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Abstract

The safety of air navigation is one of the greatest challenges and priorities

facing public international law, EU law and the national law of individual

countries. Undoubtedly, the elements that increase its level are uniform regula-
tions regarding aircraft and their crews, nationality, and permits to perform

specific types of flights. From this perspective, it is worth analyzing existing
legal provisions - adopted within the International Civil Aviation Organization

(ICAO), as well as those adopted within individual countries - and considering
actions that could have further positive effects in the future.
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1 Wstep

Pojecie zeglugi powietrznej rozumieé nalezy jako cato$¢ dziatania szeroko
pojetego lotnictwa, ktére normowane jest przez prawo lotnicze. W wez-
szym zakresie bedzie to wykonywanie operacji lotniczych, a takze wszel-
kie aspekty techniczne oraz zwigzane z nimi kwestie bezpieczenstwa
lotéw!™. Wiele regulacji prawnych o miedzynarodowym charakterze,
ktére odpowiadajg powyzszej tematyce, zostato zawartych w Konwencji
o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym (tzw. Konwencji chicagowskiej),
sporzadzonej 7 grudnia 1944 r.””), a zwlaszcza w jej czesci 11 tzw. zalaczni-
kach technicznych. Byty one takze przedmiotem zainteresowania Komisji
Zeglugi Powietrznej Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywil-
nego™. Komisja ta powstata na podstawie art. 56 Konwencji chicagowskiej
i odpowiada za ksztatt i tre$¢ wyzej wskazanych zalacznikéw!™.

Jednym z nieodlgcznych elementéw zeglugi powietrznej jest jej bezpie-
czenstwo. Statek powietrzny przed dopuszczeniem do wykonywania ope-
racjilotniczych musi by¢ przede wszystkim zdatny do lotu, spetnié wszelkie
wymogi przewidziane prawem oraz otrzyma¢ $wiadectwo zdatnosci do
lotu, wydane przez wtadze paristwa rejestracji statku. Na cze$¢ wymo-
géw dotyczacych miedzynarodowej zeglugi powietrznej wskazuje sama
Konwencja chicagowska. Mozliwo$é¢ doprecyzowania tych przepiséwiich
rozszerzenia lezy réwniez po stronie parfistw i ich prawa wewnetrznego'®..
Na szczegblng uwage zastuguja regulacje dot. statkéw powietrznych iich
zaldg, a takze procedury dotyczace zezwolenl na okreslone rodzaje lotéw.

Teza niniejszego opracowania jest stwierdzenie, ze miedzynaro-
dowe, unijne i krajowe regulacje w zakresie statkéw powietrznych, ich
zalég i zezwolen na okreslone loty wzmacniajg bezpieczenstwo zeglugi

1 Malgorzata Polkowska, ,Wyzwania i problemy wspdtczesnego lotnictwa
cywilnego a dzialalno$¢ organizacji miedzynarodowego lotnictwa cywilnego -
ICAQ”, [w:] Prawo transportowe. Morze. Lqd. Powietrze, red. Dominika Wetoszka
(Warszawa: C.H. Beck, 2017), 114.

2 UNTS, vol. 15, no. 105. Tekst polski Konwencji w: Malgorzata Polkowska,
Prawo miedzynarodowe i organizacje. Wybér zrédet (Warszawa: Wydawnictwo Aka-
demii Sztuki Wojennej, 2002), 297-333.

3 Marek Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe (Warszawa:
Wolters Kluwer, 2002), 201.

4 Polkowska, ,Wyzwania i problemy wspéiczesnego lotnictwa cywilnego
a dziatalno$¢ organizacji miedzynarodowego lotnictwa cywilnego - ICAO”, 114.

5 EwaJasiuk, Ogélne publicznoprawne uwarunkowania miedzynarodowej turystyki
lotniczej. Czes¢ 1 (Warszawa: Difin, 2001), 117.
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powietrznej, jednak ich efektywnos¢ nie jest wystarczajaca. Artykut ma
za zadanie odpowiedzieé réwniez na nastepujace pytania: jak wyglada
procedura nabycia przynaleznosci panistwowej statku powietrznego?; jakie
dokumenty powinien posiadaé statek powietrzny zaangazowany w zegluge
miedzynarodows ijego zaloga?; jak wyglada procedura wydawania zezwo-
let na wykonywanie okreslonych rodzajéw lotu? W pracy zastosowano
metode formalno-dogmatyczng. Celem artykutu jest przyblizenie tych
zagadnien ze szczegdlnym uwzglednieniem aktualnych przepiséw prawa
miedzynarodowego publicznego i prawa krajowego w tym zakresie oraz
wskazanie na potencjale dziatania, ktére majg na celu podniesienie ich
efektywno$ci.

2 | warunki wykonywania zeglugi powietrznej -
wymagania dotyczqce statkdw powietrznych
i ich zatég

Cywilne statki powietrzne podlegaja obowigzkowi rejestracji w pafistwie

macierzystym, dzieki czemu nabywaja one konkretna przynaleznos¢ pan-
stwowa. Rodzi to réwniez obowiazki po stronie panistwa przynaleznosci,
ktére od tego momentu odpowiada za nadzér nad ich uzywaniem oraz roz-
ciaga swoja opieke dotyczaca wlasciwego traktowania statku powietrznego

w sferze miedzynarodowej. W pdézniejszym czasie mozliwe jest przenie-
sienie rejestracji z paristwa macierzystego do innego panstwa, a regulacje

w tym zakresie okresla kazdorazowo prawo wewnetrzne panistw!®.,

Art. 17 Konwencji chicagowskiej, sporzadzonej 7 grudnia 1944 r. wskazuje,
ze statki powietrzne posiadajg przynalezno$¢ paistwowsa panstwa, w kté-
rym sg zarejestrowane. Z kolei art. 1 ust. 3 polskiej Ustawy z dnia 3 lipca
2002 1. Prawo lotnicze” juz na samym wstepie podkresla, ze lotnictwo
cywilne obejmuje wszystkie rodzaje lotnictwa, z wyjatkiem lotnictwa pan-
stwowego, to jest panstwowych statkéw powietrznych, zatég tych stat-
kéw oraz lotnisk pafistwowych, wykorzystywanych wylacznie do startéw

6 Zylicz, Prawo lotnicze migdzynarodowe, europejskie i krajowe, 209.
7 Zob. art.1ust. 3 Ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze, Dz. U. z 2023 1.,
poz. 2110.
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i ladowan panstwowych statkéw powietrznych. Zatem samolotem cywil-
nym bedzie kazdy samolot, ktéry nie posiada statusu panstwowego. Nato-
miastart. 2 pkt 2 wyzej wymienionej ustawy zawiera w swojej tresci legalng
definicje polskiego pafistwowego statku powietrznego. Zgodnie z nig jest
to: ,,a) statek powietrzny uzywany przez Sity Zbrojne Rzeczypospolitej
Polskiej (wojskowy statek powietrzny), b) statek powietrzny uzywany
przez jednostki organizacyjne Strazy Granicznej, Policji i Paiistwowej
Strazy Pozarnej (statek powietrzny lotnictwa stuzb porzadku publicz-
nego)”®l. Doktryna wskazuje, ze definicja zawarta w art. 2 pkt. 2 odnosi
sie do art. 3 lit. b Konwencji chicagowskiej, ktory wskazuje, ze za statki
powietrzne uznaje sie statki uzywane w stuzbie wojskowej, celnej i poli-
cyjnej™. W zwiazku z powyzszym przykladowo statek powietrzny, ktéry
jest eksploatowany przez osoby prywatne, np. w postaci spétek prawa
handlowego, nie miesci sie w definicji statku paristwowego™°..
Jednocze$nie wspominana juz Konwencja chicagowska w art. 18 zawiera
zakaz, ktéry wskazuje, ze cywilny statek powietrzny nie moze posiadaé
rejestracji wiecej niz jednego panstwa. W przypadku zmiany wiasciciela
lub uzytkownika w ramach jednego panistwa fakt ten taczy¢ sie bedzie ze
zmiang wpisu w rejestrze - w polskim prawie kwestie te reguluje art. 36
ust. 2 ustawy Prawo lotnicze!". Wpis, jak i wszelkie zmiany danych reje-
strowych maja forme decyzji administracyjne;j™*.. Tego typu zmiany - zgod-
nie z art. 19 Konwencji chicagowskiej - odbywa sie zgodnie z przepisami
panstwa rejestracji. Z kolei art. 20 naklada na panistwa obowigzek wyda-
wania odpowiednich znakéw przynaleznosci panistwowej i rejestracji
w odniesieniu do zarejestrowanych w nim statkéw™*. S3 one nanoszone

8 Ibidem, art. 2 pkt 2.

9 Karolina Wojciechowska, Prawo lotnicze. Ustawa o szczegdlnych zasadach przy-
gotowania i realizacji inwestycji w zakresie lotnisk uzytku publicznego. Komentarz
(Warszawa: C.H. Beck, 2022), 10.

10 Dariusz Pozaroszczyk, , Lot linii lotniczych Ryanair nr FR 4978. Prawne
aspekty dotyczace porwania polskiego samolotu na Biatorusi 23 maja 2021 roku”,
[w:] Terroryzm. Studia, analizy, prewencja red. Damian Szlachter (Warszawa:
Wydawnictwo Agencji Bezpieczeristwa Wewnetrznego, 2023), 12.

11 Mateusz Osiecki, ,Konwencja kapsztadzka i protokét lotniczy - analiza
wybranych zagadnien” Internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny, nr 4
(2016): 81.

12 Wojciechowska, Prawo lotnicze. Ustawa o szczegdlnych zasadach przygotowania
i realizacji inwestycji w zakresie lotnisk uzytku publicznego. Komentarz, 109.

13 Izabela Szymajda, ,Publicznoprawne zagadnienia miedzynarodowej zeglugi
powietrznej - system chicagowsko-bilateralny” Studia Iuridica, nr 41 (2003): 272.
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w jednym miejscu, tj. w dolnej czesci powierzchni konstrukeji skrzydta
(wyjatkiem sg sytuacje, w ktérych przekraczaja one szeroko$é catej dol-
nej powierzchni skrzydla), z zastrzezeniem, ze gérna cze$¢ liter i cyfr
nalezy skierowac ku krawedzi natarcia skrzydta. Dodatkowo powinny one
zosta¢ umieszczone réwniez na kazdym boku kadtuba - miedzy skrzydtami
a usterzeniem ogonowym lub na gérnej potowie plaszczyzn pionowych
usterzenia ogonowego. Jesli konstrukcja danego statku powietrznego nie
zawiera skrzydet albo jezeli nie ma mozliwo$ci wyréznienia kadtuba, znaki
umieszcza sie w taki sposéb, by mozna je bylo tatwo odnalezé. Organiza-
cja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO), by ujednolicié owg
tematyke, opracowata klasyfikacje znakéw przynaleznosci paiistwowej,
w ktérej Polska oznaczona zostata znakiem ,,SP”**. Konwencja chicagowska
w art. 29 stanowi, ze kazdy statek powietrzny panstwa ICAO zaangazowa-
nyw zegluge miedzynarodowa musi posiada¢ okreslone dokumenty, w tym:
swoja karte rejestracyjna, Swiadectwo zdatnosci do lotu, odpowiednie
licencje dla kazdego cztonka zatogi, swéj dziennik podrézy, licencje na
poktadowg stacje radiows, jezeli jest wyposazony w aparat radiowy, liste
imienng pasazeréw z podaniem miejsca wejscia na poktad i miejsca prze-
znaczenia, jezeli przewozi pasazeréw, manifest i szczegélowe deklaracje
towarowe, jezeli przewozi towary. Elementarna kwestig jest to, Ze pafistwo
wytadunku powinno zapozna¢ sie z dokumentami podrdzy/tozsamoscia
wszystkich oséb na pokiadzie i moze interweniowaé, jesli np. osoba jest
bezprawnie przetrzymywana na poktadzie. Z kolei dziennikiem podrézy
zajmuje sie w szczegdlnosci art. 34 Konwencji chicagowskiej. Kolejne lata
przyniosty jednak znaczne uproszczenie wymagan dot. dokumentéw, zgod-
nie z Zalacznikiem 9 ,Utatwienia” do Konwencji chicagowskiej""*!. Dodat-
kowe dokumenty moga by¢ wymagane przez Zatacznik 6 ,,Eksploatacja
statkéw powietrznych” do Konwencji chicagowskiej, ktérego istotg jest
maksymalne ustandaryzowanie eksploatacji statkéw wykonujacych mie-
dzynarodowy przewdz lotniczy. Ma to na celu zapewnienie najwyzszego
poziomu bezpieczenistwa i wydajnosci®.

Na terenie Rzeczypospolitej Polskiej rejestr cywilnych statkéw powietrz-
nych prowadzony jest przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

14 Henryk Jafernik, Radostaw Fellner, Prawo i procedury lotnicze (Gliwice:
Wydawnictwo Politechniki Slaskiej, 2015), 84-8s.

15 Zak Gertler, ,Amendments to the Chicago Convention: lessons from propo-
sals that failed” Journal Of Air Law And Commerce, vol. 40 (1974): 238-239.

16  Filippo De Florio, Airworthiness: An Introduction to Aircraft Certification and
Operations (Oxford: Oxford University Press, 2016), 10.
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Rejestracji podlegaja jedynie statki powietrzne, dla ktérych Prezes Urzedu
Lotnictwa Cywilnego wydat $wiadectwo zdolnosci do lotu albo uznat tego
typu $wiadectwo, ktére wydane zostalo przez wiasciwy organ obcego pan-
stwa. Efektem wpisu do rejestru jest nadanie znakéw rozpoznawczych,
a potwierdzeniem wpisu wydanie §wiadectwa rejestracji. Dodatkowo po
zakonczeniu rejestracji, statek powietrzny otrzymuje indywidualna teczke,
gdzie w péZniejszym czasie archiwizowane sg zgromadzone dokumenty
rejestracyjne, a takze dokumenty, dotyczace przebiegu eksploatacji czy tez
kontroli w zakresie sprawnosci techniczne;j™”.

Kazdy statek powietrzny, eksploatowany w ramach miedzynarodowej
zeglugi powietrznej, musi posiadaé swiadectwo zdatnosci do lotu. Wyda-
wane lub potwierdzane jest ono przez panistwo, w ktérym doszto do reje-
stracji statku powietrznego. W Polsce taki nadzér nad zdatnoscig do lotu lub
tez utrzymaniem statej zdatno$ci statkéw powietrznych, ktére zarejestro-
wano w Rejestrze Cywilnych Statkéw Powietrznych, prowadzi w imieniu
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego Inspektorat Kontroli Cywilnych Stat-
kéw Powietrznych. Swiadectwo wydawane jest w wyniku ocen sprawnoéci
technicznej, ktére prowadzone sg w trakcie obstugi technicznej m.in. na
plycie postojowej i w locie lub po wnikliwej kontroli dokumentacji statku
powietrznego. Swiadectwo wydawane jest w oparciu o wzér formularza,
ktéry znajduje sie w Zalaczniku 8 ,Zdatno$¢ do lotu statkéw powietrz-
nych” do Konwencji chicagowskiej®. W celu utatwienia operacji statkéw
powietrznych w miedzynarodowej zegludze powietrznej art. 33 Konwencji
chicagowskiej naktada na panistwo rejestracji obowigzek uznania i nadania
wazno$ci Swiadectwa zdatnosci do lotu, wydanego przez inne umawiajace
sie panistwo, z zastrzezeniem, Ze wymagania dotyczace zdatnosci dolotu, na
podstawie ktérych takie $wiadectwo jest wydawane lub uznawane za wazne,
sa réwne lub wyzsze od minimalnych norm okreélonych w Zataczniku 8™,

W kwestii wymagan dotyczacych zalég statkéw powietrznych warto
zwréci¢ uwage na art. 32 Konwencji chicagowskiej. Niniejsza regulacja
naklada obowigzek posiadania przez pilota i innych cztonkéw zatogi
eksploatacyjnej kazdego statku powietrznego, uzywanego do zeglugi
miedzynarodowej, $wiadectwa uzdolnienia i licencji, wydanych lub

17 Tomasz Grzegorczyk, Prawo lotnicze. Przewodnik po przepisach dla inzynieréw
i mechanikéw obstugi technicznej statkéw powietrznych (Warszawa: Wydawnictwo
Wojskowej Akademii Technicznej, 2021), 71.

18 TJafernik, Fellner, Prawo i procedury lotnicze, 168.

19 DeFlorio,Airworthiness: AnIntroductiontoAircraft Certificationand Operations, 177.
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potwierdzonych przez paristwo, w ktérym statek powietrzny jest zare-
jestrowany. Dodatkowo kazde umawiajace sie panistwo zastrzeglo sobie
prawo odmowy uznania waznosci, gdy chodzi o loty nad jego terytorium,
$wiadectw uzdolnieniailicencji, przyznanych ktéremukolwiek z jego oby-
wateli przez inne umawiajace sie panistwo. Standardy i zalecane praktyki
dotyczace licencjonowania personelu lotniczego zostaly przyjete przez
Rade ICAO dnia 14 kwietnia 1948 r., zgodnie z postanowieniami artykutu
37 Konwencji chicagowskiej i oznaczone jako Zatacznik 1 do Konwencji.
Odpowiednie szkolenie personelu i licencjonowanie wzbudzaja réwniez
zaufanie miedzy panstwami, prowadzac do miedzynarodowego uzna-
nia i akceptacji kwalifikacji personelu, licencji oraz wiekszego zaufania
do lotnictwa ze strony pasazeréw. Efektem tego jest przyjecie w art. 33
regulacji, na mocy ktérej swiadectwa zdatnosci do lotu oraz §wiadectwa
uzdolnienia i licencje, wydane lub potwierdzone przez umawiajace sie
panstwo, w ktérym statek powietrzny jest zarejestrowany, powinny by¢
uznane za wazne przez inne umawiajace sie panistwa pod warunkiem,
ze wymagania, ktére byly stawiane przy wydawaniu lub potwierdzaniu
wspomnianych $wiadectw i licencji, sa réwne lub wyzsze od wymagan
minimalnych, jakie moga by¢ co pewien czas ustalane na podstawie Kon-
wengji chicagowskiej*.. W przypadku, gdy wymagania takie nie zostaty
w petni zachowane w panstwie rejestracji danego statku powietrznego,
jest ono zobowigzane do zgloszenia odchylent w zakresie swoich przepi-
séw do regulacji Zatacznika Konwencji chcagowskiej, zas odpowiednich
wpiséw nalezy dokonaé w wydanym lub potwierdzonym dokumencie
(art. 39). Ewentualne dopuszczenie do lotéw statku powietrznego i zatég
w panistwie trzecim zalezy od jego zgody (art. 40). Konwencja chicagowska
zawiera takze postanowienia w zakresie statkéw powietrznych oraz ich
dokumentéw (art. 16). Dziennik podrézy jest nie tylko rejestrem lotéw, lecz
takze rejestrem wykonanych czynnosci obstugowych. Zawiera on szczegéty
dotyczace statku powietrznego, jego zatogi, jak i kazdej odbytej podrézy™'l.

Znajdujaca sie na pokladzie statku powietrznego radiostacja wymaga,
w celu jej legalnego uzytkowania, posiadania nastepujacych dokumentéw:
pozwolenia radiowego na uzywanie poktadowej stacji lotniczej (w zakresie
urzadzenia radiowego), a takze §wiadectwa ogélnego operatora radio-
telefonisty. Dokumenty te wydawane sg zazwyczaj na wniosek osoby

20 Ruwantissa Abeyratne, Convention on International Civil Aviation. A Commen-
tary (New York: Springer, 2014), 383-384.
21 Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe, 210.
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zainteresowanej - w przypadku Rzeczypospolitej Polskiej dokonuje tego
Urzad Komunikacji Elektronicznej. Pozwolenie radiowe uzyska¢ mozna na
okres maksymalnie 10 lat i powinno ono znajdowa¢ sie w trakcie kazdego
lotu na poktadzie statku powietrznego - bez znaczenia, czy wykonywany
jest on w ramach zarobkowego transportu lotniczego, czy w ramach lot-
nictwa niekomercyjnego*?.

Na mocy art. 29 Konwencji chicagowskiej dodano réwniez obowigzek
posiadania na pokladzie statku powietrznego imiennej listy pasazeréw
z podaniem miejsca wejscia na poktad i miejsca przeznaczenia, jezeli prze-
wozi on pasazeréw, lub manifestu i szczegélowych deklaracji towarowych,
w przypadku przewozu towardw. Rozszerzenie przepisu w odniesieniu
do tego rodzaju informacji odnosi sie przede wszystkim do wspélcze-
snych wymogéw bezpieczeristwa, ale czasem moze réwniez doprowadzi¢
do niecodziennych sytuacji. W lipcu 2005 r. kontrolerzy ruchu lotniczego
w Stanach Zjednoczonych zawrdcili lot KLM na trasie z Amsterdamu do
Mexico City, ktéry leciat nad przestrzenia powietrzng USA. W uzasadnieniu
stwierdzono, ze dwie osoby z listy pasazeréw przedstawionej wcze$niej
wladzom USA znajdowaty sie na liscie zakazu lotéw. Warto podkreslié,
ze samolot jedynie przelatywal nad terytorium tego panistwa. Co wazne,
w tamtym czasie USA nie posiadaly regulacji, ktére obejmowatyby akt
odmowy wydania zezwolenia na przelot statkowi powietrznemu w tym
zakresie. Sklonito to Administracje ds. Bezpieczenistwa Transportu USA
(Transportation Security Administration) do rozpoczecia prac nad prze-
pisami, ktére mialy regulowac te kwestie i naktadaé obowigzek weryfika-
cji listy pasazeréw pod katem zakazu lotéw!®*. Dane dotyczace przelotu
pasazera (PNR) to temat, ktéry réwniez byl intensywnie omawiany przez
Rade ICAO. Opracowata ona wytyczne dotyczace tej tematyki i przekazata
je umawiajacym sie paniistwom w celu uzyskania uwag. Natomiast manifest
i szczegbtowe deklaracje towarowe sg dokumentami, ktérych uzywa per-
sonel celny w ramach kontroli fadunkéw. W zakresie dokumentéw postu-
guja sie nimi takze m.in. kapitan statku, zarzad portu, spedytor, kapitan
portu iinne uprawnione organy. Na przyklad manifest zawiera informacje

22 Grzegorczyk, Prawo lotnicze. Przewodnik po przepisach dla inzynieréw i mecha-
nikéw obstugi technicznej statkéw powietrznych, 74.
23 Abeyratne, Convention on International Civil Aviation. A Commentary, 351-353.
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o produktach, w ktérych wskazuje sie na ich liczbe, warto$é, pochodzenie
czy tez miejsce przeznaczenia'®*l,

Nalezy zauwazy¢, ze to do obowigzkéw pilota zalicza sie weryfikacja
obecnosci na pokladzie wymaganych dokumentéw oraz aktualnosci ich
wpiséw, dopuszczen i ograniczen oraz poswiadczenia w dziennikach
poktadowych!**.,

Istotnym wydarzeniem, wplywajacym na podniesienie poziomu bezpie-
czenstwa lotniczego w Europie, majacym podstawowe znaczenie dla euro-
pejskiego systemu prawnego w tym zakresie byto utworzenie Europejskiej
Agencji Bezpieczenistwa Lotniczego (EASA). Stanowi ona jeden z fundamen-
téw europejskiego systemu bezpieczenistwa lotniczego. Do jej zadan nalezy
m.in. zwiekszanie poziomu bezpieczenistwa w zakresie zeglugi powietrznej,
certyfikacja statkéw powietrznych w zakresie zdolnosci do lotu, licencjono-
wanie personelu lotniczego, czy tez wsparcie instytucji unijnych - w tym
przede wszystkim Komisji Europejskiej - w obszarze legislacyjnym, odno-
szacym sie do bezpieczenistwa w lotnictwie. Polega ono przede wszystkim
na opracowywaniu propozycji przepiséw wykonawczych do tzw. rozporza-
dzenia bazowego, ktérym jest rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. w sprawie wspélnych zasad
w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europejskiej
ds. Bezpieczenistwa Lotniczego oraz zmieniajacego rozporzadzenia Parla-
mentu Europejskiego i Rady (WE) nr 2111/2005, (WE) nr 1008/2008, (UE)
nr 996/2010, (UE) nr376/2014 i dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2014/30/UE i2014/53/UE, a takze uchylajacego rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 552/2004 i (WE) nr 216/2008 i rozporzadzenie
Rady (EWG) nr 3922/917¢, Zostaly w nim zawarte zataczniki odnoszace
sie¢ do wymagan z zakresu zdatnosci do lotu, licencjonowania pilotéw
w odniesieniu do organizacji szkolenia lotniczego oraz centrum medycyny
lotniczej, operacji lotniczych, lotnisk czy tez wymagania dotyczace stuzb
zeglugi powietrznej w odniesieniu do instytucji zapewniajacych stuzby

24 Justyna Stochaj, Anna Stromecka, Joanna Slizewska i Aleksandra Zielifiska,
Organizacja i prowadzenie prac zwigzanych z przetadunkiem oraz magazynowaniem
towaréw i tadunkéw w portach i terminalach (Warszawa: WSiP Wydawnictwa Szkolne
i Pedagogiczne, 2019), 416.

25 Eugeniusz Zablocki. Lotnictwo cywilne, Lotnictwo Stuzb Porzqdku Publicznego.
Klasyfikacja, funkcje, struktury, operacje (Warszawa: Akademia Obrony Narodowej.
Wydzial Wydawniczy, 2006), 187.

26 Zob. https://eur-lex.europa.eu/legal-content/pl/TXT/?uri=CE-
LEX:32018R1139. [dostep: 09.3.2025].
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zeglugi powietrznej oraz organizacji szkolenia lotniczego prowadzacych
szkolenia pracownikéw instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi. Z kolei
wymagania zasadnicze, wynikajace z rozporzadzenia bazowego, zostaly
ujete i doprecyzowane w ramach rozporzadzen wykonawczych Komisji
Europejskiej®”. EASA - na wniosek Komisji Europejskiej i na podstawie
art. 76 ww. rozporzadzenia bazowego - opracowuje wnioski w zakresie
wymaganych zmian w jego zakresie, a takze projekty aktéw wykonaw-
czych i delegowanych, ktdre sa przyjmowane na jego podstawie. Zgodnie
ze zmianami, wprowadzonymi w lipcu 2018 r. na mocy rozporzadzenia
bazowego 2018/1139 EASA, ujednolicone zostato podejscie do zarzadzania
bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym, a sama agencja posiada prawo do
cyklicznego kontrolowania poziomu implementacji przepiséw lotniczych
UE w krajach cztonkowskich!?®],

3

Obecny miedzynarodowy przewdéz lotniczy nie przewiduje uznanej
powszechnie wolnosci zeglugi powietrznej. Klasyczny dostep do rynku
przewozdéw lotniczych ograniczony jest poprzez trzy ptaszczyzny: krajowa,
bilateralng i multilateralng. Pomimo do$¢ duzych nadziei, poktadanych
w konferencji chicagowskiej, wszelkie préby szerokiej liberalizacji ustug
przewozéw lotniczych w tym zakresie zakonczyly sie niepowodzeniem.
W zakresie ekonomicznej regulacji przewozéw lotniczych podkresli¢ nalezy
m.in. art. 5, 6 i 7 Konwencji chicagowskiej. Pierwszy z nich odnosi si¢ do
prawa nieregularnego przelotu, zakladajac, ze statki powietrzne, ktére
eksploatowane sa w ramach nieregularnej stuzby powietrznej, korzysta¢
beda z prawa przelotu i ladowania w celach niehandlowych i z racji tego
nie beda musialy uprzednio uzyskiwaé zezwolenia, jezeli bedg przestrzegaé
pozostatych postanowient Konwencji chicagowskiej i prawa panistwa, nad
terytorium, ktérego sie znajduja (np. zadania ladowania). Art. 6 odnosi
sie z kolei do kwestii regularnej miedzynarodowej stuzby powietrznej.

Zezwolenia na okreslone rodzaje lotéw

27 Anna Konert, Piotr Kasprzyk, Piotr Eacinski, ,Podstawy prawne zarzgdzania
bezpieczefistwem w lotnictwie cywilnym”, [w:] Zarzqdzanie bezpieczeristwem w lot-
nictwie cywilnym, red. Katarzyna Euczak (Katowice: Uniwersytet Slaski, 2016), 16-18.

28 TJafernik, Fellner, Prawo i procedury lotnicze, 17-19.
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Jej wykonywanie obwarowane zostato posiadaniem specjalnego zezwolenia
lub tez innego rodzaju upowaznienia panstwa, do ktérego wykonywany
jest dany przewdz. Ostatni z nich - art. 7 - zawiera obowigzek zapewnienia
przez wszystkie panistwa jednakowych i réwnych zasad w odniesieniu do
wyrazania zgody na kabotaz (tj. przew4z wykonywany w ramach jednego
panstwa)?l. Biorac pod uwage przede wszystkim art. 5i 6 Konwencji
chicagowskiej nalezy stwierdzié, ze wolnos$ci wynikajace z powyzszego
dokumentu sa mocno ograniczone i obejmuja jedynie w danym zakresie
loty sporadyczne, tj. loty nieregularne, z wykluczeniem odptatnych prze-
wozéw®, Z racji tego w Konwencji chicagowskiej przyznano wzajemnie
jedynie prawa wolnoéci technicznych (pierwszej i drugiej) w zakresie lotéw
nieregularnych, a pozostate wolnosci (handlowe) dla lotéw nieregularnych
zostaty uzaleznione od potencjalnej zgody panstwa, w zakresie ktérego
majg by¢ wykorzystywane. Natomiast wolnosci techniczne i handlowe
dla stuzb regularnych wprowadzono na mocy uktadéw o dwéch i o pieciu
wolnoéciach, pod ktérymi jednak nie podpisaly sie wszystkie paristwal.
Aktualnie kwestia zezwolenl na lot w duzej mierze zalezy od danej czesci
$wiata. W wielu przypadkach réwniez umowy dwustronne reguluja poten-
cjalny obowigzek posiadania upowaznienia i konkretnych dokumentéw,
a takze procedur, jakie s potrzebne, by wykonywacé operacje lotnicze do
innych panstw. Okre$lane s3 one mianem uméw bilateralnych i w dal-
szym ciggu stanowig najczesciej wykorzystywane narzedzie do regulo-
wania praw przelotu®?!. Dodatkowo, jak stusznie zauwaza Marek Zylicz

Poza wymaganym w zasadzie (z wyraznie ustalonymi wyjatkami) zezwole-
niem na wykonywanie w przestrzeni panstwa wszelkich lotéw miedzyna-
rodowych przez obce statki powietrzne, prawo lotnicze przewiduje réwniez
konieczno$¢ uzyskiwania zezwolenn wladzy lotniczej na wykonywanie
lotéw statkéw powietrznych krajowych i obcych w okreslonych warunkach,
np. w razie niespetnienia niektérych, normalnie stosowanych wymagan

29 Agnieszka Kunert-Diallo, Dostep do rynku i konkurencja w transporcie lotniczym
w UE i requlacjach krajowych na tle przemian globalnych (Warszawa: Wolters Kluwer,
2018), 79.

30 TJasiuk, Ogélne publicznoprawne uwarunkowania miedzynarodowej turystyki
lotniczej. Czes¢1, 87.

31 Szymajda, ,Publicznoprawne”, 276-277.

32 TJafernik, Fellner, Prawo i procedury lotnicze, 246-247.
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technicznych, w lotach bez zatogi lub z niebezpiecznym fadunkiem albo dla
innych okreslonych celéw, jak przewéz handlowy, czy inne ustugi lotnicze®!.

Przyktadowo panstwa-sygnatariusze Konwencji chicagowskiej w odnie-
sieniu do operacji bezzalogowych wprowadzity liczne ograniczenia doty-
czace ich poruszania sie - takze w kwestii przestrzeni miedzynarodowej,
ktéra z zasady nie jest objeta zwierzchnictwem zadnego panistwa. Owe
ograniczenia wprowadzone zostaly na mocy poprawki nr 43, ktéra zostata
przyjeta przez Rade ICAO 07.03.2012 r.** i weszla w zycie 16.07.2012 .
Jej duzym osiagnieciem byto wprowadzenie m.in. definicji bezzatogowego
statku powietrznego, bedacego pilotowanym ze stacji zdalnego pilotowania
statkiem powietrznym. Postanowieniami dotyczacymi miedzynarodowej
zeglugi powietrznej tzw. dronéw szczegélowo zajat sie¢ natomiast doda-
tek 4. Nalezy podkresli¢, ze wykonujac operacje bezzalogowym statkiem
powietrznym, nawet w miedzynarodowej przestrzeni powietrznej, nalezy
wezeéniej uzyskaé zezwolenie od paristwa, z terytorium ktérego nastepuje
start bezzatogowca. Zakazane jest réwniez wykonywanie operacji nad
otwartym morzem bez wczeéniejszych uzgodnienl z odpowiednia wladza,
wyznaczona przez panstwo, ktéra odpowiada za zapewnienie stuzb ruchu
lotniczego w danej przestrzeni powietrznej. W zakresie lotéw nad morzem
pelnym, opracowano takze regionalne porozumienia zeglugi powietrznej,
ktére nastepnie zostaty zatwierdzone przez Rade ICAO. Wskazujg one
m.in. panstwo, ktdére przyjmuje odpowiedzialno$¢ w zakresie zapewnienia
stuzb ruchu lotniczego™. Natomiast tematyka wykonywania operacji
w przestrzeni, ktdra objeta jest suwerennoscia, zawarta zostata w art. 8
Konwengcji chicagowskiej. Podkresla on, ze

Statek powietrzny nadajacy sie do lotu bez pilota moze bez pilota prze-
latywaé nad terytorium Umawiajacego sie Pafistwa tylko za specjalnym
upowaznieniem ze strony tego panstwa i zgodnie z warunkami takiego
upowaznienia. Kazde umawiajace sie paristwo zobowigzuje sie zapewnic¢
kontrole lotéw statkéw powietrznych bez pilota w rejonach otwartych dla

33 Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe, 209.

34 Adoption of Amendment 43 to Annex 2, doc. AN 13/1.1-12/19 10 Aprli 2012.

35 Ksawery Garapich, ,Prawnomiedzynarodowe zagadnienie korzystania
przez bezzalogowe statki powietrzne z przestrzeni powietrznej”, [w:] Prawo lot-
nicze i kosmiczne oraz technologie, red. Elzbieta Dynia, Lidia Brodowski, (Rzeszéw:
Wydawnictwo Uniwersytetu Rzeszowskiego, 2017), 104-105.



Marek Podraza | Zegluga lotnicza a wymagania dla statkéw powietrznych... 6 49

cywilnych statkéw powietrznych w taki sposéb, by unikngé niebezpieczen-
stwa dla cywilnych statkéw powietrznych®l,

A wiec pomimo tego, ze bezzalogowy statek powietrzny stanowi statek
powietrzny, to wykonywane przez niego operacje zdecydowanie oddzielono
od lotéw ,,cywilnych statkéw powietrznych”. Pierwsza cecha odmienng
jest wspominany juz obowigzek uzyskania kazdorazowego specjalnego
upowaznienia panstwa, z ktérego nastepuje start, na wykonywanie mie-
dzynarodowych operacji, co wylacza je z mozliwosci skorzystania z zawar-
tych w Konwencji chicagowskiej ,wolnosci lotniczych”, bedacych podstawa
miedzynarodowej komunikacjilotniczej. Druga réznica jest fakt, ze nawet
operacje wykonywane na terytorium jednego paiistwa powinny by¢ wyko-
nywane w warunkach, ktére nie powodujg zagrozenia dla bezpieczen-
stwa lotnictwa cywilnego®”. Zaréwno upowaznienie, jak i wszelkiego
rodzaju uzgodnienia z odpowiednia wtadzg pafistwowa nalezy uzyskaé
przed startem i wykonywaniem operacji z uzyciem bezzatogowych statkéw
powietrznych. Z racji tego, pomimo wspomnianej zasady wolnosci lotéw
w miedzynarodowej przestrzeni powietrznej, istnieja regulacje ruchu
lotniczego, ktére wprowadzajg obostrzenia w stosunku do bezzatogowych
statkéw powietrznych!*®!,

W aspekcie operacji powietrznych, wykonywanych przez paistwowe
statki powietrzne, podstawg do ich wykonywania w ramach przestrzeni
powietrznej innego panstwa bedzie ztozenie Wniosku Dyplomatycz-
nego, ktéry zawiera prosbe o wydanie stosownego pozwolenia. Zgodnie
z formalng procedursg jest on wysylany przez oficjalnych przedstawicieli
panstwa, w ktérym zarejestrowany zostal dany statek powietrzny lub na
korzys¢ ktérego wykonywana jest konkretna operacja lotnicza. Kiero-
wany on jest do odpowiedniej komdrki organizacyjnej, ktéra nastepnie
w imieniu panistwa moze wydaé zgode w zakresie przekroczenia granicy
panstwowej w przestrzeni powietrznej. Polska ustawa o ochronie gra-
nicy pafistwowej z 12 grudnia 1990 r.**! wskazuje, ze przekroczenie granicy

36  Anna Konert, Bezzatogowe statki powietrzne. Nowa era w prawie lotniczym.
Zagadnienia cywilnoprawne (Warszawa: C.H. Beck, 2020), 11.

37 Piotr Kasprzyk, Bezzalogowe statki powietrzne. Nowa era w prawie lotniczym.
Rozwdj regulacji prawnych dotyczqcych bezpieczefistwa lotnictwa bezzatogowego (War-
szawa, C.H. Beck, 2021), 54.

38  Garapich, ,Prawnomiedzynarodowe zagadnienie korzystania przez bezza-
logowe statki powietrzne z przestrzeni powietrznej”, 105.

39 Dz.U.z1990r., nr 78 poz. 461.
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panistwowej oraz lot obcego wojskowego statku powietrznego w przestrzeni
powietrznej RP moze zostaé zrealizowany na podstawie zezwolenia, ktére
wydaje Dowddca Operacyjny Rodzajéw Sit Zbrojnych. Jest on udzielany
na wniosek zainteresowanego podmiotu'“’’. Wyjatkiem, w ktérym nie s3
wymagane wyzej wymienione zezwolenia, s3 sytuacje, gdy wykonywane sa
loty obcych wojskowych statkéw powietrznych co do wykonywania zadan
wojskowego nadzoru przestrzeni powietrznej w ramach Zintegrowanego
Systemu Obrony Powietrznej Organizacji Traktatu Péinocnoatlantyckiego.
Dodatkowo jak zauwaza Stefan Korycki

Zezwolenie nie jest wymagane wobec obcego, wojskowego statku powietrz-
nego, gdy: 1) na jego poktadzie znajduje sie przedstawiciel obcego patistwa
sktadajacy oficjalng wizyte w Polsce; 2) stanowi on honorowg eskorte tego
statku powietrznego; 3) wykonuje on lot w przestrzeni powietrznej RP
podyktowany szczegblnymi okolicznoiciami, gléwnie o charakterze
ratowniczo-pomocowym: a) lot zwigzany z prowadzeniem akcji poszu-
kiwawczo-ratowniczej w celu udzielenia pomocy ludziom albo statkowi
powietrznemu lub statkowi morskiemu znajdujacemu sie w niebezpie-
czenistwie b) lot zwigzany z niesieniem pomocy medycznej lub technicznej
albo pomocy w sytuacji kleski zywiotowej lub zagrozenia srodowiska, c) lot
zwigzany z realizacja zadan wynikajacych z postanowient uméw miedzyna-
rodowych, ktérymi Polska jest zwigzana, jezeli obowigzek udostepnienia
przestrzeni powietrznej naszego kraju wynika z tych uméw, d) gdy statek
powietrzny znajduje sie w niebezpieczenistwie lub gdy wykonuje lot w celu

unikniecia niebezpieczeristwa (art. 18a ust. 3 0.g.p.)"*".

Nieco inaczej wyglada kwestia wykonywania operacji przez wojskowy
statek powietrzny, ktéry przewozi material niebezpieczny. Tego typu
sformultowanie zostalo zawarte Instrukcjach Technicznych Bezpiecznego
Transportu Materialéw Niebezpiecznych Droga Powietrzng ICAO. Oznacza
ono ,artykuly lub substancje, ktére moga stanowi¢ zagrozenie dla zdro-
wia, mienia lub $rodowiska oraz ktére s wymienione na liicie towaréw
niebezpiecznych w niniejszych Instrukcjach lub ktére sa klasyfikowane

40 Jacek Krawczyk, ,Przekraczanie powietrznej granicy panstwowej przez
paristwowe i cywilne uprawnione oraz nieuprawnione statki powietrzne” Przeglgd
Nauk o Obronnosci, nr 6 (2018): 19-20.

41 Stefan Korycki, ,Podstawy prawnoorganizacyjne ochrony granicy pafistwo-
wej Rzeczypospolitej Polskiej i kontroli ruchu granicznego” Paristwo Prawne, nr 1

(2018): 133-134.
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zgodnie z niniejszymi Instrukcjami”. Ich przewéz jest dozwolony w przy-
padku zachowania odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa. Oznacza to,
ze zaréwno statek powietrzny, jego uzytkownicy, jak i Srodowisko nie moga
by¢ zagrozeni wystapieniem zdarzenia z udzialem wyzej wskazanych
materialéw. Nalezy zauwazy¢, ze istniejg takze materiaty, ktérych przewéz
droga lotnicza zostat kategorycznie zakazany'*?!. W przypadku Rzeczypo-
spolitej Polskiej taki przewdz musi uzyska¢ zezwolenie na lot/ladowanie
od Dowddcy Sit Powietrznych oraz dodatkowo oddzielne zezwolenie na
przewdz materiatéw niebezpiecznych, ktére wydawane jest po zgloszeniu
noty dyplomatycznej wraz ze specyfikacja tadunku, ktéry jest przewozony
na pokladzie statku powietrznego. Jak zauwaza Telesfor M. Markiewicz

Lot, na ktéry Dowddca Sit Powietrznych udzielit zezwolenia, moze by¢é wyko-
nany w przestrzeni powietrznej dostepnej dla ruchu lotniczego, zgodnie
z zasadami korzystania z tej przestrzeni, okreslonymi w ustawie z dnia
3 lipca 2002 r. - Prawo lotnicze, a takze okre$lonymi w ratyfikowanych
przez Rzeczpospolita Polska umowach miedzynarodowych. Przed wykona-
niem lotu, na ktéry Dowédca Sit Powietrznych udzielit zezwolenia, dowddca
obcego wojskowego statku powietrznego sktada polskiemu pafistwowemu
organowi zarzadzania ruchem lotniczym plan lotu sporzadzony zgodnie
z zasadami ustalonymi w Zbiorze Informacji Lotniczej (AIP Polska). W planie

lotu zamieszcza sie réwniez dane dot. zezwolenia™**,

4

Efektywnos¢ regulacji w zakresie
statkéw powietrznych

Z pewnoscig jednym z najwiekszych probleméw zwigzanych z obowiazy-
waniem miedzynarodowych regulacji w zakresie statkéw powietrznych jest
ich efektywno$¢ oraz zasieg. Postep miedzynarodowego prawa lotniczego

42 Karolina Kafara, Maciej Kedziora, , Transport materialéw niebezpiecznych
statkami powietrznymi” Zeszyty Naukowe Paristwowej Wyzszej Szkoty Zawodowej
im. Witelona w Legnicy, nr 33 (2019): 118.

43 Telesfor Marek Markiewicz, ,Problemy cywilno-wojskowej koordynacji mie-
dzynarodowych i krajowych ¢wiczeri lotniczych w polskiej przestrzeni powietrzne;j”
Zeszyty Akademii Obrony Narodowej, nr 1 (2009): 96-97.
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opiera si¢ na dwéch gtéwnych zrédlach: wspomnianej juz Konwencji chi-
cagowskiej oraz Rezolucjach przyjetych przez Zgromadzenie ICAO. Te

dwa Zrédla dajg poczatek pomocniczym wskazéwkom, opracowywanym

w formie Zalgcznikéw do Konwencji i podrecznikéw, ktére dotycza mie-
dzynarodowego lotnictwa cywilnego. Jednakze nie ma spéjnego powiazania

pomiedzy tymi dwoma Zrédtami, a takze nie ma formalnego uznania przez

ICAO statusu prawnego Rezolucji Zgromadzenia, chociaz takie rezolucje sa
przyjmowane na kazdym Zgromadzeniu ICAO. Do tego problemu docho-
dzibrak jasno$ci w interpretacji samej Konwencji, ktéra upowaznia Rade

ICAO do przyjmowania Zatacznikéw do Konwencji, jednoczesnie pomijajac

wszelkie prawne zobowigzania Panistw cztonkowskich do przestrzegania

norm zawartych w Zatacznikach**.,

Na etapie opracowywania tekstu Konwencji Zalaczniki nie otrzymaty
mocy obowiazujacej, nie wskazano takze jakichkolwiek ograniczen ilo-
$ciowych w zakresie ich przyjmowania w przyszlosci. Oznacza to, ze
panstwa nie sg zobowigzane do ich implementacji i moga przyjmowaé
wlasne krajowe regulacje w tym zakresie, ktére bardziej odpowiadaja
im potrzebom. Sama Konwencja nie okresla jednoznacznego charakteru
prawnego Zalacznikéw, jednak jak powszechnie wiadomo ich charakter nie
jest réwnoznaczny z charakterem prawnym samej Konwencji. Jak zauwaza
Izabela Krasnicka

Zasadne wydaje si¢ przyjecie stanowiska, ze Zalaczniki jako takie nie sta-
nowia integralnej cze$ci Konwencji. Za Z. Galickim powtdrzy¢ nalezy, ze
Zalaczniki sg aktami o specyficznym, odrebnym od umowy charakterze.
W $wietle specyfiki instrumentéw w nich zawartych - trudno argumento-
wac za przyznaniem im mocy réwnej samej Konwencji, a zatem wiazacej
panstwa czlonkowskie ICAO i posiadajgce zasadniczy wplyw na ich krajowe
porzadki prawne**],

Wskazuje sie, ze Zalgczniki posiadajg charakter techniczny, za§ ich liczba
wzrastala na przestrzeni ostatnich osiemdziesieciu lat, z kolei wraz z roz-
wojem lotnictwa cywilnego i zapewne tendencja ta utrzyma sie w przyszto-
$ci. Nalezy réwniez podkre$lié, ze Konwencja chicagowska nie przewiduje

44 Ruwantissa Abeyratne, ,Current Legal Problems in Interpreting Internatio-
nal Civil Aviation Law” Frontiers in Law, nr 2 (2023): 57.

45 Izabela Krasnicka, Standardy Zeglugi powietrznej w dziatalnosci Organizacji
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) (Warszawa: C.H. Beck, 2019): 185-18.
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jakichkolwiek sankcji za ich naruszenie. Zauwazalna jest jednak praktyka
nadawania im przez niektdére pafistwa statusu prawa wewnetrznego lub
tez nakladania na odpowiednie organy krajowe upowaznienl do wydania
obowiazujacych w swoim panstwie norm prawnych, ktére beda miaty
spéjnych charakter z postanowieniami przedmiotowych zatacznikéw!*!.

Pomimo wszystko powyzszy status prawny Zatgcznikéw do Konwencji
chicagowskiej nalezy ocenié jednoznacznie negatywnie. Biorac pod uwage
kwestie, ktére sa w nich zawierane i regulowane (takie jak np. znaki przy-
nalezno$ci paiistwowej oraz rejestracyjne, licencjonowanie personelu, czy
eksploatacja statkéw powietrznych), a przede wszystkim szerszy zakres,
odnoszacy sie do zeglugi lotniczej i w wielu przypadkach jej bezpieczen-
stwa oraz skale rozwoju lotnictwa cywilnego wydaje sie by¢ stusznym,
anawet obligatoryjnym nadanie wyzej wymienionym elementom Konwen-
cji chicagowskiej charakteru wiazacego. Nalezy jednoczeénie podkreslié,
ze wspomniana Konwencja jest najwazniejszym aktem miedzynarodowego
prawa lotniczego, ktéry podjat prébe kompleksowego uregulowania prze-
piséw lotniczych w tym zakresie. Kazdy z Zalacznikéw jest niejako odpo-
wiedzig na potrzeby rozszerzenia czy doprecyzowania owych regulacij,
wynikajacych z rozwoju lotnictwa cywilnego, ktére niewatpliwie bedzie
postepowaé w najblizszych dziesiecioleciach.

Podsumowanie

5

Kwestia bezpieczenistwa operacji lotniczych jest jednym z najwazniej-
szych probleméw wspdtczesnego lotnictwa. Powinna by¢ ona oma-
wiana z uwzglednieniem wspélpracy na plaszczyznie miedzynarodowej,
m.in. w ramach dziatalnosci takich organizacji jak ICAO, a nie tylko poprzez
pryzmat dziatani pojedynczych panstw w tym zakresie. Ramy prawne
dotyczace bezpieczenistwa sa ujete zaréwno w formie wigzacych uzgod-
nient miedzynarodowych, jak np. Konwencja chicagowska, ale réwniez
na podstawie prawa Unii Europejskiej czy bilateralnych uméw pomiedzy

46 Anna Chochowska, Krzysztof Chochowski, ,Bezpieczenstwo lotnictwa
cywilnego wobec zagrozenia terroryzmem”, [w:] Prawne aspekty bezpieczeristwa
transportu lotniczego, red. Ewa Jasiuk, Kamil Sikora (Warszawa: Wydawnictwo
Uczelni Lazarskiego, 2021), 94.
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panstwami. Podstawowy tad bezpieczernistwa lotniczego jest warunkiem
koniecznym do bezpiecznego wykonywania dziatalnosci lotniczej przez
poszczegblne podmioty™”..

Aktualne regulacje w tym zakresie odnosza sie réwniez do kwestii stat-
kéw powietrznych, ich zatég i zezwolent na wykonywanie okreslonych
rodzajow lotéw. Wiekszosé¢ przepiséw o charakterze ogélnym zostata
wprowadzona przez Konwencje chicagowska z 7 grudnia 1944 r. Z pew-
noécig ich ujednolicenie na ptaszczyZnie miedzynarodowej sprzyja nie
tylko spdjnosci, ale przede wszystkim wzmacnia bezpieczenstwo zeglugi
miedzynarodowej. Na uwage zastuguje réwniez prawny obowiazek reje-
stracji statkéw cywilnych i posiadanie przez nie konkretnej przynaleznosci
panstwowej. Wynika z tego réwniez prawny obowiazek poszczegdlnych
panistw co do odpowiedzialno$ci za nadzér nad ich uzywaniem. Wskazanie
konkretnego podmiotu, na ktérym cigza takie zadania, nalezy rozpatrywaé
w kategoriach jedynie pozytywnych. Na uwage zastuguje réwniez fakt
ujednolicenia dokumentéw, ktére powinien posiadaé statek powietrzny
oraz czlonkowie jego zatogi. Dodatkowym elementem, wplywajacym na
bezpieczenstwo operacji lotniczych, jest potrzeba uzyskania odpowiednich
zezwolen w ramach wykonywania okreslonych rodzajéw lotéw - np. opera-
cji wykonywanych przez bezzatogowe statki powietrzne lub lotéw statkéw
powietrznych, przewozacych materiaty niebezpieczne.

Z pewnoscia w przyszlosci krokiem w dobra strone bytoby zacie$nienie
wspdtpracy w ramach Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywil-
nego. Ujednolicenie zasad w zakresie kolejnych obszaréw zwigzanych
z zegluga powietrzng pozwolitoby na zwiekszenie jej bezpieczenistwa.
Jednak na obecnym etapie rozwoju lotnictwa cywilnego obligatoryjnym
powinno sta¢ sie nadanie mocy wiazacej Zatagcznikom do Konwengji chi-
cagowskiej. Biorac pod uwage spectrum tematyczne i ich liczbe, a takze
wage spraw, ktdre poruszaja, trudno zgodzi¢ sie z dotychczasows praktyka
w tym zakresie. Wptywa to nie tylko na brak jednolito$ci w obszarze two-
rzenia i stosowania przepiséw lotniczych w poszczegélnych panistwach, ale
ostabia réwniez sama pozycje Konwencji, ktéra w pierwotnym brzmieniu
przyjeta zostala ponad 8o lat temu. Jej Zalgczniki mialy za zadanie dosto-
sowywanie Konwencji do obecnych czaséw, a takze doprecyzowanie w celu
lepszej interpretacji zawartych w niej przepiséw. Do tego potrzebna jest
jednak zgoda panstw-sygnatariuszy Konwencji chicagowskiej, ktéra nie

47 Grzegorz Zajac, Podstawy prawne i funkcjonowanie przewoznikéw lotniczych
i lotnisk w Europie (Warszawa: Wydawnictwo Rambler, 2016), 297-298.
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zawsze tatwo jest uzyskaé. Nie wszystkie pafistwa bowiem chetnie oddaja
swoje kompetencje na rzecz organizacji miedzynarodowych, a jesli juz, to
dokonuja tego w najbardziej og6lnych kwestiach.
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