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Akty prawne

Wykaz skrétow

1. Prawo miedzynarodowe

1.1. Umowy i konwencje
konwencja chicagowska - Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym

konwencja
EUROCONTROL

konwencja haska

konwencja

montrealska z 1971 r.

konwencja

montrealska z 1999 r.

konwencja paryska

konwencja
rzymska z 1933 r.

podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U.
z 1959 r. Nr 35, poz. 212 zal. z p6ézn. zm.)
Miedzynarodowa Konwencja o wspdtpracy w dziedzinie
bezpieczenstwa zeglugi powietrznej EUROCONTROL,
sporzadzona w Brukseli dnia 13 grudnia 1960 r. (Dz. U.
2 2006 r. Nr 238, poz. 1723)

Konwencja o zwalczaniu bezprawnego zawladnigcia stat-
kami powietrznymi sporzadzona w Hadze dnia 16 grud-
nia 1970 r. (Dz. U. z 1972 r. Nr 25, poz. 181 zal.)
Konwencja o zwalczaniu bezprawnych czyndw skierowa-
nych przeciwko bezpieczenstwu lotnictwa cywilnego
sporzadzona w Montrealu dnia 23 wrze$nia 1971 r.
(Dz. U. 2 1976 r. Nr 8, poz. 37 zal. z pdzn. zm.)
Konwencja o ujednoliceniu niektorych prawidet dotycza-
cych miedzynarodowego przewozu lotniczego sporza-
dzona w Montrealu dnia 28 maja 1999 r. (Dz. U. z 2007 r.
Nr 37, poz. 235 z pdzn. zm.)

Konwencja urzadzajaca zegluge powietrzng, podpisana
w Paryzu dnia 13 pazdziernika 1919 r. (Dz. U. z 1929 r.
Nr 6, poz. 54 z pdzn. zm.)

Konwencja o ujednostajnieniu niektérych prawidet, do-
tyczacych zajecia zabezpieczajacego statkéw powietrz-
nych, podpisana w Rzymie dnia 29 maja 1933 r. (Dz. U.
z 1937 r. Nr 74, poz. 540)
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konwencja
rzymska z 1952 r.

konwencja tokijska

konwencja warszawska

konwencja wiedenska

umowa
o ustanowieniu
battyckiego FAB

umowa w sprawie
optat trasowych

Konwencja w sprawie ujednostajnienia niektdrych pra-
widet dotyczacych szkdd wyrzadzonych na powierzchni
ziemi osobom trzecim przez statki powietrzne podpisa-
na w 1952 r. w Rzymie, ICAO Doc 7634, www.icao.int
Konwencja w sprawie przestepstw i niektorych czynéw
popelnionych na pokladzie statkéw powietrznych spo-
rzagdzona w Tokio dnia 14 wrzeé$nia 1963 r. (Dz. U.
z 1971 1. Nr 15, poz. 147 zal)

Konwencja o ujednostajnieniu niektérych prawidet, do-
tyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego, pod-
pisana w Warszawie dnia 12 pazdziernika 1929 r. (Dz. U.
z 1933 1. Nr 8, poz. 49 z pézn. zm.)

Konwencja wiedenska o prawie traktatéw sporzadzona
w Wiedniu dnia 23 maja 1969 r. (Dz. U. z 1990 r. Nr 74,
poz. 439, zal.)

umowa o ustanowieniu Baltyckiego Funkcjonalnego Blo-
ku Przestrzeni Powietrznej pomiedzy Rzeczgpospolity
Polska i Republikg Litewska, podpisana w Wilnie dnia
17 lipca 2012 r. (Dz. U. z 2014 r. poz. 479)

umowa wielostronna w sprawie oplat trasowych sporza-
dzona w Brukseli dnia 12 lutego 1981 r. (Dz. U. z 2006 r.
Nr 238, poz. 1725)

1.2. Zalaczniki do konwencji chicagowskiej

zatgcznik 1
do konweng;ji
chicagowskiej

zatgcznik 2
do konweng;ji
chicagowskiej

zatgcznik 3
do konwencji
chicagowskiej

zatacznik 4
do konwencji
chicagowskiej

zalacznik 1 do Konwencji o migdzynarodowym lotnic-
twie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. ,Licencjonowanie personelu” (Dz. Urz. ULC
7 2012 r. poz. 21)

zalacznik 2 do Konwencji o migdzynarodowym lotni-
ctwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. ,Przepisy ruchu lotniczego” (Dz. Urz. ULC
z 2012 r. poz. 105)

zalacznik 3 do Konwencji o miedzynarodowym lotni-
ctwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grud-
nia 1944 r. ,Stuzba meteorologiczna dla miedzynarodo-
wej zeglugi powietrznej” (Dz. Urz. ULC z 2014 r.
poz. 27)

zalacznik 4 do Konwencji o miedzynarodowym lotni-
ctwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grud-
nia 1944 r. ,Mapy lotnicze” (Dz. Urz. ULC z 2015 r.
poz. 20)
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zatgcznik 5
do konweng;ji
chicagowskiej

zatacznik 6, cz. |

do konweng;ji
chicagowskiej

zatacznik 6, cz. 1l

do konweng;ji
chicagowskiej

zatagcznik 6, cz. 1l

do konweng;ji
chicagowskiej

zatgcznik 7
do konwencji
chicagowskiej

zatacznik 8
do konweng;ji
chicagowskiej

zatgcznik 9
do konweng;ji
chicagowskiej
zatacznik 10
do konweng;ji
chicagowskiej
zatgcznik 11
do konweng;ji
chicagowskiej

zatacznik 12
do konwencji
chicagowskiej

- zalacznik 5 do Konwencji o migdzynarodowym lotni-

ctwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. ,,Jednostki miar do wykorzystania podczas ope-
racji powietrznych i naziemnych” (Dz. Urz. ULC
z 2010 r. Nr 24, poz. 99)

zalacznik 6 do Konwencji o migdzynarodowym lotni-
ctwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. ,Eksploatacja statkow powietrznych” cz. I,
»Miedzynarodowy, zarobkowy transport lotniczy —
samoloty” (Dz. Urz. ULC z 2014 r. poz. 51)

zalacznik 6 do Konwencji o migdzynarodowym lotni-
ctwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. ,Eksploatacja statkéw powietrznych” cz. II,
»Miedzynarodowe lotnictwo ogoélne - samoloty”
(Dz. Urz. ULC z 2014 r. poz. 45)

zalacznik 6 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym, sporzagdzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.
»Eksploatacja statkéw powietrznych” cz. ITI, ,,Operacje mie-
dzynarodowe - $migtowce” (Dz. Urz. ULC z 2014 r. poz. 52)
zalacznik 7 do Konwencji o miedzynarodowym lotni-
ctwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. ,,Znaki przynalezno$ci panstwowej oraz rejestra-
cyjne” (Dz. Urz. ULC z 2013 r. poz. 58)

zalacznik 8 do Konwencji o migdzynarodowym lotni-
ctwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. ,Zdatnos$¢ do lotu statkow powietrznych”
(Dz. Urz. ULC z 2014 r. poz. 42)

zalacznik 9 do Konwencji o migdzynarodowym lotni-
ctwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. ,,Utatwienia” (Dz. Urz. ULC z 2015 r. poz. 36)
zalacznik 10 do Konwencji o miedzynarodowym lotni-
ctwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. ,,Lacznos¢ lotnicza” (Dz. Urz. ULC z 2015 r. poz. 1)
zalacznik 11 do Konwencji o miedzynarodowym lotni-
ctwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. ,Stuzby ruchu lotniczego” (Dz. Urz. ULC
z 2014 r. poz. 47)

zalacznik 12 do Konwencji o miedzynarodowym lotni-
ctwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. ,,Poszukiwanie i ratownictwo” (Dz. Urz. ULC
z 2010 r. Nr 5, poz. 38)
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zatacznik 13
do konweng;ji
chicagowskiej

zatgcznik 14, t. |
do konweng;ji
chicagowskiej

zatgcznik 14, t. Il
do konwencji
chicagowskiej

zatacznik 15
do konweng;ji
chicagowskiej

zatgcznik 16, t. |
do konweng;ji
chicagowskiej

zatgcznik 16, t. Il
do konwencji
chicagowskiej

zatacznik 17
do konwencji
chicagowskiej

zatacznik 18
do konweng;ji
chicagowskiej

zatacznik 19
do konweng;ji
chicagowskiej

- zalacznik 13 do Konwencji o migdzynarodowym lotni-

ctwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. ,Badanie wypadkow i incydentéw lotniczych”
(Dz. Urz. ULC z 2012 r. poz. 49)

zalacznik 14 do Konwencji o miedzynarodowym lotni-
ctwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. ,Lotniska”, t. I, ,Projektowanie i eksploatacja lot-
nisk” (Dz. Urz. ULC z 2011 r. Nr 4, poz. 4)

zalgcznik 14 do Konwencji o migdzynarodowym lotni-
ctwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. ,Lotniska”, t. II, ,Lotniska dla $migtowcow”
(Dz. Urz. ULC z 2009 r. Nr 21, poz. 209)

zalacznik 15 do Konwencji o miedzynarodowym lotni-
ctwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. ,,Stuzby informacji lotniczej” (Dz. Urz. ULC
z 2014 r. poz. 83)

zalacznik 16 do Konwencji o miedzynarodowym lotni-
ctwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. ,,Ochrona $rodowiska”, t. I ,Hatas statkéw po-
wietrznych” (Dz. Urz. ULC z 2012 r. poz. 112)
zalacznik 16 do Konwencji o miedzynarodowym lotni-
ctwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grud-
nia 1944 r. ,,Ochrona $rodowiska”, t. II ,,Emisje z silni-
kow statkéw powietrznych” (Dz. Urz. ULC z 2012 r.
poz. 113)

zalacznik 17 do Konwencji o miedzynarodowym lotni-
ctwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. ,Ochrona miedzynarodowego lotnictwa cywil-
nego przed aktami bezprawnej ingerencji” (Dz. Urz.
ULC z 2011 r. Nr 18, poz. 109)

zalacznik 18 do Konwencji o migdzynarodowym lotni-
ctwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grud-
nia 1944 r. ,Bezpieczny transport materiatéw niebez-
piecznych droga powietrzng” (Dz. Urz. ULC z 2014 r.
poz. 46)

zalacznik 19 do Konwencji o migdzynarodowym lotni-
ctwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia
1944 r. ,,Zarzadzanie Bezpieczenistwem” (Dz. Urz. ULC
z 2014 r. poz. 77)
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2. Prawo Unii Europejskiej

dyrektywa 96/67 -

dyrektywa 2000/79 -

dyrektywa 2009/12 -

rozporzadzenie -
nr 3922/91

rozporzadzenie nr 95/93 -

rozporzadzenie -
nr 1592/2002

rozporzadzenie -
nr 1702/2003

dyrektywa Rady 96/67/WE z dnia 15 pazdziernika 1996 r.
w sprawie dostepu do rynku ustug obstugi naziemnej
w portach lotniczych Wspélnoty (Dz. Urz. WE L 272
2 25.10.1996, s. 36; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjal-
ne, rozdz. 7, t. 2, s. 496 z pdzn. zm.).

dyrektywa Rady 2000/79/WE z dnia 27 listopada 2000 r.
dotyczaca Europejskiego porozumienia w sprawie orga-
nizacji czasu pracy personelu poktadowego w lotnictwie
cywilnym, zawartego przez Stowarzyszenie Europejskich
Linii Lotniczych (AEA), Europejska Federacje Pracow-
nikéw Transportu (ETF), Europejskie Stowarzyszenie
Cockpit (ECA), Stowarzyszenie Linii Lotniczych Regio-
néw Europy (ERA) i Miedzynarodowe Stowarzyszenie
Przewoznikéw Lotniczych (IACA) (Dz. Urz. WE L 302
z 1.12.2000, s. 57; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjal-
ne, rozdz. 5, t. 4, s. 75)

dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE
z dnia 11 marca 2009 r. w sprawie oplat lotniskowych
(Dz. Urz. UE. L 70 z 14.03.2009, s. 11)

rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3922/91 z dnia 16 grud-
nia 1991 r. w sprawie harmonizacji wymagan technicz-
nych i procedur administracyjnych w dziedzinie lotni-
ctwa cywilnego (Dz. Urz. UE L 373 z 31.12.1991, s. 4;
Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 1,
s. 348, z pdzn. zm.)

rozporzadzenie Rady (EWG) nr 95/93 z dnia 18 stycznia
1993 r. w sprawie wspdlnych zasad przydzielania czasu
na start lub ladowanie w portach lotniczych Wspdlnoty
(Dz. Urz. WE L 14 7 22.01.1993, s. 1; Dz. Urz. UE Polskie
wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 2, s. 3, z pdzn. zm.)
rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 z dnia 15 lipca
2002 r. Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 lip-
ca 2002 r. w sprawie wspolnych zasad w dziedzinie lot-
nictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agenciji
Bezpieczenstwa Lotniczego (Dz. Urz. WE L 240
z 7.09.2002, s. 1; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjal-
ne, rozdz. 7, t. 7, s. 30, z p6zn. zm.)

rozporzadzenie Komisji (WE) nr 1702/2003 z dnia
24 wrze$nia 2003 r. ustanawiajgce zasady wykonawcze

11
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rozporzadzenie
nr 2042/2003

rozporzadzenie
nr 261/2004

rozporzadzenie
nr 549/2004

rozporzadzenie
nr 550/2004

rozporzadzenie
nr 551/2004

rozporzadzenie
nr 552/2004

dla certyfikacji statkow powietrznych i zwigzanych
z nimi wyrobdw, czesci i wyposazenia w zakresie zdat-
nosci do lotu i ochrony srodowiska oraz dla certyfikacji
organizacji projektujacych i produkujacych (Dz. Urz. UE
L 243 z 27.09.2003, s. 6; Dz. Urz. UE Polskie wydanie
specjalne, rozdz. 7, t. 7, s. 456, z pdzn. zm.)
rozporzadzenie Komisji (WE) nr 2042/2003 z dnia 20 li-
stopada 2003 r. w sprawie nieprzerwanej zdatnos$ci do
lotu statkéw powietrznych oraz wyrobow lotniczych,
czesci i wyposazenia, a takze w sprawie zezwolen udzie-
lanych instytucjom i personelowi zaangazowanym w ta-
kie zadania (Dz. Urz. UE L 315 z 28.11.2003, s. 1;
Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. t, t. 7,
s. 541, z p6zn. zm.)

rozporzadzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajace
wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazerow
w przypadku odmowy przyjecia na poklad albo odwo-
tania lub duzego opéznienia lotéw, uchylajace rozporza-
dzenie (EWG) nr 295/91 (Dz. Urz. UE L 46 z 17.02.2004,
s. 1; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 8,
s. 10)

rozporzadzenie (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. ustanawiajace
ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Po-
wietrznej (Dz. Urz. UE L 96 2 31.03.2004, s. 1; Dz. Urz. UE
Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 8, s. 23, z p6zn. zm.)
rozporzadzenie (WE) nr 550/2004 Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie zapew-
niania stuzb zeglugi powietrznej w Jednolitej Europej-
skiej Przestrzeni Powietrznej (Dz. Urz. UE L 96
2 31.03.2004, s. 10; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjal-
ne, rozdz. 7, t. 8, s. 31, z p6zn. zm.)

rozporzadzenie (WE) nr 551/2004 Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie organi-
zacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej w Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Dz. Urz. UE L 96
2 31.03.2004, s. 20; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjal-
ne, rozdz. 7, t. 8, s. 41, z pdzn. zm.)

rozporzadzenie (WE) nr 552/2004 Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie
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Wykaz skrétow

rozporzadzenie
nr 785/2004

rozporzadzenie
nr 847/2004

rozporzadzenie
nr 2096/2005

rozporzadzenie
nr 2111/2005

rozporzadzenie
nr 730/2006

rozporzadzenie
nr 1107/2006

rozporzadzenie
nr 1315/2007

interoperacyjnosci Europejskiej Sieci Zarzadzania Ru-
chem Lotniczym (Dz. Urz. UE L 96 z 31.03.2004, s. 26;
Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 8,
s. 46, z pozn. zm.).

rozporzadzenie (WE) nr 785/2004 Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie wy-
mogow w zakresie ubezpieczenia w odniesieniu do prze-
woznikoéw lotniczych i operatoréw statkéw powietrznych
(Dz. Urz. UE L 138 z 30.04.2004, s. 1; Dz. Urz. UE Pol-
skie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 8, s. 160, z pézn. zm.)
rozporzadzenie (WE) nr 847/2004 Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie ne-
gocjacji i wykonania uméw dotyczacych ustug lotniczych
miedzy Panstwami Czlonkowskimi a panstwami trzeci-
mi (Dz. Urz. UE L 157 z 30.04.2004, s. 7; Dz. Urz. UE
Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 8, s. 193)
rozporzadzenie Komisji (WE) nr 2096/2005 z dnia
20 grudnia 2005 r. ustanawiajace wspolne wymogi doty-
czgce zapewniania stuzb zeglugi powietrznej (Dz. Urz. UE
L 335 7 21.12.2005, s. 13, z p6zn. zm.)

rozporzadzenie (WE) nr 2111/2005 Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 14 grudnia 2005 r. w sprawie usta-
nowienia wspdlnotowego wykazu przewoznikéw lotni-
czych podlegajacych zakazowi wykonywania przewozéw
w ramach Wspdlnoty i informowania pasazeréw korzy-
stajacych z transportu lotniczego o tozsamosci przewoz-
nika lotniczego wykonujacego przewdz oraz uchylajace
art. 9 dyrektywy 2004/36/WE (Dz. Urz. UE L 344
2 27.12.2005, s. 15, z pozn. zm.)

rozporzadzenie Komisji (WE) nr 730/2006 z dnia 11 maja
2006 r. w sprawie klasyfikacji przestrzeni powietrznej
i mozliwo$ci wykonywania lotéw z widocznoscig w prze-
strzeni powietrznej powyzej poziomu lotu FL 195
(Dz. Urz. UE L 128 z 16.05.2006, s. 3, z pdzn. zm.)
rozporzadzenie (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 5 lipca 2006 r. w sprawie praw osob
niepelnosprawnych oraz oséb o ograniczonej sprawnosci
ruchowej podrézujacych droga lotnicza (Dz. Urz. UE
L 204 z 26.07.2006, s. 1)

rozporzadzenie Komisji (WE) nr 1315/2007 z dnia 8 li-
stopada 2007 r. w sprawie nadzoru nad bezpieczenstwem
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Wykaz skrétow

rozporzadzenie
nr 216/2008

rozporzadzenie
nr 300/2008

rozporzadzenie
nr 1008/2008

rozporzadzenie
nr 1254/2009

rozporzadzenie
nr 73/2010

rozporzadzenie
nr 185/2010

rozporzadzenie
nr 691/2010

w zarzadzaniu ruchem lotniczym oraz zmieniajace roz-
porzadzenie (WE) nr 2096/2005 (Dz. Urz. UE L 291
2 9.11.2007, s. 16)

rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspol-
nych 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. Urz. UE L 79 z 19.03.2008, s. 1, z p6zn. zm.)
rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 300/2008 z dnia 11 marca 2008 r. w sprawie zasad
w dziedzinie ochrony lotnictwa cywilnego i uchylajacego
rozporzadzenie (WE) nr 2320/2002 (Dz. Urz. UE L 97
2 9.04.2008, s. 72, z pdzn. zm.)

rozporzadzenie (WE) nr 1008/2008 Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 24 wrzes$nia 2008 r. w sprawie
wspdlnych zasad wykonywania przewozoéw lotniczych na
terenie Wspdlnoty (Dz. Urz. UE L 293 z 31.10.2008, s. 3)
rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1254/2009 z dnia
18 grudnia 2009 r. ustanawiajgce kryteria pozwalajace
panstwom cztonkowskim na odstepstwo od wspélnych
podstawowych norm ochrony lotnictwa cywilnego
i przyjecie alternatywnych srodkéw w zakresie ochrony
(Dz. Urz. UE L 338 z 19.12.2009, s. 17)

rozporzadzenie Komisji (UE) nr 73/2010 z dnia 26 stycz-
nia 2010 r. ustanawiajace wymagania dotyczace jakosci
danych i informacji lotniczych dla jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej (Dz. Urz. UE L 23 z 27.01.2010,
s. 6,z poZn. zm.)

rozporzadzenie Komisji (UE) nr 185/2010 z dnia 4 mar-
ca 2010 r. ustanawiajace szczegdtowe srodki w celu wpro-
wadzenia w zycie wspdlnych podstawowych norm ochro-
ny lotnictwa cywilnego (Dz. Urz. UE L 55 z 5.03.2010,
s. 1,z poézn. zm.)

rozporzadzenie Komisji (UE) nr 691/2010 z dnia 29 lipca
2010 r. ustanawiajace system skuteczno$ci dzialania dla
stuzb zeglugi powietrznej i funkcji sieciowych oraz zmie-
niajace rozporzadzenie (WE) nr 2096/2005 ustanawiaja-
ce wspolne wymogi dotyczace zapewniania stuzb zeglu-
gi powietrznej (Dz. Urz. UE L 201 z 3.08.2010, s. 1)
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Wykaz skrétow

rozporzadzenie
nr 996/2010

rozporzadzenie
nr 677/2011

rozporzadzenie
nr 1034/2011

rozporzadzenie
nr 1035/2011

rozporzadzenie
nr 1178/2011

rozporzadzenie
nr 748/2012

rozporzadzenie
nr 923/2012

- rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)

nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010 r. w sprawie ba-
dania wypadkoéw i incydentéw w lotnictwie cywilnym
oraz zapobiegania im oraz uchylajace dyrektywe
94/56/WE (Dz. Urz. UE L 295 z 12.11.2010, s. 35,
z pézn. zm.)

rozporzadzenie Komisji (UE) nr 677/2011 z dnia 7 lipca
2011 r. ustanawiajgce szczegdtowe przepisy wykonawcze
dotyczace funkcji sieciowych zarzadzania ruchem lotni-
czym (ATM) oraz zmieniajace rozporzadzenie (UE)
nr 691/2010 (Dz. Urz. UE L 185 z 15.07.2011, s. 1,
z pézn. zm.)

rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 1034/2011
z dnia 17 pazdziernika 2011 r. w sprawie nadzoru nad
bezpieczenstwem w zarzgdzaniu ruchem lotniczym
i stuzbach zeglugi powietrznej oraz zmieniajace rozpo-
rzgdzenie (UE) nr 691/2010 (Dz. Urz. UE L 271
z 18.10.2011, s. 15)

rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 1035/2011
z dnia 17 pazdziernika 2011 r. ustanawiajgce wspdlne
wymogi dotyczace zapewniania stuzb zeglugi powietrz-
nej oraz zmieniajace rozporzadzenia (WE) nr 482/2008
i (UE) nr 691/2010 (Dz. Urz. UE L 271 z 18.10.2011, s. 23,
z pézn. zm.)

rozporzadzenie Komisji (UE) z dnia 3 listopada 2011 r.
ustanawiajace wymagania techniczne i procedury admi-
nistracyjne odnoszace si¢ do zalég w lotnictwie cywil-
nym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europej-
skiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz. Urz. UE L 311
z 25.11.2011, s. 1, z pdzn. zm.)

rozporzadzenie Komisji (UE) z dnia 3 sierpnia 2012 r.
ustanawiajace przepisy wykonawcze dotyczace certyfi-
kacji statkow powietrznych i zwigzanych z nimi wyro-
bow, czesci i akcesoriéw w zakresie zdatnosci do lotu
i ochrony $rodowiska oraz dotyczace certyfikacji orga-
nizacji projektujacych i produkujacych (Dz. Urz. UE
L 224 721.08.2012, s. 1, z p6zn. zm.)

rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 923/2012
z dnia 26 wrzesnia 2012 r. ustanawiajace wspodlne zasady
w odniesieniu do przepiséw lotniczych i operacyjnych
dotyczacych stuzb i procedur zeglugi powietrznej oraz
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Wykaz skrétow

rozporzadzenie
nr 965/2012

rozporzadzenie

nr 390/2013

rozporzadzenie
nr 391/2013

rozporzadzenie
nr 83/2014

rozporzadzenie
nr 139/2014

rozporzadzenie
nr 376/2014

rozporzadzenie
nr 1321/2014

zmieniajace rozporzgdzenie wykonawcze (WE)
nr 1035/2011 oraz rozporzadzenia (WE) nr 1265/2007,
(WE) nr 1794/2006, (WE) nr 730/2006, (WE)
nr 1033/2006 i (UE) nr 255/2010 (Dz. Urz. UE L 281
z 13.10.2012, s. 1, z pézn. zm.)

rozporzadzenie Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 paz-
dziernika 2012 r. ustanawiajgce wymagania techniczne
i procedury administracyjne odnoszace si¢ do operacji
lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz. Urz. UE L 296
2 25.10.2012, s. 1, z pdzn. zm.)

rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 390/2013
z dnia 3 maja 2013 r. ustanawiajgce system skutecznosci
dzialania dla stuzb zeglugi powietrznej i funkcji siecio-
wych (Dz. Urz. UE L 128 2 9.05.2013, s. 1)
rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 391/2013
z dnia 3 maja 2013 r. ustanawiajace wspdlny system optat
za korzystanie ze stuzb zeglugi powietrznej (Dz. Urz. UE
L 128 2 9.05.2013, s. 31)

rozporzadzenie Komisji (UE) nr 83/2014 z dnia 29 stycz-
nia 2014 r. zmieniajace rozporzadzenie (UE) nr 965/2012
ustanawiajgce wymagania techniczne i procedury admi-
nistracyjne odnoszace si¢ do operacji lotniczych zgodnie
z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 216/2008 (Dz. Urz. UE L 28 z 31.01.2014, s. 17)
rozporzadzenie Komisji (UE) nr 139/2014 z dnia 12 lu-
tego 2014 r. ustanawiajace wymagania oraz procedury
administracyjne dotyczace lotnisk zgodnie z rozporzg-
dzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 216/2008 (Dz. Urz. UE. L 44 z 14.02.2014, s. 1)
rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 376/2014 z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie zglasza-
nia i analizy zdarzen w lotnictwie cywilnym oraz podej-
mowanych w zwigzku z nimi dzialan nastepczych, zmia-
ny rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) nr 996/2010 oraz uchylenia dyrektywy 2003/42/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady i rozporzadzen Komi-
sji (WE) nr 1321/2007 i (WE) nr 1330/2007 (Dz. Urz. UE
L 122 7 24.04.2014, s. 18)

rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1321/2014 z dnia 26 li-
stopada 2014 r. w sprawie cigglej zdatnosci do lotu stat-
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Wykaz skrétow

rozporzadzenie
nr 2015/340

TFUE

TWE

3. Prawo krajowe
k.c.

k.k.

Konstytucja RP

k.p.

k.p.a.

k.p.c.

k.p.k.
k.s.h.
k.w.

nowelizacja z 2011 r.

kéw powietrznych oraz wyrobdw lotniczych, czesci i wy-
posazenia, a takze w sprawie zatwierdzen udzielanych
organizacjom i personelowi zaangazowanym w takie za-
dania (Dz. Urz. UE L 362 z 17.12.2014, s. 1, z pdzn. zm.)
rozporzadzenie Komisji (UE) 2015/340 z dnia 20 lutego
2015 r. ustanawiajace wymagania techniczne i procedu-
ry administracyjne dotyczace licencji i certyfikatow kon-
troleréow ruchu lotniczego zgodnie z rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008,
zmieniajace rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE)
nr 923/2012 i uchylajace rozporzadzenie Komisji (UE)
nr 805/2011 (Dz. Urz. UE L 63 z 6.03.2015, s. 1)

Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (wersja
skonsolidowana: Dz. Urz. UE C 326 z 26.10.2012, s. 47)
Traktat ustanawiajacy Wspdlnote Europejska (wersja
skonsolidowana: Dz. Urz. UE C 321E z 29.12.2006, s. 37)

ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 r. - Kodeks cywilny
(tekst jedn.: Dz. U. z 2014 r. poz. 121 z pdzn. zm.)
ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. — Kodeks karny (Dz. U.
Nr 88, poz. 553 z pdézn. zm.)

Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia
1997 r. (Dz. U. Nr 78, poz. 483 z pdzn. zm.)

ustawa z dnia 26 czerwca 1974 r. — Kodeks pracy (tekst
jedn.: Dz. U. z 2014 r. poz. 1502 z pdzn. zm.)

ustawa z dnia 14 czerwca 1960 r. - Kodeks postepowania
administracyjnego (tekst jedn.: Dz. U. z 2016 r. poz. 23)
ustawa z dnia 17 listopada 1964 r. - Kodeks postepowa-
nia cywilnego (tekst jedn.: Dz. U. z 2014 r. poz. 101
z pozn. zm.)

ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. - Kodeks postepowania
karnego (Dz. U. Nr 88, poz. 555 z pdzn. zm.)

ustawa z dnia 15 wrzeénia 2000 r. - Kodeks spotek hand-
lowych (tekst jedn.: Dz. U. z 2013 r. poz. 1030 z pézn. zm.)
ustawa z dnia 20 maja 1971 r. - Kodeks wykroczen (tekst
jedn.: Dz. U. z 2015 1. poz. 1094 z pézn. zm.)

ustawa z dnia 30 czerwca 2011 r. o zmianie ustawy — Pra-
wo lotnicze oraz niektérych innych ustaw (Dz. U Nr 170,
poz. 1015)
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Wykaz skrétow

0.p.
p.p-m.

p.p.s.a.

pr. lot.
pr. lot. z 1962 r.

r.c.d.l.c.

regulamin PKBWL

r.k.o.r.l.

r.k.p.k.j.

r.k.p.p.

r.k.s.p.

rl.p.l

r.l.s.p.

- ustawa z dnia 29 sierpnia 1997 r. — Ordynacja podatko-

wa (tekst jedn.: Dz. U. z 2015 r. poz. 613 z pdzn. zm.)
ustawa z dnia 4 lutego 2011 r. - Prawo prywatne migdzy-
narodowe (tekst jedn.: Dz. U. z 2015 r. poz. 1792)
ustawa z dnia 30 sierpnia 2002 r. - Prawo o postepowa-
niu przed sgdami administracyjnymi (tekst jedn.: Dz. U.
z 2012 r. poz. 270 z p6zn. zm.)

ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze (tekst jedn.:
Dz. U. z 2013 r. poz. 1393 z pdzn. zm.)

ustawa z dnia 31 maja 1962 r. - Prawo lotnicze (Dz. U.
Nr 32, poz. 153 z pézn. zm.)

rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Go-
spodarki Morskiej z dnia 25 marca 2013 r. w sprawie cer-
tyfikacji dzialalnosci w lotnictwie cywilnym (Dz. U.
poz. 421)

Regulamin dzialania Panstwowej Komisji Badania Wypad-
kow Lotniczych, zatgcznik nr 1 do zarzagdzenia nr 15 Mi-
nistra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 24 kwietnia 2015 r.
w sprawie regulaminu dziatania Panstwowej Komisji Ba-
dania Wypadkow Lotniczych (Dz. Urz. MIiR poz. 30)
rozporzadzenie Ministra Transportu z dnia 27 czerwca
2006 r. w sprawie koordynacji i organizacji rozkladéw
lotéw (Dz. U. Nr 112, poz. 768)

rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Go-
spodarki Morskiej z dnia 25 lipca 2013 r. w sprawie Kra-
jowego Programu Kontroli Jakosci w zakresie ochrony
lotnictwa cywilnego (Dz. U. poz. 1148)

rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 2 wrzes-
nia 2003 r. w sprawie kontroli przestrzegania przepiséw
oraz decyzji z zakresu lotnictwa cywilnego (Dz. U.
Nr 168, poz. 1640 z p6zn. zm.)

rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Go-
spodarki Morskiej z dnia 7 sierpnia 2013 r. w sprawie
klasyfikacji statkow powietrznych (Dz. U. poz. 1032)
rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Go-
spodarki Morskiej z dnia 2 wrze$nia 2013 r. w sprawie
licencjonowania personelu lotniczego (Dz. U. poz. 1077)
rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Go-
spodarki Morskiej z dnia 12 kwietnia 2013 r. w sprawie
licencji i $wiadectw kwalifikacji personelu stuzb ruchu
lotniczego (Dz. U. poz. 471 z pdzn. zm.)
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rl.u.n.

r.o.l.

r.p.l.s.z.

r.p.r.l.

r.r.c.s.p.

r.s.p.p.p.

r.t.d.k.

r.w.e.l.

r.w.z.n.p.

u.s.d.g.

ustawa o PAZP

- rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Go-

spodarki Morskiej z dnia 12 grudnia 2012 r. w sprawie
lotniczych urzadzen naziemnych (Dz. U. poz. 121)
rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia
8 sierpnia 2014 r. w sprawie oplat lotniskowych (Dz. U.
poz. 1074)

rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Go-
spodarki Morskiej z dnia 4 kwietnia 2013 r. w sprawie
przygotowania lotnisk do sytuacji zagrozenia oraz lotni-
skowych stuzb ratowniczo-gasniczych (Dz. U. poz. 487)
rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia
22 stycznia 2015 r. w sprawie przepisow ruchu lotniczego
(Dz. U. poz. 141)

rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Go-
spodarki Morskiej z dnia 6 czerwca 2013 r. w sprawie re-
jestru cywilnych statkow powietrznych oraz znakdéw
i napiséw na statkach powietrznych wpisanych do tego
rejestru (tekst jedn.: Dz. U. z 2015 r. poz. 1617)
rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 listo-
pada 2008 r. w sprawie struktury polskiej przestrzeni po-
wietrznej oraz szczegélowych warunkéw i sposobu ko-
rzystania z tej przestrzeni (tekst jedn.: Dz. U. z 2014 1.
poz. 351)

rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 30 kwiet-
nia 2004 r. w sprawie tworzenia i dzialania komitetéw
oraz wspoldziatania i konsultacji w porcie lotniczym
(Dz. U. Nr 103, poz. 1088)

rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia
11 wrzes$nia 2014 r. w sprawie warunkow eksploataciji lot-
nisk (tekst jedn.: Dz. U. z 2016 r. poz. 91)
rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Go-
spodarki Morskiej z dnia 26 marca 2013 r. w sprawie wy-
faczenia zastosowania niektérych przepiséw ustawy —
Prawo lotnicze do niektdrych rodzajow statkow
powietrznych oraz okreslenia warunkdéw i wymagan do-
tyczacych uzywania tych statkéow (Dz. U. poz. 440
z p6zn. zm.)

- z dnia 2 lipca 2004 r. o swobodzie dziatalnosci gospo-

darczej (tekst jedn.: Dz. U. z 2015 r. poz. 584 z pdzn. zm.)

— ustawa z dnia 8 grudnia 2006 r. o Polskiej Agencji Ze-

glugi Powietrznej (tekst jedn.: Dz. U. z 2015 r. poz. 1641)
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ustawa o PRM

- ustawa z dnia 8 wrze$nia 2006 r. o Panstwowym Ratow-

nictwie Medycznym (tekst jedn.: Dz. U. z 2013 r. poz. 757
z p6zn. zm.)

Czasopisma i publikatory

AUL FI

Dz. Urz. Ml

Dz. Urz. MIiR

Dz. Urz. MON
Dz. Urz. MSW
Dz. Urz. MTBiGM

Dz. Urz. ULC
EPS

KP

NP

ONSA

OSA

OSNC
OSNCK

OSNCP

OSNP

OsP
OSPiKA
OTK
OTK-A

PiP

PPH

PS

RPEiS

SE

SM

St. Praw.
Zb. Orz.

— Acta Universitatis Lodziensis. Folia Iuridica

Dziennik Urzedowy Ministerstwa Infrastruktury
Dziennik Urzedowy Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju
Dziennik Urzedowy Ministerstwa Obrony Narodowej
Dziennik Urzedowy Ministerstwa Spraw Wewnetrznych
Dziennik Urzedowy Ministerstwa Transportu, Budow-
nictwa i Gospodarki Morskiej

Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego
Europejski Przeglad Sadowy

Kontrola Panstwowa

Nowe Prawo

Orzecznictwo Naczelnego Sadu Administracyjnego
Orzecznictwo Sadéw Apelacyjnych

Orzecznictwo Sadu Najwyzszego. Izba Cywilna
Orzecznictwo Sadu Najwyzszego Izby Cywilnej i Izby
Karnej

Orzecznictwo Sadu Najwyzszego Izby Cywilnej, Pracy
i Ubezpieczen Spolecznych

Orzecznictwo Sadu Najwyzszego. Izba Pracy, Ubezpie-
czen Spolecznych i Spraw Publicznych

Orzecznictwo Sgdéw Polskich

Orzecznictwo Sadéw Polskich i Komisji Arbitrazowych
Orzecznictwo Trybunatu Konstytucyjnego
Orzecznictwo Trybunatu Konstytucyjnego. Zbior urze-
dowy. Seria A

Panstwo i Prawo

Przeglad Prawa Handlowego

Przeglad Sadowy

Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjologiczny

Studia Europejskie

Sprawy Miedzynarodowe

Studia Prawnicze

Zbior Orzeczen Trybunatu Sprawiedliwosci i Sadu Pierw-
szej Instancji
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Inne
AlIP

ANS
ANSPs

AOC
ASD

ASM

ATC
ATFM

ATM
ATPL

ATS
cMC
CNS
COPUOS
CPL

CRCO

DAT

EASA
EATMN
ECAC
EFTA

ELFAA

— Aeronautical Information Publication (zbidr informacji

lotniczych)

air navigation service (stuzby Zeglugi powietrznej)

air navigation service providers (instytucje zapewniajace
stuzby zeglugi powietrznej)

air operator certificate (certyfikat przewoznika lotniczego)
airspace design services (stuzby projektowania przestrze-
ni powietrznej)

airspace management (zarzadzanie przestrzenia po-
wietrzna)

air traffic control (stuzba kontroli ruchu lotniczego)

air traffic flow management (zarzadzanie przeptywem
ruchu lotniczego)

air traffic management (zarzadzanie ruchem lotniczym)
air transport pilot licence (licencja pilota transportu linio-
wego)

air traffic services (stuzby ruchu lotniczego)

crew member certificate (certyfikat czlonka zalogi)
communications, navigation & surveillance (Yacznoé¢, na-
wigacja i nadzor)

The Committee on the Peaceful Uses of Outer Space (Ko-
mitet ONZ ds. Pokojowego Wykorzystania Przestrzeni
Kosmicznej)

commercial pilot licence (licencja pilota zawodowego)
Central Route Charges Office (Centralne Biuro Opflat Tra-
sowych)

navigation data services (stuzby zajmujace si¢ tworze-
niem, przetwarzaniem, formatowaniem i dostarczaniem
danych dotyczacych ogélnego ruchu lotniczego)
European Aviation Safety Agency (Europejska Agencja
Bezpieczenstwa Lotniczego)

European Air Traffic Management Network (Europejska
Sie¢ Zarzadzania Ruchem Lotniczym)

European Civil Aviation Conference (Europejska Konfe-
rencja Lotnictwa Cywilnego)

European Free Trade Association (Europejskie Porozu-
mienie 0 Wolnym Handlu)

— European Low Fares Airline Association (Zrzeszenie

Europejskich Przewoznikéw Niskokosztowych)
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ELT — Emergency Locator Transmitters (nadajniki sygnatu nie-
bezpieczenstwa statku powietrznego)

EOG — Europejski Obszar Gospodarczy

EPIRB — Emergency Position Indicating Radio Beacons (morskie
nadajniki sygnalu bezpieczenstwa)

ESARR - EUROCONTROL Safety Regulatory Requirement (wyma-
gania EUROCONTROL w zakresie przepiséw bezpie-
czenstwa)

ETS/TSUE — Europejski Trybunat Sprawiedliwo$ci/Trybunatl Spra-
wiedliwo$ci Unii Europejskiej

EUROCONTROL ~ Europejska Organizacja do Spraw Bezpieczeristwa Zeglu-
gi Powietrznej

FAB — Functional Airspace Block (funkcjonalny blok przestrze-
ni powietrznej)

FDP — flight duty period (okres pelnienia czynnosci lotniczych)

FIR — flight information region (rejon informacji powietrznej)

FIS — flight information service (stuzba informacji powietrznej)

IATA - International Air Transport Association (Miedzynarodo-
we Zrzeszenie Przewoznikéw Powietrznych)

ICAO — International Civil Aviation Organization (Organizacja
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego)

IFR — instrument flight rules (lot wykonywany zgodnie z prze-
pisami dla lotéw wedlug wskazan przyrzadow)

INOP - instrukcja operacyjna lotniska

JAA — Joint Aviation Authorities (Zrzeszenie Wladz Lotniczych)

KBWLLP - Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Pol-
skiego

KOPP - Komisja Ochrony Praw Pasazerow

KPOLC - Krajowy Program Ochrony Lotnictwa Cywilnego

KZPP - Komitet Zarzadzania Przestrzenia Powietrzng

LSRG - Lotniskowa Stuzba Ratowniczo-Gasnicza

LUN - lotnicze urzadzenia naziemne

lup > 5 min — lotnisko uzytku publicznego obstugujace w ciggu roku
powyzej 5 000 000 pasazerow

lup <5 min - lotnisko uzytku publicznego obstugujace w ciggu roku
nie wiecej niz 5 000 000 pasazeréw

MTOM - maksymalna masa startowa

MTS - Miedzynarodowy Trybunat Sprawiedliwo$ci

NOTAM — Notice to AirMen (depesza telekomunikacyjna kierownic-
twa lotow)

ONz - Organizacja Narodow Zjednoczonych
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o.w.u.l.
PAZP
PDSZ
PKBWL
PLB

PPL
PRN
PSP
RLUN
RPA

RPAS

SAR

SDR
SES

SESAR

STSM
UAV
ULC
UOKIK
VFR

WLUN
WSG

ogolne warunki ubezpieczen lotniczych

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

plan dzialania w sytuacji zagrozenia

Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych

— personal locator beacons (osobiste nadajniki sygnalu bez-

pieczenstwa)

— private pilot licence (licencja pilota prywatnego)

pole ruchu naziemnego

Panstwowa Straz Pozarna

rejestr lotniczych urzadzen naziemnych

remotely piloted aircraft (zdalnie sterowany statek po-
wietrzny)

remotely piloted aircraft system (system stacji zdalnego
sterowania statkiem powietrznym)

serch & rescue service (stuzba poszukiwania i ratownic-
twa lotniczego)

special drawing rights (specjalne prawa ciggnienia)
Single European Sky (Jednolita Europejska Przestrzen Po-
wietrzna)

Single European Sky ATM Research (System zarzadzania
ruchem lotniczym nowej generacji)

Staly Trybunal Sprawiedliwosci Miedzynarodowej
unmanned aerial vehicle (bezzalogowy statek powietrzny)
Urzad Lotnictwa Cywilnego

Urzad Ochrony Konkurencji i Konsumentow

visual flight rules (lot wykonywany zgodnie z przepisami
wykonywania lotu z widocznoscig)

wojskowe lotnicze urzadzenia naziemne

Worldwide Slot Guidelines (zasady organizacji i koordy-
nacji rozktadow lotow)






Stowo wstepne

Przypadl mi w udziale zaszczyt, a zarazem wielka przyjemno$¢, zarekomendo-
wania czytelnikom dzieta niepowszedniego - nie tylko ze wzgledu na jego roz-
miary, lecz takze przede wszystkim z uwagi na zbiorowy wysitek Autordéw, ktorzy
podjeli sie tego nietatwego zadania, jakim bylo skomentowanie, wlasciwie po raz
pierwszy, w sposdb rzetelny, fachowy i wyczerpujacy polskiej ustawy o prawie
lotniczym.

Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (tekst jedn.: Dz. U. z 2013 r. poz. 1393
z pozn. zm.) nie miata dotychczas solidnego i pelnego komentarza prawnego. Jedyna
wydana drukiem publikacja pod tytutem Polskie prawo lotnicze z komentarzem, au-
torstwa Tadeusza Uszynskiego, ukazata si¢ w 1966 r. i odnosita sie do ustawy - Prawo
lotnicze z dnia 31 maja 1962 r. (Dz. U. Nr 32, poz. 153 z pdzn. zm.).

Warto tez przypomnie¢, ze pierwszy polski akt prawny dotyczacy prawa lotniczego
zostal przyjety w odrodzonej Polsce juz w 1928 r. jako rozporzadzenie Prezydenta
Rzeczypospolitej z 14 marca 1928 r. o prawie lotniczym, a nastepnie ,,zaopatrzony
wstepem i obja$nieniami” przez Andrzeja Kaftala i wydrukowany jako dodatek do
czasopisma Lot Polski w 1928 r.

Poniewaz zaréwno rozporzadzenie Prezydenta z 1928 r., jak i ustawa z 1962 r. ogra-
niczaly sie - jak to stusznie zauwaza w swym wprowadzeniu do niniejszego komen-
tarza Profesor Marek Zylicz - raczej do ogélnych zasad i delegacji ustawowych, dato
to mozliwo$¢ stosowania zawartych w nich przepiséw przez bardzo dlugi czas, bez
istotnej utraty ich przydatnosci. Jednakze kilkudziesigcioletnie okresy ich stosowa-
nia zmusily ustawodawcow nie tylko do stopniowego wprowadzania niezb¢dnych
korekt i uzupelnien, lecz takze do dokonania calosciowej reformy polskiego prawa
lotniczego.

25



Stowo wstepne

Koniecznos¢ tej reformy wynikala z wielu istotnych przyczyn natury prawnej,
technicznej, ekonomicznej, organizacyjnej i politycznej. Rozwijajaca si¢ interna-
cjonalizacja zeglugi powietrznej pociagneta za sobg konieczno$¢ odpowiednie-
go rozwoju miedzynarodowych i krajowych norm prawnych, regulujacych nie
tylko podstawowe, lecz takze coraz bardziej szczegotowe zagadnienia zeglugi
powietrzne;j.

Nie nalezy wiec dziwi¢ sie, ze o ile komentarz Tadeusza Uszynskiego do polskiego
prawa lotniczego, wydany w 1966 r., zmiescit si¢ — wraz z ustawg — na 140 stronach
druku, o tyle przygotowany obecnie przez zespol czotowych polskich specjalistow
z dziedziny prawa lotniczego komentarz do ustawy - Prawo lotnicze z dnia 3 lipca
2002 r. obejmuje ponad tysiac stron! Kilkanascie osdb uczestniczacych w przygotowa-
niu tej publikacji reprezentuje zaréwno teori¢ prawa lotniczego, jak i jego praktyke,
co daje czytelnikowi mozliwos¢ pelniejszego i bardziej wszechstronnego zapoznania
sie z tg dziedzing prawa.

Prezentujac grono komentatorow, nie moge powstrzymac sie¢ od pewnej refleksji. Tak
sie bowiem zlozylo, Ze ponad polowa autoréow to moi byli magistranci i doktoranci
z Instytutu Prawa Miedzynarodowego Wydziatu Prawa i Administracji Uniwersytetu
Warszawskiego. Dziatajacy w ramach tego Instytutu od 1992 r. Zaktad Miedzynaro-
dowego Prawa Lotniczego i Kosmicznego, ktérego miatem zaszczyt by¢ pierwszym
kierownikiem przez 20 lat, kierowany jest obecnie przez Panig Profesor Katarzyne
Myszone-Kostrzewe (autorke komentarza do dziatu I ustawy — Prawo lotnicze, zawie-
rajacego przepisy ogdlne, odnoszace sie do takich kluczowych zagadnien, jak: zakres
regulacji, definicje, umowy i przepisy miedzynarodowe oraz zwierzchnictwo w prze-
strzeni powietrznej i wlasciwo$¢ prawa).

Pani Profesor z powodzeniem kontynuuje prace nad rozwojem prawa lotniczego
i kosmicznego podjete przed laty przez patrona naszego Instytutu — Profesora Ceza-
rego Berezowskiego. A ze historia lubi si¢ powtarza¢, to warto zauwazy¢, ze jednym
z komentatoréw do aktualnego polskiego prawa lotniczego jest wnuk prof. Bere-
zowskiego, Pan Maria Adam Berezowski, byty Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilne-
go — w tej publikacji autor komentarzy do rozdziatu ustawy dotyczacego zdatnosci
statkow powietrznych do lotu, a takze do artykutéw odnoszacych si¢ do ministra
wlasciwego do spraw transportu (art. 16) oraz Rady Ochrony i Utatwien Lotnictwa
Cywilnego (art. 19).

Dokonana przeze mnie konstatacja, ze staraliémy si¢ zawsze, aby teoria i praktyka
prawa lotniczego mialy réwnolegle swe odbicie w pracach naszego Instytutu i Zakta-
du, znalazta zatem swoje potwierdzenie takze w udziale naszych pracownikéw i wy-
chowankéw zaréwno w pracach nad przyjeciem samej ustawy o prawie lotniczym

26



Stowo wstepne

z 2002 r., jak i nad przygotowaniem prezentowanego obecnie obszernego komentarza
do tej ustawy. Wydaje sie, ze komentarz ten bedzie stuzyl pomoca kolejnym pokole-
niom studentéw, magistrantéw i doktorantéw, poglebiajacym swa wiedze oraz prak-
tyczne umiejetnosci w tak obszernej, lecz jakze interesujacej dziedzinie prawa lotni-
czego, zarowno polskiego, jak i miedzynarodowego.

Prezentowany komentarz ma bardzo szeroki zakres przedmiotowy. Nie tylko uwzgled-
nia on przepisy polskiego prawa wewnetrznego, oparte na ustawie z 2002 r., lecz takze
analizuje wigzace Polske normy prawa miedzynarodowego, wynikajace z obowigzu-
jacych nasz kraj wielostronnych umoéw miedzynarodowych dotyczacych miedzyna-
rodowej zeglugi powietrzne;j.

Bardzo istotng warto$¢ dodana komentarza stanowi uwzglednienie w jego tresci prawa
europejskiego. W zwiazku z przystapieniem Rzeczypospolitej Polskiej do Unii Euro-
pejskiej niezbedne stalo sie poszerzenie zasobu aktéw prawnych obowiazujacych w na-
szym kraju o nowe zrodto prawa, jakim jest prawo unijne. W odniesieniu do prawa
regulujacego zegluge lotniczg normy prawa europejskiego okazaly sie szczegdlnie bo-
gate, chociaz w praktyce nieco klopotliwe.

Jak stusznie bowiem zauwazyt w swym Wprowadzeniu do komentarza Profesor Marek
Zylicz: ,pierwotny i tak mocno rozbudowany tekst ustawy ulegt powaznym zmianom
i uzupelnieniom w wyniku inflacji prawa Unii Europejskiej, ktora objela rowniez sek-
tor lotnictwa”. Jednakze w zwigzku z ta ,inflacja” konieczne bylo uzupelnienie pier-
wotnego tekstu projektu ustawy o prawie lotniczym o liczne nowe artykuly i ustepy
odsylajace do przepiséw unijnych.

W samym ujednoliconym tekscie ustawy zdotano pomiesci¢ i doda¢ jedynie kil-
kanascie przepiséw implementujacych zasady dwunastu unijnych dyrektyw (wy-
mienionych na poczatku ustawy). Jak jednak tatwo zauwazy¢, w zamieszczonym
na poczatku publikacji wykazie skrétow uzywanych w komentarzu wymieniono
okotlo czterdziesci rozporzadzen unijnych dotyczacych lotnictwa oraz trzy dyrek-
tywy unijne. Ponadto w tym samym zestawie stosowanych skrétéow zamieszczono
trzynascie konwencji i uméw miedzynarodowych dotyczacych lotnictwa cywilnego
oraz dziewietnascie zalacznikéw do Konwencji Chicagowskiej o miedzynarodowym
lotnictwie cywilnym, przyjetych przez Organizacje Migedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (ICAO).

Jak prawidlowo zauwazyla Pani Doktor Magdalena Stok-Woédkowska, piszac o prak-
tyce traktatowej Unii Europejskiej i jej panstw czlonkowskich w zakresie umoéw
regulujacych transport lotniczy: ,prawo lotnicze w panstwach cztonkowskich Unii
Europejskiej jest przykladem dziedziny, gdzie wyjatkowo silnie przenikaja sie trzy
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systemy prawne — prawo miedzynarodowe publiczne, prawo europejskie i prawo

krajowe”!.

Przy takim ,,przenikaniu si¢” wymienionych trzech systeméw prawnych nie sposéb
unikng¢ pytania, czy w ramach polskiego prawa lotniczego powinny to by¢ systemy
uzupelniajace sie wzajemnie, czy konkurujace ze soba. Wydaje sig, ze przy tak rozbu-
dowanym materiale normatywnym nowego polskiego prawa lotniczego istnieje real-
na mozliwo$¢ unikniecia niepotrzebnej ,konkurencyjnosci” miedzy wspomnianymi
trzema systemami prawnymi.

Nalezaloby raczej sugerowac potozenie nacisku na konieczno$¢ harmonizacji poszcze-
golnych elementéw tych systemoéw — przede wszystkim w praktyce ich stosowania —
w ramach jednego, spdjnego systemu polskiego prawa lotniczego.

Nie jest to zadanie fatwe, co - jak si¢ wydaje — moga po$wiadczy¢ zaréwno tworcy,
jak i komentatorzy nowego polskiego prawa lotniczego. Pozytywnie natomiast nalezy
oceni¢ fakt, ze przy sporzadzaniu komentarza uniknieto zbytniego po$piechu, przed-
ktadajac solidno$¢ dzialania nad tempo jego realizacji. W rezultacie mozna powie-
dzie¢, ze zdotano osiagnaé pozytywny efekt, tworzac nader pozyteczny i oczekiwany
instrument prawny, istotnie ulatwiajacy procedure praktycznego stosowania polskiego,
miedzynarodowego i europejskiego prawa lotniczego.

Nie nalezy jednak, niestety, popada¢ w zbytni optymizm, gdyz istnieje uzasadniona
obawa, ze pewne negatywne zjawiska, ktére podkreslit w swym wprowadzeniu Pro-
fesor Marek Zylicz, takie jak inflacja prawa Unii Europejskiej czy konieczno$¢ do-
dawania przepiséw implementujacych zasady unijnych dyrektyw, moga dos¢ szybko
dezaktualizowa¢ dokonania tworcoéw niniejszego opracowania. Zarazem nalezy zywic
nadzieje, ze komentarz ten przez dlugie lata bedzie mogt sie broni¢ przed dezaktuali-
zacjg i stuzy¢ efektywnie wszystkim zainteresowanym.

Obserwujac od kilku lat rosnace zainteresowanie polskim, mi¢gdzynarodowym i euro-
pejskim prawem lotniczym ze strony naszych studentdw, seminarzystow, magistrantow
i doktorantéw, mam nadziej¢ (graniczaca z pewnoscig), ze publikacja ta wyjdzie na-
przeciw ich zainteresowaniom i oczekiwaniom oraz pomoze im w rozwijaniu dalszych
przygod poznawczych i naukowych na rozleglym polu prawa lotniczego. Komentarz
pomoze poznaé i zrozumie¢ funkcjonowanie nie tylko norm tego prawa, lecz takze
bardziej zlozonych instrumentdw i instytucji dziatajacych w obszarze prawa lotniczego.

M. Stok-Wédkowska, Umowy regulujgce transport lotniczy - praktyka UE i patistw cztonkowskich (w:) 40 lat
minelo. Praktyka i perspektywy Konwencji Wiederiskiej o prawie traktatow, red. Z. Galicki, T. Kaminski,
K. Myszona-Kostrzewa, Warszawa 2009, s. 333.
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Natomiast Autoréw i Wydawcdw komentarza zache¢calbym do zastanowienia sig,
w jaki sposdb zapewni¢ w przyszlosci w miare szybka jego aktualizacje - jako reak-
cje na nieuchronne zmiany zachodzace w polskim, miedzynarodowym i europejskim
prawie lotniczym. Zmiany te niewatpliwie utrudniajg nieco aktywne nadazanie za
zmieniajagcymi sie realiami tego prawa, ale potwierdzajg jego zywotnos$¢ i potrzebe
dalszego rozwoju.

Prof. UW dr hab. Zdzistaw Galicki
Przewodniczgcy Rady Naukowej
Instytutu Prawa Miedzynarodowego
Wydziatu Prawa i Administracji UW






Wprowadzenie

Komentarz do ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze (tekst jedn.: Dz. U.
z 2013 r. poz. 1393 z pdzn. zm.) warto rozpocza¢ od przypomnienia pewnych pojec¢
ogolnych i ogoélnej charakterystyki tej gatezi prawa. Chodzi o prawo normujace sto-
sunki w zakresie lotnictwa, tj. w zwigzku z organizowaniem i wykonywaniem lotow
urzadzen zdolnych do utrzymywania si¢ w atmosferze dzigki oporowi powietrza i do
przewozenia 0sob lub rzeczy. Urzadzenia te nazwane sg statkami powietrznymi. Prawo
to okreslamy nazwa ,prawo lotnicze” (aviation law, czasem mowi si¢ ,,prawo zeglugi
powietrznej”, air navigation law, droit aéronautique), najczesciej w jezykach europej-
skich dla jego okreslenia uzywana jest nazwa ,,prawo powietrzne” (air law, droit aérien,
wozdusznoje prawo). Nazwa jest nieco mylaca, bo omawiane prawo nie ma normowac
stosunkow dotyczacych dziatan zwigzanych uzywaniem przestrzeni powietrznej dla
celéw innych niz lotnictwo czy tez dotyczacych ochrony atmosfery.

Historia lotnictwa i pierwszych aktéw prawa lotniczego (powietrznego) zaczela sie
jeszcze w czasie pierwszych eksperymentéw z balonami w XVIII w. Prawo to roz-
wijalto sie niebywale w wieku XX. W polowie tego stulecia skonfrontowane zostato
z pierwszymi problemami i aktami dotyczacymi lotéw urzadzen operujacych poza
przestrzenig powietrzng wykorzystywang przez klasyczne lotnictwo, a wiec w wyz-
szych strefach atmosfery i w przestrzeni ponadatmosferycznej (kosmicznej). Prob-
lem z tym, ze nie da si¢ Scidle (fizycznie) rozgraniczy¢ tych obszardw, zas niektdre
operacje wykonywane sg przez urzadzenia (statki kosmiczne) zdolne do manewro-
wania takze w przestrzeni powietrznej. Mimo trudnos$ci w rozgraniczeniu obu dzie-
dzin zaczeto tworzy¢ elementy nowego prawa. Poniewaz prawo to miato dotyczy¢
lotéw pozaatmosferycznych, okreslano je niekiedy nazwg prawa astronautycznego
(droit astronautique). Pdzniej jednak loty ponadatmosferyczne poddano systemowi
norm prawa dotyczacych wszelkiej dzialalnoéci w kosmosie (stad rozpowszechnio-
na w polskiej terminologii nazwa ,,prawo kosmiczne”) czy tez ogoélnie w przestrzeni
(stad przyjeta w jezykach zachodnich nazwa space law czy droit de I'espace). W zasa-
dzie nie ma ono obejmowac¢ lotow wykonywanych w samej przestrzeni powietrznej.
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Natomiast idea polaczenia pod rzadami jednego prawa przestrzeni czy prawa kos-
micznego zaréwno wszelkich lotéw, jak i innych rodzajéw dziatalno$ci w przestrzeni
powietrznej czy calym kosmosie znajduje niewielka liczbe zwolennikéw. Mozliwe jest
jednak rozwinigcie niektérych zasad i instytucji wspdlnych dla lotnictwa klasycznego
i kosmicznego. Nieco inne, chociaz réwniez zwigzane z réznym obszarem dzialania,
sg relacje migdzy prawem lotniczym i prawem morskim, w ktorych zakres regulacji
moze sie zazebia¢ (w operacjach lotniczych nad morzem lub przy uzyciu lotniskow-
cow) lub tez mozna sie w nich doszukiwa¢ analogii.

Na pojecie lotnictwa, do ktorego odnoszg si¢ stosunki prawne normowane przez pra-
wo lotnicze, skladaja sie jako podstawowe jego elementy:

- przestrzen powietrzna,

- statki powietrzne,

- zalogi statkow powietrznych,

- wlasciciele i uzytkownicy (operatorzy) statkow powietrznych,

- podmioty wykonujgce przewdz lub inne ustugi lotnicze,

- podmioty obstugujace i zabezpieczajace eksploatacje i ruch statkow powietrznych,

- infrastruktura naziemna lotnictwa i jej strefy ochronne.

Stosunki prawne zwigzane z lotnictwem obejmuja jednak takze:
- osoby korzystajace z ustug lotnictwa,
- osoby narazone na szkody ze strony lotnictwa,
- osoby odpowiedzialne za akty bezprawne godzace w bezpieczenstwo lotnictwa,
- $rodowisko chronione przed szkodami ze strony lotnictwa.

Komentowana polska ustawa — Prawo lotnicze stwierdza, ze prawo to reguluje sto-
sunki prawne z zakresu lotnictwa, przy tym przede wszystkim lotnictwa cywilnego,
a w pewnej tylko cze$ci rowniez lotnictwa panstwowego. W polskim systemie, po-
dobnie jak w wiekszosci innych systemdw prawa lotniczego, o zaliczeniu lotnictwa
do cywilnego i panstwowego decyduje nie tylko (i nie zawsze) status prawny statkow
powietrznych, ich wiascicieli, operatordéw i zaldg czy tez lotnisk, lecz przede wszyst-
kim cele, ktérym ono stuzy. Nie zawsze latwe jest ustalenie, jak zakwalifikowa¢ dane
cele (stuzby) w odniesieniu do okreslonych rodzajow operacji, serii lotéw czy tez po-
szczeg6lnych lotow.

Zakres zawartych w prawie lotniczym regulacji wzrasta z czasem wraz z rozwojem
techniki lotniczej i powstawaniem nowych zastosowan lotnictwa i nowych zwiazanych
z nim ryzyk. Stal si¢ juz niezwykle szeroki i ztozony.

Zlozono$¢ regulacji prawa lotniczego przejawia sie rowniez w tym, ze podlegaja jej sto-
sunki prawne wchodzace w zakres réznych wyodrebnianych w nauce prawa dyscyplin:
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prawa publicznego i prywatnego. Podlega¢ tez moga obowiazujacym w tych dyscypli-
nach prawa ogolnym zasadom i regutom interpretacji - o ile nie zyskujg pierwszenstwa
jako lex specialis. Niektore zasady prawa lotniczego znajduja przy tym zabezpieczenie
w instrumentach nalezgcych do réznych dyscyplin prawa, jak zasady ochrony intere-
sOw pasazerow lotniczych zabezpieczone rownoczesnie przepisami prawa cywilnego
i przepisami karnoadministracyjnymi.

Odrebnym czynnikiem powodujacym niejednolitos¢ systemu prawa lotniczego jest
wielos¢ i wielopoziomowos¢ zrodet tego prawa, czesto odnoszacych si¢ do tych samych
stosunkéw prawnych w podobnych sytuacjach faktycznych. Istnieja pewne zasady pra-
wa zwyczajowego uznane za powszechnie obowigzujgce panstwa (niezaleznie od ich
zobowigzan traktatowych). Na przyktad zasada suwerennosci panstwa w terytorial-
nej przestrzeni powietrznej, zasada zwierzchnictwa panstwa flagi wobec statkéw po-
wietrznych w panstwie tym zarejestrowanych czy tez zasada nieuzywania broni wo-
bec cywilnych statkow powietrznych. Kolejng ptaszczyzne prawa lotniczego stanowia
kilkadziesigt wielostronnych uméw (konwencji miedzynarodowych i protokotow je
zmieniajacych), a takze setki wydawanych na ich podstawie przez wtasciwe organiza-
cje miedzynarodowe przepiséw technicznych. Obowigzujg one tylko panstwa strony
danej umowy lub protokotu. Przy czym moga podlegaé lub nie podlega¢ ratyfikacji
wedlug ich postanowien oraz w systemie wewnetrznego prawa panstw stron. Kolejny
szczebel stanowig systemy prawa wiazacego panstwa danego regionu, na ogot zgod-
ne z wyzej wymienionymi wielostronnymi zobowigzaniami panstw (chociaz czasem
powstajag zwigzane z tym problemy), w szczegdlnosci poteznie rozbudowane i wcigz
uzupelniane prawo Unii Europejskiej (pierwotne i pochodne). Odrebng pozycje w ca-
tym tym ukladzie zajmujg dwustronne umowy lotnicze, dotyczace na ogoét okreslo-
nych stuzb powietrznych i operacji lotniczych (dotychczas w Polsce niepodlegajace
ratyfikacji, jednak wigzace wladze lotnicze i w jakiej$ mierze okreélajgce uprawnienia
podmiotéw panstw stron umowy). Caty ten wieloplaszczyznowy uklad zrédet prawa
lotniczego zamykaja ustawy i przepisy wykonawcze poszczegolnych panstw. Relacje
miedzy prawem krajowym a zobowigzaniami miedzynarodowymi panstw okreslane
s3 postanowieniami traktatowymi, jednak takze postanowieniami konstytucyjnymi
panstw. Powstaja problemy okresélenia granic stosowania, ewentualnie hierarchii praw,
tj. pierwszenstwa jednych wobec innych lub tez dopuszczalnos$ci konkurencyjnego ich
stosowania w przypadku zbiegu i kolizji praw. Jest to istotne z uwagi na wspoélistnienie
zwierzchniczych kompetenciji i jurysdykeji panstw, wynikajacych z réznych obszaréow
ich zwierzchnictwa: terytorialnego, osobowego, wynikajgcego z przynaleznosci statku
powietrznego czy tez z jeszcze innych tytulow.

W przypadku Polski ustawa — Prawo lotnicze wraz z przepisami wykonawczymi regu-
luje stosunki prawne w zakresie lotnictwa cywilnego polskiego, czgsciowo tez obcego,
a czg$ciowo takze lotnictwa panstwowego, co niekiedy - jak wyzej wspomniano -
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stwarza problemy z zakwalifikowaniem niektorych operacji lotnictwa. Niektore prze-
pisy wymienionej ustawy znajduja uzupelnienie w innych ustawach: z dnia 8 grudnia
2006 r. o Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej (tekst jedn.: Dz. U. z 2015 r. poz. 1641),
z dnia 12 pazdziernika 1990 r. o ochronie granicy panstwowej (tekst jedn.: Dz. U.
z 2015 r. poz. 930 z p6zn. zm.), z dnia 2 lipca 2004 r. o swobodzie dzialalnosci go-
spodarczej (tekst jedn.: Dz. U. z 2015 r. poz. 584 z p6zn. zm.) i inne. W niektérych
przypadkach prawo lotnicze odsyla wyraznie do innych przepiséw prawa administra-
cyjnego, cywilnego czy karnego. W innych sytuacjach i bez tego inne przepisy musza
by¢ uwzglednione przy stosowaniu prawa lotniczego (np. przepisy prawa prywatnego
miedzynarodowego).

Zadanie autoré6w komentarza do ustawy — Prawo lotnicze jest niezwykle utrudnione
nie tylko ze wzgledu na wskazana wyzej ztozonos¢ materii i uktadu zZrodet prawa oraz
problemy kolizji praw i kompetencji (np. kompetencji organéw krajowych i unijnych).
Sama ta ustawa rézni si¢ od poprzedzajacych ja aktéow. Rozporzadzenie Prezyden-
ta Rzeczypospolitej z dnia 14 marca 1928 r. o prawie lotniczym (tekst jedn.: Dz. U.
z 1935 r. Nr 69, poz. 437 z pdzn. zm.) bylo aktem niezwykle zwiezlym, ustalajgcym
jedynie najwazniejsze zasady oraz delegacje ustawowe. Przetrwalo tez bez istotnych
zmian i bez potrzeby obszernych komentarzy do 1962 r. Ustawa z dnia 31 maja 1962 r.
- Prawo lotnicze (Dz. U. Nr 32, poz. 153 z pdzn. zm.) byla nieco obszerniejsza, bo
i kontekst nowych konwencji miedzynarodowych si¢ rozszerzyl. Poniewaz ograni-
czala si¢ do ogdlnych zasad i delegacji ustawowych, przetrwata przez lat 40 z dwiema
tylko istotnymi zmianami (dotyczacymi zastosowania ogdlnych przepiséw prawa cy-
wilnego oraz przepiséw o koncesjonowaniu przewoznikéw). Jej komentarz napisany
przez Tadeusza Uszynskiego w 1966 r. mogl by¢ odpowiednio zwiezty'. Niestety, po-
stulatu zwiezlosci komentarza nie da sie zrealizowaé w odniesieniu do ustawy — Pra-
wo lotnicze z 2002 r. Po pierwsze, dlatego ze zostala ona mocno rozbudowana przez
szczegolowe regulacje, cze$ciowo majace powtarzaé niektdre przepisy miedzynaro-
dowe, czesciowo dzieki umitowaniu postéw do dodawania przepiséw ich autorstwa
do zwigzlejszych projektéw wnoszonych do Sejmu przez Rade¢ Ministréw. Po drugie,
pierwotny, i tak mocno rozbudowany tekst ustawy ulegl powaznym zmianom i uzu-
petnieniom w wyniku inflacji prawa Unii Europejskiej, ktéra objeta réwniez sektor
lotnictwa. Tekst ustawy zostal wiec uzupelniony przez liczne nowe artykuly i ustepy
odsytajace do przepiséw unijnych, a ponadto dodano przepisy implementujace zasa-
dy unijnych dyrektyw. Po trzecie, powstaty w praktyce liczne problemy i watpliwo$ci
dotyczace zaréwno kompetencji polskich i unijnych organéw, jak i stosowania szcze-
golowych przepiséw ICAO oraz unijnych, a takze wydanych na podstawie delegacji
z polskiej ustawy.

! Zob. T. Uszyniski. Prawo lotnicze z komentarzem, Warszawa 1966.
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Wszystko, co wyzej powiedziano, wskazuje, jak trudnego zadania podjeli si¢ mtodzi
prawnicy, eksperci w zakresie miedzynarodowego i krajowego prawa lotniczego, ko-
mentujacy kolejne dzialy i przepisy ustawy. Azeby wlasciwie wyjasni¢ znaczenie ko-
mentowanego przepisu czy grupy przepiséw, musza przeciez
- uwzgledni¢ jego znaczenie w konteks$cie innych przepiséw ustaw,
- wskaza¢ obowiazujace w danym zakresie przepisy miedzynarodowe, w tym unijne,
przynajmniej z najzwigzlejszym okresleniem ich tresci,
- w podobny sposéb uwzgledni¢ krajowe przepisy ,,zwigzkowe” oraz rozporzadzenia
wykonawcze,
- wskaza¢ tez w miare potrzeby odpowiednie orzeczenia i pozycje literatury.

Komentarze wykazuja réznice, gdy chodzi o uwzglednienie tla historycznego regula-
cji miedzynarodowych czy tez orzecznictwa i doktryny, zaleznie od materii. Autorzy
kierowali sie przede wszystkim wlasnym przekonaniem o najlepszej prezentacji przed-
miotu poddanego analizie.

Wszystko to sprawia, ze nasz komentarz nie mogt by¢ szczuplejszy.

Dr hab. Marek Zylicz






USTAWA

z dnia 3 lipca 2002 r.

Prawo lotnicze'

(tekst jedn.: Dz. U. z 2013 r. poz. 1393; zm.: Dz. U. z 2013 r. poz. 829;
2 2014 r. poz. 768; z 2015 r. poz. 978, poz. 1221, poz. 1586, poz. 1893)

! Niniejsza ustawa dokonuje w zakresie swojej regulacji wdrozenia nastepujacych dyrektyw Wspolnot Eu-
ropejskich:

1) dyrektywy Rady 89/629/EWG z dnia 4 grudnia 1989 r. w sprawie ograniczenia emisji hatasu z cywil-
nych poddzwiekowych samolotéw odrzutowych (Dz. Urz. WE L 363 z 13.12.1989, str. 27; Dz. Urz. UE
Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 1, str. 284);

2) dyrektywy Rady 91/670/EWG z dnia 16 grudnia 1991 r. w sprawie wzajemnego uznawania licencji
personelu petnigcego okreslone funkcje w lotnictwie cywilnym (Dz. Urz. WE L 373 2 31.12.1991, str. 21;
Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 6, t. 1, str. 270);

3) dyrektywy Rady 96/67/WE z dnia 15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostepu do rynku ustug obstugi
naziemnej w portach lotniczych Wspoélnoty (Dz. Urz. WE L 272 z 25.10.1996, str. 36, z pdzn. zm.;
Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 2, str. 496, z p6zn. zm.);

4) dyrektywy Rady 2000/79/WE z dnia 27 listopada 2000 r. dotyczacej Europejskiego porozumienia
w sprawie organizacji czasu pracy personelu pokladowego w lotnictwie cywilnym, zawartego przez
Stowarzyszenie Europejskich Linii Lotniczych (AEA), Europejska Federacje Pracownikéw Transportu
(ETF), Europejskie Stowarzyszenie Cockpit (ECA), Stowarzyszenie Linii Lotniczych Regionéw Europy
(ERA) i Miedzynarodowe Stowarzyszenie Przewoznikoéw Lotniczych (IACA) (Dz. Urz. WE L 302
2 01.12.2000, str. 57; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 5, t. 4, str. 75);

5) dyrektywy 2002/30/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 marca 2002 r. w sprawie ustano-
wienia zasad i procedur w odniesieniu do wprowadzenia ograniczen odnoszacych sie do poziomu ha-
tasu w portach lotniczych Wspélnoty (Dz. Urz. WE L 85 228.03.2002, str. 40, z pézn. zm.; Dz. Urz. UE
Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 6, str. 96, z pézn. zm.);

6) dyrektywy 2003/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 czerwca 2003 r. w sprawie zgta-
szania zdarzen w lotnictwie cywilnym (Dz. Urz. UE L 167 z 04.07.2003, str. 23; Dz. Urz. UE Polskie
wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 7, str. 331);

7) dyrektywy 2003/88/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 4 listopada 2003 r. dotyczgcej nie-
ktorych aspektow organizacji czasu pracy (Dz. Urz. UE L 299 z 18.11.2003, str. 9; Dz. Urz. UE Polskie
wydanie specjalne, rozdz. 5, t. 4, str. 381);
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8) dyrektywy 2004/36/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie bez-
pieczenstwa statkow powietrznych panstwa trzeciego korzystajacych z portéw lotniczych Wspélnoty
(Dz. Urz. UE L 143 2 30.04.2004, str. 76, z pdzn. zm.; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7,
t. 8, str. 182, z pozn. zm.);

9) dyrektywy 2004/82/WE Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie zobowigzania przewoznikéw do
przekazywania danych pasazeréw (Dz. Urz. UE L 261 z 06.08.2004, str. 24; Dz. Urz. UE Polskie wy-
danie specjalne, rozdz. 19, t. 7, str. 74, z pdzn. zm.);

10) dyrektywy 2006/23/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 kwietnia 2006 r. w sprawie wspol-
notowej licencji kontrolera ruchu lotniczego (Dz. Urz. UE L 114 z 27.04.2006, str. 22);

11) dyrektywy 2006/93/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 12 grudnia 2006 r. w sprawie okre-
$lenia zasad wykonywania operacji przez samoloty objete czescia II rozdzial 3 tom I zalgcznika 16
do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, wydanie 2 (1988 r.) (Dz. Urz. UE L 374
227.12.2006, str. 1);

12) dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/12/WE z dnia 11 marca 2009 r. w sprawie oplat
lotniskowych (Dz. Urz. UE L 70 z 14.03.2009, str. 11).
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DZIAL |
Przepisy ogdlne

ROZDZIAL 1
Zakres reqgulacji i definicje

1. Przepisy Prawa lotniczego reguluja stosunki prawne z zakresu
lotnictwa cywilnego.

2. Przepisy Prawa lotniczego stosuje si¢ do polskiego lotnictwa cywilnego oraz,
w zakresie ustalonym przez to prawo, rowniez do obcego lotnictwa cywilnego.
3. Lotnictwo cywilne obejmuje wszystkie rodzaje lotnictwa, z wyjatkiem lotnictwa
panstwowego, to jest panstwowych statkow powietrznych, zatog tych statkow oraz
lotnisk panstwowych wykorzystywanych wylacznie do startow i ladowan panstwo-
wych statkéw powietrznych.
4. Przepisow prawa lotniczego nie stosuje sie do lotnictwa panstwowego, z wyjat-
kiem przepiséw art. 1 ust. 6, art. 2-9, art. 14, art. 17 ust. 15 i 16, art. 33, art. 35
ust. 2, art. 43, art. 44, art. 59a ust. 6, art. 60, art. 66 ust. la-1d i ust. 3, art. 66a,
art. 66b, art. 68 ust. 2, 2e i 2f, art. 69 ust. 1-3, art. 74-76, art. 82 pkt 7, art. 89,
art. 92, art. 93a pkt 5, art. 104 ust. 4-9, art. 119-126, art. 128, art. 130, art. 133,
art. 134 ust. 1-1f, art. 135 ust. 3 pkt 3, art. 135a ust. 1 pkt 8, art. 136, art. 137
ust. 1-4, art. 140, art. 140a-140d, art. 149, art. 149a, art. 150, art. 153a ust. 2 i 3,
art. 153b, art. 193 ust. 1b i 1c oraz art. 207 ust. 8 ustawy, z zastrzezeniem ust. 5.
5. W przypadku wykorzystywania:

1) polskich i obcych panstwowych statkow powietrznych do prowadzenia dzia-

lalnosci innej niz sluzba publiczna,
2) lotnisk lotnictwa panstwowego do startow i ladowan cywilnych statkéw po-
wietrznych oraz statkéw, o ktorych mowa w pkt 1,

przepisy ustawy stosuje sie odpowiednio.
6. Nadzor nad dzialalnoscia lotnictwa panstwowego, z zastrzeZeniem przepisow
ustawy, sprawuja odpowiednio ministrowie wlasciwi ze wzgledu na przynaleznos¢
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jednostki bedacej wlascicielem lub uzytkownikiem panstwowego statku powietrz-
nego lub zarzadzajacej lotniskiem.

7. (uchylony).

8. Przepisy prawa lotniczego dotyczace przewozow lotniczych stosuje si¢ odpowied-
nio do nieodplatnych przewozéw dokonywanych przez przewoznika lotniczego.

Przepisy ustawy — Prawo lotnicze stosuje si¢ do lotnictwa cywilnego, za ktdre zgod-
nie z art. 1 ust. 3 pr. lot. uwaza si¢ wszystkie rodzaje lotnictwa, z wyjatkiem lotnictwa
panstwowego. Podzial lotnictwa na cywilne i panstwowe nawigzuje do podzialu na
statki powietrzne cywilne i panstwowe przyjetego w Konwencji o miedzynarodowym
lotnictwie cywilnym podpisanej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r.
Nr 35, poz. 212 zal. z pdzn. zm.), ktéry wszedl w miejsce nieco innego, wczeéniejszego
podzialu na statki prywatne i pafistwowe zawartego w Konwencji urzadzajacej zegluge
powietrzng, podpisanej w Paryzu dnia 13 pazdziernika 1919 r. (Dz. U. z 1929 r. Nr 6,
poz. 54 z p6zn. zm.).

Lotnictwo cywilne jest dziatalnoscia polegajaca na wykorzystaniu statkéw powietrz-
nych do réznych celéw - transportu lotniczego, innych ustug lotniczych (rolnictwa,
lesnictwa), a takze sportu (szybownictwa, spadochroniarstwa, sportu balonowego, lot-
niarstwa), szkolen lotniczych i badan naukowych (pomiaréw meteorologicznych, ba-
dan skazenia atmosfery) itd. Systematyka lotnictwa cywilnego zostala szczegdétowo
przedstawiona w komentarzu do art. 1 ust. 3 pr. lot.

Nieodlgcznym elementem lotnictwa sg statki powietrzne (aircraft). Nie ma powszech-
nie przyjetej definicji statku powietrznego. W zalacznikach do konwencji chicagow-
skiej: zataczniku 6 - ,,Eksploatacja statkow powietrznych” - cz. I, ,Miedzynarodowy,
zarobkowy transport lotniczy - samoloty” (Dz. Urz. ULC z 2014 r. poz. 51); cz. I,
»Miedzynarodowe lotnictwo ogdlne — samoloty” (Dz. Urz. ULC z 2014 r. poz. 45);
cz. III, ,Operacje miedzynarodowe — $miglowce” (Dz. Urz. ULC z 2014 r. poz. 52)
i zalgczniku 7 - ,Znaki przynaleznosci pafistwowej oraz rejestracyjne” (Dz. Urz. ULC
z 2013 r. poz. 58), statek powietrzny okreslono jako kazde urzadzenie, ktére moze si¢
utrzymywaé w atmosferze wskutek oddzialywania powietrza innego niz oddziaty-
wanie powietrza na powierzchnie ziemi. Z definicji tej wylaczone zostaly urzadzenia
poruszajace sie bez wzgledu na oddzialywanie powietrza (pociski rakietowe, pojaz-
dy latajace wyposazone w silniki rakietowe, uzywane np. do wynoszenia tadunkow
w przestrzen kosmiczng) oraz poduszkowce. Zatgcznik 7 do konwencji chicagowskiej
wprowadza tez podzial na statki powietrzne ci¢zsze od powietrza (heavier-than-air
aircraft), definiujac je jako dowolne statki powietrzne, ktérych sita nosna powstaje
z reakcji aerodynamicznej, oraz statki powietrzne 1zejsze od powietrza (lighter-than-air
aircraft), czyli dowolne statki powietrzne, utrzymywane w locie przez sile aerostatycz-
na. Polskie prawo lotnicze definiuje statek powietrzny nieco szerzej, jako urzadzenie
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zdolne do unoszenia si¢ w atmosferze na skutek oddziatywania powietrza innego niz
oddziatlywanie powietrza odbitego od podloza. Zgodnie z art. 33 ust. 1 pr. lot. mini-
ster wlasciwy do spraw transportu okreslil, uwzgledniajac przepisy miedzynarodowe,
klasyfikacje statkow powietrznych?. Warto zaznaczy¢, ze wspomniane zataczniki do
konwencji chicagowskiej wyrdzniajg takze pojecie samolotu (aeroplane) i definiujg je
jako ,napedzany, ciezszy od powietrza, statek powietrzny, uzyskujacy swoja site nos-
na w locie gtéwnie w wyniku powstawania sit aerodynamicznych na powierzchniach
bedacych nieruchomymi w danych warunkach lotu”.

Z punktu widzenia prawa statek powietrzny jest rzecza ruchoma, ktorej prawo przypi-
suje szczegolny status (sui generis). Przez rejestracje statek powietrzny nabywa przyna-
leznoé¢ panstwowa. Jej efektem jest prawo panstwa rejestracji do sprawowania opieki
i kontroli nad statkiem powietrznym. Powstaje w ten sposdb wig¢z publicznopraw-
na analogiczna do istniejacej miedzy panstwem a statkiem morskim noszacym jego
bandere czy tez miedzy panstwem a zarejestrowanym w nim obiektem kosmicznym.

Drugim, obok statkéw powietrznych, podstawowym elementem skladajacym sie na
lotnictwo jest przestrzen powietrzna. Zaréwno miedzynarodowe, jak i polskie prawo
lotnicze nie wyjasniajg tego pojecia. Trzeba zaznaczy¢, ze w terminologii miedzy-
narodowego prawa lotniczego uzywano go wymiennie z terminem ,atmosfera™. Bez
odpowiedzi pozostaje pytanie, gdzie znajduje si¢ gorna granica przestrzeni powietrznej
lub dolna granica przestrzeni kosmicznej (co mialoby tez znaczenie dla definicji statku
powietrznego). Delimitacja przestrzeni kosmicznej zajmowal sie gtéwnie Podkomitet
Prawny Komitetu do spraw Pokojowego Wykorzystania Przestrzeni Kosmicznej (Com-
mittee on the Peaceful Uses of Outer Space - COPUOS)* - organ pomocniczy Zgro-
madzenia Ogolnego Organizacji Narodéw Zjednoczonych (ONZ) - oraz Komitet I
- Polityczny Zgromadzenia Ogolnego ONZ. Zgromadzenie Ogolne ONZ w wielu re-
zolucjach® wzywalo COPUOS do kontynuowania prac nad tym zagadnieniem. Jed-
nocze$nie w doktrynie pojawily si¢ réznorodne teorie dotyczace tego, gdzie powinna
przebiegac granica oddzielajaca przestrzen powietrzng i kosmiczng. Dominuje poglad,
ze przestrzen kosmiczna rozpoczyna sie na wysokoséci odpowiadajacej najnizszemu
perygeum sztucznego satelity Ziemi utrzymujacego si¢ na orbicie, czyli obecnie na

2 Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 7 sierpnia 2013 r.
w sprawie klasyfikacji statkow powietrznych (Dz. U. poz. 1032).

3 Zob. np. konwencja paryska; konwencja iberoamerykariska dotyczaca zeglugi powietrznej podpisana w Ma-
drycie dnia 1 listopada 1926 r.; konwencja o lotnictwie handlowym podpisana w Hawanie dnia 20 lutego
1928 r.

* COPUOS zostal powotany na mocy rezolucji nr 1472 (XIV) z dnia 12 grudnia 1959 r. 0 znamiennym tytule
International co-operation in the Peaceful Uses of Outer Space. COPUOS poczatkowo liczyt 24 czlonkéw,
a0d 2007 r. - 69. W jego ramach dzialaja dwa Podkomitety: Prawny i Naukowo-Techniczny.

> Np. rezolucje: nr 2260 (XXII) z dnia 3 listopada 1967 r.; nr 2453 B (XXIII) z dnia 20 grudnia 1968 r.; nr 2601
A (XXIV) z dnia 16 grudnia 1969 r.; nr 2733 (XXV) z dnia 16 grudnia 1970 r.
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wysokosci okoto 100-110 km nad poziomem morza. Niektorzy autorzy wspominaja
o konsensusie miedzy panstwami dotyczacym istnienia dolnej granicy na wysokosci
okoto 100 km nad poziomem morza®. Sg tez tacy’, ktérzy prezentuja poglad, ze doszto
nawet do powstania normy miedzynarodowego prawa zwyczajowego w tym przedmio-
cie, poniewaz zadne z panstw nie zglosito dotychczas protestu przeciw umieszczaniu
sztucznych satelitow na orbicie wokoél Ziemi. Odmienne poglady na zagadnienie de-
limitacji przestrzeni kosmicznej maja potegi kosmiczne: Rosja i Stany Zjednoczone.
Niegdy$ ZSRR, a obecnie Rosja, twierdzi, ze dazy do zabezpieczenia w nalezyty sposdb
suwerennych praw panstw przez zawarcie umowy miedzynarodowej, ustalajacej na
okreslonej wysokosci granice prawna miedzy przestrzenig powietrzng a przestrzenia
kosmiczng. Z kolei Stany Zjednoczone konsekwentnie si¢ temu sprzeciwiaja, uwazajac
wszelkie proby delimitacji za przedwczesne i wskazujgc, ze w najlepszym przypad-
ku delimitacja bylaby ograniczona przez aktualny stan techniki. Stosowne regulacje
pojawily sie w prawie wewnetrznym tylko niektérych panstw, np. australijski Space
Activities Act z 1998 r., znowelizowany w 2002 r., wyraznie stwierdza, Ze jego posta-
nowienia majg zastosowanie do dziatan kosmicznych, ktére zachodzg lub bedg zacho-
dzi¢ na wysokoséci powyzej 100 km nad poziomem morza. Wysuwane byly rowniez
propozycje, aby przestrzen powietrzng i kosmiczna obja¢ wspolna nazwa i stworzy¢
tzw. prawo aerokosmiczne. Koncepcje stworzenia jednego prawa dotyczacego zaréw-
no przestrzeni powietrznej, jak i kosmicznej zaproponowat J.C. Cooper?®, a rozwinat
N.M. Matte. Ten ostatni autor uwazal, ze ,oddzielanie prawa lotniczego (atmosferycz-
nego) i prawa kosmicznego jest sztuczne i tymczasowe. Jest ono tak tymczasowe, jak
przyjecie pewnych zasad prawa miedzynarodowego, takich jak absolutna suwerennos¢,
niezawisto$¢ bez ograniczen oraz faktyczna réwnoé¢ panstw. Wobec przyspieszonego
postepu techniki musimy szybko ponownie rozwazy¢ te pojecia, uznad, ze przestrzen
jest niepodzielna i dostrzec konieczno$¢ wypracowania prawa aerokosmicznego™.
W doktrynie polskiej poglady zblizone do N.M. Mattego prezentowat C. Berezowski.
Wedlug tego autora ,,Przez miedzynarodowe prawo lotnicze nalezy rozumie¢ zespot
przepisow regulujacych stosunki miedzynarodowe w przestrzeni innej, anizeli prze-
strzen ladowa lub wodna”'®, co mozna rozumie¢ jako taczne traktowanie lotnictwa
w przestrzeni powietrznej i kosmicznej. M. Zylicz zwrécil uwage na brak ,rozstrzyg-
niecia takich kwestii jak traktowanie statkéw powietrzno-kosmicznych w czasie, gdy
wykonuja operacje w granicach przestrzeni powietrznej” i zaznaczyl, ze ,mozna tez

¢ A. Kerrest, L.J. Smith, Article VII (w:) Cologne Commentary on Space Law, vol. 1, Outer Space Treaty,
red. S. Hobe, B. Schmidt-Tedd, K.U. Schrogl, K6ln 2009, s. 140.

7 Np. K.M. Gorove, Delimitation of Outer Space and the Aerospace Object — Where is the Law?, Journal of
Space Law 2000, no. 1, s. 11; S. Hobe, Article I (w:) Cologne Commentary..., s. 31.

8 J.C. Cooper, Aerospace Law, Subject Matter and Terminology, Journal of Air Law and Commerce 1963,
vol. 20, s. 80-94.

9 N.M. Matte, Aerospace Law, London-Toronto 1969, s. 13-15; por. tenze, Aerospace Law. From Scientific
Exploration to Commercial Utilization, Toronto 1977.

10°C. Berezowski, Migdzynarodowe prawo lotnicze, Warszawa 1964, s. 14.
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wyobrazi¢ sobie ustanowienie w przysztosci przepisdw obejmujacych uzywanie wszel-
kich urzadzen latajacych (flying devices)”'!. Obecnie na szczeg6lng uwage zastuguje
teoria funkcjonalna, posiadajaca coraz wiecej zwolennikow, zgodnie z ktdra w sytuacji
braku powszechnej akceptacji przestrzennego kryterium delimitacji przestrzeni po-
wietrznej i kosmicznej nalezy zdefiniowac pojecie dziatalnosci kosmicznej.

Przestrzen powietrzna jest jednak podzielona granicami pionowymi. Sg to granice
oddzielajace terytoria powietrzne poszczegolnych panstw od siebie oraz od obszardéw,
na ktore nie rozcigga si¢ wladza suwerenna panstw (morze pelne, wylaczna strefa
ekonomiczna).

Przepisy ustawy - Prawo lotnicze stosuje sie do statkdw powietrznych wpisanych do
polskiego rejestru cywilnych statkéw powietrznych oraz w zakresie ustalonym przez
to prawo do statkéw powietrznych wpisanych do obcego rejestru cywilnych statkow
powietrznych. Nalezy pamiegta¢, ze zgodnie z art. 31 pr. lot. do wykonywania lotéw
w przestrzeni powietrznej dopuszcza sig, z zastrzezeniem art. 33 ust. 2 pr. lot., wy-
facznie cywilne statki powietrzne wpisane do polskiego lub obcego rejestru cywil-
nych statkow powietrznych; majace wymagane znaki rozpoznawcze; posiadajace zdat-
no$¢ do lotéw, potwierdzong odpowiednimi dokumentami, z zastrzezeniem art. 50
ust. 1 pr. lot.

Statki powietrzne wpisane do polskiego rejestru statkéw cywilnych, jesli znajduja sie
na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej lub na obszarach, na ktérych zadne panstwo
nie sprawuje suwerennosci, podlegaja wyltacznej wladzy panstwa polskiego. Stosujg sie
do nich przepisy polskiego prawa lotniczego, przy czym lot i manewrowanie na ob-
szarze niepodlegajacym zwierzchnictwu zadnego panstwa, na mocy art. 12 konwencji
chicagowskiej, odbywaja si¢ zgodnie z przepisami miedzynarodowymi.

Zagadnienie kompetencji wewnetrznej panstwa obejmujacej wskazanie przez panstwo
wlasciwosci jego prawa i zakresu jego stosowania do obcego lotnictwa cywilnego jest
nieco bardziej skomplikowane i wymaga szerszego omoéwienia.

Zgodnie z powszechnie obowiazujacg zasadg prawa miedzynarodowego, potwierdzo-
ng w art. 1 konwencji chicagowskiej, kazde panstwo posiada calkowity i wylaczna
suwerenno$¢ w przestrzeni powietrznej nad swoim terytorium. Dla celéw konwencji
terytorium panstwa stanowig obszary ladowe i przylegajace do nich wody terytorial-
ne, objete suwerennoscia, suzerennoécia, mandatem lub opieka tego panstwa. Zasa-
da suwerennosci terytorialnej, ktorej konsekwencja jest zwierzchnictwo terytorialne,
oznacza, ze wszystkie osoby i rzeczy znajdujace si¢ na terytorium panstwa podlegaja

' M. Zylicz, Prawo lotnicze migdzynarodowe, europejskie i krajowe, Warszawa 2011, s. 26.
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jego wladzy i prawu. Zadna inna wladza nie moze dziata¢ na terytorium panstwa bez
jego zgody. Panstwo moze wiec, w zakresie, w jakim nie jest zwigzane normami prawa
miedzynarodowego, ustanawia¢ wlasne prawo dotyczace lotnictwa cywilnego, ustala¢
jego wiasciwo$¢ oraz powolywacé organy panstwowe do jego stosowania. Panstwo spra-
wuje tez jurysdykcje wobec wlasnych (jak wspomniano wcze$niej) i obcych statkow
powietrznych znajdujacych si¢ na jego terytorium. Z zasady zwierzchnictwa teryto-
rialnego wynika wigc, ze polskie prawo lotnicze na terytorium Polski bedzie mialo
zastosowanie zaréwno do polskich, jak i do obcych statkéw powietrznych. Jednakze
panstwo, w tym Polska, w ktorego przestrzeni powietrznej znajduje si¢ obcy statek
powietrzny, nie powinno korzysta¢ wobec niego ze swoich uprawnien nadzorczych
i kontrolnych, jesli statek ten przestrzega przepiséw tego panstwa dotyczacych zeglu-
gi powietrznej, nie zagraza jego bezpieczenstwu i porzadkowi lub jesli skutki tego, co
sie dzieje na pokladzie statku powietrznego, nie siegaja terytorium danego panstwa.

Trzeba jednak zaznaczy¢, Ze obcy statek powietrzny znajdujacy sie na terytorium Polski,
W jej przestrzeni powietrznej lub portach lotniczych, podlega takze jurysdykcji pan-
stwa przynaleznosci. Zgodnie z art. 17 konwencji chicagowskiej obcy statek powietrzny
posiada przynaleznos¢ tego panstwa, w ktdrego rejestrze jest wpisany. Przynaleznos¢
panstwowa statku jest wigzig publicznoprawna, taczacy statek z okreslonym panstwem.
Konwencja chicagowska w art. 18 wymaga przestrzegania zasady wylacznej przyna-
leznosci panstwowej. Nie mozna wiec tego samego statku waznie zarejestrowac w kil-
ku panstwach w tym samym czasie. MoZna natomiast przenies$¢ rejestracje z jednego
panstwa do innego. W tym przypadku statek traci przynalezno$¢ w jednym panstwie
i nabywa jg w drugim. Z zasady przynaleznosci panstwowej statkéw powietrznych wy-
nikaja dla panstwa rejestracji statku powietrznego okreslone uprawnienia i obowigzki.
Statek powietrzny poddany jest kontroli panistwa rejestracji, ktore jest odpowiedzial-
ne za rzetelne wykonywanie tej kontroli wobec innych panstw. Powstaje w ten sposéb
tzw. zwierzchnictwo samolotowe. Statek powietrzny podczas pobytu w obcej przestrze-
ni powietrznej i w obcych portach powietrznych moze by¢ wiec poddany podwojne;j ju-
rysdykcji — panistwa terytorialnie wlasciwego i panistwa rejestracji statku powietrznego.

Obok zwierzchnictwa terytorialnego i zwierzchnictwa samolotowego w pewnych przy-
padkach moze tez mie¢ znaczenie zwierzchnictwo osobowe uzaleznione od przyna-
lezno$ci panstwowej uzytkownikow (operatorow) statkéw powietrznych. W swietle
polskiego prawa lotniczego (art. 2 pkt 3 pr. lot.) uzytkownikiem statku powietrznego
jest jego wiasciciel lub inna osoba wpisana jako uzytkownik do rejestru statkow po-
wietrznych. Niekiedy bierze si¢ pod uwage takze status innych oséb, takich jak na-
jemca lub czlonek zalogi statku powietrznego.

Problem rozgraniczenia konkurujacych kompetencji panstw czesto znajduje swoje roz-
wigzanie w powszechnie obowiazujacych zasadach prawa zwyczajowego lub wiazacych
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panstwa umowach miedzynarodowych. W przypadku Polski i innych panstw czlon-
kowskich Unii Europejskiej pod uwage nalezy wzia¢ rowniez regulacje sktadajace sie
na prawo lotnicze Unii Europejskie;.

Jak stusznie zauwazyt M. Zylicz: ,,Postanowienia przewidujgce w ustalonym zakresie
stosowanie prawa wewnetrznego i organdéw okreslonych panstw znalez¢ mozna w nie-
mal wszystkich miedzynarodowych umowach lotniczych™'?. Przykltadem moze by¢
konwencja chicagowska, ktéra potwierdza kompetencje terytorialng panstwa w szero-
kim zakresie. Panistwo moze zakaza¢ wykonywania lotéw miedzynarodowych w gra-
nicach jego terytorium bez jego zezwolenia, stosowa¢ srodki przymusu wobec statkow
powietrznych odbywajacych loty bez zezwolenia lub z naruszeniem obowiazujacych
przepisow, podda¢ wykonywanie lotéw ustalonym przez siebie przepisom, warunkom
i ograniczeniom, egzekwowac wlasne przepisy dotyczace przybycia i pobytu statkow
powietrznych na jego terytorium oraz opuszczenia tego terytorium oraz wyznaczac
na swoim terytorium drogi lotnicze i porty lotnicze itd.

Konwencja chicagowska uznaje zwierzchnictwo samolotowe panstwa rejestracji statku
powietrznego we wszelkich sprawach zwigzanych z rejestracja statku i licencjonowa-
niem zalég. Naklada tez na panstwo rejestracji statku powietrznego i panstwo przyna-
leznosci uzytkownika statku powietrznego obowiazek przestrzegania prawa lotnicze-
go i podjecia odpowiednich $rodkéw zakazujacych umyslnego uzycia jakiegokolwiek
przynaleznego im statku powietrznego do celu niezgodnego z konwencjg. Panstwo
przynaleznosci uzytkownika statku powietrznego decyduje tez o uznaniu lub nie-
uznaniu wydanej jego obywatelowi przez inne panstwo licencji czlonka zalogi statku
powietrznego. Jednakze konwencja chicagowska w art. 83 bis przewiduje mozliwos¢
delegowania na podstawie umowy przez panstwo rejestracji statku powietrznego nie-
ktérych kompetencji nadzorczych na panstwo, w ktérym przewoznik lotniczy uzyt-
kujacy taki statek na podstawie umowy dzierzawy, najmu, leasingu, czarteru, zamiany
statku powietrznego lub jakiegokolwiek podobnego porozumienia, ma swoje gtow-
ne miejsce dzialalnos$ci lub jesli nie ma takiego miejsca dziatalnosci, miejsce stalego
pobytu. Panstwo rejestracji bedzie zwolnione z odpowiedzialno$ci w odniesieniu do
przekazanych funkcji i powinnosci.

Zagadnienie hierarchii konkurujacych kompetencji panstw jest przede wszystkim
poruszane w doktrynie. Wedlug przewazajacej opinii zwierzchnictwo terytorialne
przewaza nad innymi podstawami jurysdykcji panstw'’. Czesto w praktyce jurys-
dykcja terytorialna jest tez jedyna mozliwa do zrealizowania. Ustawa — Prawo lotni-

12 Tamze, s. 196.
13 Zob. C. Berezowski, Migdzynarodowe..., s. 153 i n.; M. Zylicz, Prawo lotnicze..., 2011, s. 196; Shawcross
& Beaumont Air Law, red. ].M. Balfour [i in.], London 2010.
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cze w art. 4 potwierdza zasade zwierzchnictwa Rzeczypospolitej Polskiej w jej prze-
strzeni powietrznej i w konsekwencji stosowanie jej przepisow w zakresie ustalonym
przez to prawo, rowniez do obcego lotnictwa cywilnego przebywajacego w tej prze-
strzeni. Przyjete rozwigzanie stanowi logiczny i oczywisty skutek regulacji zawartych
w mi¢dzynarodowym prawie lotniczym (ktére jednakze réwnoczesnie ogranicza wy-
konywanie praw nadzorczych panstwa w okreslonych sprawach).

Nalezy pamietaé, ze zwierzchnictwo terytorialne Polski i innych panstw cztonkow-
skich Unii Europejskiej zostalo czgsciowo ograniczone wskutek proceséw liberalizacji
i deregulacji transportu lotniczego w Unii Europejskiej oraz wdrazania jednolitej euro-
pejskiej przestrzeni powietrznej', ktorej gtéwnym celem jest przeniesienie planowania
zarzadzania ruchem lotniczym z poziomu krajowego na unijny.

Trzeba zaznaczy¢, ze szczegélowe kompetencje panstwa polskiego wobec obcego lot-
nictwa cywilnego s okreslone w innych przepisach ustawy - Prawo lotnicze i objete
komentarzem do nich.

Wedlug ustawy - Prawo lotnicze lotnictwo cywilne obejmuje wszystkie rodzaje lot-
nictwa, z wyjatkiem panstwowego. Lotnictwo cywilne zgodnie z systematyka opra-
cowang przez Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO)' dzie-
li si¢ na transport lotniczy, obejmujacy regularng i nieregularna miedzynarodows
stuzbe powietrzng, odbywajacy sie za wynagrodzeniem lub na podstawie najmu, oraz
lotnictwo ogolne, do ktdrego zalicza sie loty szkoleniowe, loty niemajace charakte-
ru zarobkowego sluzace wlasnym potrzebom zawodowym, loty rekreacyjne, ustugi
(prace) lotnicze oraz inne loty. Zalacznik 6 do konwencji chicagowskiej przez poje-
cie uslugi lotniczej rozumie operacje lotnicze, w ramach ktérych statek powietrz-
ny jest wykorzystywany do wykonywania ustug specjalnych w zakresie rolnictwa,
budownictwa, fotografii, geodezji, prowadzenia obserwacji i patrolowania, opera-
cji poszukiwawczo-ratowniczych, reklamy powietrznej itp. Na mocy zalgcznika 6
oraz zalgcznika 9 do konwencji chicagowskiej — ,Miedzynarodowe normy i zaleca-
ne metody postgpowania” (Dz. Urz. ULC z 2015 r. poz. 36), dotyczacego ulatwien
dla lotnictwa, ustugi lotnicze zostaly wylaczone z zakresu regulacji odnoszacej sie
do lotnictwa ogélnego.

Termin ,lotnictwo cywilne”, w przeciwienstwie do ,lotnictwa panstwowego”, nie bu-
dzi wiekszych watpliwosci w doktrynie miedzynarodowego prawa lotniczego.

Szerzej na ten temat w komentarzu do art. 5.
Tenth session of the statistics division, Montreal 23 to 27 November 2009, Review of definitions of domestic
and cabotage air services, http://www.icao.int/Meetings/STA10/Documents/Stal0_Wp006_en.pdf.
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Lotnictwo panstwowe na mocy omawianego przepisu obejmuje panistwowe statki po-
wietrzne, zalogi tych statkéw oraz lotniska panstwowe wykorzystywane wylacznie do
startow i ladowan panstwowych statkéw powietrznych.

W rozumieniu art. 2 pkt 2 pr. lot. polskim panstwowym statkiem powietrznym jest
statek powietrzny uzywany przez Sity Zbrojne Rzeczypospolitej Polskiej (wojskowy
statek powietrzny) oraz statek powietrzny uzywany przez jednostki organizacyjne
Strazy Granicznej, Policji, Panstwowej Strazy Pozarnej (statek powietrzny lotnictwa
stuzb porzadku publicznego). Definicja ta nawiazuje do zawartego w art. 3 lit. b kon-
wencji chicagowskiej stwierdzenia, zgodnie z ktérym za statki powietrzne panstwowe
uwaza si¢ statki powietrzne uzywane w stuzbie wojskowej, celnej i policyjnej. Liczne
kontrowersje wokot terminu ,,panistwowy statek powietrzny” nakazuja przeprowadze-
nie poglebionej analizy wskazanego zagadnienia.

W doktrynie podkresla sie, ze o zaliczeniu statkdw powietrznych do cywilnych lub
panstwowych, a tym samym o ich sytuacji prawnej, decyduje ich przeznaczenie, a nie
przynalezno$¢ do okreslonych jednostek!®. C. Berezowski zaznaczyl, ze tak dzieje sie
od czasu konwencji paryskiej, i na poparcie swojej opinii przytoczyl takze postanowie-
nia innych uméw miedzynarodowych z zakresu prawa lotniczego, np. art. 2 konwen-
cji o ujednostajnieniu niektérych prawidet, dotyczacych miedzynarodowego przewo-
zu lotniczego, podpisanej w Warszawie dnia 12 pazdziernika 1929 r. (Dz. U. z 1933 r.
Nr 8, poz. 49 z pdézn. zm.)", ktéry poddaje przepisom konwencji warszawskiej takze
przewozy dokonywane przez panstwo, czy art. 3 ust. 1 lit. a konwencji o ujednostaj-
nieniu niektdrych prawidel, dotyczacych zajecia zabezpieczajacego statkéw powietrz-
nych podpisanej w Rzymie dnia 29 maja 1933 r. (Dz. U. z 1937 r. Nr 74, poz. 540),
ktdry z kolei wylacza spod zastosowania tej konwencji statki przeznaczone wylacznie
do stuzby panstwowej, ale nie w obrocie handlowym. Jednakze, jak stusznie zauwa-
zyli M. Zylicz i A. Kunert-Diallo, ,,pojecie stuzby jako kryterium kwalifikacji statkéw
powietrznych nie zostato okreslone w sposob precyzyjny i przyjety przez ogdt panstw.

C. Berezowski, Prawo miedzynarodowe publiczne, cz. 2, Warszawa 1969, s. 201 21; C. Berezowski, Miedzy-
narodowe..., s. 93 i n., M. Zylicz, Prawo lotnicze..., 2011, s. 23. W przesztosci odwotywano si¢ takze do
osoby wladciciela statku. Szerzej na temat tego zagadnienia: K. Myszona-Kostrzewa, Pojecie i status prawny
patristwowego statku powietrznego na podstawie konwencji chicagowskiej z 1944 r. (w:) Manfred Lachs - wy-
bitny prawnik $wiata, red. Z. Galicki, T. Kaminski, K. Myszona-Kostrzewa, Warszawa 2011, s. 399.
Roéwniez w art. 2 konwencji o ujednoliceniu niektérych prawidel dotyczacych miedzynarodowego przewo-
zu lotniczego sporzadzonej w Montrealu dnia 28 maja 1999 r. (Dz. U. z 2007 r. Nr 37, poz. 235 z pdzn. zm.)
7aznaczono, ze ma ona zastosowanie do przewozu wykonywanego przez panstwo. Jednakze z definicji
przewozu przyjetej w tej konwencji wynika, ze nie stosuje si¢ jej w przypadku przewozu wykonywanego
nieodplatnie przez osobe nieprowadzacg przedsigbiorstwa transportu lotniczego. Wedlug M. Polkow-
skiej 1 I. Szymajdy ,Moga tu wchodzi¢ w gre przewozy wykonywane przez statki powietrzne panstwowe
przeznaczone do pelnienia stuzby publicznej [...]” (M. Polkowska, I. Szymajda, Konwencja montrealska.
Komentarz. Odpowiedzialnos¢ cywilna przewoznika lotniczego, Warszawa 2004, s. 22).
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W szczegdlnosci nie wiadomo, czy chodzi o zadania, do ktérych uzyty zostal statek
powietrzny w danym locie, czy tez o inne, bardziej «stabilne» kryteria”$.

Warto podkredli¢, ze konwencja paryska z 1919 r. w przeciwienstwie do konwencji
chicagowskiej zawierala postanowienia w sposdb szczegélny majace zastosowanie do
panstwowych statkéw powietrznych. Byly to artykuly od 30 do 33. Konwencja pary-
ska za panstwowe uwazala statki wojskowe oraz przeznaczone do stuzby panstwowej:
pocztowej, celnej i policyjnej". Niezwykle wazng informacje zawieral art. 31, ktory wy-
jasnial, ze kazdy statek powietrzny pod dowodztwem wyznaczonej w tym celu osoby
wojskowej byl uwazany za statek powietrzny wojskowy. Zgodnie z art. 32 konwencji
wojskowej statki powietrzne nie mogly przelatywa¢ nad ani ladowac na terytorium
jednego z panstw stron konwencji bez specjalnego na to pozwolenia, ale po uzyska-
niu takiego pozwolenia korzystaly z takich samych przywilejow jak okrety wojenne.

Wedtug M. Zylicza ,,podzial na statki cywilne i paiistwowe nie musi by¢ traktowa-
ny jako wyczerpujacy i wcale nie przesadza sie, by wszystkie statki powietrzne nie
bedace statkami panstwowymi musiaty mie¢ status prawny okreslony dla cywilnych
statkow powietrznych w my$l postanowien konwencji czy innych przepiséw prawa”2.
Rowniez w doktrynie panstw zachodnich zwraca si¢ uwage na pewien niedosyt, jesli
chodzi o uregulowania dotyczace pojecia i sytuacji prawnej panstwowych statkow
powietrznych. I.LH.P. Diederiks-Verschoor i M.A. Butler podkreslaja, ze ,podstawo-
wym kryterium w definicji panistwowego statku powietrznego jest zamiar uzywania
go w stuzbie publicznej”. Autorzy ci wyrdzniajg nastepujgce rodzaje panstwowych
statkow powietrznych: statki powietrzne uzywane w stuzbie celnej, policyjnej wojsko-
wej oraz pocztowej, statki powietrzne przewozace glowy panstw i wyzszych urzedni-
kow panstwowych oraz statki przeznaczone do misji specjalnych?!. .H.P. Diederiks-
-Verschoor i M. A. Butler za najtrafniejszg definicje wojskowego statku powietrznego
uznali zaproponowang przez P. de Vlugta??, zgodnie z ktérg wojskowym statkiem
powietrznym jest statek bedacy czescia sit zbrojnych lub statek, ktory przez wpis
do wojskowego rejestru statkdw powietrznych jest przeznaczony do bycia czescia sit
zbrojnych. Na marginesie nalezy doda¢, ze podobne kryteria bral pod uwage Staty
Komitet Cywilno-Wojskowy (Civil/Military Interface Standing Committee - CMIC)
- organ doradczy Tymczasowej Rady EUROCONTROL powotany w celu zacie$nia-

A. Kunert-Diallo, M. Zylicz, Potrzeba zmian w prawie lotniczym (wnioski po katastrofie smoleniskiej),
PiP 2012, z. 4, s. 19.

Konwencja paryska w art. 30 zdanie trzecie podkre§lata, ze inne panistwowe statki powietrzne bedg trak-
towane jako statki prywatne podlegajace wszystkim przepisom konwencji.

M. Zylicz, Prawo lotnicze..., 2011, s. 251 26.

L.H.P. Diederiks-Verschoor, M.A. Butler, An introduction to Air Law, Hague-New York 2006, s. 40.

P. de Vlugt, Het begrip ,,Militair Luchtvaartuig”, Militair Rechtelijk Tijdschrift 1956, no. 49, s. 81-85.
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nia cywilno-wojskowej wspolpracy?, ktory uznat za konieczne zdefiniowanie pojecia
statku panstwowego dla celéw zarzadzania europejskim ruchem lotniczym (Europe-
an Air Traffic Management). Stosowna definicja znalazla si¢ w decyzji Tymczasowej
Rady przyjetej na 11 sesji w dniu 12 lipca 2001 r.?* Na jej podstawie statkiem panstwo-
wym jest statek uzywany w stuzbie wojskowej wpisany do wojskowego rejestru stat-
kow powietrznych lub okresdlony jako statek wojskowy w rejestrze cywilnym, a takze
statek wpisany do rejestru cywilnego, ale uzywany w stuzbie wojskowej, celnej lub
policyjnej. Wynika z niej, ze w przypadku jakichkolwiek watpliwosci co do statusu
prawnego statku powietrznego decydujacy bedzie wpis do stosownego (wojskowe-
go) rejestru statkow powietrznych lub adnotacja o przeznaczeniu wojskowym takie-
go statku w rejestrze cywilnym. I.H.P. Diederiks-Verschoor i M.A. Butler stusznie
zauwazyli, ze status prawny panstwowych statkéw powietrznych jest uregulowany
w sposéb niesatysfakcjonujacy i cechuje go duza doza niepewnosci®®. Podobna opi-
nia zostala zawarta w Oppenheim’s International Law®®. O panistwowych statkach po-
wietrznych pisal réwniez I. Brownlie, ktéry zaznaczyl, ze ,sytuacja prawna obcych
powietrznych statkéw wojskowych i innych powietrznych statkéw publicznych jest
podobna do statusu okretéw wojennych i publicznych statkéw morskich”?”. Autor
podkreslil, ze ,jesli okrety wojenne i publiczne statki morskie wplywaja na morze
terytorialne panstwa nadbrzeznego za jego zgoda to korzystaja z licznych przywile-
jow i immunitetéw” (ttum. wlasne). Ten wybitny znawca miedzynarodowego pra-
wa morza uwazal, ze ,,okrety wojenne korzystajg z immunitetu niepodlegania wta-
dzy suwerennej, a zZrodta traktuja je jako aspekt immunitetu od wladzy suwerenne;j”
(ttum. wtasne)?®. Opinie podobng do stanowiska I. Brownliego mozemy znalez¢ takze
w Oppenheim’s International Law. Czytamy tam, ze ,Okrety wojenne, bedace czescia
sit zbrojnych panstwa, sa organami panstwa. Maja one charakter organéw panstwa
zaréwno na wlasnym terytorium, jak i na obcym morzu terytorialnym oraz morzu
pelnym. Okrety wojenne sg organami panstwa przez caly czas, w ktérym znajduja sie
pod dowddztwem wyznaczonego oficera i pozostaja w stuzbie panstwa. Wraki okre-
tow wojennych opuszczone przez zaloge nie sg organami panstwa, ale sg nadal jego
wlasnosécig” (ttum. wlasne)”. Natomiast ,wojskowe statki powietrzne, co do zasady,
beda w podobnej sytuacji do okretéw wojennych, jesli zgodnie z prawem znajdg si¢ na

23 Szerzej na ten temat na stronie internetowej: http://www.eurocontrol.int/events/civil-military-interface-
-standing-committee-cmic38 (12 grudnia 2015 r.).

24 Tekst dostepny na stronie internetowej: http://www.eurocontrol.int/mil/public/standard_page/stateac.
html (26 czerwca 2010 r.).

25 I.H.P. Diederiks-Verschoor, M.A. Butler, An introduction..., s. 40.

26 Oppenheim’s International Law, t. 1, red. R. Jennings, A. Watts, London 1992, s. 653.

7 1. Brownlie, Principles of Public International Law, Oxford 1990, s. 369.

28 Tamze, s. 368.

2 Oppenheim’s..., s. 1165. Potwierdza to np. porozumienie zawarte w 1989 r. miedzy Wielkg Brytanig
i Republika Poludniowej Afryki dotyczace wraku HMS Birkenhead.
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lub ponad terytorium lub wodami terytorialnymi panistwa obcego” (ttum. wtasne)®°.
Wedltug Oppenheim’s International Law takze ,statki morskie w stuzbie policyjnej
i celnej, prywatne statki wynajete przez panstwo do przewozu oddzialéw i materia-
16w wojennych oraz statki, na poktadzie ktorych znajduja sie wylacznie glowy panstw
i ich wspolpracownicy, sg uwazane za organy panstwa i konsekwentnie traktowane
jak okrety wojenne” (ttum. wtasne)®!. Z przytoczonych cytatow jasno wynika, ze ich
autorzy z braku przejrzystych, precyzyjnych uregulowan prawnomiedzynarodowych,
dotyczacych sytuacji prawnej panstwowych statkéw powietrznych, postuguja sie ana-
logia do prawa morza i statusu prawnego okretéw wojennych i rzadowych statkdw
niehandlowych. Nalezy zaznaczy¢, ze w procesie ksztaltowania sie prawa lotniczego
niejednokrotnie wzorowano si¢ na prawie morza, co upowaznia badaczy do podej-
mowania tego typu dzialan i §wiadczy na korzys¢ ich tez.

M. Zylicz i A. Kunert-Diallo stusznie zauwazajg, ze konieczna jest zmiana konwencji
chicagowskiej w celu ,,1) bardziej precyzyjnego okreslenia kryteriéw podziatu stat-
kow powietrznych dla usuniecia [...] watpliwosci i incydentéw; 2) okreslenia sposobu
decydowania o zakwalifikowaniu statku powietrznego przed kazdym lotem lub serig
lotéw z odpowiednim oznaczeniem lotu (w planie lotu?); 3) zapewnienia, ze wla$ciwe
zakwalifikowanie statku powietrznego bedzie uznane przez wszystkie pafstwa kon-
wengcji, z mozliwymi (Scisle okre$lonymi) wyjatkami”*2.

Warto tez zaznaczy¢, ze moze pojawic sie pytanie, czy istniejg statki powietrzne nie-
majace ani statusu cywilnego, ani panstwowego. Czy panstwowe statki powietrzne
bezprawnie przejete przez sprawcow niedziatajagcych w imieniu pafstwa nadal maja
status statkdw panstwowych, czy tez przez sam akt zawladniecia zostaja go pozbawio-
ne? Te pytania na razie pozostaja w doktrynie bez odpowiedzi.

Ustawa — Prawo lotnicze w art. 1 ust. 4 potwierdza generalng zasade, Ze jej przepisow
nie stosuje sie do lotnictwa panstwowego. Jednocze$nie w sposob szczegotowy wska-
zuje na postanowienia tych artykulow ustawy, ktdre znajdg zastosowanie takze do lot-
nictwa panstwowego. Wymaga to uwzglednienia w komentarzach do tych artykuléw.

Zgodnie z powyzszym ustepem w razie uzycia polskich i obcych panstwowych stat-
kow powietrznych do prowadzenia dzialalno$ci innej niz stuzba publiczna oraz uzycia
lotnisk lotnictwa panstwowego do startow i ladowan cywilnych statkow powietrz-
nych oraz polskich i obcych panstwowych statkow powietrznych wykorzystywanych

Oppenheim’s..., s. 1165, przypis nr 1. R. Jennings, A. Watts w przypisie nr 1 powoluja si¢ tez na opinie
B. Chenga (B. Cheng, State Ships and State Aircraft, Current Legal Problems 1958, vol. 11, s. 225-257)
i A.D. McNaira (A.D. McNair [iin.], The Law of the Air, London 1964, s. 108).

Oppenheim’s...,s. 11651 1166.

A. Kunert-Diallo, M. Zylicz, Potrzeba..., s. 21.
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do prowadzenia dzialalnosci innej niz stuzba publiczna stosuje si¢ do nich odpo-
wiednio przepisy prawa lotniczego, réwniez te dotyczace odpowiedzialnosci cywilnej
(art. 208 pr. lot.), ubezpieczenia oraz bezpieczenstwa lotéw. Zagadnienie uzywania
panstwowego statku powietrznego w stuzbie publicznej zostalo opisane w komenta-
rzu do art. 1 ust. 3. Trzeba zaznaczy¢, ze polska ustawa nie definiuje pojecia stuzby
publiczne;j.

Z kolei przepis art. 1 ust. 5 dotyczy sytuacji, w ktdrej panstwo wykonuje przewozy
lotnicze. Jesli polskie lub obce panstwowe statki powietrzne wykonuja dzialalnos¢
o charakterze komercyjnym, ich uzytkownicy (operatorzy) muszg by¢ traktowani jak
przewoznicy lotniczy dzialajacy na podstawie waznej koncesji.

W polskiej ustawie nie zostala przedstawiona expressis verbis sytuacja odwrotna,
w ktorej cywilny statek powietrzny (polski lub obcy) uzywany przez panstwo w zwiaz-
ku z wykonywaniem przez nie stuzby publicznej jest traktowany jak statek panstwowy
ze wszystkimi tego konsekwencjami®*. Dla poréwnania, pod koniec lat 90. Departa-
ment Obrony Stanéw Zjednoczonych korzystat z ustug przewoznikéw amerykanskich
przy przewozach oddzialéw wojskowych (troop movements) oraz tadunku — w ramach
programu Civil Reserve of Aircraft Fleet (CRAF). Stany Zjednoczone zaznaczyly, ze
dzialalno$¢ przewoznikéw amerykanskich ma znaczacy i bezposredni wptyw na bez-
pieczenstwo narodowe**. Potwierdzeniem tej opinii byta deklaracja ztozona przez Sta-
ny Zjednoczone, zgodnie z art. 57 konwencji montrealskiej z 1999 r., wylaczajaca zasto-
sowanie konwencji do przewozow okreslonych w art. 57 lit. a, czyli miedzynarodowych
przewozow wykonywanych bezposrednio przez panstwo strone w celach niehandlo-
wych w zwiazku z wykonywaniem jego funkeji i obowigzkdw suwerennego panstwa.

Nadzér nad dzialalnoscig lotnictwa panstwowego jest uzalezniony od rodzaju stuzby
wykonywanej przez statek powietrzny. W przypadku statkéw wojskowych nadzér spra-
wuje Minister Obrony Narodowej, on tez prowadzi na mocy art. 43 ust. 1 pr. lot. rejestr
wojskowych statkéw powietrznych®. W odniesieniu do statkéw wykorzystywanych
w sluzbach porzadkowych nadzér sprawuje minister wlasciwy do spraw wewnetrz-
nych. On tez na mocy art. 44 ust. 1 pr. lot. prowadzi rejestr statkow powietrznych
lotnictwa stuzb porzadku publicznego. Do rejestru statkéw powietrznych lotnictwa
stuzb porzadku publicznego®® wpisuje sie statki powietrzne, uzywane w celach nie-

33 M. Polkowska, I. Szymajda, Konwencja..., s. 138.

3% Szerzej na ten temat M. Polkowska, 1. Szymajda, Konwencja..., s. 136 i n.

% Zarzadzenie Nr 3/MON Ministra Obrony Narodowej z dnia 11 lutego 2004 r. w sprawie prowadzenia
rejestru wojskowych statkéw powietrznych (Dz. Urz. MON Nr 2, poz. 18).

36 Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 3 grudnia 2002 r. w sprawie pro-
wadzenia rejestru statkéw powietrznych lotnictwa stuzb porzadku publicznego (Dz. U. Nr 205, poz. 1739
z pdin. zm.).
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komercyjnych, przez jednostki organizacyjne Strazy Granicznej, Policji, Panstwowej
Strazy Pozarnej i stuzby celnej oraz sprzet lotniczy stanowigcy wyposazenie statkow
powietrznych. Wpisu do rejestru statku powietrznego lub sprzetu lotniczego dokonuje
sie na pisemny wniosek Komendanta Gléwnego Policji, Komendanta Gléwnego Stra-
zy Granicznej, Komendanta Gtéwnego Panstwowej Strazy Pozarnej lub kierownika
jednostki organizacyjnej stuzby celnej, reprezentujacych Skarb Panstwa.

Powyzszy przepis nie pozostawia watpliwosci, Ze polskie prawo lotnicze ma zastoso-
wanie do wszystkich przewozdéw lotniczych wykonywanych za wynagrodzeniem lub
nieodptatnie przez przewoznika lotniczego.

Ustawa — Prawo lotnicze w art. 2 pkt 13 definiuje przewdz lotniczy jako lot lub se-
rie lotow, w ktorych przewozi sie pasazerdw, towary, bagaz lub poczte, za wynagro-
dzeniem, w tym na podstawie umowy o czasowym oddaniu statku powietrznego do
uzywania. Warto zaznaczy¢, Ze termin ,,przewéz lotniczy” w doktrynie analizowany
jest facznie z pojeciami: ladowanie handlowe, lot handlowy, lot miedzynarodowy oraz
lot tranzytowy*’. Zgodnie z art. 2 pkt 8 1 9 pr. lot. odpowiednio lgdowaniem handlo-
wym jest ladowanie w celu zabrania lub pozostawienia pasazeréw, bagazu, towardw
lub poczty, przewozonych odplatnie, a lotem handlowym jest lot zwigzany z ladowa-
niem handlowym. Ustawa w art. 2 pkt 16 definiuje réwniez pojecie przewoznika lot-
niczego, ktérym jest podmiot uprawniony do wykonywania przewozéw lotniczych na
podstawie koncesji — w przypadku polskiego przewoznika lotniczego, lub na podsta-
wie odpowiedniego aktu wlasciwego organu obcego panstwa — w przypadku obcego
przewoznika lotniczego.

Natomiast na podstawie przytoczonych definicji mozna stwierdzi¢, ze przepisy prawa
lotniczego nie bedg mialy zastosowania w przypadku przewozu lotniczego wykony-
wanego bez wynagrodzenia przez osobe niebedaca przewoznikiem lotniczym. Moze
to by¢ np. przewdz obstugiwany przez panstwowy statek powietrzny przeznaczony do
pelnienia stuzby publicznej czy przewdz wykonywany przez osobe prywatng, niepo-
siadajaca statusu przewoznika lotniczego i niepobierajaca za przewdz oplaty. Niejas-
ne jest, czy oplata poczyniona posiadaczowi prywatnego statku powietrznego przez
pasazera, ktory w ten sposob zaznacza swdj udzial w kosztach przelotu, powoduje, iz
przewoz wykonywany jest za wynagrodzeniem i powinien odbywac¢ sie tylko na pod-
stawie waznej koncesji, a w konsekwencji podlega¢ prawu lotniczemu. Przeczy¢ temu
stwierdzeniu moze fakt, iz koncesja jest przyznawana tylko przedsiebiorstwu, ktorego
gléwnym zajeciem jest wylacznie transport lotniczy lub transport lotniczy i inne ope-
racje handlowe wykonywane przy uzyciu statku powietrznego, takze reperacje i ob-
stuga techniczna statkow powietrznych.

37 M. Polkowska, I. Szymajda, Konwencja..., s. 21.
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Nie wydaje si¢ natomiast wykluczone zastosowanie do przewozéw nieodplatnych wy-
konywanych przez osobe inng niz przewoznik lotniczy, np. postanowien dotyczacych
bezpieczenstwa lotow.

L8V W rozumieniu przepisow ustawy:

1) statkiem powietrznym jest urzadzenie zdolne do unoszenia si¢ w atmosferze
na skutek oddzialywania powietrza innego niz oddzialywanie powietrza od-
bitego od podloza;

2) polskim panstwowym statkiem powietrznym jest:

a) statek powietrzny uzywany przez Sily Zbrojne Rzeczypospolitej Polskiej
(wojskowy statek powietrzny),

b) statek powietrzny uzywany przez jednostki organizacyjne Strazy Gra-
nicznej, Policji i Panstwowej Strazy Pozarnej (statek powietrzny lotnictwa
shuzb porzadku publicznego);

3) uzytkownikiem statku powietrznego jest jego wlasciciel lub inna osoba wpi-
sana jako uzytkownik do rejestru statkow powietrznych;

4) lotniskiem jest wydzielony obszar na ladzie, wodzie lub innej powierzchni
w calo$ci lub w cze$ci przeznaczony do wykonywania startow, ladowan i na-
ziemnego lub nawodnego ruchu statkow powietrznych, wraz ze znajdujacymi
sie w jego granicach obiektami i urzadzeniami budowlanymi o charakterze
trwalym, wpisany do rejestru lotnisk;

5) ladowiskiem jest obszar na ladzie, wodzie lub innej powierzchni, ktory moze
by¢ w calosci lub w czesci wykorzystywany do startow i ladowan naziemnego
lub nawodnego ruchu statkéw powietrznych;

6) czes¢ lotnicza lotniska to obszar trwale przeznaczony do startow i lagdowan statkow
powietrznych oraz do zwiagzanego z tym ruchu statkow powietrznych, wraz z urzy-
dzeniami stuzacymi do obstugi tego ruchu, do ktérego dostep jest kontrolowany;

7) zarzadzajacym lotniskiem jest podmiot, ktory zostal wpisany jako zarzadza-
jacy do rejestru lotnisk cywilnych;

8) ladowaniem handlowym jest ladowanie w celu zabrania lub pozostawienia
pasazerow, bagazu, towarow lub poczty, przewozonych odplatnie;

9) lotem handlowym jest lot zwigzany z ladowaniem handlowym;

10) lotem miedzynarodowym jest lot, w trakcie ktdrego nastepuje przekroczenie
granicy panstwowej;

11) lotem tranzytowym jest lot w przestrzeni powietrznej Rzeczypospolitej Pol-
skiej, rozpoczynajacy sie i konczacy poza jej terytorium;

12) lotem dlugodystansowym jest jednoodcinkowy lot na dystansie, ktorego po-
konanie wymaga minimum 8 godzin lotu statku powietrznego;

13) przewozem lotniczym jest lot lub seria lotéw, w ktorych przewozi si¢ pasaze-
row, towary, bagaz lub poczte, za wynagrodzeniem, w tym na podstawie umo-
wy o czasowym oddaniu statku powietrznego do uzywania;
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14) regularnym przewozem lotniczym jest przewoz lotniczy, jezeli w kazdym locie
miejsca w statkach powietrznych przeznaczone do przewozu pasazeréw, ba-
gazu, towarow lub poczty sg publicznie oferowane do nabycia, a przewoz jest
wykonywany miedzy tymi samymi punktami wedlug opublikowanego rozkla-
du lotow albo w stalych odstepach czasu lub z czestotliwoécia wskazujaca na
regularnos¢ lotéw;

15) przewozem czarterowym jest przewoz lotniczy dokonywany na podstawie
umowy czarteru lotniczego, w ktorej przewoznik lotniczy oddaje do dyspozy-
cji czarterujacego okreslong liczbe miejsc lub pojemnos¢ statku powietrzne-
go w celu wykonania okreslonego przewozu pasazerow, bagazu, towarow lub
poczty, wskazanych przez czarterujacego;

16) przewoznikiem lotniczym jest podmiot uprawniony do wykonywania przewo-
z6w lotniczych na podstawie koncesji - w przypadku polskiego przewoznika
lotniczego, lub na podstawie odpowiedniego aktu wlasciwego organu obcego
panstwa - w przypadku obcego przewoznika lotniczego;

17) portem lotniczym jest lotnisko uzytku publicznego wykorzystywane do lotow
handlowych;

18) obowigzek uzytecznosci publicznej polega na zobowigzaniu:

a) przewoznika lotniczego do zapewnienia $wiadczenia ustug przewozu lot-
niczego, spelniajacych okreslone wymogi co do ciaglo$ci, regularnosci,
zdolno$ci przewozowej i taryf, ktorych przewoznik lotniczy nie spelnialby,
kierujac sie jedynie interesem handlowym,

b) zarzadzajacego lotniskiem do zapewnienia funkcjonowania lotniska, z za-
chowaniem okreélonych wymagan, ktérych zarzadzajacy lotniskiem nie
spelnilby, kierujac si¢ jedynie interesem handlowym lub statutowym

- na warunkach okreslonych zgodnie z niniejsza ustawa;

19) EASA jest Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego w rozumieniu roz-
porzadzenia nr 1592/2002/WE z dnia 15 lipca 2002 r. w sprawie wspolnych za-
sad w dziedzinie lotnictwa cywilnego oraz ustanowienia Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Lotniczego (Dz. Urz. WE L 240 z 7.09.2002);

20) aktem bezprawnej ingerencji w lotnictwie cywilnym jest bezprawny i celowy
akt polegajacy na:

a) uzyciu w czasie lotu statku powietrznego przemocy wobec osoby znajdu-
jacej sie na jego pokladzie, jezeli akt ten moze zagrozi¢ bezpieczenstwu
tego statku,

b) zniszczeniu statku powietrznego albo spowodowaniu jego uszkodzen, kto-
re uniemozliwiaja lot lub moga stanowic zagrozenie bezpieczenstwa tego
statku,

¢) umieszczeniu na pokladzie statku powietrznego przedmiotu, urzadzenia
lub substancji, ktore moga zagrozi¢ zdrowiu lub zyciu pasazeréw lub zalo-
gi lub zniszczy¢ statek powietrzny albo spowodowac jego uszkodzenia, mo-
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gace uniemozliwi¢ jego lot lub stanowi¢ zagrozenie bezpieczenstwa tego
statku w czasie lotu,

d) porwaniu statku powietrznego z zaloga i pasazerami na pokladzie lub bez
nich, réwniez w celu uzycia statku powietrznego jako narzedzia ataku ter-
rorystycznego z powietrza,

e) zniszczeniu albo uszkodzeniu lotniczych urzadzen naziemnych lub pokla-
dowych, zakldceniu ich dzialania lub uzyciu przemocy wobec osoby obstu-
gujacej te urzadzenia, w przypadku gdy powoduje to znaczne zaklocenie
ruchu lotniczego lub zagrozenie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego,

f) przekazaniu nieprawdziwej informacji, ktora powoduje zagrozenie oséb
i mienia w komunikacji lotniczej,

g) zniszczeniu albo powaznym uszkodzeniu urzadzen na lotnisku, zakléceniu
ich dzialania lub uzyciu przemocy wobec osoby obstugujacej te urzadzenia,
w przypadku gdy powoduje to znaczne zakldcenie ruchu lotniczego lub funk-
cjonowania lotniska lub zagrozenie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego;

21) stuzbg ochrony lotniska jest wewnetrzna stuzba ochrony lub specjalistyczna
uzbrojona formacja ochronna dzialajaca na podstawie ustawy z dnia 22 sierp-
nia 1997 r. o ochronie 0s6b i mienia (Dz. U. z 2005 r. Nr 145, poz. 1221, z p6zn.
zm.), realizujaca zadania na rzecz ochrony lotnictwa cywilnego i podlegajaca
zarzadzajacemu lotniskiem;

22) panstwem trzecim jest panstwo inne niz panstwo czlonkowskie Unii Euro-
pejskiej, Konfederacja Szwajcarska lub panstwo czlonkowskie Europejskiego
Porozumienia 0 Wolnym Handlu (EFTA) - strona umowy o Europejskim Ob-
szarze Gospodarczym;

23) scentralizowang infrastrukture stanowiag stuzgce do wykonywania ustug ob-
slugi naziemnej elementy infrastruktury w porcie lotniczym, ktérych zlozo-
no$¢, koszt lub wpltyw na $rodowisko nie pozwala na podzial lub powielenie.

Zawiera definicje poje¢, ktorych analiza zawarta jest w komentarzu do odpowiednich
artykulow, w ktorych pojecia te zostaty zawarte.

ROZDZIAL 2
Umowy i przepisy miedzynarodowe

IZEEN 1. Do stosunkéw prawnych z zakresu lotnictwa cywilnego stosuje sie
przepisy Prawa lotniczego, o ile wiazace Rzeczpospolita Polska ratyfikowane umo-

wy miedzynarodowe nie stanowia inaczej.
2. Wiazace uchwaly organizacji miedzynarodowych ustanowionych na podstawie
ratyfikowanych umoéw miedzynarodowych, w tym przyjete przez Organizacje Mie-
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dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) zalaczniki do Konwencji o0 miedzy-
narodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.
(Dz. U. z 1959 r. Nr 35, poz. 212, z pozn. zm.), oraz ich zmiany, oglaszane s3 bez
zbednej zwloki wraz z o$wiadczeniami rzadowymi dotyczacymi ich obowigzywa-
nia. Oswiadczenia rzadowe oglaszane sa w Dzienniku Ustaw Rzeczypospolitej Pol-
skiej ze wskazaniem miejsca publikacji uchwat bedacych przedmiotem ogloszenia.
3. Jezeli wigzace Rzeczpospolita Polska umowy miedzynarodowe, w tym wigzace
uchwaly organizacji miedzynarodowych ustanowionych tymi umowami, przewidu-
ja jednakowe traktowanie podmiotu polskiego i podmiotu obcego, minister wlas-
ciwy do spraw transportu zapewni rowniez w aktach wykonawczych do niniejszej
ustawy jednakowe traktowanie tych podmiotow.
4. Dla zwiekszenia bezpieczenstwa i efektywnosci dzialania lotnictwa cywilnego
minister wlasciwy do spraw transportu moze, w drodze rozporzadzenia, wprowa-
dzi¢ do stosowania wymagania miedzynarodowe o charakterze specjalistycznym,
w tym dotyczace bezpieczenstwa lotnictwa, budowy i eksploatacji statkow powietrz-
nych oraz urzadzen infrastruktury naziemnej, ustanawiane w szczegolnosci przez:

1) Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO);

2) Europejska Konferencje Lotnictwa Cywilnego (ECAC), w tym Zrzeszenie

Wiladz Lotniczych (JAA);
3) Europejska Organizacje do Spraw Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej
(EUROCONTROL);

4) Europejska Agencje Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA).
5. Uchwaly organizacji miedzynarodowych, o ktorych mowa w ust. 2, oraz wyma-
gania miedzynarodowe, o ktorych mowa w ust. 4, zwane s3 dalej ,,przepisami mie-
dzynarodowymi”.

Konsekwencja zasady suwerenno$ci panstwowej jest mozliwo$¢ stanowienia przez
wladze panstwowa prawa oraz egzekwowania jego przestrzegania. Tak sie dzieje we
wszystkich sprawach, w ktorych panstwo nie jest zwigzane powszechnie obowiazuja-
cymi zasadami prawa miedzynarodowego lub umowami miedzynarodowymi. Obo-
wiazek dotrzymywania zaciggnietych zobowiazan (zasada pacta sunt servanda) ozna-
cza, ze kazde panstwo powinno stworzy¢ u siebie ,,taka instytucje faktyczna i prawna,
w ktérej zobowigzania te moglyby by¢ przestrzegane i wykonywane”*®. Niewykonanie
umowy rodzi odpowiedzialno$¢ miedzynarodows.

Nalezy zaznaczy¢, ze obok zasady pacta sunt servanda jedng z podstawowych zasad
prawa miedzynarodowego jest regufa prymatu tego prawa nad prawem wewnetrz-
nym. Panstwa na przyklad nie moga powotywac sie na prawo krajowe w celu uspra-
wiedliwienia naruszenia norm miedzynarodowych. Potwierdza to art. 27 konwencji

W. Géralczyk, S. Sawicki, Prawo miedzynarodowe publiczne w zarysie, Warszawa 2011, s. 32.
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wiedenskiej o prawie traktatow sporzadzonej w Wiedniu dnia 23 maja 1969 r. (Dz. U.
z 1990 1. Nr 74, poz. 439, zal.), zgodnie z ktérym strona nie moze powolywac si¢ na po-
stanowienia swojego prawa wewnetrznego dla usprawiedliwienia niewykonania przez
nig traktatu. Z kolei na mocy art. 46 konwencji wiedenskiej pafistwo nie moze powo-
ta¢ si¢ na to, ze jego zgoda na zwigzanie si¢ traktatem jest niewazna, poniewaz zosta-
ta wyrazona z pogwalceniem jego prawa wewnetrznego dotyczacego kompetencji do
zawierania traktatow. Od tej zasady przewidziany jest tylko jeden wyjatek, polegajacy
na oczywistym pogwalceniu®® normy prawa wewnetrznego o zasadniczym znaczeniu.

Trybunaly miedzynarodowe réwniez stosuja prawo miedzynarodowe przed prawem
krajowym*. Stanowisko Miedzynarodowego Trybunatu Sprawiedliwoéci nie pozosta-
wia watpliwosci, Ze zastosowanie wyjatku z art. 46 konwencji wiedenskiej w praktyce
panstw bedzie mialo charakter incydentalny.

Coraz bardziej kontrowersyjng kwestig, réwniez na gruncie migdzynarodowego prawa
lotniczego, staje si¢ stosowanie traktatow dotyczacych tego samego zagadnienia. Jak
stusznie zauwazyli W. Czaplinski i A. Wyrozumska, ,,Problem ten nabiera znaczenia
w zwigzku z coraz bardziej komplikujaca sie mapg powigzan traktatowych panstw,
zwiekszaniem sie liczby zaréwno panstw, jak i zawieranych przez nie uméw™!. Prak-
tyczne wskazowki w tym zakresie zawiera art. 30 konwencji wiedenskiej:
»1. Z zastrzezeniem artykulu 103 Karty Narodéw Zjednoczonych, prawa i obowigzki
panstw bedacych stronami kolejnych traktatéw dotyczacych tego samego przedmiotu
beda okreslane zgodnie z ponizszymi ustepami.
2. Jezeli traktat precyzuje, ze jest podporzadkowany traktatowi wczesniejszemu lub
pdzniejszemu badz ze nie nalezy uwazaé go za niezgodny z takim traktatem, posta-
nowienia tego traktatu maja przewage.
3. Jezeli wszystkie strony traktatu wczesniejszego sa zarazem stronami traktatu pozniej-
szego, lecz traktat wczesniejszy nie wygast ani stosowanie jego nie zostalo zawieszone
na mocy artykutu 59, traktat wczeéniejszy ma zastosowanie tylko w takim zakresie,
w jakim jego postanowienia mozna pogodzi¢ z postanowieniami traktatu pdzniejszego.
4. Jezeli strony traktatu pdzniejszego nie obejmuja wszystkich stron traktatu wezes-
niejszego:

a) w stosunkach miedzy panstwami bedacymi stronami obu traktatéow ma zastoso-

wanie ta sama regula, co w ustepie 3;

Zgodnie z art. 46 ust. 2 konwencji wiedenskiej pogwalcenie jest oczywiste, jezeli jest obiektywnie widoczne
dla kazdego panstwa postepujacego w danej sprawie zgodnie z normalna praktyka i w dobrej wierze.
Przykladem moze by¢ rozstrzygniecie przyjete przez Staly Trybunat Sprawiedliwosci Miedzynarodowej
(STSM) w sprawie wschodniej Grenlandii w sporze migdzy Norwegig i Danig (Permanent Court of Inter-
national Justice, Seria A/B, 1933, nr 53, s. 71), a takze wyrok Migdzynarodowego Trybunatu Sprawiedli-
wosci w sporze migdzy Katarem a Bahrajnem (International Court of Justice Reports 1994, § 261 § 27).

1 W. Czaplinski, A. Wyrozumska, Prawo migdzynarodowe publiczne. Zagadnienia systemowe, Warsza-

wa 1999, s. 351.
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b) w stosunkach miedzy panstwem bedacym strong obu traktatow a pafstwem stro-
ng jedynie jednego traktatu ich wzajemne prawa i obowiazki reguluje traktat, kto-
rego stronami sg oba panstwa.

5. Ustep 4 w niczym nie narusza artykutu 41 ani jakiejkolwiek kwestii wygasnigcia lub
zawieszenia dziatania traktatu na mocy artykulu 60, ani jakiejkolwiek kwestii odpo-
wiedzialno$ci, jaka moze wynikna¢ dla panstwa z zawarcia lub stosowania traktatu,
ktdrego postanowienia nie dadzg sie pogodzi¢ z obowiazkami tego panistwa wzgledem
innego panstwa na mocy innego traktatu”.

Stronami uméw miedzynarodowych moga by¢ nie tylko panstwa, ale i inne podmioty
prawa miedzynarodowego, w tym organizacje miedzynarodowe. Na szczegdlng uwage
w omawianym kontekscie zastuguje Unia Europejska, ktéra samodzielnie lub z panistwa-
mi czlonkowskimi (w tym Polska) jest strong wielu uméw migdzynarodowych. Jak stusz-
nie zauwazyta M. Stok-Wédkowska ,,[...] prawo lotnicze w pafistwach czlonkowskich Unii
Europejskiej jest przykladem dziedziny, gdzie wyjatkowo silnie przenikaja sie trzy syste-
my prawne - prawo miedzynarodowe publiczne, prawo europejskie i prawo krajowe™2.

Unia, bedac obecnie niekwestionowanym podmiotem prawa migdzynarodowego, jest
zwigzana prawem miedzynarodowym publicznym. Wynika to z art. 216 ust. 2 Trak-
tatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (wersja skonsolidowana: Dz. Urz. UE C 326
z 26.10.2012, s. 47), kt(')ry stanowi, ze ,umowy zawarte przez Uni¢ wigza instytucje
Unii i panstwa cztonkowskie”. Normy zawarte w tych umowach maja pozycje hierar-
chicznie wyzsza niz normy zawarte w aktach podejmowanych przez instytucje Unii*?,
a Trybunat Sprawiedliwosci zawsze bada ewentualng sprzecznos¢ dziatan instytucji
Unii (niegdy$ Wspolnot Europejskich) z normami prawa miedzynarodowego**. Zada-
niem TSUE, zgodnie z jego kompetencjg do interpretowania postanowien umoéw, jest
zapewnienie ich jednolitego stosowania na obszarze Unii*.

Z kolei zgodnie z art. 351 TFUE ,,postanowienia Traktatow nie naruszaja praw i obo-
wigzkéw wynikajacych z uméw zawartych przed 1 stycznia 1958 roku lub, wobec

M. Stok-Wédkowska, Umowy regulujgce transport lotniczy - praktyka UE i patistw cztonkowskich (w:) 40 lat
minelo. Praktyka i perspektywy Konwencji Wiederiskiej o prawie traktatow, red. Z. Galicki, T. Kaminski,
K. Myszona-Kostrzewa, Warszawa 2009, s. 333.

Zgodnie z orzecznictwem TSUE takie umowy maja pierwszenstwo w stosowaniu przed przepisami wtor-
nego prawa Unii Europejskiej, np. wyroki: z dnia 10 wrzesnia 1996 r. w sprawie C-61/94 Komisja Wspdlnot
Europejskich v. Republika Federalna Niemiec, Zb. Orz. 1996, s. 1-3989, pkt 52; z dnia 1 kwietnia 2004 r.
w sprawie C-286/02 Bellio F.lli Srl v. Prefettura di Treviso, Zb. Orz. 2004, s. I-3465, pkt 33.

Wyrok ETS z dnia 12 grudnia 1972 r. w polaczonych sprawach 21-24/72 International Fruit Company NV,
Kooy Rotterdam NV, Velleman en Tas NV i Jan Van den Brink’s Im-en Exporthandel NV v. Produktschap
voor Groenten en Fruit, Zb. Orz. 1972, s. 1219.

Wyrok ETS z dnia 26 pazdziernika 1982 r. w sprawie 104/81 Hauptzollamt Mainz v. C.A. Kupferberg & Cie
KG a.A.,Zb. Orz. 1982, s. 3641.
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Panstw przystepujacych, przed datg ich przystapienia, miedzy jednym lub wigksza
liczbg Panstw Czlonkowskich, z jednej strony, a jednym lub wigksza liczba panstw
trzecich, z drugiej strony”. W sprawie 812/79 Attorney General v. Juan C. Burgoa ETS
stwierdzit, ze ,,Artykut 234 TWE [obecnie art. 351 TFUE - przyp. K.M.K.] ma cha-
rakter generalny i stosuje si¢ do wszelkich uméw mig¢dzynarodowych, niezaleznie od
ich przedmiotu, ktére moga naruszy¢ stosowanie Traktatu. Celem art. 234 jest stwier-
dzenie, zgodnie z prawem miedzynarodowym, ze stosowanie Traktatu nie narusza
obowiazku danego panstwa czlonkowskiego do respektowania praw panstw innych
niz panstwa czlonkowskie, powstatych na podstawie umowy zawartej przed wejsciem
w zycie Traktatu lub, jak si¢ moze zdarzy¢, przed przystapieniem danego panstwa
cztonkowskiego, a takze do wykonywania obowigzkéw natozonych tg umows. Arty-
kut ten nie osiaggnalby swego celu, gdyby nie zakladat obowigzkéw organéw Wspdlno-
ty do nienaruszania wykonywania zobowigzan panstw cztonkowskich, wynikajacych
z weze$niejszych umow. Jednakze ten obowigzek organow Wspdlnoty jest ograniczony
jedynie do pozwolenia panstwu czlonkowskiemu na wypelnienie zobowigzan z wczes-
niejszej umowy i nie wiaze Wspolnoty wzgledem danego panstwa trzeciego™¢. Po-
wazne watpliwosci wzbudzilo natomiast orzeczenie ETS z dnia 10 stycznia 2006 r.
w sprawie C-344/04 The Queen v. Departament for Transport, Zb. Orz. 2006, s. I-403.
International Air Transport Association i European Low Fares Airline Association
twierdzily w swojej skardze, ze art. 5, 6 i 7 rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parla-
mentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajacego wspdlne zasady
odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na poktad
albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw, uchylajacego rozporzadzenie (EWG)
nr 295/91 (Dz. Urz. UE L 46 z 17.02.2004, s. 1; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjal-
ne, rozdz. 7, t. 8, s. 10) rozszerzaja odpowiedzialno$¢ przewoznikéw lotniczych i sa
w zwigzku z tym niezgodne z postanowieniami konwencji montrealskiej z 1999 r.,
ktéra w art. 19 1 22 ust. 1 zawiera klauzule ograniczajace odpowiedzialnos¢ przewoz-
nikow w przypadku opdznienia w transporcie pasazerow. Ponadto konwencja stanowi
w art. 29, ze powodztwo dla uzyskania odszkodowania, jakkolwiek uzasadnione, moze
zostaé wszczete wylacznie z zastrzezeniem warunkow i takich granic odpowiedzial-
nosci jak okreslone w tej konwencji. Trybunal Sprawiedliwoéci nie uznat niezgodnosci
rozporzadzenia nr 261/2004 z konwencja montrealska z 1999 r., ktdrej interpretacje,
jak stusznie zauwazyt M. Zylicz, ,,podporzadkowal, jak sie zdaje, silnym tendencjom
prokonsumenckim™’.

Cho¢ zdolno$¢ panstwa do zawierania umow jest nieograniczona to, jak trafnie za-
uwazyta M. Frankowska, ,Panstwa moga jednakze zgodnie ze swa wola zdolno$¢

46 Wyrok ETS z dnia 14 pazdziernika 1980 r. w sprawie 812/79 Attorney General v. Juan C. Burgoa, Zb. Orz.
1986, s. 2787.
47 M. Zylicz, Prawo lotnicze..., 2011, s. 198.
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te ograniczy¢, przekazujac czes¢ tej zdolnosci innemu panstwu lub organizacji
miedzynarodowej™®. Przykladem moga by¢ procesy zachodzace w Unii Europejskiej.
W dziedzinie transportu lotniczego Komisja Europejska w czerwcu 2003 r. uzyskata
uprawnienie do negocjowania, zamiast panstw czlonkowskich, uméw dostosowuja-
cych istniejagce umowy bilateralne zawarte przez panstwa cztonkowskie do wymogdow
orzeczen open skies® (tzw. umowy horyzontalne). Ponadto Polska jako czlonek Unii
Europejskiej jest zobowigzana stosowa¢ rozporzadzenie (WE) nr 847/2004 Parlamen-
tu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie negocjacji i wykonania
umow dotyczacych ustug lotniczych miedzy Panstwami Czlonkowskimi a panstwami
trzecimi (Dz. Urz. UE L 157 z 30.04.2004, s. 7; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjal-
ne, rozdz. 7, t. 8, s. 193). Unia Europejska dazy takze do uregulowania réznorodnych
kwestii z zakresu transportu lotniczego przez tzw. umowy wertykalne, tj. zawierane
przez Unig i jej panstwa cztonkowskie z pafistwami trzecimi, jak np. umowa o trans-
porcie lotniczym (Dz. Urz. UE L 134 z 25.05.2007, s. 4, z pozn. zm.) zawarta ze Sta-
nami Zjednoczonymi w 2007 r.

Nalezy pamietaé, ze niezwykle istotne dla funkcjonowania i efektywnos$ci prawa
umownego Unii Europejskiej (dotyczy to uméw zawieranych zaréwno samodzielnie,
jak i wraz z panistwami cztonkowskimi) na plaszczyznie prawa wewnetrznego panstw
czlonkowskich stalo si¢ wyksztalcenie zasady skutku bezposredniego (oznacza ona
mozliwo$¢ powolania si¢ przed organami krajowymi na konkretny przepis prawa Unii
Europejskiej). Pierwszoplanowg role w tym zakresie odegrato orzecznictwo Trybuna-
tu Sprawiedliwos$ci. Zagadnieniem problematycznym stala si¢ odpowiedz na pytanie,
czy w stosunku do takich umoéw nalezy stosowaé wylacznie przepisy konstytucyjne
panstw czlonkowskich, odnoszace sie do pozycji prawa miedzynarodowego w prawie
wewnetrznym, czy tez takie umowy podlegaé beda rezimowi zasad stosowania pra-
wa Unii Europejskiej. Trybunat Sprawiedliwosci opowiedzial si¢ za drugim rozwia-
zaniem. Kluczowe znaczenie w kwestii dopuszczalnosci bezposredniej skutecznosci
przepiséw umoéw miedzynarodowych mial wyrok ETS z dnia 26 pazdziernika 1982 r.
w sprawie 104/81 Hauptzollamt Mainz v. C.A. Kupferberg & Cie KG a.A., Zb. Orz. 1982,
s. 3641. Bezposrednia skuteczno$¢ postanowien umownych zalezy od spelnienia przez
nie niezbednych kryteriow stosowanych takze w przypadku innych aktéw prawa Unii.

M. Frankowska, Prawo traktatéw, Warszawa 1997, s. 53.

Zgodnie z orzeczeniami ETS z dnia 5 listopada 2002 r. w sprawach: C-466/98 Komisja Wspélnot Europej-
skichv. Zjednoczone Krélestwo Wielkiej Brytanii i Irlandii Potnocnej, ECR 2002, s. 1-9427; C-467/98 Komisja
Wspélnot Europejskich v. Krélestwo Danii, ECR 2002, s. I-9519; C-468/98 Komisja Wspélnot Europejskich
v. Krélestwo Szwecji, ECR 2002, 5. 1-9575; C-469/98 Komisja Wspolnot Europejskich v. Republika Finlandii,
ECR 2002, s. 1-9627; C-471/98 Komisja Wspélnot Europejskich v. Krdlestwo Belgii, ECR 2002, s. I-9681;
C-472/98 Komisja Wspolnot Europejskich v. Wielkie Ksigstwo Luksemburga, ECR 2002, s. 1-9741; C-475/98
Komisja Wspdlnot Europejskich v. Republika Austrii, ECR 2002, s. 1-9797; C-476/98 Komisja Wspélnot
Europejskich v. Republika Federalna Niemiec, ECR 2002, s. I-9855, rézne aspekty tych umoéw sa objete
wylaczng kompetencja Wspoélnoty.
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Muszg by¢ wigc jasne, precyzyjne i bezwarunkowe. Trybunat Sprawiedliwos$ci, badajac
bezposrednia skuteczno$¢ umowy miedzynarodowej, ma tez na wzgledzie charakter
i tre§¢ calej umowy.

Jesli chodzi o polskie przepisy konstytucyjne, kluczowa role odgrywa art. 9 Kon-
stytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r. (Dz. U. Nr 78, poz. 483
z p6zn. zm.), na mocy ktdérego Polska przestrzega wiazacego ja prawa miedzynaro-
dowego. Artykul 87 Konstytucji RP zalicza ratyfikowane umowy miedzynarodowe
do zrédet powszechnie obowigzujacego w Polsce prawa, za$ art. 91 ust. 1 stwierdza,
ze umowa miedzynarodowa ratyfikowana za uprzednig zgoda wyrazong w ustawie
ma pierwszenstwo przed ustawg, jezeli ustawy tej nie da sie pogodzi¢ z umowg. Po-
nadto z przepisow przejsciowych zawartych w Konstytucji RP wynika, Ze umowy
miedzynarodowe ratyfikowane dotychczas przez Rzeczpospolita Polska na podsta-
wie obowigzujacych w czasie ich ratyfikacji przepiséw konstytucyjnych i ogloszone
w Dzienniku Ustaw uznaje si¢ za umowy ratyfikowane za uprzednia zgoda wyrazona
w ustawie i stosuje sie do nich przepisy art. 91 Konstytucji RP, jezeli z tresci umowy
miedzynarodowej wynika, ze dotyczg one kategorii spraw wymienionych w art. 89
ust. 1 Konstytucji RP. Bedzie to miato zastosowanie do wiekszoéci wigzacych Polske
umow lotniczych zawartych przez ratyfikacje.

Stosowanie wigzacych uchwat organizacji miedzynarodowych w prawie polskim
umozliwia wspomniany wczesniej art. 9 oraz art. 91 ust. 3 Konstytucji RP, ktéry sta-
nowi, ze ,Jezeli wynika to z ratyfikowanej przez Rzeczpospolitg Polskag umowy kon-
stytuujgcej organizacje miedzynarodowg, prawo przez nig stanowione jest stosowane
bezposrednio, majac pierwszenstwo w przypadku kolizji z ustawami”. Zapis art. 91
ust. 3 w oczywisty sposob odnosi si¢ do aktow prawa wtérnego Unii Europejskie;.
Warto jednak pamietac, Ze art. 288 TFUE wspomina tylko o bezposrednim stoso-
waniu rozporzadzen. Dla skutecznosci dyrektyw konieczna jest ich prawidlowa i ter-
minowa implementacja do prawa wewnetrznego, co do zasady nie obowigzuja one
bezposrednio w prawie wewnetrznym panstw cztonkowskich. Dla wykonania decyzji
takze niezbedne moze okazac si¢ stosowanie krajowych regul proceduralnych. Ponadto
jedna z zasad systemu prawnego Unii Europejskiej jest zasada prymatu prawa unijne-
go nad prawem wewnetrznym panstw czlonkowskich. Zostala ona wielokrotnie po-
twierdzona w orzecznictwie Trybunatu Sprawiedliwo$ci. W orzeczeniu z dnia 9 mar-
ca 1978 r. w sprawie 106/77 Amministrazione delle Finanze dello Stato v. Simmenthal
SpA, Zb. Orz. 1978, s. 629, Trybunal stwierdzil, ze: ,[...] zgodnie z zasadg pryma-
tu prawa wspolnotowego postanowienia traktatow i bezposrednio obowigzujace akty
prawne organdéw Wspdlnot wywieraja w wewnetrznym porzadku prawnym nie tylko
taki skutek, Ze poprzez samo swe wejscie w zycie uniemozliwiajg stosowanie kazdego
przepisu prawa wewnetrznego z nimi sprzecznego, lecz takze — skoro te postanowie-
nia i akty prawne stanowia hierarchicznie wyzsza czg¢s¢ sktadowa porzadku prawne-
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go obowiazujacego na terytorium kazdego panstwa czlonkowskiego — powoduja, ze
wejscie w zycie nowej normy prawa wewnetrznego jest niemozliwe w takim zakresie,
w jakim bytaby ona sprzeczna z normami wspoélnotowymi”. Zasada prymatu rozcigga
sie na wszystkie akty prawa krajowego, niezaleznie od ich pozycji w hierarchii zré-
del tego prawa. Ma zastosowanie réwniez do aktéw o charakterze administracyjnym.
Zgodnie z orzecznictwem Trybunatu Sprawiedliwoéci zasada pierwszenstwa prawa
Unii Europejskiej wiaze wszystkie organy panstwowe, w tym sady krajowe. Wedlug
C. Mika do nastepstw zasady prymatu nalezy zaliczy¢ w szczegdlno$ci: nakaz efektyw-
nej implementacji prawa wspdlnotowego (obecnie Unii Europejskiej); zakaz kwestio-
nowania waznosci norm prawa wspolnotowego przez sady krajowe; zakaz stosowania
przez organy krajowe jakichkolwiek przepisow sprzecznych z prawem wspolnotowym;
nakaz zapewnienia bezposredniej wykonalnosci orzeczen sagdéw wspdlnotowych oraz
decyzji Komisji lub Rady naktadajacych zobowigzania pieniezne na podmioty inne niz
panstwa®. Trzeba zaznaczy¢, ze zgodnie z art. 297 ust. 1 TFUE ,akty ustawodawcze
sg publikowane w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej. Wchodza one w zycie
z dniem w nich okreslonym lub, w jego braku, dwudziestego dnia po ich publikacji”.

Wsrdd organizacji miedzynarodowych, ktére zostaly wyposazone w prawo do sta-
nowienia uchwat wigzacych dla panstw, znajduje sie tez Organizacja Migdzynarodo-
wego Lotnictwa Cywilnego. Najwazniejsza obowigzkowsa czynnoscig Rady, kierujacej
pracami ICAQ, jest opracowywanie i przyjmowanie zgodnie z art. 37 konwencji chi-
cagowskiej miedzynarodowych norm i zaleconych metod postgpowania, nazywanych
zalgcznikami do konwencji chicagowskiej oraz powiadamianie wszystkich panstw
cztonkowskich o krokach podjetych w tym zakresie. W Czaplinski i A. Wyrozumska
zwrdcili uwage na to konkretne uprawnienie ICAO w kontekscie charakterystyki orga-
nizacji ponadnarodowych. Autorzy wskazali, ze oprocz Unii Europejskiej ,,W doktry-
nie wymienia si¢ niekiedy jeszcze inne organizacje miedzynarodowe wykazujace cechy
ponadnarodowosci, przede wszystkim majace kompetencje do stanowienia prawa”™".
W Czaplinski i A. Wyrozumska podkreélili, ze ,W praktyce [...] zadne panstwo nie
odstepuje od standardéw i zalecen technicznych przyjmowanych w ramach ICAO,
WMO, ITU lub UPU™2,

Do tej pory Rada ICAO przyjeta 19 zalacznikéw™. Warto zaznaczy¢, ze cho¢ od za-
acznikéw mozna odstapi¢ na podstawie zgloszenia wystosowanego do Rady, w prak-

C. Mik, Europejskie prawo wspélnotowe. Zagadnienia teorii i praktyki, t. 1, Warszawa 2000, s. 552.

W. Czaplinski, A. Wyrozumska, Prawo migdzynarodowe..., 2004, s. 336 i 337.

Tamze, s. 337. ICAO - Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego, ITU - Miedzynarodowy
Zwigzek Telekomunikacyjny, IMO - Miedzynarodowa Organizacja Morska.

Zalacznik 1 -, Licencjonowanie personelu” (Dz. Urz. ULC z 2012 r. poz. 21); zalacznik 2 - ,,Przepisy
ruchu lotniczego” (Dz. Urz. ULC z 2012 r. poz. 105); zalacznik 3 - ,,Stuzba meteorologiczna dla miedzy-
narodowej zeglugi powietrznej” (Dz. Urz. ULC z 2014 r. poz. 27); zalacznik 4 - ,,Mapy lotnicze” (Dz. Urz.
ULC z 2015 r. poz. 20); zalacznik 5 - ,,Jednostki miar do wykorzystania podczas operacji powietrznych
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tyce sa one stosowane przez wszystkie panstwa czlonkowskie ICAO. Zgodnie z art. 38
konwencji chicagowskiej ,W przypadku zmian w normach miedzynarodowych kazde
Panstwo, ktore nie dokonato odpowiednich zmian we wprowadzonych przez siebie
przepisach lub metodach postepowania, powinno zawiadomi¢ o tym Rade w ciagu
sze$c¢dziesieciu dni od daty przyjecia zmian do normy miedzynarodowej albo wska-
za¢ $rodki, jakie zamierza zastosowaé. W kazdym takim przypadku Rada powiada-
mia niezwlocznie wszystkie inne Panistwa o réznicach istniejacych miedzy jedna lub
wieksza ilo$cig cech normy miedzynarodowej a krajowa praktyka stosowang w tym
zakresie przez wspomniane Panstwo”.

Zalaczniki do konwencji chicagowskiej obowigzuja na gruncie prawa polskiego na
mocy o$wiadczenia rzagdowego opublikowanego w Dzienniku Ustaw. Tekst zalacz-
nikéw zamieszczany jest w Dzienniku Urzedowym Urzedu Lotnictwa Cywilnego.
Zgodnie z art. 23 ust. 1 pr. lot. Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego wydaje Dzien-
nik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego, w ktérym oglasza sie w szczegolnosci
uchwaly organizacji miedzynarodowych, w tym zataczniki do konwencji chicagow-
skiej z 1944 r. Nalezy zaznaczy¢, ze w dniu 20 sierpnia 2003 r. ukazalo si¢ oswiadcze-
nie rzagdowe w sprawie mocy obowigzujacej zalgcznikoéw do Konwencji o miedzyna-
rodowym lotnictwie cywilnym, podpisanej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U.
Nr 146, poz. 1413), zgodnie z ktérym Polska zwigzana jest tymi zalacznikami.

Nalezy zaznaczy¢, ze powyzszy przepis nie wprowadza zasady jednakowego traktowa-
nia podmiotéw polskich i obcych. Stwierdza jedynie, ze jezeli wigzgce Polske umowy
miedzynarodowe, w tym wiazace uchwaly organizacji miedzynarodowych ustanowio-
ne na podstawie tych umoéw, przewiduja jednakowe traktowanie podmiotéw polskich
i obcych, nalezy to uwzgledni¢ w aktach wykonawczych do komentowanej ustawy.

inaziemnych” (Dz. Urz. ULC z 2010 r. Nr 24, poz. 99); zalacznik 6 - ,,Eksploatacja statkow powietrznych”,
cz. I - ,Miedzynarodowy, zarobkowy transport lotniczy — samoloty” (Dz. Urz. ULC z 2014 r. poz. 51),
cz. IT ,Miedzynarodowe lotnictwo ogdlne — samoloty” (Dz. Urz. ULC z 2014 r. poz. 45), cz. III ,,Operacje
miedzynarodowe - $migtowce” (Dz. Urz. ULC z 2014 r. poz. 52); zalacznik 7 - ,Znaki przynaleznosci
panstwowej oraz rejestracyjne” (Dz. Urz. ULC z 2013 r. poz. 58); zalacznik 8 — ,Zdatno$¢ do lotu statkow
powietrznych” (Dz. Urz. ULC z 2014 r. poz. 42); zalacznik 9 — ,,Utatwienia” (Dz. Urz. ULC z 2015 r. poz. 36);
zalacznik 10 -, Lacznoéé lotnicza” (Dz. Urz. ULC z 2015 r. poz. 1); zalacznik 11 - ,,Stuzby ruchu lotniczego”
(Dz. Urz. ULC 22014 r. poz. 47); zalacznik 12 — ,Poszukiwanie i ratownictwo” (Dz. Urz. ULCz2010 r. Nr 5,
poz. 38); zalacznik 13 - ,Badanie wypadkow i incydentéw lotniczych” (Dz. Urz. ULC z 2012 r. poz. 49);
zalgcznik 14 - ,Lotniska”, t. I ,Projektowanie i eksploatacja lotnisk” (Dz. Urz. ULC z 2011 r. Nr 4, poz. 4),
t. IT ,,Lotniska dla $migtowcéw” (Dz. Urz. ULC z 2009 r. Nr 21, poz. 209); zalacznik 15 - ,,Stuzby informa-
cji lotniczej” (Dz. Urz. ULC z 2014 r. poz. 83); zalacznik 16 - ,,Ochrona srodowiska”, t. I ,,Hatas statkow
powietrznych” (Dz. Urz. ULC z 2012 r. poz. 112), t. IT ,Emisje z silnikéw statkow powietrznych” (Dz. Urz.
ULC z 2012 r. poz. 113); zalacznik 17 - ,,Ochrona miedzynarodowego lotnictwa cywilnego przed aktami
bezprawnej ingerencji” (Dz. Urz. ULC z 2011 r. Nr 18, poz. 109); zatacznik 18 - ,,Bezpieczny transport ma-
terialéw niebezpiecznych droga powietrzng” (Dz. Urz. ULC z 2014 r. poz. 46); zalacznik 19 - ,, Zarzadzanie
Bezpieczenstwem” (Dz. Urz. ULC z 2014 r. poz. 77).
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Przez pojecie podmiotéw polskich i obcych mozna rozumiec zaréwno przewoznikow
lotniczych, jak i uzytkownikéw (operatorow) statkow powietrznych.

W praktyce miedzynarodowej w zasadzie nie ma przewoznikéw lotniczych eksploatu-
jacych stuzby powietrzne w miedzynarodowym transporcie lotniczym, ktérzy by nie
byli polaczeni jaka$ wigzig publicznoprawng z okre§lonym panstwem. W przypadku
0so6b fizycznych wiez ta opiera si¢ na obywatelstwie, w przypadku oséb prawnych na
miejscu siedziby spotki. Zasada ,,narodowoséci” przewoznika lotniczego zostala celowo
przyjeta przez rzady panstw uczestniczacych w konferencji chicagowskiej w 1944 r.
Miata uniemozliwi¢ przedsiebiorstwom lotniczym dzialajagcym w danym panstwie,
a niebedgcym wlasnoscig i pod efektywng kontrolg jego obywateli, uzyskanie zezwole-
nia na eksploatowanie stuzb powietrznych przyznanych na podstawie zawartych uméow
dwustronnych. Dwustronne lotnicze umowy mie¢dzynarodowe zwykle zawieraja po-
stanowienia dotyczace wyznaczenia przewaznie jednego lub dwéch przewoznikéw lot-
niczych uprawnionych do wykonywania stuzb powietrznych przewidzianych przez
umowy i do korzystania z innych wynikajacych z nich praw.

Konwencja chicagowska zawiera wiele postanowien zakazujacych dyskryminacji. Juz
we wstepie znalazt si¢ zapis wzywajacy do tego, aby miedzynarodowe stuzby trans-
portu lotniczego mogly by¢ ustanawiane na zasadzie jednakowych mozliwosci dla
wszystkich i prowadzone w sposob wlasciwy i ekonomiczny. Z kolei w art. 44 lit. g
wskazuje, ze celem i przedmiotem dziatalnosci ICAO jest rozwijanie zasad i techniki
miedzynarodowej zeglugi powietrznej oraz popieranie planowania i rozwoju miedzy-
narodowego przewozu lotniczego w taki sposéb, aby unika¢ czynienia dyskryminacji
miedzy umawiajagcymi sie panistwami. Ponadto konwencja chicagowska zabrania dys-
kryminacji w odniesieniu do przyznawania prawa kabotazu (art. 7), ustalania stref za-
kazanych i ograniczen lotéw (art. 9 lit. a) oraz okresowych ograniczen i zakazu lotéw
(art. 9 lit. b), stosowania regut ruchu lotniczego (art. 11), uzywania portéw lotniczych
i udogodnien dla Zeglugi powietrznej (art. 15) czy tez przewozu materiatéw niebez-
piecznych innych niz materialy wojenne (art. 35 lit. b).

Zakaz dyskryminacji nabiera szczegdlnego znaczenia w $wietle prawa Unii Europej-
skiej. Artykul 18 TFUE zakazuje wszelkiej dyskryminacji ze wzgledu na przynalez-
no$¢ panstwowa w zakresie stosowania traktatu i bez uszczerbku dla przewidzianych
w traktacie postanowien szczegolnych. Ponadto Parlament Europejski i Rada, stano-
wigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawcza, moga przyja¢ wszelkie przepisy
w celu zakazania dyskryminacji ze wzgledu na przynalezno$¢ panstwowa. Z punktu
widzenia transportu lotniczego zasadnicze znaczenie odgrywa rowniez art. 49 TFUE,
na mocy ktérego ograniczenia swobody przedsigbiorczosci obywateli jednego pan-
stwa cztonkowskiego na terytorium innego panstwa czlonkowskiego sg zakazane, oraz
art. 56 TFUE zakazujacy wszelkich ograniczen w swobodnym $wiadczeniu ustug we-
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wnatrz Unii w odniesieniu do obywateli panstw cztonkowskich majacych swoje przed-
siebiorstwo w panstwie cztonkowskim innym niz panstwo odbiorcy §wiadczenia.

Warto przypomnie¢, ze liberalizacja transportu lotniczego w Unii Europejskiej nasta-
pila w drodze tzw. trzech pakietow liberalizacji lotnictwa (1987, 1990 i 1992) i ozna-
czala znoszenie ograniczen dotyczacych przynaleznoséci panstwowej i wlasnos$ci
przedsiebiorstw lotniczych, dostepu do wybranych tras wewnatrz Unii Europejskiej,
oferowanej zdolnoéci przewozowej, ustalania taryf i innych warunkéw przewozu*.
Obecnie obowigzujace rozporzadzenie (WE) nr 1008/2008 Parlamentu Europejskie-
go i Rady z dnia 24 wrze$nia 2008 r. w sprawie wspolnych zasad wykonywania prze-
wozow lotniczych na terenie Wspolnoty (Dz. Urz. UE L 293 z 31.10.2008, s. 3) regu-
luje kwestie wydawania koncesji wspolnotowym przewoznikom lotniczym, prawo
wspdlnotowych przewoznikéw lotniczych do wykonywania wewnatrzwspolnotowych
przewozow lotniczych oraz ustalanie taryf wewnatrzwspdlnotowych przewozdéw lot-
niczych. Na mocy art. 15 ust. 2 rozporzadzenia nr 1008/2008 panstwa czlonkowskie
nie moga uzalezni¢ wykonywania w Unii Europejskiej przewozéw lotniczych przez
wspolnotowych przewoznikéw lotniczych od jakichkolwiek zezwolen lub upowaz-
nien. Nie mogg réwniez zada¢ przedstawiania zadnych dokumentéw ani informacji,
ktdre zostaly juz przez nich dostarczone wlasciwemu organowi wydajacemu koncesje,
pod warunkiem Ze stosowne informacje mogg zosta¢ uzyskane od wtasciwego organu
wydajacego koncesje w odpowiednim czasie. Ponadto zgodnie z art. 22 rozporzadze-
nia nr 1008/2008 wspoélnotowi przewoznicy lotniczy oraz, na zasadzie wzajemnosci,
przewoznicy lotniczy z panstw trzecich majg prawo swobodnego ustalania taryf lotni-
czych i stawek za przewozy lotnicze wewnatrz Unii Europejskiej. Nalezy zaznaczy¢, ze
omawiane rozporzadzenie zniosto wszelkie istniejace ograniczenia taryfowe, takze te
odnoszace si¢ do polaczen z panstwami trzecimi, wynikajace z dwustronnych umow
pomiedzy panstwami cztonkowskimi. Niezaleznie od postanowien tych umoéw, pan-
stwa cztonkowskie nie moga dyskryminowa¢ przewoznikdw lotniczych z powodu ich

Trzeci pakiet liberalizacji lotnictwa z 1992 r. zawieral m.in. rozporzadzenie Rady nr 2408/92/EWG z dnia
23 lipca 1992 r. o dostepie przewoznikéw lotniczych Wspoélnoty do tras wewnatrz Wspélnoty (Dz. Urz. WE
1240224.08.1992, s. 8; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 1, s. 420, z pézn. zm.), ktore we-
szto w zycie w dniu 1 stycznia 1993 r. Na mocy tego rozporzadzenia przewoznicy lotniczy Wspoélnoty zostali
upowaznieni do wykonywania praw przewozowych wewnatrz Unii bez koniecznoéci uzyskiwania jakich-
kolwiek zezwolen. Od 1 kwietnia 1997 r. zostalo takze wprowadzone prawo kabotazu wewnatrz panstw
cztonkowskich. Oznaczato to catkowita wolno$¢ dostepu do wszystkich tras i wcielenie w zycie koncepcji
otwartego nieba. Liberalizacja transportu lotniczego w UE objeta takze licencjonowanie przewoznikéw
lotniczych, znoszenie ograniczen oferowanej zdolnosci przewozowej, uwolnienie taryf, zakaz porozumien
antykonkurencyjnych itd. Rozporzadzenia, ktore weszty w sktad trzeciego pakietu liberalizacji lotnictwa
(rozporzadzenie nr 2407/92/EWG z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie przyznawania licencji przewoznikom
lotniczym, Dz. Urz. WE L 240 z 24.08.1992, s. 1; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 6, t. 2,
s. 3; rozporzadzenie nr 2408/92 i rozporzadzenie nr 2409/92/EWG z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie taryf
i stawek za ustugi lotnicze, Dz. Urz. WE L 240 z 24.08.1992, s. 15; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne,
rozdz. 7, t. 1, s. 427), zostaly uchylone i zastgpione przez rozporzadzenie nr 1008/2008.
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przynalezno$ci panstwowej lub tozsamo$ci, umozliwiajac wspdélnotowym przewozni-
kom lotniczym swobodne ustalanie taryf i stawek za przewozy lotnicze wykonywane
pomiedzy ich terytorium a panstwem trzecim. Na podstawie art. 23 ust. 2 rozporza-
dzenia nr 1008/2008 korzystanie z taryf lotniczych i stawek lotniczych za dostgpne
publicznie przewozy lotnicze wykonywane na trasie rozpoczynajacej sie w porcie lot-
niczym znajdujacym sie na terytorium panstwa czlonkowskiego, do ktérego ma za-
stosowanie TFUE, nalezy umozliwi¢ na zasadach niedyskryminacyjnych, bez wzgledu
na przynaleznos$¢ panstwowa, miejsce zamieszkania klienta i siedzibe przedstawiciela
przewoznika lotniczego lub innego sprzedawcy biletéw na terenie Unii Europejskiej.

Na podstawie art. 3 ust. 4 pkt 1 zostalo przyjete rozporzadzenie Ministra Infrastruk-
tury z dnia 13 marca 2009 r. w sprawie wprowadzenia do stosowania wymagan ICAO
w zakresie skrotéw i kodow stosowanych w ruchu lotniczym (Dz. U. Nr 53, poz. 438).

Na podstawie art. 3 ust. 4 pkt 2 zostaly przyjete nastepujace akty prawne:

- rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 5 pazdziernika 2004 r. w sprawie
wprowadzenia do stosowania europejskich wymagan bezpieczenstwa lotnicze-
go JAR oraz europejskich wymagan w zakresie utatwien w lotnictwie cywilnym
(Dz. U. Nr 224, poz. 2282 z p6zn. zm.); oraz

- rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 26 maja 2010 r. zmieniajace rozpo-
rzadzenie w sprawie wprowadzenia do stosowania europejskich wymagan bezpie-
czenstwa lotniczego JAR oraz europejskich wymagan w zakresie ulatwien w lot-
nictwie cywilnym (Dz. U. Nr 93, poz. 598).

Na podstawie art. 3 ust. 4 pkt 3 zostaly przyjete nastepujace akty prawne:

- rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 5 pazdziernika 2004 r. w sprawie
wprowadzenia do stosowania wymagan EUROCONTROL w zakresie przepiséw
bezpieczenstwa w ruchu lotniczym ESARR (Dz. U. Nr 224 poz. 2283 z pdzn. zm.);

- rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 lutego 2010 r. w sprawie wpro-
wadzenia do stosowania Specyfikacji EUROCONTROL do szkolenia wstepnego
kontroleréw ruchu lotniczego (Dz. U. Nr 32, poz. 173);

- rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia
12 marca 2013 r. w sprawie wprowadzenia do stosowania Wymagan EUROCONTROL
dotyczacych europejskiego orzeczenia lekarskiego klasy 3 dla kontroleréw ruchu lot-
niczego (Dz. U. poz. 371);

- rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 5 wrzeénia 2014 r.
w sprawie wprowadzenia do stosowania wymagann EUROCONTROL w zakresie
przepisow systemu oplat trasowych (Dz. U. poz. 1229).

Na podstawie art. 3 ust. 4 pkt 4 nie zostaly przyjete akty prawne.
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Na mocy art. 3 ust. 5 wiazace uchwaly organizacji miedzynarodowych ustanowione na
podstawie ratyfikowanych umoéw miedzynarodowych, w tym przyjete przez ICAO za-
taczniki do konwencji chicagowskiej oraz wymagania migedzynarodowe o charakterze
specjalistycznym, w tym dotyczace bezpieczenstwa lotnictwa, budowy i eksploatacji
statkow powietrznych oraz urzadzen infrastruktury naziemnej, ustanawiane w szcze-
golnosci przez ICAO, ECAC, JAA, EUROCONTROL, EASA, w rozumieniu niniejszej
ustawy stanowia przepisy migedzynarodowe.

ROZDZIAL 3
Zwierzchnictwo w przestrzeni
powietrznej i wtasciwosc prawa

IS 1. Rzeczpospolita Polska ma catkowite i wylaczne zwierzchnictwo
w swojej przestrzeni powietrznej. Funkcje wynikajace z tego zwierzchnictwa wy-
konuje, w zakresie niezwigzanym z umacnianiem obronnosci panstwa, minister
wlasciwy do spraw transportu.

2. Rada Ministrow okresli, w drodze rozporzadzenia, warunki i sposéb wykonywa-
nia funkcji wynikajacych ze zwierzchnictwa w polskiej przestrzeni powietrznej oraz
umacniania obronnosci, o ktérych mowa w ust. 1, na czas pokoju, uwzgledniajac
zwigzane z tym obowiazki i uprawnienia odpowiednich stuzb i organow oraz zasa-
de wspolpracy instytucji zapewniajacych stuzby ruchu lotniczego z odpowiednimi
sluzbami i organami wojskowymi.

3. Rada Ministréw okresli, w drodze rozporzadzenia, warunki i sposob przeka-
zywania Ministrowi Obrony Narodowej funkcji, o ktérych mowa w ust. 1, na czas
wojny, stanu wojennego lub stanu wyjatkowego, z uwzglednieniem zasad wspol-
pracy instytucji zapewniajacych stuzby ruchu lotniczego z odpowiednimi stuzbami
i organami wojskowymi oraz innymi organami panstwowymi.

Artykul 4 ust. 1 zdanie pierwsze pr. lot. stanowi odzwierciedlenie przepisu art. 1 kon-
wencji chicagowskiej, zgodnie z ktérym kazde panstwo posiada catkowity i wylaczng
suwerennos$¢ w przestrzeni powietrznej ponad swoim terytorium. Zasada suwerenno-
$ci zostala okreslona w polskiej terminologii nazwa ,,zwierzchnictwo”. Pojeciem tym
postuguje sie nie tylko ustawa — Prawo lotnicze, ale réwniez ustawa o ochronie gra-
nicy panstwowej, ktdra w art. 6 stwierdza, ze Rzeczpospolita Polska wykonuje swoje
zwierzchnictwo nad terytorium lagdowym oraz wnetrzem ziemi znajdujacym si¢ pod
nim, morskimi wodami wewnetrznymi i morzem terytorialnym oraz dnem i wnetrzem
ziemi znajdujacymi sie pod nimi, a takze w przestrzeni powietrznej znajdujacej si¢ nad
terytorium ladowym, morskimi wodami wewnetrznymi i morzem terytorialnym.
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Jak zauwazajg W. Géralczyk i S. Sawicki, ,Wladza panstwa na jego terytorium okre-
$lana jest jako suwerennos¢ lub zwierzchnictwo terytorialne [...]. Wszystkie osoby
i rzeczy znajdujace sie na terytorium panstwa podlegaja jego wladzy i prawu, a do-
mniemanie przemawia za tym, ze kazde pafistwo moze postepowac na wlasnym te-
rytorium tak, jak chce, tzn. jak dyktujg to jego interesy”. Cho¢ wladze suwerenng
panstwa w przestrzeni powietrznej uznaje si¢ za catkowita i wylaczng, to nie ma ona
charakteru absolutnego. Istnieja ograniczenia przyjete dobrowolnie przez panstwa,
np. w umowach miedzynarodowych.

Konsekwencja zasady suwerennosci jest wymadg uzyskania zgody panstwa na wy-
konywanie lotéw miedzynarodowych w granicach jego terytorium. Dotyczy to lo-
tow: panstwowych statkéw powietrznych, statkéw niemajacych pilota na poktadzie,
statkdw przewozacych materialy wojenne, a w przypadku cywilnego transportu po-
wietrznego — wykonywania miedzynarodowych regularnych stuzb powietrznych.
Panstwo moze takze podda¢ wykonywanie lotéw ustalonym przez siebie przepi-
som, warunkom i ograniczeniom, jak rowniez ustanowic¢ i wykonywac jurysdyk-
cje w stosunku do obcych statkow powietrznych oraz oséb i rzeczy na poktadzie
tych statkéw, takze do przestepstw i innych czyndéw majacych miejsce na statkach
powietrznych. W szczegdlnos$ci kazde panstwo ma takze prawo wprowadzaé na
swoim terytorium, na zasadzie niedyskryminacji, strefy zakazane i czasowe ogra-
niczenia lotow; moze stosowa¢ $rodki przymusu wobec statkow powietrznych wy-
konujacych loty bez zezwolenia lub z naruszeniem obowiazujacych przepisow; eg-
zekwowa¢ wlasne przepisy dotyczace przybycia i pobytu statkdw powietrznych na
jego terytorium oraz opuszczenia tego terytorium; wyznacza¢ na swoim terytorium
drogi lotnicze i porty lotnicze dla statkéw powietrznych uzywanych w miedzyna-
rodowych stuzbach powietrznych.

Trzeba jednakze zaznaczy¢, ze ze zwierzchnictwa w przestrzeni powietrznej wywodza
sie nie tylko uprawnienia, ale i obowiazki panstw. Wsrdd nich znajduje si¢ zobowig-
zanie panstw do zapewnienia takich srodkéw pomocy statkom powietrznym znajdu-
jacym si¢ na ich terytorium w niebezpieczenstwie, jakie uznaja za mozliwe w prak-
tyce, do wdrozenia dochodzenia co do okolicznosci wypadku statku powietrznego,
ktéry mial miejsce na ich terytorium, urzadzenia portéw lotniczych, obstugi radiowe;j,
meteorologicznej i innych udogodnien dla zeglugi powietrznej.

Funkcje wynikajace ze zwierzchnictwa terytorialnego wykonuje, w zakresie niezwia-

zanym z umacnianiem obronnosci panstwa, minister wlasciwy do spraw transportu.
Obecnie jest to Minister Infrastruktury i Rozwoju.

W. Goralezyk, S. Sawicki, Prawo migdzynarodowe. .., s. 174.
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Przestrzen powietrzna nad terytorium niepodlegajacym suwerennej wladzy zadnego
panstwa (np. morzem pelnym, wylaczng strefa ekonomiczng, szelfem kontynental-
nym) jest wolna.

Na podstawie art. 4 ust. 2 pr. lot. Rada Ministréw w dniu 31 pazdziernika 2007 r. przy-
jeta rozporzadzenie w sprawie wykonywania funkcji wynikajacych ze zwierzchnictwa
w polskiej przestrzeni powietrznej oraz umacniania obronnoéci na czas pokoju (tekst
jedn.: Dz. U. z 2015 r. poz. 100).

Zgodnie z rozporzadzeniem funkcje wynikajace ze zwierzchnictwa w polskiej prze-
strzeni powietrznej majg na celu: zapewnianie bezpiecznej, ciagtej, ptynnej i efektyw-
nej zeglugi powietrznej przez udostepnienie stuzb zeglugi powietrznej, zarzadzanie
przestrzenia powietrzng i zarzadzanie przeplywem ruchu lotniczego; ochrone granicy
panstwowej w przestrzeni powietrznej; oraz zapewnianie stuzby poszukiwawczo-ra-
towniczej. Funkcje instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej wynikajace
z umacniania obronnos$ci panstwa w czasie pokoju obejmuja wspolprace z wlasciwy-
mi jednostkami organizacyjnymi Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej w zakresie
zapewnienia suwerennosci i obrony polskiej przestrzeni powietrznej oraz reagowania
w sytuacjach kryzysowych.

Wspolpraca ta w czesci dotyczacej lotnictwa panstwowego jest prowadzona przez:

1) Dowddce Operacyjnego Rodzajow Sit Zbrojnych;

2) Szefostwo Stuzby Ruchu Lotniczego Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej;

3) Centrum Operacji Powietrznych - Dowddztwo Komponentu Powietrznego;

4) Oérodki Dowodzenia i Naprowadzania, Mobilng Jednostke Dowodzenia Opera-
cjami Powietrznymi;

5) wojskowe lotniskowe organy stuzby ruchu lotniczego;

6) stanowiska kierowania lotami na poligonach lotniczych;

7) stanowiska kierowania lotami bezzalogowych statkéw powietrznych;

8) organy dowodzenia lotnictwem podlegle ministrowi wtasciwemu do spraw we-
wnetrznych.

Na podstawie art. 4 ust. 3 pr. lot. Rada Ministréw w dniu 31 pazdziernika 2007 r. przy-
jeta rozporzadzenie w sprawie przekazywania Ministrowi Obrony Narodowej funkcji
wynikajacych ze zwierzchnictwa w polskiej przestrzeni powietrznej na czas wojny,
stanu wojennego lub stanu wyjatkowego (Dz. U. Nr 210, poz. 1524).

Rozporzadzenie okresla warunki i sposob przekazywania Ministrowi Obrony Naro-
dowej funkcji wynikajacych ze zwierzchnictwa w polskiej przestrzeni powietrznej na
czas wojny, stanu wojennego lub stanu wyjatkowego.
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B3N 1. W ramach wykonywania zwierzchnictwa, o ktérym mowa w art. 4,
w polskiej przestrzeni powietrznej zapewniane sa stuzby zeglugi powietrznej zgodnie z:
1) przepisami prawa Unii Europejskiej dotyczacymi Jednolitej Europejskiej Prze-

strzeni Powietrznej, a w szczegolnosci:

a) rozporzadzeniem (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 10 marca 2004 r. ustanawiajacym ramy tworzenia Jednolitej Eu-
ropejskiej Przestrzeni Powietrznej (Dz. Urz. UE L 96 z 31.03.2004;
Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 8, str. 23),

b) rozporzadzeniem (WE) nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie zapewnienia sluzb zeglugi powietrznej
w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Rozporzadzenie w spra-
wie zapewniania sluzb) (Dz. Urz. UE L 96 z 31.03.2004, str. 10, z p6zn. zm.),

¢) rozporzadzeniem (WE) nr 551/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie organizacji i uzytkowania prze-
strzeni powietrznej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej
(Dz. Urz. UE L 96 z 31.03.2004; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne,
rozdz. 7, t. 8, str. 41),

d) rozporzadzeniem (WE) nr 552/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie interoperacyjno$ci Europejskiej Sie-
ci Zarzadzania Ruchem Lotniczym (Dz. Urz. UE L 96 z 31.03.2004;
Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 8, str. 46),

e) rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 2096/2005 z dnia 20 grudnia 2005 r.
ustanawiajagcym wspolne wymogi dotyczace zapewniania stuzb zeglugi po-
wietrznej (Dz. Urz. UE L 335 z 21.12.2005, str. 13);

2) umowami miedzynarodowymi i przepisami miedzynarodowymis
3) niniejsza ustawg i innymi ustawami.
2. Na podstawie umoéow miedzynarodowych i porozumien wiazacych Rzeczpospo-
lita Polska realizowanie niektdrych zadan w zakresie zapewniania stuzb zeglugi
powietrznej moze by¢:
1) rozciagniete na przestrzen powietrzna poza granica Rzeczypospolitej Polskiej;
2) wykonywane przy pomocy organéw miedzynarodowych okreslonych w tych
umowach;
3) wykonywane przy pomocy instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrz-
nej innych panstw.

Nieefektywne procedury zarzadzania ruchem lotniczym w Europie sklonity Uni¢ Eu-
ropejska do realizacji inicjatywy jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (Single
European Sky — SES). W 2004 r. Parlament Europejski i Rada przyjely pierwszy pakiet
przepisow w zakresie SES, ustanawiajgc tym samym trwale podstawy prawne dla utworze-
nia jednolitego, interoperacyjnego i bezpiecznego systemu zarzadzania ruchem lotniczym
- tzw. pakiet SES I. Skladaja si¢ na niego: rozporzadzenie (WE) nr 549/2004 Parlamentu
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Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. ustanawiajace ramy tworzenia Jednolitej Eu-
ropejskiej Przestrzeni Powietrznej (Dz. Urz. UE L 96 z 31.03.2004, s. 1; Dz. Urz. UE Polskie
wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 8, s. 23, z pézn. zm.); rozporzadzenie (WE) nr 550/2004 Par-
lamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie zapewnienia stuzby po-
wietrznej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Dz. Urz. UE L 96 z 31.03.2004,
s. 10; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 8, s. 31, z pézn. zm.); rozporzadze-
nie (WE) nr 551/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie
organizacji i uzytkowania przestrzeni powietrznej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej (Dz. Urz. UE L 96 z 31.03.2004, s. 20; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne,
rozdz. 7, t. 8, s. 41, z pdzn. zm.); rozporzadzenie (WE) nr 552/2004 Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie interoperacyjnosci Europejskiej Sieci Za-
rzadzania Ruchem Lotniczym (Dz. Urz. UE L 96 z 31.03.2004, s. 26; Dz. Urz. UE Polskie
wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 8, s. 46, z pézn. zm.).

Trzeba zaznaczy¢, ze w 2009 r., w celu poprawienia skuteczno$ci dziatania i zréwnowa-
zonego rozwoju europejskiego systemu lotnictwa, Parlament Europejski i Rada przy-
jety rozporzadzenie (WE) nr 1070/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r. zmieniajgce
rozporzadzenia (WE) nr 549/2004, (WE) nr 550/2004, (WE) nr 551/2004 oraz (WE)
nr 552/2004 w celu poprawienia skuteczno$ci dzialania i zréwnowazonego rozwoju eu-
ropejskiego systemu lotnictwa (Dz. Urz. UE L 300 z 14.11.2009, s. 34), tzw. pakiet SES II.

Przyspieszeniu wdrozenia reformy ma stuzy¢ rowniez tzw. SES 2+. Komisja Europej-
ska przedstawila jego zalozenia w dokumencie przyjetym w dniu 11 czerwca 2013 r.
(COM(2013) 410 final). Wsrod najwazniejszych elementdw, na ktore Komisja potozyta
nacisk, znalazly sie m.in. wigksze bezpieczenstwo i nadzér™, wieksza skuteczno$¢ dzia-
tania oraz elastycznos¢ umozliwiajgca powstanie tzw. partnerstw branzowych miedzy
funkcjonalnymi blokami przestrzeni powietrznej>’.

Juz w latach 80. Rada ICAO przystgpita do prac nad koncepcjg systemow okresla-
nych jako: Lacznos¢, Nawigacja i Nadzoér / Zarzadzanie Ruchem Lotniczym (Com-
munications, Navigation, and Surveillance / Air Traffic Management — CNS/ATM
— systems)®® dziatajacych w oparciu o techniki satelitarne i informatyczne®. Zarzg-

%6 Konieczne wydaje sie oddzielenie organéw nadzorujacych od nadzorowanych, w celu rzeczywistej nie-
zaleznosci zarzadzania (w wielu przypadkach organy zajmujace sie kontrola ruchu lotniczego sprawuja
bezposrednig kontrole nad organem, ktory powinien je nadzorowac), zapewnienie stabilnego zZrédta finan-
sowania. Wazna jest rowniez wymiana ekspertow na szczeblu Unii Europejskiej.

7 Ma to na celu umozliwienie panstwom uczestniczenia w wiecej niz jednym FAB, pod warunkiem Ze zo-
stanie zapewniona pozadana poprawa skutecznosci dzialania.

8 Szerzej na ten temat na stronie internetowej: http://www.icao.int/publications/Documents/9750_2ed_
en.pdf.

9 Zob. K. Myszona-Kostrzewa, Nawigacja satelitarna w swietle prawa migdzynarodowego, Warszawa 2011,
s. 176 in.
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dzanie ruchem lotniczym (ATM) mialo obejmowac¢ system, ktory kieruje statkami
powietrznymi znajdujacymi sie w przestrzeni powietrznej i zachowuje je w bezpiecz-
nej odleglosci od siebie. Celem wdrozenia systeméw CNS/ATM byto promowanie
tzw. przestrzeni powietrznej bez szwu (seamless airspace), czyli ,przestrzeni po-
wietrznej otwartej”, w przeciwienstwie do przestrzeni powietrznej podzielonej gra-
nicami panstw.

Jak wspomniano w komentarzu do art. 5 ust. 1, rozwigzanie takie jest obecnie wdra-
zane w Unii Europejskiej w formie jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej® . Jej
celem jest reforma europejskiego systemu kontroli ruchu lotniczego zmierzajaca do za-
spokojenia przysztych potrzeb w zakresie przepustowosci i bezpieczenstwa. Dla osigg-
niecia tych celéw (oprocz aktéw prawnych wymienionych w ust. 1) Komisja Europejska
podjela dzialania zmierzajace do zintegrowania europejskiej przestrzeni powietrznej
przez utworzenie funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej (Functional Airspace
Block - FAB) i wdrozZenie systemu zarzadzania ruchem lotniczym nowej generacji (Jo-
int Undertaking to develop the new generation European air traffic management system
- SESAR)®L Stanowi on techniczny komponent w tworzeniu jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej. W wyniku tego projektu Unia Europejska ma dysponowa¢
do 2020 r. optymalng infrastruktura kontroli ruchu lotniczego, dzigki ktdrej transport
lotniczy bedzie moégt rozwijac¢ sie¢ w sposob bezpieczny i przyjazny dla $srodowiska
z pelnym wykorzystaniem nowych technik satelitarnych, np. nawigacji satelitarnej,
i informatycznych.

Polska i Litwa tworzg Baltycki Funkcjonalny Blok Przestrzeni Powietrznej na pod-
stawie umowy podpisanej w Wilnie w dniu 17 lipca 2012 r. Prezydent RP Bronislaw
Komorowski w dniu 6 sierpnia 2013 r. podpisat ustawe z dnia 21 czerwca 2013 r. o ra-
tyfikacji umowy o ustanowieniu Baltyckiego Funkcjonalnego Bloku Przestrzeni Po-
wietrznej pomiedzy Rzeczgpospolita Polska i Republikg Litewska (Dz. U. poz. 994).
Umowa weszta w Zycie 1 kwietnia 2014 r.

IS W czasie lotu w polskiej przestrzeni powietrznej i w czasie przeby-
wania na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej wszystkie statki powietrzne oraz

osoby i rzeczy na tych statkach podlegaja prawu polskiemu, chyba ze prawo to sta-
nowi inaczej.

0 Zob. M. Bujnowski, Jednolita Europejska Przestrzeti Powietrzna — ambicje a rzeczywistos¢ (w:) 50 lat kon-
wencji tokijskiej — bezpieczeristwo zeglugi lotniczej z perspektywy przestrzeni powietrznej i kosmicznej. Ksie-
ga dedykowana Profesorowi Markowi Zyliczowi, red. Z. Galicki, K. Myszona-Kostrzewa, Warszawa 2014,
s.143in.

¢l Rozporzadzenie Rady (WE) nr 219/2007 z dnia 27 lutego 2007 r. w sprawie utworzenia wsp6lnego przed-
siewziecia w celu opracowania europejskiego systemu zarzadzania ruchem lotniczym nowej generacji
(SESAR) (Dz. Urz. UE L 64 2 02.03.2007, s. 1, z p6zn. zm.).
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Konsekwencja zasady suwerennosci panstwa (zwierzchnictwa terytorialnego) jest wy-
faczna kompetencja jurysdykcyjna odnosnie do wlasnego terytorium, jego ludnosci
i rzeczy znajdujacych si¢ na tym terytorium. Panstwo, ktére sprawuje rzeczywista
kontrole nad wlasnym terytorium, ma mozliwo$¢ stanowienia prawa i egzekwowania
jego przestrzegania. Moze podda¢ wykonywanie lotéw ustalonym przez siebie prze-
pisom, warunkom i ograniczeniom. Zagadnienie to zostalo szeroko oméwione w ko-
mentarzu do art. 1 ust. 2 ustawy.

Ponadto z tresci art. 6 wynika, ze kompetencje Rzeczypospolitej Polskiej wywodzace
sie ze zwierzchnictwa terytorialnego maja pierwszenstwo przed uprawnieniami innych
panstw, majacych za swoja podstawe zwierzchnictwo samolotowe.

W czasie lotu poza granicami polskiej przestrzeni powietrznej
i w czasie przebywania na obszarze niepodlegajacym zwierzchnictwu zZadnego pan-

stwa polskie statki powietrzne oraz osoby i rzeczy na tych statkach podlegaja prawu
polskiemu, chyba ze prawo to stanowi inaczej.

Jak zauwazono w komentarzu do art. 1 ust. 2 pr. lot., sytuacja prawna statkéw po-
wietrznych przebywajacych w obcej przestrzeni powietrznej i w obcych portach po-
wietrznych jest skomplikowana. Polskie statki powietrzne znajdujace si¢ na terytorium
innego panstwa podlegaja podwdjnej jurysdykcji — panstwa, na terytorium ktdrego sie
znajduja (zwierzchnictwo terytorialne), oraz panstwa przynaleznosci (zwierzchnictwo
samolotowe). Jak zaznaczono w komentarzu do art. 6, zwierzchnictwo terytorialne
ma pierwszenstwo przed zwierzchnictwem samolotowym. Polskie statki powietrzne
znajdujace si¢ na terytorium innego panstwa musza stosowaé sie do przepiséw obo-
wigzujacych w tym panstwie, m.in. dotyczacych regul ruchu lotniczego czy tez uzy-
wania portéw lotniczych.

Czasami statkom powietrznym, ktére przebywaja w obcej przestrzeni powietrznej i na-
dal podlegajg jurysdykeji panstwa przynaleznosci, przypisuje si¢ cechy quasi-teryto-
rialne (méwi si¢ o tzw. terytorium latajacym). Jak zauwazyl M. Zylicz, ,Mozna si¢ tez
spotka¢ nawet z traktowaniem (raczej tylko grzecznosciowym) podobnym do ekste-
rytorialnego, przynajmniej w przypadku statkéow powietrznych wojskowych przeby-
wajgcych legalnie w obcych portach lotniczych™?.

Polskie statki powietrzne znajdujace si¢ na obszarach niepodlegajacych suweren-
no$ci zadnego panstwa lub na terytorium i w przestrzeni powietrznej pafstwa,
w ktorym sag zarejestrowane, pozostaja pod wytaczna jurysdykcja i kontrolg pan-
stwa rejestracji.

62 M. Zylicz, Prawo lotnicze..., 2011, s. 41.
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SN Lot i manewrowanie statku powietrznego odbywaja sie zgodnie
Z przepisami obowiazujacymi w granicach danego terytorium, a na obszarze nie-

podlegajacym zwierzchnictwu zadnego panstwa - zgodnie z przepisami miedzy-
narodowymi.

Konsekwencja zasady suwerennosci pafistwa (zwierzchnictwa terytorialnego) jest jego
wylaczne prawo do ustalania przepiséw, warunkow i ograniczen dotyczacych wyko-
nywania lotéw. Panstwo terytorialnie wlasciwe moze egzekwowaé wlasne przepisy
dotyczace przybycia i pobytu statkéw powietrznych na jego terytorium oraz opusz-
czenia tego terytorium oraz wyznacza¢ na swoim terytorium drogi lotnicze i por-
ty lotnicze dla statkéw powietrznych uzywanych w miedzynarodowych stuzbach
powietrznych.

Nalezy pamietaé, ze Rada ICAO w kwietniu 1948 r. przyjeta zatgcznik 2 do konwencji
chicagowskiej, a w listopadzie 1951 r. poprawke 1 do niego. W $wietle jego art. 2.1.1
»Gdziekolwiek moga znajdowac¢ sie statki powietrzne majgce znaki przynaleznosci
panstwowej i znaki rejestracyjne Umawiajacego si¢ Panstwa, niniejsze przepisy stosuje
sie w odniesieniu do tych statkéw w takim zakresie, w jakim nie beda one sprzeczne
z przepisami opublikowanymi przez Pafistwo majace jurysdykcje nad terytorium, nad
ktérym odbywa sie lot™.

Ponadto konwencja chicagowska w art. 12 stwierdza, ze nad morzem pelnym obowig-
zywac beda reguly ruchu lotniczego ustanowione zgodnie z konwencja. Na tej podsta-
wie ICAO opracowala regulaminy zawierajgce warunki lotéw statkdw powietrznych
w tej strefie, majac na wzgledzie bezpieczenstwo zeglugi. W zalaczniku 2 wskazala, ze
stanowi on przepisy dotyczace lotu i manewrdéw statkow powietrznych w rozumieniu
art. 12 konwencji chicagowskiej i w zwigzku z tym przepisy odnoszg si¢ do lotéw nad
morzem pelnym bez wyjatku.

Polska ustawe karna stosuje si¢ do obywateli polskich i cudzoziem-
cow, ktorzy popelnili za granica:
1) przestepstwo lub wykroczenie przeciwko Prawu lotniczemu, o ktéorych mowa
w art. 210-212, jezeli:

a) sprawca jest wlasciciel, uzytkownik albo inny posiadacz badz czlonek za-
logi polskiego statku powietrznego,

b) sprawca jest osoba majaca miejsce zamieszkania lub prowadzaca przed-
siebiorstwo w Rzeczypospolitej Polskiej, w tym czlonkowie wladz takich
przedsiebiorstw, bedaca uzytkownikiem obcego statku powietrznego,
badz czlonek zalogi takiego statku,

¢) czyn zostal popelniony na polskim statku powietrznym albo na statku
powietrznym, ktérego uzytkownikiem jest osoba, o ktorej mowa w lit. b;
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2) przestepstwo lub wykroczenie przeciwko przepisom, o ktérych mowa w art. 8,
lub inne przestepstwo podlegajace obowigzkowemu $ciganiu zgodnie z mie-
dzynarodowymi umowami ratyfikowanymi przez Rzeczpospolita Polska.

Jak stusznie zauwazyt M. Zylicz, ,,Prawo migedzynarodowe nie stwarza dostatecz-
nych podstaw do karania przestepstwa, moze jedynie zobowigza¢ panstwa do ich
$cigania”®. Jedng z powszechnie obowiazujacych zasad prawa miedzynarodowe-
go jest prawo kazdego panstwa do samodzielnego wskazania wlasciwosci wlasnego
prawa karnego i swoich organoéw $cigania. Wlasciwos$¢ prawa karnego moze by¢
okreélana wedtug roznych kryteriéw. Mozliwe jest zastosowanie np. zasady tery-
torialno$ci albo narodowosci przedmiotowej (oznacza zastosowanie ustawy karnej
danego panstwa wobec cudzoziemca, ktéry popelnit poza granicami tego panstwa
czyn skierowany przeciwko: interesom tego panstwa, jego obywateli lub jego oséb
prawnych) lub podmiotowej (obywatelstwa). Natomiast o wlagciwosci organow $ci-
gania moze przesadzi¢ fakt ladowania statku powietrznego, na ktérego pokladzie
popelniono przestepstwo, w porcie lotniczym danego panstwa i wysadzenie w nim
sprawcy przestepstwa.

Zgodnie z art. 5 ustawy z dnia 6 czerwca 1997 r. - Kodeks karny (Dz. U. Nr 88,
poz. 553 z pézn. zm.) ustawe karng polska stosuje sie do sprawcy, ktory popetnit czyn
zabroniony na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, jak réwniez na polskim statku
wodnym lub powietrznym, chyba ze umowa miedzynarodowa, ktorej Rzeczpospolita
Polska jest strong, stanowi inaczej. Polskie prawo lotnicze réwniez, uwzgledniajac zo-
bowigzania wynikajace z miedzynarodowych umoéw ratyfikowanych przez Polske,
okresla przypadki zastosowania polskiej ustawy karnej w stosunku do przestepstw
lotniczych popelnionych za granica.

Wilasciwos¢ sadow polskich w zakresie spraw karnych okresla art. 31 ustawy z dnia
6 czerwca 1997 r. - Kodeks postepowania karnego (Dz. U. Nr 88, poz. 555 z pdzn. zm.),
na mocy ktorego miejscowo wlasciwy do rozpoznania sprawy jest sad, w ktorego okre-
gu popelniono przestepstwo. Jesli zasada ta nie moze by¢ zastosowana, a przestepstwo
popelniono na polskim statku powietrznym, wlasciwy jest sad macierzystego portu
statku. Natomiast jezeli przestepstwo popetniono w okregu kilku sadow, wlasciwy jest
ten sad, w ktdrego okregu najpierw wszczeto postepowanie przygotowawcze. Zgodnie
zart. 32 k.p.k,, jezeli nie mozna ustali¢ miejsca popelnienia przestepstwa, wlasciwy jest
sad, w ktorego okregu: ujawniono przestepstwo, ujeto oskarzonego, oskarzony przed
popelnieniem przestepstwa stale mieszkat lub czasowo przebywal - zaleznie od tego,
gdzie najpierw wszczeto postepowanie przygotowawcze.

63 M. Zylicz, Prawo lotnicze..., 2011, s. 448.
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Nalezy pamigtaé, ze Konwencja w sprawie przestepstw i niektérych innych czynéw po-
pelnionych na pokladzie statkow powietrznych sporzadzona w Tokio dnia 14 wrze$nia
1963 r. (Dz. U. z 1971 r. Nr 15, poz. 147 zal.) reguluje zagadnienia jurysdykcji poprzez
nalozenie obowigzku ustanowienia jurysdykcji panstwa rejestracji statku powietrz-
nego, nie wykluczajac jurysdykcji karnej wykonywanej przez inne panstwa zgodnie
z ich prawem wewnetrznym.

(uchylony).
AN 1. (uchylony).

2. Prawa rzeczowe na statku powietrznym ustanowione zgodnie z prawem obcego
panstwa, w ktorym statek powietrzny byl zarejestrowany w chwili ich ustanowie-
nia, i wpisane do rejestru statkow powietrznych tego panstwa, uznaje si¢ réwniez
w Rzeczypospolitej Polskiej, o ile zostaly wpisane do polskiego rejestru statkow
powietrznych.

Nie budzi watpliwosci fakt, ze prawa rzeczowe na statku powietrznym podlegajg prawu
panstwa, w ktorym statek jest wpisany do rejestru. Powyzsze rozwigzanie potwier-
dza polska ustawa z dnia 4 lutego 2011 r. - Prawo prywatne miedzynarodowe (tekst
jedn.: Dz. U. z 2015 r. poz. 1792). Na mocy art. 42 p.p.m. prawa rzeczowe na statku
powietrznym i wodnym oraz na pojezdzie szynowym podlegaja prawu panstwa, w kto-
rym statek lub pojazd jest wpisany do rejestru, a w razie braku rejestru lub wpisu do
rejestru — prawu panstwa macierzystego portu, stacji lub innego podobnego miejsca.

Wpis statku powietrznego w rejestrze zawiera wiele danych, w tym prawa rzeczowe
ustanowione na statku. Problem zabezpieczenia tych praw moze pojawic sie z chwilg
sprzedazy statku, jego leasingu lub innych powigzanych transakeji. Wiaze sie to z ko-
nieczno$cig ujawnienia tych praw w odpowiednim rejestrze oraz ich migedzynarodo-
wego uznania.

Na podstawie prawa polskiego jednym z mozliwych zabezpieczen na rzeczach ru-
chomych jest zastaw na nich uregulowany w art. 306-326 ustawy z dnia 23 kwietnia
1964 r. — Kodeks cywilny (tekst jedn.: Dz. U. z 2014 r. poz. 121 z pdzn. zm.), bedacy
ograniczonym prawem rzeczowym. W odniesieniu do kwestii zabezpieczen ustana-
wianych na statkach powietrznych zasadnicze znaczenie ma jednak zastaw rejestrowy
uregulowany w ustawie z dnia 6 grudnia 1996 r. o zastawie rejestrowym i rejestrze
zastawdw (tekst jedn.: Dz. U. z 2009 r. Nr 67, poz. 569 z pdzn. zm.). Réwniez on sta-
nowi ograniczone prawo rzeczowe i podobnie do zastawu zwyklego umozliwia za-
spokojenie roszczen zastawnika z rzeczy oddanej w zastaw niezaleznie od tego, czyja
jest ona wlasnoscia w momencie zaspokojenia. Przyznaje pierwszenstwo zaspokoje-
nia zastawnika przed wierzycielami osobistymi wladciciela rzeczy. Dla ustanowienia
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zastawu rejestrowego wystarczajace s3 umowa stron oraz wpis do rejestru zastawow.
W przeciwienstwie do zastawu zwyklego w tym przypadku nie jest konieczne wyda-
nie przedmiotu zastawu zastawnikowi.

Na mocy art. 38 ust. la pr. lot. zastaw rejestrowy staje si¢ skuteczny z chwilg wpisu
do rejestru zastawow i podlega ujawnieniu w rejestrze statkow powietrznych. Po do-
konaniu wpisu do polskiego rejestru statkow powietrznych uznaje si¢ w Polsce prawa
rzeczowe ustanowione na statku powietrznym zgodnie z prawem obcego panstwa,
w ktorym statek powietrzny byl zarejestrowany w chwili ich ustanowienia, i wpisane
do rejestru statkdw powietrznych tego panstwa. Oceny skutkéw wpisu do rejestru stat-
kow powietrznych nalezy dokonywaé wedlug art. 38 ust. 2 pr. lot. w §wietle przepisoéw
o ksiegach wieczystych i hipotece. Ma to istotne znaczenie, gdyz powieksza w ten spo-
sOb ochrong wpisu zastawu rejestrowego w rejestrze statkdw powietrznych w stosunku
do wpisu w rejestrze zastawoéw. W odniesieniu do wpisu w rejestrze statkow powietrz-
nych obowigzujg domniemanie zgodnosci wpisu z faktycznym stanem prawnym oraz
rekojmia wiary publicznej, ktéra w przypadku jakichkolwiek réznic wystepujacych
miedzy stanem faktycznym a stanem wynikajagcym z wpisu bedzie chroni¢ podmiot
dokonujacy czynno$ci w dobrej wierze wobec podmiotu uprawnionego na podstawie
stanu ujawnionego w rejestrze.

Nalezy wspomnie¢, Ze zagadnienia migedzynarodowego zabezpieczenia na rzeczach ru-
chomych zostaly uregulowane w konwencji o miedzynarodowym uznaniu praw na stat-
kach powietrznych, sporzadzonej w Genewie dnia 19 czerwca 1948 r. (ICAO Doc 7620)
oraz w konwencji w sprawie miedzynarodowych zabezpieczen na skfadnikach majatku
ruchomego przyjetej w Kapsztadzie w dniu 16 listopada 2001 r. (ICAO Doc 9793)%*, do
ktdrej dotaczono protokdt dotyczacy zagadnien wlasciwych dla sprzetu lotniczego (ICAO
Doc 9794). Polska nie przystapita do zadnej z wymienionych konwencji. Unia Europej-
ska stala sie strong konwencji kapsztadzkiej i protokotu do niej na mocy decyzji Rady
nr 2009/370 z dnia 6 kwietnia 2009 r. w sprawie przystgpienia przez Wspdlnote Europej-
ska do Konwencji o zabezpieczeniach mi¢dzynarodowych na wyposazeniu ruchomym
oraz jej Protokotu dotyczacego zagadnien wlasciwych dla sprzetu lotniczego przyjetych
wspolnie w Kapsztadzie w dniu 16 listopada 2001 r. (Dz. Urz. UE L 121 z 15.05.2009,
s. 3), ktora weszta w zycie 1 sierpnia 2009 r. Konwencja kapsztadzka reguluje zagadnie-
nia zabezpieczenia miedzynarodowego w odniesieniu do okreslonych sktadnikéw mienia
ruchomego oraz zwigzanych z tym praw. Ma zastosowanie w przypadku trzech kategorii
wyposazenia ruchomego: wyposazenia lotniczego, w tym platowcow, silnikow lotniczych
i $miglowcow, taboru kolejowego, oraz srodkéw kosmicznych. Protokdt zawiera odreb-
ne postanowienia, ktére zastepuja cze$¢ przepisdw zawartych w konwencji. Wplywa to
negatywnie na przejrzystos¢ regulacji w omawianym zakresie.

¢4 Konwencja weszla w Zycie 1 marca 2006 r.
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Art. 14 Dzial I Przepisy ogdlne

IV-GERPEEN (uchylone).

LY Prawo wlasciwe dla oceny stosunkéw cywilnoprawnych powstatych
na skutek zdarzenia na statku powietrznym w czasie lotu lub w czasie przebywania

na obszarze niepodlegajacym zwierzchnictwu Zadnego panstwa ustala sie tak, jak
gdyby zdarzenie to nastapilo w miejscu, w ktorym statek jest zarejestrowany.

Do oceny stosunkéw cywilnoprawnych na skutek zdarzenia na statku powietrznym
w czasie lotu lub w czasie przebywania na obszarze niepodlegajacym zwierzchnictwu
zadnego panstwa ma zastosowanie prawo panstwa rejestracji statku powietrznego.
Regulacja ta jest logiczng konsekwencja wiezi publicznoprawnej powstalej z chwila
rejestracji miedzy panstwem przynaleznosci statku powietrznego a tym statkiem. Sta-
tek powietrzny znajdujacy si¢ na obszarze niepodlegajacym zwierzchnictwu zadnego
panistwa pozostaje pod wylaczng jurysdykeja i kontrola panstwa rejestracji.

Jest to jeden z przykladéw quasi-terytorialnego traktowania statkéw powietrznych.

AN EN 1. Ilekro¢ w przepisach mowa jest o obszarze niepodlegajacym
zwierzchnictwu zadnego panstwa, dotyczy to takze obszaréw o nieokreslonym

zwierzchnictwie.
2. (uchylony).

Przepis niniejszego artykulu budzi pewne watpliwosci. Zastosowanie rezimu obowia-
zujacego na obszarze niepodlegajacym zwierzchnictwu zadnego panstwa do obszaréw
o nieokreslonym zwierzchnictwie wydaje si¢ kontrowersyjnym rozwigzaniem. W przy-
padku sporu dotyczacego tego, ktéry z podmiotdéw sprawuje faktyczne zwierzchnictwo
terytorialne nad danym obszarem, nie mozemy przyjac zalozenia, ze obszar taki nie
podlega zwierzchnictwu zadnego panstwa. Literalne zastosowanie przepisu z art. 15
prowadziloby do wnioskéw nie do przyjecia. Sporne terytorium oznaczatoby teryto-
rium niepodlegajace zwierzchnictwu zadnego panstwa, na ktérym nie obowigzuje
wymog uzyskania zgody na wykonywanie lotéw miedzynarodowych. Czasowa oku-
pacja terytorium panstwa, jego bezprawna aneksja, to, ze wladze pafistwowe nie moga
sprawowac efektywnej wladzy na terytorium panstwa, moze powodowac¢ niejasno$cé
co do podmiotu sprawujgcego zwierzchnictwo na danym terytorium, ale nadal taki
obszar nie powinien by¢ zréwnany statusem prawnym z obszarem niepodlegajacym
zwierzchnictwu zadnego panstwa.

Warto zaznaczyé¢, ze w doktrynie prawa miedzynarodowego nie wyrdznia sie obszardéw
o nieokreslonym zwierzchnictwie. W. Géralczyk i S. Sawicki dzielg terytoria na cztery
rodzaje: terytoria podlegle suwerennosci poszczegolnych panstw; terytoria zalezne (od
innych panstw lub organizacji miedzynarodowych); terytoria niepodlegajace suweren-
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nosci zadnego panstwa, lecz dostepne dla wszystkich panstw na zasadach okreslonych
przez prawo miedzynarodowe; oraz terytoria niczyje, na ktére moze zosta¢ rozciag-
niete zwierzchnictwo terytorialne jakiego$ panstwa®. Z kolei J. Barcik i T. Strogosz
wyrdzniaja terytoria: panstwowe, zalezne, niepodlegajace suwerennos$ci panstwowej,
morze pelne, dno moérz i oceandw poza granicami jurysdykcji panstwowej, Antarkty-
ke, przestrzen kosmiczng i ziemie niczyja®®. Autorzy ci wyszczegdlniajg terytoria nie-
podlegajace jurysdykcji panstwowej. W. Czaplinski i A. Wyrozumska sg zdania, ze An-
tarktyka, ktorej status zostat okreslony przez traktat waszyngtonski z 1959 r.’, moze
by¢ uznawana za obszar zarzadzany miedzynarodowo przez wybrang grupe panstw®.

¢ W. Géralczyk, S. Sawicki, Prawo migdzynarodowe..., s. 172.

%6 J. Barcik, T. Strogosz, Prawo migdzynarodowe publiczne, Warszawa 2007, s. 179-180.

67 Uktad w sprawie Antarktyki podpisany w Waszyngtonie dnia 1 grudnia 1959 r. (Dz. U. z 1961 r. Nr 46,
poz. 237 zal.).

%8 'W. Czaplinski, A. Wyrozumska, Prawo migdzynarodowe..., 2004, s. 171.
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DZIAL 1l
Administracja lotnictwa cywilnego

Prawa, obowiazki i odpowiedzialno§¢ panstwa w odniesieniu do lotnictwa wynikaja
z jego zwierzchnictwa:
1) terytorialnego wykonywanego w panstwowej przestrzeni powietrznej,
2) samolotowego wobec statkéw powietrznych majacych przynaleznos$¢ panstwows,
3) osobowego wobec zaldg tych statkéw powietrznych, a takze wobec 0s6b fizycznych
i prawnych (operatordw statkdw powietrznych i przewoznikow).

Zadania i funkcje wynikajace z wyzej okreslonego zwierzchnictwa panstwa realizuje
panstwowa administracja lotnicza. Powolana jest ona przede wszystkim do pelnienia
nadzoru nad dziatalnoscig lotnictwa cywilnego, w zakresie ustalonym przez prawo lotni-
cze, jak rowniez realizacji zadan dotyczacych rozwoju lotnictwa oraz jego infrastruktury.

W praktyce pojecie panistwowego nadzoru lotniczego, jako funkeji administracji lot-
niczej, obejmuje w szczegdlnosci:

1) nadzdr lotniczy w $cistym znaczeniu, czyli tworzenie i zapewnienie realizacji za-
sad (norm i zalecen) bezpieczenstwa lotnictwa (safety), w tym ochrony (security)
przed aktami bezprawnej ingerencji, przy wykonywaniu operacji lotniczych przez
przewoznikow i innych uzytkownikow (operatoréw) statkdw powietrznych w pan-
stwowej przestrzeni powietrznej;

2) nadzorowanie dzialalnosci handlowej, przetworzenie uwarunkowan i wdrazanie re-
gulacji wykonywania przewozu pasazerskiego, towarowego i przesylek pocztowych,
dziatalnoéci portéw lotniczych oraz innych ustug lotniczych, pod katem nie tylko
bezpieczenistwa, lecz réwniez prawidlowego funkcjonowania rynku ustug lotniczych;

3) zapewnienie ochrony praw pasazerdw, czyli wprowadzanie i realizacja systemu
zapewniajacego, okreslone prawem lotniczym, prawa wszystkim pasazerom korzy-
stajagcym z transportu lotniczego. W tym w zakresie administracja lotnicza, otrzy-
mujgc ustawowe uprawnienie do rozpatrywania skarg pasazeréw na dziatalnos¢
przewoznikow lotniczych, zaczyna wigc wchodzi¢ w sfere zagadnien dotychczas
nalezgcych wyltacznie do prawa cywilnego.
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Dziat II. Administracja lotnictwa cywilnego

W zakresie wykonywanego nadzoru do kompetencji organéw administracji lotniczej
nalezy takze nakladanie kar administracyjnych za okreslone w prawie lotniczym wy-
kroczenia.

Majac na uwadze fakt, ze do najistotniejszych zasad wykonywania transportu powietrz-
nego nalezy zapewnienie bezpieczenstwa operacji lotniczych, istnieje potrzeba precyzyjne-
go, jednoznacznego okreslenia zasad dzialania organéw nadzoru lotniczego na podstawie
przepisow prawa polskiego i miedzynarodowego, w tym szczegélnie prawa Unii Europej-
skiej. Administracja lotnicza w poszczegolnych panstwach i w roznych aktach prawa jest
okreslana w odmienny sposéb i wystepuje pod réznymi nazwami. Niekiedy wystepuje
obok nazwy nadzoru lotniczego, niekiedy nazywa si¢ ja - np. w dwustronnych miedzy-
narodowych umowach lotniczych - wladza lotnicza. Decydujace znaczenie ma jednak
nie nazwa danego organu, lecz zakres jego dzialania, kompetencji i odpowiedzialnosci.

Na $wiecie zasadniczo istniejg dwa systemy administracji lotniczej. Jeden z nich,
np. amerykanski, oddziela nadzor lotniczy w zakresie bezpieczenstwa operacji lotni-
czych (Federal Aviation Administration — Federalny Urzad Lotnictwa Cywilnego) od
nadzoru i polityki w odniesieniu do dziatalnosci handlowej, ktérg nadzoruje Depar-
tament Transportu (co w polskim systemie prawnym oznacza ministerstwo do spraw
transportu). Drugi system, na przyklad francuski (Direction Générale de I’Aviation
Civile - Dyrekcja Generalna Lotnictwa Cywilnego), w ktérym wszystkie oméwione
wyzej zadania nadzoru wykonywane sg przez jeden organ. Polski system od 2002 r.
jest zblizony do systemu francuskiego przez powotanie Urzedu Lotnictwa Cywilnego
wykonujacego wszystkie zadania w zakresie nadzoru lotniczego. Poprzednio dzialajacy
Glowny Inspektorat Lotnictwa Cywilnego wykonywatl zadania wylacznie w zakresie
nadzoru nad bezpieczenstwem operacji lotniczych. W obu przypadkach polski urzad
lotniczy dziata pod nadzorem wlasciwego ministra do spraw transportu.

Funkcje administracji lotniczej moga by¢ powierzane organom panstwowym roéznego
szczebla. Polskie prawo lotnicze rozrdznia zadania administracji lotniczej powierzone
naczelnemu organowi administracji rzadowej, jakim jest wtasciwy minister do spraw
transportu, oraz centralnemu organowi administracji rzagdowej, jakim jest Prezes ULC.
Ponadto powierza¢ te funkcje mozna innym organom, jak np. Panstwowa Komisja
Badania Wypadkéw Lotniczych, ktora jest organem niezaleznym funkcjonalnie, cho-
ciaz jej cztonkow wyznacza minister wlasciwy do spraw transportu, czy Rada Ochro-
ny i Utatwien Lotnictwa Cywilnego, powolywana przez ministra wlasciwego do spraw
transportu, ktora petni funkeje organu opiniodawczego wobec wymienionego ministra.

Zadania nadzoru nad ruchem lotniczym sg realizowane przez, nadzorowang przez
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, Polska Agencje Zeglugi Powietrznej, ktorej
dzialalnos¢ okresla odrebna ustawa.
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Art. 16 Dzial II. Administracja lotnictwa cywilnego

Ponadto prawo lotnicze okresla system administracji i nadzoru dla lotnictwa cywilne-
go. W ograniczonym zakresie poszczegdlne jego przepisy dotycza relacji z lotnictwem
panstwowym, gtéwnie wojskowym, oraz okreslenia wzajemnych kompetencji.

ROZDZIAL 1
Minister wilasciwy do spraw transportu

1. Minister wlasciwy do spraw transportu jest naczelnym organem
administracji rzadowej wlasciwym w sprawach lotnictwa cywilnego.
2. Minister wlasciwy do spraw transportu sprawuje nadzor nad polskim lotnictwem
cywilnym i nad dzialalnoécia obcego lotnictwa cywilnego w Rzeczypospolitej Pol-
skiej w zakresie ustalonym w niniejszej ustawie i innych ustawach oraz umowach
miedzynarodowych.
3. Rada Ministréw, na wniosek ministra wlasciwego do spraw transportu, przyjmu-
je program rozwoju sieci lotnisk i lotniczych urzadzen naziemnych jako elementow
infrastruktury transportowej, a takze zwiazane z tym programy rzadowe, na zasa-
dach okreslonych w przepisach ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. o zagospodarowaniu
przestrzennym (Dz. U. z 1999 r. Nr 15, poz. 139, z pézn. zm.)®.
3a. Minister wlasciwy do spraw transportu, po zasiegnieciu opinii Prezesa Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego, moze opracowa¢, w drodze rozporzadzenia, wykaz inwestycji celu
publicznego w rozumieniu przepisow ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu
izagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. z 2012 r. poz. 647, z péin. zm.) w zakresie
budowy lub przebudowy lotniska lub ladowiska, majac na uwadze istniejace programy,
strategie i decyzje w zakresie polityki transportowej oraz potrzeby podmiotow zakla-
dajacych, rozbudowujacych lub przebudowujacych lotniska lub ladowiska.
3b. Wykaz, o ktérym mowa w ust. 3a, stanowi podstawe do wydania decyzji o usta-
leniu lokalizacji inwestycji celu publicznego zgodnie z przepisami ustawy wskaza-
nej w ust. 3a.
4. Minister wlasciwy do spraw transportu sprawuje nadzor nad dzialalnoscig Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego, zwanego dalej ,,Prezesem Urzedu”.

1. Ustawodawca w art. 16 ust. 1 wskazal naczelny organ administracji rzadowej wlasci-
wy w sprawach lotnictwa cywilnego w naszym kraju, jakim jest minister wlasciwy do
spraw transportu. Od dnia 17 listopada 2015 r. funkcje t¢ peini Minister Infrastruk-
tury i Budownictwa, ktory dziala zgodnie z rozporzadzeniem Prezesa Rady Ministrow
z dnia 17 listopada 2015 r. w sprawie szczegélowego zakresu dzialania Ministra Infra-

% Obecnie: przepisy ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (tekst
jedn.: Dz. U. z 2012 1. poz. 647), zgodnie z art. 84 tej ustawy, ktéra weszta w zycie z dniem 11 lipca 2003 r.

82



Rozdziat 1. Minister wlasciwy do spraw transportu Art. 16

struktury i Budownictwa (Dz. U. poz. 1907). Jednoczeénie art. 20 pr. lot. ustanowit
centralny organ administracji rzadowej wlasciwy do spraw lotnictwa cywilnego, jakim
jest Prezes ULC. Tym samym ustawa — Prawo lotnicze zachowuje konstytucyjna zasa-
de dwuinstancyjnosci zawartg w art. 78 oraz 176 Konstytucji RP. Wymieniona zasada
ma szczegdlne praktyczne zastosowanie wobec wszelkich decyzji administracyjnych
wydawanych przez Prezesa ULC, od ktdérych stuzy odwotanie do ministra wtasciwego
do spraw transportu.

Zakres zadan i kompetencji ministra wlasciwego do spraw transportu okresla powotane
wyzej rozporzadzenie w sprawie szczegélowego zakresu dziatania Ministra Infrastruk-
tury i Budownictwa. Urzedem pomocniczym ministra jest Ministerstwo Infrastruktury
i Budownictwa ktore zostalo powolane rozporzadzeniem Rady Ministréw z dnia 8 grud-
nia 2015 r. w sprawie utworzenia Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa (Dz. U.
poz. 2080).

Strukture organizacyjng oraz zasady funkcjonowania ministerstwa okresla zarzadze-
nie nr 151 Prezesa Rady Ministréw z dnia 28 grudnia 2015 r. w sprawie nadania sta-
tutu Ministerstwu Infrastruktury i Budownictwa (M.P. poz. 1303), w zalaczniku do
ktérego wymienia si¢ Departament Lotnictwa. Tym samym wymieniony departament
jest organem pomocniczym ministra wlasciwego do spraw transportu.

. Omawiany przepis ust. 2 okresla zakres nadzoru wykonywanego przez ministra wias-
ciwego do spraw transportu. Z tego przepisu wynika, ze nadzér wykonywany przez
ministra obejmuje nie tylko sprawy lotnictwa objete zakresem ustawy — Prawo lotnicze
(art. 1 ust. 2), lecz takze inne sprawy dotyczace lotnictwa okreslone w innych ustawach
i umowach miedzynarodowych. Tres¢ tego przepisu, jakkolwiek moéwi tylko o lotnic-
twie cywilnym, nalezy rozpatrywa¢ w powigzaniu z art. 1 oraz art. 2 pkt 2 pr. lot.,
ktére okreslaja zakres funkcjonowania lotnictwa panstwowego, jak rowniez polskich
i obcych panstwowych statkow powietrznych oraz z innymi przepisami ustawy doty-
czacymi relacji obu rodzajéw lotnictwa.

W odniesieniu do uméw miedzynarodowych nadzdér ministra wlasciwego do spraw
transportu jest powigzany z trzema systemami:

1) chicagowskim - opartym na konwencji chicagowskiej, ktdrej Polska uznala sie
formalnie strong 20 listopada 1958 r.;

2) prawem Unii Europejskiej (rozporzadzen obowigzujacych wprost w naszym syste-
mie prawnym czy tez dyrektyw wymagajacych wprowadzenia do naszego systemu
prawnego, czy decyzji, ktére moga odnosi¢ si¢ bezposrednio do danego panstwa,
ale takze do podmiotu gospodarczego);

3) dwustronnych umoéw o komunikacji lotniczej, ktére nawiazuja do systemu chica-
gowskiego oraz prawa unijnego.
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. Obowiazujace w zakresie ust. 3 prawo ulegalo licznym zmianom. W dniu 10 lutego

7

=)

2015 r. opublikowano kolejny jednolity tekst ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o pla-
nowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (tekst jedn.: Dz. U. z 2015 r. poz. 199
z pdézn. zm.). Przeprowadzane — wbrew zasadzie stabilno$ci prawa - liczne zmiany
przepisow dotyczacych planowania i zagospodarowania przestrzennego nie dopro-
wadzily do uporzadkowania tej dziedziny dziatalno$ci publicznej. Mialo to réwniez
wplyw na planowanie w dziedzinie lotnictwa. Przystapienie Polski do Unii Europej-
skiej w dniu 1 maja 2004 r. niewiele w tej dziedzinie zmienilo, a ustawodawca polski,
wprowadzajac niezliczone poprawki do ustawodawstwa, takze do prawa lotniczego,
nie uporzadkowat tez wlasciwie planowania w tej dziedzinie.

Opracowanie Programu rozwoju sieci lotnisk ma bardzo istotne znaczenie dla Polski
ze wzgledu na powierzchnie naszego kraju, ktéra wynosi 322 575 km?, jak réwniez
na uwarunkowania wynikajace z poprzedniego systemu politycznego z lat 1945-1989,
w ktorym owczesna polityka transportowa i przemystowa byta podporzadkowana spra-
wom obronnym i tym samym rozwdj sieci lotnisk byt uzalezniony od potrzeb dok-
tryny wojskowej. Dlatego tez na obszarze zachodnim naszego panstwa istniato wiele
lotnisk, natomiast na obszarze wschodnim bylo ich zdecydowanie mniej. Kolejnym
istotnym elementem wplywajacym na przygotowanie programu rozwoju sieci lotnisk
i lotniczych urzadzen naziemnych jako elementéw infrastruktury transportowej bylo
przystapienie Polski do Unii Europejskiej, co m.in. skutkuje uczestnictwem naszego
kraju w Rozwoju Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T) obejmujacej roz-
woj portéw lotniczych zgodnie z decyzja nr 1692/96/WE Parlamentu Europejskie-
go i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wspolnotowych wytycznych dotyczacych
rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (Dz. Urz. WE L 228 z 9.09.1996, s. 1;
Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 2, s. 364, z p6Zn. zm.) - zmieniong
decyzjami nr 1346/2001/WE z dnia 22 maja 2001 r. (Dz. Urz. WE L 185 z 6.07.2001,
s. 1; Dz. Urz. UE Polskie wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 5, s. 455) i nr 884/2004/WE
z dnia 29 kwietnia 2004 r. (Dz. Urz. WE L 167 z 30.04.2004, s. 1; Dz. Urz. UE Polskie
wydanie specjalne, rozdz. 7, t. 8, s. 254) oraz rozporzadzeniem Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) nr 1315/2013.

Zawarte w ust. 3 art. 16 pr. lot. odwolanie si¢ do ustawy o zagospodarowaniu prze-
strzennym’’ ma na celu koordynowanie dziatan zwigzanych z rozwojem infrastruk-
tury transportowej w powigzaniu z zasadami urbanistyki i ochrony $rodowiska. Ar-
tykul 47 ustawy mowi o infrastrukturze technicznej i transportowej jako jednym
z elementow koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju zatwierdzanego przez
Rade Ministréw w formie uchwaty. W tym miejscu nalezy zaznaczy¢, ze pojecie in-

Obecnie ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (tekst jedn.:
Dz.U. 22015 r. poz. 199 z pdzn. zm.).
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frastruktury transportowej bez wydzielania np. infrastruktury lotniczej jest wtas-
ciwe, poniewaz przyktady niektérych krajow (Francja, Hiszpania, Niemcy, Wielka
Brytania) czlonkéw Unii Europejskiej pokazuja, ze ze wzgledu na rozwoj polaczen
kolejowych przez znaczace podniesienie szybkosci pociaggéw do powyzej 200 km/h
oraz czas dojazdu z centrum jednego miasta do centrum drugiego miasta, jak row-
niez krétki czas odprawy zwigzanej z ochrong transportu przed aktami bezprawnej
ingerencji, popularnie zwanymi aktami terrorystycznymi, okazuje sie, iz podrdz po-
ciagiem na odleglo$¢ do 800 km jest szybsza niz samolotem. Stad w polityce Unii
Europejskiej oraz panstw cztonkowskich ostroznos¢ w rozwigzywaniu problemu sieci
lotnisk komunikacyjnych.

Przyjety uchwalg nr 86/2007 Rady Ministréw w dniu 8 maja 2007 r. Program Rozwoju
Sieci Lotnisk i Lotniczych Urzadzen Naziemnych (www.mir.gov.pl) jest praktycznym
spelnieniem omawianego przepisu prawa lotniczego.

Przepis ust. 3a nie ma charakteru obligatoryjnego. Ma natomiast na celu umozli-
wienie stworzenia systemowego rozwigzania w odniesieniu do budowy lub prze-
budowy lotnisk lub ladowisk przy zachowaniu zasad planowania i zagospodarowa-
nia przestrzennego. Tu jednak wystepuje problem koordynacji dziatan na szczeblu
gminy, powiatu, wojewddztwa oraz calego kraju. Inaczej méwigc, majac réwniez na
uwadze zasilanie finansowe Unii Europejskiej od poziomu gminnego, koordyno-
wanie wykazu inwestycji w odniesieniu do portéw lotniczych ma charakter bardzo
trudny. Stworzenie sieci lotnisk w skali calego panstwa wykluczatoby budowe lub
przebudowe lotnisk w niektérych gminach lub powiatach, poniewaz porty lotnicze
bytyby koto siebie, a ich istnienie nie miatoby uzasadnienia dla rozwoju przewo-
26w lotniczych.

Tres¢ ust. 3b postanowienia ma na celu zastosowanie praktycznego dzialania polegaja-
cego na tym, ze w sytuacji gdy budowane lub przebudowywane lotnisko lub ladowisko
znajdzie si¢ w wykazie inwestycji celu publicznego akceptowanym przez ministra wlas-
ciwego do spraw transportu, a przygotowanym przez Prezesa ULC, wowczas powinno
otrzyma¢ odpowiednia decyzje administracyjna dla wlasciwej lokalizacji inwestycji.

. Tre§¢ przepisu ust. 4 jest konsekwencja ust. 1 niniejszego artykutu, ktoéry okreéla, ze
minister wlasciwy do spraw transportu jest naczelnym organem administracji rzgdo-
wej w sprawach lotnictwa cywilnego, oraz art. 20 ust. 1, stwierdzajacego, Ze central-
nym organem administracji rzadowej w omawianych sprawach jest Prezes ULC.

Niezaleznie od wspomnianej juz wcze$niej zasady dwuinstancyjnosci w postepowa-
niu administracyjnym odnoszacym si¢ do lotnictwa cywilnego, postanowienia oma-
wianego ust. 4 nalezy rozpatrywac lacznie z postanowieniami ustawy z dnia 4 wrzes-
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nia 1997 r. o dziatach administracji rzadowej (tekst jedn.: Dz. U. z 2015 r. poz. 812
z pézn. zm.) oraz ustawy z dnia 8 sierpnia 1996 r. o Radzie Ministrow (tekst jedn.:
Dz. U. z 2012 r. poz. 392 z pdzn. zm.), ktdére okreslajg zasady dziatania naczelnego
organu administracji rzagdowej wobec centralnego organu administracji rzagdowe;j.
Artykul 27 ust. 2 ustawy o dziatach administracji rzagdowej ponownie stwierdza, ze
minister wlasciwy do spraw transportu sprawuje nadzor nad Prezesem Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego bez uzycia terminu ,,nad dzialalno$cig”, ktory wystepuje w prawie
lotniczym. Pominiecie wspomnianego terminu wydaje sie nie mie¢ istotnego zna-
czenia. Natomiast w odniesieniu do zasad dzialania ustawy o Radzie Ministrow jej
art. 34a zezwala ministrowi na wydawanie kierownikowi urzedu centralnego wig-
zacych go wytycznych i polecen. Przy czym polecenia wydawane musza by¢ w for-
mie pisemnej, a takze nie mogg odnosi¢ si¢ do rozstrzygnie¢ wydawanych w drodze
decyzji administracyjnej. Powyzsze przepisy maja na celu zachowanie pewnej nie-
zaleznosci Prezesa ULC wobec ministra wlasciwego do spraw transportu. Stad tez
zawarte we wspomnianym powyzej § 35 regulaminu organizacyjnego Ministerstwa
Infrastruktury i Rozwoju postanowienie, ze Departament Lotnictwa prowadzi spra-
wy nadzoru ministra nad Prezesem ULC, nie moze by¢ interpretowane jako ograni-
czenie tej niezaleznosci.

1. Przy ministrze wlasciwym do spraw transportu dziala niezalezna,
stala Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych, prowadzaca badania
wypadkow i incydentéw lotniczych, zwana dalej ,,Komisja”.

2. Komisja wykonuje swoje zadania w imieniu ministra wlasciwego do spraw trans-
portu.

3. W sklad Komisji wchodza: przewodniczacy, dwoch zastepcow, sekretarz i pozo-
stali cztonkowie.

4. W zakresie nawigzywania i rozwigzywania stosunku pracy do czlonkéw Komisji
stosuje si¢ ustawe z dnia 26 czerwca 1974 r. - Kodeks pracy (Dz. U. z 1998 r. Nr 21,
poz. 94, z poin. zm.), z zastrzeZeniem przepisow niniejszej ustawy. Z dniem wy-
znaczenia z czlonkiem Komisji zawiera si¢ umowe o prace.

5. Przewodniczacego Komisji wyznacza minister wlasciwy do spraw transportu na
okres 5 lat, z zastrzezeniem ust. 8.

6. Zastepcow przewodniczacego i sekretarza wyznacza minister wlasciwy do spraw
transportu, na wniosek przewodniczacego Komisji.

7. Czlonka Komisji wyznacza minister wlasciwy do spraw transportu po zasiegnie-
ciu opinii przewodniczgcego Komisji.

8. Minister wlasciwy do spraw transportu moze, na wniosek Komisji uchwalony
bezwzgledna wiekszoscia gloséw, cofna¢ wyznaczenie przewodniczacemu lub in-
nemu czlonkowi Komisji.

9. Cofniecie wyznaczenia powoduje rozwiazanie stosunku pracy za wypowiedze-
niem.
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10. Czlonkiem Komisji moze zosta¢ osoba, ktora:

1) jest obywatelem polskim i korzysta z pelni praw publicznych;

2) posiada pelna zdolnos¢ do czynnosci prawnych;

3) nie byla karana za przestepstwo popelnione umyslnie;

4) spelnia wymagania w zakresie wyksztalcenia.
11. Czlonkostwo w Komisji wygasa z chwila $mierci, niespelniania wymagan okre-
$lonych w ust. 10 lub przyjecia rezygnacji zlozonej ministrowi wlasciwemu do spraw
transportu.
12. Wygaséniecie czlonkostwa w Komisji jest rownoznaczne z rozwigzaniem stosun-
ku pracy bez wypowiedzenia.
13. W sklad Komisji powinni wchodzic:

1) specjalisci z zakresu prawa lotniczego;

2) specjalisci z zakresu szkolenia lotniczego;

3) specjaliéci z zakresu ruchu lotniczego;

4) specjalisci z zakresu eksploatacji lotniczej;

5) inzynierowie — konstruktorzy lotniczy;

6) lekarze specjalisci z zakresu medycyny.
14. Za specjalistéw z danego zakresu uwaza si¢ osoby posiadajace odpowiednie wy-
ksztalcenie wyzsze oraz udokumentowang minimum piecioletnia praktyke w danej
dziedzinie, a w przypadku lekarzy udokumentowana specjalizacje.
15. Czlonkowie Komisji podejmujac uchwale, kieruja si¢ zasada swobodnej oceny
dowoddw i nie sa zwiazani poleceniem co do tresci podejmowanych uchwal.
16. Czlonek Komisji nie moze wystepowac w roli bieglego sadowego w zakresie
spraw prowadzonych przez Komisje.
17. W pracach Komisji uczestnicza w miare potrzeb eksperci, a takze osoby obstugi.
18. Ekspertom za udzial w pracach Komisji oraz sporzadzanie opinii lub ekspertyzy
przystuguje wynagrodzenie ustalane w umowie cywilnoprawne;j.

. Artykul 26 konwencji chicagowskiej, w przypadku zaistnienia wypadku lotniczego,
naklada na panstwo obowigzek przeprowadzenia badania wypadku cywilnego statku
powietrznego w celu zapobiegania takim zdarzeniom w przysztoéci’!. Badanie to ma
by¢ przeprowadzone zgodnie z normami i zalecanymi metodami postgpowania za-
wartymi w zalgczniku 13 do konwencji chicagowskiej wydanym na podstawie art. 37
konwencji. Aby zapewni¢ wlasciwe przeprowadzenie badania pod wzgledem zaréwno
metodologicznym, jak i merytorycznym, przyjeto, by powierzac je wyspecjalizowa-
nej instytucji wyposazonej w odpowiednie uprawnienia i mozliwoséci jego przeprowa-
dzenia. Zaréwno w zalaczniku 13 do konwencji chicagowskiej, jak i rozporzadzeniu

71 Szczegblowe zasady postepowania w odniesieniu do prowadzenia badan zdarzen lotniczych oméwione
sa w dziale VI rozdziale 3 ,Zarzadzanie bezpieczenistwem lotow oraz badanie wypadkéw i incydentow
lotniczych”.
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Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010 r.
w sprawie badania wypadkoéw i incydentéw w lotnictwie cywilnym oraz zapobiega-
nia im oraz uchylajagcym dyrektywe 94/56/WE (Dz. Urz. UE L 295 z 12.11.2010, s. 35,
z pdzn. zm.), méwi sie o organie do spraw badania wypadkow lotniczych, ktéremu
zapewnia sie niezalezno$¢ w prowadzeniu badan.

Artykul 17 pr. lot. zawiera przepisy powotujace do zycia podmiot, ktéry realizuje
w imieniu panstwa obowigzki wynikajace z art. 26 konwencji chicagowskiej, i jest to
organ ds. badania zdarzen lotniczych, o ktérym mowa w art. 4 ust. 1 rozporzadzenia
nr 996/2010.

Do wej$cia w zycie w 2002 r. nowej ustawy — Prawo lotnicze obowigzki prowadzenia
badan realizowata Gléwna Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych oraz okregowe
komisje dziatajace przy wszystkich okregowych Inspektoratach Kontroli Cywilnych
Statkow Powietrznych. Po zmianie przepiséw obowigzki powyzszych zostaty przypi-
sane nowo powotanej Panstwowej Komisji Badania Wypadkdéw Lotniczych, zwanej
dalej ,,Komisjg”.

Przepis ust. 1 wskazuje, iz Komisja jest organem statym i niezaleznym, ktérego zada-
niem jest prowadzenie badan wypadkdéw i incydentéw lotniczych.

Pierwszym atrybutem Komisji wskazanym w przepisie jest jej niezalezno$¢. Pojecie
niezaleznosci organu do spraw badania zdarzen lotniczych zostalo okreslone w art. 4
ust. 2 rozporzadzenia nr 996/2010. Wskazuje sie, ze powinna by¢ zachowana na dwdch
plaszczyznach:

1) niezaleznosci funkcyjnej — w zakresie realizacji obowigzkéw natozonych na Ko-
misje - to niezaleznos¢ w szczegolnosci od wladz lotniczych odpowiedzialnych za
zdatno$¢ do lotu, certyfikacje, operacje lotnicze, obstuge techniczng, licencjono-
wanie, kontrole ruchu lotniczego lub dziatalnos$¢ lotnisk, oraz

2) niezaleznosci ogolnej - to niezaleznos$¢ od jakiejkolwiek strony czy podmiotu,
ktorych interesy lub zakresy dziatania mogtyby wchodzi¢ w konflikt z zadaniami
powierzonymi Komisji lub mogtyby mie¢ wplyw na jego obiektywno$¢.

W zakresie pierwszej plaszczyzny dotyczacej niezaleznosci funkcyjnej do$¢ prosta
wydaje si¢ identyfikacja podmiotu, na ktdry wskazano, i z pewnoscig jest nim Pre-
zes ULC. Jednak gdy dokonamy analizy systemu administracyjnego w zakresie lot-
nictwa cywilnego, nietrudno zauwazy¢, ze zakres takiej niezaleznoéci powinien by¢
zachowany nie tylko w stosunku do Prezesa ULC, ale réwniez ministra wlasciwego
do spraw transportu, biorac pod uwage zakres przyznane mu kompetencje, w tym
obowigzek prowadzenia nadzoru nad dzialalnoscig Prezesa ULC. Na pierwszy rzut
oka wydaje sie, ze zastosowanie formuly, iz Komisja dziala przy ministrze wtasci-
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wym do spraw transportu, jest prawidltowg konstrukcja, jednak gdy wziag¢ pod uwage
dalsze przepisy, w szczegdlnosci dotyczace sposobu finansowania dziatalnosci Ko-
misji, trzeba uznaé, Ze wplyw na mozliwosci wykonywania przez Komisje powie-
rzonych jej zadan ministra jest ogromny. Wyraza¢ si¢ to moze np. ograniczeniem
mozliwosci zatrudnienia, podejmowaniem decyzji personalnych dotyczacych skladu
Komisji, w tym cofni¢cia wyznaczenia, wysokosci uposazenia przyznanego osobom
pracujacym w Komisji, zakresu przyznanych $rodkéw na wyposazenie i mozliwo-
$ci technicznych (laboratorium i jego wyposazenie specjalistyczne, hangary, $rodki
transportu, pomieszczenia biurowe, przedstawicielstwa terenowe Komisji, szkolenia
specjalistyczne dla personelu itd.).

Jako druga plaszczyzne niezaleznosci Komisji wskazano jej niezaleznos¢ ogolng. Mowi
sie tu o takich przestankach jak:

1) mozliwo$¢ istnienia konfliktu pomiedzy interesem podmiotu a interesem reali-
zowanym przez Komisje — moze to dotyczy¢ np. intereséw ekonomicznych pod-
miotu, ktory nie jest zainteresowany wskazaniem wszystkich obszaréw zaniedban
poprzedzajacych zaistnienie badanego przez Komisje wypadku lotniczego, a kto-
rych usuniecie bedzie wymagalo znacznych naktadéw finansowych lub ktérych
ujawnienie moze skutkowa¢ w konsekwencji odmowa wyplaty odszkodowania itd.;
zakres dzialania podmiotu moze wchodzi¢ w konflikt z realizowanymi przez Ko-
misje zadaniami - przykladem moze by¢ dzialalno$¢ dziennikarzy, ktérzy w celu
realizacji misji mediéw mogg probowa¢ naruszaé tajemnice informacji objetych
szczegdlng ochrong. W tym przypadku konieczne jest ustanowienie wlasciwych
mechanizméw ochrony osob, ktore prowadza badania, by nie mialo to wptywu
na jakos¢ ich pracy (np. prawo do ograniczania dostepu do miejsca zdarzenia lub
prawo do wprowadzenia ograniczenia ruchu w przestrzeni powietrznej nad miej-
scem zdarzenia);
zakres dziatania podmiotu moze mie¢ wptyw na obiektywno$¢ Komisji — skraj-
nym przykiadem takiego wplywu jest uzaleznienie finansowania dzialalno$ci Ko-
misji od podmiotu, w szczeg6lnosci w odniesieniu do wysokosci uposazenia 0sob
pracujacych na rzecz Komisji’?. Jako przyktad powinno tu postuzy¢ zdarzenie ba-
dane przez Komisje, w ktérym uczestniczytaby np. spétka Skarbu Panstwa. Przy
wykazaniu nieprawidlowosci jej dziatania, ktdre przyczynity sie do zaistnienia
wypadku lotniczego, mogloby dojs¢ do konieczno$ci wyptaty ogromnych odszko-
dowan obcigzajacych budzet panstwa lub obarczenia odpowiedzialnoscig perso-
nalng za niewlasciwy nadzér nad spotka. W takiej sytuacji mogtoby doj$¢ do prob
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72 Obecnie nie zostaly wprowadzone mechanizmy gwarantujace petna niezalezno$¢ Komisji w tym zakresie.
Komisja nie jest odrebna instytucja z przyznanym budzetem wystarczajacym na pokrycie jej dziatalnosci,
w szczegdlnosci na podnoszenie kwalifikacji. Dodatkowym problemem jest brak konkurencyjnosci na
rynku pracy oraz brak $ciezki kariery zawodowej niezbednej do wlasciwej organizacji pracy oséb zatrud-
nionych w Komisji.
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wplywu na ustalenia Komisji czy to przez mechanizm finansowania Komisji, czy
tez innymi srodkami administracyjnymi dotyczacymi np. sfinansowania badania
prowadzonego przez Komisje przez ograniczenie mozliwos$ci skorzystania z rezer-
wy budzetowej”>.

Identyfikacja podmiotéw, ktore zostaly wskazane w tym obszarze, moze by¢ nieco
trudniejsza, cho¢ nie niemozliwa. Z pewno$cig nalezy tutaj zaliczy¢ wszelkie podmioty
zainteresowane wynikami badan, réwniez te, o ktérych mowa w art. 2 pkt 11 rozporza-
dzenia nr 996/2010. Ogélnie grupe tych podmiotéw mozna podzieli¢ na kilka kategorii:

1) podmioty potencjalnie majgce bezposredni zwigzek z badanym zdarzeniem - do
tej grupy nalezy zaliczy¢ m.in.: wlasciciela statku powietrznego, czlonkéw zalogi,
ktdra uczestniczyta w badanym zdarzeniu, osoby zaangazowane w obsluge tech-
niczng, projekt, produkcje lub szkolenie zatogi, osoby zaangazowane w prowadze-
nie kontroli ruchu lotniczego itd.;

2) podmioty majace potencjalnie posredni zwigzek ze zdarzeniem - takie jak np. Prezes
ULC, na ktérego nalozono obowigzek kontroli przestrzegania przepiséw lotniczych,
minister wlasciwy do spraw transportu odpowiedzialny za tre$¢ i jakos¢ wydawanych
przez siebie aktow wykonawczych do ustawy — Prawo lotnicze, czy wreszcie ustawo-
dawca w zakresie braku wprowadzenia wlasciwych regulacji prawnych;

3) podmioty prowadzace inne postepowania, w tym w szczegdlnosci Policja, Proku-
ratura, Prezes ULC w zakresie wydawanych decyzji administracyjnych czy w kon-
cu firmy ubezpieczeniowe zobowigzane do przeprowadzenia wlasnego postepo-
wania w celu okreslenia zakresu i wysokosci odszkodowania;

4) politycy - dzialalnos¢ partii rzadzacych i opozycyjnych, szczegdlnie w odniesieniu
do zdarzen o duzym zainteresowaniu spotecznym;

5) media - realizujace prawo obywatela do informacji.

2. Druga cechg przypisana Komisji w przepisie ust. 1 jest stalo$¢ jej funkcjonowania, co
oznacza, zZe jest ona podmiotem dzialajacym w sposéb ciagly, a nie powolywanym
ad hoc do zbadania konkretnego zdarzenia lotniczego. Tym samym Komisja powinna
mie¢ zapewnione odpowiednie sily i §rodki do permanentnego funkcjonowania.

3. Przepis ust. 2 wskazuje, Ze Komisja prowadzi swoje dzialania w imieniu ministra wtas-
ciwego do spraw transportu, tym samym mozna uzna¢, ze takie ustanowienie relacji
pomiedzy organem do spraw badania zdarzen lotniczych a administracjg rzadowa,
tzn. stawiajace ministra w roli wladczej w stosunku do Komisji, stanowi nie tylko na-
ruszenie zasady niezaleznosci, ale co istotniejsze, stwarza mozliwos¢ podejmowania

73 Koszt przeprowadzenia badania wypadku lotniczego o wielkich rozmiarach przekracza kilkukrotnie wy-
sokos$¢ kwot przeznaczonych na realizacje dziatan Komisji, planowanych w srodkach, ktérymi dysponuje
minister wlasciwy do spraw transportu.
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prob wydawania polecen lub instrukeji dotyczacych prowadzonego badania, a to sta-
nowiloby catkowite naruszenie jednoznacznie brzmigcego przepisu art. 4 ust. 3 roz-
porzadzenia nr 996/2010. Czym jest bowiem dzialanie ,w imieniu” z punktu widzenia
prawa? Podmiot, w imieniu ktérego dziata inny podmiot, przekazuje mu swoje upraw-
nienia w okreslonym zakresie. Nie oznaczaloby to niczego innego niz to, ze Komisji
przekazano uprawnienia ministra do prowadzenia badan zdarzen lotniczych, co biorac
pod uwage zobowigzania migdzynarodowe panstwa oraz obowiazek stosowania wprost
przepiséw rozporzadzen wydanych przez Parlament Europejski i Rade (UE), byloby na-
ruszeniem podstawowych norm postepowania przyjetych w systemie badania zdarzen
lotniczych. Analizujac przepisy miedzynarodowe oraz przepisy Unii Europejskiej, na-
lezy stwierdzi¢, ze organ, ktéremu powierzono obowigzek prowadzenia badan zdarzen
lotniczych, dziata w imieniu panstwa, a nie wylacznie w imieniu organu naczelnego
administracji rzadowej wlasciwego w sprawach lotnictwa cywilnego’™. Ta sprawa jest
niezwykle istotna do jednoznacznego okreslenia, gdyz w zalezno$ci od rozstrzygniec¢
w tym zakresie mogg powstawac kolizje kompetencyjne dotyczace np. kwestii wyzna-
czania akredytowanego przedstawiciela panstwa do udziatu w badaniu prowadzonym
przez panstwo obce lub prawa do bezposredniego zawierania porozumien i zobowig-
zan pomiedzy organami do spraw badania zdarzen lotniczych panstw czlonkéw Unii
Europejskiej, w tym prawa do przekazywania badania zdarzenia innemu panstwu’.

. Przepis ust. 3 odnosi si¢ do sktadu Komisji. Jest ona zlozona wylacznie z oséb, ktore
sg stalymi cztonkami Komisji’®. W ustawie wprowadzonej w 2002 r. okre$lona byta
liczba cztonkéw Komisji, po nowelizacji z 2006 r.”” ograniczenie to zostalo zniesione.

Wiréd cztonkéw Komisji wyznaczone sg cztery osoby, ktore pelnia funkcje: przewod-
niczacego, zastepcow przewodniczacego lub sekretarza.

Rozporzadzenie nr 996/2010 nie wskazuje proponowanej struktury organizacyjnej organu
do spraw badania zdarzen lotniczych panstw cztonkowskich. Zawiera przepisy odnoszace
si¢ jedynie do szefa organu, co w odniesieniu do Komisji oznacza jej przewodniczacego,
oraz inspektoréw — tu oznacza jej cztonkdw. Kwestia ta zostanie oméwiona w dalszej czeéci.

7 Zgodnie z art. 16 ust. 1 pr. lot.

7> Zagadnienie to jest regulowane w art. 6 rozporzadzenia nr 996/2010.

76 Przyjeta w 2002 r. struktura organizacyjna Komisji nawigzywala do wczeéniej obowiazujacego syste-
mu, w ktérym dwczesna komisja byta ciatem kolegialnym podejmujacym uchwaty w drodze glosowania,
a osoby wchodzace w sklad tego organu nazywano czltonkami komisji. System ten jest nieadekwatny do
obecnie obowiazujacego prawa Unii Europejskiej, w ktorym funkcjonuje inny podziat odpowiedzialnosci
za prowadzenie badania i w ktérym wszelkie prawo do ksztaltowania procesu badania zastato przyznane
inspektorowi nadzorujacemu badanie (investigator-in-charge — osoba nadzorujaca badanie, ktora zgodnie
z art. 2 pkt 9 rozporzadzenia nr 996/2010 jest osoba, ktérej powierzono, na podstawie jej kwalifikacji,
odpowiedzialno$¢ za organizacje i przeprowadzenie badania lotniczego oraz nadzér nad nim).

77 Ustawa z dnia 28 lipca 2005 r. 0 zmianie ustawy — Prawo lotnicze (Dz. U. Nr 180, poz. 1490).

91



Art. 17 Dzial II. Administracja lotnictwa cywilnego

. W ust. 4 odniesiono si¢ do kwestii zasad zatrudniania cztonkéw Komisji, odsylajac

do przepiséw ustawy z dnia 26 czerwca 1974 r. - Kodeks pracy (tekst jedn.: Dz. U.
z 2014 r. poz. 1502 z pdzn. zm.), z zastrzezeniem rozwigzan przyjetych w nastepnych
przepisach.

Wyznaczenie osoby na czlonka Komisji jest rOwnoznaczne z zawarciem z nig umowy
o0 prace w rozumieniu przepiséw kodeksu pracy. W zwiazku z brzmieniem ust. 91 11
umowe zawiera si¢ na czas nieokreslony, przepisy bowiem nie dopuszczaja mozliwosci
wyznaczenia czlonka na czas z gory okreslony. Przyjete w tym zakresie rozwigzania sa
jednym z elementéw gwarancji niezaleznosci Komisji, ktore majg na celu zapobieganie
mozliwo$ci wptywania na dzialanie czlonkéw Komisji przez czynniki finansowe’s.

Zgodnie z przyjetymi rozwigzaniami wprowadzono kadencyjnoé¢ funkeji przewodni-
czacego Komisji. Kadencja wynosi 5 lat. Nie wprowadzono zadnych ograniczen w zakre-
sie mozliwosci ponownego wyznaczenia osoby do pelnienia tej funkeji przez nastepna
lub nastepne kadencje. Jednoczesnie wskazano, ze do przewodniczacego Komisji moze
mie¢ zastosowanie procedura cofniecia wyznaczenia. Istotne jest, Ze wniosek, o ktorym
mowa w ust. 8, w odniesieniu do przewodniczacego Komisji moze dotyczy¢ zaréwno
cofnigcia wyznaczenia na przewodniczgacego, jak i wyznaczenia na czlonka Komisji.

. Podmiotem upowaznionym do wyznaczenia osoby do pelnienia funkcji przewodniczg-

78

cego jest minister wlasciwy do spraw transportu. W przepisie nie podano formy ani
trybu wyznaczenia, jedynym warunkiem wynikajacym z tresci ust. 3 jest czlonkostwo
w Komisji kandydata na przewodniczacego.

Przy wyborze kandydata minister wlasciwy do spraw transportu jest zobowigzany
jednak uwzgledni¢ wskazowki zawarte w art. 4 ust. 6 rozporzadzenia nr 996/2010,
zgodnie z ktérymi szef organu do spraw badania zdarzen lotniczych musi mie¢ do-
$wiadczenie i kompetencje w dziedzinie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego, ktore
pozwolg mu wykonywac¢ zadania zgodnie z przepisami Unii Europejskiej oraz prawem
wewnetrznym. Pomimo Ze nie wskazano precyzyjnie, jakiego rodzaju doswiadczenie
w dziedzinie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego powinien mie¢ kandydat, bezsporny
wydaje si¢ fakt, ze do kierowania Komisjg powinno by¢ wymagane przede wszystkim
doswiadczenie w prowadzeniu badan zdarzen lotniczych zaistniatych w lotnictwie cy-
wilnym. Od kandydata nalezaloby oczekiwac:
1) znajomosci tzw. warsztatu badawczego, tzn. przede wszystkim bardzo dobrej zna-
jomosci metodyki prowadzenia badan;
2) znajomosci przepisdw prawa miedzynarodowego i krajowego przyjetych w syste-
mie prowadzenia badan zdarzen lotniczych;

Brak kadencyjnosci, zapobieganie szantazowi ekonomicznemu, zmiany warunkow wykonywania pracy itp.
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Rozdziat 1. Minister wlasciwy do spraw transportu Art. 17

3) niezbednej do kwalifikowania zdarzen lotniczych i podejmowania decyzji w spra-
wie ich badania wiedzy merytorycznej w zakresie lotnictwa cywilnego, ktéra po-
zwoli na wlasciwe dokonywanie oceny informacji o okoliczno$ciach ich zaistnienia;

4) umiejetnosci zarzadzania zespolem ludzi, kompetencji personalnych do prowa-
dzenia mediacji i kontaktéw z przedstawicielami medidw;

5) odpowiednich kompetencji jezykowych, umozliwiajgcych prowadzenie dzialan na
polu wspdtpracy miedzynarodowej w zakresie systemu badan zdarzen lotniczych.

Pomimo ze wymienione powyzej umiejetnosci i do§wiadczenie, zdobyte podczas pro-
wadzenia badan zdarzen lotniczych, nie s3 wykazane w zadnych przepisach stano-
wigcych podstawe do weryfikacji predyspozycji kandydata, wydaja si¢ na tyle specja-
listyczne i jednoczesnie ogdlne, aby ich spelnianie dawalo gwarancje prawidlowego
wykonywania funkcji przewodniczacego Komisji.

Dodatkowo trzeba zauwazy¢, ze przepisy ustawy w zaden sposdb nie odnoszg sie do
kwestii relacji stuzbowych pomiedzy cztonkiem Komisji a przewodniczagcym. Wyjatka-
mi sg dwa obszary: pierwszy dotyczy opiniowania przez przewodniczgcego kandydata
na czlonka Komisji, drugi wnioskowania objecia funkcji zastepcy lub sekretarza Ko-
misji. Zagadnienia dotyczace struktury organizacyjnej Komisji swoje regulacje znajda
w regulaminie Komisji wprowadzanym zarzadzeniem ministra wlasciwego do spraw
transportu, wydawanego na podstawie delegacji zawartej w art. 18 ust. 3 pr. lot.

Ustep 6 okre$la tryb wyznaczania pozostatych, poza przewodniczacym, cztonkow
funkcyjnych Komisji. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze podczas gdy decyzje w zakresie wska-
zania czlonka Komisji, ktéry ma objaé funkcje przewodniczacego, podejmuje indy-
widualnie minister wlasciwy do spraw transportu, tak w odniesieniu do pozostatych,
tzn. zastepcow i sekretarza, inicjatywa zostala przekazana przewodniczagcemu Komisji.
Réwniez trzeba podkresli¢, Ze sposob konstrukeji omawianego przepisu wskazuje, iz
ustawodawca nie przewidzial mozliwo$ci kwestionowania kandydatur zawnioskowa-
nych przez przewodniczacego. Wyrazenie ,wyznacza [...] na wniosek” nie pozosta-
wia w tej kwestii watpliwosci. Mozna uznad, ze podejmujac decyzje o powierzeniu
danej osobie obowigzkéw przewodniczacego, nadaje si¢ jej jednoczes$nie uprawnienia
do ksztaltowania polityki personalnej w zakresie zarzadzania Komisja.

Zgodnie z brzmieniem ust. 7 decyzja w zakresie wyznaczenia osoby na czlonka Komisji
pozostaje suwerennym wyborem ministra wlasciwego do spraw transportu. Jednoczes-
nie wskazano, ze przed wyznaczeniem minister jest zobowigzany zapoznac si¢ z opi-
nig przewodniczacego o kandydacie. Przepis nie okreéla ani trybu przeprowadzenia
tej konsultacji, ani formy, w jakiej opinia o kandydacie ma by¢ wyrazona. W zwigzku
z powyzszym, nalezy uzna¢, ze dopuszczalna bedzie kazda forma wyrazenia opinii
zaréwno w formie ustnej, jak i na pismie. Dla celéw dowodowych wydaje si¢ jednak
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wskazane stosowanie formy pisemnej. Wobec braku jednoznacznych wytycznych de-
cyzje o formie wyrazenia opinii moze podja¢ zaréwno minister, jak i przewodniczacy
Komisji.

Podobnie jak w przypadku wyznaczenia przewodniczgcego, jego zastepcow czy se-
kretarza Komisji, tak i w odniesieniu do wyznaczenia cztonka Komisji nie wskazano
formy, a jedynie odniesiono si¢ w szczatkowym zakresie do trybu wyznaczenia”.

Wyznaczenie nastepuje na czas nieokreslony — nie wprowadzono kadencji w odnie-
sieniu do cztonkéw Komisji.

Przepis ust. 8 dotyczy trybu cofnig¢cia wyznaczenia przewodniczacemu lub czlonko-
wi Komisji. Minister wlasciwy do spraw transportu moze podja¢ decyzje o cofnigciu
wyznaczenia, w przypadku gdy wplynie do niego wniosek w tej sprawie. Do przedsta-
wienia wniosku uprawniona jest Komisja po przeprowadzeniu glosowania. By wniosek
byt wazny, musi zosta¢ uchwalony przez cztonkéw Komisji bezwzgledng wiekszos$cia
gltosow®?. Wymog uzyskania w glosowaniu wiekszoéci bezwzglednej, bez okreslenia
wymogu dotyczacego frekwencji, moze powodowac, ze przy obecnosci zaledwie trzech
czlonkéow Komisji zostanie podjeta uchwata za skierowaniem wniosku do ministra
o cofniecie wyznaczenia. Oczywiscie minister moze, lecz nie musi, przychyli¢ sie do
gloséw wnioskodawcow. Jednoczesnie, biorgc pod uwage fakt, ze zgodnie z art. 18
ust. 3 pr. lot. to minister okre$la regulamin dziatania Komisji, moze on wyznaczy¢ tryb
podejmowania przez Komisje uchwaly w sprawie cofniecia wyznaczenia oraz forme
sporzadzenia wniosku. Kwestia prawa ministra do swobody w zakresie wyznaczenia
wymogu dotyczacego wskazania w regulaminie frekwencji niezbednej dla waznosci
podjecia uchwaly, moze jednak budzi¢ watpliwosci. Wydaje sie jednak, ze wigkszos¢
bezwzgledna powinna by¢ odnoszona do aktualnej w chwili glosowania liczby czlon-
kéw Komisji®!, a nie do liczby waznie oddanych gloséw.

De lege ferenda kwestia pozyskiwania kandydatéw do pracy w Komisji, tryb postepowania kwalifika-
cyjnego, procesu szkolenia kandydatéw oraz okreslenie tzw. $ciezki kariery zawodowej sg niezbedne dla
poprawy struktury organizacyjnej Komisji, a tym samym dla jakosci prowadzonych przez Komisje badan.
Nalezy stworzy¢ strukture uwzgledniajaca staz pracy oraz poszczegolne szczeble stanowisk. Powinno si¢
uwzgledni¢ réwniez wlaéciwe ,wyciszenie zawodowe” dedykowane specjalistom, ktorzy osiagneli wiek
emerytalny a mimo to nadal chcg pracowac¢ na rzecz Komisji, przy jednoczesnym uwolnieniu miejsc pra-
cy dla oséb bedacych jeszcze przed osiagnigciem wieku emerytalnego. Istotne jest, aby przejscie w stan
spoczynku specjalistow prowadzacych badania zdarzen lotniczych nie odbywalo si¢ gwaltownie i z dnia
na dzien. Nalezy stworzy¢ warunki, ktére umozliwia korzystanie z ich wiedzy i doswiadczenia przy mniej
angazujacym trybie pracy.

Wiekszo$¢ bezwzgledna (wigkszos¢ absolutna) — oznacza wiecej niz potowe waznie oddanych glosow za
wnioskiem.

De lege ferenda zagadnienie wymaga doprecyzowania poprzez ustawowe wskazanie wymaganej frekwencji
przy przeprowadzaniu takiego glosowania, ze wzgledu na wage sprawy poziom wymaganego uczestnictwa
w glosowaniu powinien by¢ ustawiony wysoko.
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Konsekwencja podjecia przez ministra decyzji o cofnig¢ciu wyznaczenia jest rozwigza-
nie stosunku pracy za wypowiedzeniem. Istotnym zagadnieniem jest kwestia rozwig-
zania stosunku pracy z przewodniczacym Komisji, w przypadku przyjecia wniosku
o cofnieciu wyznaczenia, ale odnoszacego sie jedynie do pelnienia funkcji przewod-
niczgcego przez te osobe, a nie w odniesieniu do czlonkostwa w Komisji. Nie mozna
bowiem interpretowa¢, ze wniosek dotyczacy go jako przewodniczacego w kazdym
przypadku bedzie odnosil si¢ do czlonkostwa w Komisji w ogéle. Mozna wyobrazi¢
sobie sytuacje, w ktorej Komisja negatywnie ocenia prace przewodniczacego i wnio-
skuje w praktyce o podjecie decyzji przez ministra jedynie w zakresie zmiany na tym
stanowisku. Jako zupelnie odrebny nalezy traktowa¢ wniosek o cofnigcie wyznaczenia
na cztonka Komisji osobie sprawujgcej funkcje przewodniczgcego Komisji. W takim
przypadku przyjecie wniosku oznacza nie tylko utrate stanowiska przewodniczacego,
ale rowniez utrate cztonkostwa w Komisji.

Do rozwigzania stosunku pracy za wypowiedzeniem bedg mialy zastosowanie przepisy
kodeksu pracy, zgodnie z ust. 4, w szczegdlnosci art. 36 k.p. Nalezy zwrdci¢ uwage na
fakt, ze zgodnie z art. 39 k.p. pracodawca nie moze wypowiedzie¢ umowy o prace pra-
cownikowi, ktoremu brakuje nie wiecej niz 4 lata do osiggniecia wieku emerytalnego,
jezeli okres zatrudnienia umozliwia mu uzyskanie prawa do emerytury z osiggnieciem
tego wieku. Jednocze$nie biorac pod uwage art. 17 ust. 4 w zw. z ust. 9 pr. lot., wydaje
sie, ze istnieje mozliwo$¢ odrzucenia zastosowania art. 39 k.p. w odniesieniu do przy-
padku cofnigcia wyznaczenia na podstawie art. 17 ust. 8 pr. lot.®? Nalezy rozwazy¢, czy
w odniesieniu do cofnigcia wyznaczenia ograniczonego jedynie do pelnionej funkcji
przewodniczgcego mozna zastosowaé przepisy art. 42 k.p. w miejsce wypowiedzenia
umowy o prace. Pomimo logicznego uzasadnienia takiego zastosowania brzmienie
ust. 8 nie pozostawia w tej kwestii wyboru i musi doj$¢ do rozwigzania stosunku pracy,
a nie jedynie wypowiedzenia warunkéw pracy i placy. Tym samym nalezy stwierdzi¢,
ze blednie zostal sformulowany przepis ust. 8, a jezeli mial uwzglednia¢ mozliwo$¢
cofniecia wyznaczenia jedynie z funkcji przewodniczgcego, to zmian wymaga oma-
wiany ust. 9%

Zgodnie z przepisem ust. 10 cztonek Komisji musi posiada¢ obywatelstwo polskie. Nie
wskazano, czy moze to by¢ osoba, ktora posiada wylacznie obywatelstwo polskie, czy
moze posiada¢ np. podwojne obywatelstwo. Jednak biorac pod uwage fakt wprowadze-
nia tego wymogu, nalezy uzna¢, ze cztonkiem Komisji moze zosta¢ osoba posiadajaca
wylacznie obywatelstwo polskie. Unia Europejska dopuscita mozliwoé¢ wprowadzenia
ograniczenia przez panstwo czlonkowskie dostepu do niektérych stanowisk sektora

82 De lege ferenda zagadnienie wymaga przyjecia jednoznacznych rozwigzan w zakresie ograniczenia moz-

liwo$ci rozwigzania stosunku pracy w przypadku wskazanym w art. 39 k.p.

8 De lege ferenda — kwestie zmian warunkéw zatrudnienia lub rozwigzania stosunku pracy w przypadkach

cofniecia wyznaczenia powinny zosta¢ uregulowane odrebnie dla obydwu przypadkéow.
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publicznego wyltacznie do obywateli swojego kraju. Stanowi to wyjatek od ogolnej
zasady swobodnego przeplywu pracownikéw obowigzujacej w Unii. Ograniczenia te
podlegaja kontroli Unii i do chwili obecnej nie byty one kwestionowane®4.

Posiadanie pelni praw publicznych oznacza brak jakichkolwiek ograniczen w zakresie:
1) czynnego i biernego prawa wyborczego do organu wladzy publicznej, organu
samorzadu zawodowego lub gospodarczego;
2) prawa do udzialu w sprawowaniu wymiaru sprawiedliwosci;
3) prawa do pelnienia funkeji w organach i instytucjach panstwowych i samorzadu
terytorialnego lub zawodowego;
4) prawa do uzyskania orderow, odznaczen i tytutéw honorowych.

Pozbawienie praw publicznych jest jednym ze srodkéw karnych orzekanym przez sady
lub karg orzekang przez Trybunal Stanu.

Czlonek Komisji nie moze mie¢ réwniez ograniczonej zdolnoéci do czynnosci praw-
nych®. Pelng zdolno$¢ do czynnoéci prawnych majg osoby fizyczne, ktdre osiggne-
ty pelnoletnios¢. Zdolnos¢ do czynnosci prawnych to zdolnos¢ do nabywania praw
i zaciggania zobowigzan. Osoba posiadajaca zdolnos¢ prawng moze dokonywacé we
wlasnym imieniu czynnoéci prawnych majacych na celu powstanie, zmiane lub usta-
nie stosunku prawnego.

Cztonek Komisji nie moze by¢ karany®® za przestepstwo z winy umyslnej®”. Przestep-
stwo popelnione z winy umyslnej zachodzi wowczas, gdy sprawca mial zamiar jego
popelnienia. W przepisie nie wprowadzono ograniczen dotyczacych rodzaju popelnio-
nego przestepstwa. W zwiazku z tym nalezy uzna¢, ze dotyczy to zaré6wno przestepstw
$ciganych z urzedu, na wniosek, jak i z oskarzenia prywatnego.

Szczegdtowe wymagania dla cztonkow Komisji dotyczace wyksztalcenia okreslone zo-
staly w ust. 13 i 14.

84 Tylko stanowiska obejmujace posrednie lub bezposrednie wykonywanie wtadzy publicznej oraz funkcje
majace na celu ochrone ogélnych intereséw panstwa moga podlega¢ ograniczeniu i by¢ zarezerwowane wy-
facznie dla obywateli danego panstwa czlonkowskiego. Nalezy uznad, ze usytuowanie Komisji, powierzone
jej zadania oraz brzmienie ust. 2 wskazuja, iz w odniesieniu do stanowisk czlonkéw Komisji mozna wpro-
wadzi¢ ograniczenia bez naruszenia zasad unijnych dotyczacych swobodnego przeptywu pracownikéw.

85 Zagadnienia te reguluje kodeks cywilny.

86 Zwrdci¢ uwage nalezy na fakt uzycia przez ustawodawce wyrazenia ,,nie bylta karana” jako przestanki
ograniczajacej mozliwo$¢ sprawowania funkcji cztonka Komisji w odréznieniu np. do wyrazenia ,nie
byta skazana”, zastosowanego w art. 20 ust. 4 pkt 4 pr. lot. w odniesieniu do Prezesa ULC. De lege ferenda
nalezy wprowadzi¢ jednorodnos¢ formutowania warunkéw dotyczacych niekaralnosci osob petnigcych
funkgje, czy to Prezesa, czy cztonkédw Komisji, nie ma bowiem uzasadnienia odmienne formutowanie ich
zakresu.

87 Zagadnienia te reguluje kodeks karny.
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. Przepis ust. 11 okresla warunki wygasniecia cztonkostwa w Komisji. Chwila $mierci
cztonka Komisji bedzie zgodna z danymi wpisanymi w akcie zgonu danej osoby, wy-
stawianym na podstawie karty zgonu lub postanowienia o uznaniu za zmarfego.

Kolejng przestanka decydujaca o wygasnieciu cztonkostwa w Komisji jest zaprzestanie
spelniania przez osob¢ bedaca czlonkiem Komisji ktoregokolwiek z warunkéw okre-
slonych w ust. 10. I tak, w odniesieniu do:

1) obywatelstwa - zgodnie z obowiazujagcym w Polsce prawem?®® obywatel pol-
ski moze straci¢ obywatelstwo wylacznie na swoj wniosek po uzyskaniu zgody
Prezydenta RP;

2) korzystania z pelni praw publicznych - pozbawienie lub ograniczenie mozliwosci
korzystania z praw publicznych jest jednym ze srodkéw karnych przewidzianych
w art. 39 k.k., o ktérego zastosowaniu decyduje sad w swoim orzeczeniu®;

3) posiadania pelnej zdolnosci do czynnosci prawnych - zdolnosci do czynnosci
prawnych osoba moze by¢ pozbawiona przez sad w drodze ubezwtasnowolnienia
catkowitego®® lub czedciowego®’;

4) niekaralno$ci - w przypadku skazania prawomocnym wyrokiem sgdowym za po-
pelnienie przestepstwa z winy umy$lnej®* osoba z mocy prawa traci cztonkostwo
w Komisji. Podobnie mialoby to miejsce w chwili ujawnienia zatajenia informacji
o niekaralnosci okreslonej jako jeden z wymogéw postawionych kandydatowi na
cztonka Komisji;

5) spelniania wymagan w zakresie wyksztalcenia®- zaprzestanie spetniania wymo-
gow dotyczacych wyksztalcenia w praktyce odbywa sie w drodze stwierdzenia nie-
waznosci dokumentéw potwierdzajacych zdobyte kwalifikacje, ukonczone szkoty

88 Artykul 34 ust. 2 Konstytucji RP.

8 Orzeczenie pozbawienia praw publicznych ma charakter fakultatywny i jest wydawane na podstawie

art. 40 k.k. Aby srodek ten zostat zastosowany, niezbedne jest wystapienie dwoch przestanek: pierwsza

to skazanie sprawcy na kare pozbawienia wolnosci na czas nie krétszy niz 3 lata, druga to ustalenie, ze

sprawca dopuscil sie przestepstwa ,w wyniku motywacji zastlugujacej na szczegélne potepienie”. Srodek

jest orzekany na okres od roku do lat 10, a uptyw tego okresu nie oznacza automatycznego przywrdcenia

sprawcy wszystkich praw, ktorych zostal pozbawiony. Z mocy prawa odzyskuje on jedynie prawa obywatela

(np. prawo wyborcze).

Przestanka orzeczenia ubezwlasnowolnienia calkowitego jest brak mozliwosci kierowania swoim po-

stepowaniem przez dang osobe z powodu choroby psychicznej, niedorozwoju umystowego albo innych

zaburzen psychicznych, w szczegolnosci wynikajacych z narkomanii albo choroby alkoholowej. Ubez-

wiasnowolnienie catkowite pozbawia osobe prawa do decydowania o swoim zyciu i podejmowania jakich-

kolwiek czynnosci prawnych. Dla osoby ubezwlasnowolnionej catkowicie ustanawia si¢ przedstawiciela

ustawowego.

Ubezwlasnowolnienie czesciowe moze by¢ zastosowane wéwczas, gdy osoba ze wzgledu na chorobe psy-

chiczng, niedorozwdj umystowy lub innego rodzaju zaburzenia psychiczne potrzebuje pomocy wprowa-

dzeniu swoich spraw. Przy ubezwlasnowolnieniu cze$ciowym dla osoby wyznacza si¢ kuratora.

%2 Zgodnie z art. 9 k.k. czyn zabroniony byt popelniony z winy umyslnej, jezeli sprawca mial zamiar jego
popelnienia, tzn. chciat go popetnic¢ albo przewidujac mozliwoé¢ jego popetnienia, na to si¢ godzit.

9 Zagadnienia dotyczace wymagan z zakresu wyksztalcenia zostaly oméwione w komentarzu do ust. 14.
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i kursy bedace podstawg do uznania, iz kandydat spetnial warunki dotyczace wy-
ksztalcenia. Wydaje sie, ze stwierdzenie niewazno$ci moze by¢ dokonane jedynie
przez organ, ktory je wystawil, lub w drodze sadowego rozstrzygniecia zakwestio-
nowanego dokumentu.

Warto zwrdci¢ uwage na fakt, ze w przepisie nie zostala okreslona zadna granica wie-
ku, ktdrej przekroczenie skutkowaloby wygasnieciem czlonkostwa.

Innym zagadnieniem, do ktdrego nie odnosi si¢ przepis, jest kwestia zdolnosci psycho-
tizycznej cztonka Komisji do wykonywania pracy. Kazdy pracownik jest zobowigzany
do poddania si¢ okresowym badaniom lekarskim, ktérych wynik ma wptyw na moz-
liwo$¢ wykonywania pracy. Przepis nie uwzglednia przypadku, gdy czlonek Komisji
trwale utraci zdolno$¢ do wykonywania pracy na zajmowanym stanowisku, co bytoby
stwierdzone stosownym orzeczeniem lekarskim.

Kolejng przestanka wygasniecia czlonkostwa, na ktorg wskazuje ust. 11, jest ztozenie
rezygnacji z czlonkostwa przez samego zainteresowanego. Pomimo ze z literalnego
brzmienia przepisu mozna by wnioskowa¢, iz minister wlasciwy do spraw transportu
moze odrzuci¢ rezygnacje, wydaje sie, iz w przypadku gdy osoba decyduje si¢ jedno-
stronnie na zakonczenie pracy w Komisji, wowczas nie powinno sie kwestionowac jej
postanowienia. Zupetnie inaczej mozna te sytuacje rozwazac, przy zalozeniu, ze czto-
nek Komisji przedklada swoja rezygnacje w formie ,oddania si¢ do dyspozycji mini-
stra”, tzn. pozostawia decyzje o przyjeciu rezygnacji samemu ministrowi. Mogloby
to mie¢ miejsce w przypadku, gdy wobec cztonka Komisji wysuwane bylyby zarzuty
dotyczace sfery nieuregulowanej przepisami karnymi czy dyscyplinarnymi, a on sam
chcialby w ten sposob uzyskaé potwierdzenie zaufania dotyczacego jakosci jego pracy
w Komisji.

Moment formalnego stwierdzenia wygasniecia cztonkostwa w Komisji staje si¢ z mocy
prawa momentem rozwigzania stosunku pracy, w odniesieniu do przestanek dotycza-
cych spelniania wymogoéw okreslonych w ust. 10 oraz rezygnacji. W zwigzku z za-
strzezeniem zawartym ust. 4, do rozwiazania stosunku pracy na mocy ust. 12 nie beda
mialy zastosowania przepisy ogdlne odnoszace si¢ do rozwigzania stosunku pracy bez
wypowiedzenia zawarte w kodeksie pracy.

Ustepy 13 oraz 14 zakre$lajg wymagania formalne w zakresie wyksztalcenia i kwali-
tikacji, ktdre muszg spelnia¢ cztonkowie Komisji. Nalezy wskaza¢, ze w zakresie wy-
ksztalcenia zastosowanie beda mialy przepisy ustawy z dnia 27 lipca 2005 r. — Prawo
o szkolnictwie wyzszym (tekst jedn.: Dz. U. z 2012 r. poz. 572 z p6zn. zm.), natomiast
w odniesieniu do kwalifikacji lotniczych przepisy dotyczace kwalifikacji personelu
lotniczego zawarte w ustawie — Prawo lotnicze oraz aktach wykonawczych.
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Ustep 13 wskazuje rodzaje specjalnosci, ktére powinny by¢ reprezentowane w Ko-
misji. Uzyte wyrazenie ,,powinny” wskazuje na pozadany katalog specjalnosci, a nie
formalnie niezbedny do funkcjonowania Komisji. W dokumentach wydanych przez
ICAO wskazane sag wymogi dotyczace kwalifikacji, doswiadczenia, umiejetnosci i za-
lecanych szkolen, ktorymi powinni legitymowac si¢ cztonkowie organéw do spraw ba-
dania zdarzen lotniczych. ICAO wskazala, iz czlonkowie organéw do spraw badania
zdarzen lotniczych musza posiada¢ duze doswiadczenie praktyczne w lotnictwie jako
podstawe do budowania kwalifikacji w zakresie badan zdarzen lotniczych. Do$wiad-
czenie to powinno wynika¢ z cywilnych lub wojskowych kwalifikacji pilota, inzZyniera
lotniczego lub mechanika obstugi technicznej statkéw powietrznych. Nalezy podkre-
8li¢, ze kwalifikacje w zakresie operacji lotniczych, zdatnosci do lotu czy zarzadzania
ruchem lotniczym, réwniez stanowig dobra podstawe do podjecia dziatan w zakresie
badan zdarzen lotniczych. Zgodnie z wytycznymi ICAO oprécz kwalifikacji lotni-
czych i doswiadczenia o charakterze technicznym osoby prowadzace badania powinny
charakteryzowac¢ si¢ pewnymi cechami osobistymi, do ktérych z pewnoscig naleza:
uczciwo$¢, bezstronno$é, umiejetnosé analizy faktdw w sposéb logiczny, wytrwatos¢
w prowadzeniu badan oraz takt w kontaktach z osobami, ktére doznaly traumatycz-
nych doswiadczen. Co istotne, ICAO wskazuje, ze wymienione powyzej kwalifikacje
i przymioty stanowia jedynie baze¢ do podjecia szkolenia w celu nabycia umiejetnosci
badacza wypadkéw lotniczych. Kwalifikacje lotnicze sg potwierdzane formalnie w pro-
cesie wydawania licencji i $wiadectw kwalifikacji personelu lotniczego®.

W przepisach rozporzadzenia nr 996/2010, poza odniesieniem si¢ do szefa organu do
spraw badania zdarzen lotniczych, nie okreslono wymogéw formalnych w zakresie
kwalifikacji osob wchodzacych w skiad tego organu. Wskazano jednak jednoznacznie,
ze przy prowadzeniu badan zdarzen lotniczych nalezy kierowa¢ si¢ zasadami i nor-
mami okre$lonymi w zalaczniku 13 do konwencji chicagowskiej®.

Wymogi dotyczace przygotowania merytorycznego do pelnienia funkgji cztonkéw Ko-
misji zostaly w zupelnie inny sposéb okreslone w ustawie — Prawo lotnicze. Wydaje
sie jednak, ze nalezy je stosowa¢ réwnoczesnie z tymi, ktére zostaly okreslone w prze-
pisach miedzynarodowych czy unijnych.

Przepisy ust. 13 i 14 zakre$laja jedynie wymogi formalne w zakresie wyksztalcenia
i kwalifikacji, ktére musi spelnia¢ cztonek Komisji. W ust. 13 wymieniono jedynie
minimalng, pozadana liste specjalnosci czltonkéw Komisji, z tym ze specjalnosci te
w ogdle nie sa odnoszone do poszczegdlnych rodzajow statkéw powietrznych, ktore

94 Zob. komentarz do dziatu V ,,Personel lotniczy”.
%> Dokument CIR 298 AN/172 Wytyczne Szkolenia Personelu Badajgcego Wypadki Lotnicze zostal opracowany

przez ICAO w oparciu o zalecenie 7/2 ze spotkania Oddziatlu Badania i Zapobiegania Wypadkom AIG
z wrzeénia 1999 r., zatwierdzony przez Sekretarza Generalnego [ICAO] i wydany w czerwcu 2003 r.
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moga potencjalnie uczestniczy¢ w zdarzeniu lotniczym. Chociaz ustawa nie okreslifa
tego szczegdtowo, nalezy uznad, ze katalog obejmuje:

1) specjalistow z zakresu prawa lotniczego - za takich beda uwazani prawnicy, kto-
rych doswiadczenie zawodowe koncentrowac si¢ bedzie w obszarze stosowania
prawa lotniczego®®, jak réwniez przepiséw lotniczych w zakresie praktycznym,
np. w obszarze dziatalno$ci podmiotéw lotniczych;
specjalistow z zakresu szkolenia lotniczego — posiadajacych kwalifikacje instrukto-
ra lotniczego potwierdzone stosownymi licencjami czy $wiadectwami kwalifikacji
z wpisanymi uprawnieniami instruktora®’;
specjalistow z zakresu ruchu lotniczego — posiadajacych licencje kontrolera ruchu
lotniczego czy $wiadectwa kwalifikacji informatora stuzby informacji powietrznej
lub lotniskowej stuzby informacji powietrznej;
specjalistow z zakresu eksploatacji lotniczej — posiadajgcych licencje i $wiadectwa
kwalifikacji: pilotéw, nawigatoréw, mechanikéw pokladowych, radiooperatoréw,
mechanikéw lotniczych obstugi technicznej, dyspozytoréw lotniczych, operatoréw
bezzalogowych statkow powietrznych, skoczkéw spadochronowych, mechanikéw
poswiadczenia obstugi statkdw powietrznych, a takze osoby posiadajace wiedze
i doswiadczenie w zakresie awioniki i wyposazenia statkéw powietrznych w roz-
nego rodzaju agregaty, w tym rejestratory pokladowe;

5) inzynieréw - konstruktoréw lotniczych - ktérzy posiadaja dos§wiadczenie zawo-
dowe w zakresie projektowania lub budowy konstrukgji lotniczych;
6) lekarzy specjalistow z zakresu medycyny?®.

2
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Warto podkresli¢, ze dobor specjalistow z zakresu szkolenia i eksploatacji lotniczej
poprzedzony powinien by¢ analizg faktycznych potrzeb Komisji oparta na staty-
stykach wypadkéw oraz rodzaju podmiotéw lotniczych dziatajacych na rynku pol-
skim. W praktyce, ze wzgledéw ekonomicznych i celowosciowych, nie bedzie moz-
liwe zapewnienie zatrudnienia w Komisji 0sob reprezentujacych wszystkie rodzaje
statkow powietrznych uzytkowanych na terenie kraju. Wazne byloby jednak sledze-
nie tendencji zmian w tym zakresie, tak aby z wyprzedzeniem przygotowac si¢ do

Zaréwno miedzynarodowego, europejskiego, jak i krajowego.

Nie jest warunkiem koniecznym posiadanie aktualnych uprawnien instruktora lotniczego, jednakze wska-
zane byloby, aby wiedza i do§wiadczenie byty aktualizowane, w szczegdlnosci w zakresie obecnie stosowa-
nej metodyki szkolenia, wymogoéw formalnych i organizacyjnych, z uwzglednieniem nowych konstrukeji
lotniczych stosowanych w szkoleniu. Takg aktualnosé z pewno$cia zapewni¢ moze czynne uczestniczenie
czlonkéw Komisji w procesach szkolenia lotniczego. Wiedza specjalistow nie moze by¢ ,,skostniata”, gdyz
moze to rzutowac na jakos¢ prowadzonego procesu badawczego.

Do zmiany mocg ustawy z dnia 30 czerwca 2011 r. 0 zmianie ustawy — Prawo lotnicze oraz niektérych in-
nych ustaw (Dz. U. Nr 170, poz. 1015) przepis odnoszacy si¢ do specjalistow z zakresu medycyny brzmiat:
»lekarze specjalisci z zakresu medycyny lotniczej lub medycyny transportu”, po zmianach nie zostat do-
precyzowany zakres specjalizacji lekarskiej, ktéra powinien posiadaé lekarz. Wydaje si¢ jednak zasadne,
aby specjalizacja lekarza byta przydatna do zakresu badan prowadzonych przez Komisje.
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podejmowania badan przez szkolenie nowych specjalistow badania zdarzen lotni-
czych? mogacych by¢ wlaczonymi w proces badawczy w razie wystapienia takiej
konieczno$ci.

Ustep 14 zawiera doprecyzowanie terminu ,,specjalista”, o ktorym mowa w ust. 13.
Wskazano dwa obszary formalnych wymagan: pierwszy dotyczacy wyksztalcenia, dru-
gi dotyczacy praktyki (doswiadczenia). Zgodnie z brzmieniem przepisu cztonkowie
PKBWL muszg posiada¢ odpowiednie wyksztalcenie wyzsze. Oznacza to, ze w przy-
padku specjalistow z zakresu prawa lotniczego cztonek PKBWL powinien mie¢ ukon-
czone studia wyzsze na kierunku prawniczym, w przypadku inzynieréw-konstrukto-
réw lotniczych - ukonczone studia techniczne na kierunku zwigzanym z lotnictwem,
wreszcie w przypadku lekarzy - ukonczone studia medyczne.

Natomiast w odniesieniu do pozostatych specjalnosci, tzn. szkolenia, eksploatacji czy
ruchu lotniczego, biorgc pod uwage system szkolnictwa wyzszego, nalezy przyjaé, iz
wymagane jest ukonczenie studiow wyzszych na poziomie co najmniej licencjatu.
Oczywiscie przy ocenie kandydata pod katem przydatnosci do pracy w PKBWL atu-
tem byloby ukonczenie kierunku zwigzanego z dziatalnoscig lotnicza. Obecnie uczel-
nie w Polsce oferujg wiele takich studiéw zaréwno w obszarze lotnictwa cywilnego,
jak i panstwowego'%.

Drugim warunkiem uznania za specjaliste jest posiadanie przez osobe co najmniej
5-letniej praktyki w danej dziedzinie. Nie jest wskazane, czy praktyka ma by¢ zdo-
bywana podczas pracy zawodowej, czy pozazawodowej, jak to ma niejednokrotnie
miejsce w odniesieniu do instruktoréw lotniczych, ktdrzy praktyke w tej dziedzinie
uzyskujg np. w stowarzyszeniach lotniczych. Istotne jest, aby praktyka ta byla udo-
kumentowana. Przepis nie wskazal, jaka form¢ udokumentowania nalezy uznac¢ za
wlasciwg. Podobnie rzecz ma sie¢ w przypadku innych specjalnosci, np. mechanikéw
poswiadczenia obstugi statkéw powietrznych!®l.

W odniesieniu do lekarzy wymagana jest udokumentowana specjalizacja'®?. Przepis
nie okresla rodzaju specjalizacji, lecz z punktu widzenia przydatnosci wiedzy lekarza

Szczegolnie istotna jest znajomo$¢ nowych typow i modeli statkéw powietrznych, ktore nabywane sa przez
czotowych przewoznikéw na rynku polskim.

Przykladem mogg by¢ Politechnika Rzeszowska, Politechnika Warszawska, Akademia Obrony Narodowej
czy Wyzsza Szkota Oficerska Sil Powietrznych.

W praktyce uznanie praktyki odbywa si¢ w oparciu o posiadane licencje i swiadectwa kwalifikacji, doku-
mentacje wyszkoleniows, $wiadectwa pracy itp.

Sprawy zwigzane z naborem i odbywaniem specjalizacji lekarskich reguluja przepisy ustawy z dnia 5 grud-
nia 1996 r. o zawodach lekarza i lekarza dentysty (tekst jedn.: Dz. U. z 2015 r. poz. 464 z p6zn. zm.) oraz
rozporzadzenia Ministra Zdrowia z dnia 2 stycznia 2013 r. w sprawie specjalizacji lekarzy i lekarzy den-
tystow (Dz. U. poz. 26).
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specjalisty w procesie badawczym nie bedzie bledem wymienienie np. specjalisty z za-
kresu medycyny lotniczej, medycyny sadowej czy patomorfologii.

Zgodnie z przyjeta w polskim systemie badan zdarzen lotniczych metodyka prowadze-
nia badan, formalne ich zakonczenie dokonuje si¢ przez podjecie przez Komisje decy-
zji w tej sprawie. Komisja jest ciatem kolegialnym, ktére w drodze gtosowania wyraza
swoje stanowisko w odniesieniu do ustale poczynionych przez zespdt prowadzacy
badanie konkretnego zdarzenia lotniczego. Ma to réwniez zastosowanie do przypad-
kéw, w ktdérych badanie lub nadzoér nad badaniem prowadzone sg jednoosobowo. De-
cyzja ma forme¢ uchwaty. Zasady dotyczace wymaganej frekwencji, a takze procedure
podejmowania uchwaly i jej zawarto$¢ niezbedne do uznania jej waznosci zostaly
okreslone w regulaminie Komisji wydanym na podstawie art. 18 ust. 3 pr. lot.!* oraz
procedurach wewnetrznych Komisji.

Ustep 15 okresla jedng z zasad gwarantujacych niezalezno$¢ przyznang Komisji. Do-
tyczy ona prawa cztonkéw do dokonywania swobodnej oceny dowodéw zebranych
w trakcie procesu badawczego podczas podejmowania uchwaly dotyczacej badanego
zdarzenia lotniczego. Dodatkowo wskazano jednoznacznie, ze przy wyrazaniu stano-
wiska w badanej sprawie czlonkowie Komisji nie sg zwigzani zadnym poleceniem, wy-
plywajacym od jakiegokolwiek podmiotu. Zasada ta zostala réwniez wyrazona w art. 4
ust. 3 rozporzadzenia nr 996/2010, zgodnie z ktora organ do spraw badania zdarzen
lotniczych, prowadzac badanie, nie wystepuje do nikogo o instrukcje ani takowych
nie przyjmuje. Nalezy tu zwrdci¢ uwage na fakt, ze gwarancje niezaleznosci w zakresie
podejmowania uchwaly dotyczg czlonkéw Komisji jako grupy oséb wypowiadajacej
sie w zakresie badanego zdarzenia lotniczego i to zaréwno w odniesieniu do badan
prowadzonych przez Komisje, jak i badan przez nig nadzorowanych. Wydawac by sie
moglo, ze istnieje tu sprzecznos¢ polegajaca na tym, ze Komisja akceptuje badanie,
ktére sama prowadzita lub nadzorowala. Nie mozna jednak poming¢ faktu, ze proces
badawczy nie musi by¢ w kazdym przypadku prowadzony przez caly skiad Komisji.
Do zespotu badawczego dobierani sg specjalisci, ktorych wiedza i doswiadczenie sa
pomocne do przeprowadzenia badania konkretnego zdarzenia. Inny sktad zespolu
bedzie wyznaczony do zbadania wypadku np. samolotu transportowego, inny w przy-
padku zdarzenia z udzialem szybowca czy balonu. W praktyce od momentu powstania
Komisji nigdy nie wystapil przypadek, aby wszyscy aktualni cztonkowie Komisji byli
jednocze$nie cztonkami jednego zespotu badawczego prowadzacego badanie zdarze-
nia lotniczego, cho¢ nie mozna wykluczy¢, iz w przyszto$ci moze dojé¢ do takiej sy-
tuacji. Wracajac jednak do przedstawionych powyzej watpliwosci, nalezy wskaza¢, ze

Stanowi on zalacznik do zarzadzenia nr 15 Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 24 kwietnia 2015 r.
w sprawie regulaminu dzialania Pafistwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych (Dz. Urz. MIiR
poz. 30).
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osoba wyznaczona przez przewodniczacego Komisji do przeprowadzenia nadzoru nad
badaniem otrzymuje uprawnienia wynikajace z art. 11 rozporzadzenia nr 996/2010,
ktére pozwalajg jej na ksztaltowanie procesu badawczego. Podjecie uchwaty w sprawie
przedstawionych wynikow badan jest forma oceny przeprowadzonego badania pod
katem poprawnosci metodologicznej i merytorycznej. Przyjecie wynikéw badan jest
réwnoznaczne z zakonczeniem procesu badawczego. W praktyce Komisja moze pod-
ja¢ uchwale odrzucajaca przedstawione wyniki, co bedzie réwnoznaczne z powrotem
do fazy badania i wymaga¢ bedzie od prowadzacego przeprowadzenia dodatkowych
ustalen czy poprawy tresci raportu. Podjecie uchwaty, jak juz wspomniano, przepro-
wadzone jest na podstawie regulaminu dziatania Komisji i jest wynikiem glosowania.
Nikt nie moze zgda¢ od cztonka Komisji, by przyjat stanowisko okreslonej tresci, co
oznacza, ze moze on wplywa¢ na samg tres¢ uchwaty, a to z kolei powoduje, ze uchwata
w praktyce moze zawiera¢ odrebne stanowiska w sprawie badanego zdarzenia, wyra-
zane przez poszczegolnych uczestnikow glosowania.

Ograniczenie mozliwosci udziatu czlonka Komisji w procesie w roli bieglego sadowe-
go wynika z konieczno$ci zachowania odrebnosci i niezaleznosci obydwu proceséw,
tzn. postepowania nakierowanego na okreslenie winy i odpowiedzialnoéci w zwigzku
z zaistnialym zdarzeniem lotniczym i badania zdarzenia lotniczego w celach profi-
laktycznych.

Biegty sadowy'®* to osoba wpisana na liste biegtych zgodnie z obowigzujacymi w tym
zakresie zasadami, ktdrej opinia jest niezbedna do rozstrzygnigcia zagadnien mery-
torycznych.

Kwestig wymagajaca podjecia analizy jest proba udzielenia odpowiedzi na pytanie, czy
w przypadku, gdy w wykazie bieglych sadowych nie ma specjalisty z zakresu np. eks-
ploatacji szybowcow, bedzie dopuszczalne powierzenie roli biegtego cztonkowi Ko-
misji. OdpowiedZ na to pytanie wydaje sie jednoznaczna, poniewaz nie chodzi tylko
o formalne uznanie kogo$ za bieglego sadowego, ale przede wszystkim o rolg, jaka ma
do odegrania biegly w postepowaniu.

Poniewaz przeprowadzenie przez samego biegtego czynnosci nalezacych do organéw
procesowych jest niedopuszczalne (np. dokonywanie samodzielnego przestuchania
przez bieglego $wiadkow zdarzenia), biorgc pod uwage fakt, iz cztonkowie Komisji

Osoba, ktéra posiada specjalistyczng wiedze (,wiadomosci specjalne”) z okreslonej dziedziny nauki, tech-
niki, sztuki, rzemiosta itp., niezbedng do wyjasnienia wskazanych przez sad okolicznosci faktycznych
sprawy, do czego w danym przypadku nie wystarczaja wiedza i doswiadczenie sedziego (tj. gdy do petnego
wyjasnienia stanu faktycznego sprawy potrzebne s3 nadto zasady do$wiadczenia naukowego lub zawo-
dowego, z ktorymi wigze si¢ rozpatrywane zagadnienie) - Encyklopedia prawa, red. U. Kalina-Prasznic,
Warszawa 1999, s. 57.
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30.

31.

32.

10

5

Art. 17 Dzial II. Administracja lotnictwa cywilnego

dokonujg samodzielnie gromadzenia materialu dowodowego, ktdry jest podstawg pro-
wadzenia analiz, w tym pochodzacego z przestuchan §wiadkoéw, nalezy uznac, ze cho-
ciazby z tytulu wymogéw procesowych nie bedzie mozliwe powierzenie im funkcji
bieglych w sprawach, ktore prowadzita Komisja, nie wspominajac juz poruszanej po-
wyzej kwestii konieczno$ci zagwarantowania niezaleznego przeprowadzenia obydwu
procesdw, tzn. postepowania nakierowanego na okreslenie winy czy odpowiedzialnoéci
(np. postepowanie karne, administracyjne czy dyscyplinarne) i badania prowadzonego
wylacznie w celach profilaktycznych.

Z tresci przepisu wynika, iz ograniczenie takie nie bedzie miato zastosowania w przy-
padku, gdy Komisja nie bedzie prowadzila badania danego zdarzenia lotniczego. Moz-
na tutaj jednak wskaza¢, ze sytuacja taka moze zaistnie¢ jedynie w przypadkach zda-
rzen lotniczych niepodlegajacych badaniu lub nadzorowi nad badaniem prowadzonym
przez Komisje!%.

Zlozonos¢ procesu badawczego oraz réznorodnosé dziedzin nauki, ktorych wykorzy-
stanie moze by¢ niezbedne w prowadzeniu badania, powoduje konieczno$¢ korzystania
z prac wykonanych przez ekspertéw na rzecz Komisji. Omawiany przepis dopuszcza
uczestnictwo w pracach prowadzonych przez Komisje nie tylko jej czlonkdw, ale row-
niez innych oséb. Mowa tutaj o ekspertach i osobach obstugi.

W ustawie nie zostato zdefiniowane pojecie eksperta. Przy okresleniu kregu osob, kto-
re mogg by¢ uwazane za eksperta, nalezy siegna¢ do powszechnego rozumienia tego
pojecia lub przez analogie skorzysta¢ z odniesienia do bieglych, biorac pod uwagg, iz
w praktyce funkcja eksperta w procesie badawczym polega na uzupelnieniu sktadu
Komisji prowadzacej badanie o wiedze i specjalnosci niereprezentowane przez aktu-
alnie zatrudnionych czlonkéw Komisji lub ze wzgledu na zlozono$¢ lub wage anali-
zowanych zagadnien wymagajace wsparcia merytorycznego.

Nie jest mozliwe wymienienie rodzajow specjalnosci, ktére moga sie okaza¢ przydat-
ne w procesie badawczym. Dodatkowo nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze zatrudnienie
takich ekspertéw na stale nie bytoby racjonalne zaréwno pod wzgledem celowoscio-
wym, jak i ekonomicznym.

W przypadku gdy zajdzie konieczno$¢ skorzystania z wiekszej liczby oséb w prowa-
dzonym badaniu, co moze mie¢ miejsce np. przy zaistnieniu wypadku o duzych roz-

Biorgc pod uwage fakt, ze jak wynika z dalszych przepiséw dotyczacych badania zdarzen lotniczych, ba-
danie kazdego zdarzenia lotniczego zaistniatego w lotnictwie cywilnym jest w mniejszym lub wigkszym
stopniu przedmiotem zainteresowania Komisji, wydaje sie, iz jedynie w odniesieniu do zdarzen lotniczych
zaistniatych wlotnictwie panstwowym cztonek Komisji méglby wystepowac w roli bieglego sagdowego bez
naruszenia omawianego przepisu.
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33.

Rozdziat 1. Minister wlasciwy do spraw transportu Art. 17a

miarach, przewidziana zostala mozliwos¢ wlaczenia w prace Komisji roéwniez oséb
obstugi, bedacych pracownikami komdrek organizacyjnych urzedu obstugujacego mi-
nistra wlasciwego do spraw transportu, o ktérych mowa w art. 18 ust. 2 pr. lot.

Podstawg wyplaty ekspertowi wynagrodzenia za udzial w pracach Komisji oraz spo-
rzadzenie opinii lub ekspertyzy jest zawarta z nim umowa cywilnoprawna. Umowy
cywilnoprawne nie s umowami o prace i w odniesieniu do nich nie majg zastosowa-
nia przepisy kodeksu pracy. Przepis wskazuje, iz udzial w pracach Komisji jest niero-
zerwalnie zwigzany z rezultatem w postaci sporzadzenia opinii lub ekspertyzy, stad
wydaje sig, Ze w praktyce stosowana bedzie jedynie umowa o dzielo. Jednak nalezy
zwroci¢ uwage, iz w odniesieniu do pierwszej czesci przepisu, tzn. odnoszacej sie do
udzialu eksperta w pracach Komisji, powinna by¢ zawierana umowa-zlecenie, ktora
stosowana jest w przypadkach wykonywania na rzecz zleceniodawcy pewnych czyn-
nosci, a do takich nalezy zaliczy¢ m.in. ogledziny, prowadzenie analiz czy uczestnictwo
w przestuchaniach. Poniewaz jednak ustawodawca w przepisie zastosowal warunek
faczny, nalezy przyjaé, ze udzial ekspertow zawsze bedzie zwigzany z koniecznoscia
wytworzenia przez niego opinii lub ekspertyzy, a co za tym idzie - wlasciwa umowsg
cywilnoprawng bedzie umowa o dzieto!'*®.

LEANVEN 1. Do czasu pracy czlonka Komisji stosuje sie przepisy Kodeksu pra-
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cy, z zastrzezeniem przepisow niniejszej ustawy.

2. Okres rozliczeniowy czasu pracy czlonkow Komisji nie przekracza 6 miesiecy.
3. Rozklad czasu pracy jest ustalany z tygodniowym wyprzedzeniem, a w razie za-
istnienia zdarzenia lotniczego na biezaco.

4. W razie zaistnienia zdarzenia lotniczego dobowy wymiar czasu pracy czlonka
Komisji moze by¢ wydluzony do 16 godzin.

5. Okres odpoczynku po wydluzeniu czasu pracy, o ktérym mowa w ust. 4, nie
moze by¢ krotszy niz 8 godzin, pozostaly czas odpoczynku stanowiacy roznice mie-
dzy liczba przepracowanych godzin a liczba udzielonego odpoczynku udziela si¢
czlonkowi Komisji w okresie 7 dni od zakonczenia pracy w przedluzonym dobo-
wym wymiarze.

Z punktu widzenia koniecznosci osiggnigcia celu prowadzonego badania, a takze dgzenia do prawidltowego
przeprowadzenia samego procesu badawczego zaréwno pod wzgledem metodologicznym, jak i meryto-
rycznym, wydaje sie, Ze udziat ekspertéw nie musialby by¢ ograniczany wylacznie do sporzadzenia opinii
czy ekspertyzy, gdyz udzial w pracach Komisji jako cztonka zespotu badawczego w niektérych przypadkach
byltby wystarczajacy. Nalezy tez zwrdci¢ uwage na fakt, ze wszelkie wnioski, w tym tres¢ opinii i ekspertyz,
moga by¢ i niejednokrotnie s3 zamieszczane w raporcie konicowym dotyczacym badanego zdarzenia, ktory
to dokument jest formutowany przez osobe nadzorujaca wraz z zespotem, ktorym ta osoba kieruje.

De lege ferenda nalezy rozwazy¢ zniesienie ograniczenia w postaci zwigzania udziatu eksperta w pracach
Komisji z koniecznos$cia sporzadzenia przez niego opinii lub ekspertyzy, gdyz jego wiedza moze by¢ wy-
korzystywana réwniez w procesie badawczym w postaci wspotuczestniczenia przy prowadzeniu analiz
i sporzadzeniu raportu koncowego.
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