ludzka wygoda.

Majac na uwadze rozwdj siatki potaczen lotniczych oferowanych przez
niskobudzetowe linie, mnozga sie naduzycia. Miato to wielokrotnie miejsce
podczas przydzielania miejsc na poktadzie za dodatkowg optata. Sytuacje
mozna obserwowac réwniez w portach lotniczych w Wielkiej Brytanii po brexi-
cie, gdzie pasazerowie z krajéw Unii Europejskiej przechodza czasochtonng
kontrole graniczna. Niewatpliwie pomocne okazatyby sie badania w zakresie
naduzy¢ przez pasazeréow omawianego serwisu, jak i tego, jak te naduzycia
wplywaja na jako$¢ podrézowania oséb rzeczywiscie wymagajacych asysty,
nie mowiac juz o samych kosztach ponoszonych przez podmioty przeprowa-
dzajace procedury asyst.

14.Zatozenia wypracowanych propozycji
zmian do tresci omawianego
Rozporzadzenia UE nr 1107/2006"°

29 listopada 2023 r. Komisja Europejska opublikowata wniosek ustawodawczy
dotyczacy praw pasazerdw lotniczych w podrézach multimodalnych. Opisane
powyzej konsultacje spoteczne doprowadzity do wypracowania ponizszych
zmian, na ktére miaty wptyw luki prawne.

Do artykutu 4 zostat dodany zapis zwigzany z zapewnieniem, ze osoba to-
warzyszaca bedzie podrézowata z pasazerem z niepetnosprawnoscig bezptat-
nie. Dodatkowo osoba ta bedzie mogta zosta¢ ulokowana w bliskiej odlegtosci
od pasazera potrzebujacego pomocy. Do realizacji tego zostali oddelego-

wani przewoznicy lotniczy lub organizatorzy wycieczek. W tresci artykutu

"¢ Whniosek, Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajace roz-
porzadzenia (WE) nr 261/2004, (WE) nr 1107/2006, (UE) nr 1177/2010, (UE) nr
181/2011i (UE) 2021/782 w odniesieniu do egzekwowania praw pasazeréw w Unii,
COM/2023/753 final, Document52023PC0753.
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10 ustawodawca zobligowat przewoznikéw lotniczych do monitorowania
wynikéw wdrazania norm zwiazanych z jakoscig ustug. Wazne jest, ze od
czasu oficjalnego opublikowania i wejscia w zycie tresci Rozporzadzenia,
przewoznicy beda zobligowani do opublikowania sprawozdania z jakosci
ustug na swojej stronie internetowej, bez danych osobowych. Linie lotni-
cze maja ustanawiaé¢ normy jakosci ustug, jak rowniez system zarzadzania
jakoscig w celu jej utrzymania; dodatkowo majg obowigzek monitorowania
wynikéw w tym zakresie.

Ustawodawca zamiescit przepisy w artykule 14a zwigzane z monitorowa-
niem przestrzegania praw pasazeréw i to w oparciu o analizy ryzyka. Krajowe
organy odpowiedzialne za egzekwowanie przepiséw prawa zostang oddele-
gowane do opracowania programu monitorowania zgodnosci obowigzkéw
na zasadzie ryzyka w celu ich przestrzegania przez linie lotnicze, porty, jak
i organizatoréw wycieczek. ,Ocena ryzyka opiera sie na ocenie okolicznosci
faktycznych, w ktorej uwzglednia sie skargi sktadane przez pasazeréw do
tych organdw, o ile sg dostepne, a takze wyniki dziatah monitorujacych pro-
wadzonych przez te organy, informacje”'’ stosownie do terytorium panstwa
cztonkowskiego. Taka ocene bedzie trzeba opracowad rok po wprowadzeniu
zmian i nastepnie przygotowywac z czestotliwoscia co 2 lata. Monitorowa-
nie bedzie ,prowadzone w drodze audytéw, inspekcji, rozmow, weryfikacji
i badania dokumentéw, w stosownych przypadkach. Obejmujg one zaréwno
dziatania zapowiedziane, jak i niezapowiedziane. Dziatania monitorujace mu-
sza by¢ proporcjonalne do zidentyfikowanego ryzyka"'®.

Krajowe organy odpowiedzialne za egzekwowanie przepisow w zakre-

sie ochrony praw pasazerdw lotniczych zyskajg w stosownych przypadkach

"7 Whniosek, Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajace roz-
porzadzenia (WE) nr 261/2004, (WE) nr 1107/2006, (UE) nr 1177/2010, (UE) nr
181/2011i (UE) 2021/782 w odniesieniu do egzekwowania praw pasazeréw w Unii,
COM/2023/753 final, Document52023PC0753 https://eur-lex.europa.eu/legal3
-content/PL/TXT/?uri=CELEX:52023PC0753 (dostep: 17.08.2024).

"8 Whniosek, Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajace roz-
porzadzenia (WE) nr 261/2004, (WE) nr 1107/2006, (UE) nr 1177/2010, (UE) nr
181/2011i (UE) 2021/782 w odniesieniu do egzekwowania praw pasazeréw w Unii,
COM/2023/753 final, Document52023PC0753.

46


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=CELEX

Rozdziat 2 Znaczenie ochrony praw pasazeréw lotniczych w $wietle tresci Rozporzadzenia...

kompetencje opracowania planu dziatania, ktéry ma na celu wykrycie nie-
zgodnosci w dostarczaniu ustug przez podmioty takie jak: przewoznicy, porty
lub operatorzy wycieczek.

Jednoczesnie po wejsciu w zycie tresci Rozporzadzenie zyska dodatkowy
artykut 14b, odnoszacy sie do wymiany informacji. Organy odpowiedzialne
za egzekwowanie przepiséw beda mogty oczekiwaé w terminie od 30 dni do
3 miesiecy na stosowne informacje od przewoznikow, zarzadzajgcych portami
lotniczymi lub samych organizatoréw wycieczek.

Artykut 14c bedzie odnosit sie do informowania na temat alternatywnych
metod rozwigzan sporéw. Pasazer wnoszac skarge, otrzyma informacje,
o prawie do zwrodcenia sie z prosbg o pomoc do organu swiadczacego alter-
natywne metody rozwigzania sporéw.

Kolejnym waznym zapisem bedzie art 14d, dzieki ktéremu zostanie usank-
cjonowana wspétpraca miedzy Komisjg Europejska a panstwami cztonkow-
skimi. Komisja bedzie miata obowigzek upublicznia¢ w formie elektronicznej
otrzymywane informacje. Na wniosek Komisji panstwo cztonkowskie bedzie
zobligowane do zbadania nagannej praktyki, w ramach ktérej mozna podej-
rzewac linie lotnicza, port lotniczy lub organizatora wycieczek o nieprze-
strzeganie postanowien tresci Rozporzadzenia. Aktualnie kraje cztonkowskie
UE realizuja procedowanie tresci zrewidowanego Rozporzadzenia zgodnie

z systemami prawnymi w zwykitej procedurze ustawodawczej'”’.

15.Europejska karta osoby
z niepetnosprawnoscia'?®

Warto odnotowac fakt, ze we wrzesniu 2023 r. Komisja Europejska przedstawita

projekt przygotowania nowej europejskiej karty osoby z niepetnosprawnoscia,

"9 Art 289, TFUE, Dz.U.2004.90.864/2.

20 Whniosek, Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajgca europejska
karte osoby z niepetnosprawnoscia i europejska karte parkingowa dla oséb z nie-
petnosprawnosciami, COM/2023/512 final, Document 52023PC0512, https://
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bedzie ona stuzy¢ potwierdzeniu statusu osoby z dysfunkcja. Jej posiadacze
beda mogli uzyskiwaé rowny dostep do warunkoéw specjalnych i preferencyj-
nego traktowania w kraju, ktory beda odwiedzaé, z dostosowanym dostepem
do tych ustug. W lutym 2024 r. Rada i Parlament UE ogtosity wypracowanie
porozumienia w sprawie samego projektu. Szacuje sie, ze ujednolicona karta
wejdzie w zycie za ok. 3 lata i przyjmie ujednolicony format fizyczny i cyfrowy.
Usankcjonowanie jednolitego wzoru karty wptynie na sprawniejszg obstuge

pasazeréw, swobodne przemieszczanie sie i dostep do transportu''.

16.Podsumowanie

Biorac pod uwage czas stosowania przepiséw Rozporzadzenia przez kraje czton-
kowskie UE i gtos srodowisk oséb z niepetnosprawnosciami, mozna zauwazyc,
ze ta konkretna grupa konsumentow byta marginalizowana i dyskryminowana,
aich prawa byly niedostatecznie chronione. Pokazaty ten fakt réwniez wyniki
przeprowadzonych badan, konsultacji i opublikowane raporty unijnych instytugiji.
Znaczenie rewizji tresci Rozporzadzenia UE jest niezwykle wazne w Swietle
aktualnych wyzwan i warunkéw zwigzanych z podrézowaniem oraz potrze-
bami pasazerdw z niepetnosprawnosciami. Bioragc pod uwage praktyczne
aspekty podrézowania, nalezy zaznaczy¢, ze czesto obserwuje sie bardzo
dobre zorganizowanie pasazerdw z ograniczong mobilnoscia i ludzka wdziecz-
nos$¢ kierowana do pracownikow portéw lotniczych. Wspdlnie wypracowane
zmiany w $érodowisku miedzynarodowym pokazaty, jak propozycje zmian
mogga docelowo korzystnie wptywaé na komfort wszystkich pasazeréw.
Niestety wciaz brakuje ujednoliconej definicji pasazera lotniczego z nie-
petnosprawnosciami PRM. Trudnosci zwigzane z interpretacjg i licznymi
watpliwosciami odnoszacymi sie do kwestii definicji pasazeréw z niepet-

nosprawnosciami, dotycza réwniez pasazeréw z nadwaga, dzieci lub kobiet

eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A52023PC0512 (dostep:
18.08.2024).

21 Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego ,Europejska karta
osoby z niepetnosprawnoscia” (opinia rozpoznawcza na wniosek Komisji Euro-
pejskiej) (2023/C 228/09), Dz.U.UE.C.2023.228.71.
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w cigzy. Nadrzednym celem jest niedyskryminowanie takich pasazeréw
i udzielenie pomocy. Obowigzujace przepisy prawa miedzynarodowego wy-
magajg zmian w taki sposdb, aby catosciowo regulowaty ogdt przepisow i tym
samym byly przejrzyste dla kazdej ze stron, to jest: przewoznikéw lotniczych,
portéw lotniczych, jak i samych pasazerdw.

W zmienionej tresci Rozporzadzenia ustawodawca zaktada, zeby osoba
towarzyszaca podrézowata z pasazerem z niepetnosprawnoscia bezptatnie
i otrzymata miejsce siedzace w bliskiej odlegtosci od pasazera PRM. Nie-
stety, nie zostaty jeszcze okreslone warunki, na jakich osoba towarzyszaca
bedzie mogta podrézowac bezptatnie i kto bedzie ponosit koszty zakupu
biletu.

Informowanie o prawach pasazeréw PRM nie jest dostosowane do re-
aliéw obecnego zycia. Zgtaszanie pomocy specjalnej za posrednictwem spe-
cjalistycznych formularzy online, dostarczanych przez linie lotnicze nie nalezy
do intuicyjnych. Czesto odnalezienie ikony formularza dedykowanego dla
pasazerow PRM na stronie www stanowi dodatkowe utrudnienie, co moze
wskazywad na celowe dyskryminowanie tej grupy pasazeréw. Jednoczesnie
wymieniane miedzynarodowe kody oznaczen rodzajéw niepetnosprawnosci
widocznych na formularzach nie sg wystarczajgco opisowe dla pasazera, co
w konsekwencji wiaze sie z koniecznoscia wykonania potaczenia telefonicz-
nego do przewoznika. Mimo digitalizacji, czesto w formularzach ukrywaja sie
btedy, ktére nie sg wystarczajagco weryfikowane przez dziaty IT; ma to zwigzek
z btednym oznaczeniem kodu pomocy.

Procedury powinny zosta¢ usprawnione réwniez w zakresie zgtaszania
awarii ustug w celu ich monitorowania. Serwis PRM dostarczajg pracownicy
przewoznikéw lotniczych oraz portéw. Wazne jest, aby przeptyw informacji
byt skuteczny miedzy powyzszymi podmiotami w konfrontacji z potrzeba-
mi pasazera z niepetnosprawnosciami. Dodatkowo btedy doprowadzajg do
stresujgcych sytuacji dla kazdej ze stron, tj. pasazera, pracownika asysty
i personelu poktadowego.

Zabrakto dodatkowo debaty dotyczacej kosztéw zwigzanych z dostar-
czaniem ustug PRM przez porty lotnicze, jak i samych przewoznikdw, biorac
pod uwage starzejace sie spoteczenstwo i wzrastajacg ilosé pasazerdw z nie-

petnosprawnosciami.
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Aktualnie wciaz trwaja prace legislacyjne w zakresie zmian tresci Rozpo-
rzadzenia. Niestety trudno jest okresli¢ vacatio legis.

W krajach cztonkowskich UE dostep do ustug lotniczych nie jest dostar-
czany na rownych warunkach dla pasazeréw PRM. Jezeli rzeczywiscie beda
one zobligowane do publikacji corocznych raportéw zwiazanych z iloscia
skarg i sposobem ich rozwigzania, moze wptynaé to pozytywnie na dobre
imie linii lotniczych. W przestrzeni publicznej zwraca sie uwage na osoby
z niepetnosprawnosciami, dlatego w przestrzeni prawa lotniczego zmiany
w tresci Rozporzadzenia spowodujg nowe znaczenie zwigzane z jakoscia
i rzetelnoscia ustug.

Wociaz nie zostata uregulowana réwniez kwestia transportu tlenu me-
dycznego, ktory przeciez jest traktowany jako sprzet medyczny i powinien
by¢ przewozony bezptatnie zgodnie z potrzeba konkretnej grupy pasazerdw.
Natomiast przewoznicy oczekuja dodatkowej optaty i oferuja tlen dostarcza-
ny na poktadzie samolotu. Pokazuje to nierowne traktowanie; informacje sg
dostepne na stronach www przewoznikéw z zapewnieniem, ze odpfatnie
udostepniaja ten konkretny sprzet medyczny.

Dodatkowo wprowadzenie europejskiej karty osoby z niepetnosprawno-
$cig pomoze w swobodnym podrézowaniu, doprowadzajac do efektywniej-
szego systemu w transporcie pasazerdw z niepetnosprawnosciami, ktére
sg state. Biorac pod uwage tres¢ definicji pasazera PRM, niepetnosprawnos¢
moze by¢ stata lub czasowa, dlatego wprowadzenie ustandaryzowania wspo-
mnianej karty utatwitoby poruszanie sie w przestrzeni portéw lotniczych.

Pasazerowie z niepetnosprawnosciami powinni mie¢ dostep do otrzymy-
wania informacji o swoich prawach i obowigzkach w trakcie zakupu biletu,

jak i podczas podrézy.
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Tezy

1.

Pomimo ze rozporzadzenie (WE) 261/2004 spetnia swoja role, stanowiac
swoisty gwarant przystugujacych pasazerowi praw, w tym w sytuacji
niewpuszczenia go na pokfad z powodu overbookingu, istnieje zasad-
nicza potrzeba jego aktualizacji, w szczegdlnosci przepiséw w zakresie
wysokosci przewidzianych w nim odszkodowan. Wynika ona z potrzeby
dostosowania regulacji do aktualnych realiow (w tym gospodarczych,
spotecznych i finansowych), z jakimi musza sie mierzyé zaréwno pasa-
zerowie, jak i przewoznicy lotniczy.

Aktualne przepisy rozporzadzenia (WE) 261/2004 nie reguluja istotnej,
z punktu widzenia polskiego prawa cywilnego, problematyki zwigza-

nej z dochodzeniem roszczen z tytutu szkody niemajatkowe;j.

1. Wstep

W dzisiejszych czasach komercyjny sektor rynku lotniczego intensywnie sie

rozrasta, obejmujgc swoim zasiegiem coraz to nowsze potgczenia. W tym

dynamicznym $wiecie podrdzy lotniczych, tysigce samolotéw kraza kazdego
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dnia po niebie, faczac niejednokrotnie odlegte ze soba kontynenty, umozliwia-
jac przy tym pasazerom dotarcie niemalze do kazdego zakatka naszego globu.
Niemniej jednak, w morzu ,wygody" i mozliwosci, jakie daje nam ten srodek
transportu, niejednokrotnie pojawia sie fala napiecia - roztam miedzy oczeki-
waniami podréznych a mozliwosciami operacyjnymi linii lotniczych.

Aktualnie niemalze wiekszo$¢ czynnosci mozna wykona¢ za posred-
nictwem systemow teleinformatycznych. Sektorem, ktéry z pewnoscia na
tym zyskat, jest rynek lotniczy. Dzieki systemom rezerwacyjnym online,
pasazerowie majg mozliwos¢ kupowania biletéw lotniczych niemalze w kaz-
dym czasie. Co wiecej, bilety te czesto mozna naby¢ w bardzo atrakcyj-
nych cenach. Niestety, w tym $wiecie ,wygody i luksusu” istnieje pewien
haczyk. Co w sytuacji, kiedy pasazer po przybyciu na lotnisko zostanie
poinformowany, ze pomimo zakupionego i optaconego biletu nie zostanie
wpuszczony na poktad ze wzgledu na brak miejsc? W takiej sytuacji pasazer
doswiadcza overbookingu. Zjawisko to w skrocie polega na praktyce rezer-
wacyjnej oferujacej wieksza liczbe miejsc na poktadzie niz w rzeczywistosci
jest dostepna.

W $wiecie zmieniajacych sie przepiséw i praw pasazera, pojawiaja sie co-
raz to czestsze pytania o granice elastycznosci branzy lotniczej wobec potrzeb
podréznych oraz o etycznos$¢ dziatarn podejmowanych w celu maksymalizacji
zyskow. Jednakze nalezy zauwazy¢, ze overbooking to nie tylko kwestie ko-
mercyjne. Zjawisko to nalezy oprze¢ rdwniez o zwigzane z nig, a istotne dla
tej materii, zagadnienia prawne, ktore w szerzacym sie na coraz wieksza skale
overbookingu w znacznym stopniu wkraczajg na pierwszy plan w dyskusjach
na temat praw konsumenta i ochrony praw pasazera. W tym kontekscie,
w ocenie autordéw, analiza wybranych zagadnien prawnych dotyczacych over-
bookingu w obliczu coraz to wiekszej popularyzacji komercyjnego transportu
lotniczego, staje sie pozadana i niezbedna.

Celem niniejszego opracowania jest ukazanie przez autoréw zjawiska
overbookingu w $wietle obowigzujacych regulacji prawnych. Autorzy po-
deszli interdyscyplinarnie do poruszanej problematyki, przedstawiajac ja
zaréwno na kanwie przepiséw unijnych, jak i uwzgledniajagc cywilno-prawny
charakter odszkodowawczy omawianego zjawiska. Gtéwnym problemem

badawczym jest ustalenie, jakie prawa, w obliczu tego coraz czesciej
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pojawiajacego sie zjawiska, przystuguja pasazerom oraz jaka role w polity-
ce odszkodowawczej za overbooking odgrywaja przepisy prawa cywilnego.
Poprzez szczegdtowa analize poszczegdlnych regulacji prawnych i orzecznic-
twa autorzy pragna rzucic¢ swiatto na najwazniejsze aspekty tego ztozonego
zagadnienia, przyblizajac czytelnikowi istote problemu oraz mozliwe drogi

jego rozwiagzania.

2. Wprowadzenie do problematyki
overbookingu

21. Stowem wstepu

Overbooking, czyli powszechnie znana praktyka sprzedawania wiekszej
liczby biletéw lotniczych niz dostepnych miejsc w samolocie, jest czesto
spotykana strategia przewoznikéw lotniczych, majaca na celu optymalizacje
przychodéw i minimalizacje strat. Linie lotnicze argumentuja, ze jest to dla
nich sposéb na unikniecie sytuacji, w ktérej w samolocie pozostawatyby
puste miejsca, m.in. z powodu niestawienia sie pasazeréw na boarding,
ktéry wynika¢ moze nie tylko z przyczyn zaleznych od pasazera, ale réwniez
z opdznionych potaczen.

Coistotniejsze, pomimo licznych kontrowersji, stosowanie tego zjawiska
przez przewoznikdw, w swietle praw przystugujacych pasazerom, jest w petni
legalne'?. Stanowi ono bowiem powszechng praktyke na rynku lotniczym,
ktéra w wiekszym lub mniejszym stopniu pomaga liniom zarzadza¢ swoim
ryzykiem finansowym zwigzanym z pustymi miejscami na poktadzie samo-
lotu, a tym samym wigzacymi sie stratami finansowymi przewoznika'?. Nic

wiec dziwnego, ze linie lotnicze coraz to czesciej korzystaja z omawianego

122 Zob. Airlines should be allowed to continue long-established overbooking practices,
OVERBOOKING, https://www.iata.org/contentassets/2e46aace261040b9a47fb2
7b%9da18efc9/overbooking.pdf (dostep: 25.05.2024).

123 Zob. Y. Suzuki, The net benefit of airline overbooking, ,Transportation Research
Part E: Logistics and Transportation Review”, 2006, 42(1), s. 1-19.
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zjawiska, aby uniknaé¢ m.in. sytuacji, w ktorej pasazer (tzw. no-show'*) po-
mimo dokonania rezerwacji biletu nie stawia sie na lot'?.

Autorzy pragng ponadto zwrdci¢ uwage na dwa istotne kryteria, ktére
w ich ocenie, oprdcz zarzadzania ryzykiem, determinuja legalno$¢ omawia-
nego zjawiska. Sa nimi:
1. optymalizacja przychoddéw przewoznikéw lotniczych oraz;
2. standardowa praktyka branzowa.

Zgodnie z pierwszym z nich, stosowanie przez przewoznikéw lotniczych
zjawiska overbookingu czesto minimalizuje ryzyko strat finansowych zwia-
zanych z pustymi miejscami na poktadzie, co przektada sie na optymalizacje
przychoddéw. Ponadto overbooking jest uwazany za powszechng praktyke
w branzy lotniczej i czesto stosowang strategie zarzadzania przewozami
pasazerow.

Pomimo swoich minuséw overbooking wigze sie jednakze z szeregiem
praw przystugujacych pasazerom, ktérzy znajda sie w pechowym gronie
niewpuszczonych na pokfad samolotu. Osobie, ktéra doswiadczyta oma-
wianego zjawiska, przystuguja prawa zagwarantowane przez poszczegdlne
przepisy prawa krajowego, jak i europejskiego, o czym szerzej w dalszej czesci

niniejszego rozdziatu.

2.2. Geneza overbookingu w lotnictwie cywilnym

Pod koniec lat 40. XX w. linie lotnicze, ktére zdecydowaty sie rozszerzy¢
spektrum swoich dziatan, zaczety borykaé sie z problemem ,niestawien-
nictwa" pasazerow, ktérzy zarezerwowali miejsce, ale nie weszli na pokfad

samolotu. Byt to powazny problem, bowiem w potowie pusty samolot, czy

24 Zob. Z. i L. Setyaning Pertiwi, Airline Revenue Management Under Number of
No-Shows Uncer-tainty, ,Global Journal of Pure and Applied Mathematics”, 2016,
12(1), s.1003-1012.

125 Zob. K. Boczek, Overbooking - aspekty prawne, ,PWPMEiP", 2018, 1, s.162-163.
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nawet z kilkoma wolnymi miejscami powodowat znaczne straty dla linii lotni-
czych'®. Chcac rozwiagzac ten problem, przewoznicy czesto siegali w tamtym
okresie po kary finansowe w stosunku do pasazeréw. Takie podejscie okazato
sie jednak nieskuteczne, gdyz zniechecato pasazeréw do korzystania z tego
$rodka transportu i tworzyto trudnosci w rozréznieniu przypadkéw no-show
od nieobecnoséci spowodowanych uzasadnionymi przyczynami, takimi jak
opdznienia w lotach przesiadkowych'”’,

Z rozwigzaniem przyszedt, prawdopodobnie odkryty przez przypadek,
overbooking. W pierwszej potowie XX w. rezerwacje lotnicze byty bardzo
stabo zaawansowane technologicznie. Nie uzywano wéwczas systemow
teleinformatycznych, a kazda linia lotnicza posiadata w swojej centrali tablice
gtowna rezerwagiji, ktora pokazywata wszystkie dostepne miejsca na dany
lot'8, Uzywajac tego systemu, pracownik odpowiedzialny za system rezer-
wacyjny umieszczat zielony znacznik obok lotéw, w ktérych pozostawato
tylko kilka wolnych miejsc, natomiast czerwong w miejscach, gdzie samolot
byt catkowicie wypetniony. System ten nie dziatat w czasie rzeczywistym, co
powodowato sytuacje, w ktorych omytkowo sprzedawane byty bilety na loty,
w ktorych wszystkie miejsca byty wykupione. Linie lotnicze szybko zdaty sobie
jednak sprawe, ze nie stanowi to problemu, a wrecz jest fantastyczng stra-
tegia zarabiania pieniedzy. Pomijajac fakt, ze zachowanie takie jest naganne
etycznie, zadna linia lotnicza nie chciata wzig¢ odpowiedzialnoséci za overbo-
oking. Przez lata przedstawiciele przewoznikow kategorycznie zaprzeczali, ze
celowo zawyzali liczbe dostepnych biletéw na dany lot. Do 1950 r. praktyka
ta stata sie powszechna i z roku na rok coraz chetniej wykorzystywana przez
przewoznikéw lotniczych.

Wraz z rozwojem Unii Europejskiej pojawita sie koniecznosc¢ ujednolicenia

przepiséw dotyczacych transportu lotniczego, w tym kwestii overbookingu.

126 Zob. S. Mihm, The history of overbooking and an almost practical solution, Chi-
cagotribune, https://digitaledition.chicagotribune.com/tribune/article_popover.
aspx?guid=3fbaccd5-e0f1-4836-89db-d821f1cfc183 (dostep: 29.05.2024).

127 Zob. A. Konert, Odpowiedzialnosé¢ cywilna przewoZnika lotniczego, Warszawa
2010, s. 20.

128 Zob. S. Mihm, The history of overbooking..., op.cit.
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Kazde panstwo cztonkowskie miato bowiem wtasne regulacje, lub nie miato
ich wcale, co powodowato, ze sytuacja prawna pasazera zmieniata sie w za-
leznosci od miejsca wylotu i przylotu, mimo istnienia formalnie jednolitego

rynku'?.

2.3. Rozporzadzenie (EWG) nr 295/91

Na przetomie lat 80. i 90. XX w. Komisja Europejska stworzyta wspdlne prze-
pisy, ktore zostaty nastepnie przyjete przez Rade w formie rozporzadzenia
(EWG) nr 295/91'%°. Dotyczyto ono wszystkich ptatnych pasazeréw odlatu-
jacych z portéw lotniczych Wspadlnoty w lotach regularnych, bez wzgledu
na przynaleznos¢ panstwowa przewoznika czy pasazera oraz na miejsce
przeznaczenia (art. 1)'3. Owczesne przepisy tworzyly przede wszystkim po
stronie przewoznika obowigzek (i) ustanowienia zasad dotyczacych przyjecia
na pokfad w przypadku lotu o zawyzonej liczbie rezerwacji oraz (ii) powiado-
mienia o tych zasadach i wszelkich w nich zmianach zainteresowane Panstwa
Cztonkowskie oraz Komisje, ktéra udostepniata je pozostatym Panstwom
Cztonkowskim. Pasazerowi, ktéry nie zostat przyjety na pokfad danego lotu,
przystugiwato prawo do wyboru pomiedzy (i) zwrotem, bez potracenia, kosztu
biletu za cze$¢ niewykonanej podrozy, lub (ii) zmiang trasy do miejsca przezna-
czenia przy najblizszej okazji, oraz (iii) zmiana trasy w terminie pézniejszym,
zgodnie z wyborem pasazera™?. Ponadto przewoznik lotniczy natychmiast
po odmowie przyjecia na poktad musiat wyptaci¢ pasazerowi minimalne

odszkodowanie w wysokosci:

129 Zob. K. Boczek, Overbooking..., op. cit., s. 161-176.

130 Zob. [Uchylone] Rozporzadzenie Rady (EWG) nr 295/91 z dnia 4 lutego 1991 r.
ustanawiajgce wspdlne zasady systemu odszkodowan dla pasazeréw, ktérym
odmdwiono przyjecia na poktad w regularnych przewozach lotniczych (Dz. U. UE.
L.z1991r. Nr 36, s.5).

31 Zob. M. Zylicz, Odpowiedzialno$¢ przewoznika w razie nieprzewiezienia pasazera,
[w:] M. Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe, Warsza-
wa 2011.

32 Art. 4 ust. 1 Rozporzadzenia Rady (EWG) nr 295/91 z dnia 4 lutego 1991 r...., op. cit.
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a. 150 ECU™3 na loty do 3500 km lub;
b. 300 ECU na loty ponad 3500 km,
uwzgledniajgc miejsce przeznaczenia okreslone w bilecie'4.

Z kolei, jezeli przewoznik lotniczy oferowat zmiane trasy do miejsca prze-
znaczenia alternatywnym lotem, w czasie przylotu, ktéry nie przekraczat pla-
nowego czasu przylotu lotu pierwotnie zarezerwowanego do dwéch godzin
dla lotéw do 3500 km, oraz do czterech godzin dla lotéw ponad 3500 km,
odszkodowanie mogto zosta¢ zmniejszone o 50%'*. Co istotniejsze, wielkosé
odszkodowan nie mogta przekroczy¢ ceny biletu wykupionego do miejsca
docelowego™¢. Natomiast w sytuacji, gdy w locie o zawyzonej liczbie rezer-
wagcji pasazer wyrazit zgode na umieszczenie w klasie nizszej niz ta, na ktéra
zostat zakupiony bilet, uprawniony byt do zwrotu réznicy w cenie obu biletow.
Przewoznik byt natomiast zwolniony z wyptaty odszkodowania za odmowe
przyjecia na poktad w przypadkach, gdy pasazer podrézowat nieodptatnie
lub po taryfach znizkowych niedostepnych publicznie bezposrednio lub po-
$rednio’’. Pomimo swojej uniwersalnosci omawiane rozporzadzenie doty-
czyto jedynie przypadkéw odmowy przyjecia pasazera na poktad, pomijajac
kwestie znacznych opéznien i odwotan lotéw, na ktére skargi skfadali pasa-
zerowie w ramach wspdlnego rynku'®. Tym samym, zaledwie 13 lat pdzniej,
w 2004 r. powyzsze rozporzadzenie zostato zastgpione rozporzadzeniem
(WE) nr 261/2004, ktére obejmowato juz wspomniane kwestie, ustanawia-
jac zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy
przyjecia na poktad, odwotania lotu lub jego duzego opdznienia. Na temat
rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 autorzy poswiecili miejsce w dalszej czesci

niniejszego rozdziatu.

33 ECU (European Currency Unit) - jednostka rozliczeniowa w Europejskim Systemie
Monetarnym uzywana w latach 1979-1998, https://wsjp.pl/haslo/podglad/55875/
ecu/5158510/waluta (dostep: 29.05.2024).

3% Art. 4 ust. 2 Rozporzadzenia Rady (EWG) nr 295/91 z dnia 4 lutego 1991 r...., op. cit.

35 Zob. Ibidem, art. 4 ust. 3.

3¢ Zob. Ibidem, art. 4 ust. 4.

37 Zob. Ibidem, art. 7.

138 Zob. m.in. M. Zylicz, Odpowiedzialno$¢ przewoznika w razie nieprzewiezienia...,
op. cit.; K. Boczek, Overbooking..., op.cit., s. 161-176.
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3. Overbooking w swietle
obowiazujacych przepisow krajowego
i europejskiego prawa lotniczego

3.1. Definicja

Przechodzac do problematyki overbookingu jako istotnego z punktu prawa
lotniczego zagadnienia prawnego, zauwazy<¢ nalezy, ze zjawisko to nie posiada
swojej definicji legalnej. W praktyce przyjeto sie natomiast, ze oznacza ono
sytuacje, w ktorej przewoznicy oferuja wieksza liczbe biletow lotniczych niz
dostepna liczba miejsc na poktadzie statku powietrznego, w wyniku czego
pasazer pomimo zakupionego i optaconego biletu nie zostaje wpuszczony na
jego poktad™?. W doktrynie'® wskazuje sig, ze aby mogto dojs¢ do wystapie-
nia zjawiska overbookingu musza zosta¢ spetnione nastepujace przestanki:
(i) stosowanie tego zjawiska przez przewoznika musi mie¢ charakter dziatania
umyslnego, (ii) musi wystapi¢ wieksza liczba rezerwacji niz dostepnych miejsc
na dany lot, (iii) wieksza liczba pasazeréw musi dokona¢ odprawy niz znajduje
sie miejsc na statku powietrznym oraz co najwazniejsze, (iv) pasazer musi

nie zostaé wpuszczony na poktad samolotu.

3.2. Overbooking a ochrona prawa pasazera —
wprowadzenie do problematyki

W literaturze przyjmuje sie, ze overbooking oraz zwigzana z nim odmowa
wpuszczenia pasazera na poktad stanowi jedno z najczestszych zjawisk nie-

wykonania lub nienalezytego wykonania umowy przewozu lotniczego™'.

139 Zob. Overbooking — czym jest i jak go unikng¢?, https://businessinsider.com.pl/
gospodarka/makroekonomia/overbooking-co-to-jest-jak-postepowac-w-przy-
padku-bumpingu/0qx27kz (dostep: 15.05.2024).

140 Zob. m.in. E.M. Feal Marino, El overbooking en el Transporte Aéreo, Aranzadi 2003;
K. Boczek, Overbooking..., op.cit., s. 161-176.

41 Zob. P. Kasprzyk, A. Konert, Przedawnienie roszczeri odszkodowawczych za over-
booking, odwotanie i opdznienie lotu, ,PiP", 2017, 6, s. 55-72.
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Zauwazy¢ zatem nalezy, jak istotng role odgrywa w praktyce praw pasazerow
zapewniona przez liczne regulacje na réznych poziomach, poczawszy od prawa
krajowego, przez prawo europejskie, po prawo miedzynarodowe. Co ciekawe,
w ocenie doktryny prézno doszukiwac sie bowiem regulacji przedmiotowej
problematyki na gruncie ujednoliconego systemu warszawsko-montreal-
skiego™2. Jak stusznie wskazuje A. Konert, system ten nie reguluje zaréwno
kwestii odpowiedzialnosci z tytutu overbookingu, jak i odwotania lotu'3,
Wynika to z faktu, iz w przypadku jego wystapienia dochodzi do catkowitego
niewykonania umowy przewozu, a nie, jakby mogto sie wydawag¢, nienalezy-
tego wykonania umowy, jak chociazby w przypadku opdznienia™.
Regulacji w zakresie overbookingu nie zabrakto natomiast na gruncie
prawa unijnego. Wprowadzono bowiem regulacje, ktére wzmacniajg ochro-
ne praw pasazerdw lotniczych, zwlaszcza w kwestii odpowiedzialnosci
przewoznika lotniczego za niewpuszczenie na poktad statku powietrznego.
Przyktadem takiej regulacji jest rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 z dnia
11 lutego 2004 r."*>, ktdre ustanowito wspédlne zasady dotyczace odszkodo-

wania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na pokifad,

42 System warszawsko-montrealski w prawie lotniczym obejmuje gtéwnie dwie kluczo-
we konwencje miedzynarodowe: Konwencje o ujednostajnieniu niektorych prawi-
det, dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego, podpisang w Warszawie
dnia 12 pazdziernika 1929 r. (Dz. U. 21933 . Nr 8, poz. 49 z pézn. zm.) tzw. Konwencje
Warszawska oraz Konwencje o ujednoliceniu niektérych prawidet dotyczacych
miedzynarodowego przewozu lotniczego, sporzagdzong w Montrealu dnia 28 maja
1999 r. (Dz. U. 2 2007 r. Nr 37, poz. 235 z pézn. zm.) tzw. Konwencje Montrealska.
Zob. m.in. A. Konert, System warszawsko-montrealski - geneza powstania, ogdlna
charakterystyka [w:] A. Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika lotnicze-
go, Warszawa 2010.

143 Zob. P. Kasprzyk, A. Konert, Przedawnienie roszczen..., op. cit., s. 55-72; H. Drion,
Limitation of liabilities in international air law, The Hague 1954, s. 65; C.N. Shaw-
cross, K.M. Beaumont, Air Law, London 1966, s. 434 in.; M. Zylicz, Prawo lotnicze
miedzynarodowe... op. cit., s. 400.

144 Zob. V. Guerreri, Overbooking, overselling and denial of boarding, ,Annals of Air
and Space Law", 1989, XVI, s.195.

145 Zob. rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
11 lutego 2004 r. ustanawiajgce wspdlne zasady odszkodowania i pomocy dla
pasazerow w przypadku odmowy przyjecia na pokfad albo odwotania lub du-
Zego opodznienia lotdw, uchylajace rozporzadzenie (EWG) nr 295/91 (Dz. U. UE.

59



Magdalena Tyka-Jabtonska, Michat Walak

odwotania lotu lub jego znacznego opdznienia. Z kolei na gruncie przepisow
krajowych zagadnienie to po czesci zostato uregulowane w przepisach
ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze'¢. Do kazdej z powyzszych
regulacji autorzy poszczegdlnie odniosg sie w dalszych czesciach niniej-

szego rozdziatu.

4. Overbooking w swietle
rozporzadzenia (WE) 261/2004

Bez watpienia dla pasazera, ktéry doswiadczyt zjawiska overbookingu nie-
bagatelne znaczenie' majg przepisy rozporzadzenia (WE) nr 261/2004
(,Rozporzadzenie”)'*8. Zawiera ono bowiem szereg regulacji, ktére w swoim
brzmieniu i tre$ci wyraznie przyznaja pasazerom prawo do odszkodowania

w przypadku, gdy nie zostali wpuszczeni na poktad samolotu.

4. Dziatania linii lotniczych w przypadku
wystgpienia overbookingu

Rozporzadzenie nakazuje liniom lotniczym, w sytuacji wystapienia przy-
padku overbookingu, podjecie, we wskazanej kolejnosci, nastepujacych
dziatan:

1. najpierw wezwac ochotnikéw do rezygnacji z rezerwacji: ,Jezeli obstu-

gujacy przewoznik lotniczy ma uzasadnione powody, by przewidywaé

L. 22004 r. Nr 46, str.1 z pézn. zm) a w szczegdlnosci dziat Xa Ochrona praw
pasazerow.

46 Zob. rozdziat Il Odpowiedzialno$¢ za szkody zwigzane z przewozem lotniczym
w tym: dziat XI Odpowiedzialnosé¢ cywilna ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo
lotnicze (Dz. U. 22023 r. poz.2110).

47 Zob. J. Adams-Prassl, M. Bobek, Air Passenger Rights: Ten Years onM. Bobek,
J. Prassl, Air Passenger rights. Ten years on, eds., Oxford - Portland - Oregon 2016.

48 Rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lu-
tego 2004 r...., op. cit.
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odmowe przyjecia na poktad, powinien on najpierw wezwa¢ ochotni-
kéw do rezygnacji z ich rezerwacji w zamian za korzysci na warunkach
uzgodnionych pomiedzy danym pasazerem a przewoznikiem lotniczym
obstugujagcym. Ochotnikom nalezy udzieli¢ pomocy na zasadach okreslo-
nych w art. 8, traktujagc pomoc jako dodatek do korzysci wspomnianych
W niniejszym ustepie”'*’;

2. w przypadku braku wystarczajacej liczby ochotnikéw - odmoéwi¢ wejscia
na pokfad wbrew woli pasazera: ,Jezeli liczba ochotnikéw nie pozwala
na przyjecie na poktad pozostatych pasazeréw z rezerwacjami, wowczas
obstugujacy przewoznik lotniczy moze, wbrew woli pasazeréw, odméwic

przyjecia ich na poktad”™°.

4.2. Nadzwyczajne okolicznosci a overbooking

Co istotne, w przypadku overbookingu (w przeciwienstwie do opdznienia
czy odwotania lotu) ciezko jest méwic o nadzwyczajnych okolicznosciach™’,
ktére czesto podnoszone sg przez linie lotnicze w przypadku wystgpienia
przez pasazera z roszczeniem odszkodowawczym. W doktrynie przyjmuje
sie, ze: ,w przeciwienstwie do art. 5 ust. 3 rozporzadzenia nr 261/2004, art. 2
lit. j) oraz jego art. 4 nie przewidujg, ze w przypadku odmowy przyjecia na
pokfad zwigzanej z nadzwyczajnymi okolicznosciami, ktérych nie mozna byto
uniknaé nawet przy podjeciu wszelkich rozsadnych srodkéw, przewoznik lot-
niczy jest zwolniony z obowigzku wyptaty odszkodowania pasazerom, ktérym
sprzecznie z ich wolg odméwit przyjecia na poktad. Z powyzszego wynika, ze

prawodawca unijny nie miat zamiaru, aby rzeczone odszkodowanie mogto

49 Zob. art. 4 ust. 3 Rozporzadzenia (WE) nr 261/2004.

%0 Ibidem.

51 Zgodnie z art. 5 ust. 3 Rozporzadzenia (WE) nr 261/2004: ,obstugujacy przewoznik
lotniczy nie jest zobowigzany do wyptaty rekompensaty przewidzianej w art. 7,
jezeli moze dowies¢, ze odwotanie jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczaj-
nych okolicznosci, ktérych nie mozna byto uniknaé pomimo podjecia wszelkich
racjonalnych srodkéw” Zob. szerzej art. 5 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004.
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zosta¢ wytaczone z powodow zwiazanych z zaistnieniem nadzwyczajnych
okolicznosci”**2.

Powyzsze znalazto nastepne potwierdzenie w wytycznych interpreta-
cyjnych dotyczacych Rozporzadzenia'3, w ktdérych jednoznacznie zostato
wskazane: ,Art. 2 lit. j) i art. 4 ust. 3 rozporzadzenia nalezy interpretowac
w ten sposéb, ze odszkodowanie jest zawsze nalezne w przypadku odmowy
przyjecia na poktad, a przewoznicy lotniczy nie moga skutecznie uzasadniac
odmowy przyjecia pasazera na pokfad ani tez zosta¢ zwolnieni z obowiaz-
ku wyptacenia odszkodowania pasazerom, powotujac sie na nadzwyczajne
okolicznosci”™™.

Warto réwniez zwréci¢ uwage na zakres przedmiotowy overbookingu.
W pismiennictwie przyjmuje sie bowiem, ze art. 4 ust. 3 Rozporzadzenia
swoim brzmieniem i trescig obejmuje nie tylko odmowe przyjecia na poktad
wynikajaca z nadmiernej rezerwacji, lecz rowniez odmowe przyjecia na poktad
z innych powoddw, takich jak powody operacyjne™. Jak stusznie bowiem
podkreslit Trybunat Sprawiedliwosci, pomimo ze Rozporzadzenie postuguje sie
jedynie sformutowaniem ,odmowy przyjecia na pokfad” to ograniczenie go
do swojej literalnej tresci skutkowatoby przede wszystkim wyraznym zmniej-
szeniem ochrony pasazeréw na podstawie tego rozporzadzenia, co w konse-

kwencji pozostawatoby w sprzecznosci z celem Rozporzadzenia okre$lonym

52 Zob. Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 4 pazdziernika 2012 r., C-22/11,
FINNAIR OYJ v. TIMY LASSOQY, ZOTSiS 2012, nr 10, poz. I-604.

53 Zawiadomienie Komisji - Wytyczne interpretacyjne dotyczace rozporzadzenia
(WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajagcego wspdlne
zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia
na poktad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw oraz rozporzadzenia Rady
(WE) nr 2027/97 w sprawie odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego z tytutu
wypadkoéw lotniczych zmienionego rozporzadzeniem (WE) nr 889/2002 Parla-
mentu Europejskiego i Rady (Dz. U. UE. C.z 2016 r. Nr 214, s.5).

>4 Ibidem.

155 Zob. M. Stec, Prawo do odszkodowania w przypadku odmowy przyjecia pasa-
zera na poktad samolotu. Glosa do wyrokdw Trybunatu Sprawiedliwosci: z dnia
4 pazdziernika 2012 r., C-321/11 oraz z dnia 4 pazdziernika 2012 r., C-22/11, ,EPS",
2013, 2, s. 43-47.
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w jego motywie pierwszym, jakim jest zagwarantowanie wysokiego poziomu

ochrony pasazeréw'é.

4.3. Konsekwencje overbookingu dla pasazeréw

Przechodzac do dalszej czesci problematyki, jak juz zostato wspomniane
wczeséniej, pasazerowi, ktory doswiadczyt overbookingu przystuguje w szcze-
golnosci odszkodowanie, o ktérym mowa w art. 7 rozporzadzenia. Zgodnie
z jego trescia, pasazerom:

a. dlawszystkich lotéw o dtugosci do 1500 kilometréw przystuguje odszko-
dowanie w wysokoséci 250 EUR;

b. dla wszystkich lotow wewnatrzwspdlnotowych dtuzszych niz 1500 kilo-
metréw i wszystkich innych lotéw o dtugosci od 1500 do 3500 kilometréow
przystuguje odszkodowanie w wysokosci 450 EUR; oraz

c. w wysokosci 600 EUR dla wszystkich innych lotéw;

przy czym przy okreslaniu odlegtosci, podstawa jest ostatni cel lotu, do

ktoérego przybycie pasazera nastapi po czasie planowego przylotu na skutek

opdznienia spowodowanego odmowag przyjecia na poktad lub odwotaniem
lotu™. W przypadku linii lotniczych istotniejsza tres¢ zawiera natomiast jego
ust. 2. Zgodnie z nim obstugujacy przewoznik lotniczy moze znaczaco po-
mniejszy¢ odszkodowanie przewidziane w ust. 1 przywotanego przepisu.

Niemniej jednak, aby mogto do tego dojs¢, przewoznik obowigzany jest za-

oferowac takiemu pasazerowi zmiane planu podrézy do miejsca docelowego

na alternatywny lot, ktérego czas przylotu nie przekroczy planowego czasu
przylotu pierwotnie zarezerwowanego lotu, kolejno:

a. o dwie godziny w przypadku wszystkich lotéw o dtugosci do 1500 kilo-
metréw; lub

b. o trzy godziny w przypadku wszystkich lotéw wewnatrzwspdlnotowych
dtuzszych niz 1500 kilometréw i wszystkich innych lotéw o diugosci od
1500 do 3500 kilometréw; lub

56 Ibidem.
57 Zob. szerzej art. 7 Rozporzadzenia (WE) nr 261/2004.
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c. ocztery godziny w przypadku wszystkich innych lotéw niz okreslone

powyzej'8,

W takiej sytuacji bowiem stosownie do ust. 2 przewoznik moze pomniejszy¢
odszkodowanie z tytutu overbookingu o 50%'>. Takie dziatanie ustawodawcy
zapewnia pasazerom minimalny standard ochrony, gwarantujac odszkodo-
wanie bez koniecznosci wykazywania poniesionej straty (jednoczesnie nie
ograniczajac mozliwosci dochodzenia roszczen na zasadach ogdlnych, o czym
bedzie mowa w dalszej czesci). W literaturze podkresla sie, ze jest to rozwiga-
zanie wysoce prokonsumenckie, co znajduje potwierdzenie w uzasadnieniu
rozporzadzenia 261/2004¢°,

Co wiecej, odszkodowanie nie jest jedynym prawem przystugujagcym
pasazerowi na gruncie rozporzadzenia (WE) 261/2004. Podréznemu, ktore-
go nie przyjeto na poktad z powodu overbookingu, przystugujg nastepujace

prawa i udogodnienia:
4.31. Zwrot ceny biletu

Pasazer moze przede wszystkim zgda¢ od przewoznika zwrotu ceny biletu
w terminie siedmiu dni od dnia overbookowanego lotu, a w tym zmiany planu
podrdézy, na poréwnywalnych warunkach w stosunku do lotu pierwotnego
w najwczesniejszym mozliwym terminie. Co istotne, Rozporzadzenie nie
precyzuje terminu ,poréwnywalnych warunkéw przewozu". Czy zatem po-
réwnywalnymi warunkami mozna nazwac innego, tanszego badz drozszego
przewoznika, czy tez zupetnie inny rodzaj transportu, jakim jest transport
naziemny lub morski? Stanowisko w tej kwestii zajat m.in. Wojewddzki Sad
Administracyjny w Warszawie, podkreslajac, ze ,ustalenie, czy zaoferowane
przez przewoznika (przy innym srodku transportu) warunki sa porownywalne

z lotem, ktory zostat odwotany, ma charakter ocenny i nalezy do konkretnego

58 |bidem.

57 |bidem.

10 Zob. m.in. K. Boczek, Overbooking..., op. cit., s. 161-176.; Preambuta rozporza-
dzenia (WE) nr 261/2004.
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pasazera”'®', uznajac tym samym, ze kwestia poréwnywalnych warunkéw
przewozu pozostaje w gestii pasazera.

Stanowisko w tej kwestii zajat rowniez Trybunat Sprawiedliwosci Unii Euro-
pejskiej w wyroku z dnia 26 wrze$nia 2013 r. w sprawie C-509/11 OBB-Perso-
nenverkehr. Trybunat wyjasnit, ze poszczegdlne $rodki transportu, do ktérych
nawiazuje art. 8 ust. 1 Rozporzadzenia, nie stanowig ,poréwnywalnych warun-
kow przewozu”, a tym samym nie podlegajg zamianie pod wzgledem warun-
kow korzystania z nich'2. Zwrécit rowniez uwage, ze zmiana planu podrézy
ze $rodka transportu, jakim jest samolot, na $rodek transportu, jakim jest
autobus, nie stanowi w swej istocie zmiany planu podrézy na poréwnywalnych
warunkach, lecz co do zasady stanowi zwrot kosztu biletu za czes$¢ nieodbytej
podrézy w postaci ustugi transportu naziemnego'é. Jak stusznie podkresla
A. Konert, w praktyce natomiast w przypadku tanszych linii lotniczych takich
jak: Ryanair, Wizz Air, Easylet, Vueling, Eurowings czy Transavia sama za-
miana planu podrézy na taka o poréwnywalnych warunkach w stosunku do
lotu pierwotnego zdarza sie nader rzadko. W wiekszosci tanie linie lotnicze
nie posiadaja, w przeciwienstwie do drozszych przewoznikéw, porozumien,
ktore umozliwiajg zmiane planu podrdzy z pomoca innych przewoznikéw po
nizszej cenie na zasadach wzajemnosci. Tym samym przewoznicy low-cost
preferuja zwrot kosztéw podrézy lub w ostatecznosci pozostawiajg pasazerow

w wielogodzinnym oczekiwaniu na ich nastepny lot tymi samymi liniami'é4.
4.3.2.Prawo do positkow i napojow

Oprécz zmiany lub zwrotu kosztéw podrdzy pasazerowi przystuguje rowniez

prawo do positkdw i napojow w ilosciach odpowiednich do czasu oczekiwania.

61 Zob. Wyrok Wojewddzkiego Sadu Administracyjnego w Warszawie z dnia 4 paz-
dziernika 2017 r., VI SA/Wa 2183/16, LEX nr 2762274.

12 Zob. Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 26 wrzesnia 2013 r., C-509/11,
Postepowanie wszczete przez OBB-PERSONENVERKEHR AG, ZOTSiS 2013, nr 9,
poz. |-613.

3 Ibidem.

¢4 Zob. A. Konert, Overbooking, [w:] A. Konert, Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoz-
nika..., op. cit.
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W praktyce jednak tansi przewoznicy czesto borykaja sie z problemem wywia-

zywania sie z tego obowiazku. Dzieje sie tak m.in. ze wzgledu na ograniczong

dostepnos¢ udogodnien w regionalnych portach lotniczych, w tym ustug

gastronomicznych'®®,

1. Prawo do zakwaterowania w razie koniecznosci (np. w razie oczekiwania
przez jedna lub wiecej nocy) oraz zwigzane z nim prawo do transportu
z lotniska do miejsca noclegu;

2. Prawo do dwdch rozméw telefonicznych, wystania dwéch fakséw lub

dwodch maili.

Konkludujac, bez watpienia dla pasazera dotknietego zjawiskiem overbo-
okingu, przepisy Rozporzadzenia majg ogromne znaczenie. Regulacja ta bo-
wiem zawiera szereg kluczowych postanowien, ktére wyraznie przyznaja
pasazerom prawo do odszkodowania w sytuacji, gdy zostaje im odmédwione
wejscie na poktad samolotu z powodu nadmiernej sprzedazy biletéw. Sta-
nowig one rowniez swoisty gwarant w zakresie odszkodowawczym. Dzieki
temu, pasazerowie w przypadku overbookingu sg chronieni i majag prawo do
rekompensaty za ewentualne niedogodnosci, jakie ponosza. To wyrdznienie
praw pasazerow nie tylko daje im poczucie bezpieczenstwa, ale takze stanowi
istotny krok w kierunku zapewnienia im sprawiedliwosci i rGwnosci w relacji

z przewoznikami lotniczymi.

15 Zob. Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego i Rady na mocy art.17
rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 w sprawie funkcjonowania i skutkéw tego
rozporzadzenia, ustanawiajgcego wspdlne zasady odszkodowania i pomocy dla
pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na pokfad albo odwotania lub duzego
opdznienia lotéow, COM (2007) 0168, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/
TXT/HTML/?uri=CELEX%3A52007DC0168 (dostep: 21.05.2024).
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5. Dalsze roszczenia przystugujace
w zwigzku z odmowag przyjecia na poktad

5.4. Definicja ,,dalszych roszczen”

Rozporzadzenie w art. 7-9 przewiduje enumeratywny katalog srodkéw, ktére
maja zrekompensowaé pasazerowi trudnosci zwigzane z odmowa wejscia
na pokfad. Co jednak w sytuacji, gdy srodki przewidziane w art. 7-9 nie
stanowig petnej rekompensaty dla pasazera w zwigzku z odmowa wejscia
na poktad?

Juz samo literalne brzmienie niektérych fragmentéw Rozporzadzenia
wskazuje, ze wolg ustawodawcy jest, aby pasazer, ktéremu odmédwiono
wejscia na poktad, uzyskat petng rekompensate za poniesione przez niego
straty, a w Rozporzadzeniu zostaty zastrzezone jedynie minimalne prawa:
1. pkt 9 preambuty Rozporzadzenia: ,liczba pasazeréw, ktérym odmdéwio-

no przyjecia na pokfad wbrew ich woli powinna by¢ zredukowana przez

wymog, aby przewoznicy lotniczy wzywali ochotnikdéw do rezygnacji

Z rezerwacji w zamian za pewne korzysci, zamiast odmawia¢ pasazerom

przyjecia na poktad oraz przez petna rekompensate dla tych, ktérym osta-

tecznie odmédwiono przyjecia na poktad”;
2. art.1Rozporzadzenia: ,Niniejsze rozporzadzenie przyznaje, na warunkach

wymienionych ponizej, minimalne prawa dla pasazeréw [...]"'¢.

Legitymacja do podjecia prawnych dziatarh przez pasazera, ktéremu mini-
malne prawa przewidziane w Rozporzadzeniu nie pokryty petnej straty, zo-
stata okreslona w art. 12 Rozporzadzenia, ktére daje pasazerowi uprawnienie
do dochodzenia ,dalszych roszczen". Na wstepie nalezy zastrzec, ze pra-
wo do dochodzenia dalszych roszczen, zgodnie z art. 12 ust. 2 Rozporzadze-
nia, nie przystuguje pasazerom, ktérzy dobrowolnie zrezygnowali z rezerwacji
na warunkach okreslonych w art. 4 ust.1 Rozporzadzenia - zatem osoby,

ktére zgodzity sie na ochotnika zrezygnowac ze swojej rezerwacji, otrzymaja

166 Zob. szerzej Preambuta Rozporzadzenia (WE) nr 261/2004.
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wytacznie to, co zaproponowat im przewoznik oraz pomoc na zasadach okre-
$lonych w art. 8 Rozporzadzenia.

Co nalezy rozumieé poprzez ,dalsze roszczenie”, wyjasnit Trybunat Spra-
wiedliwosci w wyroku z dnia 13 pazdziernika 2011 r., C-83/10: ,Pojecie dal-
szego odszkodowania, o ktérym mowa w art. 12 rozporzadzenia nr 261/2004
ustanawiajagcego wspodlne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw
w przypadku odmowy przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego opdz-
nienia lotéw, uchylajgcego rozporzadzenie nr 295/91, nalezy interpretowac
w ten sposob, ze pozwala sagdowi krajowemu zasadzi¢, na warunkach przewi-
dzianych w konwencji w sprawie ujednolicenia niektérych zasad dotyczacych
miedzynarodowego przewozu lotniczego lub w prawie krajowym, odszkodo-
wanie z tytutu poniesionej szkody, w tym krzywdy, w zwiazku z niewykona-
niem umowy przewozu lotniczego. Pojecie dalszego odszkodowania nie moze
natomiast stuzy¢ sadowi krajowemu za podstawe prawna nakazania prze-
woznikowi lotniczemu zwrotu na rzecz pasazerow, ktorych lot byt opdzniony
lub odwotany, wydatkow, jakie musieli oni ponie$¢ w zwigzku z uchybieniem
przez tego przewoznika lotniczego obowigzkom zapewnienia pomocy i opie-

ki, ktére na nim cigzag na mocy art. 8 i 9 wspomnianego rozporzadzenia” ¢’.

5.2. Szkoda majgtkowa i niemajatkowa

Z pozoru wydawatoby sie, ze sprawa jest dos$¢ prosta - przyznano pasazerom
prawo do dochodzenia roszczen przekraczajgcych okreslong w Rozporzadze-
niu sume oraz przystugujace srodki, pod warunkiem, ze na zasadach ogélnych
wykaza swojg szkode.

Problem jednak pojawit sie na gruncie prawa polskiego, gdy pasaze-
rowie zaczeli podnosié przeciwko liniom lotniczym konkretne roszczenia.
Zgodnie bowiem z art. 471 kodeksu cywilnego, ktéry stanowi podstawe

do dochodzenia roszczen z tytutu overbookingu, przestankami powstania

17 Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 13 pazdziernika 2011 r., C-83/10, AURORA
SOUSA RODRIGUEZ | INNI v. AIR FRANCE SA, ZOTSiS 2011, nr 10A, poz. I-9469.
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odpowiedzialnosci odszkodowawczej z tytutu niewykonania lub nienalezytego
wykonania umowy sg'é8:
1. niewykonanie lub nienalezyte wykonanie zobowigzania, za ktére dtuznik
ponosi odpowiedzialnos¢;
szkoda poniesiona przez wierzyciela;
istnienie zwigzku przyczynowego miedzy niewykonaniem lub nienalezy-

tym wykonaniem zobowigzania a powstaniem szkody.

Podczas gdy odszkodowanie okreslone w Rozporzadzeniu ma charakter staty
i jest rownoczesnie roszczeniem cywilnoprawnym, ktére ma na celu rekom-
pensate nie tylko strat materialnych, ale przede wszystkim niematerialnych'®?,
tak do uzyskania odszkodowania na podstawie art. 471 KC konieczne jest
w szczegodlnosci wykazanie szkody.

Zgodnie z ogdlnie przyjetym stanowiskiem, w rezimie odpowiedzialnosci
ex contractu mozna zada¢ naprawienia jedynie szkody majgtkowej (co do
zasady zarowno damnum emergens, jak i lucrum cessans, czyli naprawienie
szkody obejmuje straty, ktére poszkodowany ponidst, oraz korzysci, ktére
mogtby osiggnaé, gdyby mu szkody nie wyrzadzono). Zatem jesli pasazer,
ktéremu odmdwiono wejscia na poktad, poniést szkode w postaci np. utraco-
nej rezerwacji hotelu, w ktérym miat sie zatrzymad, ale do ktérego nie dotart
wskutek overbookingu, to ma podstawe do dochodzenia odszkodowania
w wysokosci réznicy pomiedzy zaptacona kwotg za rezerwacje hotelu, a wy-
pfaconym odszkodowaniem na podstawie art. 7 Rozporzadzenia.

Co jednak w przypadku, jesli pasazer poniost szkode niemajgtkowsa, np.
w postaci utraconego urlopu? Naprawienie szkody niemajgtkowej w ramach
rezimu ex contractu wydaje sie mozliwe w razie istnienia przepisu dopusz-
czajacego taka mozliwos¢ lub ewentualnie, gdy strony umownie rozszerzyty

zakres odszkodowania na szkode niemajgtkowga'”°.

18 A, Lutkiewicz-Rucinska [w:] M. Balwicka-Szczyrba, A. Sylwestrzak (red.), Kodeks
cywilny. Komentarz aktualizowany, LEX/el. 2024, art. 471.

169 Zob. A. Konert, M. Sekuta-Leleno, Charakter prawny roszczenia o odszkodowanie
wynikajgcego z rozporzgdzenia (WE) 261/2004, ,PiP", 2017, 3, s. 77-90.

70 A, Lutkiewicz-Rucinska [w:] Kodeks cywilny..., op. cit.
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W sprawie szkody niemajatkowej wypowiedziat sie Trybunat Sprawie-
dliwosci w wyroku z dnia 12 marca 2002 r., C-168/00"", wskazujac, ze art. 5
dyrektywy nr 90/314 w sprawie zorganizowanych podrézy, wakacji i wycie-
czek nalezy interpretowac jako przyznajacy co do zasady konsumentom prawo
do zadosc¢uczynienia za szkode niematerialng, wynikajaca z niewykonania lub
nienalezytego wykonania ustug stanowigcych zorganizowane wakacje (zob.
pkt 22, 24). Podobne stanowisko zajat, w zakresie imprez turystycznych, Sad
Najwyzszy'’2. Pociggneto to za soba zmiane przepiséw ustawy z dnia 24 listo-
pada 2017 r. o imprezach turystycznych i powigzanych ustugach turystycznych
(tj. Dz.U.z 2023 r. poz. 2211), gdzie w art. 50 ust 2 wskazano, ze: ,Podréznemu
przystuguje odszkodowanie lub zado$c¢uczynienie za poniesione szkody lub
krzywdy, ktérych doznat w wyniku niezgodnosci. Organizator turystyki nie-
zwlocznie wypfaca odszkodowanie lub zados$éuczynienie”. W konsekwencji,
polskie sady uznajace, iz w wyniku niewykonania lub nienalezytego wyko-
nania umowy wystapita szkoda w postaci zmarnowanego urlopu, stosownie
do wyktadni TS w sprawach dotyczacych interpretacji tresci art. 471 maja juz
podstawe przyznawaé odszkodowanie za szkode niemajatkowa'”®. Jednak ta-
kie stanowisko dotyczy zorganizowanych imprez turystycznych. W przypadku
zas$ samego przelotu samolotem, brak jest, péki co, odpowiednich przepiséw
czy jednolitego stanowiska orzecznictwa. Wrecz przeciwnie, Sad Rejonowy
w Gdansku w 2019 r."* orzekt, ze brak jest podstaw do uwzglednienia rosz-
czenia o szkode niemajatkowa w przypadku, gdy roszczenie dotyczy przelotu
samolotem, a nie imprezy turystycznej: ,w obecnie obowigzujgcym polskim
systemie prawnym brak jest mozliwosci zasadzenia zado$éuczynienia z po-
wodu nienalezytego wykonania umowy przewozu lotniczego. W orzecz-

nictwie [...] co prawda dopuszcza sie taka interpretacje pojecia dalszego

71 Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 12 marca 2002 r., C-168/00, SIMONE
LEITNER v. TUI DEUTSCHLAND GMBH & CO. KG, ECR 2002, nr 3A, poz. |-2631.

72 Uchwata Sadu Najwyzszego z dnia 19 listopada 2010 r., Il CZP 79/10, OSNC 2011,
nr 4, poz. 41.

73 R. Tanajewska [w:] J. Ciszewski, P. Nazaruk (red.), Kodeks cywilny. Komentarz
aktualizowany, LEX/el. 2023, art. 471.

74 Wyrok Sadu Rejonowego w Gdansku z dnia 5 lipca 2019 ., 1 C 544/19, LEX nr
2698101.
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odszkodowania, o ktérym mowa w art. 12 Rozporzadzenia, ze pozwala ona
sadowi krajowemu zasadzié, na warunkach przewidzianych w konwencji
w sprawie ujednolicenia niektérych zasad dotyczacych miedzynarodowego
przewozu lotniczego lub w prawie krajowym, odszkodowanie z tytutu po-
niesionej szkody, w tym krzywdy, w zwigzku z niewykonaniem umowy prze-
wozu lotniczego (wyrok [...] w sprawie C-83/10). Niemniej jednak w naszym
porzadku krajowym zados¢uczynienie z tytutu odpowiedzialnosci umownej
jest zasadniczo niedopuszczalne, albowiem z tytutu niewykonania lub nie-
nalezytego wykonania umowy mozna domagac sie jedynie odszkodowania
(naprawienia szkody materialnej, a nie niematerialnej - krzywdy). Mozliwos¢
taka dopuszczono (jako wyjatek od zasady) na gruncie tzw. odpowiedzial-
noséci za zmarnowany urlop (Uchwata Sadu Najwyzszego z dnia 19 listopada
2010 11CZP 79/10), a obecnie po wejsciu w zycie ustawy z dnia 24 listopada
2017 r. o imprezach turystycznych i powigzanych ustugach turystycznych jest
ustanowiona wprost mozliwos¢ zadoséuczynienia. Przedmiotowy przelot
samolotem nie podpada jednak pod definicje imprezy turystycznej"'”.
Rowniez doktryna zdaje sie stac¢ na stanowisku, ze na gruncie polskich
przepisOw nie mozna dochodzi¢ zado$c¢uczynienia od przewoznika lotniczego
na podstawie rozporzadzenia 261/2004, Konwencji Warszawskiej, Montre-
alskiej, z wyjatkiem sytuacji, w ktérej, oprocz krzywdy, wystapitby réwniez

rozstroj zdrowia u pasazera'’.

5.3. Zwigzek przyczynowy

Watpliwosci budzi réwniez mozliwoséé uzyskania odszkodowania w przy-
padku, gdy pasazerowi odméwiono przyjecia na poktad, wskutek czego
nie dotart on na miejsce, w ktérym miat prowadzi¢ rozmowy biznesowe,
ktore mogty skutkowaé zawarciem przez niego korzystnej dla niego umo-
wy. W tym przypadku, cho¢ szkoda ma charakter majatkowy, pasazer

moze zetkna¢ sie z problemem braku zwigzku przyczynowego pomiedzy

75 Zob. szerzej Ibidem.
76 Zob. A. Konert, Odpowiedzialno$¢ cywilna..., op. cit., s. 241.
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odmowa wejscia na poktad a niezawarciem przez niego umowy. Wydaje
sie, ze rowniez brak zwigzku przyczynowego maogtby byé podstawa odmo-
wienia na gruncie prawa polskiego przyznania odszkodowania w sytuacji,
ktéra byta przyczyna wydania przez Trybunat Sprawiedliwosci’ wyroku:
+Rozporzadzenie nr 261/2004 ustanawiajace wspdlne zasady odszkodo-
wania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poktad
albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw, uchylajace rozporzadzenie
(EWG) nr 295/91 nalezy interpretowaé w ten sposob, ze przewoznik lot-
niczy, ktéry na podstawie art. 9 ust. 1 lit. b tego rozporzadzenia zapewnit
zakwaterowanie w hotelu pasazerowi, ktérego lot zostat odwotany, nie
moze by¢ zobowigzany - na podstawie samego tego rozporzadzenia - do
naprawienia szkod poniesionych przez tego pasazera i zawinionych przez
pracownikéw wspomnianego hotelu”'”®. Nie ulega zatem watpliwosci, ze
mozliwo$¢ dochodzenia dalszych roszczen na podstawie art. 12 Rozporza-
dzenia nie jest prosta i doznaje ograniczen w szczegolnosci w krajowych

regulacjach prawnych.

5.4. Podmiot uprawniony do orzekania
ws. dalszych roszczen

Z tresci przywotanego orzeczenia TS"? wynika, ze podmiotem uprawnionym
do orzekania ws dalszych roszczen powinny by¢ sady krajowe. Jednakze w pol-
skim porzadku prawnym, w art. 205a ust. 2 ustawy Prawo lotnicze ustalono,
iz Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego kontroluje przestrzeganie Rozporzas
dzenia, a w szczegolnosci rozpatruje skargi, o ktérych mowa w art. 16 ust. 2

Rozporzadzenia. Tym samym cze$¢ stanowiska judykatury stoi na stanowisku,

77 Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 3 wrzesnia 2020 r., C-530/19, NM, EN
TANT QUE LIQUIDATEUR DE NIKI LUFTFAHRT GMBH PRZECIWKO ON., LEX nr
3047516.

78 Zob. szerzej Ibidem.

79 Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 13 pazdziernika 2011 r., C-83/10, AURORA
SOUSA RODRIGUEZ | INNI v. AIR FRANCE SA, ZOTSiS 2011, nr 10A, poz. |-9469.
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Ze nie ma podstaw prawnych, aby o zryczattowanym odszkodowaniu ustalo-
nym w art. 7 rozporzadzenia orzekaty sady powszechne'®.

Czes¢ judykatury'' wskazywata jednak, ze: ,powodowie dochodzg od-
szkodowania za wyrzadzong opdznieniem lotu szkode, a ich roszczenie ma
charakter wytacznie cywilnoprawny. Zgodnie z przepisem art. 16 ust. 2 ww.
rozporzadzenia pasazer moze wnies¢ do wiasciwego organu (w Polsce do
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego) skarge wytacznie na naruszenie tego
rozporzadzenia, zas kwestia odszkodowania za straty spowodowane opdz-
nieniem w przewozie oséb, bagazu lub towardéw nie jest objeta jego witasci-
woscia. Tego rodzaju roszczenia maja charakter wytacznie cywilnoprawny
i nie podlegaja kognicji zaréwno Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, jako
organu administracji publicznej, jak i kognicji sgdéw administracyjnych rozpa-
trujgcych skargi od decyzji wydanych przez ten organ na podstawie art. 205b
ust. 1 pkt 12 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze (por. wyrok Wo-
jewddzkiego Sadu Administracyjnego w Warszawie z dnia 6 maja 2008 r. VI
SA/Wa 558/2007 niepubl.)".

Z uwagi na niejednolitos¢ orzecznictwa w tym zakresie uchwate podjat Sad
Najwyzszy'® (sktad 3-osobowy), w ktérym wskazat, ze zachodzi przemien-
nos¢ drogi postepowania przed sgdami powszechnymi lub przed Prezesem
Urzedu Lotnictwa Cywilnego: ,w sprawie, w ktérej pasazer domaga sie od
przewoznika lotniczego odszkodowania za opézniony lot na podstawie art. 7
rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
11 lutego 2004 r. ustanawiajacego wspdlne zasady odszkodowania i pomo-
cy dla pasazerow w przypadku odmowy przyjecia na pokfad albo odwotania
lub duzego opdznienia lotow, uchylajgcego rozporzadzenie (EWG) nr 295/91
(Dz.U.UE. Lz dnia17 lutego 2004 r., s. 1) zachodzi przemiennos$¢ drogi poste-
powania przed sgdami powszechnymi lub przed Prezesem Urzedu Lotnictwa

Cywilnego". W konsekwencji wydaje sie, ze obecnie mozna wystepowac

80 Postanowienie Sagdu Okregowego w Warszawie z dnia 19 wrzesnia 2013 r., V Cz
3117/13, LEX nr 1721717.

81 Postanowienie Sadu Rejonowego w Warszawie z dnia 25 maja2013 r., 1 C 620/13,
LEX nr1733541.

82 Uchwata Sadu Najwyzszego z dnia 7 lutego 2014 r., lll CZP 113/13, OSNC 2014,
nr 11, poz. 114.
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z roszczeniem ws. odszkodowania na podstawie Rozporzadzenia zaréwno

do sadu powszechnego, jak i do Prezesa ULC.
6. Podsumowanie i wnioski koncowe

Overbooking, cho¢ rodzi liczne kontrowersje, zwtaszcza w przypadku pasa-
zerow, ktorzy nie zostali przyjeci z jego powodu na poktad, jest zjawiskiem
legalnym'® oraz coraz czesciej i chetniej stosowanym przez przewoznikow.
Linie lotnicze wolg bowiem stosowa¢ overbooking i wyptaca¢ odszkodowania
niz liczy¢ sie ze stratami finansowymi zwigzanymi z pozostawieniem pustych
miejsc na danym przelocie. Zauwazy¢ nalezy jednak, ze to, co korzystne
i wygodne dla linii lotniczych, czesto stanowi istotny problem dla pasazera.
Co istotne natomiast dla pasazera, zjawisko to nie jest pozbawione odpowie-
dzialnosci ze strony przewoznika. W przypadku overbookingu rozporzadzenie
(WE) 261/2004 gwarantuje bowiem pasazerom prawo do odszkodowania
w kwocie od 250 do 600 EUR (w zaleznosci od okolicznosci), ktérego pasazer
moze dochodzi¢ na gruncie cywilnoprawnym. Ponadto, ww. rozporzadzenie
przyznaje pasazerom szereg innych praw i udogodnien, w tym prawo podrézy
do miejsca docelowego na poréwnywalnych warunkach, prawo do noclegu,
wyzywienia etc. Rozporzadzenie nie wyklucza réwniez dochodzenia dalsze-
go odszkodowania, o ktérym mowa w art. 12 rozporzadzenia na warunkach
przewidzianych w konwencji w sprawie ujednolicenia niektérych zasad doty-
czacych miedzynarodowego przewozu lotniczego lub w prawie krajowym?4,

Nie nalezy natomiast zapominaé, ze pomiedzy rokiem 2004 (data uchwa-
lenia rozporzadzenia WE nr 261/2004) a 2024 jest az 20 lat réznicy zaréwno
pod wzgledem prawnym, finansowym, jak i technologicznym, a ostatnia ak-
tualizacja omawianego rozporzadzenia miata miejsce w lutym 2005 r. W oce-
nie autordw istnieje zatem zasadnicza potrzeba dostosowania przepiséw

odszkodowawczych, w tym m.in. za overbooking, poprzez uwzglednienie

83 Zob. Airlines should be allowed..., op. cit.
184 Zob. Wyrok Trybunatu Sprawiedliwosci z 13 pazdziernika 2011 r., C-83/10, AURORA
SOUSA RODRIGUEZ | INNI v. AIR FRANCE SA, ZOTSiS 2011, nr 10A, poz. I-9469.
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w szczegdlnosci obecnej sytuacji finansowej, w tym szerzacej sie od dtuz-
szego czasu inflacji, ktora réwniez wplyneta na przewoznikéw lotniczych'®,
Co istotniejsze, w ocenie autoréw brakuje réwniez uregulowania proble-
matyki zwigzanej z mozliwoscig uzyskania takze odszkodowania za szkode
niemajatkowa.

Autorzy stojg wiec na stanowisku, ze aktualnie samo rozporzadzenie
(WE) 261/2004 stanowi gwarant dla pasazera, ktéry w mniejszym lub wiek-
szym stopniu ma na celu ochrone jego praw oraz zapewnienie mu wszelkich
udogodnien, majacych na celu rekompensate zjawiska overbookingu. Nie
zmienia to natomiast faktu, ze obecnie potrzebna jest jego aktualizacja w celu
dostosowania zawartych w nim przepiséow do aktualnych realidw, z jakimi

muszg sie mierzy¢ zaréwno pasazerowie, jak i przewoznicy lotniczy.

85 Zob. Inflacja spada, a bilety drozejg. Tyle wydamy na wakacje w tym roku, https://
businessinsider.com.pl/wiadomosci/inflacja-spada-a-bilety-drozeja-tyle-wyda-
my-na-wakacje-w-tym-roku/cxpn9lh (dostep: 07.06.2024).
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1. Introduction

The process of liberalisation in the EU, lengthier and less rapid than American
‘deregulation’,'8¢ began with the creation of the Single European Market in
1986."%" The 1987,1990, and 1992 'liberalisation packages' ensured a gradual
and managed transition®® from a mosaic of national sectors with designated
national carriers to a liberalised aviation market—characterised by ‘Communi-
ty air carriers’'®? freedom of access and pricing, and the absence of capacity

constraints.

'8 P.Haanappel, The Transformation of Sovereignty in the Air, ,Air and Space Law”,
1995, 20(6), p. 312.

87 Single European Act (OJ L 169, 29.6.1987, p. 1).

88 S, Truxal, Competition and Regulation in the Airline Industry: Puppets in Chaos,
15t ed., Milton Park, UK and New York 2012, p. 24.

87 Regulation (EC) No 1008/2008 of the European Parliament and of the Council
of 24 September 2008 on common rules for the operation of air services in
the Community, as amended (OJ L 293, 31.10.2008, p. 3), Article 2(11).
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Undoubtedly, one of the most significant phenomena of liberalisation
was the rise of low-cost carriers (LCCs)."° It opened the door in Europe to
new opportunities for airlines seeking to replicate the business model of
Southwest Airlines, a pioneer in the United States.'' Despite initial scepticism
regarding European-specific conditions, such as the inflexible labour market
and high costs of fees and air traffic control (ATC),'? Ryanair, WizzAir, and
easylet found ways to become Europe’s leading carriers in terms of passenger
numbers and operated flights.”

On the other hand, liberalisation and the resulting new dynamics in the air
transport market have altered the position of airports, which were previ-
ously governed by bilateral air service agreements and published tariffs.'?*
To respond to the new challenges of increasing competition and to create
a more stable environment,'” the traditional vertical relationship between
airlines and airports had to evolve, both for major hub airports and smaller
regional ones.

This paper aims to examine the two above-mentioned developments to-
gether and determine how the airport-airline relationship has changed in light
of the LCC practices in the EU. To examine this matter in detail, the author will
first discuss the fundamentals of airport-airline relations, followed by an in-
-depth case study of Ryanair, including an analysis of its business model, net-

work, and existing agreements with airports. Finally, the author will present

90 T. D'alfonso, A. Nastasi, Airport - Airline interaction: some food for thought,
JTransport Reviews”, 2014, 34(6), p. 730.

91 See S. Calder, No Frills: The Truth behind the Low-Cost Revolution in the Skies,
London 2002.

92 G. Francis, |. Humphreys, S. Ison, Airports’ perspectives on the growth of low-
-cost airlines and the remodeling of the airport - airline relationship, ,Tourism
Management”, 2004, 25(4), p. 508.

93 R. Boyle, A roundup of post-pandemic European airline results, ,GridPoint Con-
sulting”, 16 June 2023, https://www.gridpoint.consulting/blog/a-roundup-of-
european-airline-profitability-for-the-year-to-march-2023 (accessed: 6.10.2024).

194 D. Starkie, European airports and airlines: Evolving relationships and the regulato-
ry implications, ,Journal of Air Transport Management”, 2012, 21, p. 43; S. Truxal,
Competition..., op. cit., p. 55.

95 D. Starkie, European airports..., op. cit., p. 43.
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three key areas in which LCCs have particularly impacted the airport-airline

relationship, reshaping the European air transport market permanently.
2. Basics of airport-airline relations

The airport-airline relationship extends beyond a straightforward transactional
‘buyer-seller’ dynamic, as it is both more complex and interdependent.' Tra-
ditionally, airports regarded airlines as their primary customers, contributing
mainly to aeronautical revenue through ‘landing fee, a charge per passenger
or tonne of freight handled, charge for aircraft parking and other aeronautical
charges such as for air traffic control or airbridges”."”” In this model, passengers
were considered customers of the airlines but not of the airports themselves.

However, this began to change in the mid-1990s when airports increas-
ingly relied on non-aeronautical revenue as their primary income source,
generated from passengers through commercial facilities such as car parks
and retail outlets.'® The visual representation of these two models is pro-

vided below.

AIRPORT =) AIRLINE

PASSENGERS

Figure 1. Airport-airline relationship: traditional model'

96 K. Hihara, An analysis of an airport - airline relationship under a risk sharing con-
tract, ,Transportation Research” 2012, 48(Part E), p. 979; S. Cepolina, G. Profumo,
Airport-Airline Relationships: Opportunities for Italian Regional Airports, ,Interna-
tional Journal of Sustainable Development and Planning”, 2010, 5(2), p. 102.

97 G. Francis, I. Humphreys, S. Ison, Airports’ perspectives..., op. cit., p. 508.

98 T. D'alfonso, A. Nastasi, Airport-Airline..., op. cit., pp. 731, 740.

99 G. Francis, I. Humphreys, S. Ison, Airports’ perspectives..., op. cit., p. 509.
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AIRPORT » AIRLINE

/1\

TENANTS CONCESSIONS

VISITORS \

Figure 2. Airport-airline relationship: new commercial mode/?°

PASSENGERS

In addition to the shift towards more commercial practices, the airport-
-airline relationship has also been profoundly influenced by liberalisation and
the establishment of agreements between airports and airlines. Over the past
30 years, the European air transport market has witnessed the development
of deeper vertical partnerships, primarily driven by two factors. Firstly, these
partnerships have been prompted by a survival instinct in an increasingly
competitive environment, as airports compete for airlines that are ‘'now free to
change routes and switch airports at will.2°' Secondly, such agreements serve
as a tool for further expansion, creating a ‘win-win situation’ for both parties.?®

These collaborations can take various forms. The literature on the subject
typically categorises them into three levels based on their ultimate objective:
marketing-oriented (‘'land services'), capacity-oriented (‘airside services’),

and security/technology-oriented.?’® The most common practices include:

200 [bidem.

201 D, Starkie, The Airport Industry in a Competitive Environment: A United Kingdom
Perspective, [in:] OECD/ITF Joint Transport Research Centre Discussion Papers,
2008/15, p. 74.

202 X. Fu, W. Homsombat, T.H. Oum, Airport-airline vertical relationships, their effects
and regulatory policy implications, ,Journal of Air Transport Management”, 2011,
17, p. 347.

203 S, Auerbach, B. Koch, Cooperative approaches to managing air traffic efficient-
ly—the airline perspective, ,Journal of Air Transport Management”, 2007, 13(1),
p.38; S. Albers, B. Koch, C. Ruff, Strategic alliances between airlines and air-
ports—theoretical assessment and practical evidence, ,Journal of Air Transport
Management”, 2005, 11(2), p. 56.
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« airlines’ ownership or control of airport facilities,

+ long-term contracts,

+ revenue sharing between airports and airlines,

« (non-)exclusive agreements on differentiated charges,?**

+ official incentive programmes, and

+ bilateral agreements between airports or regional authorities and

airlines.2%

The details of most such agreements are rarely disclosed publicly and typi-
cally only come to light in the event of legal disputes.?’® Consequently, this

paper will refer only to information that is available to the general public.

3. Characteristics of an LCC on
the example of Ryanair

To better understand the relationship between airports and Ryanair, it is
useful to examine the typical characteristics of an LCC, based on available
information about the carrier. As the term ‘low-cost’ in the business model's
name suggests, LCCs focus on minimising operating costs through various
strategies while seeking the highest financial return.?%

Firstly, Ryanair's network consists of short- to medium-range connections
on a point-to-point basis,?*® primarily using secondary and regional airports.
The airline does not offer interline routes and has never entered into a code-

-sharing agreement with another carrier. It is also not a member of IATA

204 X. Fu, W. Homsombat, T.H. Oum, Airport-airline..., op. cit., pp. 347-349.

205 See R. Malina, S. Albers, N. Kroll, Airport Incentive Programmes: A European
Perspective, ,Transport Review", 2012, 32(2), p. 435.

206 D, Starkie, European airports..., op. cit., p. 44.

207 |bidem, p. 42.

208 Ryanair, Ryanair General Terms & Conditions of Carriage, Article 17, https://www.
ryanair.com/gb/en/useful-info/help-centre/terms-and-conditions (accessed:
6.10.2024).
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and, therefore, is unlikely 'to hold responsibility for missed connections or
the potentially associated costs’??

Secondly, Ryanair is characterised by increased aircraft and crew utilisa-
tion. Traditionally, LCCs operate a single aircraft type with single-class cabins
and high seating density.?"° The airline predominantly operates Boeing 737-
-800 aircraft (as of August 2023, 410 in service) and Boeing 737 MAX 200
aircraft (133 in service, with 77 orders to be delivered by 2025). However, it
also has 28 Airbus A320-200 aircraft, used by its subsidiary Lauda Europe.?"
Additionally, ‘turnaround time'?'? is kept as short as possible, and external
services, including passenger and aircraft handling, are outsourced.?'?

Thirdly, Ryanair minimises cabin crew numbers—for instance, by eliminat-
ing passenger lounges and reducing manned check-in desks.?'* Moreover, to
lower the risk and costs of employment disputes, the carrier had included a ju-
risdiction clause in employment contracts, requiring employees to bring any
legal disputes before Irish courts, where Ryanair is headquartered. However,
in 2017, the CJEU ruled that such clauses were unenforceable, allowing em-
ployees to initiate proceedings in the country of their habitual place of work.?

Finally, Ryanair tickets do not include free in-flight food or drinks, adher-
ing to the 'no-frills service’ model.?'® Seats are assigned randomly unless
a customer pays a premium for a specific seat—the same applies to check-in

baggage and additional services, which are otherwise excluded. The airline

209 S, Truxal, Competition..., op. cit., p. 60.

210 N. Halpern, A. Graham, N. Dennis, Low cost carriers and the changing fortunes of
airports in the UK, ,Research in Transportation Business & Management”, 2016,
21, p.33.

211 Airfleets.net, Ryanair Holdings Group Fleet Details, https://www.airfleets.net/
flottecie/Ryanair%20Holdings%20Group.htm (accessed: 6.10.2024).

212 "[T]he time required to unload an airplane after its arrival at the gate and to prepare
it for departure again” - D. More, R. Sharma, The turnaround time of an aircraft:
a competitive weapon for an airline company, ,DECISION", 2014, 41(4), p. 490.

213 S, Holloway, Straight and Level: Practical Airline Economics, (3" ed.), Farnham
2008, pp. 32-33.

214 |bidem, pp. 12-13.

215 Joined Cases C-168/16, C-169/16 Sandra Nogueira and Others v Crewlink Ltd and
Miguel José Moreno Osacar v Ryanair [2017] ECLI:EU:C:2017:688.

26 N. Halpern, A. Graham, N. Dennis, Low cost carriers..., op. cit., p. 33.
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also relies on direct sales via its website, rather than using a computer res-
ervation system (CRS) or a global distribution system (GDS),?"” and actively
combats online booking agents.?'

All these strategies enable Ryanair to offer lower fares compared to tra-
ditional ‘full-service airlines’ (FSAs). However, it has been observed that in
some instances the distinctions between these two business models have
been blurring,?"? particularly regarding the services offered by both the LCCs
(e.g. 'basket of services’ for a premium) and FSAs (inter alia, offering tickets
with no check-in baggage included for a lower price). This phenomenon,
known as ‘hybridisation’,??° shows that as the market matures, both models

are evolving to accommodate passenger demand.?'

4. Analysis of the relationship
between Ryanair and airports

The relationship between Ryanair and its destination airports, as well as those
with which it maintains close partnerships, is particularly noteworthy, as itis
largely shaped by the abovementioned characteristics of the LCC's business
model. Thus, cost considerations and operational efficiency play an important
role in the airline's choice of airports and the agreements it enters into—these

aspects will now be examined.

217 S, Truxal, Competition..., op. cit., p. 60.

218 Ryanair Help Centre, Travel Agent Bookings, https://help.ryanair.com/hc/en-rs/
categories/12489248662673-Travel-Agent-Bookings (accessed: 6.10.2024); see
also P. Georgiadis, Online booking agents turn up heat in long-running Ryanair
battle, ,Financial Times", 10 August 2023, https://www.ft.com/content/56e1a876-
ddcf-44b7-ba73-32a3c67283db (accessed: 6.10.2024).

219 R.Klophaus, R. Conrady, F. Fichert, Low cost carriers going hybrid: evidence from
Europe, ,Journal of Air Transport Management”, 2012, 23, p. 54.

20 H.S. Loh, et al., Airport selection criteria of low-cost carriers: A fuzzy analytical
hierarchy process, ,Journal of Air Transport Management”, 2020, 83, p. 101759.

21 |bidem.
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4. Choice of airport and bases

In 2023, Ryanair served over 240 airports across Europe.??? Nearly 90 of

these were designated as 'bases’, meaning ‘airport[s] at which the airline

permanently bases aircraft and crew and from where it operates routes’, and

to which its personnel and fleet return at the end of each operational day.??
According to Dobruszkes,?** LCCs, including Ryanair, use five distinct

types of airports in their operations:

+  'medium or large, traditional airports - e.g. Amsterdam Schiphol, Dublin;

+ 'secondary urban airports of large cities’ - e.g. Rome Ciampino, London
Stansted;

+ 'regional airports serving a large city fairly close by and more generally
their surrounding area’ - e.g. Eindhoven, Frankfurt Hahn;

« 'remotely located regional airports that airlines use either as access to
tourist areas or points of departure for road tourism’ - e.g. Tours-Val
de Loire;

+ 'traditional airports of tourist coastal zones' - e.g. Malaga, Faro.

Various studies have analysed Ryanair's key criteria when selecting airports.
The most important factors appear to be ‘low airport charges, quick turn-
arounds, simple terminals [often single-storey]?* rapid check-in facilities, good
passenger facilities, and accessibility’?? effectively reflecting its business

model. Another critical factor in cooperation is the availability of discounted

222 Ryanair Corporate, Our Network, https://corporate.ryanair.com/about-us/our-nete
work/ (accessed: 6.10.2024).

222 CAPA, The airline base concept: European LCCs love to base aircraft and crew
abroad, unlike others, 4 October 2013, https://centreforaviation.com/analysis/
reports/the-airline-base-concept-european-lccs-love-to-base-aircraft-and-crew-
abroad-unlike-others-131872 (accessed: 6.10.2024).

224 F, Dobruszkes, An analysis of European low-cost airlines and their networks,
.Journal of Transport Geography”, 2006, 14(4), pp. 261-262.

225 A. Graham, Understanding the low cost carrier and airport relationship: A critical
analysis of the salient issues, ,Tourism Management”, 2013, 36, p. 68.

226 H.S. Loh, et al., Airport selection..., op. cit., p. 101759.
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airport fees,??” which frequently act as a 'deal-breaker’ for some secondary
airports, as discussed further below. For bases, Ryanair favours airports with
long operating hours in regions with a relatively high number of hotel beds
per capita—thus, predominantly secondary airports serving the outskirts of

large metropolitan areas, appealing to less affluent consumers.??®

4.2. Existing agreements between
Ryanair and airports

As noted above, airlines and airports are often incentivised to formalise their
relationship through vertical agreements, aiming to create a more stable
and mutually beneficial operating environment. Ryanair has a long history
of entering into bilateral agreements with secondary and regional airports,
particularly those operated by local authorities. Less frequently, the airline
has also formed partnerships with medium-sized and large airports, often

taking advantage of official incentive programmes.

4.21. Brussels Charleroi and other secondary airports
A leading example of an existing agreement between Ryanair and a second-
ary airport is the long-term arrangement between the airline, Brussels South
Charleroi Airport in Belgium, and the Walloon Region, which owns the airport.
The 15-year agreement required Ryanair to operate a set number of flights,
establish a base at Charleroi (initially with three aircraft), and commit to
promote tourism within the region.??

In exchange, the carrier received discounts on landing and handling
charges, proportionate to passenger volumes, and was granted insurance

coverage against profit losses resulting from changes in the airport's opening

227 P, Malighetti, S. Paleari, R. Redondi, Pricing strategies of low-cost airlines: The Ry-
anair case study, ,Journal of Air Transport Management”, 2009, 15(4), pp. 201, 203.

228 ). Zuidberg, J. de Wit, What makes the difference between a low-cost carrier
airport and a low-cost carrier base?, ,Research in Transportation Business & Man-
agement”, 2016, 21, p. 17.

229 G. Francis, I. Humphreys, S. Ison, Airports’ perspectives..., op. cit., p. 512.

85



Matylda Berus

hours or fees.?®® Additionally, Ryanair was provided with ‘start-up aid’, which
included support for the airline's marketing, office space, pilot accommoda-
tion, recruitment, and training.?"

These agreements have been the subject of competition disputes since
1999. Initially, in 2004, the European Commission found the agreements to
be incompatible with Article 87(1) TEC (now Article 107 TFEU), classifying
them as unlawful state aid unless amended.??In 2008, the General Court of
the CJEU?*? annulled the Commission’s decision on the grounds that the air-
port and its owner, the Walloon Region, constituted a single economic entity.
The fact that the latteris a public authority does not therefore in itself mean
that it cannot (...) be regarded as an entity exercising an economic activity’,
such as fixing the amount of landing charges.?** Thus, the Commission erred
by failing to apply the ‘private investor principle'?® to the case at hand, and
that the conditions offered to Ryanair were not illegal state aid, but rather
a result of commercial negotiation.?*¢ Following this ruling, the Commission
adopted a new decision in 2014, citing no State aid under Article 107(1) nor
State aid compatible with the internal market under Article 107(3)(c).?*’

230 S, Truxal, Competition..., op. cit., p. 97.

21 M. Pilling, ECinvestigates Ryanair/Charleroi deal, ,FlightGlobal”, 1 January 2003,
https://www.flightglobal.com/ec-investigates-ryanair/charleroi-deal/46369.arti-
cle (accessed: 6.10.2024).

22 Commission Decision of 12 February 2004 concerning advantages granted by
the Walloon Region and Brussels South Charleroi Airport to the airline Ryanair
in connection with its establishment at Charleroi (2004/393/EC) (OJ L 137,
30.4.2004, p.1).

23 Case T-196/04 Ryanair Ltd v Commission of the European Communities [2008]
ECR11-3646, ECLI:EU:T:2008:585.

234 |bidem, paras. 88, 92.

235 'This [principle] seeks to determine whether a private investor seeking profitability
(at least in the long term) would have entered into the transaction on the same
terms as the public investor did and, if not, on what terms it might have done
so’ - S. Stadlmeier, B. Rumersdorfer, The Ryanair/Charleroi Case Before the Eu-
ropean Court, ,Air and Space Law", 2009, 34(4/5), p. 312. See also Cases T-228,
233/99 Westdeutsche Landesbank [2003] ECR 11-435.

236 Case T-196/04 Ryanair Ltd v Commission..., op. cit., para. 68.

7 SA.14093 (Case C76/2002) Commission Decision (EU) 2016/2069 (OJ L 325,
30.11.2016, p. 63).

86


https://www.flightglobal.com/ec-investigates-ryanair/charleroi-deal/46369.article
https://www.flightglobal.com/ec-investigates-ryanair/charleroi-deal/46369.article

Rozdziat 4 Ryanair's Conquest of Airports - How Low-Cost Carriers Have Rewritten the Rules...

It was also recently announced that the agreement between Ryanair
and Charleroi Airport will be extended until 2028. The exact terms remain
undisclosed, except that negotiations once again involve prices negotiation.?®

Ryanair has entered into similar agreements as the one with the Charleroi
Airport and the Walloon Region with other secondary and regional airports,
including Frankfurt Hahn Airport, Alghero Airport, and Stockholm-Vasteras
Airport. These agreements have primarily focused on financial and marketing
support and, similarly to the Charleroi deal, have also been subject to scrutiny

by the Commission.??

4.2.2.Bologna Guglielmo Marconi Airport and
Zagreb Franjo Tudman Airport

Agreements with medium-sized airports are less common but not unheard of.
One documented example is the partnership between Ryanair and Bologna
Guglielmo Marconi Airport. This collaboration began in 2008, was strength-
ened in 2016, and was formalised into a six-year agreement in 2023.24° Ac-
cording to the official press release, both parties are ‘committed to increasing
traffic and the number of destinations served to/from the airport’,?*' while

the airport has pledged to maintain competitive airport charges.?*?

238 Ryanair extends contract with Charleroi airport until 2028, ,The Brussels Times",
17 September 2022, https://www.brusselstimes.com/291408/ryanair-extends-
contract-with-charleroi-airport-until-2028 (accessed: 6.10.2024).

27 SA.21121 (Case C29/08) Commission Decision 2016/789 (OJ L 134, 24.5.2016,
p.46); SA.23098 (Case C37/07) Commission Decision 2015/1584 (OJ L 250,
25.9.2015, p. 38); SA.18857 (Case 2012/C) Commission Decision 2015/1344 (OJ
L 207, 4.8.2015, p. 40).

240 C. Cavaliere, Aeroporto di Bologna annuncia consolidamento partnership con Ryanair,
+Alliance News", 2 February 2023, https://it.marketscreener.com/quotazioni/azione/
AEROPORTO-GUGLIELMO-MARCO-22881480/attualita/Aeroporto-di-Bologna-an-
nuncia-consolidamento-partnership-con-Ryanair-42875205/ (accessed: 6.10.2024).

241 Aeroporto Guglielmo Marconi di Bologna S.p.A, Bologna Marconi Airport An-
nounces its Enhanced Partnership with Ryanair, 27 October 2016, https://
www.bologna-airport.it/System/files/IR/Comunicati/INGLESE_COMUNICATO_
BLQ_63_FR.pdf (accessed: 6.10.2024).

242 Aeroporto Guglielmo Marconi di Bologna S.p.A, Ryanair Secures Long Term Agree-
ment with Bologna Airport, 2 February 2023, https://www.bologna-airport.it/
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Additionally, Zagreb Franjo Tudman Airport successfully secured the es-
tablishment of a new Ryanair base through its Growth Incentive Model,
which provided discounts on passenger service charges and landing fees
in exchange for commitments such as increasing passenger numbers or
launching new destination operating on a scheduled basis.?** This in particular
attracted the attention of Croatia Airlines, the airport's largest carrier, which
subsequently requested the airport operator to 'harmonize the agreed terms
of service with the terms offered to Ryanair’2*

As these are the only publicly available details, the author speculates that

such agreements are either rarely disclosed or, indeed, relatively uncommon.

4.2.3.Primary airports

Similarly, little information is available on existing partnerships between
Ryanair and primary, major airports. In recent years, however, it has been
observed that the carrier has begun shifting part of its operations from sec-
ondary airports to major ones—for instance, moving flights from the smaller
Barcelona Girona Airport to the main Barcelona El Prat Airport.?* Likewise,
at one point, Ryanair relocated part of its network from Frankfurt-Hahn Air-
port to Frankfurt Airport in 2017%*¢, though it no longer operates flights to
the latter.

en/the-company/press-room/press-release/ryanair-secures-long-term-agree-
ment-with-bologna-airport/?idC=62420&id0O=2421646&urlBack=back (accessed:
6.10.2024).

243 Zagreb Airport, Zagreb Franjo Tudman Airport’s Incentive Program (‘Incentive
Program’), https://www.zagreb-airport.hr/UserDocsimages/dokumenti/cjenici/
Zagreb%20Airport%20Incentive%20Program%20-%20012022.pdf?vel=665516
(accessed: 6.10.2024).

244 D. Rogulj, Croatia Airlines Looking for Ryanair Agreement at Zagreb Airport, ,Total
Croatia”, updated 11 May 2023, https://total-croatia-news.com/news/business/
ryanair-agreement-at-zagreb-airport/ (accessed: 6.10.2024).

245 F, Dobruszkes, M. Givoni, T. Vowles, Hello major airports, goodbye regional air-
ports? Recent changes in European and US low-cost airline airport choice, ,Journal
of Air Transport Management”, 2017, 59, pp. 55, 59.

246 E. Jimenez, P. Suau-Sanchez, Reinterpreting the role of primary and secondary
airports in low-cost carrier expansion in Europe, ,Journal of Transport Geography”,
2020, 88, p. 2.
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The author suggests that these shifts, which represent a departure from
the traditional understanding of the LCC model, reflect evolving market con-
ditions and changes in consumer demand,?*’ prompting airports and Ryanair
to explore new opportunities. However, as evidenced by the dispute over
increased airport charges between Ryanair and Dublin International Airport,
and the subsequent relocation of LCC's 17 routes from this primary base for
the winter schedule,?*8 it requires little effort to destabilise Ryanair’s relation-

ship with airports—particularly major ones.
5. Conclusions and closing remarks

In conclusion, the author is of the opinion that LCCs, particularly Ryanair, have
influenced airport-airline relationships in three key areas: the expansion and
greater appreciation of secondary and regional airports, the popularisation of
discount-based agreements, and the overall impact on competition through
various cases before the European Commission.

Firstly, LCCs have played a crucial role in the development of Europe-
an secondary and regional airports. Some scholars have even argued that
the 'use of secondary airports in Europe has been somewhat surprising
and probably the most radical impact of European airline deregulation,'?#
alongside the emergence of LCCs themselves. As discussed, the profile of
secondary and regional airports aligns more closely with the LCC business

model, making them particularly attractive to carriers such as Ryanair. Lower

247 H.F.A.J. Bettini, J.M.F.J. Silveira, AV.M. Oliveira, Estimating strategic responses to
the march of a low cost carrier to primary airports, ,Transport Research”, 2018,
109(Part E), pp. 190-191.

248 Reuters, Ryanair cuts routes from Dublin home base, says more incentives needed,
21 September 2023, https://www.reuters.com/business/aerospace-defense/
ryanair-cuts-routes-aircraft-dublin-where-no-incentives-grow-2023-09-21/ (aca
cessed: 6.10.2024); C. Sherlock, Dublin Airport ‘categorically denies’ Ryanair's
claims after winter flight cuts, ,Independent”, 21 September 2023, https://www.
independent.co.uk/news/uk/ryanair-dublin-airport-co2-emissions-max-irish-gov-
ernment-b2415863.html (accessed: 15.01.2025).

249 A, Graham, Understanding..., op. cit., p. 69.
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operating costs and ambitions for further expansion have thus provided
a mutual incentive for entering into vertical agreements involving various
forms of support.

Secondly, LCCs have a well-documented history of agreements involving
discounted airport charges in exchange for increasing passenger volumes.
This phenomenon is closely linked to the above-mentioned rise of secondary
and regional airports, which employ such strategies to grow their operations
and, quite literally, ‘put themselves on the map’. However, this price differen-
tiation remains controversial, as charging different carriers different prices for
identical services?*® could amount to price discrimination, which is prohibited
by IATA, %" ICAO?*? and the EU.?%3

Consequently, the European Commission has frequently scrutinised such
agreements, particularly where an airline enters into an arrangement with
an airport operated by a local authority, assessing whether they constitute state
aid. For instance, Germany justified different passenger charges at Frankfurt-
-Hahn Airport by arguing that the aim was ‘to provide an incentive to low-cost
carriers while covering the operational costs of the airport’ and that such dif-
ferentiation based on passenger volume is a common practice at airports.?>*

To address potential misunderstandings following early ex ante eval-
uations under Article 107 TFEU, such as the Charleroi Airport case, new
guidelines on this matter were adopted in 2005%>° and 2014,2°® amending

the 1994 Aviation Guidelines, which had been drafted to support ongoing

250 X. Fu, W. Homsombat, T.H. Oum, Airport-airline..., op. cit., p. 349.

21 International Air Transport Association, IATA Policy on User Charges Aspects of
the Commercialization of Airports and Air Traffic Service Entities, Montreal 1997.

22 International Civil Aviation Organization, ICAO’s policies on charges for airports
and air navigation services, 7" ed., 2004, Doc 9082/7.

253 Directive 2009/12/EC of the European Parliament and of the Council of 11 March
2009 on airport charges (OJ L 70, 14.3.2009, p. 11).

2% SA.21121 (Case C29/08)..., op. cit., para. 188.

2% European Commission, Communication from the Commission - Community
guidelines on financing of airports and start-up aid to airlines departing from
regional airports (OJ C 312, 9.12.2005, p.1).

26 European Commission, Communication from the Commission - Guidelines on
State aid to airports and airlines (OJ C 99, 4.4.2014, p. 3).
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liberalisation.?”’ This, in itself, is evidence of the impact the Ryanair's agree-
ments with airports have had on competition regulation and policy within
the EU air transport market.

Nevertheless, this does not preclude further developments in this area.
Airport-airline partnerships may yet be scrutinised under Articles 101 and 102
TFEU. As Kociubinski argues, the wording of these provisions is ‘sufficiently
specific, yet flexible enough, to counter anti-competitive practices arising as
aresult of airport - airline agreements’, making it likely that the Commission
might be interested in conducting a more detailed inquiry into this issue.?*®

Taking these considerations into account, the influence of LCCs on airport-
-airline relationships can be seen from two perspectives. On the one hand,
vertical agreements between LCCs and airports may create an unfair cost
advantage for the carriers, potentially deterring competitors from entering
the market and thus limiting consumer choice.? On the other hand, agree-
ments between LCCs and airports, especially regional ones, have facilitated
the opening of a new market for price-sensitive consumers, who are willing
to sacrifice convenience by choosing less conveniently located airports that
previously stood little chance against primary airports.

However, above all, the ultimate winner in this dynamic is undoubtedly
Ryanair, which identified and seized this opportunity—leveraging it to its

greatest advantage.

257 European Commission, State aid: Commission adopts new guidelines on state
aid to airports and airlines (Aviation Guidelines) - Frequently asked questions,
20 February 2014, https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/de/
MEMO_14_121 (accessed: 6.10.2024).

2% ), Kociubinski, A toxic relationship? Competition law scrutiny of airport-airline
agreements - possibilities and challenges, ,European Competition Law Review",
2020, 41(5), pp. 258-259.

27 Ibidem, p. 251.
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cywilnym — wybrane zagadnienia
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1. Wstep

Oczywistym jest, ze wiasciwa wspdtpraca pomiedzy grupami zawodowymi
w lotnictwie wptywa na jego ogdlny poziom bezpieczenstwa. W ostatnich
latach obserwujemy wzrost zagrozen, jakie wystepujg w lotnictwie, do kto-
rych mozna zaliczy¢é m.in.: dynamiczny rozwéj globalnego rynku bezzatogo-
wych statkow powietrznych (UAV), zaktécenia sygnatu GNSS, rosnacy trend
zmeczenia zatdg, czy proby oslepienia zatég lotniczych laserem. To tylko
czesé zagrozen, lecz bez watpienia czynniki te wptywaja na odpowiednia
wspdtprace pomiedzy pilotami a kontrolerami ruchu lotniczego. Na te do-
bra wspotprace pomiedzy nimi sktada sie wiele elementéw. W niniejszym
artykule zostang poruszone wybrane kwestie zwigzane z m.in. wdrozeniem
szkolern CRM (Crew Resource Management) wérdd pilotéw/zatég, TRM (Team
Resource Management) wsrod kontroleréw ruchu lotniczego i Human Factor,
wiasciwym doborem zatdg, popetnianiem btedow, odpowiednig komunikacja
i biegtoscia jezykowa.
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2. Wspotpraca w zatodze/zespole

21. CRM (Crew Resource Management)

CRM czyli Zarzadzanie Zasobami Zatogi to system, ktéry wykorzystuje do-
stepne zasoby, by promowad bezpieczne wykonywanie operacji, przeznaczony
zaréwno dla pilotéw, jak i personelu poktadowego. Lata 70. XX w. to etap,
w ktérym stwierdzono, ze czynnik ludzki zaczyna by¢ do$¢ powaznym proble-
mem. Przetomowym momentem w rozumieniu czynnika ludzkiego i CRM byt
wypadek United Airlines 173. Na skutek zalecen wydanych przez NTSB?* linie
lotnicze United Airlines jako pierwsze wprowadzity CRM do programu szkolen
w 1981 r. W 1990 r. FAA wprowadzita szkolenia i stosowanie CRM jako obo-
wigzkowe dla zatdg linii lotniczych?'. W tym samym roku dokonano tez zmiany
nazwy z ,Cockpit Resource Management” na ,Crew Resource Management”.

Nalezy podkresli¢, ze CRM nie polega na dobrych umiejetnosciach tech-
nicznych ani na unikaniu btedéw, czy umiejetnosciach pilotazowych wyma-
ganych do latania i obstugi statku powietrznego, ale na umiejetnosciach
poznawczych i interpersonalnych, potrzebnych do odpowiedniego dziatania
w ztozonym systemie lotniczym. W tym kontekscie umiejetnosci poznaw-
cze definiuje sie jako procesy umystowe wykorzystywane do zdobywania
i utrzymywania swiadomosci sytuacyjnej, rozwigzywania problemow i podej-
mowania decyzji. Wéréd umiejetnosci interpersonalnych wyrdznia sie m.in.
komunikacje i szereg dziatan behawioralnych, zwigzanych z praca zespotows.
W lotnictwie, podobnie jak w innych dziedzinach, te obszary umiejetnosci
czesto pokrywaja sie ze sobg, a takze pokrywaja sie z wymaganymi umiejet-
nosciami technicznymi. Niewatpliwie odpowiednio wdrozony CRM pomaga
na wykrycie btedéw we wczesnej fazie.

Przyktadem dobrego zastosowania CRM jest wypadek DC-10 z 19 lipca

1989 r. Piloci wielokrotnie podkreslali pdzniej, iz to, ze ktokolwiek byt w stanie

2600 National Transportation Safety Board - Komisja Badania Wypadkéw w Transporcie
Lotniczym, Kolejowym, Morskim i Drogowym.
261 National Plan for Aviation Human Factor opublikowany w 1990 r.
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przezy¢ wypadek, byto mozliwe wytacznie dzieki dobrej wspotpracy catej zato-
gi - zgodnie z zasadami zarzadzania jej zasobami promujacymi asertywnos¢
oraz otwarcie na opinie i sugestie innych cztonkéw zatogi, w przeciwienstwie

do postuszenstwa i ulegtosci wobec kapitana statku powietrznego?2.

2.2. TRM (Team Resource Management)

Zarzadzanie Zasobami Zespotu (TRM) opiera sie na podobnej koncepcji co
program szkoler CRM, posiada on jednak pewne istotne réznice, z oczywistych
wzgleddw na charakter wykonywanej pracy przez pilotéw i kontroleréw ruchu
lotniczego, w zwigzku z czym préby wdrozenia i dostosowania niektérych pojeé
z CRM bytyby niewtasciwe. TRM jest programem skoncentrowanym na zdobyciu
umiejetnosci rozpoznawania zachowan w pracy zespotowej, majacych wptyw
na bezpieczenstwo ruchu lotniczego, ksztattowaniu wtasciwych postaw i zwiek-
szeniu wydajnosci pracy w zmieniajgcych sie warunkach pracy zespotowej?¢3,

Podobnie jak CRM, TRM opiera sie na zatozeniu, ze wiele incydentéw
mozna przypisa¢ niepowodzeniom w dziataniu ludzi i pracy zespotowe].
Inicjatywa Eurocontrol doprowadzita do stworzenia jednego z pierwszych
programow szkoleniowych TRM. Program poczatkowo zawierat oddzielne
moduty dotyczace pracy zespotowej, rél zespotowych, komunikacji, $wia-
domosci sytuacyjnej, podejmowania decyzji i stresu. Pézniej uzupetniono
o dwa dodatkowe moduty, obejmujace zarzadzanie btedami i naruszeniami
oraz skutkami zwigzanymi z automatyzacja.

Skuteczny TRM wymaga najlepszego wykorzystania wszystkich dostep-
nych zasobdw w celu wsparcia bezpiecznego i wydajnego dziatania, ktére
Zmniejsza zarowno czestos$¢ wystepowania btedow, jak i ich konsekwencje.
TRM ma przede wszystkim na celu poprawe funkcjonowania zespotéw kon-
troli ruchu lotniczego.

Za gtéwne zalety TRM uwaza sie obecnie:

262 Raport koricowy z badania wypadku, https://www.ntsb.gov/investigations/aca
cidentreports/reports/aar-90-06.pdf (dostep: 29.03.2024).
263 Eurocontrol guidelines for TRM good practices, 2015.
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+ zmniejszona liczbe incydentéw zwigzanych z praca zespotows;
- zwiekszong wydajnosé¢ wykonywanych zadan;

+ lepsze wykorzystanie zasobéw ludzkich;

« zwiekszonga ciggtosc i stabilnosé pracy zespotowej w ATM;

+ wieksze poczucie pracy w ramach bardziej wydajnego zespotuy;

« zwiekszong satysfakcje z pracy.

2.3. Podzielnosc¢ uwagi / multitasking

Czynnosci zwigzane z wykonywaniem pilotazu czy obowigzkami kontrolera
ruchu lotniczego wiazg sie z koniecznosciag wykonywania paru czynnosci jed-
noczesnie. Ta wielozadaniowos¢ jest dos¢ powszechna w dzisiejszym swiecie.
Czlowiek jest tak stworzony, ze z natury moze robic jedna rzecz na raz?*. Pod-
czas badan na Uniwersytecie Stanforda przeprowadzonych w 2009 r. dowiedzio-
no, ze osoby, ktére uwazaja sie za wielozadaniowe, tak naprawde miaty problem
w oddzieleniu informacji waznych od tych mniej istotnych. Ponadto badania
wykazalty, ze tzw. multitasking tak naprawde powoduje spadek produktywnosci
o okoto 40%. Dlatego w sytuacjach awaryjnych, ktére moga wystapi¢ w kokpi-
cie, wazne jest, zeby te zadania byty podzielone w taki sposéb, aby jeden pilot

skupiat sie na rozwigzaniu problemu, a drugi na pilotazu statku powietrznego.

2.4. Efekt synergii

We wspétpracy miedzy pilotami a kontrolerami ruchu lotniczego nalezy wspo-
mnie¢ o tzw. efekcie synergii. Synergia to zatozenie, ze mozliwosci zespotu
zawsze beda wieksze niz suma indywidualnych elementoéw sktadajacych sie
na zespét.

Synergia nie polega jednak natym, ze po przedstawieniu pomystéw kazdej

strony rozpoczynamy szukanie kompromisu, ktéry zadowoli kazdego cztonka

264 K. Cherry, The cognitive and productive costs of multitasking, https://www.
verywellmind.com/multitasking-2795003, 2019 (dostep: 24.03.2024).
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zespotu. Chodzi o to, ze dzieki temu, iz kazdy przedstawia swoj punkt widze-
nia, mozemy dojs$¢ do zupetnie nowych rozwiazan. Pojawia sie cos, czego
wczesniej nikt nie brat pod uwage, a okazuje sie idealnym w tej sytuacji rozwig-
zaniem. Powoduje ona tez odpowiedni podziat zadan w zespole, gdzie lepiej
wykonuje sie skomplikowane zadania. Do podstaw dobrej pracy zespotowej
mozemy zaliczy¢: orientacje na cel, przywodztwo, zaangazowanie, wzajemne
zaufanie, tolerancje, umiejetnosci indywidualne i otwarta komunikacje.

W ramach komunikacji informacji moze sie zdarzy¢, ze beda one niejasne,
niekompletne i niespdjne. Kazdy z nas inaczej tez przetwarza i filtruje dane.
W zwigzku z tym moga one by¢ catkowicie subiektywne, ponadto nasze zmy-
sty maja swoje ograniczenia, a inacze] funkcjonuje sie pod wptywem emocji,

ktore wzrastajg w nagtych i nieprzewidzianych sytuacjach.

3. LPRI (Language Proficiency
Requirements — wymagania
dotyczace biegtosci jezykowej)

Bez watpienia znajomos¢ jezyka angielskiego w komunikacji lotniczej jest jed-
nym z niezbednych elementéow bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym, gdzie
bez poprawnej, zrozumiatej i ptynnej komunikacji zachowanie akceptowalnego
poziomu bezpieczenstwa nie jest mozliwe. W zwiazku ze wzrostem w ostatnich
latach $wiadomosci dotyczacej koniecznosci postugiwania sie jezykiem angiel-
skim na wymaganym poziomie i jednoczesnym wzroscie poziomu znajomosci
jezyka angielskiego, znacznie spadta liczba incydentéw lotniczych spowodo-
wanych brakiem poprawnej komunikacji na linii pilot - kontroler oraz w zatodze
lotniczej?¢*. Istnieje 6 poziomdw biegtosci jezykowej: wstepny, podstawowy,
komunikatywny, operacyjny, rozszerzony i ekspercki. Sposrdd tych wszystkich
minimalnym jest uzyskanie poziomu ICAO LEVEL 4. Wazne, by kandydat do
uzyskania licencji pilota czy kontrolera ruchu lotniczego byt uswiadamiany co

265 K. Cyran, A. Pawtowska, Wymagania w zakresie biegtosci jezykowej w branzy
lotniczej, ,Biuletyn Bezpieczenstwa ULC", 2021, 2(16).
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do koniecznosci uzyskania wymaganego poziomu operacyjnego. Wpis ICAO
LEVEL, tak jak kazdy inny wpis uprawnienia do licencji, wymaga podejscia do

egzaminu, a nastepnie co kilka lat przedtuzania waznosci uprawnienia.

Kryteria regulujace biegtos¢ jezykowa

Zgodnie z kryteriami regulowanymi przez Aneks 1 Konwencji Chicagowskiej

osoby biegle méwiace musza:

a. skutecznie komunikowad sie wytgcznie przy uzyciu gtosu (telefon/radio-
telefon) oraz w sytuacjach bezposrednich;

b. komunikowac sie w zakresie popularnych, konkretnych i zwigzanych z pra-
ca zagadnien z doktadnoscia i jasnoscia;

c. stosowaé odpowiednie strategie komunikacyjne w celu wymiany komu-
nikatow oraz rozpoznawania i rozwigzywania nieporozumien (np. spraw-
dzanie, potwierdzanie lub wyjasnianie informacji) w kontekscie ogdélnym
lub zwigzanym z pracg;

d. z powodzeniem ize wzglednga fatwoscia radzié sobie z lingwistycznymi
wyzwaniami zwigzanymi z komplikacjg lub nieoczekiwanym obrotem
wydarzen, ktére wystepujg w kontekscie rutynowej sytuacji w pracy lub
zadania komunikacyjnego, ktére jest im juz wczesniej znane;

e. uzywacd dialektu lub akcentu, ktéry jest zrozumiaty dla spotecznosci lot-

niczej?¢e,
4. Podejmowanie decyzji (stres i btedy)

Do podjecia dobrej i wiasciwej decyzji potrzeba jak najwiecej danych, zna-
jomosci catosci i ztozonosci sytuacji, w jakiej sie znajdujemy. Ponadto do
czynnikow wptywajacych na ocene sytuacji mozemy zaliczy¢: automatyza-
cje, wywieranie presji przez inne osoby czy presje czasu. W zwigzku z tym

oczywistym jest, iz moga pojawiac sie mozliwe btedy podczas podejmowania

26 Aneks 1 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisanej
w Chicago 7 grudnia 1944 r. - Konwencji Chicagowskiej (Dz. U. z 1959 . Nr 35,
poz.212, z pdézn. zm).
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decyzji, np.: w postaci odpowiedniej oceny sytuacji, dokonanej analizy ryzy-
ka, mozliwosci dostepnych opcji czy tez samego ostatecznego dokonania
wyboru.

Dawniej btad ludzki byt postrzegany jako gtéwna przyczyna zdarzenia
lotniczego, przez co czesciej karano osoby?¥’. Chetniej tez wprowadzano
tzw. usztywnianie pracy poprzez tworzenie wiekszej ilosci zasad i procedur.
Jednak nie zawsze wprowadzenie duzej ilosci procedur jest dobrym roz-
wigzaniem. Nalezy pamieta¢, ze procedura bedzie stosowana, gdy bedzie
zrozumiata dla osdb, ktére sa jej adresatami, wiec nalezatoby sie zastanowic,
czy nie warto zaangazowad pracownikow w tworzenie procedur wewnatrz
organizacji, a tworzenie nowych procedur jest pewnego rodzaju naturalnym
wynikiem rozwoju branzy lotnicze;j.

Nowe spojrzenie na problematyke btedu ludzkiego zaktada, ze nie jest on
przyczynga, a objawem, rozumianym jako efekt gtebszych problemoéw systemu

wewnatrz organizacji.

Tabela 1. Sposéb patrzenia na bfad ludzki zgodnie z dawnym i nowym podejsciem

Dawne spojrzenie: Nowe podejscie:
procedury to najlepszy sposébna | « procedury sa zasobami do dziatan;
dobrze wykonang prace; +  stosowanie procedur to umiejetna
zachowania oparte na regutach; aktywnos¢ poznawcza;
bezpieczenstwo = ludzie prze- +  procedury nie gwarantuja bezpie-
strzegajacy procedury; czenstwa;
poprawa bezpieczenstwa odby- + organizacja musi zrozumie¢ luke
wa sie poprzez egzekwowanie miedzy procedurami a praktyka.
przepisow.

Opracowanie wtasne

Terminem odnoszacym sie do dwunastu najczestszych przyczyn btedu ludz-
kiego lub warunkéw, ktére moga dziata¢ jako prekursory wypadkoéw lub in-
cydentow jest parszywa dwunastka. Te dwanascie elementéw wptywa na

popetnianie btedéw. Sposrdd nich wyodrebniono dwie grupy przyczynowe:

267 K. Cyran, Second victim, ,Biuletyn Bezpieczenstwa ULC", 2024, 3(27).
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w grupie pierwszej mamy wskazane czynniki, ktérych brak moze spowodowa¢
wystapienie zdarzenia lotniczego, a w drugiej grupie ich nadmiar. W przy-
padku brakow zostaty wyszczegdlnione: komunikacja, wiedza, wspdtpraca,
zasoby, asertywnos¢, swiadomosé. Natomiast nadmiar jest szkodliwy w przy-
padku czynnikéw takich jak: rutyna / brak zaufania do siebie, rozproszenie,

zmeczenie, stres, presja, czy tez przyjete normy.

Tabela 2. Parszywa dwunastka

1. Brak komunikacji 7. Cidnienie

2. Rozproszenie uwagi 8. Brak swiadomosci
3. Brak srodkow 9. Brak wiedzy

4. Stres 10. Zmeczenie

5. Samozadowolenie 11. Brak asertywnosci
6. Brak pracy zespotowej 12. Normy

Zrédfo: https://skybrary.aero/articles/human-factors-dirty-dozen (dostep: 01.03.2025)

4. Wspotpraca miedzy kontrolerami
ruchu lotniczego a pilotami

Przyktadem na ztg wspotprace pomiedzy pilotami a kontrolerami ruchu lotni-
czego jest zderzenie sie w powietrzu w dniu 1 lipca 2002 r. samolotow Tu-154
i Boeinga 757 nad miejscowoscig Uberlingen.

Kontroler ruchu lotniczego nie dostyszat informacji pochodzacej od pilotow
Boeinga, ze zgodnie ze wskazaniami ich TCAS - poktadowego systemu zapo-
biegania zderzeniom statkéw powietrznych rozpoczeli znizanie poziomu lotu.
W zwiazku z brakiem tej informacji, kontroler nakazat Tu-154 obnizenie lotu,
co byto sprzeczne ze wskazaniami TCAS, zainstalowanego na poktadzie rosyj-
skiego statku powietrznego, ktéry w perspektywie zagrozenia kolizjg nakazat
wznoszenie sie. W efekcie Tu-154 i Boeing 757 zderzyty sie w powietrzu. Warto
podkresli¢, ze systemy zapobiegania zderzeniom statkéw powietrznych zain-
stalowane na pokfadach obu samolotéw w pore wykryty niebezpieczenstwo

kolizji - i jeden z nich nakazat pilotom wznoszenie, a drugi obnizenie poziomu
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lotu, w zwigzku z czym prawdopodobnie mozna bytoby uniknaé zderzenia,
gdyby zatogi zastosowaty sie do wskazan TCAS. Zgodnie z procedurami ope-
racyjnymi piloci Tu-154 zamiast postepowac zgodnie z prawidtowymi wskaza-
niami systemu pokfadowego, wybrali polecenie kontrolera ruchu lotniczego?®.
Po wypadku wydano zalecenia, aby w przypadku przeciwstawnych infor-
macji z systeméw poktadowych (TCAS) oraz kontroli lotéw, piloci postepo-
wali zgodnie ze wskazaniami przyrzadéw. Obecnie piloci s3 zobowigzani do
natychmiastowego zastosowania sie do wszystkich komunikatéw TCAS, na-
wet jesli te komunikaty bytyby sprzeczne z poleceniami czy instrukcjami ATC.
Wyjatkiem sa sytuacje, w ktérych zastosowanie sie do niego spowodowatoby
zagrozenie dla statku powietrznego. Zastosowanie sie do komunikatu ze
wskazan TCAS w wielu przypadkach spowoduje jednak, ze samolot odchyli sie
od zezwolenia ATC. W takim przypadku kontroler nie jest juz odpowiedzialny
za separacje statkdw powietrznych objetych komunikatami TCAS?¢.
Wszelkie doniesienia medialne wskazywaty i sugerowaty, ze wine za zda-
rzenie ponosi kontroler ruchu lotniczego, ktéry feralnej nocy przebywat sam
na stanowisku pracy. Odpowiedzialnos$cig obarczono tez szefa firmy Skyguide
kierujacej ruchem lotniczym. Wiekszos¢ artykutéw pomijata lub marginalizo-
wata inne czynniki, ktére miaty istotny wptyw na wystapienie zdarzenia.
W 2004 r. Witalij Katojew, ktory stracit w wypadku rodzine, zabit kontrolera
ruchu lotniczego, uznajac go za odpowiedzialnego za zdarzenie. Mozna uznaé,
ze kontroler stat sie tzw. drugg ofiarg?’°, zas sam sprawca po catym zdarzeniu
stwierdzit, ze zbrodnia ta nie spowodowata u niego zadnego uczucia ulgi?'.
Nie budzi watpliwosci fakt, ze nie da sie wyeliminowad popetniania btedow

i czynnika ludzkiego w codziennych dziataniach w branzy lotniczej, jednak

268 Raport koricowy z badania wypadku, https://skybrary.aero/sites/default/files/
bookshelf/414.pdf (dostep: 05.02.2025).

269 P, Michalak, Airborne Collision Avoidance System, ,Biuletyn Bezpieczeristwa ULC",
2023, 4(25).

270 Pojecie second victim zostato po raz pierwszy uzyte przez Jamesa Reasona. Za-
ktada ono, ze ofiarami nie tylko sg osoby, ktére ucierpiaty w zdarzeniu, ale takze
osoby, ktérym przypisuje sie catkowita odpowiedzialnos¢ za zdarzenie.

271 https://magazyn.wp.pl/informacje/artykul/zabicie-go-nie-spowodowalo-ze-po-
czulem-sie-lepiej-tej-tragedii-mozna-bylo-uniknac (dostep: 04.02.2024).
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mozemy podjaé strategie tagodzenia ryzyka bezpieczenstwa zwigzane z czyn-
nikiem ludzkim, takie jak:

1. wprowadzenie podwdjnych uktadoéw statku powietrznego;

wiedza - prowadzenie szkolen zgodnie z programem szkolenia;
podwadjna inspekcja uktadéw krytycznych;

podziat obowigzkéw i praca zespotowa;

s W

zmeczenie - unikanie lub wykonywanie nieskomplikowanych zadan w sy-
tuacji zmeczenia, niezalezna kontrola wykonanego zadania poswiadczona
podpisem, planowanie i kontrolowanie nawykéw zwigzanych ze snem,
planowanie pracy zmianowej i odpoczynku;

6. stosowanie wtasciwej komunikacji.

4.2. Swiadomos¢ sytuacyjna

Bardzo wazna kwestig wartg poruszenia w kontekscie wypracowania do-
brych wzorcéw wspédtpracy jest pojecie swiadomosci sytuacyjnej. Przez
$wiadomos¢ sytuacyjna rozumiemy ciaglty odbidr informacji o wtasnym
stanie psychofizycznym i stanie statku powietrznego w powigzaniu z dy-
namicznie zmieniajacym sie srodowiskiem lotu, zagrozeniami, zadaniem
i przewidywanie umozliwiajagce bezpieczne wykonanie zadania w oparciu
o te informacje.

Percepcja z kolei jest to proces selekcjonowania, wartosciowania, orga-
nizowania i interpretowania danych dostarczanych przez zmysty w sposéb,
ktory umozliwia odczuwanie swiata. Skfadaja sie na nig m.in.: doswiadczenie,
pierwsze wrazenie, selektywnos¢, ztudna percepcja, kontekst srodowiskowy,
stereotypy czy odrdznianie faktéw rzeczywistych od wnioskéw?72,

Mozemy wyrdzni¢ m.in.:

+  $wiadomos¢ sytuacyjna geograficzna: zwigzana m.in. z pozycja wtasnego
statku powietrznego w stosunku do lotniska docelowego, do innych stat-
kéw powietrznych z uwzglednieniem predkoscii kierunku lotu, znizaniu lub

wznoszeniu; pofozenia lotnisk lub ladowisk do ladowan zapobiegawczych,

272 E, Klich, Bezpieczerstwo lotéw, Radom 2011.
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ich wyposazenia, drég kotowania, ograniczen, kategorii, pogody, dostep-
nej informagji itp.;
+ $wiadomos¢ sytuacyjng przestrzenna: wysokosci lotu, predkosci i poto-
zenia w przestrzeni (przechylenie, pochylenie, zakret), kursu czy znizania
lub wznoszenia;
+ $wiadomos¢ sytuacyjng srodowiskowa:
> stanu pogody ijej zmiany na trasie, na lotnisku startu i lgdowania
(temperatura, ci$nienie, widzialno$¢, nastonecznienie, prady strumie-
niowe, chmury) i ich wptyw na bezpieczenstwo lotéw;

> turbulencje, uskoki wiatru (wind shear), turbulencje z silnikéw po-
przedniego statku powietrznego (wake turbulence), oblodzenie, za-
$niezenie, ciata obce na drogach kotowania;

> zjawisk niebezpiecznych takich jak: dymy, zapylenia itp.

+ $Swiadomosc sytuacyjna stanu statku powietrznego: stan i praca podsta-
wowych systemow statku powietrznego; konfiguracja (do startu, lgdowa-
nia), modut pracy przyrzadéow poktadowych i systeméw (radar pogodowy,
wybor wskazan) itp.?’3;

«  $wiadomos¢ sytuacyjng stanu psychofizycznego zatogi: stan zdrowia
poszczegdlnych cztonkdéw zatogi; czas wypoczynku i jego wptyw na go-
towos¢ zatogi do lotu; wptyw jetlag na sprawnos¢ dziatania zatogi; ob-
cigzenie pracg, przebyte choroby iich wptyw na funkcjonowanie zatogi;

uzywki, przyjmowane leki.
5. Podsumowanie

Reasumujac powyzsze zagadnienia, odnoszace sie do wspotpracy miedzy
pilotami a kontrolerami ruchu, koniecznym jest przechodzenie odpowiednich
szkolen w zakresie CRM, TRM, odpowiednie podejscie do popetnianych bte-
déw, czy kfadzenia nacisku na spetnianie wymogdéw odnosénie do biegtosci
jezykowej. Istotne wydaje sie wprowadzenie wiekszej ilosci wspdlnych szkolen

i wiekszego zrozumienia, jak wyglada praca po obu stronach. Niewatpliwie

273 European Plan for Aviation Safety (EPAS) 2025.
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wyzwaniem moze by¢ inwestowanie wiekszej ilosci energii na czynnosci
zwigzane z coraz bardziej rozwijajaca sie technologia, z ktéra musimy by¢ na
biezaco, przy jednoczesnym zachowaniu umiejetnosci skutecznego komu-
nikowania sie, do czego niewatpliwie potrzebujemy wypracowania dobrych
relacji i dobrych wzorcow.

Elementem, ktdry jest istotny w przytoczonych powyzej rozwazaniach,
jest kwestia ograniczania wptywu czynnika ludzkiego na bezpieczenstwo
operagcji lotniczych. Oczywistym jest, ze nie da sie go wyeliminowa¢, jednak
mozemy juz na etapie projektowania sprzetu czy statku powietrznego, dobrze
przemysled, jak te systemy powinny by¢ zaprojektowane, aby zapobiega¢

ewentualnym niepozgdanym zdarzeniom w przysztosci.
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Wptyw systemu MCAS na
bezpieczenstwo w lotnictwie cywilnym

Weronika Kalisz
ORCID 0009-0006-8479-7484

1. Wstep

Gtéwnym zrédtem miedzynarodowego prawa lotniczego jest Konwencja
o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym sporzadzona w 1944 r. w Chicago,
znana rowniez jako konwencja chicagowska. Zakornczona zostata formalnym
dokumentem, okreslajacym metody i struktury organizacyjne w lotnictwie.
Konwencja sktada sie z 96 artykutéw dodatkowo uzupetnionych 19 zatacz-
nikami. Artykut 43 konwencji przewidywat utworzenie miedzynarodowego
organu, ktérego celem bedzie nadzér nad rozwojem zasad i technik zeglugi
powietrznej oraz bezpiecznego transportu lotniczego. Tak wtasnie wyodreb-
niono Miedzynarodowga Organizacje Lotnictwa Cywilnego - ICAO. Organizacja
autoryzuje standardy i procedury miedzynarodowe oraz aktualizuje zatgczniki
do Konwencji Chicagowskiej. W przypadku panstw nalezacych do Unii Euro-
pejskiej stworzono Europejska Agencje Bezpieczenstwa Lotniczego - EASA.
Jej zadaniem jest formutowanie przepiséw europejskich w zakresie lotnic-
twa oraz harmonizacja wspdlnych norm prawnych. Adekwatnie w Stanach
Zjednoczonych powstata Federalna Administracja Lotnictwa - FAA, ktorej
gtéwnym celem jest regulacja oraz nadzér w zakresie lotnictwa cywilnego
na terenie Stanéw Zjednoczonych.

Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie wptywu wprowadzenia

do samolotéw Boeing 737 MAX systemu MCAS (Maneuvering Characteristics
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Augmentation System) oraz zatajenia przez producenta istotnych informacji
na bezpieczenstwo w lotnictwie cywilnym. Artykut przedstawia szczego-
towy opis stanu faktycznego, dziatan podejmowanych przez organy regu-
lacyjne oraz samego producenta w obliczu dwéch $miertelnych katastrof
lotniczych, a takze konsekwencji prawnych i finansowych, wynikajacych
z zatajania informacji przed organami oraz opinig publiczng i pozytywnym
wptywem na poprawe bezpieczenstwa, nadzoru i certyfikacji w lotnictwie

cywilnym.
2. Boeing 737 i system MCAS

W historii lotnictwa mozna wyrézni¢ wielu producentéw maszyn, ktérzy
stanowili wazna czes¢ rozwoju tego srodka transportu, jednak z cata pew-
nosécig jednym z najbardziej wptywowych producentdw jest Boeing. Poczatki
Boeinga zaczynaja sie w Seattle, gdzie w 1916 r. firma zostata zatozona przez
W.E. Boeinga. Koncern od samego poczatku kierowat sie bezpieczenstwem,
jakoscig i innowacyjnoscia. Stat sie rozpoznawalny na catym swiecie, jego
logo widniato na najwiekszych osiagnieciach technicznych XX w. - statkach
kosmicznych, pojazdach bezzatogowych, samolotach wojskowych, a przede
wszystkim samolotach pasazerskich. Przez wiele lat byt liderem w produkgji
maszyn lotniczych. Koncern cieszyt sie ogromnym zaufaniem wsréd prze-
woznikdw oraz pasazerdw, a nowe konstrukcje zachwycaty swoja innowacyj-
noscig, designem oraz postepem technicznym. Pierwszy model B737 zostat
zaprezentowany podczas ceremonii w Thompson Site 17 stycznia 1967 r.274.
Z biegiem lat Boeing produkowat rézne wersje modelu 737; mozna wyrdznic
cztery zasadnicze generacje: Original, Classic, Next-Generation (NG) oraz
MAX. W nowych konfiguracjach stawiat na ekonomicznoé¢, zasieg oraz po-
jemnosc¢. Poczatkowo koncern byt najpopularniejszym producentem maszyn
cywilnych na $wiecie, jednak z biegiem lat musiat stawia¢ czota najwiekszemu

europejskiemu konkurentowi, jakim jest Airbus.

274 Select Products in Boeing History, s. 6, https://www.boeing.com/content/dam/
boeing/boeingdotcom/history/pdf/Boeing_Products.pdf. (dostep: 31.01.2024).
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Koncern Airbusa sukcesywnie wprowadzat na rynek nowe samoloty, tym
samym wypierajac Boeinga, ktéry przez wiele lat posiadat pozycje dominuja-
ca. Lata dwutysieczne okazaty sie dla Airbusa bardzo korzystne. Przewoznicy
zamawiali wiecej maszyn z jego produkgji, az stat sie swiatowym liderem
branzy lotniczej, pozostawiajgc Boeinga z tytu. W 2003 r. Airbus wyprzedzit
Boeinga w udziatach w rynku, co spowodowato mocniejszy nacisk na produk-
cje wiekszej ilosci maszyn przez amerykanskiego producenta. Kluczowym kro-
kiem byto wprowadzenie na rynek Airbusa A320neo, czyli unowoczeénione;j
i bardziej wydajnej wersji A320, ktéry oferowat duzo nizsze zuzycie paliwa.
Ze wzgledu na rekordowe wéweczas ceny ropy przewoznikom zalezato na jak
najnizszych kosztach paliwa. Z tego wzgledu wprowadzenie A320neo byto
tzw. strzatem w dziesiagtke i stat sie on najlepiej sprzedawanym samolotem
pasazerskim w historii. Boeing, aby nie straci¢ swojej pozycji na rynku, musiat
wprowadzi¢ nowy, konkurencyjny samolot. Koncern co prawda miat w planach
budowe nowej maszyny, jednak produkcja zajetaby kilka lat, a cena bytaby
wysoka. W tamtym momencie produkcja zupetnie nowego samolotu od pod-
staw znacznie wptynetaby na zyski firmy i pozycje na rynku, dlatego podjeto
decyzje o wprowadzeniu nowej generacji z rodziny 737 - czyli B737 MAX,
ktory miat by¢ najbardziej wydajnym samolotem waskokadtubowym. 737
MAX byt unowoczesniong wersjg 737 NG. Dla producenta takie dziatanie
byto optacalne, gdyz wigzato sie m.in. z krétszym okresem certyfikacji przez
FAA. Linie lotnicze nie musiaty dodatkowo szkoli¢ pilotéw, a szkolenie zatogi
zawsze wiaze sie z wysokimi kosztami oraz przerwa od wykonywania pracy
przez pilotéw. Gdyby nowy model za bardzo réznit sie od poprzedniej gene-
racji, FAA wymagataby przeprowadzenia obowigzkowych szkolen dla pilotéw.
Aby zagwarantowa¢ konkurencyjno$¢, Boeing zapewniat przewoznikéw, ze
piloci nie bedg potrzebowali przeszkolenia na symulatorze. Dzieki takiemu
dziataniu MAX szybko stat sie pozagdang maszyna wsréd przewoznikéw, a do
koncernu zaczety wptywa¢ zamédwienia z catego swiata, czynigc 737 MAX
najlepiej sprzedajgcym sie samolotem w historii Boeinga.

W momencie produkcji MAX-a konstrukcja B737 miafa blisko 45 lat. Na ta-
kim ptatowcu producent chciat zatozy¢ nowoczesne, duzo wieksze silniki,
jednak ze wzgledu na swoja objetos¢ musiaty zosta¢ zamontowane wyzej

i dalej ku przodowi. Taka modyfikacja konstrukcji spowodowata, ze Boeing

107



Weronika Kalisz

obawiat sie tendencji samolotu do unoszenia dziobu, co w konsekwencji mo-
gtoby doprowadzi¢ do przeciagniecia. Aby rozwigzac ten problem, stworzono
MCAS, czyli oprogramowanie, ktére miato pomoéc w wyréwnaniu toru lotu.
MCAS miat pracowac w tle przy pomocy mechanizmu trymera statecznika
poziomego. Przy osiggnieciu zbyt wysokiego kata natarcia miat delikatnie
pochylaé¢ nos maszyny. 737 MAX i 737 NG byty wyposazone w system STS,
ktéry automatycznie przesuwat statecznik poziomy w odpowiedzi na zmiany
predkosci w locie recznym. Zapewniat on zwiekszonga stabilnos¢ predkosci
samolotu, spetniajagc wymogi certyfikacyjne FAA?’>. Boeingowi zalezato na
tym, aby pilot nie odczut réznicy miedzy 737 MAX a 737 NG. Przez zatozenie
nowych silnikow w 737 MAX kolumna sterowa (wolant) wydawata sie Izejsza,
na co nie pozwalaty przepisy FAA. W szczegdlnosci przepisy Tytutu 14 Kodeksu
Przepisow Federalnych (25.143, 25.201, 25.203, 25.251 i 25.255) wymagaja,
aby wolant miat wieksze wyczucie sity ciagnacej podczas manewrowania oraz
w momentach zblizajgcych maszyne do przeciggniecia. Bez dodatkowej sta-
bilnosci funkcji STS i MCAS, 737 MAX nie spetniatby wymagan FAA. Aby nowy
samolot pozytywnie przeszedt certyfikacje, projekt musiat spetnia¢ wymagania
dotyczace wyczucia sity sterujgcej podczas manewrow i znacznego odchylenia
od trymowanej rownowagi (przeciaggniecia). To na producencie cigzy odpo-
wiedzialno$¢ zatwierdzania decyzji projektowych, a nastepnie wykazanie ich
zgodnosci z przepisami. W tej sytuacji koncern zdecydowat sie na wtgczenie
doistniejgcego juz systemu STS dodatkowego oprogramowania, ktére miato
zapewnia¢ wymagane wyczucie sity sterujacej, czyli wiasnie MCAS. System byt
zaprogramowany tak, aby zwiekszat wyczucie wolantéw w locie recznym przy
podniesionych klapach. Lewy czujnik kata natarcia wystat sygnaty dotyczace
odchylenia samolotu, a nastepnie MCAS dostarczat sygnaty do poruszania
statecznikiem poziomym pod zwiekszonymi katami natarcia, aby skompen-
sowac efekty aerodynamiczne wiekszych i bardziej wysunietych silnikéw 737

MAX, co skutkowato wymaganym wyczuciem kolumny dla pilota?’¢. Zgodnie

275 14 CFR § 25.173, https://www.law.cornell.edu/cfr/text/14/25.173 (dostep:
03.02.2024).

276 Summary of the FAA's Review of the Boeing 737 MAX, November 18, 2020,
s.22-24, https://www.faa.gov/sites/faa.gov/files/2022-08/737_RTS_Summary.
pdf (dostep: 04.02.2024).
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z obietnicami producenta piloci latajgcy na nowych maszynach nie mieli obo-
wigzku odbycia szkolenia na symulatorach, wystarczyto jedynie szkolenie
online, na ktérym Boeing nie wspomniat o nowym oprogramowaniu. Ani piloci,
ani przewoznicy nie wiedzieli o istnieniu systemu MCAS oraz nie zdawali sobie

sprawy z zagrozenia, jakie za sobg niesie.

3. Katastrofy lotnicze spowodowane
wadliwym oprogramowaniem MCAS

3. Katastrofa Lion Air JT610

29 pazdziernika 2018 r. Boeing 737 8 MAX, nalezacy do indonezyjskich linii lot-
niczych Lion Air (JT610), miat odby¢ lot rejsowy do Pangkal Pinang. Wystarto-
wat z Dzakarty o godzinie 6:20 czasu lokalnego i runat do Morza Jawajskiego
13 minut po starcie. W katastrofie zgineto 189 oséb. Byt to niemal nowy sa-
molot, odebrany przez przewoznika w sierpniu tego samego roku. Dziatania
zmierzajagce do wykrycia przyczyn wypadku podjefa indonezyjska komisja
dochodzeniowa ws. wypadkow (KNTK). W dochodzeniu uczestniczyli takze
NTSB Stanéw Zjednoczonych jako panstwo projektu i panstwo producenta,
TSIB Singapuru oraz ATSB Australii, jako asystent stanu, ktéry wyznaczyt
akredytowanych przedstawicieli zgodnie z Zatgcznikiem nr 13 do Konwencji
Chicagowskiej?”’. Kilka dni po katastrofie odnaleziono rejestrator parametréw
lotu i przeprowadzono wstepng analize danych FDR, ktérg udostepniono
FAA. Analiza danych FDR wykazata nieprawidtowosci danych kata natarcia
(AOA) wysytane do komputera sterujagcego lotem (FCC), nietypowy ruch
systemu trymowania statecznika poziomego oraz inne reperkusje w kabi-
nie pilotéow. Nastgpita awaria lewego czujnika kata natarcia. Kiedy wadliwy
czujnik wystat zte dane do danych samolotu, system zaczat wysytaé btedne
ostrzezenia o przeciagnieciu. 5 listopada 2018 r. FAA przeprowadzita wstepna

ocene ryzykai ustalita, ze niezbednym jest podjecie pilnych obowigzkowych

277 Preliminary Report KNTK.18.10.35.04, s.19-21, https://skybrary.aero/sites/dea
fault/files/bookshelf/4477.pdf (dostep: 06.02.2024).
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dziatan, majacych na celu ztagodzenie niekontrolowanego ruchu systemu
trymowania statecznika poziomego przy btednych danych wysytanych przez
AOA. 6 listopada 2018 r. Boeing wydat Biuletyn instrukcji dla pilotow w sytu-
acji niekontrolowanego trymowania stabilizatora z powodu btednego czuj-
nika kata natarcia. Byty to zalecenia firmy, ktére miaty mie¢ bezposredni,
lub posredni, wptyw na bezpieczne uzytkowanie tego modelu samolotu?’®.
7 listopada 2018 r. FAA wydata Dyrektywe w sprawie zdatnosci do lotu w sy-
tuacjach awaryjnych (AD) nr 2018-23-51%"%, skierowanga do wtascicieli oraz
operatorow Boeinga 737 MAX. W Dyrektywie FAA wskazata, ze na podsta-
wie dotychczasowych informacji nalezy zatozy¢, ze w innych samolotach
réwniez moga wystapic¢ niebezpieczne sytuacje, tak jak w locie JT610 oraz
wskazata wstepne procedury dla pilotéw, a Boeingowi zalecita podjecie prac
nad systemem, ograniczenie i zmodyfikowanie procedur operacyjnych dla
tego typu sytuacji. W Dyrektywie okreslono problem jako ,niebezpieczny
stan” w samolotach 737 MAXi jako ,dziatanie tymczasowe” w oczekiwaniu na
dalsza analize skierowata zatogi do procedur niekontrolowanego stabilizatora
opisanych w Biuletynie Boeinga z 6 listopada 2018 .28, Cztery dni pdzniej
Boeing wydat oswiadczenie, w ktérym wskazat, ze w samolocie mogto dojs¢
do przypadkowej aktywacji systemu MCAS. Wobec opinii publicznej koncern
ttumaczyt, ze system miat poprawié charakterystyke pochylenia przy pod-

niesionych klapach i podwyzszonych katach natarcia. Funkcja MCAS miata

28 Boeing Flight Crew Operations Manual Bulletin Number TBC-19 - 5.11 Prelimina-
ry Report KNTK.18.10.35.04, s.51-52, https://skybrary.aero/sites/default/files/
bookshelf/4477.pdf (dostep: 06.02.2024).

279 Tytut 49 Kodeksu Stanéw Zjednoczonych okresla uprawnienia FAA do wydawania
przepisow dotyczacych bezpieczenstwa lotniczego. Podtytut 1, sekcja 106 opisuje
uprawnienia administratora FAA. Dyrektywa zostata wydana zgodnie z upraw-
nieniami delegowanymi przez dyrektora wykonawczego ds. certyfikacji statkow
powietrznych, zgodnie z rozporzadzeniem FAA 8000.51C. Zgodnie z tym zarzadze-
niem wydawanie AD jest zwykle zadaniem Dziatu Zgodnoscii Zdatnosci do Lotu,
jednak w okresie przejsciowym Dyrektor Wykonawczy przekazat uprawnienia do
wydawania AD, majacych zastosowanie do samolotéw kategorii transportowej
i urzadzen towarzyszacych Dyrektorowi Systemu.

280 Securities and Exchange Commision, Unites States, pkt 36, s. 7, https://www.
sec.gov/files/litigation/admin/2022/33-11105.pdf (dostep: 07.02.2024).
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sterowad stabilizatorem skierowanym w dot, aby poprawi¢ charakterystyke
pochylenia podczas stromych zakretéw z klapami oraz podczas lotu z podnie-
sionymi klapami przy predkosciach zblizajagcych sie do przeciggniecia. System
aktywowat sie bez udziatu pilota?®'. To wtasnie w tym momencie Boeing po
raz pierwszy poinformowat o tym, ze w samolotach zaprogramowano system
MCAS. Pomimo wstepnego raportu z katastrofy, uzyskanych dotad informa-
cji oraz wiedzy Boeinga o awarii systemu, nie podjeto decyzji o uziemieniu
samolotow do czasu rozwigzania problemu.

W dniach 4, 6 i15 listopada 2018 r. Boeing zwotat serie posiedzen we-
wnetrznej Rady ds. Przegladu Bezpieczenstwa (SRB). Do zadan tego organu
nalezata ocena kwestii bezpieczenstwa statkoéw powietrznych w eksploatacji.
Posiedzenia dotyczyty oceny biezagcego bezpieczenstwa 737 MAX w $wietle
katastrofy indonezyjskiego samolotu?®?. Dziatania SRB wykazaty duze ob-
cigzenie pracy zatogi do przeciwdziatania niezamierzonej aktywacji MCAS
w konsekwencji btednych danych wysytanych przez AOA oraz ograniczony
czas na reakcje pilotow?®, Okoto 15 listopada 2015 r. zarzad Boeinga, w tym
Prezes i Dyrektor Generalny D.A. Muilenburg zostat poinformowany przez
SRB, ze zidentyfikowane btedy dotycza ,problemu z bezpieczeristwem sa-
molotu”, ktéry wymaga naprawy, oraz ze inzynierowie pracujg nad prze-
programowaniem MCAS w celu rozwigzania problemu?®*. W komunikacie
prasowym z listopada 2015 r. Boeing wskazywat gtéwnie na fakty zawarte we
wstepnym raporcie dotyczacym katastrofy Lion Air, sugerujac, ze do kata-
strofy przyczynit sie bfad pilotow oraz niewtasciwa konserwacja maszyny. Nie
wspomniano jednak o ,problemie bezpieczenstwa" zwigzanym z dziataniem
MCAS ani planowanym przeprojektowaniem oprogramowania, czyli w rzeczy-

wistosci nie wspomniano w ogole o btedach w systemie. Ostateczna wersja

81 Boeing Correspondence: Multi Operator Messagee -5.12 Preliminary Report
KNTK.18.10.35.04, s. 53, https://skybrary.aero/sites/default/files/bookshelf/4477.
pdf (dostep: 07.02.2024).

282 Securities and Exchange Commision, Unites States, pkt 33, s. 7, https://www.sec.
gov/files/litigation/admin/2022/33-11105.pdf (dostep: 07.02.2024).

283 |bidem.

284 Securities and Exchange Commision, Unites States, pkt 39, s. 8, https://www.
sec.gov/files/litigation/admin/2022/33-11105.pdf (dostep: 10.02.2024).
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os$wiadczenia Boeinga brzmiata ,poniewaz nasi kliencii ich pasazerowie nadal
lataja 737 MAX do setek miejsc na catym $wiecie kazdego dnia, maja pewnos¢,
ze 737 MAX jest tak bezpieczny jak kazdy inny samolot, ktéry kiedykolwiek

latat w przestworzach"?%,

3.2. Katastrofa Ethiopian Airlines 302 ET302

10 marca 2019 r. Boeing 737 8 MAX, nalezacy do etiopskich linii lotniczych
Ethiopian Airlines (ET302), rozbit sie zaledwie 6 minut po starcie z Addis Abeby
w Etiopii. W katastrofie zgineto 157 oséb. Nastepnego dnia po katastrofie do
dochodzenia przytaczyta sie FAA. Dane parametréw lotu wykazaty zbieznosci
w poréwnaniu do danych z katastrofy lotu Lion Air JT610, co wskazywato na
potencjalny zwigzek przyczynowy miedzy tymi dwoma wypadkami. W prze-
ciggu zaledwie pieciu miesiecy rozbity sie dwa nowe samoloty tej samej
generacji, doprowadzajac do $mierci tacznie 346 oséb. Dzien po katastrofie
reakcje na te wydarzenia, jako pierwsze na swiecie, podjety Chiny, wydajac
decyzje o uziemieniu wszystkich samolotéw B737 MAX. Wraz z ta decyzjg or-
gany regulacyjne innych krajéw réwniez uziemity samoloty tego typu. W tym
czasie FAA wydata Powiadomienie o ciagtej zdatnosci do lotu dla Wspadlnoty
Miedzynarodowej?®, wskazujac, ze aktywnie wspiera dochodzenie. Trzy dni po
katastrofie Prezydent Stanéw Zjednoczonych Donald Trump osobiscie uziemit
wszystkie samoloty B737 MAX na terenie Stanéw Zjednoczonych. Tego sa-
mego dnia, po przeanalizowaniu zebranych dotagd materiatéw dowodowych,
FAA wydata nadzwyczajny nakaz, uziemiajac wszystkie samoloty 737 MAX
na swiecie?®’. 4 kwietnia 2019 r. Ethiopian Airlines, powotujac sie na wstep-

ny raport z katastrofy, wydata oswiadczenie, w ktérym wskazata, ze piloci

285 Securities and Exchange Commision, Unites States, pkt 50, s. 9, https://www.
sec.gov/files/litigation/admin/2022/33-11105.pdf (dostep: 10.02.2024).

286 CANIC FAA 3/11/19 3:15 pm Update; 3/11/19 6:00 pc Update, https://www.faa.
gov/newsroom/faa-updates-boeing-737-max-0 (dostep: 15.02.2024).

287 Summary of the FAA's Review of the Boeing 737 MAX, November 18, 2020, s. 18,
https://www.faa.gov/sites/faa.gov/files/2022-08/737_RTS_Summary.pdf (dos
step: 15.02.2024).

12


https://www.sec.gov/files/litigation/admin/2022/33-11105.pdf
https://www.sec.gov/files/litigation/admin/2022/33-11105.pdf
https://www.faa.gov/newsroom/faa-updates-boeing-737-max-0
https://www.faa.gov/newsroom/faa-updates-boeing-737-max-0
https://www.faa.gov/sites/faa.gov/files/2022-08/737_RTS_Summary.pdf

Rozdziat 6 Wptyw systemu MCAS na bezpieczeristwo w lotnictwie cywilnym

lotu ET302 postepowali zgodnie z zaleceniami Boeinga oraz zatwierdzonymi
przez FAA procedurami awaryjnymi, aby poradzié sobie z napotkanga sytuacjg
i wyprowadzi¢ samolot z niebezpieczenstwa. Piloci, cho¢ wykonali wszyst-
kie zalecane procedury, w tym wyltgczenie systemu MCAS, nie byli w stanie

wyprowadzi¢ maszyny z nurkowania.

3.3. Raport koncowy JT610

W pazdzierniku 2019 r. indonezyjskie KNTK wydato koricowy raport z badania
wypadku JT610%8. W raporcie komisja odniosta sie zaréwno do niedopusz-
czalnej postawy Boeinga, jak i dziatari FAA. W sktad biur certyfikacji FAA (ACO)
wchodzi wyspecjalizowane Biuro Nadzoru Bezpieczenstwa Lotniczego Boeinga
(BASOO), ktére nadzoruje autoryzacje organizacji producenta, angazuje sie
w certyfikacje obszarow krytycznych dla bezpieczerstwa oraz nietypowych
i nowatorskich projektéw, a takze wspomaga zagraniczne wiadze lotnictwa
cywilnego (CAA) w walidacji produktéw Boeinga. Tym samym KNTK wska-
zato, ze BASOO byto odpowiedzialne za nadzér certyfikacyjny i zatwierdzenie
Boeinga 737 8 MAX?¥. Jednak zgodnie z dokumentami FAA, 27 stycznia 2012 r.
Boeing ztozyt do BASOO whniosek o zmiane certyfikacji dla modelu 737 nr
A16WE w celu wigczenia nowego modelu samolotu. W dokumencie wskazano,
ze zmiany w samolocie nie majg wptywu na wczesniej uzgodniong podstawe
certyfikacji, w zwigzku z tym, zgodnie z Tytutem 14 Kodeksu Przepiséw Fede-
ralnych czes¢ 21, podstawa certyfikacji dla 737 MAX zostata ustalona w doku-
mencie emisyjnym??°, System MCAS opierat sie na danych pochodzacych tylko

288 Raport opiera sie na badaniach przeprowadzonych zgodnie z zatgcznikiem 13 do
Konwencji o Miedzynarodowym Lotnictwie cywilnym ICAO, Indonezyjska ustawg
o lotnictwie (UU No. 1/2009/) oraz Rozporzadzeniem Rzadu (PP No. 62/2013).

289 Final Raport KNTK.18.10.35.04, s. 147, https://www.aaiu.ie/sites/default/fi4
les/FRA/2018%20-%20035%20-%20PK-LQP%20Final%20Report.pdf (dostep:
20.02.2024).

290 Final Raport KNTK.18.10.35.04, s. 152, https://www.aaiu.ie/sites/default/fi5
les/FRA/2018%20-%20035%20-%20PK-LQP%20Final%20Report.pdf (dostep:
20.02.2024).
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z jednego czujnika kata natarcia. W raporcie wskazano, ze koncern zatozyt,
iz utrata jednego AOA i btedne AOA to dwa niezalezne zdarzenia o réznych
prawdopodobienstwach, a prawdopodobienstwo tgcznego wystapienia awa-
rii oceniono jako skrajnie nieprawdopodobne, spetniajac jednoczesnie wymogi
bezpieczenstwa dla systemu danych powietrznych. Jednak w rzeczywistosci
sposdb oprogramowania oparty na danych tylko z jednego czujnika AOA spra-
wil, ze system byt wrecz podatny na awarie?”'. Podczas analizy pojedynczej
i wielokrotnej awarii AOA Boeing uznat, ze sytuacja ta bedzie niebezpieczna
jedynie w przypadku, dopdki piloci nie podejma odpowiednich dziatan w celu
jego ztagodzenia. Nie byto to jednak mozliwe, poniewaz koncern nie zapewnit
szkolenia zatég ani nie przedtozyt zadnych wytycznych dotyczacych dziatan
w takiej sytuacji??2. Boeing uznat, ze procedura wymagana do zareagowania na
jakakolwiek funkcje systemu MCAS nie rézni sie od istniejacych juz procedur
w samolotach poprzedniej generacji, a sam system nie powinien uruchomi¢ sie
podczas zwyktego lotu komercyjnego. Dochodzenie wykazato, ze efekt bted-
nej funkcji MCAS byt zaskoczeniem dla pilotow??. KNTK podkreslita, ze zatoga
powinna zosta¢ poinformowana o systemie oraz odpowiednich procedurach
w razie napotkania awarii, co w konsekwencji mogtoby mie¢ wptyw na inny prze-
bieg wypadku?’*. Ponadto w raporcie wykazano, ze producent nie przedtozyt
wymaganej dokumentacji, zas FAA nie nadzorowata Boeinga w wymagajacym
stopniu. Brak dokumentéw dotyczacych systemu spowodowat, ze specjalisci

FAA ds. systemdw kontroli nie byli swiadomi tak istotnej zmiany projektu??.

27 Final Raport KNTK.18.10.35.04, pkt 15, 206, https://www.aaiu.ie/sites/default/
files/FRA/2018%20-%20035%20-%20PK-LQP%20Final%20Report.pdf (dostep:
21.02.2024).

292 Final Raport KNTK.18.10.35.04, pkt 16, s. 206, https://www.aaiu.ie/sites/default/
files/FRA/2018%20-%20035%20-%20PK-LQP%20Final%20Report.pdf (dostep:
21.02.2024).

2% Final Raport KNTK.18.10.35.04, pkt 27, s. 207, https://www.aaiu.ie/sites/default/
files/FRA/2018%20-%20035%20-%20PK-LQP%20Final%20Report.pdf (dostep:
23.02.2024).

2% Final Raport KNTK.18.10.35.04, pkt 28, s. 207, https://www.aaiu.ie/sites/default/
files/FRA/2018%20-%20035%20-%20PK-LQP%20Final%20Report.pdf (dostep:
23.02.2024).

2% Final Raport KNTK.18.10.35.04, pkt 26, s. 207 pkt 26, link.
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4. Postepowanie karne przeciwko Boeingowi

W postepowaniu karnym w sprawie procesu certyfikacji 737 MAX odkryto
dokumenty, ktére wskazywaty, ze Boeing nie ujawnit Grupie ds. Oceny Stat-
kow Powietrznych FAA (FAA-AEG), a takze sekcji FAA odpowiedzialnej za
przeglad i zatwierdzanie, wymagan dotyczacych szkolen pilotow i instrukgji
uzytkowania oraz kluczowych dokumentéw dotyczacych systemu MCAS.
Pierwotnie system zostat zaprogramowany jedynie do dziatania w warunkach
obejmujacych duze predkoscii wysokie AOA, czyli warunki, ktore byty ,poza
normalng obwiednia lotu”, dlatego wéwczas nie zaktadano, ze system bedzie
pracowat podczas zwyktego lotu komercyjnego??. Podczas pdzniejszego
etapu projektowaniai certyfikacji producent rozszerzyt system w ten sposéb,
aby MCAS aktywowat sie nawet przy matych predkosciach, ale wysokim AOA.

Gdy narynek wprowadza sie samoloty nowej generacji, piloci posiadajacy
uprawnienia do pilotowania poprzedniego modelu mogga uzyskaé uprawnienia
na nowa generacje, przechodzac tzw. szkolenie réznicowe, czyli skoncentro-
wane tylko na tych aspektach, ktore znaczaco réznig sie od poprzedniego
modelu. FAA-AEG jest odpowiedzialna za okreslenie wymaganego poziomu
szkolenia dla pilotéw oraz okreslenia zakresu i aktualizacji funkgji, ktére mu-
sz3 by¢ obowigzkowo opisane w instrukcjach. Po przeprowadzeniu procesu
oceny, zatwierdzenia i certyfikacji maszyny FAA-AEG wydaje Raport Rady
Standaryzacji Lotéw (FSB), ktory okresla poziom i zakres szkolenia. W przy-
padku 737 MAX Boeing zagwarantowat, ze piloci przesiadajacy sie z Next-
-Generation powinni by¢ zobowigzani do odbycia jedynie krétkiego szkolenia
online (ktére jest zdecydowanie bardziej okrojone niz szkolenie stacjonarne
na symulatorach). W jednej umowie koncern nawet zobowiazat sie do zaptaty
1 min dolaréw w przypadku, gdy FAA zazada wiecej niz szkolenia zdalnego

dla pilotéow przesiadajacych sie na 737 MAX?7,

2% Securities and Exchange Commision, Unites States, pkt 20, s. 4, https://www.
sec.gov/files/litigation/admin/2022/33-11105.pdf (dostep: 28.02.2024).

297 Securities and Exchange Commision, Unites States, pkt24, s.5, https://www.
sec.gov/files/litigation/admin/2022/33-11105.pdf (dostep: 28.02.2024).
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Broniac swojego stanowiska przed FAA, pracownicy Boeinga odpowie-
dzialni za kontakt z AEG w zakresie szkolenia i certyfikacji podrecznikéw??,
przedstawili MCAS jako funkcje, ktéra moze zosta¢ aktywowana tylko w bar-
dzo specyficznym scenariuszu przy duzej predkosci, i ktéra wykracza poza
normalny lot komercyjny, dlatego bardzo mato prawdopodobne jest, aby
piloci spotkali sie z ta funkcjg. Takie oswiadczenia koncern przedstawit FAA
w czerwcu 2015 r., jednak rok pézniej Boeing znacznie rozszerzyt MCAS, ktéry
nie miat zakresu predkosci oraz mdgt aktywowac sie zaréwno przy znacznie
nizszej predkosci, a takze podczas poczatkowego i koncowego opadania?”.
Rzecz w tym, ze o tej znaczacej zmianie Boeing nie poinformowat witasci-
wych organéw FAA. Postepowanie wykazato, ze pracownicy koncernu od-
powiedzialni za komunikacje z AEG byli $wiadomi, ze taka zmiana wymaga
zawiadomienia FAA, jednak tego nie uczynili. W trakcie dochodzenia wykryto
wewnetrzna korespondencje miedzy pracownikami Boeinga pochodzaca
z listopada 2016 r., w ktérej ,Pracownik Boeinga-1" wskazuje, ze doswiadczyt
podczas lotu na symulatorze dziatania rozszerzonego systemu MCAS:

«Pracownik Boeinga-1: O szok alert / MCAS jest teraz aktywny [...]
Szaleje w symulatorze... / wiec w zasadzie oktamatem regulatoréw (nie-
$wiadomie).

Pracownik Boeinga-2: To nie byto klamstwo, nikt nam tego nie powie-
dziat"30,

Pomimo zaistniatej sytuacji pracownicy nie poinformowali AEG o roz-
szerzeniu MCAS. W e-mailu z 17 stycznia 2017 r. pracownicy koresponduja,
aby usuna¢ z raportu wszelkie odniesienia do MCAS, piszac: ,Kontrola lotu:
Usun MCAS, przypomnijmy, ze zdecydowalismy, ze nie bedziemy tego opisy-
waé w [podrecznikach] ani CBT... poniewaz wykracza daleko poza normalny

zakres operacyjny"3°'. Okoto 5 lipca 2017 r. FAA-AEG opublikowata raport

2% W tym Boeing Employee-1 i Boeing Employee-2.

299 Securities and Exchange Commision, Unites States, pkt 26, s.5, https://www.
sec.gov/files/litigation/admin/2022/33-11105.pdf (dostep: 29.02.2024).

300 Securities and Exchange Commision, Unites States, pkt 29, s. 6, https://www.
sec.gov/files/litigation/admin/2022/33-11105.pdf (dostep: 29.02.2024).

301 Securities and Exchange Commision, Unites States, pkt 30, s. 6, https://www.
sec.gov/files/litigation/admin/2022/33-11105.pdf (dostep: 29.02.2024).
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FSB, w ktérym pominieto informacje na temat MCAS. Informacje o systemie
nie pojawity sie w instrukcjach ani materiatach szkoleniowych dla pilotéw3°2.
Informacje o rozszerzeniu systemu pojawity sie w innych dokumentach cer-
tyfikacyjnych sporzadzonych przez inng grupe FAA, dotyczacych certyfikacji
737 MAX. Problem w tym, ze ta grupa nie byta zaangazowana w przeglad
i zatwierdzanie certyfikatow dotyczacych obowigzkowych szkolen pilotow i in-
strukcji uzytkowania podczas lotu3®. Po wydaniu Dyrektywy FAA w sprawie
zdolnosci 737 MAX do lotu okoto 15 listopada 2018 r. inzynierowie Boeinga,
W nastepstwie ustalen SRB doszli do wniosku, ze oprogramowanie MCAS
powinno zostac¢ przeprojektowane i ponownie zainstalowane w catej flocie
737 MAX, aby w petni rozwigzac problem. Ustalili, ze przeprojektowanie musi
zostad zakonczone w ciagu 27 miesiecy, ale flota moze nadal dziata¢ w swietle
Biuletynu Boeinga oraz Dyrektywy FAA3%4,

W konsekwencji dwéch katastrof lotniczych spowodowanych wadliwym
systemem MCAS oraz dochodzenia karnego Boeing zawart porozumie-
nie z Departamentem Sprawiedliwosci Stanéw Zjednoczonych. 7 stycz-
nia 2021 r. w Sadzie Okregowym Standéw Zjednoczonych dla Pétnocnego
Teksasu wydano umowe o odroczeniu oskarzenia dla koncernu w zwigzku
z zarzutem oszustwa Stanow Zjednoczonych. Koncernowi przedstawiono
zarzut przestepstwa polegajacego na tym, ze dwéch pilotéow technicz-
nych Boeinga oszukato Grupe ds. Oceny Statkéw Powietrznych Federalnej
Administracji Lotniczej (FAA-AEG) w sprawie integralnej czesci samolotu
istotnie powigzanej z systemem zwiekszania charakterystyki manewrowania
(MCAS). Zgodnie z trescig ww. Umowy Boeing przyznat sie do ponoszenia
odpowiedzialnosci za dziatania cztonkéw zarzadu, dyrektoréw oraz pracow-
nikdéw spotki. Zdaniem sadu, spoétka przekazujac niekompletne dane o sys-
temie MCAS, ingerowata w funkcje FAA-AEG w zakresie kontroli systemu,

a takze uzupetnienia informacji o oprogramowaniu w raporcie FSB i poprzez

302 Securities and Exchange Commision, Unites States, pkt31, s. 6, https://www.
sec.gov/files/litigation/admin/2022/33-11105.pdf (dostep: 29.02.2024).

303 |bidem.

304 Securities and Exchange Commision, Unites States, pkt 37, s. 7, https://www.sec.
gov/files/litigation/admin/2022/33-11105.pdf (dostep: 29.02.2024).
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oszustwo uzyskata btedne ustalenia dotyczace szkolen réznicowych dla
pilotow30s,

W wyniku postepowania karnego spétka podjeta dziatania, majace na
celu utworzenie statej Komisji ds. Bezpieczenstwa Lotniczego i Kosmicznego
dziatajgcej w ramach Zarzadu w celu nadzoru zasad i procedur dotyczacych
bezpieczenstwa, a takze jej interakcji z FAA iinnymi organami i instytu-
cjami regulacyjnymi3®®, Utworzono takze Organizacje ds. Bezpieczenstwa
Produktow i Ustug, ktorych celem bedzie wzmocnienie i centralizacja funk-
cji bezpieczenstwa3". Spétka podjeta reorganizacje dziatu inzynierskiego
tak, aby Zespdt Techniczny ds. Lotéw podlegat gtéwnemu inzynierowi,
nie za$ jednostkom biznesowym?°®. Przeprowadzono zmiany strukturalne
w Zespole Technicznym Lotéw w celu zwiekszenia nadzoru, efektywnosci
i profesjonalizmu pilotéw technicznych, a takze wprowadzono nowe za-
sady i procedury. Dodatkowo przeprowadzono szkolenia w zakresie ocze-
kiwan i wymagan komunikacji miedzy pilotami technicznymi a organami
regulacyjnymi, w szczegdlnosci FAA3%, Ponadto spotka zobowigzata sie do
dalszego ulepszania programu zgodnoscii kontroli wewnetrznych?'?, a takze
do sukcesywnego wdrozenia programu zgodnosci i etyki w celu wykrywania
i zapobiegania naruszen amerykanskich przepiséw dotyczacych oszustw
w zakresie catego przedsiebiorstwa, w tym w spdtkach zaleznych, zakresie
pracy podwykonawcdw i agencji, ktérych obowiagzki sg $cisle zintegrowane
z organami i instytucjami regulacyjnymi®'.

Sad wyznaczyt spotce kare pieniezng w wysokosci 243 600 000 USD,
kwote 1770 000 000 USD tytutem odszkodowania dla klientéw lotniczych
spotki, a takze 500 000 000 USD tytutem dodatkowego odszkodowania dla

305 Fort Worth Division In The United States District Court For The Northern District
Of Texas 4:21-CR-005-0, s. 4, https://static.texastribune.org/media/files/bd1faa
9ae7f14c5a3b7e4369d2f3b2d82/Boeing%20crash%20case%200pinion.pdf (dof
step: 03.03.2024).

306 |bidem, s. 5.

307 |bidem.
308 |bidem.
309 |bidem.
310 |bidem, s. 6.

3 Ibidem, s. 14-15.
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spadkobiercow, krewnych i/lub beneficjentow prawnych ofiar katastrof lot-

niczych Lion Air i Ethiopian Airlines®'2.

5. Postepowanie w sprawie
zaprzestania naruszen

22 wrzesnia 2022 r. Komisja Papieréw Wartosciowych i Gietd Stanéw Zjed-
noczonych Ameryki (dalej: Komisja) wydata postanowienie o wszczeciu po-
stepowania przeciwko Boeingowi o zaprzestaniu naruszen zgodnie z art. 8a
Ustawy o papierach wartosciowych z 1933 r. W dokumencie Komisja zarzucita
Boeingowi brak nalezytej starannosci przy sktadaniu publicznych o$wiadczen
po dwdch $miertelnych katastrofach z udziatem samolotéw nowej generacji,
wprowadzajac w btad inwestoréw oraz opinie publiczng, tym samym wska-
zujac na fakty swiadomego zatajania informacji o systemie MCAS jeszcze
przed procesem certyfikacji przez FAA. Jak wskazuje Komisja ,po katastrofie
samolotu Lion Air koncern Boeinga starat sie uspokoi¢ rynek oraz opinie
publiczng co do bezpieczenstwa 737 MAX"33, 27 listopada 2018 r., tuz po
opublikowaniu wstepnego raportu KNTK Boeing wydat komunikat prasowy,
w ktorym podkreslit prawne aspekty wstepnego raportu o wypadku ,jedno-
czesnie bagatelizujgc inne problemy, a takze zapewniajac opinie publiczng, ze
samolot jest tak bezpieczny jak kazdy inny samolot, ktéry kiedykolwiek latat
po niebie"3'*. Komisja podkresla, ze juz w tym momencie Boeing wiedziat, ze
system stanowi kluczowy problem bezpieczenstwa i wymaga priorytetowego
dziatania. Cho¢ podjete zostaty prace nad projektowaniem oprogramowania,
w oswiadczeniu nie wspomniano o problemie bezpieczenstwa MCAS ani
o jego planowanym przeprojektowaniu®'>. Nastepnie po katastrofie Ethiopian
Airlines oraz decyzji FAA o uziemieniu wszystkich samolotéw tego typu kon-

cern uspokajat opinie publiczng oraz potencjalnych inwestoréw, ze ,proces,

312 |bidem, s. 9.

313 Securities and Exchange Commision, Unites States, pkt 7, s. 2, https://www.sec.
gov/files/litigation/admin/2022/33-11105.pdf (dostep: 05.03.2024).

314 Ibidem, pkt 8, s. 2.

35 |bidem.
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w ktérym MAX zostat zaprojektowany, przetestowany i certyfikowany do
lotu byt zgodny ze wszystkimi obowigzujgcymi przepisami oraz wiasnymi
standardami i praktykami Boeinga"®'6. 29 kwietnia 2019 r. po zgromadzeniu
akcjonariuszy Boeinga éwczesny Prezes i Dyrektor Generalny D.A. Muilen-
burg podczas rozmowy z inwestorami i analitykami dotyczacej wynikdw fi-
nansowych firmy za pierwszy kwartat 2019 r., stwierdzit, ze ,nie byto zadnej
niespodzianki, luki ani niewiadomej, ktéra w jakis sposob przeslizgnetaby sie
podczas procesu certyfikacji B737 MAX"3", a takze, ze ,koncern postepowat
zgodnie z etapami procesow projektowania i certyfikacji, ktére konsekwent-
nie produkujg bezpieczne samoloty”3'®. Po tych oswiadczeniach firma wciaz
oferowata i sprzedawata inwestorom akcje i papiery wartosciowe.

Okoto 15 listopada 2018 r., po tym jak zarzad zostat poinformowany przez
SRB o powaznym problemie MCAS, Zespdt ds. Komunikacji Boeinga roz-
poczat wspdtprace z prawnikami i inzynierami w celu wydania komunikatu
prasowego. W poczatkowych wersjach komunikatu potwierdzono bezpie-
czenstwo samolotdw oraz zaznaczono, ze firma pracuje nad przyspieszeniem
rozwoju i certyfikacji aktualizacji dla MCAS®*”?. W tym samym czasie Boeing
stanat w obliczu wielu negatywnych opinii i relacji medialnych zwigzanych
z zarzutami zatajenia informacji o MCAS. Cena akcji Boeinga w przeciagu
miesigca spadta 0 11,6%. W e-mailu z 20 listopada 2018 r. D.A. Muilenburg
«Wyrazit rozczarowanie” reakcjg Boeinga na negatywne relacje medialne po
katastrofie, piszagc w wewnetrznej korespondencji: ,spedzamy zbyt duzo
czasu na grze w obronie... musimy zacza¢ graé ofensywnie”3?°. Dzien pozniej
NTSB przestata Boeingowi projekt wstepnego raportu dochodzenia w sprawie
katastrofy Lion Air, ktéry w najblizszych dniach miat zostaé upubliczniony
przez indonezyjskie wiadze. Jeszcze tego samego dnia Zespot ds. Komunikag;ji
przestat D.A. Muilenburgowi projekt komunikatu prasowego, odnoszacego
sie do wstepnego raportu, a takze zasugerowat usuniecie wzmianki na temat

przeprojektowania MCAS z komunikatu prasowego. W rezultacie w projekcie

316 |bidem, pkt7, s.2.
317 |bidem, pkt 9, s. 3.
38 |bidem.

39 Ibidem, pkt 41, s. 8.
320 |bidem, pkt 44, s. 8.
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komunikatu nie wspomniano o aktualizacji MCAS oraz zapewniono pasaze-
réw o bezpieczenstwie MAXA3?'. D.A. Muilenburg zatwierdzit projekt, wska-
zujac ,wyglada swietnie - rzeczowo i trzyma sie raportu, przedstawiajgc
nasze kluczowe punkty”. W oficjalnym komunikacie przedstawiono fakty
zawarte we wstepnym raporcie z katastrofy JT610 sugerujace gtéwnie btad
zatogi oraz niewtasciwg konserwacje statku. Nie wspomniano jednak o po-
waznym problemie bezpieczenstwa oraz planowanym przeprogramowaniu
systemu. Przed wydaniem oficjalnego komunikatu Boeing przestat projekt
FAA oraz NTSB w celach informacyjnych. Po opublikowaniu oswiadczenia
wysoki ranga urzednik NTSB poskarzyt sie Boeingowi, za posrednictwem
e-maila, ze komunikat nie byt odpowiedni, bioragc pod uwage pominiecie
niektorych faktéw3?2. Nastepnego dnia po opublikowaniu komunikatu akcje
Boeinga wzrosty o 4,8%. W ocenie Komisji komunikat Boeinga, w szczegol-
nosci stwierdzenie, ze maszyna jest bezpieczna, wprowadzat w btad opinie
publiczng oraz inwestordw akcji. Zarzucono Boeingowi, ze nie dochowat
nalezytej starannosci w zwigzku z komunikatem z 2018 r. W lutym 2019 .
Boeing zaoferowalt, a nastepnie sprzedat, inwestorom papiery wartosciowe
o wartosci 1,5 mld USD. W momencie sktadania ofert i sprzedazy Boeing nie
zmodyfikowat ani nie usunat istotnie wprowadzajacego w btad komunikatu
prasowego®®. Zas w maju i lipcu 2019 r. (zaledwie kilka miesiecy po kolejnej
katastrofie 737 MAX) koncern zaoferowat i sprzedat inwestorom papiery
wartosciowe o wartosciach odpowiednio 3,5mId USDi 5,5 mld USD. W wy-
niku postepowania Komisja zarzucita Boeingowi naruszenie art. 17 lit. a) pkt
2 iart. 17 lit. a) pkt 3 ustawy o papierach wartosciowych, ktére zabraniajg
sprzedazy papieréw wartosciowych w razie zatajania jakichkolwiek istotnych
faktéw lub ich pominiecia w zwigzku z niedochowaniem nalezytej starannosci
podczas komunikatéow prasowych oraz sktadania o$wiadczen wprowadzaja-
cych w bfad®**. Komisja wymierzyta Boeingowi kare pieniezng w wysokosci
200 000 000 USD3%,

321 |bidem, pkt 48, s. 9.

322 |bidem, pkt51,s.9.

323 |bidem, pkt55, s. 10.
324 |bidem, pkt 76, s.13.
325 |bidem, IV, pkt B, s.13.
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6. Przywrocenie 737 MAX do stuzby
oraz wprowadzenie nowych
przepisow regulacyjnych

W amerykanskim systemie prawnym wifadza ustawodawcza sktada sie z Izby
Reprezentantow oraz Sejmu, ktére wspdlnie tworzg Kongres Stanow Zjedno-
czonych3?. W konsekwencji dwdch wypadkoéw lotniczych Boeingdw 737 MAX
Komisja ds. Transportu i Infrastruktury Izby Reprezentantéw przeprowadzita
18-miesieczne dochodzenie w zakresie dziatan, nadzoru i certyfikacji pro-
wadzonej przez FAA3?. W rezultacie Kongres USA przyjat Ustawe o reformie
certyfikacji statkdw powietrznych i odpowiedzialnosci, ktérej gtéwnym celem
byta poprawa procesu certyfikacji FAA oraz usprawnienie procesu regulacyj-
nego. Przepisy naktadajg na Federalng Administracje Lotnictwa obowiazek
wprowadzenia regulacji, ktére bedg wymagaty od producentéw samolotow
oraz innych firm z branzy lotniczej obowigzkowego wprowadzenia systemdw
zarzadzania bezpieczenstwem (SMS).

Zatacznik nr 19 do Konwencji Chicagowskiej okresla SARPs (Standards and
Recommended Practicies) czyli Normy i Zalecenia w postepowaniach z zakre-
su m.in. zarzadzania bezpieczeristwem lotnictwa. Zobowiazuje on Parnstwa
Umawiajace sie do wprowadzenia systemow zapewniajgcych ciggtos¢ danych
i informacji oraz systematycznego uwzgledniania ryzyka bezpieczenstwa, w celu
osiagniecia jego optymalnego poziomu w kazdym podmiocie lotniczym?32.
Szczegdtowe wytyczne dotyczace wdrozenia SMS sg okreslone w Podreczni-
ku zarzadzania bezpieczeristwem wydanym przez ICAO. Zgodnie z tymi re-

gulacjami system SMS powinien przede wszystkim skupiaé sie na tworzeniu

326 Artykut 1 Konstytucji Stanéw Zjednoczonych Ameryki, https://biblioteka.sejm.
gov.pl/wp-content/uploads/2015/03/USA-pol.pdf (dostep: 02.02.2025).

327 Selected Chronology, https://libguides.union.edu/c.php?g=1110124&p=8092640
(dostep: 02.02.2025).

328 Podrecznik zarzqdzania bezpieczeristwem, Doc 9858, wyd. 4, https://www.ulc.
gov.pl/_download/bezpieczenstow_lotow/Przepisy/icao/DOC_9859_pl_wyda-
nie_4_PL.pdf (dostep: 03.02.2025).
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$rodowiska, w ktérym zarzadzenie bezpieczenstwem bedzie skuteczne’?.
Ustawa o reformie zobowiagzuje FAA do wprowadzenia regulacji, w ktérych
SMS bedzie obejmowato system raportowania, za posrednictwem ktérego
pracownicy beda mogli zgtasza¢ zagrozenia, problemy, incydenty oraz obawy3*°,

Tytut 49, Podtytut VII, Cze$é A Kodeksu Stanow Zjednoczonych okresla
regulacje dotyczace bezpieczenstwa sektora lotniczego. Zgodnie z § 44702
Administrator FAA jest upowazniony do wydawania certyfikatéw organizacji
projektujacej, $wiadectwa zdatnosci do lotu, certyfikatéw operacyjnych prze-
woznika lotniczego, lotnisk oraz agenc;ji lotniczeji obiektow zeglugi powietrz-
nej®'. Ustawa zastrzega mozliwos¢ przekazania wykwalifikowanej osobie
prywatnej kwestii zwigzanych z badaniem, testowaniem i przeprowadzaniem
inspekcji niezbednej do wydawania swiadectw oraz do wydania certyfikatow
w imieniu Administratora FAA332, Program Autoryzacji Wyznaczen Organizacji
(ODA) jest osrodkiem, ktéry przyznaje upowaznienie wykonywania funkcji
FAA. W praktyce oznacza to, ze producenci samolotéw moga wyznaczaé
wiasnych inzynieréow i specjalistow do przeprowadzania niektdrych testéw
i certyfikacji. ODA przyspiesza proces certyfikacji, ale moze prowadzi¢ do
konfliktow intereséw. W sytuacji Boeinga inzynierowie zatwierdzali dziatania
techniczne pod presja firmy, nie za$ zgodnie z przepisami bezpieczenstwa.
Ustawa o reformie certyfikacji statkow powietrznych i odpowiedzialnosci
zaktada zwotanie przez Administratora FAA panelu ekspertow w celu doko-
nania przegladu oraz sporzadzenia ustalen i zalecen z zakresu dziatalnosci
ODA, kultury bezpieczenstwa i zdolnosci Firmy Boeing do wykonywania
funkcji delegowanych przez FAA. Panel ma sktadad sie z przedstawicieli FAA,
Narodowej Agencji Aeronautyki i Przestrzeni Kosmicznej, amerykanskich
linii lotniczych i producentéw samolotow, zwigzkéw zawodowych reprezen-

tujacych pilotow linii lotniczych, pracownikdw produkcyjnych oraz inzynierow

329 Ibidem.

30 Sec. 2 Aircraft Certification Reform and Accountability Act, https://www.congress.
gov/bill/116th-congress/housebill/8408/text#H71A505C36E4D4D7F8442384FA-
2C8AA1E (dostep: 03.02.2025).

31 49 U.S. Code § 44702, https://www.law.cornell.edu/uscode/text/49/44702 (do-
step: 03.02.2025).

32 |bidem.
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i inspektoréw bezpieczenstwa FAA. Aby uniknaé konfliktu intereséw, kazda
osoba zasiadajgca w panelu musi ujawni¢ Administratorowi wszelkie intere-
sy finansowe takiej osoby, jej matzonka badz innych osdb pozostajacych na
utrzymaniu, zwigzane z przedsiebiorstwem zajmujacym sie projektowaniem
i produkcja samolotéw transportowych. Zespét ds. przegladu ma przedsta-
wiaé¢ Administratorowi zalecenia dotyczace proponowanych dziatan majacych
na celu usuniecie wszelkich niedociaggnie¢ stwierdzonych po przegladzie. Po-
nadto FAA zobowigzana jest przeprowadzi¢ szczegétowy przeglad zdolnosci
kazdego posiadacza ODA. Przeglad nastepnie ma by¢ powtarzany co siedem
lat i musi obejmowad ocene skutecznosci i przestrzegania przepiséw syste-
mow zarzadzania bezpieczenstwem (SMS). Na kazdg osobe zatrudniona przez
posiadaczy ODA, ktéra w jakikolwiek sposéb bedzie utrudniaé¢ wykonywanie
funkcji upowaznionemu, zostanie natozona kara pieniezna.

Na mocy ustawy przyznano Federalnej Administracji Lotnictwa kwote
27 000 000 USD na kazdy rok podatkowy od 2021 do 2023, przeznaczong na
rekrutacje i utrzymanie inzynieréw, inspektoréw bezpieczenstwa, ekspertow
ds. oprogramowania i cyberbezpieczenstwa, specjalistow z zakresu czynni-
kow ludzkich oraz wykwalifikowanych ekspertéw technicznych zwigzanych
z certyfikacja statkdw powietrznych33,

Po ztozeniu wniosku o certyfikacje projektu Administrator zobowigzany
jest do powotania interdyscyplinarnego zintegrowanego zespotu projekto-
wego odpowiedzialnego za koordynacje przegladu takiego wniosku. Proces
certyfikacji ma zostad rozszerzony o dodatkowe etapy, podczas ktérych oce-
niany bedzie proponowany system statku powietrznego. Zespét bedzie dazyt
do ujednolicenia systemow, tak aby zagwarantowac, ze piloci i inzynierowie
dziatajg w oparciu o te same zatozenia dotyczgce programéw, oceny bezpie-
czenstwa czy reakcji pilotdw na nietypowe warunki lub sytuacje awaryjne.

Ustawa ktadzie réwniez nacisk na ciggty rozwéj zawodowy i doskonalenie
umiejetnosci pracownikéw. FAA opracuje program regularnego szkolenia
okresowego inzynieréw, inspektoréw oraz innych ekspertéw merytorycznych
zatrudnionych w Stuzbie Certyfikacji Statkéw Powietrznych Administracji®3+.

333 Sec. 4 Aircraft Certification Reform..., op. cit.
334 Sec. 13 Aircraft Certification Reform..., op. cit.
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Program ma zapewni¢ mozliwie najszerszy zakres rozwoju merytorycznego
i doswiadczenia w zakresie nowych i powstajacych technologii zwigzanych
z projektowaniem systemow, kontroli lotéw, zasad bezpieczenstwa i nadzoru
nad systemami i projektami certyfikacyjnymi. W przypadku kazdej kolejnej
zmiany projektowej ocena bezpieczenstwa bedzie poddawana aktualizaciji.
Ponadto FAA bedzie wspotpracowata z innymi organami lotnictwa cywilnego
reprezentujgcymi panstwa projektu w celu zapewnienia, ze przepisy zostang
zharmonizowane na szczeblu miedzynarodowym.

Federalna Administracja Lotnictwa przygotuje przepisy, ktére beda regu-
lowaty nowe procedury w przypadku certyfikacji nowego projektu samolotu.
Podmioty, ktére beda ubiegaty sie o zmiane certyfikatu, beda musiaty przepro-
wadzi¢ ocene bezpieczenstwa w odniesieniu do kazdej proponowanej zmiany
projektowej. Ocena ma uwzglednia¢ przede wszystkim skutki poszczegdlnych
btedéw, nieprawidtowego dziatania lub awarii systemu oraz realistycznego
czasu na reakcje pilota’®. Kongres zobowigzat FAA do przedstawienia, nie
pbzniej niz w ciggu roku od dnia wejscia w zycie ustawy konkretnych srodkéw,
ktére organ podjat w celu wzmocnienia nadzoru nad procesem certyfikacji®*®.

Aby dopetni¢ regulacyjnych obowigzkéw FAA wyodrebnita nowe biuro
nadzorujace proces ODA. Biuro i personel sg kluczowym elementem zdol-
nosci FAA do zapewnienia kompleksowego nadzoru nad producentamiiich
produktami. Biuro umozliwia szybszg identyfikacje i rozwigzywanie proble-
mow z zakresu bezpieczenstwa w stosunku do celéw biznesowych. Organ
przyjat nowa polityke, zgodnie z ktdra zmiany konstrukcyjne oceniane s3
jako ,powazne” w momencie, gdy moga mieé wptyw na charakterystyke
zdatnosci do lotu. Zapewniono takze producentom dodatkowe wytyczne
z zakresu identyfikacji informacji o krytycznym znaczeniu dla bezpieczenstwa
w sktadanych przez nich wnioskach o certyfikacje. FAA zaproponowata zasa-
de aktualizacji przeprowadzania ocen bezpieczenstwa w celu zmniejszenia
prawdopodobienstwa wystapienia ewentualnych zagrozen spowodowanych
niewykrytymi awariami. Administracja rozszerzyta wykorzystanie niezalez-

nych grup wewnetrznych i zewnetrznych ekspertéw ds. bezpieczenstwa

35 Sec. 16 Aircraft Certification Reform..., op. cit.
3¢ Sec. 10 Aircraft Certification Reform..., op. cit.
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w zakresie przegladu projektéw certyfikacyjnych samolotéw komercyjnych,
mniejszych samolotéw oraz drondw. Wyspecjalizowane Techniczne Rady
Doradcze (TAB) wspomagaja FAA w wypracowaniu spdjnego i doktadnego
podejscia do wszystkich projektéw certyfikacji samolotow i pozwalajg na
niezalezny przeglad projektéw w celu wskazania obszaréw potencjalnego
zagrozenia. Podczas przegladu TAB specjalisci techniczni, ktorzy sa niezalezni
od proponowanego projektu certyfikacji, zapoznaja sie z projektem lub jego
zmiang oraz oceniaja, w jaki sposéb bedzie on spetniat przepisy certyfikacyjne
FAA37 W celu zapewnienia dalszych wytycznych dla producentéw samo-
lotéw i personelu, FAA wydata dwa projekty dokumentéw strategicznych.
Dokumenty odnosza sie do metod jasnej identyfikacji i oceny informac;ji
o istotnym znaczeniu dla bezpieczenstwa, ktére muszg zostaé ujawnione
FAA przez wnioskodawce ubiegajacego sie o nowy lub zmieniony certyfikat
dla statku powietrznego. Zawiadomienie 8110.118 okresla polityke dotyczaca
wymagan oraz procedur, ktére pomogg Organowi przyja¢ odpowiednig kla-
syfikacje danej zmiany konstrukcyjnej samolotu3®. Deklaracja Polityki PS-AIR
21-2023-01 odnosi sie gtéwnie do ODA i tego, w jaki sposéb wnioskodawcy
moga identyfikowac i wskazywac istotne zmiany w projektach samolotow3%,

18 listopada 2020 r. FAA uchylita nadzwyczajny nakaz uziemienia Boeingéw
737 MAX i umozliwita im powrdt do stuzby z zastrzezeniem wykonania przez
producenta okreslonych dziatan. Koniecznym byto zatwierdzenie przez FAA
zmienionego projektu samolotu, uwzgledniajac wszelkie zmiany projektowe3#°.
Dodatkowo FAA wymagata, aby wszyscy amerykanscy piloci odbyli specjalne
szkolenie réznicowe, a sam organ przedstawit Zawiadomienie dlainnych Urze-
dow Lotnictwa Cywilnego, przedstawiajace szczegdtowe informacje dotyczace

dziatan koniecznych do zapewnienia bezpiecznej eksploatacji samolotéw3'.

37 https://www.faa.gov/aircraft/air_cert/airworthiness_certification/certification_re-
form (dostep: 04.02.2025).

338 https://www.faa.gov/media/68591 (dostep: 04.02.2025).

339 https://www.faa.gov/media/68596 (dostep: 04.02.2025).

340 Summary of the FAA's Review of the Boeing 737 MAX, November 18, 2020, s. 13,
https://www.faa.gov/sites/faa.gov/files/2022-08/737_RTS_Summary.pdf (dos
step: 04.02.2025).

341 |bidem, s.14.
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Pomimo uchylenia nakazu uziemienia samolotow przez FAA, Boeingi 737
MAX wciaz nie mogty lataé na terenie Unii Europejskiej. Agencja Unii Europej-
skiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) jako niezalezny organ przepro-
wadzita dodatkowa analize w zakresie bezpieczeristwa samolotéw i dopiero
27 stycznia 2021 r. wydata koncowy raport, tym samym zezwalajgc na powrot
Boeingéw 737 MAX do stuzby. EASA przeprowadzita szczegdtowa kontrole,
ktadac nacisk nie tylko na system MCAS, ktéry okazat sie gtéwng przyczyna
dwoch katastrof, ale takze dokonata analizy catego systemu sterowania lotem,
ze szczegdlnym naciskiem na czynnik ludzki®*?. Przeprowadzenie przez EASA
dochodzenia byto zgodne z Zatacznikiem nr 13 do Konwencji Chicagowskie;.
Podczas dochodzenia Agencja zdefiniowata strategie powrotu do eksploatag;ji
(RTS). Dziatania byty prowadzone we wspdtpracy z FAA jako gtéwnym orga-
nem certyfikujgcym oraz z innymi organami CTM - Kanadyjskim Urzedem
Lotnictwa Cywilnego (TCCA) oraz Krajowa Agencjg Lotnictwa Cywilnego w Bra-
zylii (ANAC), niemniej EASA zachowata petna niezalezno$¢ podczas catego
dochodzenia. Dyrektywa zdatnosci do lotu definiuje warunki, jakie musiat
spetnia¢ 737 MAX, by mdéc wykonywac loty nad terytorium Unii Europejskiej.
Wymagania RTS obejmowaty szereg zmian zwigzanych z instalacjg i aktualiza-
cja oprogramowania, procedur operacyjnych, instrukcji uzytkowania w locie
i aktualizacje wymogodw szkoleniowych. Wszystkie samoloty przed wykona-
niem lotow komercyjnych musiaty przejs¢ testy systemdw wraz z systemem
czujnikédw AOA oraz lot w stanie gotowosci operacyjnej (bez udziatu pasaze-
row) w celu zapewnienia, ze wszystkie zmiany konstrukcyjne zostaty wdrozone
prawidtowo, a samolot zostat bezpiecznie wyprowadzony z dtugiego okresu
przechowywania®*®. Wraz z wydaniem dyrektywy zdatnosci do lotu 737 MAX,
EASA wydata takze dyrektywe bezpieczenstwa, ktéra wymaga od linii lotni-
czych spoza Europy wdrozenia poszczegdlnych wymagan zawartych w do-
kumentach FAA oraz EASA, a takze przeprowadzenia szkolen dla pilotow3#4,

342 Press Releases, European Union Aviation Safety Agency, January 27, 2021, https://
www.easa.europa.eu/en/newsroom-and-events/press-releases/easa-declares-
-boeing-737-max-safe-return-service-europe (dostep: 04.02.2025).

33 |bidem.

344 Safety Directives SD- 2021- 01R1: Boeing 737- 8, 737- 8200 and 737 9 (MAX),
https://ad.easa.europa.eu/ad/SD-2021-01R1 dostep: 04.02.2025).
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7. Whnioski

Kazda katastrofa lotnicza przyczynia sie do wykrycia btedow, luk i zaniechan
w sektorze lotniczym. System prawa lotniczego wymaga statych aktualizacji
i zmian w odpowiedzi na szybki rozwdj technologiczny, rosnaca liczbe pasa-
zerdw oraz ilos¢ wykonywanych operacji lotniczych. Katastrofy lotéw JT610
oraz ET302 wykazaty niepokojace luki w zakresie przepiséw certyfikacyjnych
statkéw powietrznych, zarzadzania bezpieczenstwem oraz komunikacja mie-
dzy producentami a organami regulacyjnymi. Tak szeroko przedstawiony stan
faktyczny byt konieczny do petnego zobrazowania skali problemu oraz tego,
w jak fatwy sposob jeden z gtéwnych producentéw samolotow pasazerskich
na swiecie omingt system regulacyjny w celu utrzymania pozycji na rynku.
Przeprowadzenie szybkiego i precyzyjnego dochodzenia przyczyn wypad-
kow lotniczych wptywa na poprawe stanu bezpieczenstwa oraz eliminacje
zagrozenia, tym samym realizujac regulacje zawarte w Zatgczniku nr 13 do
Konwencji Chicagowskiej. Gtéwnym celem organdw jest ustalenie doktadnych
przyczyn wypadku i podjecie odpowiednich dziatan w mozliwie najszybszym
terminie. Cho¢ dwie katastrofy Boeingéw 737 MAX wigzaty sie z tragicznymi
konsekwencjami, to ich nastepstwem byty istotne zmiany w zakresie poprawy
przepisow dotyczacych procedur certyfikacyjnych statkdw powietrznych, ich
zdatnosci do lotu, programéw zarzadzania bezpieczefistwem oraz dziatan
i kompetencji organéw regulacyjnych. W efekcie przyczynity sie one do pod-
niesienia standardéw lotnictwa cywilnego, skupiajac uwage na koniecznosci
optymalizacji i usprawnienia proceséw certyfikacyjnych, dopasowania regu-
lacji do nowych technologii i systemow, zmniejszajac jednoczesnie ryzyko
wystapienia podobnych zdarzen w przysziosci. Dodatkowe dziatania podjete
przez EASA wraz z innymi organami CTM potwierdzity wypetnianie miedzyna-
rodowych obowigzkéw zgodnie z normami ICAO oraz aktywne branie udziatu
w tworzeniu nowych regulacji adekwatnych do nowych wyzwan i pojawiaja-

cych sie zagrozen, tak aby stworzy¢ system bezpiecznych operacji lotniczych.
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1.

Wprowadzenie

Globalne Systemy Nawigacji Satelitarnej (ang. Global Navigation Satellite

Systems, GNSS)3**, takie jak Globalny System Pozycjonowania (ang. Global
Positioning System, GPS), GLONASS3*, Galileo3* czy BeiDou?*8, sg funda-

mentem wspdtczesnego lotnictwa cywilnego, zapewniajac doktadne dane

nawigacyjne niezbedne do bezpiecznego i efektywnego zarzadzania lotami#.

345

346

347

348

349

K. Krasuski, J. Cwiklak, H. Jafernik, Aircraft positioning using PPP method in GLO-

NASS system, ,Aircraft Engineering and Aerospace Technology”, 2018, https://
doi.org/10.1108/AEAT-06-2017-0147 (dostep: 14.06.2024).

Szerzej o GLONASS: J. Cwiklak, K. Krasuski, Implementation the GLONASS system
in aeronautical application, ,Journal of KONES", 2018, 25.

Jest to europejski system nawigacji satelitalnej. Szerzej o Galileo: J.P. Bartolomé,
X. Maufroid, I.F. Hernandez, J.A. Lépez Salcedo, G.S. Granados, Overview of Galileo
system, [w:] N. de JariE.S. Lohan, S. Sand, H. Hurskainen (red.), GALILEO Positio-
ning Technology, Dordrecht 2014, s. 9-33.

Szerzejo BeiDou: R. Li, S. Zheng, E. Wangi in., Advances in BeiDou Navigation Satellite
System (BDS) and satellite navigation augmentation technologies, ,Satell Navig”,
2020, 1, 12, https://doi.org/10.1186/s43020-020-00010-2 (dostep: 14.06.2024).
D. Schmidt, K. Radke, S. Camtepe, E. Foo, M. Ren, A survey and analysis of
the GNSS spoofing threat and countermeasures, ,ACM Computing Surveys",
2016, 48(4), Article number: 641-31.
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Ponadto w opracowaniach wymieniane s3 systemy o zasiegu lokalnym: Quasi-
-Zenith Satellite System (QZSS)**° oraz Indian Regional Navigation Satellite
System (IRNSS)**' albo Navigation with Indian Constellation (NavIC)3>2, Wska-
zane systemy odgrywaja kluczowa role na kazdym etapie lotu, poczawszy od
planowania, poprzez nawigacje w powietrzu, az po precyzyjne podejscia do
ladowania. Jednakze, wraz ze wzrostem uzaleznienia od GNSS, pojawiaja sie
nowe zagrozenia, ktére moga podwazy¢ integralnos¢ i niezawodnosé tych
systemow. Manipulowanie sygnatami GNSS, w tym zaktécanie (ang. jamming)
oraz fatszowanie sygnatéw (ang. spoofing), staje sie coraz bardziej realnym
i powaznym zagrozeniem dla bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego. Potwier-
dzaja to statystyki, zgodnie z ktorymi nawet 900 operacji lotniczych dziennie
byto dotknietych takimi dziataniami>3, co mogto prowadzi¢ do np. btednych
wskazan nawigacyjnych, zaktocenia funkcjonowania systemow poktadowych,
a w ekstremalnych przypadkach - do utraty kontroli nad statkiem powietrz-
nym. Wobec tych zagrozen, konieczne jest zrozumienie potencjalnych skut-
kow manipulacji GNSS oraz opracowanie skutecznych strategii wykrywania
i przeciwdziatania, aby zapewnic¢ ciggte bezpieczenstwo operacji lotniczych

w coraz bardziej ztozonym $rodowisku nawigacyjnym.
2. Rodzaje zaktoécen

Aby lepiej zrozumie¢, na czym polegaja zgtaszane przez zatogi lotnicze za-

ktécenia GNSS oraz stwierdzié, czy takie zaktécenia moga zosta¢ uznane za

30 Szerzej o QZSS: N. Inaba, A. Matsumoto, H. Hase, S. Kogure, M. Sawabe, K. Tera-
da, Design concept of Quasi Zenith Satellite System, ,Acta Astronautica”, 2009,
65(7-8),s.1068-1075, https://doi.org/10.1016/j.actaastro.2009.03.068 (dostep:
14.06.2024).

351 Szerzej o IRNSS: M. Saini, U. Gupta, Indian GPS satellite navigation system:
an overview, ,Int. J. Enhanc. Res. Manag. Comput. Appl”, 2014, 3(6), s. 32-37.

32 D. Zmystowski, M. Kryk, J. Kelner, Testing gnss receiver robustness for jamming,
+Aviation and Security Issues”, 2023, 4(2), s. 139-155, https://doi.org/10.55676/
asi.v4i2.64 (dostep: 14.06.2024).

33 https://dlapilota.pl/wiadomosci/swiat/400-wzrost-incydentow-zwiazanych-z-
-gps-spoofing, (dostep: 15.06.2024).

130


https://doi.org/10.1016/j.actaastro.2009.03.068
https://doi.org/10.55676/asi.v4i2.64
https://doi.org/10.55676/asi.v4i2.64
https://dlapilota.pl/wiadomosci/swiat/400-wzrost-incydentow-zwiazanych-z-gps-spoofing
https://dlapilota.pl/wiadomosci/swiat/400-wzrost-incydentow-zwiazanych-z-gps-spoofing

Rozdziat 7 Zaktécanie Globalnych Systemdéw Nawigacji Satelitarnej (GNSS)...

zagrozenie dla bezpieczenstwa transportu lotniczego, nalezy odwotac¢ sie
do definicji jammingu i spoofingu oraz zagrozenia. Pierwszy ze wskazanych
termindéw (jamming) oznacza celowe zaktocanie sygnatow radiowych, w tym
przypadku sygnatow satelitarnych GNSS, takich jak GPS, GLONASS, Galileo czy
BeiDou. Celem jammingu jest uniemozliwienie poprawnego odbioru sygnatow
GNSS*4, co moze skutkowac utratg zdolnosci nawigacyjnych lub znacznym
pogorszeniem dokfadnosci pozycjonowania. Drugi termin (spoofing) okre-
$la proces manipulowania sygnatami nawigacyjnymi GNSS. W trakcie ataku
wysyla sie fatszywe sygnaty, imitujgce prawdziwe sygnaly satelitarne, do
odbiornikéw GNSS. Tym samym celem spoofingu jest oszukanie odbiornika,
aby ten zaakceptowat te fatszywe sygnaty jako autentyczne, co prowadzi do
btednego okreslenia pozycji, predkosci czy czasu. W praktyce oznacza to, ze
odbiornik, np. w samolocie, zamiast rzeczywistej pozycji, moze wyswietli¢
nieprawidtowa lokalizacje, co moze mie¢ powazne konsekwencje dla nawigac;ji
i bezpieczenstwa. Poréwnujac jamming ze spoofingiem, mozna stwierdzic,
ze ten drugi jest bardziej zaawansowana forma ataku niz jamming, poniewaz
wymaga nie tylko zaktécania sygnatéw, ale takze precyzyjnego generowania
fatszywych sygnatéw, ktore sa trudniejsze do wykrycia. Trzeci termin (zagroze-
nie), ktéry pozwoli udzieli¢ odpowiedzi na to, czy zaktécenia GNSS moga by¢
zagrozeniem dla bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego, oznacza: ,zagrozenie
jest sytuacja lub przedmiotem z potencjatem mozliwosci spowodowania
$mierci lub urazéw ciata osoby, uszkodzen sprzetu lub konstrukgcji, straty
materiatu lub zmniejszenia mozliwosci wypetnienia przez osobe okreslo-
nych funkgji” (Rozporzadzenie nr 376/2014)3%. Biorac pod uwage wszystkie
terminy przy weryfikacji, czy zaktécenia GNSS mogtyby stanowié zagrozenie

34 K.Rados, M. Brki¢, D. Begusi¢, Recent Advances on Jamming and Spoofing Detec-
tion in GNSS, ,Sensors", 2024, 24(13), s. 4210, https://doi.org/10.3390/s24134210
(dostep: 15.06.2024).

35 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 376/2014 z dnia 3 kwiet-
nia 2014 r. w sprawie zgtaszania i analizy zdarzen w lotnictwie cywilnym oraz
podejmowanych w zwigzku z nimi dziatan nastepczych, zmiany rozporzadze-
nia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 oraz uchylenia dyrekty-
wy 2003/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady i rozporzadzen Komisji (WE)
nr1321/2007 i (WE) nr 1330/2007, Dz.U. L 122 2 24.4.2014, 5. 18-43.
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dlatransportu lotniczego, mozna uzna¢, ze jamming oraz spoofing moga wy-
wotywad, np. sytuacje z potencjatem spowodowania $mierci lub urazéw ciata
osoby. W tym miejscu trzeba podkresli¢, ze jamming stanowi powazne za-
grozenie, poniewaz moze zaktoci¢ nawigacje lotnicza, prowadzi¢ do dezorien-
tacji pilotow i zagrozi¢ bezpieczenstwu lotu. Jamming moze by¢ stosowany
w roznych celach, zaréwno przez osoby prywatne, jak i w celach wojskowych
czy przestepczych. Podobnie spoofing moze by¢ powaznym zagrozeniem dla
bezpieczenstwa transportu lotniczego, poniewaz moze réwniez prowadzi¢
do dezorientacji pilota, zmiany kursu lotu, a w skrajnych przypadkach nawet
do nieautoryzowanego przejecia kontroli nad statkiem powietrznym. Istotne
jest, aby sytuacje zaktécen GNSS byty zgtaszane np. przez zatogi lotnicze. Taki
obowigzek wynika z art. 4 rozporzadzenia nr 376/2014, ktére wskazuje katalog
0sob zobowigzanych do zgtaszania incydentéw?*. Ataki moga zosta¢ wykryte
przez pilotéw, ktérzy sterujg samolotem i na biezgco sprawdzaja parametry
lotu®’. Rowniez w rozporzadzeniu nr 965/2012 w pkt ORO.GEN.160(b) jest
wskazane, ze operator nie pozniej niz 72 godziny od stwierdzenia sytuacji
zgtasza wiasciwemu organowi, a takze innym organizacjom, ktérych informo-
wanie jest wymagane przez panstwo operatora, wszelkie wypadki, powazne
incydenty i zdarzenia3®.

Biorac pod uwage powyzsze, nalezatoby zadac¢ pytanie o dziatania, jakie
mozna podjaé, aby zapobiec takiemu zagrozeniu. Obecnie, aby przeciwdzia-
fa¢ temu zagrozeniu, rozwija sie technologie i procedury, ktére maja na celu
wykrywanie i neutralizowanie spoofingu, a takze zwiekszanie $wiadomosci
operatorow lotniczych na temat tego rodzaju atakéw. Ponadto wiele krajéow
zakazuje stosowania urzadzen zaktdcajacych sygnaty GNSS, a organizacje

i agencje lotnicze, takie jak Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego

3% |bidem, s.18-43.

37 M. Felux, P. Fol, B. Figuet, M. Waltert, X. Olive, Impacts of Global Navigation
Satellite System Jamming on Aviation, ,NAVIGATION: Journal of the Institute of
Navigation”, 2024, 71(3), 657, DOI: 10.33012/navi.657 (dostep: 16.06.2024).

38 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r. ustana-
wiajgce wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace sie do
operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 216/2008, Dz.U. L 296 2 25.10.2012, s. 1-148.
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(ICAO) oraz Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA),
promuja srodki majace na celu ochrone przed jammingiem oraz zwiekszanie

odpornosci systemdw na takie zaktdcenia.
3. Rejony narazone na zaktécenia GNSS

Wedtug biuletynéw bezpieczenstwa wydawanych przez EASA, istnieje kilka
regiondw na $wiecie szczegdlnie narazonych na zaktécenia sygnatow GNSS,
takie jak spoofing i jamming. Tak jak zostato to ustalone w punkcie 2, zaktécenia
stanowig powazne zagrozenie dla lotnictwa cywilnego, zwilaszcza w rejonach
objetych konfliktami zbrojnymi, napieciami geopolitycznymi oraz intensywng
aktywnoscig wojskowa. Jak wynika z tresci dokumentoéw publikowanych przez
EASA (EASA SIB No.: 2022-023%, EASA SIB No.: 2022-02R13¢°, EASA SIB No.:
2022-02R23¢", EASA SIB No.: 2022-02R3%¢?) jednym z najbardziej zagrozonych
obszaréw jest wschodnia cze$¢ Morza Srédziemnego oraz Bliski Wschéd, w tym
kraje takie jak Syria, Cypri lzrael. W tych regionach zaktdcenia sygnatow GNSS
sg czesto zwigzane z dziataniami wojskowymi i konfliktami zbrojnymi, co czyni
je szczegdlnie niebezpiecznymi dla operacji lotniczych. Kolejnym regionem
o wysokim ryzyku zaktécen jest obszar przygraniczny miedzy Rosja a Ukraing,
zwlaszcza wschodnia Ukraina, Krym i przylegte regiony Rosji. Tutaj zaktécenia
sa zwigzane z trwajacymi napieciami geopolitycznymi i konfliktami militarnymi,
ktére bezposrednio wptywajg na bezpieczenstwo lotnictwa cywilnego.
Wreszcie wschodnia cze$¢ Morza Czarnego, zwtaszcza w poblizu Turcjii Gru-
zji, rowniez jest uznawana przez EASA za region zagrozony zaktdceniami sygnatéw

GNSS. Te zaktdcenia sa czesto zwigzane z napieciami politycznymii militarnymi,

359 EASA SIB No.: 2022-02, https://www.ifalpa.org/media/3746/22sab08-gnss-od
utage-leading-to-navigation-surveillance-degradation.pdf (dostep: 15.08.2024).

360 EASASIB No.: 2022-02R1, https://ad.easa.europa.eu/blob/EASA_SIB_2022_02R1.
pdf/SIB_2022-02R1_1 (dostep: 15.08.2024).

361 EASASIB No.: 2022-02R2, https://ad.easa.europa.eu/blob/EASA_SIB_2022_02R2.
pdf/SIB_2022-02R2_1 (dostep: 15.08.2024).

362 EASA SIB No.: 2022-02R3, https://ad.easa.europa.eu/ad/2022-02R3 (dostep:
15.08.2024).
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co stanowi zagrozenie dla lotnictwa cywilnego operujacego w tym regionie.
EASA zaleca operatorom lotniczym zachowanie szczegdlnej ostroznosci podczas
operacji w tych regionach i wdrazanie odpowiednich srodkéw zaradczych w celu
minimalizacji ryzyka wynikajacego z jammingu i spoofingu sygnatéw GNSS.

Aby odzwierciedli¢ skale problemu, jakim jest zaktocanie sygnatu GNSS,
nalezy przedstawi¢ przyktady zgtoszonych incydentow. Zatogi linii Finnair
réwniez doswiadczyty przypadkéw zaktdcen sygnatéw GNSS, ktdre miaty
bezposredni wptyw na operacje lotnicze. W wyniku dziatan, takich jak jam-
ming czy spoofing linia Finnair musiata zawiesi¢ loty z Helsinek do Tartu
w Estonii w okresie od 29 kwietnia do 31 maja 2024 r.3%3, Analizujac przyktad
zatég linii Finnair, mozna zauwazy¢, jak zaktécenia sygnatéw GNSS moga
wptywac na loty zwtaszcza na trasach miedzynarodowych, przebiegajgcych
przez rejony o zwiekszonej aktywnosci wojskowej. Podkresli¢ nalezy, ze po-
mimo dobrego przygotowania zatég do radzenia sobie z takimi sytuacjami,
kazdy incydent tego typu wigzat sie z dodatkowymi wyzwaniami i stresem,

ktére mogty potencjalnie zagrazaé bezpieczenstwu lotu.
4. Dziatania EASA

Biorac pod uwage dziatania Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa
Lotniczego, trzeba rozpocza¢ od wskazania, jakie dokumenty opublikowata
w sprawie pojawiania sie zaktocern GNSS. W przedmiotowym zakresie EASA
wydata szereg Biuletynow bezpieczenstwa (Safety Information Bulletin,
SIB), ktére nie majg charakteru wigzacego. Dokumenty te s3 tylko zalece-
niami, ktére kierowane sg do okreslonych adresatéw. W samej ich tresci
EASA podkresla, ze maja tylko cele informacyjne i nie stanowig one prawa.
Pierwszym z dokumentdw, ktéry poruszat problematyke zaktécania sygnatu
GNSS, byt SIB z 17 marca 2022 r. (EASA SIB No.: 2022-023¢*). Jego adresatami

33 https://airport.ee/en/finnair-temporarily-to-suspend-flights-between-helsinki-
-and-tartu/ (dostep: 15.08.2024).

34 EASA SIB No.: 2022-02, https://www.ifalpa.org/media/3746/22sab08-gnss-od
utage-leading-to-navigation-surveillance-degradation.pdf (dostep: 15.08.2024).
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byli National Aviation Authorities (NAAs), Air Navigation Service Providers
(ANSPs) i operatorzy lotniczy. Jak wynika z SIB 2022-02, sugeruje sig, aby
operatorzy lotniczy oraz dostawcy ustug zarzadzania ruchem lotniczym
(ATM) i nawigacji lotniczej (ANS) wdrazali srodki ochronne i procedury, ktére
moga pomoc w wykrywaniu i przeciwdziataniu zaktéceniom GNSS. EASA
podkresla réwniez znaczenie regularnego monitorowania sygnatéw GNSS
oraz raportowania wszelkich incydentéw zwigzanych z ich zaktéceniem do
odpowiednich organdw, co jest kluczowe dla analizy ryzyka i doskonalenia
$rodkdéw zapobiegawczych. W biuletynie zwrécono uwage na potrzebe mie-
dzynarodowe]j wspdtpracy w zakresie monitorowania i przeciwdziatania zakté-
ceniom GNSS. EASA zaleca wymiane informacji oraz wspotprace pomiedzy
réznymi panstwami i organizacjami lotniczymi, aby skutecznie zarzagdzac tym
ryzykiem. Dokument SIB 2022-02 podkresla wiec koniecznos¢ proaktywnego
podejscia do ochrony systemdw GNSS, ktére sg kluczowe dla zapewnienia
bezpieczenstwa i efektywnosci operacji lotniczych w przestrzeni powietrz-
nej. Nalezy réwniez podkresli¢, iz EASA nie uznata, ze wystepujace wtedy
zaktécenia moga by¢ podstawa do wydania dyrektywy bezpieczenstwa.
Zgodnie z literg prawa EASA moze w sytuacji zagrozenia bezpieczen-
stwa lotniczego stosowac konieczne srodki, m.in. safety directive. Kwestia
ta zostata uregulowana w rozporzadzeniu nr 965/2012, zatacznik I, ARO.
GEN.135(c)*** oraz rozporzadzeniu nr 2017/373, zatacznik ll, point ATM/ANS.
AR.A.030. Ponadto w rozporzadzeniu nr 2018/1139 w art. 76 ust. 6 uregulo-
wano kwestie wydawania przez EASA SD. Analizujac dyrektywy bezpieczen-
stwa do tej pory wydane przez EASA, mozna stwierdzi¢, ze adresatami tych
dokumentéw moga by¢ rézne podmioty, np. operatorzy z panstw trzecich.
Oproécz tego na uwage zastuguje to, ze dyrektywy bezpieczenstwa moga
by¢ wydawane takze na podstawie punktu ai punktu b art. 76 ust. 6. Tym
samym mozna uznad, ze istniejg dwie odrebne grupy dyrektyw. Po dokona-
niu poréwnania przyktadowych dyrektyw z obu grup, mozna zauwazy¢, ze
dyrektywy z punktu a bedg wymagac obowigzkowych dziatan, ktére majg
podja¢ adresaci dokumentu. Z kolei w przypadku dyrektyw z punktu b, EASA

365 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012r...., op. cit.
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zaleca dziatania naprawcze oraz wskazuje cele, jakie powinny by¢ osiagniete,
by zwiekszy¢ bezpieczenstwo lotnicze.

Drugim z dokumentéw byt Safety Information Bulletin, Operations In-
formation - ATM/ANS, 2022-02R1 opublikowany 17 lutego 2023 r. (EASA
SIB No.: 2022-02-R13%¢). Dokonujac analizy jego tresci, trzeba stwierdzi¢,
ze koncentruje sie na zagrozeniach zwigzanych z zaktéceniami i falszowa-
niem sygnatéw Global Navigation Satellite Systems (GNSS), ktore stanowiag
powazne ryzyko dla bezpieczenstwa operacji lotniczych. W dokumencie
podkreslono, ze zaktécenia te mogg prowadzi¢ do probleméw z precyzyjna
nawigacjg, co moze skutkowaé niebezpiecznymi sytuacjami w przestrzeni
powietrznej. EASA zaleca operatorom lotniczym oraz dostawcom ustug ATM/
ANS wdrazanie srodkow wykrywajgcych i przeciwdziatajacych zaktéceniom
GNSS. W szczegdlnosci wskazuje na koniecznosé stosowania technologii uzu-
petniajacych GNSS oraz odpowiednich procedur operacyjnych, ktére moga
zminimalizowa¢ skutki potencjalnych zaktécen. Ponadto dokument kfadzie
duzy nacisk na znaczenie zgtaszania wszelkich incydentéw zwigzanych z za-
ktéceniami GNSS do odpowiednich organdw, co jest kluczowe dla analizy
ryzyka i dalszego doskonalenia srodkéw zapobiegawczych. W dokumencie
podkreslono réwniez potrzebe wspodtpracy miedzynarodowej w zakresie
monitorowania i przeciwdziatania zagrozeniom GNSS. Wymiana informacji
i koordynacja dziatan pomiedzy réznymi panstwamii organizacjamilotniczymi
s3 uznawane za niezbedne do skutecznego zarzadzania tym ryzykiem i za-
pewnienia bezpieczenstwa operacji lotniczych na poziomie globalnym. Do-
kument SIB 2022-02R1 stanowi istotne narzedzie operacyjne, ktére ma na
celu podniesienie Swiadomosci oraz wzmocnienie srodkéw bezpieczenstwa
w obliczu narastajacych zagrozen zwigzanych z zaktéceniami GNSS. Analo-
gicznie, jak w pierwszym dokumencie SIB, wskazano, ze EASA nie uznata, iz
wystepujace wtedy zaktdécenia mogga by¢ podstawa do wydania dyrektywy
bezpieczenstwa.

Trzecim dokumentem, ktéry opublikowata EASA byt Safety Information
Bulletin, Operations Information - ATM/ANS - Airworthiness, 2022-02R2

36 EASASIB No.: 2022-02R1, https://ad.easa.europa.eu/blob/EASA_SIB_2022_02R1.
pdf/SIB_2022-02R1_1 (dostep: 15.08.2024).
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z 6 listopada 2023 r. (EASA SIB No.: 2022-02R23¢7). Jak wynika z jego tresci,
porusza réwniez problematyke zwigzang z bezpieczenstwem operacji lotni-
czych w kontekscie zaktocen sygnatéw Global Navigation Satellite Systems
(GNSS) oraz ich wptywem na zdatnos¢ do lotu (Airworthiness). Aktualizacja
ta podkresla narastajace ryzyko wynikajace z potencjalnych zaktocen i fat-
szowania sygnatéw GNSS, co moze mie¢ powazne konsekwencje dla bezpie-
czenstwa lotniczego. W dokumencie zwrdécono uwage na koniecznosé scistej
kontroli oraz monitorowania wptywu zaktécenn GNSS na systemy poktadowe,
szczegolnie w kontekscie zdatnosci do lotu. EASA zaleca, aby operatorzy
lotniczy, dostawcy ustug ATM/ANS oraz organy zajmujace sie zdatnoscig do
lotu wdrozyli procedury umozliwiajgce wykrywanie i przeciwdziatanie takim
zaktéceniom. Podkreslono réwniez znaczenie regularnych przegladdéw tech-
nicznych i aktualizacji oprogramowania poktadowego, ktére mogg poméc
w fagodzeniu skutkow zakiocen sygnatow GNSS. Dokument ktadzie takze
duzy nacisk na znaczenie miedzynarodowej wspétpracy i wymiany informacji
w celu przeciwdziatania zagrozeniom zwigzanym z zaktéceniami GNSS. EASA
rekomenduje zacie$nienie wspotpracy miedzy operatorami, dostawcami
ustug, a organami regulacyjnymi, aby lepiej monitorowac i reagowac naincy-
denty zwigzane z zaktéceniami GNSS. W dokumencie podkreslono istotnos¢
proaktywnego podejscia w identyfikacji i zarzadzaniu ryzykiem, ktére moze
wptynaé na zdatnos$é do lotu i ogdlne bezpieczenstwo operacji lotniczych.
Zwazywszy na powyzsze, mozna uznad, ze dokument SIB 2022-02R2 z 6 listo-
pada 2023 r. jest istotnym narzedziem wspierajagcym bezpieczenstwo lotnicze,
ktore zwraca uwage na zagrozenia wynikajace z zaktocen GNSS i podkresla
potrzebe ciggtego monitorowania oraz wdrazania odpowiednich srodkéw
zapobiegawczych w celu zapewnienia zdatnosci do lotu i bezpiecznego funk-
cjonowania operacji lotniczych. Réwniez i w tym przypadku EASA nie uznata,
ze wystepujace zaktécenia moga by¢ podstawa do wydania dyrektywy bez-
pieczenstwa oraz dyrektywy zdatnosci do lotu (ang. Airworthiness Directive,
AD). Poréwnujac dwa pierwsze dokumenty z SIB No.: 2022-02R2, mozna
zauwazy¢, iz EASA zamiescita dodatkowg informacje, ze problem dotyczacy

37 EASASIB No.: 2022-02R2, https://ad.easa.europa.eu/blob/EASA_SIB_2022_02R2.
pdf/SIB_2022-02R2_1 (dostep: 15.08.2024).
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zaktécen GNSS nie spetnia przestanek wydania AD, ktére sa wskazane w roz-
porzadzeniu (EU) 748/2012, Part 21.A.3B38.

Czwartym, i dotad ostatnim dokumentem SIB, wydanym przez EASA jest
Safety Information Bulletin, Operations Information - ATM/ANS - Airworthiness,
2022-02R3, 05.07.2024 (EASA SIB No.: 2022-02R33¢7). Zostat opublikowany 5 lip-
ca 2024 r. i kontynuuje tematyke zagrozen zwigzanych z zaktéceniami sygnatow
Global Navigation Satellite Systems (GNSS) oraz ich wptywu na zdatnos¢ do lotu
i bezpieczenstwo operacji lotniczych. W tej aktualizacji EASA zwraca szczegdlng
uwage na coraz czestsze incydenty zwigzane z zaktdceniami i falszowaniem
sygnatéw GNSS, co stanowi narastajgce ryzyko dla globalnego sektora lotni-
czego. Dokument podkresla konieczno$é wzmozonego monitorowania wpty-
wu zaktécen GNSS na systemy poktadowe, ze szczegdlnym uwzglednieniem
ich zdatnosci do lotu. EASA zaleca operatorom lotniczym i dostawcom ustug
ATM/ANS wprowadzenie zaawansowanych procedur detekcji i przeciwdziatania
zaktéceniom. Sugeruje réwniez, aby regularnie przeprowadzaé przeglady tech-
niczne i aktualizacje oprogramowania, ktére moga poméc w minimalizowaniu
skutkéw zaktocen GNSS. W dokumencie EASA zaleca intensyfikacje wymiany
informacji miedzy operatorami, dostawcami ustug a organami regulacyjnymi,
co ma na celu skuteczniejsze monitorowanie i reagowanie na incydenty zwia-
zane z zaktéceniami GNSS. Dokument wskazuje takze na potrzebe ciggtego
doskonalenia procedur bezpieczenstwa oraz proaktywnego podejscia w za-
rzadzaniu ryzykiem, aby zapewni¢ zdatnos¢ do lotu i bezpieczenstwo operac;ji
lotniczych. Podsumowujac, dokument SIB 2022-02R3 z 5 lipca 2024 r. stanowi
wazny element w strategii EASA majacej na celu przeciwdziatanie zagrozeniom
wynikajgcym z zaktdcen GNSS. Aktualizacja ta podkresla koniecznos$é ciagtego
monitorowania, wspotpracy miedzynarodowej i wdrazania srodkéw zapobie-

gawczych w celu utrzymania wysokiego poziomu bezpieczenstwa i zdatnosci

38 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 748/2012 z dnia 3 sierpnia 2012 r. ustanawiajace
przepisy wykonawcze dotyczace certyfikacji statkdw powietrznych i zwigzanych
z nimi wyrobdw, czesci i akcesoridw w zakresie zdatnosci do lotu i ochrony $ro-
dowiska oraz dotyczace certyfikacji organizacji projektujacych i produkujacych,
Dz.U. L 224 721.8.2012, s.1-85.

3¢9 EASA SIB No.: 2022-02R3, https://ad.easa.europa.eu/ad/2022-02R3 (dostep:
15.08.2024).
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do lotu w lotnictwie cywilnym. Podobnie jak w przypadku wczesniejszych SIB,
EASA nie dopatrzyta sie spetnienia przestanek wydania zaréwno dyrektywy bez-
pieczenstwa, jak i dyrektywy zdatnosci do lotu. Jednakze zostato podkreslone,
ze Agencja stale monitoruje sytuacje i ocenia, czy jest konieczne zastosowanie
takiego srodka jak dyrektywa bezpieczenstwa.

Dokonujac analizy powyzszych dokumentéw, mozna zauwazy¢, ze po-
czawszy od EASA SIB 2022-02R2 zwiekszyt sie zakres adresatéw dokumentu.
Zaréwno pierwszy, jak i drugi SIB byt skierowany tylko do National Aviation
Authorities (NAAs), Air Navigation Service Providers (ANSPs) i operatorow
lotniczych. Natomiast w EASA SIB No.: 2022-02R2 dodano jeszcze produ-
centéw samolotdw i sprzetu (aircraft and equipment manufactures). Z kolei
w EASA SIB No.: 2022-02R3 rozszerzono katalog adresatéw o organizacje,
ktore sg zaangazowane w projektowanie i produkcje sprzetu ATM/ANS. Tym
samym mozna uznac, ze byto to skutkiem zwiekszenia sie czestotliwosci
wystepujacych zaktécen, a tym samym pogtebiania sie problemu z zaktéce-
niami systemow GNNS. W ten sposdb szerszy krag podmiotéow mogt zostad
poinformowany o zagrozeniu i rekomendacjach, ktére zostaty wskazane. Po-
nadto, poréwnujac wszystkie dokumenty, trzeba stwierdzi¢, ze na przestrzeni
od marca 2022 r. do lipca 2024 r., EASA nie uznata, iz wystepujace zaktdcenia
moga by¢ przestanka zastosowania srodkdw, jakimi sg dyrektywy bezpieczen-
stwa oraz zdatnosci do lotu. Ostatniag dyrektywa bezpieczenstwa, jakg wydata
EASA, byta SD-2021-05-CN, ktéra odnosita sie do kwestii rozprzestrzeniania
sie wirusa COVID-19 (SD-2021-05-CN?37%). Z kolei ostatnig wydana dyrektywa
zdatnosci do lotu byta: EASA AD No.: 2024-01573",

5. Wnioski

Udzielajgc odpowiedzi na pytanie, czy zaktdcanie systemu GNSS moze sta-

nowi¢ zagrozenie dla bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego, nalezy stwierdzi¢,

370 SD-2021-05-CN, https://ad.easa.europa.eu/ad/SD-2021-05-CN (dostep: 15.08.2024).
371 EASA AD No.: 2024-0157, https://ad.easa.europa.eu/ad/2024-0157 (dostep:
15.08.2024).
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ze jest to mozliwe. Po pierwsze, systemy GNSS odgrywaja kluczowa role
w nawigacji, zarzadzaniu ruchem lotniczym, podejsciach do ladowania oraz
w utrzymaniu separacji miedzy statkami powietrznymi. Jezeli dosztoby do
zaktdcenia sygnatéw GNSS, czy to przez jamming, czyli celowe zagtusza-
nie, czy przez spoofing, czyli fatszowanie sygnatéw, odbiorniki nawigacyjne
w samolotach moga przesta¢ poprawnie dziataé, co prowadzi do powaznych
problemoéw nawigacyjnych. Po drugie, zaktécenia GNSS moga powodowac
dezorientacje pilotéw. Po trzecie, moga sprawié, ze instrumenty poktadowe
wskazg btedne pozycje, co moze prowadzi¢ do niebezpiecznych sytuacji,
zwlaszcza podczas podejs¢ do ladowania lub lotu w warunkach ograniczo-
nej widocznosci. Po czwarte, moga wptynaé na dziatanie automatycznych
systemow, takich jak autopiloty czy systemy zarzadzania lotem, co moze
prowadzi¢ do nieautoryzowanych zmian kursu lub wysokosci lotu. Po piate,
powaznym zagrozeniem jest utrata komunikacji z systemami zarzadzania
ruchem lotniczym (ATM). W sytuacji zaktdcen GNSS systemy monitorowania
pozycji samolotu, wykorzystywane przez kontroleréw ruchu lotniczego, moga
stad sie nieprecyzyjne, co zwieksza ryzyko kolizji w powietrzu. W skrajnych
przypadkach, zaktécenia moga uniemozliwi¢ prawidtowe wykonanie pro-
cedur awaryjnych, co moze prowadzi¢ do katastrof lotniczych. Po széste,
zaktécanie systemow GNSS moze réwniez zaktdcaé globalne operacje lot-
nicze, wptywajac na bezpieczenstwo lotéw na trasach miedzynarodowych.
W przypadku lotéow transkontynentalnych, ktére w duzej mierze polegaja
na GNSS, zaktécenia moga prowadzi¢ do opdznien, zmiany tras, a nawet
koniecznosci zawracania samolotéw do najblizszych lotnisk, co generuje
dodatkowe ryzyko operacyjne.

Biorac pod uwage wszystkie przedstawione scenariusze sytuacji, nalezy
uznaé, ze zaktdécanie systemow GNSS jest powaznym zagrozeniem dla bez-
pieczenstwa lotnictwa cywilnego, ktére wymaga statego monitorowania
i wdrazania odpowiednich érodkéw zaradczych. Dzieki dziataniom m.in. EASA
okreslone podmioty sg informowane w biuletynach bezpieczenstwa o zagro-

zeniach oraz wskazane sg im zalecenia, ktére moga zastosowac.
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1. Wprowadzenie

Od kilku lat sektor lotniczy w Europie i na $wiecie mierzy sie z powaznymi
wyzwaniami, ktore niejednokrotnie stawiaty jego przyszios¢ w niejasnych
barwach. W ostatnich latach z pewnoscig byt to wybuch pandemii CO-
VID-193"2 | wprowadzenie licznych restrykcji dotyczacych podrézowania,
a pdzniej rowniez wybuch wojny w Ukrainie i na Bliskim Wschodzie. Czyn-
niki te spowodowaty, ze bardzo intensywnie rozwijajacy sie do poczatku
2020 r. sektor gospodarki, spotkato znaczne spowolnienie koniunktury3”.
Wedle prognoz IATA wydanych jeszcze w 2020 r., ruch lotniczy miat powrécié

do poziomu przewozonych pasazeréw sprzed pandemii w 2024 r.374, Jak juz

372 Por. https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/coronavirus-response/
transportation-during-pandemic_pl (dostep: 13.07.2024).

37 Por. https://www.forbes.pl/gospodarka/wojna-na-ukrainie-uderza-w-branze-lote
nicza-o-odbiciu-po-pandemii-mozemy-zapomniec/c1926wl (dostep: 12.06.2024).

374 Por. https://www.icao.int/sustainability/Pages/Post-Covid-Forecasts-Scenarios.
aspx (dostep: 20.12.2024).
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zaobserwowano, ruch ten w wielu miejscach ulegt radykalnej przebudowie co
do rodzaju podrézy, ale juz wczesniej, bo w 2023 r., w duzej mierze przekroczyt
na $wiecie poziomy liczby obstugiwanych pasazeréw, jakie notowanow 2019 .
Co wazne, przewiduje sig, ze ruch lotniczy podwoi swoj wolumen do 2040 r.37,

Jeszcze przed wybuchem pandemii przedsiebiorstwa lotnicze mierzyty sie
ze znacznymi wyzwaniami. Po pierwsze, ze wzgledu na aspekty ochrony $ro-
dowiska oraz emisji CO,, niejednokrotnych postulatéw ograniczenia operagji
ze wzgledu na kwestie sSrodowiskowe takie np. jak hatas. Po drugie, z dostep-
noscig statkdéw powietrznych na rynku. Zapotrzebowanie na nowe maszyny od
lat bowiem przewyzsza dostepna podaz. Po trzecie jednak, jednym z najwaz-
niejszych wyzwan wptywajacych na stabilnosc¢ przysztosci lotnictwa cywilnego
byt ujemny przyrost naturalny w wielu krajach rozwinietych oraz brak dostep-
nej wykwalifikowanej i wyszkolonej kadry. Ten ostatni aspekt, wraz z rozwojem
autonomicznych systemoéw latajacych, stanowit przedpole dla wprowadzenia
w zycie plandw i projektéw regulacji odnoszacych sie do przewozoéw lotni-
czych w zatodze jednoosobowej. Plany te aktualnie dodatkowo urealnia fakt,
ze w efekcie ograniczen w zatrudnieniu personelu, licznych zwolnien oraz
brakiem szkolenia nowych kadr w trakcie trwania pandemii COVID-19, czes¢
zasobdw opuscita rynek, a duza pozostata z nieaktualnymi uprawnieniami®’.
W wyniku powyzszego, jednym z najwiekszych wyzwan, z jakimi aktualnie
mierzg sie przewoznicy lotniczy, nie jest brak popytu, a brak mozliwosci za-
pewnienia odpowiedniej dostepnosci operacji w zwigzku z niewystarczajgcym

zasobem przeszkolonego personelu i sprawnych maszyn3”’.

75 Industry-wide passenger traffic, measured in revenue passenger-kilometers
(RPKs), grew by 40.1% year-on-year (YoY) through September 2023 and reached
92.9% of pre-pandemic levels. All regions, except Asia Pacific, are expected to
reach or surpass their 2019 traffic levels in 2023. In the long run, global passenger
traffic looks set to double by 2040". Zob. IATA, Global Outlook for Air Transport,
December 2023, s. 3, https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/
economic-reports/global-outlook-for-air-transport---december-2023---report/
(dostep: 12.04.2024).

37 Por. https://www.businessinsider.com/airline-strategies-for-addressing-the-pih
lot-shortage-in-the-us-2023-4?IR=T (dostep: 12.04.2024).

377 Por. https://www.businessinsider.com/pilot-shortage-autonomous-aviation-self-
flying-planes-2023-2?IR=T (dostep: 12.04.2024).
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2. Aktualne regulacje dotyczace
kompletowania zatdg przy wykonaniu
przewozu lotniczego skomplikowanym
statkiem powietrznym

Obowiazujace przewoznikéw lotniczych wymogi co do sktadu zatogi oraz
kwalifikacji jej cztonkéw w wiekszosci normuje prawo europejskie. Istniejg
niewielkie réznice pomiedzy wymogami dla tzw. lotnictwa duzego, czyli wy-
konujacego operacje lotnicze skomplikowanymi statkami powietrznymi’® po-
wyzej 19 miejsc pasazerskich, a tymi, jakie funkcjonujg w zakresie wymogow
dla mniejszych maszyn (do 19 miejsc). Rdznice te w zasadzie w wiekszosci
obejmuja kwestie zarzadzania czasem pracy personelu.

To przewoznik lotniczy, posiadajacy koncesje na przewdz, wydang przez
wiadze lotnicza danego Panstwa Cztonkowskiego, jest odpowiedzialny za

bezpieczenstwo oraz wiasciwe wyszkolenie, przygotowanie oraz zarzadzanie

378 skomplikowany technicznie statek powietrzny z napedem silnikowym" oznacza:

(i) (ii) samolot: - o maksymalnej certyfikowanej masie startowej powyzej5 700 kg,
lub - certyfikowany dla maksymalnej liczby miejsc pasazerskich powyzej dzie-
wietnastu, lub - certyfikowany do uzytkowania z zatoga sktadajaca sie przynaj-
mniej z dwdch pilotéw, lub - wyposazony w silnik lub silniki turboodrzutowe lub
wiecej niz jeden silnik turbosmigtowy” - Art. 3 pkt J Rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspdl-
nych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Lotniczego oraz uchylajgce dyrektywe Rady 91/670/EWG, roz-
porzadzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywe 2004/36/WE w zwigzku z art. 140
ust. 2 pkt b Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139
z dnia 4 lipca 2018 . w sprawie wspdlnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywil-
nego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego oraz
Zmieniajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr2111/2005,
(WE) nr1008/2008, (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 rozpo-
rzadzenie Rady (EWG) nr 3922/91.
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zasobami ludzkimi, tak aby zapewni¢ bezpieczne wykonanie operacji lotni-
czej’”. Wiekszos¢ regulacji obowigzujacych przewoznikéw wynika z przepi-
séw prawa powszechnie obowigzujacego®®, ale czes¢ z nich réwniez z norm
wprowadzonych za posrednictwem zatwierdzanych Instrukcji Operacyjnych.
Przepisy prawa europejskiego daja przy tym niewielkie, ale zauwazalne pole
manewru za sprawg tzw. Akceptowalnych Sposobdéw Spetnienia Wymagan oraz
Alternatywnych Sposoboéw Spetnienia Wymagan®', ktore publikowane sa za-
zwyczaj w $lad za rozporzadzeniem i stanowig wyznacznik dla przyjetych przez
przewoznika lotniczego rozwigzan oraz wypetnianych przez niego przepiséw.

Operator lotniczy zapewnia, ze jego statki powietrzne s3 odpowiednio
wyposazone, zatogi posiadaja kwalifikacje wymagane dla danego obszaru
i rodzaju operacji. W niniejszych rozwazaniach catkowicie pominiete zostang
aspekty zwigzane ze struktura i organizacjg przewoznika lotniczego, ktére

to maja kluczowy wptyw na zarzadzanie zasobami zatogi. W opracowaniu

379 Zob. ORO.GEN.110, Zatgcznik lll, Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE)
2019/1383 z dnia 8 lipca 2019 r. w sprawie zmiany i sprostowania rozporzadzenia
(UE) nr 1321/2014 w zakresie systeméw zarzadzania bezpieczeristwem w orga-
nizacjach zarzadzania ciagta zdatnoscia do lotu oraz ztagodzenia wymagan doty-
czacych obstugi technicznej i zarzadzania ciaggta zdatnoscig do lotu w stosunku
do statkéw powietrznych lotnictwa ogdlnego.

380 Zob. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 r. usta-
nawiajagce wymagania techniczne i procedury administracyjne dotyczace zatdg
w lotnictwie cywilnym zgodnie z Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) nr216/2008 (Dz. U. UE L 311 z dnia 25 listopada 2011 r. z pézn. zm.)

381 Agencja, zgodnie z art. 115 oraz majgcymi zastosowanie aktami delegowanymi
i wykonawczymi przyjetymi na podstawie niniejszego rozporzadzenia, wydaje
specyfikacje certyfikacyjne oraz inne szczegdtowe specyfikacje, akceptowalne
sposoby spetniania wymagan oraz materiaty zawierajagce wytyczne dotyczace
stosowania niniejszego rozporzadzenia oraz aktéw delegowanych i wykonaw-
czych przyjetych na jego podstawie” - Art. 76 ust. 3 Rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie wspdlnych
zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds.
Bezpieczenstwa Lotniczego oraz zmieniajgce rozporzadzenia Parlamentu Euro-
pejskiego 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 (EWG) nr 3922/91.
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omdwione zostang jedynie reguty dla ostatecznej kompozycji zatogi na dana
operacje lotnicza.

Wedle regulacji europejskich, lot skomplikowanym statkiem powietrz-
nym w przewozie pasazerskim moze wykonad zatoga co najmniej dwuoso-
bowa, ktérej cztonkowie posiadaja: wazna licencje i uprawnienia wydane
lub zaakceptowane zgodnie z Rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 1178/2011
z dnia 3 listopada 2011 r. ustanawiajagcym wymagania techniczne i pro-
cedury administracyjne dotyczace zatég w lotnictwie cywilnym zgodnie
z Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/20083%2,
wazne uprawnienie IFR, wazne uprawnienie na typ statku powietrznego,
badania lotniczo-lekarskie zgodnie z PART-MED3®, kwalifikacje w zakresie
korespondencji radiowej oraz wpis do licencji poswiadczajagcy wymagany
poziom znajomosci jezyka angielskiego. Ponadto zatoga musi posiadac
szkolenia specjalne na dany typ operacji, a takze jej trase. Aktualizacja szko-
len i czestotliwosé ich wykonania czesciowo wynika z regulacji prawa po-
wszechnie obowiazujacego, a czesciowo réwniez z regulacji wewnetrznych
przewoznika. Ostatecznie pilot posiadajacy wszelkie odpowiednie szkolenia
i kwalifikacje moze zosta¢ ,zaplanowany” na dang operacje. W tym zakre-
sie jednak funkcjonuja tez pewne ograniczenia - otéz pilot, ktéry osiagnat
wiek 60 lat, nie moze petni¢ funkcji pilota statku powietrznego wykonuja-
cego zarobkowy transport lotniczy w zatodze jednoosobowej, natomiast
w przypadku osiagniecia 65. roku zycia nie moze wykonywa¢ zarobkowego

przewozu lotniczego w ogdle384,

32 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr1178/2011 z dnia 3 listopada 2011 r. ustanawiaja-
cym wymagania techniczne i procedury administracyjne dotyczace zatég w lot-
nictwie cywilnym zgodnie z Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 216/2008 (Dz.U. UE L 311 z dnia 25 listopada, z 2011 r. z pdzniejszymi
zmianami)

383 Zatacznik IV, Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2020/359 z dnia 4 marca
2020 r. zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr1178/2011 ustanawiajagce wymagania
techniczne i procedury administracyjne odnoszace sie do zatdég w lotnictwie
cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr216/2008.

384 FL.065, Zatacznik |, Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2020/359 z dnia
4 marca 2020 r. zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 1178/2011 ustanawiajace
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Oprocz wskazanych wymagan i ograniczen wprowadzono takze aspekty
zarzadzania zasobami zatogi, obejmujace czas pracy pilotéw, ktérego kom-
pozycja jest uzalezniona od réznych czynnikdw, takich jak: godzina meldo-
wania do wykonania operacji lotniczej, liczba odcinkéw wykonanych danego
dnia, zmiana strefy czasowej, liczba dni i godzin odpoczynku przed, rodzaj
bazy, z ktérej pilot rozpoczyna stuzbe, a takze wiele innych pobocznych
aspektéws3®. W zakresie zarzadzania zasobami zatogi prawo europejskie
wprowadza réwniez pojecie zarzadzania ryzykiem zmeczenia zatég lotni-
czych®¢, a ze wzgledu na role, jaka petni cztonek zatogi w bezpieczenstwie
przewozu, takze analize zdarzen lotniczych z przesztosci. Kazdy, pomimo
spetnienia wymagan oraz pozostawania w normach regulacji czasu pracy,
moze zgtosi¢ brak gotowosci do wykonania danej operacji, np. ze wzgledu
na samopoczucie psychiczne’¥. Dodatkowe aspekty mozliwosci pilota sg
normowane réwniez przez takie kwestie jak inne zajecia niezwigzane z pi-
lotowaniem statku powietrznego, funkcje pilota u operatora lotniczego czy
poziom promieniowania kosmicznego.

Wszelkie wyzej ogolnie wskazane aspekty skfadaja sie na finalny wniosek

o zapotrzebowanie na dodatkowe rozwigzania, ktére umozliwig przewoznikom

wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace sie do zatég w lot-
nictwie cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 216/2008, takze akty wykonawcze wydane na podstawie art. 103c i art. 103ca
Ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze (t.j. Dz. U. 22023 r. poz. 2110).

385 Zatacznik Ill, Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 83/2014 z dnia 29 stycznia 2014 r.
zmieniajgce rozporzadzenie (UE) nr 965/2012 ustanawiajagce wymagania tech-
niczne i procedury administracyjne odnoszace sie do operacji lotniczych zgodnie
z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 wraz
z pdzniejszymi zmianami.

386 Por. Fatigue Risk Management, ORO.FTL.120, Zatacznik lll, Rozporzadzenie Ko-
misji (UE) nr 83/2014 z dnia 29 stycznia 2014 r. zmieniajace rozporzadzenie (UE)
nr 965/2012 ustanawiajgce wymagania techniczne i procedury administracyjne
odnoszace sie do operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008.

37 CAT.GEN.MPA.100, Zatacznik IV, Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE)
2021/2237 z dnia 15 grudnia 2021 r. zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 965/2012
w odniesieniu do wymogoéw dotyczacych operacji w kazdych warunkach meteo-
rologicznych oraz szkolen i sprawdzianéw zatogi lotnicze;j.
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lotniczym zapewnienie przewozu pasazerow i towaréw wedle popytu pomimo

niewystarczajacej liczby zasobow ludzkich w tym zakresie.

3. Prace nad bardziej efektywnym
wykorzystaniem zasobow ludzkich
w wykonywanych operacjach lotniczych

Wedle analiz wykonanych w zwiazku z zarzagdzaniem czynnikiem ludzkim w lot-
nictwie okazato sie, ze cztowiek popetnia znaczna liczbe btedow w sposéb nie-
$wiadomy (analizy nie dotyczg btedéw celowych, ktére moga by¢ postrzegane
nawet jako akty bezprawnej ingerencji*®®). Btedy cztowieka czesto wynikajg
z rutyny, niewystarczajacych szkolen, zmeczenia, okolicznosci zycia prywatne-
go lub sposobu myslenia. Dodatkowo wptywaja na to réwniez takie aspekty
jak stan psychiczny i emocjonalny, oddziatywanie srodowiska zewnetrznego,
ograniczenia fizyczne i psychiczne®’. Catos¢ nauki zajmujacej sie czynnikiem
ludzkim w lotnictwie stwierdza, ze cztowiek potrzebuje narzedzi, aby unika¢
ryzyk zwigzanych z natura dziatania jego organizmu. Czestotliwos$¢ btedow
ludzkich moze sie znacznie rézni¢ w zaleznosci od wielu czynnikéw, takich
jak rodzaj zadania, indywidualne kompetencje, warunki srodowiskowe oraz
obecnos¢ czynnikéw tagodzacych, m.in. szkolenie i nadzér. Niemniej liczne
opracowania w tym zakresie prowadzity do powstania systemoéw zmniejszaja-
cych ryzyko btedow. Taka role spetniajg m.in. procedury operacyjne, krzyzowe
sprawdzenia (tzw. cross - check), analizy ryzyka, systemy wspomagajace pilota
czy system zarzadzania bezpieczenstwem. Role katalizatora mozliwych btedéw

petni réwniez drugi cztowiek w kokpicie statku powietrznego3?.

38 Art. 2 pkt20 Ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze (t.j. Dz. U. 22023 r.
poz.2110).

39 Por. AMT_Handbook_Addendum_Human_Factors_PDF, s. 14-2, www.faasafety.
gov (dostep: 20.04.2024).

390 Por. ,Human error has been documented as a primary contributor to more than
70 percent of commercial airplane hull-loss accidents. While typically associated
with flight operations, human error has also recently become a major concern
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Wobec jednak wyzwan demograficznych i ekonomicznych, a takze w zwiaz-
ku z rozwojem technologii, nastepuja kolejne zmiany w podejsciu do rolii liczby
pilotow w kokpicie. W tym miejscu nalezy wspomniec rowniez, ze jeszcze
w latach 70. i 80. poprzedniego stulecia zatoga np. statku powietrznego typu
Boeing 747 obejmowata pieé osdb: kapitana, pierwszego oficera, inzyniera
poktadowego, nawigatora i mechanika lotu. W zwigzku z rozwojem technolo-
gii czes¢ tych funkgji przejety systemy pokfadowe, a czes¢ zostata przeniesiona
i stanowi wsparcie z ziemi.

Rozwazania powyzsze, w zestawieniu z tak wysokimi oraz wyspecjalizo-
wanymi wymaganiami wobec pilotéw wedle ustalen EASA3", wskazujg, ze aby
utrzymac rozwdj lotnictwa cywilnego na oczekiwanym przez spoteczenstwo
oraz gospodarke poziomie, niezbednym bedzie wprowadzenie systemdw
automatycznych i autonomicznych umozliwiajacych w pierwszej kolejnosci
odpoczynek jednego z cztonkéw zatogi w trakcie lotu, w wybranych jego eta-
pach, a w pdzniejszym okresie zmniejszenie liczby cztonkdw zatogi w kokpicie
podczas catego lotu.

Postulaty dotyczace wprowadzenia zmniejszonej aktywnosci jednego
z cztonkdw zatogi w trakcie lotu dalekodystansowego pojawiaty sie juz w opra-

cowaniach z lat 90.32. Wprowadzenie jednoosobowej zatogi w przewozie

in maintenance practices and air traffic management”, What Roles Do Human
Factors Play In Aviation Safety?, https://simpleflying.com/human-factors-rolese
-aviation-safety/ (dostep: 20.04.2024).

31 Por. ,The continuous development of technology and automation has improved
operational safety and efficiency. These innovations have been shown to improve
aircraft systems’ resilience, and pilot tasks are better supported, increasing thus
the overall performance. The industry is cuurently developing technologies that, in
combination with appropriate operational procedures, crew training, and cockpit
design, will support new operational concepts, such as extended minimum crew
operations (eMCO). The progress made in automation, cockpit design and moni-
toring systems will probably allow to safely rely on one pilot at the controls during
non-critical segments of the cruise phase’, Introduction of extended minimum-
-crew operations (eMCO), Summary of the issue - Opracowanie ToR RMT.0739
EASA z 20 grudnia 2023, http://www.easa.europa.eu (dostep: 14.04.2024).

392 Por. Opracowanie NASA/TM-2001-211385, Crew Factors in Flight Operations,
VIII: Factors Influencing Sleep Timing and Subjective Sleep Quality in Commercial
Long - Haul Flight Crews, s. 74 i n., www.nasa.gov (dostep: 14.04.2024).
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lotniczym w fazach lotu niewymagajacych duzego nakfadu pracy pilota jest
réwniez koncepcja wstepnie wprowadzong przez regulatora europejskiego.
W tym zakresie to na przewozniku lotniczym cigzy dokonanie analizy ryzyka,
w ktérych fazach lotu taki odpoczynek bedzie mozliwy oraz adaptacja wy-
tycznych w Instrukcji Operacyjnej?®.

Obecnie w przewozie lotniczym skomplikowanym statkiem powietrznym
lot jest wykonywany przez minimum dwoch pilotow, pilota lecacego, tzw. pilot
flying i pilota monitorujgcego, tzw. pilot monitoring3?*. Pilot lecagcy odpowia-
da za wykonanie lotu wedle planu lotu oraz monitoruje lot wg przyrzaddw.
Pilot monitorujacy tymczasem wspomaga w nawigacji, tagcznosci radiowe;j,
monitoruje dziatania pilota lecacego i wspomaga go w sytuacjach duzego
obciazenia, a takze przejmuje jego role w przypadku nagtej niedyspozycji®?.

Wedle planow EASA, dotyczacych wprowadzenia zmian co do sposobu
podziatu zadan miedzy pilota lecgcego a monitorujagcego, w niektérych fa-

zach lotu czynnosci jednego z pilotéw maja by¢ wytaczone, umozliwiajgc mu

3% Por. EMCO SIPO EASA.2022.C17, D-1.2 REPORT ON BASELINE RISK FRAMEWORK
FOR EMCOS, https://www.easa.europa.eu/en/research-projects/emco-sipos
-extended-minimum-crew-operations-single-pilot-operations-safety-risk (dostep:
17.12.2024).

3% Flight crew should be trained in CRM-related aspects of operation monitoring
before, during and after flight, together with any associated priorities. This CRM
training should include guidance to the pilot monitoring on when it would be
appropriate to intervene, if felt necessary, and how this should be done in a timely
manner. Reference should be made to the operator procedures for structured
intervention as specified in the operations manual”, AMC1 ORO.FC.115 Crew
resource management (CRM) training, Decyzja Dyrektora EASA nr 2022/014/R
z dnia 18 sierpnia 2022 r. wprowadzajgca poprawke 21 do wydania 2 ,Akcepto-
walnych sposoboéw spetnienia wymagan i wytycznych” do Zatacznika lll (czes¢
ORO) do Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r.
ustanawiajgce wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace
sie do operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) nr 216/2008.

395 Pilot incapacitation is the term used to describe the inability of a pilot, who is
part of the operating crew, to carry out their normal duties because of the onset,
during flight, of the effects of physiological factors”, https://www.incasrl.com.
ar/wp-content/uploads/2016/07/Pilot-incapacitation-2016-Julio-.pdf (dostep:
12.04.2024).
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drzemke lub odpoczynek. W tym czasie role pilota monitorujgcego wedle
réznych koncepcji maja przejaé urzadzenia poktadowe lub nadzér z ziemi. Roz-
wigzanie to - eMCO (ang. Extended Minimum Crew Opeartions) (dalej eMCO)
czyli wprowadzenie operacji ze zmniejszona liczba zatogi w danych fazach lotu

ma umozliwié¢ wieksze wykorzystanie zasobdw ludzkich w sektorze lotniczym.

4. Zatozenia koncepcji i prac nad
zaawansowanymi operacjami w zatodze
wieloosobowej przy zmniejszonej liczbie
cztonkéw zatogi w okreslonych fazach lotu

Projekt badawczy zostat rozpoczety we wrzesniu 2022 r., ktérego zakonczenie
planowane byto pierwotnie na sierpien 2024 r., aktualnie przedtuzono do maja
2025 r., niemniej wedle nowo opublikowanej strategii bezpieczenstwa EASA
na rozpoczety rok, prace nad rozwigzaniem zostaty chwilowo wstrzymane3®.
Jego celem jest ocena kwestii i wykonalnosci wdrozenia eMCO w regulacjach
europejskich, opracowanie oceny ryzyka i zbadanie kluczowych zagrozen
dla bezpieczenstwa. W trakcie badania oceniana jest rowniez problematyka
operacji lotniczych w przewozie lotniczym w zatodze jednoosobowej, realnoéc
takiego rozwigzania i gtéwne zagrozenia dla bezpieczenstwa, jakie wiazg sie
z ta koncepcja. Celem badania jest powstanie ostatecznego ksztattu regulacji
prawnej*?’. Wedle prognoz samo rozwigzanie eMCO ma zostaé wprowadzone
jako mozliwe do wdrozenia dla przewoznikéw lotniczych juz w 2027 r. Nato-
miast w kontekscie jego konsekwencji i intensywnych prac nad operacjami
w zatodze jednoosobowej jako wstepny horyzont czasowy wskazano 2030 r.,

chociaz wraz z postepem prac termin ten jest przesuwany3%,

3% Zob. European Plan for Aviation Safety (EPAS) 2025, 21 stycznia 2025 r., European
Plan for Aviation Safety (EPAS) 2025.

397 ToR RMT.0739 Issue 1, Introduction of extended minimum-crew operations
(eMCO), z 20 grudnia 2023 r.

3% Zob. ,In an interview with Reuters, Andrea Boiardi, the Chief Expert of Opera-
tional Suitability at EASA, rejected the notion that commercial aircraft would be
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Jak wynika z analiz juz wykonanych przez EASA, przejscie skfadu zatogi

z dwuosobowej na jednoosobowa w niektoérych fazach lotu jest zadaniem

niezwykle wymagajacym, jednakze z punktu widzenia technologicznego

catkowicie mozliwym przy zastosowaniu obecnie funkcjonujgcych systemoéw.

Analizy oraz prace nad regulacjg obejmujg’®:

a. problematyke zapewnienia bezpieczenstwa przy zatozeniu zwiekszenia
poziomu bezpieczefistwa operacji przy przejsciu z operacji w zatodze
wieloosobowej (MCO) na eMCO;

b. ograniczanie ryzyka zdarzen, jakie moga wystapi¢ podczas faz lotu re-
alizowanych przy procedurze eMCO;

c. opracowanie przepisdw, ktére maja stanowié wytyczne dla organizagcji
produkujgcych maszyny lotnicze w zakresie minimalnych systeméw oraz
wyposazenia kokpitu przygotowanego na wykonywanie operacji eMCO;

d. wprowadzenie mechanizmoéw kontroli wdrazania procedury eMCO celem
zapewnienia rownowaznego poziomu bezpieczenstwa z tym, jaki istnieje

przy dotychczasowych operacjach w zatodze wieloosobowe;.

Jak juz wskazano w niniejszym opracowaniu, to na przewozniku lotniczym
ma cigzy¢ obowigzek opracowania indywidualnych procedur operacyjnych,
z uwzglednieniem specyfiki lotéw danego przewoznika, wykorzystywa-
nych statkéw powietrznych, tras i zasobdw ludzkich, a takze w oparciu
o wiasny system zarzadzania bezpieczenstwem, tak aby wprowadzenie
procedury eMCO zmierzato do bezpiecznego wykonywania operacji. We-
dtug wstepnie przedtozonych wymagan co do procedur przewoznika maja
one obejmowac:
a. koordynacje i komunikacje zatogi, zaréwno miedzy pilotem, jak i persone-
lem poktadowym, a takze pomiedzy pilotem a personelem operacyjnym;
b. zarzadzanie zmeczeniem pilotalecgcego oraz koordynacja zadan miedzy

obydwu pilotow;

operated by a single pilot by 2030. However, the Italian executive at the agency
did not rule out that by 2027, some phases of the flight would only have a single
pilotin the cockpit”, https://www.aerotime.aero/articles/easa-says-single-pilot/
-ops-by-2030-might-not-be-realistic (dostep: 12.01.2025).

399 |bidem, przypis 20.
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c. procedury awaryjne, techniczne oraz zwigzane np. z nagta niedyspozycja
pilota lecacego;

d. koordynacje zadan personelu operacyjnego i cztonkdw zatogi ze stuzbami
ruchu lotniczego;

e. szkolenie pilotéw;

f. szkolenie pozostatego personelu oraz osoéb, ktéore beda zaangazowane
w eMCO#*00,

W ramach prac nad wprowadzeniem eMCO rozwazane sg mozliwosci wdro-
zenia dodatkowego monitoringu samopoczucia i kondycji pilota lecagcego
w trakcie operacji lotniczej, ktére bytyby potagczone z odpowiednia sygnaliza-
cja drugiemu cztonkowi zatogi oraz centrum operacyjnemu. Oprécz powyz-
szego dodatkowej analizy i dopracowania, wedle deklaracji EASA, wymagaja
regulacje dotyczace czasu pracy zatdg, szkolen, licencjonowania, badan me-
dycznych, roli stuzb ruchu lotniczego, rozszerzenie roli urzadzen poktadowych
wykorzystywanych przez pilota. Rdwnoczesnie nad analizami pracuje rowniez
ICAO*", Celem jest bowiem wprowadzenie i analiza rozwigzan, ktére mogtyby
miec szersze zastosowanie niz tylko w Panstwach Cztonkowskich UE.
Analizujac wstepne wnioski i postulaty, opracowano juz koncepcje, aby
w trakcie faz lotu, kiedy za sterami statku powietrznego miatby znajdowac sie
tylko jeden pilot, wykorzystane zostaty rowniez systemy nawigacyjne, moni-
torujace kazda czynnos¢ pilota. Rozwazane sa rowniez scenariusze wsparcia
dodatkowego, jedna z koncepcji jest np. monitoring czynnosci pilota z ziemi
sprawowany przez tzw. pilota dyzurnego nadzorujgcego. W tym scenariuszu
specjalnie przeszkolony cztonek zatogi miatby dyzury na ziemi, podczas kté-
rych nadzorowatby kilka lub kilkanascie operacji lotniczych, a stanowit wspar-
cie w sytuacjach zagrozen, w ktérych wymagana bytaby koordynacja dziatan.
W podobny sposéb dziataja juz funkcjonujace systemy monitoringu, w ktérych

wykorzystywane sg bezzalogowe statki powietrzne. Wedle deklaracji EASA

400 Zob. Introduction of extended minimum-crew operations (eMCO), European
Union Aviation Safety Agency Summary of the issue - ToR RMT.0739.

401 Working paper 1/8/22, A41-WP/101, An approach to new operational concepts
involving extended minimum crew operations and single - pilot operations.
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przewoznik lotniczy bedzie musiat doktadnie opracowaé scenariusze dzia-
tan w sytuacjach standardowych i nadzwyczajnych. W kazdym opracowaniu
pojawia sie réwniez koniecznos¢ przeprowadzania certyfikacji statkow po-
wietrznych pod katem technicznej zdolnosci do latania w procedurze eMCO.

W zwigzku z pracami nad rozwigzaniami regulacyjnymi wprowadzenia
eMCO nastepuje rowniez doktadny przeglad dotychczas obowigzujacych re-
gulacji w tym Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika
2012 r. ustanawiajace wymagania techniczne i procedury administracyjne
odnoszace sie do operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr216/2008 wraz z jego pdzniejszymi zmianami*®2,
co z pewnoscia zaowocuje nowelizacjg. EASA prace nad wprowadzeniem
eMCO okresla wraz z zatozeniami do prac legislacyjnych jako wstepne przed-
pole dla przysztego wprowadzenia lotéw w zatodze jednoosobowej na catym
odcinku, w tym zakresie jednak ewentualne wprowadzenie takich mozliwosci
ma wynika¢ z rownoczesnego rozwoju automatyzacji proceséw w kokpicie

z wykorzystaniem technologii opartej o sztuczng inteligencje*®.
5. Podsumowanie

Problematyka zwigzana z zapotrzebowaniem na rozwdj sektora lotniczego
spotyka sie w ostatnich latach ze znacznymi wyzwaniami. Jednym z nich
jest brak odpowiedniej ilosci wyszkolonej kadry przygotowanej do pracy
w kokpicie, w szczegdlnosci w lotnictwie komercyjnym w przewozach lot-
niczych. Ze wzgledu na fakt, ze poziom skomplikowania operacji lotniczych

wiaze sie z koniecznoscia ukonczenia przez cztonkéw zatogi czasochtonnych

402 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r. ustana-
wiajgce wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace sie do
operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 216/2008 (Dz.U. L 296 2 25.10.2012).

403 Por. eMCO-SiPO - eMCO-SiPO, D-COM.3.1 - 1st Stakeholder Engagement Workshop
(MoM), Extended Minimum Crew Operations Single Pilot Operations, Minutes of
the meeting, 24.05.2023, file:///C:/Users/jastryczynska/Downloads/emco_sipo_
-_d-com.3.1%20(2).pdf (dostep: 12.04.2024).

153



Jadwiga Stryczynska-Najmowicz

szkolen, dostepnos¢ pilotéw jest ograniczona. Na powyzsze dodatkowo
naktada sie fakt, ze czas pracy, zmeczenie oraz okolicznosci zycia prywatne-
go niejednokrotnie ostabiajg predyspozycje danej osoby do bezpiecznego
wykonania operacji lotniczej. Juz w latach 90. zesztego wieku pojawity sie
pierwsze koncepcje lotéw, podczas ktérych w wybranych, specjalnie opra-
cowanych fazach lotu, kiedy czynnosci i obowigzki pilotéw sa najmniejsze,
wiaczy¢ mozliwos¢ odpoczynku przez jednego z cztonkdw zatogi. Prace nad
tym rozwigzaniem rozpoczety sie projektami badawczymi w Europie. Opra-
cowanie ma wskazywa¢ gtéwne obszary ryzyka tego typu operacji oraz da-
wac rozwigzania technologiczne, szkoleniowe i prawne w tym zakresie. Loty
przy ograniczonym zasobie zatogi miaty poczatkowo zostaé wprowadzone
w zycie juz w 2027 r., obecnie zatozenie to jest opdzniane. W EASA tocza sie
intensywne prace nad stworzeniem projektu regulacji w tym zakresie. Bedzie
to przedpole dla kolejnych projektéw, takich jak wprowadzenie mozliwosci
wykonywania operacji w przewozie lotniczym skomplikowanymi statkami

powietrznymi przy udziale tylko jednego pilota.
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1. Wstep

30 pazdziernika 2022 r. weszto w Zycie szereg zmian w przepisach regulujgcych
wykonywanie operacji lotniczych na statkach powietrznych zgodnie z rozpo-
rzadzeniem (UE) 965/20124%4. Ich gtéwnym celem jest ztagodzenie wymagan
odnosnie minimalnejilosci paliwa wymaganej do wykonania operacji lotniczej,
a co za tym idzie mniejszej catkowitej masy startowej statku powietrznego,
ergo mniejszej konsumpcji paliwa i emisji zanieczyszczen. Wedtug danych po-
chodzacych od producentéw kilku typow samolotéw zaliczanych do $redniej
i duzej wielkosci, zmniejszenie masy samolotu o 1 kilogram przyczynia sie do
zmniejszenia spalania paliwa o 3% na godzine*®. Przyktadowo przy obnizeniu
masy samolotu o pot tony dla lotu trwajacego 3 godziny oszczednosé w zu-
zyciu paliwa statystycznie wyniesie 45 kg (3% x 500 x 3h). Bioragc pod uwage
dane z 2015 r. roczne oszczednosci prognozowano na 1221 000 ton paliwa,
co przektadato sie na 855 000 000 EUR*%. Réwnoczesnie EASA wielokrotnie

404 Rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r. ustana-
wiajgce wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace sie do
operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 216/2008 (Dz. Urz. UEL 296 22012 ., s. 1 z pézn. zm.).

405 Projekt rozporzadzenia do konsultacji (Notice of Proposed Amendment) NPA
2016-06 (A) z 15 lipca 2016, s. 83, https://www.easa.europa.eu/en/documentt
-library/notices-of-proposed-amendment/npa-2016-06 (dostep: 19.02.2024).

406 |bidem, s. 86.
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podkreslata, ze jak zawsze priorytetem pozostanie bezpieczenstwo lotu. Poza
tym wprowadzono koncepcje ,energii”, a takze przewidziano mozliwos¢ za-
stosowania paliwa elektrycznego, czy tez wodorowego do zasilania napedéw
lotniczych. Wprowadzono nowe wytyczne odnoszace sie do wyboru lotniska
zapasowego na podstawie nowych miniméw pogodowych na etapie plano-
wania. W koricu doszto do pewnych zmian definicji w stowniczku. Regulacje
obejmuja zaréwno samoloty, jak i Smigtowce.

Nowa polityka paliwowa zmienita nizej wymienione akty prawne:
1. Zatgcznik | (Definicje), Zatacznik Il (Part-ARQ), Zatgcznik IV (Part-CAT)
rozporzadzenia (UE) 965/2012;
Decyzja dyrektora wykonawczego ED Decision 2012/015/R*%7;
Decyzja dyrektora wykonawczego ED Decision 2014/014/R4%;
Decyzja dyrektora wykonawczego ED Decision 2014/017/R*%;

s W N

Decyzja dyrektora wykonawczego ED Decision 2014/015/R*1°.

Zmiany, co oczywiste, przede wszystkim dotycza krajowych wtadz lotniczych,
cztonkow personelu latajacego oraz operatoréw lotniczych.

Celem niniejszego rozdziatu jest mozliwie zwiezte przedstawienie naj-
wazniejszych zmian wdrozonych przez wyzej wymienione nowelizacje. Jest
to konieczne, gdyz w polskim pismiennictwie niemalze pominieto to jakze
istotne zagadnienie, zas ci, ktérzy odpowiadajg za wykonywanie operacji
lotniczych (np. zatogi) czesto dalej patrza przez pryzmat starych przepiséw
(chociazby jesli chodzi o minima meteorologiczne w odniesieniu do wyboru
lotniska zapasowego dla lotniska docelowego). Najwazniejszym pytaniem
jest to, czy nowe przepisy nie dokonajg uszczerbku w poziomie bezpieczen-

stwa komercyjnych operacji transportu lotniczego (Commercial Air Transport

407 https://www.easa.europa.eu/en/document-library/agency-decisions/ed-deci-
sion-2012015 r (dostep: 19.02.2024).

48 https://www.easa.europa.eu/en/document-library/agency-decisions/ed-deci-
sion-2014014 r (dostep: 19.02.2024).

409 https://www.easa.europa.eu/en/document-library/agency-decisions/ed-deci-
sion-2014017 r (dostep: 19.02.2024).

410 https://www.easa.europa.eu/en/document-library/agency-decisions/ed-deci-
sion-2014015 r (dostep: 19.02.2024).
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Operations, w skrocie CAT). Z racji krétkiego czasu obowiazywania przepi-
sow trudno jest postawi¢ jednoznaczna teze, niemniej w opinii autora zbyt
oszczedna polityka paliwowa w pewnym momencie moze prowadzi¢ do

spadku poziomu bezpieczenstwa.
2. Programy paliwowe

Dotychczasowa polityka paliwowa zawarta byta w PART-CAT w AMC1 CAT.
OP.MPA.150(b)*". Przewidywata ona procedure podstawowa (basic procedu-
re), w ktérej na paliwo catkowite sktadaty sie paliwo do kotowania, paliwo prze-
lotowe, paliwo na nieprzewidziane okolicznosci, paliwo na lotnisko zapasowe,
rezerwa, minimalne paliwo dodatkowe i tzw. rezerwa kapitanska. Druga proce-
dura przewidywata zmniejszong ilo$¢ paliwa na nieprzewidziane okolicznosci
(reduced contingency fuel procedure). Do jej zastosowania wymagane byto
wyznaczenie komercyjnego lotniska docelowego, drugiego lotniska docelo-
wego do uzupetnienia paliwa i punktu decyzji na trasie lotu. Trzecia procedura
(predetermined point procedure) miata zastosowanie w przypadku, gdy lot
z lotniska docelowego na lotnisko zapasowe musiatby sie odby¢ przez z géry
wyznaczony punkt. Ostatnia procedura (isolated aerodrome procedure),
doé¢ rzadko stosowana, dotyczyta lotow na lotniska odizolowane*'?, gdzie nie
byto mozliwosci wyznaczenia lotniska zapasowego dla lotniska docelowego

i w zwigzku z tym konieczne byto wyznaczenie punktu decyzji, za ktérym ze

41 Acceptable Means of Compliance (AMC) and Guidance Material (GM) to Annex IV -
Part-CAT to Commission Regulation (EU) No 965/2012, Consolidated version
including Issue 2, Amendment 20, https://www.easa.europa.eu/en/documents
-library/agency-decisions/ed-decision-2022005 r (dostep: 19.02.2024).

412 CAT.OP.MPA.106 b: An isolated aerodrome is one for which the alternate and final
fuel reserve required to the nearest adequate destination alternate aerodrome is
more than:

1) for aeroplanes with reciprocating engines, fuel to fly for 45 minutes plus
15% of the flying time planned to be spent at cruising level or two hours,
whichever is less; or

2) foraeroplanes with turbine engines, fuel to fly for two hours at normal cruise
consumption above the destination aerodrome, including final reserve fuel.
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wzgledu na ograniczony zasieg nie byto mozliwe przekierowanie na lotnisko
zapasowe na trasie (ERA). Przepis ten byt bardzo rozwlekty oraz towarzyszyty
mu kolejne, dalej precyzujace, co nastreczato adresatom trudnosci.

Nowa polityka paliwowa EASA zostata uproszczona. W miejsce czterech
starych procedur wprowadzono trzy nowe programy paliwowo-energetyczne.
Dodanie terminu ,energia”, jak wspomniano we wstepie, wynika z przewidy-
wanego wprowadzenia nowych rodzajow napeddw lotniczych w przyszto-
éci. Wyrdznione programy to: indywidualny, podstawowy i podstawowy ze
zmiennymi (individual fuel scheme, basic fuel scheme, basic fuel scheme
with variations).

Program indywidualny dotyczy przede wszystkim duzych operatorow,
takich jak linie lotnicze i wymaga on systemu monitorowania zuzycia paliwa.
W celu wdrozenia takiego systemu konieczna jest duza skala operacji i po-
wtarzalnos$c¢ dla danych potaczen, a zatem dziatalno$¢ typowa dla regularnych
przewoznikéw lotniczych. Jego wdrozenie jest uzaleznione od spetnienia sze-
regu wymagan, w tym dostosowania systemu zarzadzania bezpieczefistwem
i Scistego monitorowania wskaznikéw poziomu bezpieczenstwa (Safety Per-
formance Indicators, SPIs). Operatorzy, ktérzy zamierzajg stosowac tego
typu program, muszg ustanowi¢ plan bezpieczenstwa operacyjnego wraz
z systemem zarzadzania ryzyka, okreslajac szereg wskaznikow, ktére nalezy
monitorowaé przed zatwierdzeniem przez krajowy organ lotniczy (National
Aviation Authority, NAA), uwzgledniajac dane statystyczne za okres co naj-
mniej dwoch lat, pod warunkiem uwzglednienia miarodajnej liczby lotéw.

Program podstawowy to w zasadzie uproszczona stara procedura podsta-
wowa. Stanowi on punkt wyjscia dla podstawowego programu paliwowego
ze zmiennymi oraz indywidualnego programu paliwowego. Podstawowy pro-
gram paliwowy wynika z szeroko zakrojonej analizy danych dotyczacych bez-
pieczenstwa i operacji lotniczych, pochodzacych z wczesniejszych osiggow
i doswiadczen branzy, przy zastosowaniu metod naukowych. Z praktycznego
punktu widzenia wazne sg wymogi co do paliwa zabieranego na nieprzewi-
dziane okolicznosci. Obecnie mowa jest o 1) 5% planowanej ilosci paliwa na
przelot lub, w przypadku zmiany planu lotu podczas lotu, 5% ilosci paliwa na
przelot na pozostatg czes¢ lotu; lub 2) ilos¢ pozwalajacg na lot przez 5 minut

z predkoscig oczekiwania na wysokosci 1500 stép (450 m) nad lotniskiem
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docelowym w warunkach standardowych*®. Zasada dotyczy wszystkich klas
osiaggowych samolotu.

Ostatni program, czyli podstawowy ze zmiennymi, opiera sie ha groma-
dzeniu danych operacyjnych, ktére moga zmniejszy¢ planowane ilosci paliwa
wymagane na lot. Dzieki temu programowi paliwo na kotowanie jest plano-
wane na podstawie danych statystycznych, pochodzacych z wczesniejszego
operowania na tej samej trasie w przesztosci. Co wazniejsze w tym progra-
mie mozliwe jest zmniejszenie ilosci zabieranego paliwa na niespodziewane
okolicznosci. W tym celu operator musi ustanowié i utrzymywac system
monitorowania indywidualnego zuzycia paliwa dla statkéw powietrznych.
Zgodnie z AMC6 CAT.OP.MPA.181 paliwo na nieprzewidziane okolicznosci
w przypadku zastosowania programu podstawowego ze zmiennymi, winno
wynosi¢ wyzszg z wartosci z ponizszego ustepu 1 lub 2:

1. ilo$¢ paliwa, ktéra powinna wynosic¢:

(i) nie mniej niz 3% planowanej ilosci paliwa na przelot lub, w przypadku
zmiany planu lotu w trakcie lotu, 3% ilosci paliwa na przelot na pozostata
czesé lotu, pod warunkiem dostepnosci lotniska zapasowego na trasie (fuel
en route alternate, ERA); albo

(i) ilos¢ paliwa wystarczajaca na 20 minut lotu na podstawie planowanego
zuzycia paliwa na przelot; lub

(iii) ilos¢ paliwa oparta na statystycznej metodzie paliwowej, ktora za-
pewnia odpowiednie statystyczne pokrycie odchylenia od planowanego do
rzeczywistego zuzycia paliwa na przelot; przed wdrozeniem statystycznej
metody paliwowej wymagane jest nieprzerwane dwuletnie wykonywanie ope-
racji, podczas ktorych rejestrowane sg statystyczne dane dotyczace paliwa na
nieprzewidziane okolicznoéci (Statistical Contingency Fuel, SCF) - uwaga: aby
zastosowad¢ SCF w odniesieniu do konkretnej pary miast/kombinacji samolo-
téw, wymagana jest wystarczajgca ilos¢ danych, aby byty one statystycznie
miarodajne; operator powinien stosowac te metode w celu monitorowania
zuzycia paliwa w kazdej parze miast/kombinacji samolotdéw oraz przepro-
wadzania analizy statystycznej w celu obliczenia wymaganej ilosci paliwa

na nieprzewidziane okolicznosci dla danej pary miast/kombinacji samolotéw

413 AMC1 CAT.OP.MPA.181, ED Decision 2022/005/R.
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lub
2. ilos¢ paliwa pozwalajaca na lot przez 5 minut z predkoscia oczekiwania
(holdingu) na wysokosci 1500 stép (450 m) nad lotniskiem docelowym

w warunkach standardowych*'4,

Lotnisko zapasowe na trasie (fuel en route alternate, ERA) o ktérym mowa
w ust. 1 (i), powinno sie znajdowac w okregu o promieniu réwnym 20% catko-
witej dtugosci trasy wg planu lotu, zas punkt stanowiacy srodek tego okregu
powinien znajdowac sie na trasie w odlegtosci od lotniska docelowego réwnej
25% catkowitej dlugosci trasy wg planu lotu lub co najmniej 20% catkowitej
dtugosci trasy wg planu lotu plus 50 mil morskich, w zaleznosci od tego,
ktéra wartos¢ jest wyzsza. Wszystkie obliczenia powinny by¢ wykonywane
dla warunkéw bezwietrznych. Lotnisko zapasowe ERA nalezy wskaza¢ w ope-

racyjnym planie lotu*®.

414 Wg ISA (International Standard Atmosphere) opisanej w ICAO DOC 7488 Manual
of the ICAO Standard Atmosphere - extended to 80 kilometres / 262,500 feet,
3rd Edition, Montreal 1993.

415 AMC7 CAT.OP.MPA.181, ED Decision 2022/005/R.
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DESTINATION AERODROME

Rodiuo equal lo 20%
of Ihe total flight plon
distonce = 732 NM

N
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~

Circle centred on planned route at a
distance from the destination
aerodrome equal to 25% of the total
flight plan distance or 20% of the total
flight plan distance plus 30 NM,
whichever is greater = 915 NK

HALFWAY POINT

Airways route, distance 3660 NM
Circle radius /32 NM, centred on a
point 315 NM from the destination
aerodrome.

Shading indicates the
areas in which the en-route
alternate aerodrome
should be located.

| DEPARTURE AERODROME |

Rysunek 1. Lokalizacja lotniska zapasowego ERA w celu zmniejszenia ilosci paliwa na

nieprzewidziane okolicznosci do 3%
Zrddio: Easy Access Rules for Air Operations, wydanie 21, wrzesien 2023, s. 950,

https://www.easa.europa.eu/en/document-library/easy-access (dostep: 19.02.2024)
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Kryteria doboru lotnisk

Zmiany nie ominety zasad dotyczacych wyznaczania lotnisk zapasowych,

lotnisk zapasowych na trasie (ERA) oraz lotnisk odizolowanych (isolated

destination aerodrome). Te ostatnie pozwalajg operatorowi na korzysta-

nie z lotnisk, ktére w innym przypadku bytyby niemozliwe do wykorzystania

z wystarczajaca iloscia paliwa do lotu do lotniska docelowego, a nastepnie do

lotniska zapasowego. Wymagaja one zastosowania dodatkowych kryteriow

operacyjnych, jak na przyktad wyznaczenie punktu bez powrotu (point of no

return, PNR)*¢, Wyrdzniono odrebne tabele miniméw meteorologicznych na

etapie planowania dla programu podstawowego i programu podstawowego

ze zmiennymi. Wprowadzono nowy podziat podejs¢ instrumentalnych na
typAiB:

1.

416

417

162

operacja podejscia wedtug wskazan przyrzadéw typu A oznacza operacje
podejscia wedtug wskazan przyrzadéw z MDH lub DH*'” na wysokosci lub

powyzej 250 stép;

Zgodnie z SPO.OP.105 Rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2021/1296

z dnia 4 sierpnia 2021 r. zmieniajgcego i poprawiajgcego rozporzadzenie (UE)
nr 965/2012 w odniesieniu do wymogow dotyczacych planowania zapotrzebo-
wania na paliwo/energie i zarzadzania paliwem/energia oraz w odniesieniu do
wymogoéw dotyczacych programdéw wsparcia i testéw psychologicznych zatogi
lotniczej, a takze badan na obecnos$é substancji psychoaktywnych (Dz. Urz. UE L
282722021, s.5-28) ,na potrzeby wyboru lotnisk zapasowych oraz planowania
zaopatrzenia w paliwo/energie i korygowania planowania podczas lotu operator
nie moze uzna¢ lotniska za lotnisko odizolowane, chyba ze czas przelotu do
najblizszego lotniska zapasowego docelowego dopuszczalnego ze wzgledu na
warunki pogodowe wynosi wiecej niz
(a) w przypadku samolotéw z silnikami ttokowymi - 60 minut; lub
(b) w przypadku samolotéw z silnikiem turbinowym - 90 minut”.
Zgodnie z oficjalnym polskim ttumaczeniem ICAO DOC 8168 (Wytyczne Nr 1 Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 10 marca 2015 r. w sprawie wprowadzenia
do stosowania wymagan ustanowionych przez Organizacje Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (ICAO) - Doc 8168, Dz. Urz. ULC z 2015 r. poz. 8):
1. Minimalna wysokos$¢ bezwzgledna znizania (MDA) lub minimalna wysokos$¢
wzgledna znizania (MDH) (Minimum descent altitude or minimum descent
height) - Okreslona wysokos$¢ bezwzgledna lub wysokos$¢ wzgledna przy



Rozdziat 9 Nowa polityka paliwowa EASA

2. operacja podejscia wedtug wskazan przyrzaddw typu B oznacza operacje
z DH ponizej 250 stop. Operacje podejscia wedtug wskazan przyrzadow
typu B s3 podzielone na kategorie:

a) kategorial (CATI): DH nie nizsza niz 200 st6p i widzialno$é nie mniej-
sza niz 800 m lub RVR nie mniejsza niz 550 m;

b) kategoriall (CATIl): DH nizsza niz 200 stép, ale nie nizsza niz 100 stép,
oraz RVR nie mniejsza niz 300 m;

c) kategoria lll (CAT lll): DH nizsza niz 100 stép lub brak wysokosci DH

oraz RVR mniejsza niz 300 m lub brak ograniczenia RVR.

Podejsciainstrumentalne typu B zostaty sklasyfikowane wg trzech kategorii,
podobnie jak kategorie systemu ILS*'® i z zastosowaniem tych samych mi-
nimow. Wprowadzenie podziatu podej$¢ natypu A i B oraz dodatkowo 2Di 3D
(dwu- i tréjwymiarowe) wynika ze zmian wprowadzonych w zatgczniku 6 do
Konwencji Chicagowskiej*'?, ktére weszty w zycie 6 listopada 2020 r. Tabele
z minimami oraz nowa klasyfikacja podejs¢ wg ICAO (rys. 2, 3i 4) znajduja sie
na korcu opracowania w zatgcznikach. Trzeba zaznaczy¢, ze przy wyznaczaniu
DA/H lub MDA/H nalezy wzig¢ pod uwage nie tylko minima operacyjne dla
danego lotniska zapasowego, dla lotniska docelowego, ale takze limitacje
samolotu w przypadku utraty silnika. Przyktadowo, jezeli minima operacyjne
lotniska zapasowego odpowiadajg podejsciu typu B w kat. lll (brak wysokosci

decyzji - DH), za$ dla danego samolotu minimalna wysokos¢ decyzji przy

operacji podejscia przyrzagdowego 2D lub przy operacji podejscia z kragzeniem,
ponizej ktérej znizanie nie moze by¢ wykonane bez widocznosci terenu.

2. Wysokos$¢ bezwzgledna decyzji (DA) lub wysokos$¢ wzgledna decyzji (DH)
(Decision altitude or decision height). Okreslona wysokos¢ bezwzgledna lub
wysokos¢é wzgledna przy podejsciu 3D wedtug wskazan przyrzadéw, na ktorej
rozpoczyna sie procedure po nieudanym podejsciu, gdy nie jest osiagnieta
wymagana widocznos¢ terenu.

3. RVR - Widzialnos¢ wzdtuz drogi startowej.

418 LS - Instrument Landing System.

419 Zafacznik 6 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzone;j
w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. Eksploatacja statkéw powietrznych, Czes¢é |,
Miedzynarodowy zarobkowy transport lotniczy — Samoloty, Wydanie dwunaste,
lipiec 2022 r. (Dz. Urz. ULC 2 2024 r. poz. 5).
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jednym niesprawnym silniku wynosi 110 stép, to woéwczas na podstawie
tabeli 2 (w zataczniku) minima do planowania wyniosa nie 0 + 200 stodp,
lecz 110 + 200 stép. Innymi stowy, do obliczenia minimdéw do planowania
nalezy wzig¢ pod uwage mniej korzystny scenariusz. Oprocz tego na etapie
planowania w przypadku wystepowania porywow wiatru nalezy uwzgledni¢

wartosci maksymalne.
4. Pozostate zmiany

Mimo ze gtéwnym celem zmian w polityce paliwowej byto obnizenie zuzycia
paliwa w ramach walki z ociepleniem klimatu, wprowadzono kilka zmian,
ktore niewatpliwie poprawiajg bezpieczenstwo oraz zastuguja na pochwate.
Wérédd nich warto wymienié zdefiniowanie pojecia ,bezpieczne ladowanie”
(safe landing)*?°, ktére cho¢ czesto stosowane w przepisach ICAO i EASA,
nie doczekato sie przedtem definicji, zarbwno w ramach zatacznika 6 cz. 1
do Konwencji Chicagowskiej, jak i prawa UE**'. Stworzenie tej definicji jest
przydatne przy ocenie ryzyka w programach paliwowych.

Doszto do zmiany definicji paliwa dodatkowego (extra fuel) oraz tzw.
rezerwy kapitanskiej (discretionary fuel). Pierwsza kategoria obejmuje prze-
widywane opdznienia lub okreslone ograniczenia operacyjne, ktére mozna
przewidzie¢ (np. przewidywane opoznienia i oczekiwanie w holdingu, pozycje

MEL*?2, konieczno$¢ odlodzenia samolotu na stanowisku oddalonym) nato-

420 Zgodnie z pkt 104 a zat. | ,Definicje” do Rozporzadzenia UE 965/2012 zmienionego
Rozporzadzeniem (UE) 2021/1296 »Bezpieczne lgdowanie« oznacza w kontekscie
polityki planowania zapotrzebowania na paliwo/energie lub programow paliwo-
wych/energetycznych, ladowanie na odpowiednim lotnisku lub miejscu operacji
lotniczej, z iloscig paliwa/energii wynoszaca nie mniej niz ostateczna rezerwa oraz
zgodnie z obowiazujacymi procedurami operacyjnymi i minimami operacyjnymi
lotniska.
EASA-AESA Fuel implementation manual V0.0, European Union Aviation Safety
Agency 2023, https://www.easa.europa.eu/community/topics/fuel-manages
ment-new-rules (dostep: 16.03.2024).
422 Ang. Minimum Equipment List (MEL), pol. Wykaz Wyposazenia Minimalnego - MEL
jest wykazem, ktéry dopuszcza uzytkowanie statku powietrznego, pod pewnymi

421
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miast druga, to ilos¢ ustanowiona wedtug wytgcznego uznania dowddcy (np.
pogoda na trasie przelotu i konieczno$¢ omijania).

Wyjasniono proces monitorowania lotu, a takze wymagane kwalifikacje
i nadzér nad monitorujgcym personelem. Monitorowanie lotu jest wymagane
dla podstawowego programu paliwowego ze zmiennymi oraz dla indywidu-
alnego programu paliwowego. W koncu bardzo waznym i pozytecznym efek-
tem zmian jest harmonizacja prawa UE z zalecanymi normami postepowania

i rekomendacjami ICAO.

5. Wnioski

Z racji rozmiaru regulacji i przedstawienia tylko najistotniejszych zmian dla
petnego zrozumienia nowej polityki paliwowej EASA w operacjach CAT, ko-
nieczne jest przesledzenie skomplikowanego i rozwlektego zbioru przepisow,
najlepiej w usystematyzowanej formie publikowanej przez Agencje w postaci
tzw. Latwo Dostepnych Przepiséw (Easy Acces Rules). Niewatpliwie nowa
polityka paliwowa przyczyni sie do znacznych oszczednosci paliwa. Wedtug
Projektu Rozporzadzenia do Konsultacji (NPA 2016-06 (A)) maksymalna re-
dukcja zuzycia paliwa bytaby rzedu 1 mlIn ton rocznie dla operatorow z panstw
cztonkowskich UE na podstawie statystyk lotow w 2015 r. i przektadatoby sie
to na redukcje emisji dwutlenku wegla o ok. 3 miliony ton. Jest to mniej wiecej

warunkami, z poszczegdlnymi przyrzadami, pozycjami wyposazenia lub funkcjami
niedziatajgcymi w momencie rozpoczynania lotu. Wykaz ten jest przygotowywa-
ny przez uzytkownika dla jego wtasnego konkretnego statku powietrznego przy
uwzglednieniu definicji tego statku powietrznego oraz odnosnych warunkéw
operacyjnych i obstugowych zgodnie z procedura zatwierdzong przez Nadzor
Lotniczy (JAR-MMEL/MEL.050). Przyktadem pozycji MEL, ktéra bedzie wymagaé
zwiekszonego zuzycia paliwa moze by¢ niesprawny autopilot, przez ktérego nie
bedzie mozliwy przelot w przestrzeni RVSM (Reduced Vertical Separation Mini-
mum) i tym samym maksymalny dopuszczalny poziom lotu zgodnie z przepisami
wyniesie FL280, co w efekcie dla samolotéw o napedzie turboodrzutowym bedzie
mniej ekonomiczne. Inna hipotetyczna sytuacja to niesprawnosc¢ jednego z pneu-
matycznych agregatéw obiegu powietrza, ang. Pneumatic Air Cycle Kit (PACK),
co réwniez moze obnizy¢ dopuszczalny putap.

165



Dominik Waz

1% redukcji emisji dwutlenku wegla wspolnotowego lotnictwa cywilnego.
Autorzy projektu oszacowali, ze potencjalne oszczednosci paliwa wyniosa
0,29 kg na minute podczas lotu krétkodystansowego i 2,31 kg na minute
podczas lotu dtugodystansowego*?,

Krytyczne gtosy pochodza gtéwnie ze srodowiska pilotéw, ktérzy nie-
chetnie obserwujg zmiany ograniczajace zabierang ilos¢ paliwa. Co prawda
formalnie nikt nie moze zabroni¢ dowddcy, by zabrat tyle dodatkowego paliwa,
ile w jego opinii jest konieczne na dany lot, niemniej wielu operatoréw wyma-
ga dokfadnego i do$¢ obszernego opisania przyczyn zabrania dodatkowego
paliwa, co moze miec¢ skutek zniechecajacy. Ponadto mniej zachowawcza
polityka paliwowa moze doprowadzi¢ do zwiekszenia liczby incydentéow po-
legajacych na ladowaniu na lotnisku docelowym czy tez zapasowym przy

zuzyciu ostatecznej rezerwy paliwa. Czas pokaze, czy te obawy sa zasadne.
6. Zataczniki

Tabela 1. Program podstawowy - mimima do planowania - samoloty

Lotnisko zapasowe do lotniska docelowego, lotnisko zapasowe trasowe, lotnisko docelowe
odizolowane

Typ operacji podejscia Eju;ti:):;:; :2?::::‘::; hmur RVR/VIS
Podejscie instrumentalne typu B DA/H + 200ft RVR/VIS + 800 m
Podejscie instrumentalne typu A DA/H lub MDA/H + 400 ft RVR/VIS + 1500 m
Podejscie z okrazenia (circling) MDA/H + 400 ft VIS + 1500 m

Minima do planowania wiatru bocznego - patrz AMC3 CAT.OP.MPA.182

Maksymalne wartosci wiatru powinny by¢ stosowane biorgc pod uwage stan nawierzchni
pasa (suchy, mokry, zanieczyszczony)

Zrédio: Easy Access Rules for Air Operations, s. 961, https://www.easa.europa.eu/
en/document-library/easy-access-rules/easy-access-rules-air-operations-regulation-
-eu-no-9652012 (dostep: 13.03.2024)

423 Wedtug danych Eurocontrol, loty dtugodystansowe stanowig 6,2% lotéw, ale
generuja 51,9% emisji CO,, zob. https://www.eurocontrol.int/publication/eut
rocontrol-data-snapshot-co2-emissions-flight-distance (dostep: 16.03.2024).

166


https://www.easa.europa.eu/en/document-library/easy-access-rules/easy-access-rules-air-operations-regulation-eu-no-9652012
https://www.easa.europa.eu/en/document-library/easy-access-rules/easy-access-rules-air-operations-regulation-eu-no-9652012
https://www.easa.europa.eu/en/document-library/easy-access-rules/easy-access-rules-air-operations-regulation-eu-no-9652012
https://www.eurocontrol.int/publication/eurocontrol-data-snapshot-co2-emissions-flight-distance
https://www.eurocontrol.int/publication/eurocontrol-data-snapshot-co2-emissions-flight-distance

Rozdziat 9 Nowa polityka paliwowa EASA

Tabela 2. Program podstawowy ze zmiennymi - minima do planowania - samoloty

Lotnisko zapasowe do lotniska docelowego, lotnisko zapasowe trasowe

. . putap lotniska (podstawa chmur
Typ operacji podejscia lub widzialnosé pionowa) RVR/VIS
Podejécie instrumental- DA/H + 200ft RVR/VIS + 550 m
ne typu B
Tréjwymiarowe podejscie
instrumentalne typu Aoparte | ) 4 | 5q05¢ RVR/VIS + 800 m
na urzadzeniu o minimach sys-
temowych 200 ft lub mniej
Dwa lub wiecej uzyteczne po-
dejécia instrumentalne typu A | 1 b MDA/H + 200 f RVR/VIS + 1000 m
kazde oparte o osobng pomoc
nawigacyjna
Inne podejscia instrumental- | ) /4 1p MDA/H + 400 ft RVR/VIS + 1500 m
ne typu A
Podejscie z okrazenia (circling) MDA/H + 400 ft VIS + 1500 m
Minima do planowania wiatru bocznego - patrz AMC3 CAT.OP.MPA.182
Maksymalne wartosci wiatru powinny by¢ stosowane biorgc pod uwage stan nawierzchni
pasa (suchy, mokry, zanieczyszczony)

Zrédto: Easy Access Rules for Air Operations, s. 961, https://www.easa.europa.eu/
en/document-library/easy-access-rules/easy-access-rules-air-operations-regulation-
-eu-no-9652012 (dostep: 13.03.2024)
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Tabela 3. Program podstawowy ze zmiennymi - minima do planowania

odizolowane

Lotnisko zapasowe do lotniska docelowego, lotnisko zapasowe trasowe, lotnisko docelowe

putap lotniska (podstawa chmur

dzeniu o minimach systemowych
200 ft lub mniej

Typ operacji podejscia lub widzialno$¢ pionowa) RVR/VIS

Dwa lub wiecej uzyteczne podescia

instrumentalne typu B dla dwéch DA/H + 100ft RVR + 300 m
oddzielnych paséw startowych

Jedno uzyteczne podejscie instru- DA/H + 150ft RVR + 450 m
mentalne typu B

Tréjwymiarowe podejscie instru-

mentalne typu Aoparte naurza- | ) o 00n RVR/VIS + 800 m

Dwa lub wiecej uzyteczne po-
dejscia instrumentalne typu A,

. DA/H lub MDA/H + 200 ft RVR/VIS + 1000 m
kazde oparte o osobng pomoc
nawigacyjna
Jedno uzyteczne podejscie instru-
DA/H lub MDA/H + 400 ft RVR/VIS + 1500 m
mentalne typu A
Podejscie z okrazenia (circling) MDA/H + 400 ft VIS + 1500 m

Minima do planowania wiatru bocznego - patrz AMC3 CAT.OP.MPA.182

pasa (suchy, mokry, zanieczyszczony)

Maksymalne wartosci wiatru powinny by¢ stosowane biorgc pod uwage stan nawierzchni

Zrédio: Easy Access Rules for Air Operations, s. 961, https://www.easa.europa.eu/

en/document-library/easy-access-rules/easy-access-rules-air-operations-regulation-

-eu-no-9652012 (dostep: 13.03.2024)
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Postepowanie odwotawcze od
decyzji wydawanych przez EASA na
przyktadzie wybranych case studies

Agnieszka Fortonska
ORCID 0000-0001-7039-3477

1. Wprowadzenie

W latach 90. XX w. rosto zapotrzebowanie na harmonizacje przepiséw doty-
czacych bezpieczenstwa lotniczego w Europie z uwagi na to, ze regulacje te
byty rozproszone i zarzadzane indywidualnie przez poszczegdlne panstwa
cztonkowskie UE. W konsekwencji prowadzito to do niejednolitych standar-
déw bezpieczenstwa. W 1998 r. Komisja Europejska przedstawita propozycje
utworzenia jednolitej agencji ds. bezpieczenstwa lotniczego. Na tej podsta-
wie 15 lipca 2002 r. Parlament Europejski i Rada UE przyjety rozporzadzenie
nr 1592/2002, ustanawiajace Europejska Agencje Bezpieczenstwa Lotniczego
(EASA)***, Okreslato zasady funkcjonowania, zadania oraz kompetencje EASA.
Agencja zostata utworzona w odpowiedzi na potrzebe skoordynowanego
i jednolitego podejscia do bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w Europie.

Oficjalnie rozpoczeta swoja dziatalnos¢ 28 wrzesnia 2003 r.*?°, Poczatko-

424 Rozporzadzenie (WE) nr1592/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 lip-
ca 2002 r. w sprawie wspodlnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utwo-
rzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Transportu Lotniczego, Dz.U. L 240
27.9.2002, s.1-21.

425 A. Fortonska, Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczeristwa Lotniczego - gwa-
rant bezpieczeristwa lotnictwa cywilnego?, [w:] E. Dynia, S. Kubas (red.),
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wo EASA koncentrowata sie gtéwnie na certyfikacji statkow powietrznychiich
komponentéw. Z uptywem czasu zakres jej kompetencji zostat rozszerzony
o dodatkowe obszary, takie jak operacje lotnicze, licencjonowanie personelu
lotniczego, zarzadzanie ruchem lotniczym oraz nadzér nad organizacjami
zajmujacymi sie szkoleniem i obstuga techniczna*?. Z uwagi na ztozonos¢
tematyki odnoszacej sie do funkcjonowania Agencji Unii Europejskiej ds.
Bezpieczenstwa Lotniczego, rozdziat ograniczy sie do kwestii postepowania
odwotawczego od decyzji Dyrektora wykonawczego EASA i przyktaddw spraw,

ktére byty rozpatrywane przez Komisje odwotawcza.

2. Podstawa prawna funkcjonowania
komisji odwotawczej EASA i wnoszenia
odwotania od decyzji EASA

Odnoszac sie do dokumentow*?’, ktdre okreslaja podstawe prawna funkcjono-
wania komisji odwotawczej EASA i wnoszenia odwotania od decyzji EASA, po
pierwsze nalezy wymienié rozporzadzenie Komisji nr 104/2004/WE, w ktérym
okreslono szczegétowe zasady dotyczace organizacji i sktadu komisji odwo-
fawczej Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA)*%®. W ten
sposob ustanowiono jedng komisje odwotawcza, odpowiedzialng za rozpa-
trywanie odwotan od decyzji EASA dotyczacych certyfikatéw zdatnosci do

lotu, wymogodw ochrony $rodowiska, kontroli przedsiebiorstw oraz uiszczania

Bezpieczerstwo w miedzynarodowym i krajowym prawie lotniczym i kosmicznym,
Rzeszdéw 2019, s. 132-146.

426 A.Fortonska, Kompetencje EASA w zakresie bezpieczeristwa lotniczego, [w:] A. Ko-
nert (red.), Rola prawa lotniczego w procesie budowy bezpieczeristwa transportu
lotniczego, Warszawa 2021, s. 45-64.

427 Code of Conduct for the EASA Board of Appeal; PO.ISM.00016, Rules of procedure
of the Board Of Appeal of EASA, WI.IMS.00122-001; Practice directions to parties
to appeal proceedings before the Board of Appeal of EASA, WI.IMS.00123-001.

428 Rozporzadzenie Komisji nr 104/2004/WE z dnia 22 stycznia 2004 r. ustanawiajace
zasady w sprawie organizacji i skladu Komisji odwotawczej Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Lotniczego, Dz.U. L 16 2 23.1.2004, s. 20-22.
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prowizji i optat*??. Analizujac ten dokument, mozna zauwazy¢, ze Komisja
sktada sie z trzech cztonkéw: dwoch z wyksztatceniem technicznym i jed-
nego z wyksztatceniem prawniczym. Przewodniczacym komisji jest cztonek
z wyksztatceniem prawniczym z doswiadczeniem w prawie wspolnotowym
i miedzynarodowym. Cztonkowie techniczni musza posiada¢ wyksztatcenie
wyzsze oraz doswiadczenie zawodowe w zakresie certyfikacji. Zadaniami
przewodniczacego sa: zwotywanie komisji, przydzielanie sprawy do rozpa-
trzenia sprawozdawcom i zapewnienie jakosci oraz spdjnosci decyzji komisiji.
Z kolei sprawozdawca dokonuje wstepnego przegladu odwotania, konsultuje
sie ze stronami, przygotowuje dokumenty oraz projekty decyzji. Prace Komisji
wspiera Sekretariat, ktory jest ustanowiony przez dyrektora wykonawczego
EASA. Do zadan Sekretariatu nalezy pomoc administracyjnai techniczna ko-
misji. Warto podkresli¢, ze w obradach uczestnicza tylko cztonkowie komisji,
z mozliwoscig obecnosci pracownikdw Sekretariatu lub ttumaczy na wniosek
przewodniczacego. Obrady s3 tajne. Decyzje podejmowane sg wiekszoscig
gtoséw. W przypadku tej samej liczby gtoséw decyduje przewodniczacy.
WSstrzymanie sie od gtosu jest niedopuszczalne.

Biorac pod uwage powyzsze, mozna stwierdzi¢, ze Komisja odwotawcza
jest kluczowym organem w systemie zapewnienia zgodnosci decyzji EASA
z normami bezpieczenstwa i prawa wspdlnotowego*°. Po drugie, trzeba
wspomnieé o rozporzadzeniu nr 2018/1139 (art. 108), na podstawie ktérego
mozna sie odwota¢ od decyzji Agencji, ktére zostaty przyjete na podstawie
art. 64, 65, 76 ust. 6, art. 77-83, 85 lub 126*'. Wskazane przepisy prawne

429 M. Simoncini, M. Verissimo, The EASA Board of Appeal in Search of Identity: An Ef-
fective Filter between Administration and Courts?, [w:] M. Chamon, A. Volpato,
M. Eliantonio (red.), Boards of Appeal of EU Agencies, Oxford 2022, s. 103-121.

430 M. Scholten, A. Brenninkmeijer (eds.), Controlling EU Agencies: The Rule of Law
in a Multi-jurisdictional Legal Order, Edward Elgar Publishing, Inc. 2020; M. Schol-
ten, The Political Accountability of EU and US Independent Regulatory Agencies,
Nijhoff studies, 2015, vol. 6.

431 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca
2018 r. w sprawie wspodlnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utwo-
rzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego oraz zmienia-
jace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 2111/2005, (WE)
nr 1008/2008, (UE) nr 996/2010, (UE) nr 376/2014 i dyrektywy Parlamentu

173



Agnieszka Fortonska

dotycza mozliwosci wniesienia odwotania w sytuacji, gdy EASA zastosowata
konkretne srodki w przypadku pilnych probleméw z zakresu bezpieczenstwa
cywilnego. Ponadto zainteresowane strony moga odwofa¢ sie od decyzji
wydanej w sprawie dochodzenia prowadzonego przez Agencje czy certyfi-
kacji: zdatnosci do lotu; zgodnosci z wymogami ochrony srodowiska; zatogi;
wyposazenia lotnisk, organizacji szkolgcych kontroleréow ruchu lotniczego.
Wymieniajac rodzaje decyzji EASA, od ktérych mozna sie odwotaé, nie
mozna zapomnie¢ o kwestii optat i honorariéw pobieranych przez EASA.
Réwniez w tym przypadku stronie przystuguje prawo do ztozenia odwotania
od decyzji dyrektora wykonawczego. Po trzecie, analizujac wewnetrzny
dokument EASA, pt. Rules of procedure of the Board Of Appeal of EASA,
mozna wskazaé, jakie wymagania sg stawiane cztonkom Komisji Odwo-
tawczej, np. cztonkowie Komisji nie moga bra¢ udziatu w postepowaniu,
jezeli maja w nim jakikolwiek interes osobisty (art. 4)*32. Istotng kwestia
okresélong w tym akcie wewnetrznym jest to, ze wyznacza sie sprawoz-
dawce, ktéry bada wniesione odwotanie, zapewnia konsultacje oraz wy-
miane informacji miedzy stronami, a nastepnie przygotowuje wewnetrzne
posiedzenie Komisji Odwotawczej. Do jego zadan nalezy tez opracowanie
draftu decyzji (art. 6). Po czwarte, kolejny wewnetrzny dokument EASA,
pt. Practice directions to parties to appeal proceedings before the Board
of Appeal of EASA opisuje, jakie kroki powinny podja¢ podmioty, ktore chca
whnies$¢ odwotanie od decyzji Dyrektora EASA do Komisji Odwotawczej*®.
Nalezy podkresli¢, ze dokument ten nie ma charakteru wiazacego. EASA
wskazuje w nim m.in. kwestie opfat, jezyka, reprezentacji strony. Po pigte,
w Kodeksie postepowania przed Komisjg Odwotawczg EASA opisane s3
zasady, jakimi charakteryzuje sie postepowanie odwotawcze, np. zasada

proporcjonalnosci (art. 6)*34,

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 rozpo-
rzadzenie Rady (EWG) nr 3922/91, Dz.U. L 212 2 22.8.2018, s.1-122.

42 Rules of procedure of the Board Of Appeal of EASA, WI.IMS.00122-001.

433 Practice directions to parties to appeal proceedings before the Board of Appeal
of EASA, WI.IMS.00123-001.

4% Code of Conduct for the EASA Board of Appeal; PO.ISM.00016.
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Przyktady spraw rozpatrywanych
przez Komisje Odwotawcza

3.1. AP/20/2023 Fly Baghdad

Company for Aviation Ltd

Komisja Odwotawcza EASA do tej pory wydata decyzje w siedmiu sprawach*®.

Na potrzeby opracowania zostang omdwione wybrane trzy ostatnie rozstrzy-

gane sprawy. Pierwszym ze wskazanych przyktadéw jest decyzja Komisji
Odwotawczej*¢ EASA (AP/20/2023), dotyczaca Fly Baghdad Company for

Aviation Ltd*¥. Linia lotnicza z Iraku ztozyta odwotanie od decyzji EASA (z dnia

10 lutego 2022 r.) o odmowie przyznania autoryzacji operatorowi z panstwa

trzeciego**® (ang. Third Country Operator, TCO). Wydanie odmownej decyz;ji

przez dyrektora wykonawczego EASA skutkowato umieszczeniem Fly Bagh-

dad na ,czarnej liscie przewoznikéw lotniczych” (EU Air Safety List)*? przez

Komisje Europejska*°.

435

436

437

438

439

440

M. Sanchez Rydelski, The Aquind judgments and their impact on the work of
the Easa Board of Appeal, ,Review of European Litigation”, Special Issue ,Quo
vadis, Boards of Appeal?”, s. 202-2012, https://europeanlitigation.eu/wp-content/
uploads/pdf/Volume-speciale_.pdf (dostep: 25.08.2024).

Lista spraw, w ktorych zapadta decyzja, https://www.easa.europa.eu/en/the-az
gency/board-of-appeal (dostep: 10.04.2024).

AP/20/2023 Fly Baghdad Company for Aviation Ltd.

Zgodnie z art. 2 pkt4 operatorem z panstwa trzeciego jest ,kazdy operator po-
siadajacy certyfikat przewoznika lotniczego wydany przez panstwo trzecie". Roz-
porzadzenie Komisji (UE) nr 452/2014 z dnia 29 kwietnia 2014 r. ustanawiajgce
wymagania techniczne i procedury administracyjne dotyczace operacji lotniczych
wykonywanych przez operatoréw z panstw trzecich zgodnie z rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr216/2008, Dz.U. L 133z 6.5.2014, 5. 12-26.
Ostatnia aktualizacja listy miata miejsce 30 maja 2024 r. Obecnie na liscie
znajduje sie 128 przewoznikdw lotniczych, https://transport.ec.europa.eu/don
cument/download/9f7846cb-ef08-40b6-b843-1f53b223512b_en?filename=qa-
-air-safety-list-2024-05-30.pdf (dostep: 19.08.2024).

Komunikat dotyczacy umieszczenia linii na czarnej liscie przewoznikéw: https://
ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip_23_6152 (dostep: 19.08.2024).
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Na podstawie rozporzadzenia nr 452/2014 z dnia 29 kwietnia 2014 r. (za-
facznik nr |, sekcja lll, TCO.300) ,przed rozpoczeciem operacji zarobkowego
transportu lotniczego zgodnie z przepisami czesci TCO operator z panstwa
trzeciego musi wystapi¢ o zezwolenie wydawane przez Agencje i uzyskac to
zezwolenie"**'. Analizujagc powyzsze, trzeba wskazaé, ze wedle art. 2 pkt4
operatorem z panstwa trzeciego jest ,kazdy operator posiadajacy certyfikat
przewoznika lotniczego wydany przez panstwo trzecie". Tym samym tacy
operatorzy, aby wykonywac operacje lotnicze w Unii Europejskiej, musza
spetnia¢ wymagania wskazane m.in. w TCO.200 (zatgcznik nr |, sekcja Il,
rozporzadzenie nr 452/2014). Wséréd nich mozna wymieni¢ np. stosowanie
norm zawartych w zatgcznikach do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym. Jezeli EASA uzna, ze operator spetnia wymogi, wydaje zezwolenie
na czas nieokreslony (ART.210b). Jednakze nalezy mie¢ na uwadze to, ze
Agencja stale monitoruje, czy operator spetnia wymogi z czesci TCO.

Istnieje tez druga mozliwosé - operator nie bedzie spetniat wymagan
i EASA na podstawie ztozonego wniosku wyda odmowng decyzje. W takiej
sytuacji bedzie wpisany na czarng liste przewoznikéw lotniczych, ktérzy nie
s3 uprawnieni do wykonywania przewozdw lotniczych na terenie Unii Euro-
pejskiej. Decyzja KE w tym zakresie jest oparta na opinii przedstawionej przez
EU Air Safety Committee, w ktérego sktadzie znajduja sie eksperci z panstw
cztonkowskich UE, Norwegii, Irlandii, Szwajcarii i EASA.

Taka sytuacja miata miejsce w przypadku operatora Fly Baghdad. Zgodnie
z argumentacja EASA odmowa przyznania autoryzacji TCO wynikata z powaz-
nych uchybien Fly Baghdad w zakresie bezpieczenstwa, ktére nie spetniaty
miedzynarodowych standardéw bezpieczenstwa okreslonych przez Miedzy-
narodowg Organizacje Lotnictwa Cywilnego (ang. International Civil Aviation
Organization, ICAO).

Fly Baghdad odwotat sie od tej decyzji, argumentujac, ze spetnia wymogi

bezpieczenstwa i ze decyzja EASA byfa nieuzasadniona. W konsekwencji

441

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 452/2014 z dnia 29 kwietnia 2014 r. ustanawiajace
wymagania techniczne i procedury administracyjne dotyczace operacji lotniczych
wykonywanych przez operatoréw z panstw trzecich zgodnie z rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008, Dz.U. L 133 z 6.5.2014,
s.12-26.
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Komisja Odwotawcza EASA przeprowadzita szczegétowa analize dokumen-
tacji i argumentéw przedstawionych przez obie strony. Po szczegétowym
rozpoznaniu sprawy Komisja Odwotawcza utrzymata w mocy decyzje EASA
o odmowie przyznania autoryzacji TCO dla Fly Baghdad. Komisja Odwotawcza
podkreslita, ze Fly Baghdad nie zdotat przedstawic¢ wystarczajacych dowoddéw
na to, ze spetnia miedzynarodowe standardy bezpieczenstwa. Oprocz tego
kolejnym argumentem wskazanym przez Komisje byto to, ze Fly Baghdad nie
wykazat, ze podjat odpowiednie kroki naprawcze w celu usuniecia stwierdzo-
nych uchybien. Komisja podkreslita, ze priorytetem jest zapewnienie najwyz-
szego poziomu bezpieczenstwa dla pasazeréw podrézujacych w europejskiej
przestrzeni powietrznej.

Analizujac uzasadnienie Komisji Odwotawczej, trzeba podkresli¢, ze zakaz
operowania Fly Baghdad w europejskiej przestrzeni powietrznej ma na celu
ochrone pasazeréw i utrzymanie wysokich standardéw bezpieczenstwa w lot-
nictwie cywilnym w Unii Europejskiej. Decyzja ta réwniez wysyta silny sygnat
do innych operatoréow lotniczych spoza UE o koniecznosci przestrzegania
miedzynarodowych standardéw bezpieczenstwa. Biorgc pod uwage powyz-
sze, trzeba stwierdzi¢, ze decyzja Komisji Odwotawczej EASA AP/20/2023
w sprawie Fly Baghdad Company for Aviation Ltd. jest przyktadem stanow-
czosci EASA w egzekwowaniu standardéw bezpieczenstwa. Podkresla ona
znaczenie rygorystycznych ocen bezpieczenstwa oraz konsekwencji wynikaja-
cych z niespetnienia wymogow bezpieczenstwa przez operatoréow lotniczych

z krajéw trzecich.

3.2. AP/17/2022 Aviones Piezas
y Accesorios (APA) S.L.

Decyzja Komisji Odwotawczej EASA w sprawie (AP/17/2022) Aviones Piezas 'y
Accesorios (APA) S.L. jest zwigzana z odwotaniem dotyczacym kwestii zgod-
nosci z przepisami, ktére odnoszga sie do zdatnosci do lotu**2. Wymieniona

powyzej firma specjalizuje sie w produkcji czescilotniczych i dlatego w Swietle
442 AP/17/2022 Aviones Piezas y Accesorios (APA) S.L.
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art. 8 rozporzadzenia nr 748/2012 jest ,organizacjg projektujaca” (ang. De-
sign Organisation, DO)**3. Zgodnie z tym aktem prawnym DO zajmuje sie:
projektowaniem wyrobow, czesci i akcesoriéw; zamiang i naprawa. Istotne
jest to, ze kazda taka organizacja musi otrzymacd zatwierdzenie wydane przez
EASA (ang. Design Organisations Approvals, DOA). APA posiada DOA nr
EASA.21).262%44,

Po otrzymaniu wniosku od APA, dotyczacego certyfikacji niektorych
czesci lotniczych, EASA podjeta decyzje o jego odrzuceniu. Gtéwnym po-
wodem byta niezgodnoéé z przepisami dotyczacymi zdatnosci do lotu oraz
brak odpowiedniej dokumentacji technicznej, ktéra jest wymagana do wy-
kazania zgodnosci z normami bezpieczenstwa. W konsekwencji firma APA
odwotata sie od decyzji EASA. Argumentami przedstawionymi przez firme
w odwotaniu byta btedna interpretacja przepiséw i proceduralnych aspektéw
oceny zgodnosci. Komisja Odwotawcza przeanalizowata zaréwno argumen-
ty firmy APA, jak i stanowisko EASA. Skupiono sie na ocenie, czy decyzja
EASA byta zgodna z obowigzujacymi przepisami oraz czy procedury byty
przeprowadzone prawidtowo. W wyniku przeprowadzonej analizy Komisja
uznata, ze decyzja EASA byta uzasadniona i zgodna z obowigzujgcymi regu-
lacjami. Decyzja Komisji Odwotawczej potwierdzita, ze EASA prawidtowo
zastosowata przepisy i procedury, odrzucajac odwotanie APA. Tym samym
odwotanie firmy zostato oddalone. W konsekwencji wczesniejsza decyzja
EASA pozostata w mocy. To rozstrzygniecie podkresla znaczenie zgodno-
éci z rygorystycznymi normami bezpieczenstwa i przepisami dotyczacymi
zdatnosci do lotu, ktére EASA jest zobowigzana egzekwowad. Zaznaczy¢
nalezy, ze APA nie skorzystato z prawa do ztozenia skargi do Trybunatu Eu-
ropejskiego Unii Europejskiej, ktére mu przystuguje na podstawie art. 114

rozporzadzenia nr 2018/1139.

443 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 748/2012 z dnia 3 sierpnia 2012 r. ustanawiajace
przepisy wykonawcze dotyczace certyfikacji statkdw powietrznych i zwigzanych
z nimi wyrobdw, czesci i akcesoridw w zakresie zdatnosci do lotu i ochrony $ro-
dowiska oraz dotyczace certyfikacji organizacji projektujacych i produkujacych
(przeksztatcenie), Dz.U. L 224 2 21.8.2012, s. 1-85.

444 Lista organizacji, majgcych DOA, https://www.easa.europa.eu/en/downloads/10847/
en (dostep: 25.08.2024).
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3.3. AP/10/2017/Reiner Stemme
Utility Air-systems GmbH

Kolejna sprawa rozpatrywang przez komisje odwotawczg EASA byto odwofanie
whniesione przez Reiner Stemme Utility Air-Systems GmbH (RSUAS), niemiec-
ka firme specjalizujaca sie w projektowaniu i produkcji systemow lotniczych,
w tym w zakresie systemow napedowych i aerodynamicznych**. W 2017 r.
pojawity sie problemy zwigzane z certyfikacja ich produktow, co sktonito fir-
me do whniesienia odwofania do Komisji Odwotawczej EASA. RSUAS ztozyto
odwotanie przeciwko decyzji EASA, ktéra dotyczyta certyfikacji i nadzoru. Jak
wynika z tresci decyzji Komisji Odwotawczej (np. pkt 72), skarzacy kwestiono-
wat legalnosé rozporzadzenia w sprawie optat**¢. RSUAS argumentowato, ze
system optat jest nieodpowiedni oraz konieczne jest ptacenie statych optat,
ktore sg obliczane w nieprawidtowy sposéb.

Komisja Odwotawcza przeanalizowata zarzuty przedstawione przez RSU-
AS, w tym dokumentacje, decyzje EASA oraz interpretacje przepiséw. Komisja
wzieta pod uwage przepisy prawne (np. rozporzadzenie nr 216/2008**, roz-
porzadzenie nr 319/2014) i stwierdzita, ze nie ma podstaw do uwzglednienia
odwotania.

W tej sprawie trzeba podkresli¢, ze RSUAS skorzystato z prawa do wniesie-
nia skargi do TSUE na mocy obecnego art. 114 rozporzadzenia 2018/1139 (dw-
czesny art. 50 ust. 2 rozporzadzenia nr 216/2008). Skarga zostata wniesiona
18 czerwca 2018 r. (T-371/18)*48, czyli okoto dwdch miesiecy od opublikowania
decyzji Komisji Odwotawczej (dn. 19.04.2018 r.). RSUAS okreslito w niej, ze

445 AP/10/2017/Reiner Stemme Utility Air-systems GmbH.

446 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr319/2014 z dnia 27 marca 2014 r. w sprawie opfat
i honorariow pobieranych przez Europejska Agencje Bezpieczenstwa Lotniczego
oraz uchylajace rozporzadzenie (WE) nr 593/2007, Dz.U. L 93z 28.3.2014, s. 58-80.

447 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lute-
go 2008 r. w sprawie wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego oraz uchylajace dyrektywe Rady
91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywe 2004/36/WE, Dz.U.
L 79219.3.2008, s. 1-49.

448 Sprawa T-371/18: Skarga wniesiona w dniu 18 czerwca 2018 r. - Reiner Stemme
Utility Air Systems / EASA, Dz.U. C 276 2 6.8.2018, s. 58-59.
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wezwanie do zaptaty faktury powinno by¢ uniewaznione oraz nalezy zawiesi¢
wymagalnosd tej faktury. Ponadto RSUAS wniosto o stwierdzenie, ze rozpo-
rzadzenie w sprawie opfat nie bedzie stosowane w przedmiotowej sprawie.

We wrzesniu 2018 r. postanowieniem sadu sprawa zostata wykreslona*#.
4. Whnioski

Analizujac wszystkie aspekty wskazane w artykule, nalezy podkresli¢, ze
Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego odgrywa klu-
czowg role w zapewnianiu bezpieczenstwa lotniczego w Europie poprzez
regulacje, certyfikacje i nadzér nad lotnictwem cywilnym. Jej dziatalnos¢
jest uregulowana w rozporzadzeniu nr 2018/1139 i obejmuje szeroki zakres
dziatan, od zatwierdzania nowych statkéw powietrznych po monitorowanie
przestrzegania przepisow przez przewoznikéw lotniczych iinne podmioty
zwigzane z lotnictwem. Agencja moze wydawa¢ decyzje, ktére moga by¢
kwestionowane przez zainteresowane strony. Tym samym podmioty, ktére
nie zgadzaja sie z rozstrzygnieciem EASA, moga wnies¢ odwotanie do Ko-
misji Odwotawczej EASA, ktéra jest niezaleznym organem, majacym nacelu
zapewnienie bezstronnosci. Decyzje Komisji Odwotawczej moga nastepnie
by¢ przedmiotem dalszego odwotania do Trybunatu Sprawiedliwosci Unii Eu-
ropejskiej. Dokonujac oceny postepowania odwotawczego, trzeba uznad, iz
system okreslony w rozporzadzeniu nr 2018/1139 gwarantuje, ze wszyst-
kie decyzje EASA sa podejmowane zgodnie z obowigzujgcymi przepisami
i zapewniaja najwyzsze standardy bezpieczenstwa lotniczego. Biorac pod
uwage przedstawione sprawy, ktére byty rozpatrywane przez Komisje Odwo-
tawczg EASA, trzeba zauwazy¢, ze Komisja w sposéb niezalezny ocenia, czy
Dyrektor Wykonawczy w sposéb prawidtowy wydat decyzje. Oprécz tego
mozna spostrzec, ze odwotania sktadane przez zainteresowane podmioty
dotycza réznych kwestii, ktére mieszcza sie w zakresie kompetencji EASA,
np. certyfikacja.

449 Sprawa T-371/18: Postanowienie Sadu z dnia 11 wrzesnia 2018 r. - Reiner Stemme
Utility Air Systems / AESA, Dz.U. C 399 2 5.11.2018, s. 58-58.
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Analizujac wybrane sprawy rozstrzygane przez Komisje Odwotawcza,
trzeba zauwazy¢, ze stronom przystuguje tez prawo do ztozenia skargi do
TSUE, z ktérego bardzo rzadko korzystajg ze wzgledu na kilka czynnikéw.
Po pierwsze, analiza sprawy, ktérej dokonuje Komisja Odwotawcza, jest bar-
dzo szczegdtowa, dlatego mozna zatozy¢, ze strona skarzaca jest ograniczona
co do przedstawienia skutecznych argumentéw, ktére bytyby podstawg do
whiesienia skargi. Po drugie, z uwagi na koszty postepowania, zainteresowa-
na strona moze zrezygnowac z wniesienia skargi do TSUE. Po trzecie, czas
i Ztozonos$¢ postepowania przed TSUE sg czynnikami, ktore majg wptyw na
decyzje, co do nieskfadania skargi.
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Thesis

Under international law, shooting down a civilian aircraft, with the exception
of the right to self-defence as provided for in the UN Charter, is strictly prohi-
bited. The act of shooting down a civilian aircraft that has not been classified

as a military target constitutes a serious violation of international law.

40 This chapter in the scientific monograph is the fruit of our seven months of hard
work, during which, despite many adversities, we decided to put everything on
the line and test our skills in the International Air Law Competition—Leiden Sarin
International Air Law Moot Court. And we succeeded! After passing the written
stage, we advanced to the semifinals, which took place in April 2024 in Mexico
City. It was certainly an unforgettable experience for all of us, filled with excite-
ment, professionalism, and an invaluable surge of experience. It is also impossible
to describe the anger, frustration, joy, and countless sleepless hours that we
dedicated to the work forming the foundation of this chapter. None of this would
have been possible without the invaluable support of our Couches. At this point,
we would like to express our deepest gratitude to both Agnieszka Fortoriska PhD
and Mateusz Osiecki PhD for their invaluable guidance during the preparation for
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The assessment of the legality of shooting down a civilian aircraft sho-
uld be interpreted on a case-by-case basis, applying the criterion of conflict
of values and, subsequently, the criterion of destiny. For only when these
criteria are met—when there is a well-founded fear of an armed attack that
threatens the security of a state's territory and its citizens, and when all
prerequisites defined under Webster's formula have been satisfied—and
no other means are available to prevent the potential attack, then and only
then can one speak of legitimate self-defence in the form of shooting down
a civilian aircraft. Conversely, if these criteria are not met, including the ab-
sence of a reasonable fear of attack, then there is no legal basis for shooting
down such an aircraft. In such a case, any act of destruction constitutes
a substantive breach of international law and should entail appropriate legal
consequences. The situation is different when, in addition to a shoot-down,
there is a state of armed conflict. In such cases, incidents occurring under
conditions of armed conflict (e.g., involving shooting down a civilian aircraft)
should be analysed on a case-by-case basis under the law governing the use
of force (lus ad bellum) and international humanitarian law and air warfare
(lus in bello), as the assessment of the legality of shoot-downs of civilian
aircraft will depend on this legal regime. However, the above considerations
appear to apply only to states (State-to-State relations). The situation beco-
mes more complicated when dealing with non-state actors. In the authors’
opinion, based on the doctrine presented thus far, it is difficult to determine
unequivocally whether the right to self-defence under Articles 2(4) and 51

of the UN Charter also extends to non-state actors.

both the oral and written parts of the competition. We would also like to ex-
tend our thanks to the Erasmus + programme of Lazarski University, which also
contributed to our success. Above all, our greatest thanks go to our wonderful
andinvaluable Ms. Dean of Lazarski University, Prof. Anna Konert, and the Lazarski
Aviation Academy, for their mental and, most importantly, financial support. We
wish you a fruitful reading!

Michat Walak, Leon Debowski, Lukasz Slawski

Poland Team on the 15 Leiden-Sarin International Air Law Moot Court held
in Mexico City (2024).
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1. Introduction

The shooting down of a civilian aircraft is among the most controversial
issues facing modern regulations of national, European, and international
aviation law. This controversy stems from the absence of explicit provisionsin
international aviation law permitting the shooting down of a civilian aircraft.
The issue becomes even more complex when an innocent aircraft, as a result
of a terrorist hijacking, is transformed into a weapon of attack, threatening
the security of a state's territory and its citizens. The history of aviation has
demonstrated the devastating consequences of using aircraft as instruments
of crime. The terrorist attacks of 11 September 2001, in which hijacked planes
were used to strike the Twin Towers of the World Trade Center in New York,
resulted in the official death toll of 2,753 people.**' Such incidents, regardless
of context, have provoked extensive legal and moral debate for years. This
issue has gained even greater relevance in the face of contemporary terrorist
threats and increasing geopolitical tensions, including the ongoing war in
Ukraine, which has persisted for more than two years.

Analysing this issue requires not only an understanding of national, Eu-
ropean, and international standards in this regard but also a psychological
perspective. After all, human life is at stake on both sides of such an incident—
it is the most fundamental right and the highest value possessed by every
individual. In the authors' view, it is impossible to choose between the lives
of those on board a hijacked aircraft and those on the ground in the targeted
infrastructure (if such an attack is imminent). Paradoxically, while states have
a duty to defend their territory and protect their citizens, international law
dictates that states must refrain from using weapons against civilian aircraft
in flight. However, the authors argue that certain conditions, albeit on a sub-
sidiary basis, may justify the shooting down of a civilian aircraft in situations
where a threat exists to a state's security, critical infrastructure, and its citizens.

As the late Prof. Marek Zylicz points out, ‘The use of weapons aga-

inst aircraft—especially foreign aircraft that violate state airspace and its

41 https://www.britannica.com/question/How-many-people-were-killed-in-the-
September-11-attacks (accessed: 19.06.2024).
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regulations—has been practised since the inception of aviation. Leaving aside
periods of war, differences began to emerge in the treatment of military and
civilian aircraft, and state practice gradually gained opinio iuris. Finally, in
1984, Article 3 bis was added to the 1944 Chicago Convention on Internatio-
nal Civil Aviation, prohibiting the shooting down of civilian aircraft. Although
widely accepted, it has not been ratified or applied by all states. In Poland,
statutory provisions authorising the shooting down of aircraft have been
found by the Constitutional Court*>? to be contrary to the Polish Constitution
and human rights.'43

The authors have approached the issues discussed in this chapter from
an interdisciplinary perspective, analysing the legal aspects of shooting down
a civilian aircraft in terms of: (i) their qualification as an international tort, and
considering the existing regulations in terms of (ii) the legal authorisation
to shoot down an aircraft in cases when it threatens a state's territory secu-
rity, its critical infrastructure, or its citizens. In this chapter (iii), the authors
have analysed the key legal regulations of the subject matter in question,
the jurisprudence and domestic and international literature on the subject.
The authors devoted special attention to (iv) the analysis of crisis situations
involving threats to the state's territory security, its critical infrastructure, and
its citizens, where decisions are often made under conditions of extreme

stress and incomplete information.
2. A word of introduction

Civil aviation is, without precedent, one of the fastest growing yet the most
dangerous modes of transport. The latter aspect arises from the fact that air
transport is particularly exposed to all types of risks associated with armed

conflicts, including terrorist attacks, as well as disasters resulting from aircraft

42 See. Judgment of the Constitutional Court dated 30.09.2008, K 44/07, OTK-
-A 2008, no.7, item 126.

43 M, Zylicz, Zestrzelenie cywilnego statku powietrznego jako delikt prawa miedzy-
narodowego, ,Panstwo i Prawo"”, 2009, 6, p. 24
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being shot down. What is more, security threats in this context can have
different overtones and intensities, potentially affecting at the same time
multiple aspects of society and public life. Applying this understanding to
the present discussion, the authors decided to interpret the issue in two
distinct scenarios: (i) in a situation where a civilian aircraft is shot down, but
it was neither used as a means of potential terrorist attack nor was itself
the target of a terrorist act, and (ii) in a situation where a civilian aircraft is
shot down, and it was either used as a means of potential terrorist attack
or was itself a target of a terrorist act. This systematisation adopted in this
way, in the authors’ opinion, facilitates an answer to the question: ‘Where,
in cases involving the shooting down of a civilian aircraft, is the line drawn

between a tort of international law and the legitimate self-defence of a state'?’

3. Shooting down a civilian aircraft
under the Chicago Convention and
the United Nations Charter

First, itis important to emphasise that the Convention on International Civil
Aviation, signed in Chicago on 7 December 1944 (hereinafter also referred
to as ‘the Chicago Convention'),%* as its title suggests, applies only to civil
aviation. It is therefore reasonable to first define what constitutes a civil air-
craft. Only if a given flight qualifies as a civil one can the matter be assessed
under the provisions of the Chicago Convention.

Under national regulations—most of which are based on the Chicago
Convention—the relevant regulations in this respect are provided by, among
others, the Aviation Law.** Because of the current provisions of the law,
an aircraft is defined as 'a device capable of floating in the atmosphere due
to the action of air other than the action of air reflected from the ground".

Civil aviation, in turn, is understood to include ‘all types of aviation, with

44 Journal of Laws 1959, No. 35, item 212, as amended.
45 That is, Journal of Laws 2023, item 2110.
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the exception of state aviation, that is, state aircraft, the crews of such air-
craft and state airports used exclusively for the take-off and landing of state
aircraft. Moreover, legal literature indicates that: ‘Civil aviation is the activity
of using aircraft for various purposes, such as: air transport, other aviation
services (e.g. agriculture, forestry), as well as sports (gliding, parachuting, bal-
loon sports, hang gliding), aviation training, and scientific research (inter alia,
meteorological measurements, atmospheric contamination studies), etc.***

Thus, analogously to the above, a civil aircraft should be understood as
a device capable of floating in the atmosphere due to the action of air, other
than the action of air reflected from the ground, intended for: transportation
(including passenger transport), other aviation services (e.g. agriculture,
forestry), as well as sports (gliding, parachuting, balloon sport, hang gliding),
aviation training, and scientific research (inter alia, meteorological measure-
ments, research of atmospheric contamination), etc.

Having established the definition of a civilian flight, it should be empha-
sised that, in general, provisions of the Chicago Convention provide a strict
interpretation of situations in which the use of weapons against a civilian
aircraft may occur.

According to Article 3 bis(a): ‘'The Contracting States recognize that every
State must refrain from resorting to the use of weapons against civil aircraft
in flight and that, in case of interception, the lives of persons on board and
the safety of the aircraft must not be endangered. This provision shall not
be interpreted as modifying in any way the rights and obligations of States
set forth in the Charter of the United Nations.**’ This regulation expressed
expressis verbis in this provision is important as it limits, to some extent,
the rights of states when a foreign aircraft violates their airspace in contra-

vention of imposed air traffic restrictions.**® However, attention should be

4% K, Myszona-Kostrzewa, [in:] M. Zylicz (ed.), Prawo lotnicze. Komentarz, Warszawa
2016, Article 1 (accessed: 16.07.2024).

47 Article 3 bis(a) of the Chicago Convention.

458 M. Osiecki, Zestrzelenie samolotu a zasada zwierzchnictwa powietrznego, ,Studia
Prawno-Ekonomiczne”, 2016, Cl, pp. 99-111; B.E. Foont, Shooting Down Civilian
Aircraft: Is There an International Law?, ,Journal of Air Law and Commerce”,
2007, 72(4).
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drawn to the last sentence of this provision, namely: (...) This provision shall
not be interpreted as modifying in any way the rights and obligations of States
set forth in the Charter of the United Nations.**” This wording introduces
a form of derogation from the general prohibition, as it refers to the Charter
of the United Nations (hereinafter also referred to as the ‘'UN Charter'),%*° and,
more specifically, Article 51, which concerns the right to self-defence. This
provision is examined in further detail later in this chapter. In turn, according
to point (b) of this provision, under the applicable principle of sovereignty,
each state has the right to exercise its sovereignty, including, among other
things, being entitled to require an aircraft flying above its territory to land at
a designated airport without authority or if there are reasonable grounds to
conclude that it is being used for any purpose inconsistent with the Conven-
tion. Paragraph (c), analogously to the two above, refers to the obligation of
an aircraft that, as already mentioned, flies above a state's territory without
authorisation or if there are reasonable grounds to conclude that it is being
used for any purpose inconsistent with the Convention, to respect order.
The literature emphasises that: ‘the provision of Article 3 bis expresses
a compromise that takes into account both competing general principles
(sovereignty and public safety versus the protection of life and individual
security) and the various demands raised in the ICAO."*¢'In contrast, Article 3
bis does not contain an expressis verbis law from which permission to shoot
down a civilian aircraft would directly follow. Instead, some scholars argue
that ‘the most important development is that the use of weapons by the sta-
te against civilian aircraft has been prohibited and, consequently, must be
considered a tort of international law, the commission of which by the state
gives rise to international liability, including material liability to the victims."*¢2
Thus, nothing the wording of the provision provides express legal justifica-

tion to shoot down a civilian aircraft. Rather, the provision focuses more on

4

7 Article 51 of the UN Charter.
460 Journal of Laws 1947, No. 23, item 90, as amended.
41 M, Zylicz, Zestrzelenie cywilnego statku powietrznego jako delikt prawa miedzy-
narodowego, ,Panstwo i Prawo", 2009, 6, p. 35
42 |bidem.

a
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the qualification of shooting down a civilian aircraft as a tort of international
law than on the application of the principles of defence of state sovereignty.

The provisions of the UN Charter are also crucial in this context. Indeed,
the literature points out that ‘the UN Charter is considered by some to be
one of the highest-ranking acts of international law, in terms of the use of
force. 463

According to Article 2(4) of the UN Charter, ‘All Members shall refrain in
their international relations from the threat or use of force against the ter-
ritorial integrity or political independence of any state, or in any other man-
ner inconsistent with the Purposes of the United Nations.*** A literal and
comparative interpretation of this provision, alongside Article 3 bis(a) of
the Chicago Convention, suggests that the use of force against a foreign
civilian aircraft, even within a state's own borders, triggers international legal
implications. Specifically, it constitutes an act of force within the meaning
of the above principle.**

On the other hand, itis important to consider Article 51 of the UN Char-
ter, which, in a sense, serves as a regulation a contrario to Article 2(4) of
the same Charter. It stipulates that: ‘Nothing in the present Charter shall
impair the inherent right of individual or collective self-defence if an armed
attack occurs against a Member of the United Nations, until the Security
Council has taken measures necessary to maintain international peace and
security. 4

Thus, this provision, in a way, constitutes a ‘starting point’ for per-
mitting the shooting down of a civilian aircraft in cases where it poses
a threat to a state's territory. Under this provision, signatory states to
the UN Charter retain the right to individual and collective self-defence,
which, in the authors’ view, could extend to the destruction of a civilian

aircraft—but only where there is reasonable suspicion that the aircraft is

43 N. Blokker, N. Schrijver (eds), The Security Council and the Use of Force. Theory
and Reality - A Need for Change?, Leiden/Boston 2005.

4 Article 2(4) of the UN Charter.

45 Article 4 of the UN Charter.

46 Article 51 of the UN Charter.

4

o
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being used for unlawful purposes that may interfere with the sovereignty

of the state concerned.

4. Shooting down a civilian aircraft —
a tort of international law or
a right to self-defence?

It is impossible to unequivocally determine how the right to shoot down
a civilian aircraft should be exercised in cases involving threats to a state's
territory. This is because, in such a situation, we are dealing with a collision
of two principles. One is the unprecedented right to self-defence and state
sovereignty, while the other is one of the most fundamental and inseparable
rights of every human being—namely, the right to life. Moreover, the situation
differs when a civilian aircraft is shot down without lawful justification (as in
the case of Korean Air Lines flight KEOO7 or Malaysian Airlines flight MH17)
from when it is used as an instrument of a terrorist attack, as in the 9/11
attack on the World Trade Center in 2001.

Thereis a view in the literature that suggests each instance of an aircraft
being shot down should be considered on two separate levels: (i) when
the aircraft has been commandeered by criminals intending to use it for
criminal purposes, especially terrorism, with no other (innocent) people on
board; and (ii) when there are, nevertheless, other (innocent) people on board.
In the first case, the literature clearly holds that such a flight should not be
covered by immunity. Alternatively, depending on the situation, principles
of protection of life and personal safety may apply.*’ The second case, how-
ever, remains highly controversial, in the authors' opinion. This is because
the situation is fundamentally different when there are (innocent) people on
board who are unrelated to the attack. Here, another significant conflict of val-
ues arises. If, in addition, the target of such an attack is infrastructure where

other (innocent) people are present, then the dilemma becomes a direct

47 M, Zylicz, Zestrzelenie cywilnego statku..., op. cit.
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conflict between life and life. Admittedly, the literature emphasises that:
'The application of the universally accepted principle prohibiting the use of
weapons cannot raise doubts.*® However, aviation history has shown that,
in crisis situations, these principles should not be over-interpreted. After all,
what about a situation where an aircraft is used contrary to its intended pur-
pose—for example, as an instrument of a terrorist attack, as seen in the 9/11
attacks on the World Trade Center and the Pentagon?

The literature stresses that ‘'The general prohibition formulated in Article
3 bis against attacking civilian aircraft became the norm of customary inter-
national law and remained unshaken until the terrorist attacks of September
11,2001. In the aftermath of the attacks states, concerned about the lack of
'instruments for defending the territory with regard to the threat from the air-
space’, began to formulate national laws explicitly authorising the shooting
down of civilian aircraft used in illegal activities.**?

For example, in the Aviation Law Act, Article 122b refers to the Law of 12
October 1990 on the Protection of the State Border (hereinafter also referred to
as the ‘Law on the Protection of the State Border'). According to its provisions:

1. An aircraft that performs a flight in the airspace of the Republic of

Poland in a manner that deviates from the established flight organi-

zation and may pose a threat to the safety of many people, may be

called upon by the state air traffic management authority to:
(1) change the direction or altitude of the flight accordingly;
(2) land at an airport designated by the authority;
(3) carry out other instructions to restore the proper direction or
altitude of the flight.

2. In the event of failure to comply with any of the summons or

instructions referred to in paragraph (1), the provisions of Article

18b(2)-(5) and Articles 18bb-18bj of the Law of 12 October 1990 on

48 |bidem.
469 P. Milik, Legalnos¢ zestrzelenia porwanego samolotu cywilnego z pasazerami na
poktadzie, ,Panstwo i Prawo’, 2015, 5, pp. 81-93.
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the Protection of the State Border (Journal of Laws of 2022, item 295,
and of 2023, items 1114 and 1489) shall apply.4°

Thus, it should be noted that, in general, the Aviation Law does not contain
detailed sensu stricto regulations in this area but rather refers to the Law on
the Protection of the State Border. It is only in the Law on the Protection of
the State Border that the non-explicit right to shoot down a civilian aircraft
is formulated:
‘In case of failure to comply with any of the summons and orders and failure
to comply with the actions referred to in paragraph 2, the intercepted foreign
military aircraft may be:
1. destroyed without performing the actions referred to in paragraph
(2) and paragraph (1), if:
(a) it makes an armed attack on the territory of the Republic of
Poland,
(b) it manoeuvres into a position convenient for the attack referred
to in paragraph a,
(c) it performs a reconnaissance flight aimed at enabling the action

referred to in letter (a).*”"

Interestingly, until recently, the Aviation Law contained a regulation explicitly
authorising the shooting down of a civilian aircraft sensu stricto. This was
found in Article 122a, which stated: 'If reasons of state security so require,
and the air defence command authority—taking into account, in particular,
information provided by air traffic service providers—determines that a civilian
aircraft is being used for unlawful activities and, in particular, as a means of
a terrorist attack from the air, the aircraft may be destroyed under the rules
set forth in the provisions of the Law of 12 October 1990 on the Protection
of the State Border (Journal of Laws of 2005, No. 226, item 1944). However,

this provision was repealed following a Constitutional Court ruling,*’? which

470 Article 122b of the Aviation Law Act.
471 Article 18(3)(2) of the Law on the Protection of the State Border.
472 See: footnote 458.
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declared it incompatible with the Constitution, particularly Article 38, which
stipulates the right to life. This ruling further underscores the significant con-
flict of values identified by the authors—between the protection of human
life and the legitimate defence of state territory.

This raises the question of when a state has the right to use armed force
against a civilian aircraft. According to the position presented in the literature,
as noted by M. Marcinko: ‘In light of the concept of anticipatory use of force,
the potential victim of an armed attack does not have to wait for it to mate-
rialise, since a high probability of an imminent attack is sufficient, assuming
that passively waiting for an attack and damage would be unreasonable. Thus,
the thesis can be advanced that a state may take armed action (so-called
self-defence) if there is a threat of an attack on its territory (...).4* Thus, a well-
-founded fear of a terrorist attack may constitute a justification for repelling
an attack in the form of a shoot-down. However, for such self-defence to
be lawful, there must be an armed attack on the state by a state. It should
be noted that classic self-defence operates within the framework of states,
e.g., when an irregular non-state actor acts as a proxy for a state. If the actor,
however, is not a state and cannot be attributed to a state as a proxy, then

the application of Article 51 of the UN Charter becomes problematic

5. Application of the right to self-defence
to non-state actors in light of Article
2(4) and Article 51 of the UN Charter

A classic example of the challenges in applying Article 51 of the UN Charterin
the context of the use of force (e.g., shooting down a civilian aircraft) against
non-state entities appears to be, in the authors' opinion, the current situation
in the Gaza Strip. The use of force by Israel cannot be classified as an exercise

of Israel's right to self-defence within the meaning of Article 51 of the UN

473 M. Marcinko, Wyprzedzajgce a prewencyjne uzycie sity, [in:] R. Bugajski (ed.),
Miedzynarodowe Prawo Humanitarne. Tom 1, Gdynia 2010, pp. 43-62.
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Charter. It should be emphasised that Palestinian Hamas does not have
the status of a state and, therefore, is not subject to the protection of Article
2(4) of the UN Charter, and thus, nor to its Article 51. Therefore, Article 51 of
the UN Charter would only apply if Palestinian Hamas were subject to Article
2(4) of the UN Charter. At that point, shooting down an aircraft in the terri-
tory of Gaza as an act of self-defence could have a rational justification, but
only if Palestine were recognized as a state and the Gaza Strip was part of its
territory. However, at present, Palestine is not recognised as a state.*’*
Thus, interpreting Article 2(4) and Article 51 of the UN Charter in this way,
itis possible to conclude that in the case of stateless entities, any use of force
against them cannot be interpreted as a right to self-defence under the UN
Charter. This position was also taken by the International Court of Justice in its
Advisory Opinion, Legal Consequences of the Construction of a Wall in the Oc-
cupied Palestinian Territory, issued on 9 July 200447, concerning the Israeli West
Bank barrier.*’ In this advisory opinion, the ICJ concluded that Israel was not
entitled to self-defence under Article 51 of the UN Charter for two reasons. First,
the threat originated from Israeli-occupied territory. Second, in the ICJ's view,
Article 51 of the UN Charter applies only to entities with the status of a state.*”’
A different opinion, in turn is that of Rein Millerson (Professor and Chair
of International Law at King's College London),#’® who considers that ‘armed
attacks by NSAs as armed attacks under Article 51 of the UN Charter and
customary international law'#4’?. Moreover, the Institute de Droit Interna-

tional confirmed this thesis at a session in Santiago in 2007 stating that in

474 M. Milanovic, Does Israel Have the Right to Defend Itself? EJIL: Talk!, https://www.
ejiltalk.org/does-israel-have-the-right-to-defend-itself/ (accessed: 7.02.2025).

475 International Court of Justice, Legal Consequences of the Construction of a Wall
in the Occupied Palestinian Territory, https://www.icj-cij.org/case/131 (accessed:
7.02.2025).

476 ), Crawford, Brownlie's Principles of public international law, 8" ed., Oxford 2012.

477 Also, e.g., M. Jamshidi, Genocide and Resistance in Palestine under Law's Shadow,
+Journal of Genocide Research”, 2024, pp. 26-27.

478 For more details, see: https://legal.un.org/avl/pdf/ls/Mullerson_bio.pdf (acm
cessed: 7.02.2025).

479 R.Mdllerson, Self-defence against Armed Attacks by Non-State Actors, ,Chinese
Journal of International Law", December 2019, 18(4), pp. 751-775.
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the event of an armed attack against a State by non-State actors, Article 51
of the Charter as supplemented by customary international law applies as
a matter of principle.'48°

Furthermore, as Franck Latty (professor at Paris Nanterre University and
Director of the CEDIN - Centre for International Law of Nanterre)*®' observes:
‘Since the 11 September 2001 attacks, the concept of legitimate self-defence,
which has been defended by the International Court of Justice [that armed
attacks must be attributable to States only], is hardly tenable (a du plomb
dans I'aile).*®? Yoram Dinstein has taken a similar position: ‘when non-State
actors attack a State from within - and no other State is involved - this is
a case of either an internal armed conflict or domestic terrorism. In neither
in stance does Article 51 come into play at all.'#83

The above leads the authors to conclude that, at this point, it is difficult
to determine unequivocally the limits and grounds for the use of force in
self-defence against non-state actors, including whether the provisions of
Article 2(4) and Article 51 of the UN Charter apply to them.

Also, the literature acknowledges that this concept raises significant
interpretative questions. This issue has been partially resolved by the ICJ,
which, in Republic of Nicaragua v. United States of America (1986),%%* noted
that: ‘An armed attack can also be an attack by irregular forces.! Moreover,
according to A. Kleczkowska, under Article 2(4) of the UN Charter, ‘use of
force’ and the concept of armed aggression cannot be equated.*® Similarly,

480 Article 10 of the Resolution of the IDI on Present Problems of the Use of Armed
Force in International Law. A. Self-Defence https://www.idi-iil.org/app/up-
loads/2017/06/2007_san_02_en.pdf (accessed: 7.02.2025).

481 For more details, see: https://legal.un.org/avl/pdf/Is/Latty_bio_e.pdf (accessed:
7.02.2025).

482 F, Latty, Le brouillage des repéres du jus contra bellum. A propos de l'usage de la
force par la France contre Daech, ,Revue generale de droit international public”,
2016, 120(1), p. 26.

483 Y, Dinstein, War, Aggression and Self-Defence, 4" ed., Cambridge 2005, pp. 204-205.

484 Nicaragua v. United States of America (1986), 1.C.J.1984 I.C.J. 39, https://www.
icj-cij.org/case/70 (accessed: 12.06.2024).

485 A. Kleczkowska, Reakcja paristwa na napasc zbrojng ze strony aktora nieparistwowe-
go: uwagi na przyktadzie doktryny unwilling or unable, ,Problemy Wspdtczesnego
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M. Williamson argues that armed assault should be understood as: ‘Such
a use of force that entails serious consequences, such as encroachment on
territory, casualties, or destruction of property of significant size.'48¢

Significant guidance on this issue has also been provided by Webster's
formula, which has become the basis for the right to self-defence in situa-
tions of attack, as confirmed by ICJ case law.*®’ According to the position
presented in the literature, the Webster Formula should be understood as
the prerequisites for legal self-defence in common law, developed based
on international jurisprudence.*%® On the basis of the rule in question, three
aspects can be distinguished that, according to the author, justify the ap-
plication of the right to self-defence, which is an exception to the principle
prohibiting the threat or use of force: (i) first, measures taken in self-defence
in response to an armed attack must be taken immediately after such an at-
tack; (ii) second, the measures used must be proportionate to the attack;
(i) third, the measures used must be necessary and indispensable to stop
the attack. Thus, if these three prerequisites are met in accordance with
the Webster Formula, the use of self-defence—including the shooting down
of a civilian aircraft—could theoretically be justified.

In the authors' view, these considerations could hypothetically be ap-
plied to the September 11, 2001, attacks, in which a total of 2,977 victims
(excluding 19 terrorists) were killed and 6,291 people were injured. Among
these, only approximately 300 people were on board the three hijacked
planes (American Airlines Flight 11, United Airlines Flight 175, and American
Airlines Flight 77).4®? Following the reasoning of M. Marcinko, one could ar-

gue that, after all, shooting down the three hijacked planes may have been

Prawa Miedzynarodowego, Europejskiego i Poréwnawczego”, 2015, 13, p. 90.

48 M. Williamson, Terrorism, War and International Law: The Legality of the Use of
Force, Farnham 2013, pp. 193.

487 This thesis was confirmed, i.a., by the International Court of Justice in the Nica-
ragua case. See: Nicaragua v. United States of America, op. cit.

488 T. Gadkowski, Problematyka samoobrony na tle zakazu uzycia sity zbrojnej w pra-
wie miedzynarodowym, ,Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny”, 2018,
75(3), p-10.

489 https://www.britannica.com/event/September-11-attacks (accessed: 17.07.2024).
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a 'lesser evil' compared to allowing the deaths of more than 2,500 people.
However, this issue remains highly controversial, as human life is at stake
on both sides of the case.

What happens in a situation where a state claims a violation of its terri-
tory and fears an attack, justifying the shooting down of an aircraft, when
in fact no such threats or violations occurred? In such a case, it is useful—by
analogy with the above considerations—to examine an actual instance of
a flight being shot down without legitimate grounds. In the authors’ opinion,
the crash of Malaysia Airlines Flight 17 (MH17), which, unlike the American
Airlines and United Airlines flights, did not give rise to a reasonable fear of
a terrorist attack, undoubtedly fits the question at hand.

Zooming in on the situation, on 17 July 2014, a Boeing 777-200ER air-
craft was performing a scheduled flight from Amsterdam to Kuala Lumpur.
While flying at an altitude of 10,000 metres over Ukrainian territory, ap-
proximately 50 km before entering Russian airspace, the aircraft suddenly
began to descend. At 16:21 local time (13:21 UTC), it disappeared from radar
and subsequently crashed on Ukrainian territory. Based on the findings of
the international Joint Investigation Team (JIT), the Dutch and Australian
governments held Russia responsible for deploying the Buk launcher used
in the attack and took steps to hold Russia accountable for the shooting
down of MH17.

In such circumstances, in the authors' opinion, Article 3 bis of the Chicago
Convention leaves no room for doubt that the act committed by the sta-
te (in this case, Russia) constitutes a tort of international law. A possible
justification for the shooting down could only be considered if there had
been grounds for suspicion of a terrorist attack or if the criteria outlined in
Webster's formula had been met. However, according to the Dutch Safety

Board's report, no such grounds existed.*° It is also noteworthy that this

490 https://onderzoeksraad.nl/en/onderzoek/crash-mh17-17-july-2014/ (accessed:
17.07.2024).
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tragic event had significant international repercussions,*' leading to legal
proceedings before various courts,*?including the European Court of Human
Rights (ECtHR) in Strasbourg and the International Court of Justice (ICJ) in
The Hague. Moreover, in this case, due to the armed conflict between states,
the legality of the shooting down should be examined in detail in terms of

compliance with international humanitarian law (lus in bello).
6. Summary and final conclusions

The downing of a civilian aircraft has been, is, and will continue to be one of
the most controversial issues in aviation law. This is because it is impossible
to clearly weigh the self-defence of a state against the human lives on board
an aircraft. In the authors’ opinion, there is also no clear answer in interna-
tional law as to how the barrier separating the shooting down of an aircraft
from the self-defence (lus ad bellum) of a state is defined. It is also important
to consider international humanitarian law (lus in bello), which has its own
value when a civilian aircraft is shot down in an armed conflict zone.
However, the authors believe that a fundamental criterion developed in
the literature establishes the possibility of considering the shooting down
of a civilian aircraft. This criterion refers to its purpose, both in the sensu
stricto sense, as a military object (e.g., when it is used to carry out a terrorist
attack threatening the security of the state and its citizens), and in the sensu

largo sense, as an object that, in justified cases, may be a potential tool for

41 T. Lachowski, Kto strzelat - kto odpowie? Kwalifikacja prawna tragedii MH17,
»Studia Prawnicze KUL", 2015, 2(62), pp. 195-221.

42 0On 17 November 2022, the Dutch District Court in The Hague, finding the de-
fendants guilty of shooting down Malaysia Airlines flight MH17 over eastern
Ukraine in 2014, sentenced Sergei Dubinsky (Russia) and Igor Girkin (Russia),
and Leonid Kharchenko (Ukraine) to life imprisonment, emphasising the grav-
ity of the incident; Judgment of the District Court of The Hague of 17.11.2022,
ECLI:NL:RBDHA:2022:14039, https://uitspraken.rechtspraak.nl/#!/details?id=Et
CLI:NL:RBDHA:2022:14039 (accessed: 21.06.2024).
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a terrorist attack. If itis considered that a potential flight will constitute either
the object of a terrorist attack sensu stricto or sensu largo, and the premises
set out in Webster's formula are met, and it is reasonable to conclude that
the attack is of an armed nature, then, following the criterion of the lesser
evil, the authors believe that self-defence in the form of shooting down an air-
craft is justified. If, on the other hand, the criterion referred to above is not
met and, moreover, there is no well-founded fear of an attack, the downing
of acivilian aircraft is not permissible. If such an event were to occur, any
shooting down would constitute a serious tort under international law and
should have appropriate legal consequences. In the authors’ opinion, how-
ever, the above reasoning should not, at least for the time being, be applied
to non-state actors. The legal basis and scope of self-defence by or against
them, including under the UN Charter, continue to raise significant questions

in legal doctrine.
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1. Wstep

Cykliczne wykonywanie obchodéw, przegladéw, monitoringu obiektéw oraz
urzadzen jest statym i niezbednym elementem systemu zarzadzania bez-
pieczenstwem infrastruktury. Powinny takze kompensowac lub eliminowa¢
mozliwos¢ wystapienia zagrozenia (nieuprawnionego wtargniecia na teren),
zdarzenia lub wypadku (awarii). Sg to dziatania niezbedne, ale niestety kosz-
towne, czasochtonne i wymagajace posiadania odpowiedniego personelu.
Gtéwnym zadaniem tych przegladéw sa ogledziny, podczas ktérych nalezy
wizualnie sprawdzic stan obiektdw oraz urzadzen, w celu zachowania ciagtosci
funkcjonowania infrastruktury na odpowiednim poziomie bezpieczenstwa.
Ochrona i monitorowanie wyznaczonych obiektéow obejmuje przeglady nor-
malne oraz nadzwyczajne, a takze objazdy sprawdzajace. W tym celu stoso-

wane s3 réznorodne sity i srodki:
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- standardowe - patrole piesze lub samochodowe zespoty interwencyjne
(np. pracownicy ochrony w pojezdzie typu Buggy);
+ systemy bezzatlogowe (drony) - obecnie uzywane jedynie do patrolowania

terenu.

W ramach prac naukowych i projektéw badawczych czynione sg wysitki nad
rozszerzeniem mozliwosci systeméw bezzatogowych statkéw powietrznych
(SBSP) do automatycznego i autonomicznego wykonywania przegladdéw
infrastruktury, zapewniajacych utrzymanie na odpowiednim poziomie. Prze-
prowadzone testy i zrealizowane zadania badawcze, upowazniaja do stwier-
dzenia, ze niebawem drony moga stanowi¢ element systemu zarzadzania
bezpieczenstwem i przyczynic sie do kompensowania lub minimalizowania
ryzyka wystapienia zagrozen, takze w zaktadach o zwiekszonym ryzyku wy-
stapienia awarii. Zalezec to bedzie od dalszego prowadzenia prac badawczych,
ktére zdeterminuja niezbedne wyposazenie oraz parametry osoby.

Warto nadmienic¢, ze systemy bezzatogowe nalezy uznad za ,urzadze-
nia elektroniczne”, a zatem spetniaja i wpisuja sie w wymagania artykutu 3.
ustawy o ochronie oséb i mienia, ktory stwierdza, iz: ochrona oséb i mienia
realizowana jest w formie*:

1. bezposredniej ochrony fizycznej:

a) statejlub doraznej;

b) polegajacej na statym dozorze sygnatéw przesytanych, gromadzo-
nych i przetwarzanych w elektronicznych urzadzeniach i systemach
alarmowych;

c) polegajacejna konwojowaniu wartosci pienieznych oraz innych przed-
miotéw wartosciowych lub niebezpiecznych;

2. zabezpieczenia technicznego, polegajacego na:

a) montazu elektronicznych urzadzen i systemow alarmowych, sy-

gnalizujacych zagrozenie chronionych oséb i mienia, oraz eksploata-

cji, konserwacji i naprawach w miejscach ich zainstalowania;

493 Ustawa z dnia 22 sierpnia 1997 r. o ochronie oséb i mienia, Dz.U. 1997 nr 114,
poz. 740 ze zm.
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b) montazu urzadzen i srodkédw mechanicznego zabezpieczenia orazich
eksploatacji, konserwacji, naprawach i awaryjnym otwieraniu w miej-

scach zainstalowania.

Dodatkowo nie zidentyfikowano réwniez zadnych przestanek, ktére unie-
mozliwiatyby stwierdzenie, ze SBSP moga by¢ elementem wyzej wspomnia-
nych systeméw alarmowych.

Podjete i realizowane badania zwigzane z automatycznym czy autono-
micznym patrolowaniem, monitorowaniem infrastruktury, powinny inno-
wacyjnie implementowaé drony do dozorowania i tym samym ograniczy¢
lub wyeliminowac przeglady wykonywane standardowo przez zespét samo-
chodowy. Tym bardziej ze BSP moze wykonywaé dowolng liczbe dozorowan
monitorowanych, wykonujac autonomiczny lot po zaprogramowane;j trasie,
przekazujac dane online, ktére moga by¢ odpowiednio przetwarzane w post-
processingu, z odpowiednia wizualizacjg. W ten sposéb wyeliminuje sie wy-
konywane czesto i w regularnych odstepach czasu przeglady infrastruktury
z wykorzystaniem dotychczasowych specjalistycznych narzedzi, pojazdow
i urzadzen. Jednoczesnie uzyskiwane beda precyzyjne dane dotyczace stanu
poszczegdlnych elementdw infrastruktury. Podkresli¢ nalezy, ze wykonywa-
ne loty fotogrametryczne i uzyskiwane dane przez bezzatogowe systemy,
po przetworzeniu moga byé wykorzystywane przez réznych specjalistow.
Do takiego stwierdzenia upowazniajg wnioski z badan/testéw dronowych
wykonywanych w pracy operacyjnej strazy pozarnej, akcjach poszukiwawczo-
-ratowniczych, czy pracach centréow zarzadzania kryzysowego, np. w ramach
ochrony infrastruktury krytycznej. Jednak zanim to nastapi, konieczne sg dal-
sze badania, ktére dostarczg niepodwazalnych dowoddéw w postaci wynikéw.

Z analizy literatury oraz doswiadczen wiasnych zespotu wynika, ze nalezy
implementowa¢ bezzatogowy system do oblotu lotniczego / przegladu in-
frastruktury. Uwzgledniajac jednak uwarunkowania prawne oraz biorgc pod
uwage parametry techniczne drona, zasadne jest podanie, ze w ciggu dnia,
w jednym obszarze, mozliwe jest wykonanie od 4 do 8 lotéw, co w prakty-
ce oznacza nawet kilkanascie kilometrow kwadratowych monitorowanego

obszaru (bardzo duzo danych do obrébki i opracowania w formie raportu).
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Wszystko zalezy od ksztattu obiektu oraz parametrow lotu. Dla przyktadu,
pojedyncza misja trwa okoto 50 min, a dron moze pokona¢ 40-50 km.
Przyjeta maksymalna wydajnos$¢ podczas stosowanych dotychczas ob-
choddéw to 2 km/h, ale przy zlecaniu pracownikowi innej pracy niz obchdéd
maleje do 0,5 km/h. Z tego wynika, ze dotychczasowe wykonywanie ob-
chodéw powoduje duze zaangazowanie pracownikéw w bardzo rutynowe
i czasochtonne czynnosci. Wskazane ilosci oraz zakres niezbednej diagnostyki
infrastruktury powodujg, ze jest to istotny czynnik kosztotwérczy oraz wpty-
Wajacy na ograniczenia. Stanowi to problem dla kazdego zarzadcy i dlatego
nalezy go rozwigza¢, aby uzyskaé optymalizacje operacyjng oraz kosztows,
a tym samym uzyskac poprawe konkurencyjnosci przedsiebiorstwa, bezpie-
czenstwa infrastruktury i pracownikéw dozorujacych infrastrukture. Totez
pojawita sie potrzeba opracowania systemu dronowego i jego implementacji
dla potrzeb automatycznego patrolowania, monitorowania infrastruktury.
Podejmujac te problematyke, nalezato przeanalizowaé mozliwosci wykony-
wania inspekgji infrastruktury za pomoca odpowiednio wyposazonych dro-
noéw, aby mozliwe byto czesciowe lub catkowite zrezygnowanie z obchodéw

konwencjonalnych realizowanych przez pracownikéw.

Bezzatogowe statki powietrzne, popularnie nazywane dronami, maja duzy
potencjat w dziedzinie ochrony perymetrycznejinfrastruktury krytycznej oraz
ochrony obiektéw i terenéw. Ze wzgledu na swoje parametry i posiadane
funkcjonalnosci, moga by¢ efektywne w wielu scenariuszach uzycia. Ponizej
przedstawiono przeglad ich podstawowych zastosowan:

+ monitorowanie i patrolowanie - drony moga by¢ programowane do regu-
larnych lotéw patrolowych nad obszarami perymetrycznymilub konkret-
nymi obiektami jako wsparcie ochrony obwodowej; kamery moga stale
monitorowac teren, identyfikowa¢ potencjalne zagrozenia, jak réwniez
rejestrowac aktywnosci pracownikéw i nieautoryzowanych oséb;

+ detekcja intruzéw / nieautoryzowanych oséb - dzieki wysokiej rozdziel-
czosci kamerom s$wiatta widzialnego oraz kamerom termowizyjnym,
a takze oprogramowaniu wykorzystujgcemu sztuczng inteligencje, drony
umozliwiajg wykrywanie nieautoryzowanych wtargnie¢ na teren objety

ochrong, sledzenie podejrzanych oséb i pojazddw;
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« szybkie reagowanie - drony moga by¢ wykorzystane do szybkiej reakcji
na alarmy i incydenty (weryfikacja czy np. ogrodzenie sforsowato zwierze
czy cztowiek); dzieki mozliwosci dotarcia praktycznie w kazde miejsce
moga zblizy¢ sie do miejsca zdarzenia, dostarczy¢ obrazu sytuacji do
pilota/operatora oraz ewentualnie emitowa¢ komunikaty gtosowe albo
$wietlne sygnaty;

« zdalna identyfikacja zagrozen - drony moga wykrywac i zbliza¢ sie do
potencjalnych zagrozen, takich jak wycieki niebezpiecznych substancji,
zanieczyszczenia wéd*?*, pozostawione podejrzane paczki, a dzieki ka-
merom z zoomem umozliwiaja z bezpiecznej odlegtosci - bez narazania
ludzi - okresli¢, czy dany obiekt stanowi realne zagrozenie;

+ cykliczne inspekcje - drony umozliwiajg wykonanie zdje¢ wysokiej jako-
$ci, co umozliwia cykliczne poréwnanie stanu elementéw infrastruktury
i ewentualne wykrycie usterek/uszkodzen*?;

+ $ledzenie/dozorowanie oséb i obiektow - dzieki wykorzystaniu sztucznej
inteligencji drony moga sledzi¢ poruszajace sie osoby i/lub pojazdy*%,
rejestrowac tablice rejestracyjne aut, pomagajgc tym samym np. wykry¢
skradzione pojazdy lub zidentyfikowa¢ obce, nieuprawnione do wjazdu
samochody;

+  wykonanie pomiaréw - drony umozliwiajg wykonanie pomiaréw odlegto-
éci, powierzchni, a nawet dzieki odpowiedniemu oprogramowaniu takze
objetosci hatd, rozmiaréow obiektow*”;

+ wsparcie w tworzeniu dokumentacji - dzieki zdjeciom z nalotu fotogra-
metrycznego mozliwe jest tworzenie map na potrzeby planéw ochrony,

ewakuacji, sytuacyjnychiin.

4% Poprawa bezpieczenstwa operacji w europejskich portach morskich, https://
cordis.europa.eu/project/id/101004234/pl (dostep: 04.02.2025).

495 Przyktadowo dzieki funkcji ,High-Res Grid Photo” w modelu DJI M30T kamera
z zoomem automatycznie wykonuje zestaw 20 zdje¢ tego obszaru o rozdzielczosci
20 megapikseli. Obrazy te sg zapisywane wraz z obrazem poglagdowym, ktory
mozna oglada¢ w sposdb bardziej szczegdtowy.

4% Przyktadowo w DJIM30T to funkcja ,Smart tracking”, w Autel EVO Il to ,Dynamic
Track”.

47 Przyktadowo dzieki programowi Pix4Dmapper, za: https://navigate.pl/blog/pow
miar-objetosci-hald-w-pix4dmapper/ (dostep: 04.02.2025).
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Drony moga pomoc zaoszczedzié czas i koszty ochrony, szczegdlnie w przy-
padku rozlegtych terenéw czy duzych obiektéw przemystowych, takich jak
zakfady naftowe i gazowe, farmy fotowoltaiczne, magazyny, sktadowiska,
gdzie odpowiedni nadzér (monitoring) ma kluczowe znaczenie dla zmniejsze-
nia ryzyka uszkodzen, wyciekéw i ochrony przed kradziezg. Podobne korzysci
mozna odnies¢ do infrastruktury liniowej, jak np. gazociagi, autostrady, linie
energetyczne. Drony moga stanowi¢ dodatkowe narzedzie pracy personelu
patrolujacego obiekty, jak réwniez uzupetnia¢ go poprzez loty automatyczne
i autonomiczne.

Patrole bezpieczenstwa za pomoca drondw moga monitorowad rozlegte
obszary i dostarcza¢ wysokiej jakosci obrazy i nagrania wideo do centrum mo-
nitoringu/dyspozytorni w czasie rzeczywistym, co moze rowniez oznaczac, ze
do ochrony obiektu lub mienia potrzeba mniejszej liczby funkcjonariuszy ds.
bezpieczenstwa na miejscu. Drony pozwalaja takze dotrze¢ do miejsc trudno
dostepnych lub nawet niedostepnych dla patroli pieszych i zmotoryzowanych.

Skutecznosc i efektywnos¢ BSP, w tym ich zdolnos¢ do szybkiej i trafnej
reakcji na wykryte zagrozenia, w ochronie perymetrycznej infrastruktury kry-
tycznej oraz ochronie obiektow zalezy od wielu czynnikéw, takich jak m.in.:
+ poziom wyszkolenia pilotow, operatorow kamer i dodatkowych syste-

mow, wspotpracy w zespotach;

+ niezawodnos¢ i konfiguracja drona oraz podzespotéw (swiatta kierunko-
we, megafony, systemy zrzutu tadunkow);

+ bezpieczenstwo transmisji danych (telemetria, obraz, sterowanie);

« jakos¢ kamer;

« warunki atmosferyczne;

+ zdolno$¢ drona do interakgji z innymi systemami (interoperacyjnosé) np.

z streamerami obrazu, Mobilnym Centrum Dowodzenia*?®, stacja dokuja-

c3*”’, systemami zdalnego sterowania dronem i/lub kamerg>®;

+ jakos¢ dokumentacji operacyjnej i procedur operacyjnych;

4% https://rpasar.pl/?page_id=161 (dostep: 04.02.2025).

497 https://sklep.navigate.pl/index.php/bezzalogowe-statki-powietrzne-drony/ak-
cesoria-do-dronow/dji-dock-szczegoly (dostep: 04.02.2025).

00 https://www.dronecontrol.co/pl (dostep: 04.02.2025).
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+ funkcjonowanie wewnetrznego Systemu Zarzadzania Bezpieczenstwem

(SMS) i panujaca kultura bezpieczenstwa.

Warto w tym miejscu doda¢, ze obecnie prowadzone sa projekty, majace na
celu uzycie technologii autonomicznych rojéw dronéw na potrzeby cyfrowego
zabezpieczeniainfrastruktury krytyczneji doraznej aplikacji inspekcyjnej*®' i sg
poszukiwane osoby do testowania systemow sterowania dronami, systeméw
komunikacyjnych oraz mechanizméw konfigurujacych sie¢ kratowg>’2.
Przeglad krajowego i zagranicznego pismiennictwa (artykuty naukowe,
opracowania organizacji miedzynarodowych, normy i standardy organi-
zacji normalizacyjnych, akty prawne, deliverables wybranych projektéw
badawczo-rozwojowych®%, sprawozdania z badan wiasnych) na temat za-
stosowania SBSP w patrolowaniu obiektow chronionych i zabezpieczeniu
infrastruktury, uprawnia do stwierdzenia, ze cho¢ prowadzone s3 badania

w tym obszarze®%#, to brakuje pogtebionych analiz, badan porownawczych,

501 Lista ocenionych projektéw ztozonych w ramach Programu Operacyjne-
go Inteligentny Rozwdj 2014-2020 dziatanie 1.1/poddziatanie 1.1.1 (konkurs
1/1.1.1/2022), poz. 9, s. 2, https://www.gov.pl/attachment/610364a4-e4ceo
-4bee-a231-43f36df5b02a (dostep: 04.02.2025).
https://bazakonkurencyjnosci.funduszeeuropejskie.gov.pl/ogloszenia/171062
(dostep: 04.02.2025).

503 Przeszukano nastepujace bazy i repozytoria publikacji naukowych oraz projek-

502

towych: https://cordis.europa.eu/search/en, https://www.lens.org, https://
www.webofscience.com, https://www.ebsco.com/pl-pl, https://link.springer.
com/, https://www.sciencedirect.com/, https://scholar.google.pl/, https://bis
bliotekanauki.pl/, https://www.academia.edu/, https://arxiv.org/, https://doaj.
org/, https://www.base-search.net/, https://mostwiedzy.pl/pl/, https://www.
mendeley.com/?interaction_required=true, https://zenodo.org, https://openk?
nowledgemaps.org/ (dostep: 04.02.2025).

04 ). kukasiewicz, Unmanned aerial vehicle as a device supporting the physical pro-
tection system of critical infrastructure facilities: Nuclear power plant as a case in
point,",Zeszyty Naukowe. Transport”, 2020, 108, s. 123-128; G.E.M. Abro, S.A.B.
Zulkifli, R.J. Masood, V.S. Asirvadam, A. Laouti, A., Comprehensive review of
UAV detection, security, and communication advancements to prevent threats,
«Drones”, 2022, 6(10), s. 284; K. AL - Dosari, Z. Hunaiti, W. Balachandran, Syste-
matic Review on Civilian Drones in Safety and Security Applications, ,Drones”,
2023, 7(3), s.210; P.M. Hell, P.J. Varga, Drone systems for factory security and

207


https://www.gov.pl/attachment/610364a4-e4ce-4bee-a231-43f36df5b02a
https://www.gov.pl/attachment/610364a4-e4ce-4bee-a231-43f36df5b02a
https://bazakonkurencyjnosci.funduszeeuropejskie.gov.pl/ogloszenia/171062
https://cordis.europa.eu/search/en
https://www.lens.org
https://www.webofscience.com
https://www.webofscience.com
https://www.ebsco.com/pl-pl
https://link.springer.com/
https://link.springer.com/
https://www.sciencedirect.com/
https://scholar.google.pl/
https://bibliotekanauki.pl/
https://bibliotekanauki.pl/
https://www.academia.edu/
https://arxiv.org/
https://doaj.org/
https://doaj.org/
https://www.base-search.net/
https://mostwiedzy.pl/pl/
https://www.mendeley.com/?interaction_required=true
https://www.mendeley.com/?interaction_required=true
https://zenodo.org
https://openknowledgemaps.org/
https://openknowledgemaps.org/

Andrzej Fellner, Radostaw Fellner

testow i eksperymentow, ktére mogtyby pomaoc okresli¢ perspektywiczne
kierunki rozwoju techniki i technologii, produkty z potencjatem rozwojowym
czy warte wdrozenia produkty/ustugi/procesy. Dlatego niezbedne okazato
sie przeprowadzenie badan naukowych, ktére wykonano w ramach prac
statutowych Instytutu Bezpieczenstwa Wewnetrznego Akademii Pozarni-
czej i zadania naukowego pn. Analiza czynnikéw determinujgcych ryzyko
operacyjne podczas uzytkowania Systemdw Bezzatogowych Statkdéw Po-
wietrznych w ratownictwie i ochronie ludnosci - perspektywa modelu 5P
(sygn. RN-2.601.19.2023).

2. Metodologia badan

Chcac zweryfikowa¢ empirycznie przydatnosc i skutecznosé SBSP w patro-
lowaniu obiektéw chronionych i zabezpieczeniu infrastruktury, wykonano
badania na terenie Bazy Szkolenia Poligonowego i Innowacji Ratownictwa
(BSPilR) Akademii Pozarniczej w Nowym Dworze Mazowieckim. Scenariusz
obejmowat naruszenia granic obiektu przemystowego, wzbudzenie alarmu
w wyznaczonym obszarze, nastepnie powiadomienie i wystanie BSP oraz
zespotu ochrony fizycznej, doktadna lokalizacje cztowieka i przekazanie wspot-
rzednych jego potozenia do sztabu. Umozliwito to sprawdzenie czasu dotarcia
zespotu i BSP do miejsca potozenia nieuprawnionej osoby.

W badaniach uzyto popularnych, dostepnych na rynku, czterowirnikow-
céw do zastosowan profesjonalnych: DJI Mavic 3 Enterprise (bez kamery
termowizyjnej), DJI M300 RTK z kamera termowizyjng oraz DJI M30T z ka-
mera termowizyjna wraz ze stacja dokujaca DJI Dock. Ponizej przedstawiono
charakterystyke maszyn wraz z wybranymi parametrami eksploatacyjnymi

(wtasnosci i wiasciwosci).

surveillance, ,Interdisciplinary Description of Complex Systems: INDECS", 2019,
17(3-A), s. 458-467; M. Druszcz, Wykorzystanie bezzatogowych statkéw powietrz-
nych do ochrony instalacji liniowych infrastruktury krytycznej, ,Przeglad Policyjny”,
2018, 4, s.53-68; R. Mietkiewicz, Podniesienie poziomu bezpieczeristwa termi-
nala LNG w Swinoujéciu poprzez jednoczesne wykorzystanie réznych systeméw
bezzatogowych, ,Sprawy Miedzynarodowe", 2018, 71(4), s. 163-178.
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Zdjecie 1. Zestawienie BSP uzytych do badan

DJIM30T wraz z DJI Dock

DJIM300 RTK

DJI Mavic 3 Enterprise

oY)
e =

Zrédto: archiwum wiasne oraz https://navigate.pl/ (dostep: 04.02.2025)

Tabela 1. Wybrane parametry eksploatacyjne uzytych BSP

Parametry
eksploatacyjne

Mavic 3 seria
Enterprise

Matrice M30T

Matrice 300 RTK

Wymiary (dt. x szer.
X WYS.)

Ztozony (bez $mi-
giet): 221 x 96,3 x
90,3 mm

Ztozony: 365 x 215 x
195 mm; Roztozony
(bez $migiet): 470 x
585 x 215 mm

Ztozony: 430 x 420 x
430 mm; Roztozony
(bez $migiet): 810 x
670 x 430 mm

Waga

DJI Mavic 3E: 915 g
(bez $migiet i akceso-
riow); DJI Mavic 3T:
920 g (bez $migiet

i akcesoriéw)

3,7 kg (w tym dwie
baterie)

Ok. 6,3 kg (z dwie-
ma bateriami TB60
i pojedynczym
gimbalem)

Maksymalny czas lotu

Maksymalna masa DJI Mavic 3E: 1050 g; {3998 ¢ 9 kg (fadownosc¢
startowa DJI Mavic 3T: 1050 g 2,7 kg)
45 minut 41 minut 55 minut (bez
tadunku);

Z tadunkiem - kame-
ra H20T: 43 minuty

Aparat/tadunki

Brak mozliwosci wy-
miany sensoru Mavic
3E: Szeroki + Tele;
Mavic 3T: Szeroki

+ Tele + Termiczny.
Mozna doda¢ akce-
soria, takie jak modut
RTK i gtosnik

Brak mozliwosci
wymiany sensoru
M30T: Dalmierz
laserowy + Szeroki +
Zoom + Termiczny.
Mozna réwniez uzyé
fadunkoéw innych
firm, takich jak gto-
$nik i reflektor LP12

Wymienne fadunki,
w tym tadunki innych
firm. Mozliwos¢
podtaczenia trzech
tadunkéw na raz.
H20T (dalmierz
laserowy + szeroki
+zoom + termicz-
na); Petnoklatkowy
aparat dla fotogram-
trii P1; oraz L1 LiDAR
i czujnik wykrywania
gazdw; gtosniki/
reflektory; sensory
multispektralne
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Parametry Mavic 3 seria Matrice M30T Matrice 300 RTK
eksploatacyjne Enterprise
Klasa IP Nie IP55 IP45
Temperatura robocza |-10°C do 40°C -20°C do 50°C -20°C do 50°C
15 m/s (tryb N); 23 m/s Tryb S: 23 m/s Tryb

Maksymalna predkosé

Do przodu: 21 m/s
(tryb S)

P:17 m/s

Maksymalna
odpornosé na
predkos¢ wiatru

12 m/s (podczas
startu i lgdowania)

15m/s; 12 m/s
(podczas startu
i ladowania)

12 m/s (podczas
startu i lgdowania)

Obstugiwane (modut

Obstugiwane

Obstugiwane

RTK RTK nalezy zakupi¢ | (wbudowany po- (wbudowany po-
osobno) dwdjny RTK) dwdjny RTK)
DJI RC Pro Enterprise | DJI RC Plus (stopiern | DJI Smart Controller
(bez oceny IP) ochrony IP54) Enterprise; Brak
Kontroler oceny IP Kompa-

tybilnos¢ z RC Plus
jest spodziewana
wkrétce

Maksymalna odlegtos¢ | 8 km 8 km 8 km
transmisji (CE)
Tryb podwéjnego NIE TAK TAK

sterowania RC

Funkcje

Czujniki z szesciu
stron BSP; DJI Air-
Sense; Inteligentny
powrét do domu;

Czujniki z szesciu
stron BSP; DJI Air-
Sense; Inteligentny
powrét do domu;

Czujniki z szesciu
stron BSP; DJI Air-
Sense; Inteligentny
powrét do domu;

bezpieczenstwa APAS 5.0; Sys- Ladowanie z trzema | Ladowanie z trzema
tem Zarzadzania $migtami; Sys- $migtami; Sys-
Zdrowiem. tem Zarzadzania tem Zarzadzania
Zdrowiem. Zdrowiem.
Mavic 3E: Fotogra- M30/30T: Bezpie- Zalezy od fadunku,

Sugerowane branze

metria i geodezja;
Mavic 3T: kontrola
infrastruktury tech-
nicznej bezpieczen-
stwo publiczne.

czenstwo publiczne,
kontrola infrastruk-
tury technicznej

M300 RTK znajdzie
swoje zastosowanie
dla wszystkich branz,
w tym bezpieczen-
stwa publicznego,
inspekcji, geodezji

i rolnictwa.
DJI Mavic 3E - Ok. 44 000 zt Ok.93 000 zt
. ok.16 000 zt;
Przedziat cenowy DJI Mavic 3T -
ok.26 000 zt

Zrédlo: https://navigate.pl/blog/dji-mavic-3-enterprise-thermal-matrice-30-30 t-czye
-matrice-300-rtk-ktory-z-nich-wybrac/ (dostep: 04.02.2025)
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Tabela 2. Wybrane parametry eksploatacyjne stacji dokujacej DJI Dock

Parametry

Wartosc

Waga catkowita

90 kg

Wymiary

Pokrywa otwarta (bez stacji pogodowej): 1675 mm x
895 mm x 530 mm Pokrywa zamknieta (bez stacji po-
godowej): 805 mm x 895 mm x 840 mm

Napiecie wejsciowe

100-240 VAC, 47-63 Hz

Maksymalna moc wejsciowa 1500 W

Temperatura pracy -35do 50°C (-31 do 122°F)
Klasyfikacja IP IP55

Liczba przystosowanych dronow 1

Mfaksymalna dopustzalna predkosc 12 m/s

wiatru przy ladowaniu

Maksymalna wysokos$¢ robocza 4000 m

Maksymalny promien dziatania 7000 m

Wydajnos¢ tadowania

Napiecie wyjsciowe

18 do 26,1V

Czas tadowania

25 minut Uwaga: dzieje sie tak, gdy temperatura otoczenia
wynosi 25°C (77°F), a dron jest natadowany od 10% do 90%.

Bateria zapasowa

Pojemnos¢ baterii 12 Ach
Napiecie wyjsciowe 24V
Typ baterii Akumulator kwasowo-otowiowy
Zywotnoé¢ baterii zapasowe;j > 5 godzin
Dostep do sieci
Dostep do sieci ethernet Adaptacyjny port Ethernet 10/100/1000 Mb/s
Czujniki
Czujnik predkosci wiatru v
Czujnik opadéw v
Czujnik temperatury otoczenia v
Czujnik zanurzenia w wodzie v
Czujnik temperatury w kabinie v
Czujnik wilgotnosci w kabinie v
Czujnik wibragji v

Ochrona przeciw piorunowa

Gniazdo zasilania pradem
przemiennym

40 kA (przebieg 8/20 ps), spetnia wymagania dotyczace
poziomu ochrony EN/IEC 61643-11 TYP 2

Port Ethernet

1,5 kA (przebieg 8/20 ps), spetnia wymagania normy EN/
IEC 61643-21 KATEGORII C poziomu ochrony

Obstugiwane oprogramowanie

Aplikacje

DJI Pilot 2 (taczy sie ze stacjg dokujacg DJI przez DJI RC
Plus w celu konfiguracji i uruchomienia)

Platforma chmurowa

DJI FlightHub 2 platformy innych firm przez DJI Cloud API

Zrédto: https://sklep.navigate.pl/index.php/bezzalogowe-statki-powietrzne-drony/

akcesoria-do-dronow/dji-dock-szczegoly#specyfikacja (dostep: 04.02.2025)
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Tabela 3. Wybrane parametry eksploatacyjne uzytych kamer $wiatta widzialnego

Parametry
eksploatacyjne

Mavic 3E

Matrice 30/30T

M300 RTK +
H20/h20T

Aparat
szerokokatny

Rozmiar matrycy/
piksele 4/3 CMOS;

20 MP Obiektyw:
FOV: 84° Ogniskowa:
4,5 mm (odpowied-
nik: 24 mm) Rozdziel-
czos$¢ wideo 4K: 3840
x 2160/30fps

Rozmiar matrycy/pik-
sele 1/2" CMOS; 12MP
Obiektyw: FOV: 84°
Ogniskowa: 4,5 mm
(odpowiednik: 24 mm)
Rozdzielczo$¢ wideo
4K: 3840 x 2160/30fps

Rozmiar matrycy/pik-
sele 1/2,3" CMOS; 12
MP Obiektyw: DFOV:
82,9° Ogniskowa:

4,5 mm (odpowied-
nik: 24 mm) Rozdziel-
czo$¢ wideo 1080p

x 30fps

Telekamera

Matryca 1/2-calowy
przetwornik CMOS;
12 MP Obiektyw FOV:
15° odpowiednik
formatu: 162 mm

Matryca 1/2" CMOS;
48MP Obiektyw
Ogniskowa: 21-

-75 mm (odpowiednik:
113-405 mm) Rozdziel-

Matryca 1/1,7" CMOS;
20 MP Obiek-

tyw DFOV: 66,6°-4°
Rozdzielczo$¢ wideo
4K/30fps

Dalmierz laserowy

kres pomiaru 3-1200 m
(powierzchnia piono-
wa0,5x12mz20%
wspotczynnikiem
odbicia) Doktadnos¢
pomiaru * (0,2 m +
Dx0,15%) D to odle-
gtosé od powierzchni
pionowej obiektu

Rozdzielczo$¢ wideo | czos$¢ wideo 4K/30fps
4K/30fps
56x hybryda Zoom optyczny 5x -16x | 23x hybrydowy zoom
e . 200x max. zoom optyczny,
Mozliwosci zoom-u hybrydowy 280); mz:ksy-
malny zoom
brak Dtugosé¢ fali 905 nm Za- | Dtugosé fali 905

nm Zakres pomia-

ru 3-1200 m (do
powierzchni pionowej
o srednicy 212 m

i wspodtczynniku odbi-
cia 20%) Doktadnos¢
pomiaru * (0,2 m +
Dx0,15%) D to odle-
gtos¢ od powierzchni
pionowej obiektu

Zdjecie siatki
w wysokiej
rozdzielczosci

brak mozliwosci

Tak

Tak

Zrédto: https://navigate.pl/blog/dji-mavic-3-enterprise-thermal-matrice-30-30 t-czy:
-matrice-300-rtk-ktory-z-nich-wybrac/ (dostep: 04.02.2025)
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Tabela 4. Wybrane parametry eksploatacyjne uzytych kamer termowizyjnych

Parametry . . Matrice M300 RTK
eksploatacyjne Mavic 3E | Matrice M30T z kamera Zenmuse H20T

Obraz w podczerwieni Tryb
super rozdzielczosci: 1280

Rozdzielczosé brak x 1024: Tryb normalny: 640 x 512
640 x 512
Cz?st?t.llw?sc brak 30 Hz 30 Hz
odswiezania klatek
DFQOV: 61°; Ogniskowa: DFQOV: 40,6° Ogniskowa:
Obiektyw brak 9,1 mm (odpowied- 13,5 mm (odpowied-
nik: 40 mm) nik: 58 mm)
Format zdje¢ brak R-JPEG (16-bitowy) R-JPEG (16-bitowy)
-20°C do 150°C (wysokie -40°C do 150°C (wysokie
Zakres sceny brak wzmocnienie); 0°C do wzmochnienie); -40°C do
500°C (niskie wzmocnienie) | 550°C (niskie wzmocnienie)
Zoom techniczny brak Do 20-krotny zoom cyfrowy | Do 8-krotny zoom cyfrowy
Alarm temperatury |brak TAK TAK
Izotermy brak TAK TAK
Pomiar temperatury | brak Mier.nik pun.ktowy i pomiar Mier.nik pun.ktowy i pomiar
powierzchni powierzchni
Scena nocnadla brak TAK TAK

kamery z zoomem

Zrédto: https://navigate.pl/blog/dji-mavic-3-enterprise-thermal-matrice-30-30 t-czye
-matrice-300-rtk-ktory-z-nich-wybrac/ (dostep: 04.02.2025)

Podczas badan, uzywajac arkuszy badawczych, kontrolowano i notowano
nastepujace parametry dla samochodowego zespotu interwencyjnego, drona
MATRICE 300, drona MATRICE 30, drona MAVIC 3:

« zadana wysokos¢ lotu;

+  funkcjonalnos¢ SBSP;

« czas startu misji;

+ czas zakonczenia lotu;

+ aczny czas misji;

+ godzina detekgji (czas od startu do detekgc;ji) dla BSP;

+ czas od startu misji do detekg;ji;

+ godzina detekcji (czas od startu do detekcji) dla zespotu naziemnego;

+ poziom autonomicznosci misji;

+ godzina od alarmu do startu;
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czas od alarmu do startu;

precyzja dotarcia do punktu (dokfadnos$¢ dolotu);
omijanie przeszkody, nad ktérg nie mozna lecie¢;
mozliwosc¢ przejecia kontroli przez operatora;
podglad obrazu w sztabie (MCD);

czas dotarcia do hangaru w drodze powrotnej;
czas wymiany pakietow;

gotowosc do kolejnej misiji.

Transmisje obrazu z dronéw do sztabu zapewniono poprzez uzycie Mobilnego

Centrum Dowodzenia (MCD), o ponizszych parametrach:

—_

2
3.
4.
5

o

10.
11.
12.
13.

214

wymiary: 60 x 40 x 28 cm;

waga kompletu: okoto 18 kg;

wyjscie na zasilanie prgdem zmiennym 230 V;

monitor 19 cali i rozdzielczosci 1920 x 1080 (HD);

rozwiazanie pozwalajace na fadowanie urzadzen poprzez 2 porty USB
(standard USB A; 5,5V);

rozwigzanie wyposazone w radiostacje bazowg Motorola VHF DM4XXX;
wbudowany komputer przemystowy z procesorem Intel i7, 16GB pamie-
ci RAM, 120GB dysk SSD, systemem operacyjny LINUX i dedykowane
oprogramowanie;

wbudowana kamera, mikrofon, gtosniki do telekonferencji;

maszt instalacyjny wysokosci 4 m do uruchomienia facznosci radio-
wej i LTE;

modem LTE 2 karty SIM do zapewnienia facznosci internetowej;
extender WiFi zasilany akumulatorami z elektronarzedzi 18 V;

szczelna i odporna na uszkodzenia obudowa;

maszt do instalacji anteny i modemu.
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Zdjecie 2. Mobilne Centrum Dowodzenia

Zrédto: archiwum wiasne oraz RPASR

Dodatkowo zweryfikowano przydatnos¢ bezzatogowca typu VTOL. Do-
konano demonstracyjnego oblotu obserwacyjnego chronionego obszaru
dronem G1 firmy Farada Group. Jest to system bezzatogowy oparty o hy-
brydowy uktad ptatowca ze $migtem ciggnacym oraz czterema zespotami
napedowymi w ukfadzie wielowirnikowca. Te konstrukcje cechuje mozliwos¢
startu i lgdowania w pionie i kontynuowanie lotu w poziomie - w trybie samo-
lotowym, co maksymalizuje jego mozliwosci operacyjne, takie jak czas lotu
(do 1,5 h) czy zasieg wykonywanych misji (do 100 km)>%. Trzeba jednak mie¢
na uwadze, ze jego przygotowanie do lotu (ztozenie, kalibracja) trwa znacznie
dtuzej niz w przypadku wielowirnikowcow, ale za to nie potrzebuje miejsca
(droga startowa, pole startowe bez przeszkdd i wysokich obiektow) do startu
jak klasyczny samolot. Moga by¢ bardziej stabilne w warunkach wietrznych,
co moze wptywaé na mozliwos¢ wykonywania zadan w trudnych warunkach
pogodowych. Niektére modele VTOL moga osiggac takze wieksze predkosci
niz typowe wielowirnikowce, co moze by¢ przydatne w scenariuszach, takich

jak inspekcje obszaréw o duzej powierzchni.

505 https://faradagroup.com/farada-g1/ (dostep: 04.02.2025).
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Zdjecie 3. Bezzatogowy statek powietrzny Farada G1

P .
4
~—

v

Zrédto: Farada Group

Badania odbyty sie na terenie z obecnoscia laséw, gestwiny nadrzecznych
trzcin, a takze betonowych i asfaltowych parkingéw, budynkéw magazyno-
wych, pojazdéw samochodowych, instalacji przemystowych.

Loty przeprowadzono w wybranych dniach sierpnia 2024 r., w godz. 15-22.
Poprzedzita je przygotowana przez Instytut Meteorologii i Gospodarki Wod-
nej - Panstwowy Instytut Badawczy obszerna i kompleksowa prognoza po-
gody warunkéw meteorologicznych wraz z opisem sytuacji synoptycznej na
dzien badan. Sprawdzanie aktualnych warunkéw meteorologicznych przed
kazdym lotem potwierdzito trafno$¢ prognoz. W trakcie badan dominowat
wiatr z kierunku pétnocno-zachodniego o $redniej predkosci 4-10 km/h,
w porywach do 30 km/h. Temperatura powietrza w godzinach prowadzenia
badan wynosita od 20° do 27° C. Dodatkowo przeprowadzono specjalny son-
daz meteorologiczny - wystano balon z modutem pomiarowym warunkow

atmosferycznych, co przedstawiono na ponizszym zdjeciu.
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Zdjecie 4. Sondaz meteorologiczny IMGW-PIB

Zrédto: archiwum wtasne

Majac na uwadze powyzsze, uzyty w badaniach system bezzatogowy do
patrolowania obiektéw chronionych i zabezpieczeniu infrastruktury skfadat
sie z nastepujacych elementow:

Stacja dokujaca;

Stacja pogodowa;

Bezzatogowy statek powietrzny;

Centrum dowodzenia wraz z systemem transmisji obrazu;

Wyszkolony personel;

ova w2

Procedury operacyjne oraz wprowadzony i utrzymywany System Zarza-
dzania Bezpieczeristwem (Safety Management System - SMS).

Podczas badan przetestowano system ztozony z tych wtasnie komponentéw.
3. Wyniki badan

Nie mozna tez zapomniec o poczynionych w trakcie wykonywania misji ob-
serwacjach. Warto wspomnie¢, ze drony wykazaty przydatnos¢ w detekg;i
tam, gdzie patrol naziemny nie mogt dotrze¢ lub miat utrudniony dostep do
obszaru, jaki nalezato podda¢ poszukiwaniom. Przyktadowo, funkcja Smart-

Track okazata sie pomocna w obserwagji i $ledzeniu intruza.
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Ponizej przedstawiono tabelaryczne zestawienie czaséw. Na zielono za-
znaczono najkrétsze czasy detekgji. Skrot ,b.d.” oznacza, ze nie odnotowano
wartosci pomiarowej dla danego parametru (np. nie odnaleziono intruza,

wartosé nie zostata zarejestrowana przez obserwatora).
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Zdjecie 5. Patrol naziemny przejezdzajacy niedaleko poszukiwanej osoby

Zrédto: archiwum wiasne

Jak sie okazato, BSP staty sie pomocne i przydatne tam, gdzie zespot
naziemny miat ograniczony lub niemozliwy dostep do obszaru, ktory trzeba
byto poddac sprawdzeniu. Z powietrza mozna byto dostrzec intruza, ktérego
patrol nie moégt zobaczy¢ z powodu np. bujnej roslinnosci, gestwiny rzecznej,
drzew - co obrazujg ponizsze zdjecia.

Co ciekawe, kamera termowizyjna wykazata przydatnoé¢ nie tylko w po-
rze nocnej, ale takze w dzien, gdyz umozliwita lepsze dostrzezenie sylwetek
0s6b. W kamerze $wiatta widzialnego te osoby dla pilota byty prawie niedo-
strzegalne, stapialy sie z ttem, bo np. siedzialy w cieniu - przedstawiono to

na ponizszym zdjeciu.

Zdjecie 6. Zestawienie obrazu poszukiwanych oséb (biate punkty na prawym zdjeciu)

z kamery swiatta widzialnego i termowizyjnej w dzien

Zrédto: archiwum wiasne
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4. Podsumowanie i wnioski

Bezzatogowe statki powietrzne, stanowig wartoéciowe narzedzie, ktére moze
zoptymalizowa¢ prace firm ochroniarskich oraz znaczaco poprawi¢ efek-
tywnoséc¢ dziatan patrolowych i poszukiwawczych w réznych scenariuszach
zdarzen szeroko rozumianej ,branzy ochroniarskiej”. Doktadnos¢ i precyzja
pomiaréw realizowanych za pomoca dronéw moze przyczynic sie takze do
zmniejszenia ryzyka operacyjnego podczas realizowanych dziatar ochronnych.
Analiza wynikdw zrealizowanych badan terenowych pokazata bowiem pewna
prawidtowos¢ co do rodzaju ryzyka najczesciej wystepujacego podczas dziatan
operacyjnych, a mianowicie czynnik ludzki. Wykazano, ze mimo najlepszego
nawet przygotowania taktycznego, dtugotrwate dziatania poszukiwawczo-
-patrolowe moga generowac zmeczenie patrolu fizycznego, czego efektem
moze by¢ zbyt rutynowe podejscie do patrolowania terenu lub mniejsza
dokfadnosé i precyzja dziatan.

Kolejnym czesto wskazywanych czynnikiem generujacym ryzyko byt tez
czynnik techniczny i srodowiskowy. Do$wiadczenie oraz wyniki zrealizowa-
nych badan wyraznie pokazaty, ze niezbednym czynnikiem minimalizujgcym
to ryzyko jest wtasciwe przygotowanie sprzetu pomiarowego oraz znajomos¢
terenu dziatan.

Co wazne, a co dostrzezono w toku realizowanych badan terenowych,
w nocy detekcje oséb utrudniat pilotom fakt nagrzania sie nawierzchni oraz
okolicznych obiektow (kamienie, gtazy, namioty, pojazdy) i wynikajacy z tego
brak istotnych réznic temperatur (mimo zmiany palety barw i zakreséw wy-
krywanych temperatur). A zatem wskazane jest uzycie specjalistycznych
programéw, aplikacji do detekcji oséb na zdjeciach termowizyjnych, ktére
mogtoby zastgpi¢ ludzkie oko.

Niemniej istotnym czynnikiem determinujagcym poziom ryzyka dziatan
jest takze czynnik organizacyjny. W ocenie zespotu badawczego niezwykle
wazng kwestig zdaje sie by¢ sprawa odpowiedniego zaplanowania mis;ji, po-
dziatu zadan w zespole oraz odpowiednie przygotowanie. W fazie przygoto-
wania czynnikiem determinujacym zwiekszanie skutecznoscii efektywnosci
dziatan sa szkolenia z zakresu doskonalenia dziatan taktyczno-operacyjnych

i szkolenia rozwijajace kompetencje spoteczne zaréwno pilotéw drondw, jak
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i zatogi patrolu fizycznego. Te aspekty powinny mieé swoje odzwierciedlenie
w instrukcji operacyjnej oraz wdrozonym SMS.

Reasumujac, bezzatogowe statki powietrzne moga okaza¢ sie przydat-
nym narzedziem wspierajgcym dziatania z zakresu ochrony i monitorowania
obiektdéw, instalacji przemystowych, budynkéw, terendw. Z pewnoscia ,nie
zajrzy" pod kazde drzewo czy zadaszenie (pod ktérym moze skry¢ sie intruz),
co moze uczynié pieszy patrol ochrony wykrywajac tym samym zagrozenie,
ktérego nie bedzie mozna dostrzec za pomocga drona. Niemniej wykazuja tak-
ze przydatnos¢ tam, gdzie fizyczny dostep do miejsc jest utrudniony lub wrecz
niemozliwy. Wiele zalezy takze od jakosci uzywanych kamer, doswiadczenia
pilota/obserwatora/operatora i jego umiejetnosci dostrzegania subtelnych
réznic na obrazie z kamery.

Bez watpienia warto prowadzi¢ prace badawczo-rozwojowe, wdrozeniowe
nad zastosowaniem BSP w monitoringu i ochronie obiektéw, nie zapominajac
o koniecznosci przeszkolenia personelu, rozwijania wspétpracy i komunikacji
miedzy zatogami i zespotami, ¢wiczeniach i testach poddajacych weryfikacji

nowe funkcjonalnosci drondw.
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1. Wstep

Rozwoéj sztucznejinteligencji (Al - ang. Artificial Intelligence) w lotnictwie sta-
nowi jedno z najwazniejszych wyzwan i jednoczesnie najwiekszych osiggniec
wspdiczesnej technologii. Al odgrywa kluczowa role w optymalizacji operacji
lotniczych, poprawie bezpieczenstwa, redukcji emisji CO, (dwutlenku wegla)
oraz zwiekszeniu efektywnosci zarzadzania ruchem lotniczym. W ostatnich
latach obserwujemy dynamiczny rozwdj inteligentnych systemoéw, ktére
wspieraja pilotéw, kontroleréw ruchu lotniczego oraz operatoréw linii lotni-
czych w podejmowaniu szybszych i trafniejszych decyzji.

Wprowadzenie Al do lotnictwa nie odbywa sie jednak bez wyzwan. Regula-

cje prawne, etyczne aspekty automatyzacji oraz kwestie cyberbezpieczenstwa
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wymagaja statej analizy i dostosowania do szybko zmieniajacej sie rzeczy-

wistosci. Kluczowe organizacje miedzynarodowe, takie jak Miedzynarodowa

Organizacja Lotnictwa Cywilnego (ICAO - ang. International Civil Aviation

Organization), Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA - ang.

European Union Aviation Safety Agency) oraz Federalna Administracja Lotnic-

twa (FAA - ang. Federal Aviation Administration), pracujg nad opracowaniem

ram prawnych i norm technicznych, ktére umozliwig bezpieczne i efektywne
wdrazanie Al w lotnictwie®.

Publikacja ta ma na celu ogdlne scharakteryzowanie mozliwosci wyko-
rzystania sztucznej inteligencji w sektorze lotniczym z perspektywy bezpie-
czenstwa oraz zrbwnowazonego rozwoju. Struktura pracy zostata podzielona
na cztery gtéwne czesci:

+ czesé | przedstawia podstawy prawne i technologiczne Al w lotnictwie,
omawiajac regulacje krajowe i miedzynarodowe oraz zastosowanie Al
w zarzadzaniu ruchem lotniczym;

« czesé Il koncentruje sie na bezpieczenstwie operacji lotniczych iroli Al
w analizie ryzyka, monitorowaniu zagrozen oraz autonomicznych syste-
mach lotniczych;

« czesélll poswiecona jest zrbwnowazonemu rozwojowi i sposobom, w ja-
kich Al moze przyczynié sie do redukcji emisji CO,, optymalizacji tras
lotniczych oraz zarzadzania hatasem;

+ czesé IV omawia przysztos¢ Al w lotnictwie, wyzwania regulacyjne oraz

integracje Al z globalnymi strategiami rozwoju lotnictwa.

Publikacja stanowi wktad w debate naukowa dotyczacg roli sztucznej in-
teligencji w nowoczesnym lotnictwie oraz jej wptywu na przysztos¢ branzy.
Przedstawione ogdlne analizy, oparte na aktualnych badaniach i miedzy-
narodowych raportach, majg na celu utatwienie zrozumienia kluczowych
aspektow wdrazania Al oraz wskazanie kierunkéw dalszego rozwoju tej

technologii.

506 T. Balcerzak, Bezpieczeristwo przewozu pasazerdw oraz tadunkdéw w jednooso-
bowych i bezpilotowych statkach powietrznych, Warszawa 2024
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Publikacja moze by¢ dodatkowym zrédtem wiedzy dla prawnikéw, inzy-
nierow, regulatorow oraz wszystkich zainteresowanych przysztoscia lotnictwa

w erze sztucznej inteligencji.

2. Czesd I: Podstawy prawne
i technologiczne Al w lotnictwie

Sztucznainteligencja (Al) odgrywa coraz wieksza role w lotnictwie, wptywajac
na poprawe bezpieczenstwa, efektywnosci operacyjnej oraz zrownowazonego
rozwoju branzy. Al znajduje zastosowanie w réznych obszarach, takich jak
zarzadzanie ruchem lotniczym (ATM - ang. Air Traffic Management), auto-
matyzacja proceséw obstugi technicznej i predykcyjne utrzymanie statkéw
powietrznych. Ponadto Al wspiera analize ogromnych zbioréw danych, co
pozwala na optymalizacje lotow, zmniejszenie zuzycia paliwa i ograniczenie
emisji CO,>.

Jednym z kluczowych aspektéw wykorzystania Al w lotnictwie jest wspo-
maganie decyzji pilotéw oraz kontroleréw ruchu lotniczego poprzez analize
danych w czasie rzeczywistym i dostarczanie rekomendacji dotyczacych
trajektorii lotu czy unikania kolizji. Autonomiczne systemy wspierane przez
Al moga réwniez przejaé pewne zadania operacyjne, co zwieksza precyzje
i niezawodnos$¢ wykonywanych operacji lotniczych3°.

Wdrozenie sztucznej inteligencji w lotnictwie wymaga dostosowania re-
gulacji prawnych, zaréwno na poziomie miedzynarodowym, jak i krajowym®%?.
Organizacje takie jak Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego

(ICAQ), Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) oraz Federalna

507 J. Smith, K. Brown, Al in Aviation: Efficiency and Safety Improvements, ,J Air
Transport”, 2023, https://www.sciencedirect.com (dostep: 05.02.2025).

08 R. Williams, M. Johnson, Machine Learning in Air Traffic Control Systems, IEEE
Aerosp Conf, 2023, https://www.ieee.org (dostep: 05.02.2025).

509 A, Konert, Bezzatogowe statki powietrzne. Nowa era w prawie lotniczym. Zagad-
nienia cywilnoprawne, Warszawa 2020.
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Administracja Lotnictwa (FAA) analizujg mozliwe wytyczne dotyczace cer-
tyfikacji, uzytkowania i odpowiedzialnosci za technologie Al w lotnictwie®'°.

Obecne regulacje prawne koncentrujg sie na zapewnieniu bezpieczen-
stwa operacji lotniczych, odpowiedzialnosci za decyzje podejmowane przez
Al oraz na integracji nowych technologii z istniejacymi systemami prawny-
mi°"'. Szczegdlng uwage poswieca sie autonomicznym systemom lotniczym,
takim jak drony - bezzatogowe statki powietrzne (UAV - ang. Unmanned
Aerial Vehicle), dla ktorych opracowywane sa przepisy dotyczace ich operagji
w kontrolowanej przestrzeni powietrznej'2.

Przepisy prawa lotniczego w ograniczonym zakresie odnoszg sie do za-
stosowania sztucznej inteligencji w zarzadzaniu ruchem lotniczym (ATM),
optymalizacji zuzycia paliwa i redukcji hatasu. Tak wiec regulacje tworzone
przez ICAO, EASA i FAA, koncentruja sie gléwnie na bezpieczenstwie operag;ji
lotniczych i certyfikacji systemdw autonomicznych. Jednakze wciaz brak jed-
noznacznych regulacji, ktére bezposrednio okreslatyby dopuszczalne granice
wykorzystania Al w procesach decyzyjnych w lotnictwie.

Przyktadowo, ICAO w swoich dokumentach normatywnych podejmuje
temat cyfryzacji i automatyzacji systeméw lotniczych, ale nie definiuje jeszcze
precyzyjnie zakresu stosowania Al. Z kolei EASA prowadzi prace nad ramami
regulacyjnymi dotyczacymi certyfikacji systemow autonomicznych i uczenia
maszynowego w lotnictwie, jednak na obecnym etapie dotyczg one gtéwnie
bezzatogowych statkéw powietrznych (UAV). W Stanach Zjednoczonych FAA
koncentruje sie na testowaniu i certyfikacji technologii Al w kontekscie sys-
temdw wsparcia dla kontroleréw ruchu lotniczego, lecz nie ma jeszcze kom-
pleksowego systemu regulacyjnego obejmujacego catos¢ operacji lotniczych.

Obecne przepisy prawne w zakresie zastosowania Al w ATM czy opty-
malizacji zuzycia paliwa bazuja gtéwnie na ogélnych zasadach bezpieczenstwa

lotniczego i integracji nowych technologii w istniejace systemy. Wciaz brakuje

510 International Civil Aviation Organization (ICAO). Al and Aviation Safety. ICAO
Report, 2023, https://www.icao.int (dostep: 05.02.2025).

511 A. Konert, M. Kotlinski, Polish regulations on Unmanned Aerial Vehicles, ,Trans-
portation Research Procedia”, 2018, 35.

512 European Union Aviation Safety Agency (EASA). Al Roadmap for Aviation. EASA
Publication, 2023, https://www.easa.europa.eu (dostep: 05.02.2025).
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przepisow okreslajacych odpowiedzialnos$¢ prawnga za decyzje podejmowane
przez algorytmy Al, co moze stanowi¢ wyzwanie w przypadku ewentual-
nych incydentéw lotniczych. Ponadto, rozwéj Al w lotnictwie cywilnym ro-
dzi pytania dotyczace zgodnosci z miedzynarodowymi regulacjami ochrony
$rodowiska, takimi jak CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction Scheme
for International Aviation)**, ktére moga wymagac nowych standardéw dla
systemow predykceyjnych opartych na Al.

Systemy zarzadzania ruchem lotniczym (ATM) stanowia kluczowy element
infrastruktury lotniczej, a ich modernizacja przy wykorzystaniu Al przyczynia

sie do zwiekszenia efektywnosci i bezpieczenstwa lotow. Al moze wspierac

513 Program kompensacji i redukcji emisji dwutlenku wegla dla lotnictwa miedzyna-
rodowego (CORSIA) to globalna inicjatywa wprowadzona przez Miedzynarodowa
Organizacje Lotnictwa Cywilnego (ICAO) w celu zmniejszenia emisji dwutlenku
wegla lotnictwa miedzynarodowego. Przyjety w 2016 r. program CORSIA ma na
celu ustabilizowanie emisji lotniczych na poziomie z 2020 r. poprzez zobowigza-
nie linii lotniczych do kompensowania wzrostu emisji poprzez zakup kredytéw
weglowych. Program jest czescia szerszej strategii tagodzenia wptywu sektora
lotniczego na $srodowisko, ktéry odpowiada za znacznga czes¢ globalnych emisji
gazdw cieplarnianych.

Program CORSIA dziata w trzech fazach. Faza pilotazowa rozpoczeta sie
w 2021 r., po ktdrej nastepuje pierwsza obowigzkowa faza od 2024 r. do 2026 r.,
a druga obowigzkowa faza od 2027 r. Kraje uczestniczace musza zapewnié, aby
ich linie lotnicze obliczaty, raportowaty i kompensowaty emisje przekraczajace
poziom bazowy ustalony na poziomie z 2020 r. Kredyty weglowe wykorzysty-
wane do kompensacji musza pochodzi¢ z projektéw, ktore zmniejszaja lub elimi-
nuja emisje gazéw cieplarnianych, takich jak instalacje energii odnawialnej lub
dziatania na rzecz ponownego zalesiania.

Chociaz CORSIA stanowi znaczacy krok w kierunku uczynienia lotnictwa bar-
dziej zrbwnowazonym, spotkato sie z krytyka za poleganie w duzym stopniu na
kompensacji emisji dwutlenku wegla zamiast bezposredniej redukcji emisji. Nie-
mniej jednak program ten pokazuje zaangazowanie miedzynarodowego sektora
lotniczego w rozwigzywanie kwestii jego wptywu na srodowisko i dostosowanie
sie do globalnych celéw klimatycznych.

CORSIA uzupetnia szersze inicjatywy klimatyczne, takie jak Porozumienie
Paryskie i Europejski Zielony tad, pokazujac, w jaki sposéb rézne sektory moga
przyczynic sie do globalnych dziatar na rzecz klimatu. Poprzez ustanowienie ram
dla kompensacji emisji CORSIA odgrywa kluczowa role w trwajacych wysitkach na
rzecz zmniejszenia sladu srodowiskowego miedzynarodowych podrézy lotniczych.
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optymalizacje tras lotniczych, przewidywac potencjalne zaktécenia oraz re-
dukowad zattoczenie przestrzeni powietrznej>'.

Jednym z istotnych zastosowan Al w ATM jest analiza predykcyjna, ktora
pozwala na identyfikacje potencjalnych zagrozen oraz opéznien jeszcze przed
ich wystapieniem. Algorytmy uczenia maszynowego mogga analizowac dane
pogodowe, ruch lotniczy i inne czynniki wptywajace na operacje lotnicze, co
umozliwia podejmowanie bardziej trafnych decyzji>™.

Al moze wspomagac¢ automatyczne wykrywanie konfliktéw w trasach
lotniczych i proponowanie alternatywnych rozwigzan, co zwieksza efek-
tywnos¢ zarzadzania przestrzenig powietrzng. Inteligentne systemy moga
réwniez usprawnia¢ komunikacje miedzy kontrolerami ruchu lotniczego
a pilotami, redukujac btedy ludzkie oraz poprawiajac ptynnos¢ operacji lot-
niczych®®.

Integracja sztucznej inteligencji w lotnictwie wymaga réwniez dosto-
sowania systemow certyfikacji i nadzoru nad statkami powietrznymi. Or-
ganizacje regulacyjne, takie jak ICAO i EASA, opracowujg nowe standardy
dotyczace stosowania Al w projektowaniu, produkcji i eksploatacji statkéw
powietrznych®"”.

Al znajduje zastosowanie w procesie predykcyjnego utrzymania stat-
kow powietrznych, gdzie inteligentne algorytmy analizujg dane z czujnikéw
i przewiduja potencjalne awarie. Dzieki temu mozliwe jest przeprowadzenie
konserwacji w odpowiednim momencie, co minimalizuje ryzyko usterek

i poprawia bezpieczenstwo lotow>®.

514 Y, Lee, T. Kim, Al and Predictive Analytics in ATM, ,Aerospace Sci Technol”, 2023,
https://www.sciencedirect.com (dostep: 05.02.2025).

15 P, Jones, S. Taylor, Automated Conflict Detection in ATM Systems. ,IEEE Trans
Aerosp Electron Syst”, 2023, https://www.ieee.org (dostep: 05.02.2025).

16 W. Zhang, H. Li, Al-Driven Decision Making in Air Traffic Management, ,J Air Traffic
Control”, 2023, https://www.researchgate.net (dostep: 05.02.2025).

17 Federal Aviation Administration (FAA). Al and Aircraft Certification Standards.
FAA Report, 2023, https://www.faa.gov (dostep: 05.02.2025).

18 B. Anderson, J. White, Predictive Maintenance in Aviation Using Al, ,Aviation
Technol J*, 2023, https://www.researchgate.net (dostep: 05.02.2025).
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Kolejnym aspektem certyfikacji Al w lotnictwie jest ocena niezawodnosci
systemow autonomicznych i ich zdolnosci do podejmowania decyzji w sytu-
acjach kryzysowych. Wdrazanie Al w statkach powietrznych wiaze sie z ko-
niecznoscia zapewnienia petnej transparentnosci algorytmoéw oraz mozliwosci
audytowania decyzji podejmowanych przez systemy autonomiczne®".

Obowigzujace przepisy dotyczace certyfikacji statkow powietrznychii ich
systemow poktadowych sg oparte na tradycyjnych metodach oceny bezpie-
czenstwa, ktére nie uwzgledniaja dynamicznego charakteru systemow Al.
ICAO oraz EASA podejmujg wysitki na rzecz dostosowania ram prawnych
do rosnacej roli sztucznej inteligencji w systemach zarzadzania lotami, jed-
nak dotychczasowe regulacje nie przewidujg kompleksowych metod oceny
niezawodnosci algorytmdw Al stosowanych w autonomicznych systemach
lotniczych.

Jednym z kluczowych wyzwan zwigzanych z certyfikacjg Al w lotnictwie
jest brak jednoznacznych procedur testowania i walidacji systemoéw samo-
uczacych sie, ktére moga zmieniaé¢ swoje dziatanie w czasie rzeczywistym
w oparciu o naptywajgce dane. Tradycyjne podejscie do certyfikacji wyma-
ga, aby kazdy system byt testowany w scisle okreslonych warunkach i po-
zostawat w niezmienionej formie po uzyskaniu aprobaty. W przypadku Al
konieczne moze by¢ opracowanie nowych metod audytu algorytmoéw oraz
mechanizmdw transparentnosci decyzji podejmowanych przez systemy au-
tonomiczne.

Ponadto, miedzynarodowe przepisy dotyczace nadzoru nad statkami
powietrznymi nie przewiduja jeszcze wyraznych regulacji w zakresie wspot-
dziatania Al z zatoga poktadowa i kontrolerami ruchu lotniczego. Wprowadze-
nie autonomicznych systeméw wspomagania decyzji wymaga nie tylko ich
certyfikacji, ale rowniez okreslenia poziomu interakcji cztowieka z maszyng
oraz zapewnienia, ze pilot lub kontroler ruchu lotniczego bedzie miat zawsze

mozliwos¢ ingerencji w decyzje podejmowane przez Al.

519 L. Smith, P. Gonzalez, Al Auditing and Transparency in Aviation, ,|IEEE Aerosp

Conf”, 2023, https://www.ieee.org (dostep: 05.02.2025).
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3. Czesc llI: Al a bezpieczenstwo
operacji lotniczych

Sztuczna inteligencja (Al) odgrywa kluczowa role w analizie ryzyka i za-
rzadzaniu kryzysowym w lotnictwie. Dzieki zdolnosci do przetwarzania
ogromnych ilosci danych w czasie rzeczywistym Al umozliwia identyfika-
cje potencjalnych zagrozen oraz przewidywanie sytuacji kryzysowych>%.
Przyktadem jest wykorzystanie algorytmdw uczenia maszynowego do
analizy danych operacyjnych i sSrodowiskowych, co pozwala na wczesne
wykrywanie nieprawidtowosci i podejmowanie proaktywnych dziatan za-
pobiegawczych>?',

Al znajduje zastosowanie w monitorowaniu i predykcji zagrozen po-
przez analize danych z réznych zrédet, takich jak systemy poktadowe,
dane pogodowe czy informacje o ruchu lotniczym. Systemy oparte na
Al moga przewidywac potencjalne awarie systemodw, identyfikowaé nie-
bezpieczne warunki atmosferyczne oraz monitorowac stan techniczny
statkow powietrznych, co przyczynia sie do zwiekszenia bezpieczenstwa
operacji lotniczych®22,

Rozwdj autonomicznych systeméw lotniczych, takich jak drony czy auto-
nomiczne samoloty pasazerskie, stawia nowe wyzwania w zakresie bezpie-
czenstwa. Integracja Al w tych systemach pozwala na podejmowanie decyz;ji
w czasie rzeczywistym, jednak wymaga rowniez opracowania nowych stan-

dardow certyfikacji i procedur operacyjnych. Badania wskazujg na potrzebe

20 P, Kasprzyk, A. Konert, Reporting and investigation of Unmanned Aircraft Sys-
tems (UAS) accidents and serious incidents. Regulatory perspective, ,Journal of
Intelligent & Robotic Systems”, 2021, 103(1), 3.

521 P. Radanliev, D. de Roure, J.R.C. Nurse, P. Burnap, E. Anthi, U. Ani, i in., Artificial
Intelligence and Smart Technologies in Safety Management: A Comprehensive
Analysis Across Multiple Industries, ,Saf Sci”, 2023, https://www.researchgate.
net/publication/387287702 (dostep: 05.02.2025).

522 C.Lim, J. Kim, H. Choi, J. Park, Predictive Analytics for Aviation Safety Using Machi-
ne Learning Algorithms, ,J Air Transp Manag", 2024, https://www.sciencedirect.
com/science/article/pii/S0969699723001892 (dostep: 05.02.2025).
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dalszego rozwoju algorytméw zapewniajacych niezawodnosé i bezpieczen-
stwo autonomicznych operacji lotniczych>2.

Wraz z rosngcym wykorzystaniem Al w lotnictwie pojawiajg sie nowe za-
grozenia zwigzane z cyberbezpieczenstwem. Systemy oparte na Al moga by¢
podatne na ataki, takie jak manipulacja danymi treningowymi czy przejecie
kontroli nad autonomicznymi systemami. Dlatego kluczowe jest opracowanie
strategii ochrony i monitorowania systeméw Al, aby zapewnié ich odpornos¢

na potencjalne zagrozenia cybernetyczne®.

4. Czesc lll: Al w kontekscie
zrownowazonego rozwoju lotnictwa

Sztucznainteligencja (Al) odgrywa kluczowa role w redukcji $sladu weglowego
lotnictwa poprzez optymalizacje tras lotniczych, minimalizacje zuzycia paliwa
oraz ograniczenie emisji CO,. Algorytmy uczenia maszynowego analizuja
dane meteorologiczne, ruch lotniczy i parametry samolotu, aby wyznaczy¢
najbardziej efektywne trasy, ktére pozwalajg zmniejszy¢ zuzycie paliwa®®.
Badania wykazaty, ze Al moze przyczyni¢ sie do redukcji emisji CO,
0 10-15% poprzez zastosowanie zaawansowanych modeli predykcyjnych
oraz dynamiczne dostosowywanie trajektorii lotu w czasie rzeczywistym. In-
tegracja Al z systemami zarzadzania ruchem lotniczym (ATM) umozliwia takze
bardziej precyzyjne planowanie lotéw, co prowadzi do zmniejszenia liczby

opdznien i poprawy efektywnosci operacyjnej>?.

53 R. Jones, L. Smith, The Impact of Artificial Intelligence on Future Aviation Safety
Culture, ,Aerosp Sci Technol”, 2023, https://www.researchgate.net/publica/
tion/379698068 (dostep: 05.02.2025).

24 Y. Wang, H. Zhao, X. Li, Cybersecurity Risks and Threats in Avionics and Autono-
mous Systems, ,IEEE Trans Aerosp Electron Syst", 2023, https://www.research-
gate.net/publication/376789284 (dostep: 05.02.2025).

525 X.Sun, H. Zhang, Y. Wang, Al-based Route Optimization for Emission Reduction in
Aviation, ,J Clean Prod”, 2023, https://www.sciencedirect.com (dostep: 05.02.2025).

526 ], Kim, C. Lee, S. Park, Machine Learning Models for Reducing Fuel Consumption
in Air Traffic Management, ,Aerospace Sci Technol”, 2023, https://www.
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Nowoczesne technologie Al przyczyniaja sie do transformacji lotnictwa
w kierunku bardziej zrbwnowazonego modelu dziatania. Jak juz wczesniej
wspomniano, wykorzystanie Al w predykcyjnym utrzymaniu technicznym
samolotow pozwala na wczesniejsze wykrywanie potencjalnych usterek,
co minimalizuje koniecznos$¢ nieplanowanych napraw i zmniejsza odpady
technologiczne®?.

Al wspiera rowniez rozwdj alternatywnych zrodet energii w lotnictwie,
takich jak napedy elektryczne i wodorowe. Modele sztucznej inteligencji
pomagaja w analizie wiasciwosci nowych materiatow lotniczych oraz w opty-
malizacji aerodynamiki samolotéw, co prowadzi do zmniejszenia oporu po-
wietrza i obnizenia zuzycia paliwa®?.

Hatas lotniczy stanowi istotny problem $rodowiskowy, zwtaszcza w re-
jonach gesto zaludnionych. Al moze by¢ wykorzystywana do modelowania
propagacji hatasu i prognozowania jego wptywu na otoczenie, co pozwala na
opracowanie skuteczniejszych strategii zarzagdzania hatasem®??,

Dzieki analizie danych z czujnikéw akustycznych oraz informacji o trasach
lotniczych Al moze wspiera¢ wdrazanie dynamicznych ograniczen hatasu, np.
poprzez optymalizacje procedur podejscia do lgdowaniai startu w zaleznosci
od warunkdéw atmosferycznych oraz natezenia ruchu lotniczego®®.

Wprowadzenie Al w lotnictwie wiaze sie z wieloma wyzwaniami etyczny-
mi, takimi jak odpowiedzialno$¢ za decyzje podejmowane przez algorytmy,
przejrzystos$c¢ systemdw oraz zapewnienie rownowagi miedzy innowacja
a bezpieczenstwem operacyjnym. Al moze zwieksza¢ efektywnoséé i bezpie-

czenstwo operacji lotniczych, ale konieczne jest opracowanie odpowiednich

researchgate.net (dostep: 05.02.2025).

527 T. Brown, M. Green, Predictive Maintenance in Aviation and Its Environmental
Benefits, ,IEEE Trans Aerosp Electron Syst”, 2023, https://www.ieee.org (dostep:
05.02.2025).

28 R. Singh, V. Patel, Al-driven Research in Sustainable Aviation Fuel and Electric
Propulsion, ,Renew Energy”, 2023, https://www.sciencedirect.com (dostep:
05.02.2025).

522 H. Choi, T. Kim, Al-assisted Noise Prediction and Management in Aviation, ,J Air
Transport”, 2023, https://www.researchgate.net (dostep: 05.02.2025).

530 P, Wilson, J. Taylor, Machine Learning for Noise Reduction in Airport Vicinities,
+Environ Sci Technol”, 2023, https://www.sciencedirect.com (dostep: 05.02.2025).
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regulacji, ktére zapewnig, ze technologia bedzie stosowana w sposéb odpo-
wiedzialny>3",

Jednym z kluczowych zagadnien etycznych jest wptyw automatyzacji
na zatrudnienie w branzy lotniczej. Coraz wieksza autonomizacja systemow
lotniczych moze prowadzi¢ do ograniczenia roli pilotéw i personelu naziem-
nego, co rodzi pytania o przysztosc rynku pracy w tym sektorze. Ponadto,
Al musi by¢ projektowana w sposéb umozliwiajacy jej audyt i kontrole, aby
unika¢ potencjalnych btedéw decyzyjnych oraz zagrozen zwigzanych z cy-

berbezpieczenstwem?33,

5. Czesc IV: Przysztosc Al w lotnictwie
i perspektywy regulacyjne

Sztuczna inteligencja (Al) w lotnictwie ma potencjat do dalszej rewolug;i
w zakresie bezpieczenstwa, efektywnosci operacyjnej i zrdwnowazonego
rozwoju®®. W nadchodzacych latach mozna spodziewac sie coraz wiekszej
autonomizacji systemow lotniczych, w tym samolotéw pasazerskich z ogra-
niczong lub catkowicie wyeliminowang interwencja cztowieka®*.

Jednym z kluczowych wyzwan zwigzanych z przysztoscig Al w lotnictwie
jest koniecznos$¢ zapewnienia petnej niezawodnosci algorytmdw, zwtasz-
cza w sytuacjach kryzysowych®®*. Dodatkowo, konieczne jest opracowanie

miedzynarodowych regulacji okreslajacych zasady odpowiedzialnosci za

5

Y

L. Smith, K. Johnson, Ethical Implications of Al in Aviation: A Regulatory Perspec-

tive, ,IEEE Aerosp Conf”, 2023, https://www.ieee.org (dostep: 05.02.2025).

532 M. Anderson, J. White, The Impact of Al on Employment in the Aviation Industry,
+J Bus Ethics”, 2023, https://www.springer.com (dostep: 05.02.2025).

53 M. Osiecki, A. Fortoriska, M. Berusi in., Drone as a Target of Terrorist Attack and
a Weapon Against Terrorism - Analysis in the Light of International Law, ,J Intell
Robot Syst”, 2022, 106, 6.

534 T. Jones, R. Wilson, The Future of Al in Aviation: Opportunities and Challen-
ges, ,Aerospace Sci Technol”, 2023, https://www.sciencedirect.com (dostep:
05.02.2025).

535 A, Konert, P. Kasprzyk, Drone Law. Future of Aviation Law?, Peter Lang, 2023.
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decyzje podejmowane przez Al, co jest szczegdlnie istotne w kontekscie
ewentualnych wypadkéw lotniczych®.

Mozliwosci Al obejmuja takze rozwdj cyfrowych blizniakéw (digital
twins)>¥, ktore pozwalajg na symulowanie operacji lotniczych w czasie rze-
czywistym, poprawiajac bezpieczenstwo i predykcje potencjalnych zagrozen.
W potaczeniu z rozszerzong rzeczywistoscia (AR - ang. Augmented Reality)
i facznoscig 5G Al moze jeszcze bardziej usprawni¢ zarzadzanie przestrzenig
powietrzng i operacjami naziemnymi>3®,

Unia Europejska odgrywa kluczowa role w ksztattowaniu polityki do-
tyczacej wdrazania Al w lotnictwie, zwtaszcza w kontekscie zréwnowazo-
nego rozwoju i redukcji emisji gazéw cieplarnianych. W ramach inicjatyw

takich jak ,Europe’s Al Strategy”>*” oraz ,European Green Deal">*? dazy sie

% T. Jones, R. Wilson, The Future of Al..., op. cit.

537 Cyfrowe blizniaki (z ang. digital twins) w lotnictwie to wirtualne modele rzeczywi-
stych samolotéw, systemdw lub proceséw operacyjnych, ktére umozliwiajg symu-
lowanie, monitorowanie i analizowanie ich dziatania w czasie rzeczywistym. Dzieki
zaawansowanym algorytmom sztucznej inteligencji oraz danym zbieranym z czuj-
nikow i systemdw poktadowych, cyfrowe blizniaki odzwierciedlajg stan fizycznych
obiektéw, pozwalajac na przewidywanie awarii, optymalizacje pracy maszyn oraz
testowanie réznych scenariuszy bez ryzyka dla rzeczywistych operacji. Technologia
ta znaczaco zwieksza poziom bezpieczenstwa, umozliwiajac wykrywanie potencjal-
nych zagrozen jeszcze przed ich wystgpieniem. W potaczeniu z rozszerzong rzeczy-
wistoscia (AR) i szybka facznoscia 5G, cyfrowe blizniaki moga réwniez usprawniac
zarzadzanie przestrzenig powietrznga i operacjami naziemnymi, przyczyniajac sie
do wiekszej efektywnosci i niezawodnosci w catym sektorze lotniczym.

5% M. Patel, S. Brown, Al and Digital Twin Technology in Aviation, ,|IEEE Aerosp Conf",
2023, https://www.ieee.org (dostep: 05.02.2025).

539 Strategia Europy w zakresie sztucznej inteligencji to ramy opracowane w celu pro-
mowania rozwoju sztucznej inteligencji przy jednoczesnym zapewnieniu zgodno-
$ci technologii z podstawowymi europejskimi wartosciami, takimijak prywatnos¢,
uczciwosd¢ i prawa cztowieka. Strategia koncentruje sie na uczynieniu Europy
$wiatowym liderem w dziedzinie etycznej i godnej zaufania sztucznej inteligencji
poprzez zrownowazenie innowacji z regulacjami. W swojej istocie podejscie to
ma na celu wspieranie postepu technologicznego przy jednoczesnej ochronie
jednostek i spoteczenstwa przed potencjalnymi zagrozeniami zwigzanymi ze
sztuczng inteligencja.

540 Europejski Zielony tad to kompleksowy plan wprowadzony przez Komisje Europej-
ska w celu uczynienia UE neutralna dla klimatu do 2050 r. Wprowadzony w grudniu
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do implementacji rozwigzan Al wspierajacych efektywnos¢ energetyczna

i ekologiczne innowacje w sektorze lotniczym>®*'.

Al znajduje réwniez zastosowanie w programie SESAR (Single European

Sky ATM Research)**?, ktéry ma na celu modernizacje europejskiego systemu

zarzadzania ruchem lotniczym i zwiekszenie jego wydajnosci**3. Dzieki wy-

541

542

543

2019 r. Zielony tad przedstawia szereg inicjatyw politycznych i wnioskéw usta-
wodawczych majacych na celu redukcje emisji gazéw cieplarnianych, promowa-
nie energii odnawialnej i wspieranie zrbwnowazonego wzrostu gospodarczego.
W swojej istocie strategia ma na celu przeksztatcenie Europy w nowoczesng,
zasobooszczedna gospodarke, zapewniajac jednoczesnie wigczenie spoteczne
i sprawiedliwos¢.

European Commission. Artificial Intelligence Strategy for Aviation. EU Re-
port. 2023, https://ec.europa.eu (dostep: 05.02.2025).

Inicjatywa Single European Sky ATM Research (SESAR) to wspdlny projekt urucho-
miony przez Unie Europejska w celu modernizacji i poprawy efektywnosci zarza-
dzania ruchem lotniczym w Europie. Utworzony w 2004 r. SESAR jest kluczowym
elementem szerszej polityki Single European Sky, ktérej celem jest stworzenie
jednolitej przestrzeni powietrznej w celu zwiekszenia bezpieczenstwa, zmniej-
szenia opdznien i zminimalizowania wptywu lotnictwa na srodowisko.

SESAR koncentruje sie na rozwijaniu nowych technologii, procedur operacyj-
nych i infrastruktury w celu optymalizacji zarzagdzania ruchem lotniczym. Obejmuje
to zaawansowane systemy cyfrowe, zautomatyzowane narzedzia i platformy
udostepniania danych w celu poprawy koordynacji miedzy kontrolerami ruchu
lotniczego, liniami lotniczymi i lotniskami. Poprzez usprawnienie tras lotéw i po-
prawe wykorzystania przestrzeni powietrznej, SESAR dazy do zmniejszenia zuzycia
paliwa, obnizenia emisji i poprawy ogdlnej wydajnosci sektora lotniczego.

Inicjatywa jest podzielona na trzy fazy: definicja, rozwdj i wdrozenie. Faza
definicji okreslita wizje i cele projektu, podczas gdy faza rozwoju skupita sie na
tworzeniu nowych technologii i rozwigzan. Obecna faza wdrazania obejmuje
szeroko zakrojonag implementacje tych innowacji w europejskich systemach za-
rzagdzania ruchem lotniczym.

SESAR odgrywa kluczowa role w dostosowywaniu europejskiego przemystu
lotniczego do celéw srodowiskowych i efektywnosci, przyczyniajac sie do realizacji
szerszych celéw Europejskiego Zielonego tadu i celdw klimatycznych UE. Poprzez
poprawe wydajnosci i zréwnowazonego rozwoju zarzadzania ruchem lotniczym
SESAR wspiera przejscie na bardziej wydajny i przyjazny dla srodowiska sektor
lotnictwa.

A. Konert, T. Dunin, A harmonized european drone market? - new EU rules on
unmanned aircraft systems, ,Adv. Sci. Technol. Eng. Syst. J*, 2020, 5 (3), s. 93-99.
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korzystaniu Al mozliwe jest optymalizowanie przeptywow ruchu lotniczego,
co redukuje zuzycie paliwa i zmniejsza slad weglowy®#*.

Na poziomie globalnym Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywil-
nego (ICAO) oraz ONZ promuja inicjatywy zwigzane z Al i zréwnowazonym
rozwojem, takie jak CORSIA (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for
International Aviation), ktére majg na celu ograniczenie wptywu lotnictwa
na zmiany klimatu>®.

Organizacje miedzynarodowe, takie jak ICAO, EASA (Europejska Agen-
cja Bezpieczenstwa Lotniczego) i FAA (Federalna Administracja Lotnictwa),
odgrywaja kluczowa role w tworzeniu regulacji dotyczacych Al w lotnictwie.
Ich dziatania obejmujg opracowywanie standardow certyfikacyjnych, nadzér
nad wdrazaniem Al w operacjach lotniczych oraz ustanawianie zasad odpo-
wiedzialnosci prawnej za decyzje podejmowane przez algorytmy®>+,

Jednym z kluczowych obszaréw regulacji jest zapewnienie przejrzystosci
i audytowalnosci algorytmdw Al. Wymaga to opracowania mechanizmow
umozliwiajacych wyjasnienie decyzji podejmowanych przez Al, co jest szcze-
golnie istotne w kontekscie bezpieczenstwa lotniczego. Organizacje miedzy-
narodowe wspdtpracujg réwniez nad opracowaniem wytycznych dotyczacych
cyberbezpieczenstwa, aby zminimalizowad ryzyko atakéw hakerskich na
systemy Al wykorzystywane w lotnictwie>*’.

Dalsza harmonizacja regulacji na poziomie globalnym jest niezbedna, aby
zapewnic spojnosé przepisow i umozliwi¢ efektywne wdrazanie Al w réznych
regionach swiata. Wspotpraca miedzy ICAO, EASA i FAA bedzie kluczowa
dla zapewnienia bezpieczenstwa oraz zrébwnowazonego rozwoju lotnictwa

w dobie sztucznej inteligencji>*.

>4 SESAR Joint Undertaking. Al for Future Air Traffic Management, SESAR Publication,
2023, https://www.sesarju.eu (dostep: 05.02.2025).

45 International Civil Aviation Organization (ICAO), Al, Sustainability, and Global
Aviation Policy. ICAO Report, 2023, https://www.icao.int (dostep: 05.02.2025).

>4 Federal Aviation Administration (FAA). Al Certification and Regulatory Frame-
works. FAA Report, 2023, https://www.faa.gov (dostep: 05.02.2025).

47 ). Anderson, C. White, Cybersecurity Challenges in Al-based Aviation Systems,
«J Cyber Security”, 2023, https://www.sciencedirect.com (dostep: 05.02.2025).

>#8  European Union Aviation Safety Agency (EASA). Al and Global Aviation Regula-
tions. EASA Publication, 2023, https://www.easa.europa.eu (dostep: 05.02.2025).
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6. Podsumowanie

Bioragc pod uwage dynamiczny rozwdj sztucznej inteligencji w lotnictwie,
istnieje pilna potrzeba opracowania nowych ram prawnych dostosowanych
do specyfiki tej technologii. Kluczowe postulaty de lege ferenda obejmuja
jednoznaczne okreslenie statusu prawnego Al w lotnictwie - konieczne jest
stworzenie regulacji jasno definiujacych zakres dopuszczalnego wykorzysta-
nia sztucznej inteligencji w ATM, optymalizacji paliwowej oraz zarzadzaniu
hatasem. Regulacje te powinny precyzowad, jakie decyzje moga by¢ podej-
mowane wytacznie przez Al, a ktére musza pozostawac w gestii cztowieka.

Zasady odpowiedzialnosci prawnej za decyzje podejmowane przez Al -
obecnie brak jednoznacznych regulacji okreslajgcych, kto ponosi odpowie-
dzialnos¢ za btedy algorytmow Al w lotnictwie. Konieczne jest opracowanie
nowych standardéw dotyczacych odpowiedzialnosci przewoznikdw lotni-
czych, producentéw systemoéw Al oraz organéw nadzoru.

Nowe metody certyfikacji i audytu systemoéw Al - tradycyjne proce-
dury certyfikacyjne nie sg dostosowane do dynamicznych systemoéw sa-
mouczacych sie. Potrzebne sg nowe standardy oceny bezpieczenstwa Al,
ktore uwzgledniajg mozliwos¢ zmiany algorytmoéw w czasie rzeczywistym
i umozliwiajg ich transparentnosc.

Harmonizacja regulacji na poziomie miedzynarodowym - réznice w po-
dejsciu do regulacji Al pomiedzy ICAO, EASA i FAA moga prowadzi¢ do pro-
blemoéw z wdrazaniem innowacji na globalnym rynku lotniczym. Wskazane
jest stworzenie jednolitych zasad dotyczacych integracji Al z systemami lot-
niczymi, co pozwoli na spdjne i bezpieczne wdrazanie nowych technologii.

Regulacje dotyczace cyberbezpieczenstwa systemdw Al w lotnictwie -
sztuczna inteligencja moze sta¢ sie celem atakéw cybernetycznych, dlatego
konieczne jest opracowanie specjalnych standardéow ochrony danych i syste-
mow decyzyjnych Al przed manipulacja lub przejeciem przez nieuprawnione
podmioty.

Rozwdj sztucznej inteligencji w lotnictwie wymaga nie tylko innowa-
¢ji technologicznych, ale réwniez dostosowania przepiséw prawnych do
nowych realiéw operacyjnych. Przepisy musza uwzgledniaé zaréwno po-

tencjat Al w zwiekszaniu efektywnosci operacyjnej, jak i ryzyka zwigzane
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z autonomizacja proceséw decyzyjnych w lotnictwie. Stworzenie komplek-
sowych regulacji prawnych pozwoli na bezpieczne i efektywne wykorzysta-
nie Al, zapewniajac jednoczesnie zgodnos¢ z miedzynarodowymi normami
bezpieczenstwa i ochrony srodowiska.

Publikacja prezentuje krotka analize wptywu sztucznejinteligencji na sek-
tor lotniczy, ukazujac jej potencjat w poprawie bezpieczenstwa operacyjnego,
optymalizacji zarzadzania ruchem lotniczym oraz wspieraniu dziatan na rzecz
zrébwnowazonego rozwoju. Praca podkresla, ze wdrazanie Al wymaga nie tylko
zaawansowanych rozwigzan technologicznych, ale takze ciggtej adaptacji ram
prawnych, etycznych standarddw oraz strategii cyberbezpieczenstwa. Dzieki
interdyscyplinarnemu podejsciu publikacja moze stanowic zrédto wiedzy dla
prawnikdw, inzynieréw, regulatoréw oraz wszystkich zainteresowanych przy-
sztoscig lotnictwa w erze sztucznej inteligencji. W rezultacie, prezentowane
analizy umozliwiajg lepsze zrozumienie kluczowych wyzwan i kierunkéw
rozwoju tej przetomowej technologii, wskazujac jednoczeénie na potencjat
Al w ksztattowaniu bardziej bezpiecznego, efektywnego i ekologicznego

systemu lotniczego.
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1. Wstep

Transport lotniczy uwazany jest za jedna z najdynamiczniej rozwijajacych sie
gatezi przemystu. Obstuguje wszystkie kraje na $wiecie i odegrat kluczowa
role w ksztattowaniu globalnej gospodarki. Ta branza jest znaczaca sitg eko-
nomiczng, zaréowno pod wzgledem operacyjnym, jak i w zakresie wptywu
na inne sektory, takie jak chociazby produkcja samolotéw czy turystyka.
W efekcie transport lotniczy koncentruje uwage nie tylko oséb bezposrednio
zaangazowanych w branze, ale takze ekspertéw ekonomii i przemystu>#.
Jednakze sektor lotniczy jest réwniez postrzegany jako wymagajacy pod
wzgledem wptywu na srodowisko i przyczyniajacy sie do globalnych zmian
klimatycznych, gtéwnie z powodu emisji zanieczyszczen do atmosfery. Samo-
loty emituja dwutlenek wegla (CO,), ktdry jest gtéwnym gazem cieplarnianym
trafiajgcym bezposrednio do atmosfery. Zgodnie z raportem Air Transport
Action Group®®?, jeszcze przed pandemia w 2019 r. loty na catym s$wiecie

wygenerowaty okoto 915 milionéw ton CO,, co stanowi okoto 2% globalnej

549 W. Grzywacz, J. Burniewicz, Ekonomika transportu, WKit, Warszawa 1989,
s.32-33, [w:] R. Tomanek, Funkcjonowanie transportu, Katowice 2004, s. 11.

550 Badania przeprowadzone przez Air Transport Action Group, https://aviationbez
nefits.org/media/167517/aw-oct-final-atag_abbb-2020-publication-digital.pdf
(dostep: 04.08.2024).
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emisji dwutlenku wegla. Oddziatywanie lotnictwa na klimat nie sprowadza
sie jedynie do emisji dwutlenku wegla. Spalanie paliwa w silnikach samolo-
téw prowadzi réwniez do emisji pary wodnej, sadzy, dwutlenku siarki i tlen-
kow azotu, ktére takze oddziatujg na system klimatyczny naszej planety®'.
Ostatnio, wraz ze wzrostem $wiadomosci odpowiedzialnosci spotecznej
i etyki biznesowej, kluczowe stato sie opracowywanie dtugoterminowych
strategii i inwestycji w celu osiggniecia zrdwnowazonego rozwoju przemystu
lotniczego.

Koncepcja oceny przedsiebiorstw w zakresie srodowiska, spoteczenstwa
i zarzadzania (ESG) zyskuje na znaczeniu w réznych sektorach biznesowych,
poniewaz globalna gospodarka coraz bardziej docenia wartos¢ zréwnowazo-
nego rozwoju. Sektor lotniczy ma wiele powoddw, by wdraza¢ inicjatywy ESG
i raportowac ich wyniki. Literatura wskazuje na pozytywne zaleznosci miedzy
rzetelnymi wynikami ESG, a lepszym dostepem do finansowania, zgodnoscig
z regulacjami, lojalnoscig klientéw, wydajnosciag pracownikéw oraz wzrostem
wartosci firmy i jej wynikow finansowych. Pomimo ze przestrzeganie stan-
dardéw ESG moze wydawad sie sprzeczne z koniecznoscig obnizania kosztéw
przez linie lotnicze, badania pokazuja, ze ESG moze odegra¢ kluczowg role
w rzeczywistosci po pandemii, pomagajac tagodzi¢ ryzyka finansowe zwia-
zane z dziatalnoscig podmiotéw lotniczych.

Niniejszy rozdziat ma na celu zwiekszenie $wiadomosci wsrdd specjalistéw
z branzy lotniczej i decydentéw na temat istotnosci wdrazania i raportowania

ESG, jako narzedzia do zwiekszenia odpornosci biznesowej.

51 Wptyw lotnictwa na klimat - CO2 i inne substancje emitowane przez samoloty, ht-
tps://naukaoklimacie.pl/, https://naukaoklimacie.pl/aktualnosci/wplyw-lotnictwak
-na-klimat-co2-i-inne-substancje-emitowane-przez-samoloty (dostep: 04.08.2024).
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2. Koncepcja ESG (Environmental,
Social, Governance)

21. Wyjasnienie pojecia ESG

Akronim ESG to rozwiniecie angielskich poje¢: Environmental, Social and
Governance, odnoszacych sie do trzech kluczowych obszardw, ktore zyskuja
na znaczeniu w konteksécie zréwnowazonego rozwoju oraz odpowiedzialnego
biznesu. Inwestorzy oraz spoteczenstwo coraz czesciej zwracajg uwage na
te aspekty, dostrzegajac w nich mozliwo$¢ minimalizowania ryzyka inwe-
stycyjnego oraz poprawy wynikéw finansowych firm. ESG obejmuje kwestie
zwigzane z ochrong $srodowiska, odpowiedzialnoscig spoteczng oraz jakoscia
zarzadzania, co przyczynia sie do dtugoterminowego sukcesu przedsiebiorstw.
Dlatego tez ESG jest zwykle standardem i strategia wykorzystywang przez
inwestoréw do oceny zachowan korporacyjnych i prognozowania wynikéw
finansowych. Jako koncepcja inwestycyjna stuzaca do oceny zréwnowazo-
nego rozwoju przedsiebiorstw, zawiera ona trzy podstawowe kategorie ESG,
ktore sg kluczowymi punktami w procesie analizy inwestycji, a nastepnie
podejmowania decyzji**2.

Obszar Environmental, czyli srodowisko, koncentruje sie na przeciw-
dziataniu degradacji sSrodowiska naturalnego. Zagadnienia zwigzane z tym
obszarem obejmuja m.in. emisje gazéw cieplarnianych, zuzycie wody i ener-
gii oraz zarzadzanie odpadami®*3. Odpowiednie zarzadzanie tymi aspektami
pozwala firmom nie tylko zmniejszac¢ swéj negatywny wptyw na srodowisko,
ale réwniez zwiekszac efektywnosc¢ operacyjna i redukowac koszty.

Social Responsibility, czyli odpowiedzialno$¢ spoteczna, to kolejny istotny
element koncepcji ESG. Dotyczy on spotecznej odpowiedzialnosci przedsie-

biorstw oraz przestrzegania praw cztowieka. W ramach tego obszaru firmy

52 T.-T. Li, K. Wang, T. Sueyoshi, D.D. Wang, ESG: Research Progress and Future Pro-
spects, ,Sustainability”, 2021, 13, s. 11663, https://doi.org/10.3390/su132111663
(dostep: 04.08.2024).

53 K. kudzinska, Od spofecznej odpowiedzialnosci do ESG w zarzqdzaniu. Wybrane
aspekty, Warszawa 2024.
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zwracajg uwage na bezpieczenstwo w miejscu pracy, ochrone danych, prze-
strzeganie praw pracowniczych, réznorodnosc i rownos$é w miejscu pracy.
Ponadto uwzgledniamy réwniez zarzadzanie fancuchem dostaw oraz zaan-
gazowanie spoteczne firmy oraz jej partneréw biznesowych.

Governance, czylijakosc¢ zarzadzania, odnosi sie do sposobu, w jaki firmy
sg zarzadzane i nadzorowane. Obejmuje to przestrzeganie zasad etycznych,
zarzadzanie ryzykiem, zgodnos¢ z prawem, weryfikacje dostawcow i kon-
trahentéw, a takze transparentnos$é w zarzadzaniu przedsiebiorstwem. Dla
inwestoréw ten aspekt jest szczegdlnie istotny, poniewaz wptywa na zaufanie
do organizacji i jej dlugoterminowa stabilnosé. Istotnym jest, aby tad korpo-
racyjny (governance) bytintegralng czescia dziatalnosci organizacji, poniewaz
wptywa na jej wiarygodnos¢, zaufanie interesariuszy, efektywnosc operacyjna
i zdolnos¢ do osiggania celdw strategicznych. Poprawne zarzadzanie i kon-
trola s3 niezbedne dla zapewnienia stabilnosci, zréwnowazonego rozwoju
i dlugoterminowego sukcesu organizacji.

Podsumowujac, ESG staje sie nieodtaczng czescia biznesu na catym swie-
ciei stanowi kompleksowe podejscie do zarzadzania przedsiebiorstwem, kto-
re uwzglednia aspekty srodowiskowe, spoteczne i zarzadcze. Implementacja
zasad ESG w strategii firmy pozwala na minimalizacje ryzyk, odpowiedzialne
zarzadzanie oraz w konsekwencji czesto takze osigganie lepszych wynikéw
finansowych. Waznym elementem dziata w obszarze ESG jest raportowanie,
ktére wymaga wczesniejszego utozenia proceséw w firmie i zaangazowania
odpowiednich zasobéw ludzkich. Dopiero skutecznie wdrozone procesy oraz
procedury umozliwig realny pomiar i uporzadkowanie danych do raportéw
zrébwnowazonego rozwoju. Sam raport i jego publikacja to element ujawniania
informagcji, ktérymi moga by¢ zainteresowani nasi interesariusze, co z pew-

noscig wptynie na wzrost wiarygodnosci przedsiebiorstwa.

2.2. Historia i rozwéj koncepcji ESG

Termin ESG pojawit sie po raz pierwszy w raporcie ONZ Global Compact
z 2004 r. zatytutowanym Who cares wins. Connecting Financial Markets to

a Changing World (Kto sie troszczy, ten wygrywa. Dostosowanie rynkéw

244



Rozdziat 14 Wptyw ESG na przysztos¢ sektora lotniczego

finansowych do zmieniajgcego sie swiata)>>*. W raporcie Sekretarz Gene-
ralny Organizacji Narodéw Zjednoczonych Kofi Annan wezwat instytucje
finansowe do opracowania wytycznych i zalecen dotyczacych uwzgledniania
kwestii sSrodowiskowych, spotecznych itadu korporacyjnego. Ostateczny
raport, zatwierdzony przez instytucje finansowe, w tym duze banki, wtasci-
cieli aktywow, zarzadzajacych aktywami i innych interesariuszy, podkreslit
znaczenie integracji ESG w decyzjach inwestycyjnych. Warto podkresli¢, ze
réwnie popularng koncepcja byt CSR (Corporate Social Responsibility), ktéry
narodzit sie w latach 50. XX w., kiedy to ekonomista Howard Bowen opu-
blikowat ksigzke Spoteczne obowigzki przedsiebiorcy, w ktérej podkreslit
istote przedsiebiorcow i ich wptyw na spoteczenistwo®>. Co istotne, zatozenia
dla kazdej z koncepcji miaty mie¢ swéj rezultat we wprowadzaniu praktyk
i strategii, ktére powodowatyby pozytywne oddziatywanie przedsiebiorstw
na otoczenie. Aktualnie stawiane oczekiwania wymagajg od nas wiecej niz
obejmowata definicja CSR, dlatego tez koncepcja ESG jest pewnego rodzaju

rozszerzeniem koncepcji CSR.

2.3. Wptyw ESG na sektor lotniczy

W dynamicznie zmieniajagcym sie krajobrazie branzy lotniczej, przyjecie za-
sad dotyczacych ochrony srodowiska, spoteczenstwa i zarzadzania (ESG)
staje sie kluczowym czynnikiem w ksztattowaniu strategii linii lotniczych.
Integracja ESG w dystrybucji lotniczej rozpoczyna sie od skoncentrowania
sie na zmniejszeniu wptywu proceséw dystrybucji na srodowisko. W ostat-
nich latach w branzy lotniczej nastapit znaczacy zwrot w kierunku cyfryzacji,

a operacje obstugi technicznej samolotéw z minimalizacjg zuzycia papieru

% Raport The Global Compact ,Who Cares Wins: Connecting Financial Markets to
a Changing World”, https://www.unepfi.org/fileadmin/events/2004/stocks/
who_cares_wins_global_compact_2004.pdf (dostep: 26.05.2024).

5% L.M.Sama, A. Stefanidis, S. Horak, Business ethics for a global society: Howard Bo-
wen'’s legacy and the foundations of United Nations’ Sustainable Development Go-
als, ,International Studies of Management & Organization”, 202, 50(3), s. 201-208,
https://doi.org/10.1080/00208825.2020.1811526 (dostep: 05.08.2024).
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stajg sie coraz bardziej popularne. Transformacja ta wynika przede wszystkim
z potrzeby zwiekszenia wydajnosci, redukcji kosztéw i zrbwnowazenia srodo-
wiskowego. Wdrozenie rozwigzan programowych w celu osiggniecia cyfryzacji
i zautomatyzowanych operacji, nie tylko usprawnia proces, ale takze zapewnia
wiele korzysci, ktore zwiekszajg ogdlng wydajnosc i niezawodnos¢ operacji
lotniczych. Inzynierowie majg dostep do informacji w czasie rzeczywistym, co
skraca czas poswiecany na zadania manualne i prace administracyjng. Pozwala
to zespotom obstugi technicznej skupié sie na bardziej krytycznych aspektach
bezpieczenstwa i wydajnosci w procesach lotniczych. Linie lotnicze daza tak-
ze do optymalizacji swoich sieci logistycznych w celu zmniejszenia zuzycia
paliwa i emisji zwigzanych z transportem towardéw. Stosowanie przyjaznych
dla $srodowiska opakowan i optymalizacja tras to kluczowe kroki w kierunku
redukcji ogélnego sladu weglowego linii lotniczych. Narazenie na hatas lot-
niczy jest kolejnym niezwykle istotnym problemem spotecznym. Pomimo iz
nowoczesne samoloty sg znacznie cichsze od swoich poprzednikow, ciaglty
wzrost komercyjnego ruchu lotniczego sprawia, ze hatas pozostaje istotnym
wyzwaniem spotecznym wymagajacym dalszych badan i innowacji w celu
zmniejszenia jego wptywu. Rozwdj pojazdéw bezzatogowych, takich jak dro-
ny, nabrat ostatnio duzego rozpedu, a przewiduje sie, ze te nowe operacje
komercyjne stana sie powszechne w wielu miastach na catym swiecie w nad-
chodzacych latach. Jedng z r6l EASA jest regulacja hatasu i zrdwnowazonego
rozwoju drondw i takséwek powietrznych, ktére sg nowymi i powstajgcymi
technologiami oferujgcymi nowe mozliwosci w zakresie mobilnosci i trans-
portu w miastach. Rola EASA w zakresie hatasu i zrbwnowazonego rozwoju
w przypadku drondw i taksowek powietrznych polega na ustanowieniu na
poziomie UE zharmonizowanego zestawu przepiséw i norm dotyczacych tej
nowej mobilnosci oséb itadunkéw droga powietrzng oraz zapewnienia, ze
hatas i wptyw tych technologii na sSrodowisko zostang zminimalizowane®%.
Pomimo ze kluczowe problemy srodowiskowe w branzy lotniczej sa zwigzane

ze spalaniem paliwa i redukcjg emisji dwutlenku wegla, rownie istotne jest

5% Drones & Air Mobility - Noise & Sustainability, https://www.easa.europa.eu/en/
domains/drones-air-mobility/drones-air-mobility-landscape/noise-sustainability
(dostep: 04.08.2024).
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uwzglednienie wptywu samolotéw na srodowisko przez caty jego cykl zycia,
w tym po zakonczeniu eksploatacji. Decyzje dotyczace wycofania statku
powietrznego z eksploatacji i jego zastgpienia nowym wymagajg uwzgled-
nienia kompromisow ekonomicznych i tych, zwigzanych ze zrbwnowazonym
rozwojem. W ciggu ostatnich 35 lat na catym $wiecie wycofano ponad 15 000
samolotéw komercyjnych, w ostatnich latach co roku okoto 900 samolo-
tow komercyjnych wycofywanych jest z eksploatacji*’. Chociaz wiele z tych
samolotdéw nie zostato jeszcze zdemontowanych, mato prawdopodobne
jest, aby kiedykolwiek wrécity do uzytkowania>®. Przewiduje sie, ze w la-
tach 2022-2030 srednio 784 samoloty rocznie bedg wycofywane z eksplo-
atacji, co bedzie prowadzi¢ do odmtodzenia globalnej floty. Warto podkresli¢,
Ze miejsca do przechowywania samolotéw sg ograniczone i jednoczesnie
bardzo kosztowne. Energochtonnos¢ globalnej floty bedzie spadaé¢ w miare
zastepowania starszych modeli nowymi. Udoskonalone procesy recyklingu
i utylizacji samolotéw, zarowno pod wzgledem ilosci, jak i wartosci, beda
kluczowe dla realizacji zasad gospodarki o obiegu zamknietym.

Spoteczny aspekt ESG w dystrybucji lotniczej koncentruje sie na zapew-
nieniu uczciwych i witgczajacych praktyk, ktére przynosza korzysci zaréwno
pracownikom, jak i interesariuszom. Zwiekszenie dostepnosci poprzez inwesty-
cje w przyjazne dla uzytkownika platformy cyfrowe i aplikacje mobilne utatwia
pasazerom dostep do informacji, rezerwacje lotdéw czy zarzadzanie planami
podrézy. Poprawia to ogdlne doswiadczenie klienta i promuje integracje, ob-
stugujac zréznicowana grupe podrézujacych. Niezwykle istotnym aspektem
w lotnictwie jest dostepnosc podrézowania i komfortowego przemieszczania
sie dla kazdego uczestnika. Jednym z przykfadéw inicjatyw wspierajacych

réwnosc i roznorodnosd jest swiatowy program Sunflower Lanyard Scheme>*

557 Aircraft Decommissioning Study Final report, https://www.sgiaviation.com/
wp-content/uploads/2020/03/IATA_Aircraft_Decommissioning_Study_May-
2018.pdf (dostep: 04.08.2024).

%8 Raport Aviation Sustainability Our Future, Aircraft Leasing Ireland, file:///C:/
Users/marta/Downloads/ALI%20Aviation%20Sustainability%20Report.pdf (do-
step: 04.08.2024).

%% Informacje o programie Sunflower Lanyard Scheme, https://hdsunflower.com/
uk/our-history (dostep: 04.08.2024).
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uruchomiony w 2016 r. na lotnisku Gatwick, ktéry umozliwia podzielenie sie
informacja o niepetnosprawnosci za pomoca akcentu stonecznika. Dzieki temu
pracownicy lotniska w subtelny sposéb otrzymujg sygnat, ze dana osoba moze
potrzebowac pomocy, zrozumienia lub wiecej czasu. Linie lotnicze rozszerza-
ja réwniez swoje zaangazowanie w odpowiedzialnos¢ spoteczna na swoich
partnerow dystrybucyjnych. Wspoétpraca z biurami podrézy i dystrybutorami
zewnetrznymi, ktérzy podzielajg podobne wartosci ESG, staje sie prioryte-
tem. Kolejnym wyzwaniem jest zwiekszenie zaangazowania kobiet do pracy
w sektorze lotniczym. Linie lotnicze nadal maja jedna z najstabszych réwnowag
ptci ze wszystkich branz, a IATA szacuje, ze kobiety na catym swiecie stanowia
jedynie ok. 5% globalnej populacji pilotéw i ok. 3% prezeséw linii lotniczych>°.
W 2019 r. IATA uruchomita inicjatywe na rzecz réznorodnosci ptci 25by2025, do-
browolny program majacy na celu zwiekszenie reprezentacji kobiet na wyzszych
szczeblach do 25%. Do programu dotaczyt takze nasz narodowy przewoznik PLL
LOT oraz 174 firmy z branzy lotniczej z catego $wiata®'. Kampania jest waznym
krokiem w kierunku osiagniecia wiekszej rownowagi ptci w sektorze lotniczym.

Zarzadzanie tadem korporacyjnym w podmiotach lotniczych obejmuje
przyjecie praktyk etycznych, zapewnienie zgodnosci z przepisamii utrzymanie
przejrzystosci transakgji. Integracja zasad ESG wymaga od przedsiebiorstw
lotniczych doktadnej oceny swoich partneréw biznesowych, upewniajac sie,
Ze przestrzegaja oni etycznych praktyk biznesowych i wnosza pozytywny
wkitad na rzecz spoteczenstwa. Ochrona danych klientéw i zapewnienie bez-
pieczenstwa buduja zaufanie pasazeréow i Swiadcza o zaangazowaniu firmy
w odpowiedzialne zarzadzanie. Spetniajgc wymogi regulacyjne, firmy moga
przyciagnac coraz bardziej swiadomga baze konsumentéw, ktéra ceni zréwno-
wazony rozwdj i etyczne praktyki biznesowe. Wraz ze wzrostem swiadomosci
pasazerow, podmioty lotnicze, ktére traktujg kwestie ESG jako priorytet, nie
tylko spetniajg wymogi regulacyjne, ale réwniez przyczyniaja sie do tworzenia

bardziej odpowiedzialnego i odpornego przemystu lotniczego.

60 Raport Aviation Sustainability Our Future..., op. cit.

¢t PLL LOT w programie IATA 25by2025, www.ryneklotniczy.pl, https://www.rynek:
-lotniczy.pl/wiadomosci/pll-lot-w-programie-iata-25by2025-17775.html (dostep:
04.08.2024).
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3. Regulacje prawne i standardy
ESG w sektorze lotniczym

Wdrazanie dziatan, ktére beda niwelowaty negatywny wptyw na otoczenie,
wymaga zastosowania réznorodnych narzedzi, ktére zadziatajg wielowymia-
rowo z wptywem na gospodarke, przedsiebiorstwa i finalnie konsumentow.
Nalezy w pierwszej kolejnosci podkresli¢, ze najmocniejszy jest nacisk w sto-
sunku do regulacji prawnych krajowych i miedzynarodowych. Osiggniecie wizji
zrébwnowazonego rozwoju, wymaga wyznaczenia konkretnych i mierzalnych
celéw. W tym celu opracowano uniwersalny plan rozwoju, znany jako Agenda
2030. Zostata ona przyjeta przez Zgromadzenie Ogdlne 25 wrzesnia 2015 .
jako plan dziatan na rzecz ludzi, planety. Zawiera 17 celéw zrébwnowazonego
rozwoju oraz 169 powigzanych zadan. Kazdy z celéw zréwnowazonego roz-
woju dotyczy innego problemu. Odnosza sie one do pieciu obszaréw: ludzie,
planeta, dobrobyt, pokdj oraz partnerstwo®¢2,

Rysunek 1. 17 celéw zrownowazonego rozwoju

KOMIEC JERG DOBRE ZOROWIE DOBRA JAKDSC
1UBOSTWEM GLODU 1JAKDSE 2YCIA EDUKACJI

10 MHIEJ
GOSPODARGZY NIEI?D‘WIlU 501
|GODNA PRACA INFRASTRUKTURA

DZIAEANIA 1 1YCIE POKDJ, PARTNERSTWA
WDZIEDZINIE PODWODA SPRAWIEDLIWOSC NARZEGZ CELOW
KLIMATU I SILNE IIIET'I‘TUI‘-I' C (e ]

ZROWNOWAZONEGO
i ROZWOIU

Zrédto: https://www.un.org.pl (dostep: 26.05.2024)

22 D, Slazynska-Kluczek, M. Brzezek, Czynniki ESG jako elementy zréwnowazonego
rozwoju wptywajgce na postrzeganie przedsiebiorstw przez konsumentéw, ,Kwar-
talnik Nauk o Przedsiebiorstwie", 2023, 70(4), s. 73-90, https://econjournals.sgh.
waw.pl/KNoP/article/view/4272 (dostep: 05.08.2024).
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Rok po przyjeciu Agendy 2030 Komisja Europejska zobowigzata sie do
podjecia dalszych dziatan na rzecz zrbwnowazonej przysztosci, integrujac
cele zrownowazonego rozwoju z polityka Unii Europejskiej. Rok 2015 byt
takze kluczowy z powodu przyjecia porozumienia klimatycznego, znanego
jako Porozumienie Paryskie. Jego celem byto m.in. zapewnienie spéjnosci
przeptywdw finansowych w sposodb sprzyjajacy redukcji emisji gazéw cie-
plarnianych oraz rozwojowi odpornemu na zmiany klimatu®.

Obowiazek raportowania niefinansowego na poziomie Unii Europejskiej
zostat ustanowiony przez dyrektywe 2014/95/UE dotyczaca ujawniania in-
formacji niefinansowych iinformacji o réznorodnosci przez niektore duze
jednostki, znanga jako dyrektywa NFRD z 2014 r.>¢4. Zgodnie z zatozeniami
dyrektywy obowigzek przedstawienia informacji niefinansowych obejmuje
podmioty zatrudniajgce ponad 500 oséb w przypadku $redniorocznego za-
trudnienia w przeliczeniu na petne etaty oraz ktérych suma aktywow bilansu
na koniec roku obrotowego przekracza 85 000 000 zt lub przychody netto ze
sprzedazy towardw i produktéw za rok obrotowy przekraczajg 170 000 000 z4,
wowczas te podmioty sg zobowigzane do ujawniania danych niefinansowych
dotyczacych ochrony srodowiska, tadu korporacyjnego i polityki spoteczne;j.
Pierwszym okresem sprawozdawczym objetym nowymi obowigzkami byt rok
obrotowy rozpoczynajacy sie od dnia 1 stycznia 2017 r. Oznacza to, ze w roku
2018 do publikacji dodatkowych informacji dotyczacych zréwnowazonego
rozwoju w Polsce zobowigzanych byto okoto 300 firm. Implementacja tej
dyrektywy do polskich przepiséw nastgpita w ustawie o rachunkowosci*®;
warto zaznaczy¢, ze na podstawie przepisow tej ustawy - firmy posiadaty

63 M, Cicirko, Znaczenie czynnikdéw srodowiskowego, spotecznego itadu korpo-

racyjnego (ESG) we wspdtczesnej gospodarce. Percepcja inwestycji ESG wsréd
studentdw uczelni ekonomicznej, ,Ubezpieczenia Spoteczne. Teoria i praktyka”,
2020, 1, s.117-139.

¢4 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/95/UE z dnia 22 pazdziernika
2014 r. zmieniajaca dyrektywe 2013/34/UE w odniesieniu do ujawniania informa-
cji niefinansowych iinformacji dotyczacych réznorodnosci przez niektére duze
jednostki oraz grupy Tekst majacy znaczenie dla EOG, https://eur-lex.europa.eu/
legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32014L0095 (dostep: 25.05.2024).

%5 Ustawa z dnia 29 wrzesnia 1994 r. o rachunkowosci (t.j. Dz. U. 22023 r. poz. 120
z pdzn. zm.).
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duza elastycznos¢ w zakresie ujawnianiai formy prezentacji danych. Podmioty
spetniajace okreslone kryteria byty zobowigzane do sporzadzenia raportu za
rok 2017 w formie os$wiadczenia na temat informacji niefinansowych beda-
cego odrebna sekcja sprawozdania z dziatalnosci lub odrebnego dokumentu
na temat informacji niefinansowych®®.

Kolejnym etapem w dziedzinie raportowania zrownowazonego rozwoju
byto rozporzadzenie SFRD Unii Europejskiej z 2019 r. dotyczace ujawniania
informacji zwiazanych ze zréwnowazonym rozwojem w sektorze ustug finan-
sowych, ktére weszto w zycie 10 marca 2021 r.>*’. Rozporzadzenie natozyto na
uczestnikow rynku finansowego obowigzek zapewnienia przejrzystosci w ra-
portowaniu informacji dotyczacych zréwnowazonego rozwoju w kontekscie
prowadzonej dziatalnoscii podejmowanych decyzjiinwestycyjnych, majac na
celu wspieranie zrbwnowazonego finansowania. Instytucje finansowe zostaty
zobowiazane do publikowania na swoich stronach internetowych informacji
dotyczacych strategii zarzadzania ryzykiem ESG przy podejmowaniu decyzji
inwestycyjnych, opisania negatywnego wptywu podjetych decyzji inwesty-
cyjnych oraz zapewnienia przejrzystosci polityki wynagrodzen w kontekscie
zrébwnowazonego rozwoju®®, Instytucje finansowe zostaly zobligowane do
przestrzegania SFRD, poniewaz petnig one kluczowa role w alokacji kapitatu
oraz zarzadzaniu ryzykiem. Przejrzystos$¢ w zakresie ESG w sektorze finan-
sowym umozliwia doktadniejsza ocene ryzyk i mozliwosci inwestycyjnych
zwiazanych z aspektami srodowiskowymi i spotecznymi. To z kolei wptywa
na inne sektory, promujac odpowiedzialne inwestycje i zwiekszajac presje

na firmy w réznych branzach, aby réwniez dostosowaty swoje praktyki do

66 T, Sadowski, Raportowanie zréwnowazonego rozwoju. Szanse | wyzwania nie
tylko dla duzych przedsiebiorcéw, ,Europejski Przeglad Prawa | Stosunkéw Mie-
dzynarodowych”, 2024, (3), s. 153-166, https://doi.org/10.52097/eppism.8715
(dostep: 04.08.2024).

67 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2088 z dnia 27 listo-
pada 2019 r. w sprawie ujawniania informacji zwigzanych ze zréwnowazonym
rozwojem w sektorze ustug finansowych (Tekst majgcy znaczenie dla EOG).

568 A. Dabkowska, Raportowanie niefinansowe w aspekcie spotecznym jako narze-
dzie budowania wizerunku banku przyjaznego dla klientéw, ,Przeglad Prawno-
-Ekonomiczny”, 2023, (4), s. 25-41, https://doi.org/10.31743/ppe.16780 (dostep:
06.08.2024).
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standardéw zréwnowazonego rozwoju. W dtuzszej perspektywie te regulacje
przyczyniaja sie do budowania bardziej zrbwnowazonego systemu finanso-
wego i gospodarczego, bowiem wptyna takze na poziom cen finansowania
inwestycji przedsiebiorcéw w zaleznosci od ich zaangazowania w kwestie
zréwnowazonego rozwoju.

W grudniu 2022 r. Parlament i Rada UE przyjety nowe regulacje w sprawie
sprawozdawczosci przedsiebiorstw w zakresie zréwnowazonego rozwoju,
ktora jest Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady EU/2464/2022 z dnia
14.12.2022 r. w sprawie zmiany rozporzadzenia (UE) nr 537/2014, dyrekty-
wy 2004/109/WE, dyrektywy 2006/43/WE oraz dyrektywy EU/34/2013
w odniesieniu do sprawozdawczosci przedsiebiorstw w zakresie zréwno-
wazonego rozwoju (dyrektywa CSRD)%¢?. Obowigzek raportowania zgodnie
z dyrektywa CSRD objat bezposrednio okoto 50 000 spotek dziatajacych
w Unii Europejskiej. W Polsce w pierwszych etapach nowy obowiazek spra-
wozdawczy bedzie dotyczyt ok. 3500 firm. Nowa dyrektywa ma za zadanie
naprawi¢ btedy poprzedniej regulacji; méwimy w tym wypadku o wzmoc-
nieniu nacisku na transparentnos$¢ w raportowaniu, a takze mozliwosci po-
réwnania raportow zréwnowazonego rozwoju. Zgodnie z dyrektywa CSRD
(Corporate Sustainability Reporting Directive), firmy sg zobowigzane do
przygotowywania raportoéw dotyczacych zréwnowazonego rozwoju w szer-
szym zakresie niz dotychczas w ramach dyrektywy NFRD (Non-financial
Reporting Directive). Oznacza to, ze kolejnym etapem byto stworzenie ram
i standardéw zbierania informacji, dokonywania ich pomiaru, a nastepnie
ujednoliconego sposobu ujawniania informacji. Dotychczas najczesciej

stosowanym standardem byty standardy GRI (Global Reporting Initiative)>°.

%9 R. Kaminski, Zréwnowazony rozwdj przedsiebiorstw jako przedmiot raportowania
niefinansowego. Regulacje prawne i doswiadczenia praktyczne w Unii Europejskiej
i Polsce, Warszawa 2022, s.210-212.

570 ). Zabawa, E. Losiewicz-Dniestrzanska, GRI (Global Reporting Initiative) jako
standard raportowania informacji niefinansowych w obszarze ESG (Environmen-
tal, Social, Corporate Governance). Przypadek bankdéw notowanych na Gietdzie
Papieréw Wartosciowych w Warszawie ,Finanse i Prawo Finansowe”, 2023, 2,
s.7-25, https://doi.org/10.18778/2391-6478.52.2023.01 (dostep: 06.08.2024).
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Raportowanie zgodne z dyrektywa CSRD bedzie musiato odbywac sie zgod-
nie z okreslonymi, jednolitymi standardami - ESRS (European Sustainability
Reporting Standards)®™", ktore zostaty uregulowane w rozporzadzeniu uzu-
petniajacym dyrektywe w odniesieniu do standardow sprawozdawczosci
w zakresie zrbwnowazonego rozwoju i zostaty opublikowane w Dzienniku
Urzedowym UE 22 grudnia 2023 r. Dyrektywa CSRD zobowigzuje firmy do
przeprowadzenia atestacji raportu zrébwnowazonego rozwoju z pomocga
niezaleznego audytora.

W Polsce raporty zrownowazonego rozwoju od 2016 r. publikuje Miedzy-
narodowy Port Lotniczy im. Jana Pawta Il Krakéw-Balice i zgodnie z informa-
cjami zawartymi w raportach ESG, przygotowane byty dotychczas w oparciu

o standardy GRI (Global Reporting Initiative)®’2.

71 Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2023/2772 z dnia 31 lipca 2023 r. uzu-
petniajace dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2013/34/UE w odniesieniu
do standardéw sprawozdawczosci w zakresie zrbwnowazonego rozwoju.

72 Raport Zrownowazonego Rozwoju Krakéw Airport za lata 2021-2022, https://kran
kowairport.pl, https://krakowairport.pl//storage/2024-06/raport-2021-2022-zrow-
nowazony-rozwoj-krakowairport-1717584116P901q.pdf (dostep: 25.05.2024).
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Rysunek 2. Fragment Raportu Zréwnowazonego Rozwoju Portu Lotniczego Krakéow
Balice za lata 2021-2022
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Zrédto:https://krakowairport.pl//storage/2024-06/raport-2021-2022-zrownowazow
ny-rozwoj-krakowairport-1717584116P201q.pdf (dostep: 25.05.2024)

Czesto pojawiajgcym sie zarzutem jest stwierdzenie, ze jedynie Unia Eu-
ropejska nieustannie wdraza regulacje prawne, dotyczace zrbwnowazonego
rozwoju, co w przypadku sektoréw dziatajgcych globalnie moze wptyng¢
niekorzystnie naich funkcjonowanie z perspektywy biznesowej. W tym mo-
mencie warto podkresli¢, ze idea ESG jest filozofig dotyczaca naszego zycia
i przysztosci, ktorej celem jest zminimalizowanie negatywnego wptywu na

otoczenie. ESG sukcesywnie przenika do przestrzeni biznesowe;j i bedzie
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pozadanym kierunkiem na catym s$wiecie, rézni nas sposéb uregulowania
prawnego, ale z kolei tacza nas zobowigzania miedzynarodowe. Ponizej mo-
zemy zobaczy¢ fragment raportu ESG linii lotniczych American Airlines przed-

stawiajacy cele przewoznika zwigzane z dekarbonizacjg oraz zastosowaniem

zrbwnowazonego paliwa lotniczego SAF57.
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Rysunek 3. Fragment American Airlines Sustainability Report 2023
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What do you see as American’s biggest

Our ability to achieve net zero greenhouse gas (GHG) emissions.

There's no question we need to decarbonize aviation, and American's goal to achieve
net zero GHG emissions by 2050 is the right one. We are taking concrete steps within
our operations and pulling all the levers we can control to drive progress. This includes
undertaking the most extensive fleet renewal effort in the history of our industry to
give us the youngest mainline fleet among U.S. network carriers. We're also working
and investing to help advance the technologies designed to deliver viable and scalable
decarbonization solutions over time.

But the reality is the action we can take within our own operations — or the scale of
investment we can absorb in our low-margin business — will never be sufficient on
its own. Government has a crucial role to play in faciltating the transition through
smart polces, incentives and nvestments in R&OD.Industy n partnership with
academia, needs to tur its focus to developing new

of ;o fakffcont engines anafrmes I arotho example:
hi

h — which American advance —
are expected elements of the I Solution for iation.
Buttoget (wm here to there, we need manufacturers to invest in the incremental ot

in g

next genevalmn of aircratt,

It's a risk for me to come out and say that American's ability to achieve our 2030, 2035
and 2050 climate goals is in jeopardy. But in my mind, the bigger risk is ailing to sound
the alarm that there's an urgent need for more and faster action across the public and
private sectors. American is doing its part, but we can't do it on our own.

Let’s end on a positive note. What are you most proud of from the last year?

That's easy. Our more than 140,000 team members. It's their hard work and dedication
that will help us reach our goals — be that financial, operational or on climate. Thanks to

technologies. And innovation and policy need to work hand-in-hand. Aviation s widely
recognized as one of the most difficult sectors to decarbonize. Getting there is going to
require action and investment across the public and private sectors and, quite frankly,
that's not happening at the pace or scale we need.

Can you give an example?

Sustainable aviation fuel (SAF) is a perfect example. American has a goal to use 10%
SAF in 2030. In 2023, we used 27 million gallons of SAF — the most we've used in a
single year — but it was stilless than 1%. That wasn't for lack of trying. We've signed
commitments with multiple SAF producers, at a premium, o try to secure supply and, in
the case of Infinium, to help attract capital to bring a new, lower-carbon SAF technology
to market sooner. But the volume of SAF available today and likely to be ready over the
next several years is a tiny fraction of what's needed.

Compared to other, not-yet-fully proven technologies to reduce the climate impacts of
aviaon, SAF s 3 no-bainr s  dop-nfuel meaningt canbe used by the srrak fiing
today without that provid

the SAF market 0 fuel is available at the volume and price needed to make a real dent

in aviation's climate impacts — and to help American reach our climate goals — depends

on bolder action by d more
innovative financing approaches. We've seen progress — the recently enacted SAF blenders
tax credit and similar efforts in states like llinois are key steps forward — but we need more,

them, I'm confident that we can.

Across every level of our organization, we seek out the broadest and most diverse pool

of talent available because we know that opening the doors to opportunity benefits our
business, allowing us to recruit the best and our team members to do their best work.
We'e investing in developing the talent we need while raising awareness of and expanding
access to careers in aviation. This includes expanding our recruitment efforts and
broadening our talent pool by for groups that ly faced
barriers to entering our industry to pursue the stable and rewarding careers it provides.
Through the American Airlines Cadet Academy, for example, we're reducing financial
obstacles for those seeking to become pilots while developing a pipeline for an in-demand
role. And we're partnering with the Aviation Institute of Maintenance and other schools to
provide direct career paths and mentorship for aspiring maintenance professionals.

We also continue to invest in developing and recruiting great leaders across American. |
am deeply proud and honored to have such a diverse and talented group of individuals
with unmatched expertise in leadership roles throughout the company. I've said it before
and 'l say it again: Our people are, and always will be, our greatest strength.

ﬁ? Lo

Robert Isom | Chief Executive Officer
June 2024

-Sustainability-Report-2023.pdf (dostep: 06.08.2024)

73 American Airlines Sustainability Report 2023, https://s202.q4cdn.com/986123435/
files/images/esg/American-Airlines-Sustainability-Report2023.pdf (dostep:
25.05.2024).
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4. Greenwashing, zakazane praktyki
na przyktadzie linii lotniczych

Pojecie greenwashingu zostato po raz pierwszy wprowadzone przez ekologa
Jaya Westervelda w 1986 r. w odniesieniu do praktyk hoteli, ktére wdrazaty
dziatania ekologiczne jedynie w celu redukcji kosztow, nie posiadajac przy
tym autentycznej polityki recyklingu. W swoim artykule opublikowanym
w ,The New York Times" Westerveld skrytykowat te rzekomo proekologiczne
dziatania, ukazujac ich pozornos¢. Autor wskazat na przyktady hoteli zacheca-
jacych gosci do rzadszej wymiany recznikéw, argumentujac, ze zmniejsza to
zuzycie wody i energii, a nastepnie wykazat, ze rzeczywistym powodem tych
praktyk byty wytacznie oszczednosci finansowe, a nie troska o srodowisko®4.

Greenwashing to termin uzywany do opisania fatszywego, wprowadza-
jacego w btad lub nieprawdziwego dziatania lub zestawu twierdzen organi-
zacji na temat pozytywnego wptywu, jaki firma, produkt lub ustuga ma na
srodowisko. Wobec rosnacych oczekiwan konsumentéw przedsiebiorstwa
lotnicze odczuwaja presje zwigzang z generowaniem przez nich mniejszego
sladu weglowego i zaangazowania w inicjatywy zrownowazonego rozwoju.
Jednym ze sposobdéw na zmniejszenie wptywu na srodowisko jest zastoso-
wanie zrobwnowazonego paliwa lotniczego SAF. Zgodnie z regulacjami unij-
nymi do 2025 r. SAF ma stanowi¢ 2% catego paliwa lotniczego uzywanego
w Unii Europejskiej. Do 2030 r. udziat ten ma wzrosnaé¢ do 5%, a do 2050 r.
osiggnac az 70%°>. Zobowigzania te wptynety na decyzje linii lotniczych doty-
czace wprowadzenia paliwa SAF do uzytku w samolotach. Warto podkresli¢,
ze problematyka zréwnowazonego paliwa lotniczego opiera sie na kilku ak-
tualnych fundamentach: ceny tego paliwa, dostosowania technologicznego
oraz jego ograniczonej dostepnosci. Przede wszystkim nalezy podkreslic

najwieksza watpliwosé - czy aktualny udziat wykorzystania paliwa lotniczego

74 K. Bagkowicz, Greenwashing. Wptyw dezinformacji na dyskurs o ekologii i klimacie
«Dyskurs & Dialog”, 2023, 1(11), s. 84-98.

575 70% ekologicznego paliwa lotniczego na lotniskach do 2050, https://www.europarl.euu
ropa.eu, https://www.europarl.europa.eu/news/pl/press-room/202309111PR04913/
70-ekologicznego-paliwa-lotniczego-na-lotniskach-do-2050 (dostep: 13.06.2024).
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SAF ma faktyczny wptyw na redukcje emisji CO,? Stosowanie w tym wypadku
deklaracji o zrébwnowazonych dziataniach, przy niewielkim na ten moment
Zmniejszeniu negatywnego wptywu, wydaje sie by¢ oswiadczeniem, ktére
nie odpowiada rzeczywistosci i wprowadza konsumentéw w bfad, bowiem
sjakakolwiek” redukcja nie powinna by¢ podstawa do zapewnienia zmniej-
szania negatywnego wptywu na $rodowisko.

W ostatnich latach moglismy zaobserwowa¢ przyktady marketingu eko-
logicznego jako narzedzia stuzacego do promocji. Jednym z przyktadéw byta
kampania reklamowa Ryanair, irlandzkiego przewoznika lotniczego, ktéra
wprowadzita hasto Europe’s lowest fares, lowest emissions airline. Warto
doda¢, ze kampania rozpoczeta sie zaledwie kilka miesiecy po ujawnieniu
pozycji Ryanair na liscie 10 najwiekszych emitentéw dwutlenku wegla w UE>%,
Kampania ta miata na celu promowanie Ryanair jako linii lotniczej, ktéra nie
tylko oferuje tanie bilety, ale takze dba o sSrodowisko poprzez niska emisje
CO;. Jednakze takie twierdzenia spotkaty sie z natychmiastowa krytyka i re-
akcja ze strony Brytyjskiego Urzedu ds. Standardow Reklamowych (ASA),
ktory stwierdzit, iz deklaracje linii lotniczej wprowadzaty w btad, sugerujac, ze
wybdr tej linii obnizy emisje CO, w poréwnaniu z innymi europejskimi prze-
woznikami, mimo ze obliczenia nie uwzgledniaty dobrze znanych konkurentéow
lotniczych. Ponadto publikowane reklamy nie dostarczaty wystarczajacych
informacji, aby konsumenci mogli zrozumieé, w jaki sposdb ich slad weglowy
zostanie zmierzony. Nagtéwek Europe’s lowest fares, lowest emissions airline
byt mylacy, gdyz Ryanair zajmowat pigte miejsce pod wzgledem emisji CO, na
27 europejskich linii lotniczych. W rezultacie Brytyjski Urzad ds. Standardéw
Reklamowych (ASA) nakazat liniom lotniczym Ryanair zaprzestania wykorzy-
stywania przedmiotowej reklamy®*”’.

W grudniu 2023 r. brytyjski organ regulacyjny (ASA) nakazat przewozni-
kom Air France, Etihad Airways i Lufthansa usuniecie publikowanych przez

nich reklam. W jednej z reklam przewoznika Lufthansa promowanej w Google

%6 Greenwashing w marketingu linii lotniczych, Tokola, Ania, https://urn.fi/URN:NB#
N:fi:amk-2023053116757 (dostep: 02.08.2024).

77 ASA Ruling on Ryanair Ltd t/a Ryanair Ltd, https://www.escr-net.org, https://
www.escr-net.org/sites/default/files/caselaw/judgement_english.pdf (dostep:
02.08.2024).
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deklarowano, iz konsumenci moga ,lata¢ w bardziej zréwnowazony sposéb”
linig lotniczg, natomiast inna reklama Air France zapewniata w ogdlny spo-
sob, ze firma jest ,zaangazowana w ochrone srodowiska". Trzecia kampania,
stworzona przez Etihad Airways, zapewnifa potencjalnym klientom ,catkowity
spokdj ducha”, wspominajac o ich dziataniach na rzecz ochrony srodowiska®’8.

Sad w Amsterdamie wziat pod lupe m.in. kampanie Fly Responsibly, w kto-
rej linia lotnicza KLM sugeruje, ze przeciwdziata kryzysowi klimatycznemu.
W kampanii podkreslono inicjatywy podjete przez holenderskiego przewoz-
nika na rzecz zrownowazonego rozwoju, w tym odnowienie floty, ulepszenia
operacyjne, wykorzystanie SAF i programy kompensacji emisji dwutlenku
wegla. Kampania obejmowata reklamy telewizyjne, banery reklamowe w In-
ternecie i billboardy oraz promowata 19 stwierdzen opisujacych, w jaki sposéb
linia lotnicza ogranicza swéj wptyw na srodowisko®”. Sad w orzeczeniu pod-
kreslit, ze niektére reklamy zawieraty zbyt ogdlne twierdzenia, ktére mogty
wprowadzaé klientdw w btad. Inne z kolei przedstawialy dziatania firmy na
rzecz zrbwnowazonego rozwoju i redukcji emisji gazéw cieplarnianych w spo-
séb nadmiernie pozytywny. W tym kontekscie stwierdzenia o zwiekszonym
korzystaniu z biopaliw i sadzeniu drzew zostaty uznane za greenwashing.
Orzeczenie sadu z dnia 20 marca 2024 r.>® nie zobowiazato przewoznika KLM
do wycofania kampanii informacyjnej ani nie zakonczyto sie takze natozeniem
kary na holenderskie linie lotnicze. Zamiast tego sad ostrzegt przewoznika,
aby w przysztosci komunikowat sie w kwestiach srodowiskowych w sposéb
transparentny. Jest to przede wszystkim przyktad dla pozostatych uczest-

nikow rynku lotniczego, by zwraca¢ uwage na rzetelno$¢ publikowanych

578 Air France, Lufthansa and Etihad ads banned for misleading claim, https://www.
theguardian.com/, https://www.theguardian.com/media/2023/dec/06/air-fran2
ce-lufthansa-etihad-ads-banned-misleading-claims-advertising-environmental
(dostep: 02.08.2024).
Dutch court rules KLM advertising campaign was ,greenwashing”, https://kennedysy
law.com, https://kennedyslaw.com/en/thought-leadership/case-review/2024/dutch®
-court-rules-kim-advertising-campaign-was-greenwashing/ (dostep: 02.08.2024).
%80 Wyrok z 20 marca 2024 r., Sad Rejonowy w Amsterdamie, STICHTING TER BEVOR-
DERING VAN DE FOSSIELVRIJBEWEGING i inni przeciwko KONINKLIJKE LUCHTVA-
ART MAATSCHAPPIJ N.V., C/13/719848 / HA ZA 22-524.

579
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oswiadczen zrbwnowazonego rozwoju i powstrzymanie sie od skfadania
niemozliwych do realizacji obietnic.

Organizacje konsumenckie oraz organy regulacyjne coraz czesciej przy-
gladaja sie praktykom rynkowym, jakie stosuja linie lotnicze. Europejska
Organizacja Konsumencka (BEUC) ztozyta skarge do Komisji Europejskiej,
wskazujac, ze linie lotnicze zarejestrowane w Unii Europejskiej, takie jak Air
Baltic, Air Dolomiti, Air France, Austrian, Brussels Airlines, Eurowings, Finnair,
KLM, Lufthansa, Norwegian, Ryanair, SAS, SWISS, TAP Portugal, Volotea, Vu-
eling czy Wizz Air naruszajg unijne przepisy i stosujg nieuczciwe praktyki han-
dlowe, wykorzystujac do tego twierdzenie, ze prowadzona przez operatorow
dziatalnos¢ lotnicza jest ekologiczna®®'. W dniu 30 kwietnia 2024 r. Komisja
Europejska oraz unijne organy ds. ochrony konsumentéw podjety dziatania,
zwracajac sie do 20 linii lotniczych z obawami dotyczacymiich potencjalnych
praktyk zwigzanych z greenwashingiem. Interwencja ta nastapita niedtugo po
przyjeciu przez Parlament Europejski stanowiska w sprawie proponowane;j
EU’s Green Claims Directive (GCD)%®?. Zgodnie z ta dyrektywa panstwa czton-
kowskie UE majag 24 miesigce na jej wdrozenie do prawa krajowego. Firmy,
w tym linie lotnicze, ktére nie dostosujg swoich praktyk do nowych wymo-
goéw w tym terminie, moga naruszaé dyrektywe i podlegaé karom. Celem
dyrektywy jest zwiekszenie przejrzystosci dla konsumentéw w odniesieniu
do ekologicznych twierdzen firm. Wprowadza ona rygorystyczne warunki
uzasadniania i komunikowania takich twierdzen, wymagajac szczegétowych
informacji dotyczacych stosowania i zatwierdzania etykiet ekologicznych oraz
zewnetrznej weryfikacji oswiadczen. Firmy beda musiaty dostarcza¢ precyzyj-

nych informacji o swoich produktach i ustugach, aby chroni¢ konsumentow

581 Unijne linie stosujg greenwashing? KE chce wyjasnien, https://www.rynek-lotniczy.
pl/, https://www.rynek-lotniczy.pl/wiadomosci/unijne-linie-stosuja-greenwashina
g-ke-chce-wyjasnien%E2%80%AF-20845.html (dostep: 02.08.2024).

582 EU’s Green Claims Directive (GCD) dokument roboczy Komisji, Proposal for a direc-
tive of the European Parliament and of the Council amending Directives 2005/29/
EC and 2011/83/EU as regards empowering consumers for the green transition
through better protection against unfair practices and better information, Brus-
sels, 30.3.2022, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CEN
LEX:52022SC0085 (dostep: 02.08.2024).
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przed oszukanczymi praktykami, w szczegdlnosci greenwashingiem. Komisja
Europejska w swoich pismach do linii lotniczych zidentyfikowata kilka poten-
cjalnie wprowadzajacych w btad praktyk. Po pierwsze, zwrécono uwage na
wprowadzajace w btad optaty za kompensacje emisji dwutlenku wegla, gdzie
linie lotnicze sugeruja, ze konsumenci mogg zrekompensowaé emisje CO,
poprzez dodatkowe optaty na projekty klimatyczne, co moze by¢ uznane za
nieuczciwa praktyke. Po drugie, niejasne uzycie terminéw ekologicznych,
takich jak ,zrownowazone paliwa lotnicze" bez klarownego uzasadnienia
ich wptywu na $rodowisko. Dodatkowo linie lotnicze deklarujace, ze daza
do zerowej emisji netto, musza przedstawié¢ weryfikowalne zobowigzania,
niezalezny monitoring ich realizacji oraz poparcie stron trzecich. Niewystar-
czajaco doktadne kalkulatory emisji CO,, ktore nie przedstawiajg dowodéw
naukowych lub przejrzystych metod obliczen, réwniez zostaty skrytykowa-
ne. Wreszcie, poréwnania lotéw na podstawie emisji CO, muszg by¢ oparte
na doktadnych i wyczerpujacych informacjach, aby uniknaé wprowadzania
konsumentéw w btad. Nowa dyrektywa podkresla koniecznos¢ doktadnego
i uczciwego przedstawiania twierdzen ekologicznych, co ma na celu ochrone
konsumentow i promowanie rzeczywiscie zrdwnowazonych praktyk takze

w sektorze lotniczym.

41. Zakonczenie

Zgodnie z regulacjami prawnymi i standardami ESG, przedsiebiorstwa lotnicze
s3 zobowigzane do raportowania i transparentnego przedstawiania swoich
dziatan z zakresu zrbwnowazonego rozwoju. Dyrektywy Unii Europejskiej, ta-
kie jak NFRD i CSRD, oraz rozporzadzenie SFDR, naktadajg na firmy obowiazek
ujawniania informacji dotyczacych ich wptywu na srodowisko, co ma na celu
wspieranie zrbwnowazonego finansowania i promowanie odpowiedzialnych
inwestycji. Jednakze praktyki zwigzane z greenwashingiem, czyli wprowa-
dzajacym w bfad marketingiem ekologicznym, stanowig wyzwanie dla wia-
rygodnosci deklaracji srodowiskowych. Przyktady kampanii reklamowych
niektérych linii lotniczych pokazuja, ze twierdzenia o ich proekologicznych

dziataniach moga by¢ zbyt ogdlne lub nieprawdziwe, co w konsekwencji
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prowadzi do interwencji organéw regulacyjnych i organizacji konsumenckich.
W obliczu tych wyzwan kluczowe jest, aby przedsiebiorstwa lotnicze przyjety
autentycznei transparentne podejscie do zrbwnowazonego rozwoju. Imple-
mentacja zasad ESG nie tylko przyczynia sie do ochrony srodowiska, ale takze
zwieksza odpornosc¢ biznesowg, lojalnos¢ klientéw oraz dostep do finanso-
wania. W dtugoterminowej perspektywie firmy, ktére skutecznie integruja
ESG w swoje strategie biznesowe, moga liczy¢ na lepsze wyniki finansowe
i wieksza stabilnos¢. Podsumowujac, sektor lotniczy musi kontynuowacd
swoje dziatania na rzecz zrbwnowazonego rozwoju, nie tylko ze wzgledu na
regulacje prawne, ale takze w trosce o przysztosc naszej planety i oczekiwania
konsumentéw. Odpowiedzialne podejscie do kwestii ESG stanowi nie tylko
obowigzek, ale takze szanse na budowanie bardziej zréwnowazoneji odpornej

gospodarki globalne;j.






Zakonczenie

Prawo lotnicze, jako dziedzina prawa, odgrywa kluczowa role w ksztattowa-
niu globalnego systemu transportu powietrznego, ktéry w obliczu rosnacej
liczby pasazerdw i dynamicznego rozwoju technologii staje przed licznymi
wyzwaniami. Monografia ta miata na celu przedstawienie fundamentalnych
zasad i regulacji, ktére rzadza tym obszarem prawa, a takze ukazanie jego
ewolucji w odpowiedzi na zmiany technologiczne, spoteczne i polityczne.

W wyniku analizy przepisow krajowych i miedzynarodowych, w tym norm
ustanowionych przez organizacje takie jak Organizacja Miedzynarodowe-
go Lotnictwa Cywilnego (ICAO) oraz Unia Europejska, mozna stwierdzi¢,
ze prawo lotnicze jest jednym z najwazniejszych narzedzi zapewniajacych
bezpieczenstwo, porzadek i sprawiedliwos$¢ w globalnym transporcie lotni-
czym. Od wczesnych lat rozwoju lotnictwa cywilnego po wspotczesne re-
gulacje, prawo lotnicze nieustannie dostosowuje sie do nowych realiow,
odpowiadajac na wyzwania zwigzane z coraz wieksza liczbg podrézy, nowymi
technologiami (takimi jak drony czy eVTOL) oraz rosnaca ztozonoscia zarza-
dzania przestrzenia powietrzng.

Wspodtczesne prawo lotnicze nie dotyczy jedynie kwestii technicznych i re-
gulacyjnych, ale takze aspektéw ochrony praw pasazeréw, odpowiedzialnosci
cywilnej, ochrony srodowiska oraz rozwoju innowacyjnych technologii lotni-
czych. W obliczu zmieniajacej sie rzeczywistosci niezwykle istotne staje sie
dazenie do stworzenia elastycznych i adekwatnych regulacji prawnych, ktére
pozwolg na skuteczne zarzadzanie rozwojem transportu lotniczego w sposéb
bezpieczny, zrbwnowazony i sprawiedliwy.

Pomimo znacznych postepéw w regulacjach miedzynarodowych prawo
lotnicze wciaz stoi przed wieloma wyzwaniami zwigzanymi z adaptacjg do
szybko zmieniajacego sie swiata technologii, zmniejszajacej sie roli tradycyj-
nych operatoréw lotniczych czy tez wprowadzaniem nowych form transportu,
takich jak loty kosmiczne czy autonomiczne pojazdy powietrzne. Zmienia-

jace sie potrzeby rynku oraz nowe technologie wymagaja ciagtej rewizji
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i dostosowywania przepisow tak, aby odpowiadaty na potrzeby spoteczne
i ekonomiczne, zapewniajac jednoczesnie odpowiedni poziom bezpieczen-
stwa i ochrony dla uzytkownikéw przestrzeni powietrzne;.

Analizujac zagadnienia zwigzane z odpowiedzialnoscig przewoznikdw,
prawami pasazerow, kontrolg przestrzeni powietrznej, a takze rolg miedzy-
narodowych instytucji regulujgcych sektor lotniczy, stwierdzi¢ nalezy, ze
przysztos$¢ prawa lotniczego lezy w dalszym rozwijaniu harmonizacji przepi-
sow oraz integracji nowych technologii w sposéb, ktéry zapewni zgodnosé
z miedzynarodowym porzadkiem prawnym, ale réwniez zaspokoi potrzeby
rynku, uwzgledniajac rosnaca troske o ochrone srodowiska i rozwéj zréwno-
wazonego transportu.

W obliczu nowych wyzwan, ktére bedg miaty wptyw na przysztos¢ prawa
lotniczego, niezbedna jest wspotpraca miedzynarodowa, elastycznosé regu-
lacji oraz state monitorowanie i dostosowywanie przepiséw do zmieniajacej
sie rzeczywistosci technologicznej i spotecznej. Z perspektywy prawa lot-
niczego, przysztos¢ transportu powietrznego wcigz pozostaje dynamiczna
i petna wyzwan, ale réwniez petna mozliwosci dla innowacji, rozwoju i inte-
gracji technologii, ktére moga uczyni¢ naszg mobilnos¢ bardziej efektywna
i zrbwnowazong.

Prawo lotnicze, z perspektywy bezpieczenstwa oraz zrownowazonego
rozwoju, jest obszarem, ktéry nieustannie ewoluuje, odpowiadajac na ro-
snace wyzwania globalnego transportu powietrznego. Wymaga to nie tylko
harmonizacji przepiséw na poziomie miedzynarodowym, ale réwniez elastycz-
nosci w reagowaniu na nowe technologie oraz problemy zwigzane z ochrong
srodowiska. Prawo lotnicze bedzie musiato zréwnowazy¢ interesy réznych
stron - zapewnienia bezpieczenstwa lotow, ochrony praw pasazeréw, a takze
skutecznej walki ze zmianami klimatycznymi. Tylko kompleksowe podejscie,
ktore uwzglednia zaréwno techniczne, jak i ekologiczne aspekty funkcjo-
nowania lotnictwa, pozwoli na rozwdj transportu powietrznego w sposdb

bezpieczny, efektywny i zrdwnowazony.
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