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Bezpieczenstwo zalog i pasazerow statkow powietrznych w Swietle
standardow Konwencji o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym
w polskim prawie lotniczym

Wstep

W dobie dynamicznego rozwoju lotnictwa cywilnego problem bezpieczenstwa
statkow powietrznych, ich zaldg oraz pasazerow w aspekcie zdarzen lotniczych jest
niezwykle wazny oraz wieloptaszczyznowy. Z tego wzgledu powstata koniecznosé
ustanowienia regulacji, ktére stanowityby podstawe prawng procedur majacych na celu
udzielenie pomocy w sytuacji wystapienia niebezpieczenstwa lub zagrozenia statku po-
wietrznego, jego zalogi, pasazerow, a nawet 0séb postronnych. Scislej zas rzecz ujmujac
— ktére stanowilyby podstawg prawng do wszczgcia poszukiwania i ratowania statkow
powietrznych znajdujacych si¢ w niebezpieczenstwie, udzielenia pomocy ich zatogom
1 pasazerom oraz innym osobom poszkodowanym w wyniku zdarzen lotniczych.

Zagadnienie poszukiwania i ratownictwa lotniczego nie jest zjawiskiem nowym.
Towarzyszy cztowiekowi od pierwszych lotdw statkdw powietrznych z osobami na po-
ktadzie. Jak podniesiono w literaturze dotyczacej problematyki lotniczej, bezpieczen-
stwo lotnicze jest niezauwazalne dla obywateli, az do momentu wystqpienia spektaku-
larnych zdarzen medialnych typu uprowadzenie, eksplozja w srodkach transportu czy
tez katastrofa lotnicza'. Te okolicznosci spowodowaly, ze ideq niniejszego artykutu jest
przedstawienie regulacji krajowego prawa lotniczego oraz rozwigzan mi¢dzynarodo-
wych dotyczacych procedur poszukiwania i ratowania statkéw powietrznych, ich zatog
1 pasazerow, ktorzy znalezli si¢ w niebezpieczenstwie w wyniku zdarzen lotniczych.

Legislacja krajowa dotyczaca poszukiwania i ratownictwa statkow powietrznych na
tle wybranych regulacji miedzynarodowych

Nie zaglgbiajac si¢ w zawitosci procesow legislacyjnych dotyczacych krajowego
prawa lotniczego, nalezy zauwazy¢, ze procedura poszukiwania i ratownictwa statkow
powietrznych wraz z ich zatogami i pasazerami przez wiele lat nie byta przedmiotem re-
gulacji ustawowej?. Wprowadzenie nowej Ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze
réwniez nie zmienito tej sytuacji®. Ciagly proces kodyfikacji obecnie obowigzujacego
krajowego prawa lotniczego powodowat ozywiong dyskusj¢ wsrod teoretykow i prakty-
kéw zajmujacych si¢ ztozonymi zagadnieniami lotnictwa cywilnego. Nic w tym dziw-
nego, skoro pomimo uptywu ponad dziesigciu lat od wejscia w zycie przywotanej wyzej
ustawy, nie wszystkie kwestie zostaty catkowicie rozwiazane pod wzglgdem legislacyj-
nym. Przykladem jest poszukiwanie i ratowanie statkow powietrznych znajdujacych si¢

' G. Czopik, A. Witczak, Monitoring elektromagnetyczny jako ogniwo systemu ochrony i gwarancji bezpie-
czenstwa, w: Publikacje z zakresu bezpieczenstwa w portach lotniczych i morskich, ,,Zeszyty Naukowe AMW”
2011, nr 186A, s. 61.

2 Ustawa z dnia 31 maja 1962 r. — Prawo lotnicze (Dz.U. z 1962 r., Nr 32, poz. 153).
3 Zob. tekst pierwotny Ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz.U. Nr 130, poz. 1112).
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w niebezpieczenstwie oraz udzielanie pomocy zalogom i pasazerom statkdw powietrz-
nych oraz innym osobom poszkodowanym w wyniku zdarzen lotniczych. Formalnie
kwesti¢ t¢ rozwigzano na poziomie ustawowym dopiero po dziesi¢ciu latach od uchwa-
lenia pierwotnego tekstu prawa lotniczego Ustawq z dnia 30 czerwca 2011 r. o zmianie
ustawy — Prawo lotnicze oraz niektérych innych ustaw* poprzez dodanie przepisow
w art. 140a—e poswigconych poszukiwaniu i ratowaniu statkow powietrznych znajduja-
cych si¢ w niebezpieczenstwie, udzielaniu pomocy ich zalogom i pasazerom oraz innym
osobom poszkodowanym w wyniku zdarzen lotniczych, bez wzgledu na przynaleznosé
panstwowg tych statkow i1 osob. O ile w drodze nowelizacji wprowadzono do ustawy
rozwigzania dotyczace poszukiwania i ratownictwa lotniczego, o tyle brak dotychczas
przepisow wykonawczych do ustawy, do ktérych wydania na podstawie delegacji usta-
wowej zostal zobowigzany minister infrastruktury i rozwoju.

Zamieszczenie przez prawodawcg w prawie lotniczym przepisu art. 140a—e mia-
o niewatpliwie na celu dostosowanie krajowego prawa lotniczego do standardow obo-
wiazujacych w lotnictwie mig¢dzynarodowym, tj. wynikajacych z art. 25 Konwencji
o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym® oraz jej Zalqcznika 12 zatytutlowanego Poszuki-
wanie i ratownictwo®. Ponadto stato si¢ przyczynkiem do zmian systemowych w kierunku
zapewnienia kompatybilnosci i interoperacyjnosci krajowych shuzb ratownictwa powietrz-
nego ze stuzbami innych panstw oraz ujednolicenia procedur wspoldziatania stuzb w za-
kresie zwigkszenia skutecznosci metod lokalizacji miejsc wypadkow lotniczych.

Rangg problematyki bezpieczenstwa statkow powietrznych, ich zaldg oraz pasaze-
réw w kontekscie zdarzen lotniczych wzmacnia fakt, ze ma ona od dawna ugruntowana
pozycje w prawie mi¢dzynarodowym dotyczacym lotnictwa cywilnego, a mianowicie
we wezesniej wspomnianej Konwencji chicagowskiej oraz jej Zalqczniku nr 12. Nalezy
doda¢, ze oprocz wymienionego zrédta prawa migdzynarodowego obowiazuje Porozu-
mienie z dnia 12 maja 2011 r. o wspoipracy w lotniczym i morskim poszukiwaniu oraz
ratownictwie morskim. Wymienione porozumienie jest pierwszym wigzacym mi¢dzyna-
rodowym aktem normatywnym wydanym pod auspicjami Rady Arktycznej w zakresie
koordynacji ratowania zycia ludzkiego mig¢dzy panstwami regionu arktycznego na ob-
szarze okoto 13 mln km? w Arktyce, na wypadek zaistnienia niebezpiecznych zdarzen
z udziatem statkéw morskich oraz lotniczych’. Nalezy wyjasni¢, ze Rzeczpospolita Pol-
ska nie jest strong przywotanego porozumienia.

Warto doda¢, ze problematyka poszukiwania i ratownictwa lotniczego jest takze
widoczna na gruncie legislacji NATO. Przyktadowo doktryna NATO dotyczaca po-
szukiwania i ratownictwa, zawarta w dokumencie ATP-10 (D), zaklada standaryzacj¢
procedur operacyjnych w zakresie poszukiwania i ratownictwa lotniczego w panstwach
nalezacych do NATO, w szczegolnosci za$ umozliwienie koordynacji dzialan pomig-

*Dz.U.z2011 . Nr 170, poz. 1015.

> Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym podpisana w Chicago 7 grudnia 1944 r. (Dz.U.
7 1959 1. Nr 35, poz. 212 z p6zn. zm.). W dalszej czg$ci artykutu wymieniona konwencja bedzie przywotywana
jako Konwencja chicagowska. Zob. Convention on Civil Aviation (“Chicago Convention”) 7 December 1944,
(1994) 15 U.N.T.S. 295 [online], http://www.unhcr.org/refworld/docid/3ddca0dd4.html [dostep: 25 111 2013].

© Obwieszczenie Nr 13 Prezesa Urzedu Lotnictw Cywilnego z dnia 16 kwietnia 2010 r. w sprawie ogloszenia
tekstu Zalqcznika 12 do Konwencji sporzqdzonej 7 grudnia 1944r. w Chicago (Dz.Urz. ULC Nr 5, poz. 38).

7 Zob. Porozumienie o wspdlpracy w lotniczym i morskim poszukiwaniu oraz ratownictwie morskim
z dnia 12.05.2011 r. podpisane przez ministrow Rady Arktycznej panstw cztonkowskich: Kanady, Krolestwa
Danii, Republiki Finlandii, Islandii, Krolestwa Norwegii, Federacji Rosyjskiej, Krolestwa Szwecji i Stanow
Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej. Zrédto: http://www.new.org.pl/.
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dzy wojskowymi zasobami SAR (Search and Rescue) bedacymi w dyspozycji panstwa
NATO. Wedlug innych zatozenn doktrynalnych poszukiwanie i ratownictwo jest me-
toda obnizenia strat wojsk wlasnych poprzez wykorzystanie wyspecjalizowanych jed-
nostek bojowego poszukiwania i ratownictwa (Combat Search and Rescue — CSAR),
powotanych do ratowania i odzyskiwania personelu wojskowego, ktory utracit kontakt
z jednostka macierzysta®. W ramach zadan wytyczonych przez doktryne wydzielone sity
i $rodki SAR realizuja zadania ratownicze zwigzane z poszukiwaniem statku powietrzne-
go (ijego personelu), ktory w wyniku nieprzewidzianych zdarzen (np. w wyniku zestrze-
lenia lub awarii) utracit kontakt ze swoja jednostka i znalaz} si¢ na terytorium wroga’.

Wypada podkresli¢, ze poszukiwanie i ratownictwo w czasie pokoju (SAR) roz-
ni si¢ zasadniczo od poszukiwania i ratownictwa w czasie dziatan zbrojnych (CSAR).
W pierwszym przypadku poszukiwanie i ratowanie personelu statkoéw powietrznych re-
alizowane przez stuzby poszukiwania i ratownictwa lotniczego (SAR) odbywa si¢ na
terenie niezajgtym przez przeciwnika'®. W drugim przypadku — poszukiwanie i ratow-
nictwo w czasie dzialan zbrojnych — zaktada przeprowadzanie operacji typu ,,Personel
Recovery”, ktorych celem jest odzyskiwanie personelu utraconego w wyniku dziatan
bojowych prowadzonych na terenie zajg¢tym przez przeciwnika.

Wracajac do zasadniczego nurtu rozwazan poswigconych regulacjom wprowadzo-
nym Ustawq z 30 czerwca 2011 r. o zmianie ustawy — Prawo lotnicze oraz niektorych
innych ustaw (Dz.U. Nr 170, poz. 1015), nalezy zaznaczy¢, ze od tego momentu zaczgta
si¢ ksztaltowac kompleksowa legislacja krajowego prawa lotniczego w zakresie poszu-
kiwania i ratownictwa lotniczego. Z tego powodu nowe regulacje moga by¢ rozpatrywa-
ne i oceniane z réznych punktow widzenia, w tym takze pod katem ich adekwatnosci do
zasadniczych rozwiazan normatywnych o charakterze migdzynarodowym, obowigzuja-
cych w migdzynarodowym lotnictwie cywilnym.

Kompatybilnos¢ krajowego prawa lotniczego z normami Konwencji chicagowskiej
w zakresie poszukiwania i ratownictwa

Wprowadzone ustawa z 30 czerwca 2011 r. regulacje prawne dotyczace poszuki-
wania i ratowania statkow powietrznych znajdujacych si¢ w niebezpieczenstwie, udzie-
lania pomocy ich zalogom i pasazerom oraz innym osobom poszkodowanym w wyniku
zdarzen lotniczych daty asumpt do zastanowienia si¢ nad kwestia przystawania krajo-
wego prawa lotniczego do norm Konwencji chicagowskiej. Jak dotad Konwencja ta jest
uznawana za fundamentalny akt prawa migdzynarodowego dotyczacy lotnictwa cywil-
nego, jej przepisy za§ — za normy majace charakter dyrektyw dla rzadéw panstw, ktore
ja ratyfikowaty. Swiadczy o tym dyspozycja art. 25 zatytulowanego Statki powietrzne
w niebezpieczenstwie, wedtug ktorej:

Kazde Umawiajace si¢ Panstwo zobowiazuje si¢ do zapewnienia takich srodkéw pomocy
statkom powietrznym w niebezpieczenstwie na jego terytorium, jakie uzna za mozliwe w prakty-
ce, oraz do zezwolenia, z zastrzezeniem kontroli swoich wlasnych wiadz, wtascicielom statkow

8 ATP 3.3.9.1/ATP 61, Combat Serach and Rescue, Brusseles 2004.

°DD.3.3.9, Odzyskiwanie izolowanego personelu, Warszawa 2010, MON, s. 9.

10 K. Liggza, Bojowe poszukiwanie i ratownictwo w czasie wojny w operacjach polgczonych. ,Rocznik
Bezpieczenstwa Morskiego” 2012, R. VI, Gdynia 2012, Akademia Marynarki Wojennej, Wydziat Dowodzenia
i Operacji Morskich, s. 212.
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powietrznych lub wladzom Panstwa, w ktéorym dany statek powietrzny jest zarejestrowany, na
udzielenie takich $rodkéw pomocy, jakich wymagaja okolicznosci. Kazde Umawiajace si¢ Pan-
stwo, podejmujac poszukiwania zaginionego statku powietrznego, bedzie bra¢ udziat w stosowa-
niu skoordynowanych srodkéw, jakie moga by¢ co pewien czas zalecane na podstawie niniejszej
Konwencji'!.

Konstrukcja przytoczonego art. 25 Konwencji wskazuje, ze zawarta w nim dyrek-
tywa ma charakter wieloptaszczyznowy, a mianowicie:

» zobowiazuje kazde panstwo do zapewnienia srodkow pomocy statkom powietrz-
nym bedacym w niebezpieczenstwie,

* nakazuje rozciagnigcie pomocy w poszukiwaniu zaginionego statku powietrzne-
go na cate terytorium panstwa, a nie jedynie na jego wybrane obszary,

* udzielanie pomocy powinno odbywac¢ si¢ w granicach faktycznych mozliwosci
panstwa,

» wskazuje koniecznos¢ udzielenia wiascicielom statkéw powietrznych lub wtadzom
panstwa, w ktorym poszukiwany statek powietrzny jest zarejestrowany, zezwolenia na
realizacj¢ przedsigwzig¢ zwiazanych z udzieleniem pomocy ich statkom,

* zaleca zastosowanie skoordynowanych srodkow w zakresie poszukiwania zagi-
nionego statku powietrznego.

Dyspozycja przepisu art. 25 Konwencji chicagowskiej znalazta swoje rozwinigcie
w tresci jej Zalqcznika 12 — Poszukiwanie i ratownictwo. W zalaczniku tym prawodawca
migdzynarodowy szczegdtowo przedstawit kryteria struktury stuzby poszukiwawczo-
-ratowniczej, ktora powinna by¢ zorganizowana w panstwach sygnatariuszach Konwen-
cji. Swiadcza o tym regulacje dotyczace:
1) organizacji:
* stuzby poszukiwania i ratownictwa lotniczego,
* rejondw poszukiwania i ratownictwa lotniczego,
+ o$rodkow i podosrodkow koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego,
* lacznosci dla potrzeb poszukiwania i ratownictwa lotniczego,
 jednostek poszukiwawczo-ratowniczych,
* wyposazenia poszukiwawczo-ratowniczego;
2) wspdldziatania:
* mig¢dzy panstwami sygnatariuszami Konwencyji,
* z innymi shuzbami,
» w rozpowszechnianiu informacji o zdarzeniach lotniczych;
3) dziatan przygotowawczych dotyczacych:
* informowania,
* planowania dziatan,
* jednostek poszukiwawczo-ratowniczych,
e szkolenia,
* wrakow;
4) procedury:

" Ang. Article 25 Each contracting State undertakes to provide such measures of assistance to aircraft in
distress in its territory as it may find practicable, and to permit, subject to control by its own authorities, the
owners of the aircraft or authorities of the State in which the aircraft is registered to provide such measures
of assistance as may be necessitated by the circumstances. Each contracting State, when undertaking search
Jfor missing aircrafi, will collaborate in coordinated measures which may be recommended from time to time
pursuant to this Convention.
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» w zakresie informacji o zagrozeniu,

* dla osrodkéw koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego podczas
faz zagrozenia,

* dla przypadkow, w ktorych odpowiedzialnos¢ za dziatania poszukiwaw-
czo-ratownicze rozciaga si¢ na dwa lub wigcej umawiajacych si¢ panstw,

« dla kierujacych dziataniami w terenie,

* dla osrodkéw koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego w kwestii
zakonczenia i zawieszania dziatan poszukiwawczo-ratowniczych,

* na miejscu zdarzenia,

* dla dowodcow statkow powietrznych, ktorzy przejeli (ustyszeli) korespon-
dencj¢ dotyczaca niebezpieczenstwa,

 odnosnie do sygnatow wizualnych,

* dotyczace dokumentowania dziatan.

Uzupehienie regulacji Zalqcznika 12 stanowi Dodatek wprowadzajacy sygnaty,
jakie powinny by¢ uzywane podczas poszukiwania i ratownictwa:

1) sygnaty stosowane do porozumiewania si¢ z pojazdami i jednostkami naziem-

nymi,

2) kod sygnatéw wzrokowych ,,ziemia—powietrze”,

3) sygnaly ,,powietrze—ziemia”.

Regulacje art. 25 Konwencji chicagowskiej oraz jej Zalqcznika 12 uzupehia-
ja wytyczne zawarte w Podreczniku miedzynarodowego lotniczego i morskiego po-
szukiwania i ratownictwa. Wymieniony podr¢cznik zawiera wytyczne dla wspodlnej
koncepcji dotyczacej organizowania i prowadzenia poszukiwania i ratownictwa lot-
niczego i morskiego poprzez ustanowienie systemowych rozwiazan. Wytyczne te zo-
staly zawarte w trzech tomach. W tomie I zatytulowanym Organizacja i Zarzqdzanie
omoéwiono pojecie globalnego systemu SAR, tworzenie i poprawg krajowych i regio-
nalnych systeméw SAR oraz wspodtprace z panstwami sasiednimi w celu zapewnienia
skutecznej i ekonomicznej ustugi SAR". Tom Il — Misja Koordynacja — przeznaczono
dla pracownikow, ktorzy planuja i koordynuja dziatania SAR oraz éwiczenia'®. Tom III
— Telefony — poswigcono urzadzeniom lacznosci na poktadzie jednostek ratowniczych,
samolotow i statkow, uzywanym do wyszukiwania i ratowania lub wspomagania funk-
cji koordynatora na miejscu zdarzenia, oraz w przypadku tych aspektow SAR, ktore
odnosza si¢ do wlasnych sytuacji kryzysowych'.

Jak wida¢, przedstawione zrodta maja zasadnicze znaczenie nie tylko dla ustawo-
dawcy krajowego w zakresie wytyczenia gtownego kierunku inicjatywy legislacyjnej,
lecz takze dla dziatan normalizacyjnych pozostatych panstw stron Konwencji chicagow-
skiej w zakresie poszukiwania i ratownictwa lotniczego.

Rozpatrujac kwesti¢ zwigzania ustawodawcy krajowego normami mi¢dzynarodo-
wymi nalezy wyjasni¢, ze ratyfikacja przez Polsk¢ Konwencji chicagowskiej spowodo-

12 JAMSAR Manual: International Aeronautical and Maritime Search and Rescue Manual, Organization
and Management, t. 1, London 2010, International Civil Aviation Organization (ICAO)-International Martime
Organization (IMO).

B JAMSAR Manual: International Aeronautical and Maritime Search and Rescue Manual, Mission Co-
ordination, t. 11, London 2010, International Civil Aviation Organization (ICAO)-International Martime
Organization (IMO).

4 JAMSAR Manual: International Aeronautical and Maritime Search and Rescue Manual, Mobile Facilities
t. III, London 2010, International Civil Aviation Organization (ICAO)-International Martime Organization
(IMO).
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wata, ze w mysl zasady pacta sunt servanda® Polska zobowiazata si¢ wcieli¢ w zycie
przepis art. 25 Konwencji oraz jej Zalqcznik 12. Taki kierunek dziatan legislacyjnych
w zakresie poszukiwania i ratownictwa statkow powietrznych, ich zatég oraz pasaze-
réw w zwiazku z zaistnieniem zdarzen lotniczych wedtug standardow migdzynarodo-
wych ma swoje oparcie w art. 87 ust. 1 oraz art. 91 Konstytucji RP. Wedtug pierwszego
z wymienionych przepiséw zrodlami powszechnie obowiazujacego prawa Rzeczpo-
spolitej Polskiej sa: Konstytucja, ustawy, ratyfikowane umowy mig¢dzynarodowe oraz
rozporzadzenia. Zgodnie z norma konstytucyjna natomiast, wyrazona w art. 91, ratyfiko-
wana umowa miedzynarodowa, po jej ogloszeniu w Dzienniku Ustaw RP, stanowi czes¢
krajowego porzqdku prawnego i jest bezposrednio stosowana, chyba ze jej stosowanie
Jjest uzaleznione od wydania ustawy. Umowa miedzynarodowa przyjeta w tym trybie ma
pierwszenstwo przed ustawaq, jesli tej ustawy nie da si¢ pogodzi¢ z ustawq'®.

W wykonaniu normy konstytucyjnej zawartej w art. 91 Konstytucji ustawodawca
krajowy zamiescil przepis (art. 3 ust. 1 obecnie obowiazujacego prawa lotniczego) sta-
nowiacy, ze do stosunkow prawnych z zakresu lotnictwa cywilnego stosuje sie przepisy
Prawa lotniczego, o ile wigzqce Rzeczpospolitq Polskq ratyfikowane umowy miedzy-
narodowe nie stanowiq inaczej. W przepisie art. 3 ust. 2 wprowadzil natomiast zasade,
w mysl ktorej wiqzqce uchwaly organizacji miedzynarodowych ustanowione na podsta-
wie ratyfikowanych umow miedzynarodowych, w tym przyjete przez Organizacje Miedzy-
narodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) zalqczniki do Konwencji o miedzynarodowym
lotnictwie cywilnym, oraz ich zmiany, oglaszane bedq bez zbednej zwloki wraz z oswiad-
czeniami rzqdowymi dotyczqcymi ich obowigzywania.

Ranga wymienionych zrédet migdzynarodowych w zakresie poszukiwania i ra-
townictwa spowodowaty, ze 20 sierpnia 2003 r. zostato wydane Oswiadczenie Rzqdowe
w sprawie mocy obowiqzujqcej zalqcznikow do Konwencji o miedzynarodowym lotnic-
twie cywilnym, podpisane w Chicago 7 grudnia 1944 r. W wymienionym o$wiadczeniu
zamieszczono wykaz zatacznikow do Konwencji chicagowskiej, z ktoérymi jest zwiazana
Rzeczpospolita Polska'”.

Zasada konstytucyjna dotyczaca ujednolicenia krajowego prawa lotniczego
z przepisami Konwencji chicagowskiej zostata zmaterializowana poprzez wprowadze-
nie do obowiazujacego prawa lotniczego Ustawy z dnia 30 czerwca 2011 r. o zmianie
ustawy — Prawo lotnicze oraz niektorych innych ustaw. Ustawodawca krajowy dodat
art. 140a—e, na ktorego podstawie zostalty wprowadzone rozwiazania normatywne do-
tyczace poszukiwania i ratowania statkow powietrznych znajdujacych si¢ w niebezpie-
czenstwie, udzielania pomocy zatogom i pasazerom statkdw powietrznych oraz innym
osobom poszkodowanym w wyniku zdarzen lotniczych.

Odnoszac si¢ do zakresu przedmiotowego regulacji wprowadzonej do prawa
lotniczego przepisem art. 140a—e, uwage zwraca wyrazna intencja krajowego usta-
wodawcy, aby przywrdci¢ konieczng réwnowage migdzy przepisami ustawowymi
a przepisami mi¢dzynarodowymi. Znalazta ona swoj skonkretyzowany wyraz wtasnie
w rozwiazaniach legislacyjnych odpowiadajacych standardom wynikajacym z Kon-
wencji chicagowskiej oraz jej Zalqcznika 12. Jednoczesnie tres¢ przepisdw zawartych
w art. 140a—e prawa lotniczego wskazuje, ze nowo wprowadzone rozwigzania praw-

15 Zob. art. 11 Konwencji wiedenskiej o prawie traktatéw z 23 maja 1969 r. ratyfikowanej przez Prezydenta
RP 27 kwietnia 1990 r. (Dz.U. z 1990 r. Nr 74, poz. 439).

1o Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r. (Dz.U. z 1997 r. Nr 78, poz. 483).

"Dz.U. 22003 r. Nr 146, poz. 1413.
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ne wyrazaja dbatos¢ ustawodawcy o to, aby ustanowione normy gwarantowaty: po
pierwsze — wymagany przez standardy mi¢dzynarodowe poziom bezpieczenstwa stat-
kéw powietrznych, ich zatog oraz pasazerow w zwiazku z zaistnieniem zdarzen lotni-
czych, po drugie — uwzglgdnienie migdzynarodowych zasad w zakresie poszukiwania
i ratownictwa lotniczego, po trzecie — wspotdziatanie, wspolpracg oraz koordynacj¢
w zakresie poszukiwania i ratownictwa statkéw powietrznych.

Na podstawie ustalen dokonanych w poprzedniej czg¢sci opracowania mozna przy-
jac, ze rozwiazania prawne wprowadzone przez krajowego ustawodawce w art. 140a—c
prawa lotniczego respektuja reguly zawarte w art. 25 Konwencji chicagowskiej oraz
w jej Zalqczniku 12 odnosnie do zwigkszenia gwarancji bezpieczenstwa zaldg, pasa-
zerow oraz innych osdb zagrozonych w wyniku wystapienia zdarzen lotniczych. Sta-
nowi to obiektywny przyczynek do zatrzymania si¢ nad wyrazeniami typologicznymi
dotyczacymi poszukiwania i ratownictwa w lotnictwie cywilnym, a mianowicie: bez-
pieczenstwo zatdg, statkd6w powietrznych i pasazerow oraz zda-
rzenie lotnicze. Pierwszy czlon pierwszego wyrazenia —bezpieczenstwo —
wedtug Stownika jezyka polskiego oznacza: 1) stan psychiczny lub prawny, w ktorym
Jednostka ma poczucie pewnosci, oparcie w drugiej osobie lub sprawnie dzialajacym
systemie prawnym; przeciwienstwo zagrozenia, 2) pot. instytucja powolana do egzekwo-
wania norm prawnych z zakresu bezpieczenstwa publicznego'®.

Pojecie bezpieczenstwo wystgpuje tez w aktach normatywnych rangi mig-
dzynarodowej i krajowej oraz w literaturze lotniczej, jego tres¢ jest jednak odczytywana
w réznych kontekstach w zaleznosci od okreslenia przymiotnikowego. Dowodem tego
jest poshugiwanie si¢ takimi wyrazeniami, jak: bezpieczenstwo lotnictwa cy-
wilnego!, bezpieczenstwo lotow?, bezpieczenstwo statkow po-
wietrznych?, bezpieczenstwo zalogi, bezpieczenstwo pasaze-
row?ibezpieczenstwo ruchu lotniczego?itp. Problem jednak tkwi w tym,
ze ustawodawca, podobnie jak i autorzy opracowan z dziedziny lotnictwa, nie definiuja
wymienionych rodzajow bezpieczenstwa. Z tego powodu wyjasnienie znaczenia rodzaju
bezpieczenstwa jest mozliwe na podstawie syntezy poszczegdlnych elementow sktado-
wych charakteryzujacych jego tres¢. Majac zatem na wzglgdzie poczynione uwagi, przy-
jeto na uzytek niniejszych rozwazan, ze pojecie bezpieczenstwo zalog, stat-
kéw powietrznych i pasazerdw bedzie oznaczato poczucie pewnosci i oparcie
w sprawnie dzialajqcym systemie prawnym, ktory sankcjonuje niwelacje negatywnych
skutkow bedqcych rezultatem zagrozemia zalog, statkow powietrznych i pasazerow
w zwiqzku z zaistnieniem zdarzen lotniczych.

18 Popularny stownik jezyka polskiego, B. Dunaj (red.), Warszawa 2007, Langenscheidt, s. 38.

19 Zob. pkt 3, Wstepu do Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia
20 lutego 2008 r. w sprawie wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Lotniczego oraz uchylajqce dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzqdzenie (WE) nr 1592/2002
i dyrektywe 2004/36/WE (Dz.U. UE L 79/1 z 19 111 2008).

20 Zob. art. 7 Dyrektywy 2004/36/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 kwietnia 2004 r. w spra-
wie bezpieczenstwa statkow powietrznych panstwa trzeciego korzystajqcych z portow lotniczych Wspélnoty
(Dz.U. UE L 143/ 76 z 30 IV 2004).

2! Tamze.

22 Zob. pkt 21 Wstepu do Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 300/2008 z dnia
11 marca 2008 r. w sprawie wspolnych zasad w dziedzinie ochrony lotnictwa cywilnego i uchylajqce rozporzq-
dzenie (WE) nr 2320/2002 (Dz.U. UE. L 97/72 z 9 IV 2008).

3 M. Krzyzanowski, Zarzqdzanie i pomiar bezpieczenstwa w ruchu lotniczym — praktyczne podejscie,
w: Publikacje z zakresu bezpieczenstwa..., s. 165.
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Przechodzac do wyrazenia zdarzenie lotnicze nalezy wyjasni¢, ze ma ono
charakter uniwersalny i na gruncie krajowego prawa lotniczego przybiera trzy for-
my: wypadku lotniczego, incydentu lotniczego oraz powaznego incydentu lotniczego.
W $wietle obowiazujacych przepiséw zaistnienie kazdego z wymienionych stanow be-
dzie tozsame z zaistnieniem ,,zdarzenia lotniczego”. Jest to nowa jakos¢ legislacyjna
z uwagi na fakt, ze w poprzedniej Ustawie z 31 maja 1962 r. — Prawo lotnicze ustawo-
dawca w ogdle nie definiowat pojecia zdarzenie lotnicze ani nie dokonal jego specyfi-
kacji pod wzgledem cigzaru gatunkowego. Postugiwat si¢ jedynie pojeciem wypadek
statku powietrznego, co prowadzito do wielu niescistosci pod wzgledem prawnym?.

W s$wietle art. 134 ust. 2 obowigzujacego prawa lotniczego wypadek lotni-
czy oznacza zdarzenie zwiqzane z eksploatacjq statku powietrznego, ktore zaistnialo od
chwili, gdy jakakolwiek osoba weszla na jego poklad z zamiarem wykonania lotu, do mo-
mentu, gdy wszystkie osoby znajdujqce sie na pokiladzie opuscily ten statek powietrzny.
Przedstawiona definicja nie jest jednak petna, poniewaz jej komplementarnos$¢ zostata
uzalezniona od dodatkowych okolicznosci wskazanych przez ustawodawce. Oznacza to,
ze aby zakwalifikowa¢ zdarzenie jako wypadek lotniczy musi zaistnie¢ skutek w postaci:
obrazen osoby fizycznej, uszkodzenia lub zniszczenia konstrukceji statku powietrznego
albo tez zaginigcia statku powietrznego.

W pierwszym przypadku chodzi o okolicznos$ci, ktore spowodowaty obra-
zenia osoby ze skutkiem $miertelnym lub powazne obrazenia ciala w rezultacie
znajdowania si¢ na poktadzie statku powietrznego, bezposredniego zetknigcia si¢
z jakakolwiek czeg$cia statku powietrznego, w tym czes$cia, ktora oddzielita si¢ od
danego statku, albo tez bezposredniego oddzialywania strumienia gazéw lub po-
wietrza, wywotanego przez statek powietrzny. W mysl komentowanego przepisu
przestankami wypadku nie moga by¢ natomiast przypadki, w ktérych obrazenia
ciala powstaty z przyczyn naturalnych badz w wyniku obrazen zadanych samemu
sobie lub przez inne osoby, albo tez kiedy obrazen ciata doznaly osoby odbywajace
lot bez pozwolenia albo ukrywajace si¢ w miejscach, do ktorych dostgp dla pasa-
zerow 1 cztonkoéw zalogi jest zwykle zamknigty. W tym przypadku ustawodawca
przyjat do celow statystycznych, ze obrazenia ciala, w ktorych rezultacie w ciagu
30 dni od chwili zaistnienia wypadku nastapita $mier¢, uznaje si¢ za obrazenia
ciata ze skutkiem $miertelnym.

W drugim przypadku przestanka skutkujaca zaliczeniem zdarzenia lotniczego do
wypadku lotniczego jest sytuacja, w ktorej statek powietrzny zostal uszkodzony lub
nastgpilo zniszczenie jego konstrukcji. Warunkiem takiej kwalifikacji musi by¢ jednak
naruszenie trwatosci konstrukcji, pogorszenie stanu technicznego statku powietrznego
oraz powstala w zwigzku z tym koniecznos¢ przeprowadzenia powaznego remontu lub
wymiany uszkodzonego elementu. Okolicznosciami wytaczajacymi zaliczenie wymie-
nionego zdarzenia do wypadku lotniczego jest zaistnienie przerwy w pracy silnika statku
powietrznego lub jego uszkodzenie, jesli awarii ulegt tylko silnik, jego ostony albo agre-
gaty wspomagajace, albo wowczas, gdy zostaty uszkodzone topaty $migta, koncowki
skrzydta, anteny, ogumienie kol, urzadzenia hamowania czy owiewki, albo gdy na po-
kryciu znajduja si¢ niewielkie wgniecenia albo przebicia.

W trzecim przypadku prawna przestanka zaliczenia zdarzenia lotniczego do wy-
padku lotniczego jest zaginigcie statku powietrznego lub jego obecnos¢ w miejscu, do

2 Por. art. 54 ust. 1 i art. 55 ust. 1-2 Ustawy z dnia 31 maja 1962 r. — Prawo lotnicze.
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ktérego dostep jest niemozliwy. Jednoczesnie ustawodawca przyjat, ze statek powietrz-
ny uznaje si¢ za zaginiony wowczas, gdy nie zostato ustalone miejsce znajdowania si¢
jego szczatkdw i odwotano oficjalne poszukiwania.

Kolejna ustawowa forma zdarzenia lotniczego — incydent lotniczy — w $wietle
art. 134 ust. 5 prawa lotniczego zostala zdefiniowana przez ustawodawcg jako zdarzenie
inne niz wypadek lotniczy, zwiqzane z eksploatacjq statku powietrznego, ktore ma wplyw
lub mogloby mie¢ wplyw na jej bezpieczenstwo.

Nastgpna forma zdarzenia lotniczego jest ,,powazny incydent lotniczy”. Jest to
kwalifikowana forma ,,incydentu lotniczego”. Zgodnie bowiem z art. 134 ust. 6 prawa
lotniczego powazny incydent lotniczy oznacza zdarzenie, ktorego okoliczno-
Sci zaistnienia wskazujq, ze nieomal doszlo do wypadku lotniczego.

Wymienione formy zdarzenia lotniczego, zdefiniowane w krajowym prawie lotni-
czym, sg zgodne z podziatem i formami zdarzen lotniczych zdefiniowanymi w Rozpo-
rzqdzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika
2010 r. w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz zapobie-
gania im oraz uchylajqce dyrektywe 94/56/WE®.

Podmiotowo-przedmiotowy zakres poszukiwania i ratownictwa statkow powietrz-
nych w zwiazku z wystapieniem zdarzenia lotniczego

Nowosciag w obowiazujacym prawie lotniczym bylo zamieszczenie przez ustawo-
dawce regulacji prawnych wyznaczajacych $cisle granice dla organdw zobowiazanych
do dzialan zwigzanych z poszukiwaniem i ratowaniem statkéw powietrznych znajduja-
cych si¢ w niebezpieczenstwie, udzielaniem pomocy zalogom i pasazerom tych statkow
oraz innym osobom poszkodowanym w wyniku zdarzen lotniczych. W tym przypad-
ku aprobat¢ budzi przepis art. 140a ust. 1 Ustawy z 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze,
ktéry wytycza zakres podmiotowo-przedmiotowy ochrony osob i statkdw powietrznych
w zwiazku z zaistnieniem zdarzen lotniczych.

Odnoszac si¢ do pierwszej kwestii, tj. do zakresu podmiotowego poszu-
kiwania i ratownictwa w zwiazku z wystgpieniem zdarzenia lotniczego, nalezy
wskazaé, ze zgodnie z przywotanym wyzej przepisem prawa lotniczego: poszuki-
wanie i ratowanie statkow powietrznych znajdujqcych sie w niebezpieczenstwie,
udzielanie pomocy zalogom i pasazerom statkow powietrznych oraz innym osobom
poszkodowanym w wyniku zdarzen lotniczych, odbywa sie bez wzgledu na przy-
naleznos¢ panstwowq tych statkéow. Konstrukcja tego przepisu wskazuje, ze usta-
wodawca w odniesieniu do pierwszego zakresu obszaru ochrony — podmiotowego
— objal dyspozycja art. 140a ust. 1 prawa lotniczego nieograniczony krag osob. Co
prawda pozornie mogtoby si¢ wydawac, ze jedynie uprawnionymi podmiotami sg
tylko i wytacznie cztonkowie zatdg oraz pasazerowie statkow powietrznych, ale
tres¢ komentowanego przepisu wyraznie wskazuje na to, ze prawo do udzielenia
pomocy przystuguje takze i ,,innym osobom”. Skutecznos¢ objecia ochrong prze-
pisami prawa lotniczego ,,innych 0séb” zostata uzalezniona przez ustawodawce od
spetnienia zasadniczego warunku — osoby te musza by¢ poszkodowane w wyniku
zdarzenia lotniczego. Obowiazuje przy tym zasada, ktéra dotyczy wszystkich osob
poszkodowanych w zdarzeniu: okolicznosciami wylaczajacymi udzielenie pomocy
w tym przypadku nie moga by¢ zadne kryteria przynaleznosci panstwowej po-

25 Zob.: art. 2 pkt 1, pkt 7 i pkt 16 przywotanego rozporzadzenia (Dz.U. UE L 295/35 z 12 X1 2010).
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szkodowanych os6b. W konsekwencji legitymacj¢ prawna osoby poszkodowane;j
uzyskuje kazda osoba, bez wzgledu na obywatelstwo lub jego brak, jezeli bedzie
uczestnikiem zdarzenia lotniczego.

Krajowy ustawodawca zrezygnowat z jakichkolwiek uwarunkowan formal-
no-prawnych dotyczacych przynaleznosci panstwowej statkow powietrznych, ktore
zagingly lub znajduja si¢ w niebezpieczenstwie. Powoduje to, ze ex lege obowiazek
poszukiwania oraz ratowania dotyczy wszystkich statkéw powietrznych, krajowych
1 zagranicznych, jezeli znajduja si¢ one w niebezpieczenstwie nad obszarem Rzeczpo-
spolitej Polskiej. W konsekwencji przyjetych rozwiazan, w mysl art. 140a ust. 1 prawa
lotniczego, akcja poszukiwawczo-ratownicza powinna byé wszczgta zarowno w odnie-
sieniu do krajowych statkow powietrznych zarejestrowanych w krajowym rejestrze tego
typu statkow prowadzonym przez prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego oraz statkow
powietrznych zarejestrowanych w rejestrze prowadzonym przez ministra obrony naro-
dowej, a takze w odniesieniu do obcych statkdw powietrznych zarejestrowanych w reje-
strach prowadzonych przez inne panstwa. Pod wzglgdem prawnym dla wszczgcia akceji
poszukiwawczo-ratowniczej nie ma tez znaczenia rodzaj statku powietrznego, ktory za-
ginat lub ulegt uszkodzeniu badz zniszczeniu.

Normatywny zakres dzialania organow panstwa i stuzb w zakresie poszukiwania
i ratownictwa lotniczego

Niewatpliwie istotne znaczenie praktyczne ma obszar dziatania organdw i stuzb
w zakresie poszukiwania i ratowania statkow powietrznych oraz udzielania pomocy
zatlogom 1 pasazerom, ktorzy ucierpieli w wyniku zdarzen lotniczych. Zgodnie z pra-
wem administracyjnym zakres dzialania organu jest zwykle okreslony w przepisach
ustrojowych powotujacych dany organ i okreslajacych sfer¢ spraw, w ktorych organ
ten powinien wykorzystywa¢ swoje kompetencje oraz sfer¢, nad ktorag powinien czu-
wac?*. W tym aspekcie widoczne sa zwiazki legislacji krajowej z rozwiazaniami mig-
dzynarodowymi dotyczacymi lotnictwa cywilnego. Wskazuje na nie expressis ver-
bis dyspozycja wyrazona w art. 25 Konwencji chicagowskiej: kazde Umawiajqce sie
Panstwo zobowiqzuje sie do zapewnienia takich srodkéw pomocy statkom powietrznym
w niebezpieczenstwie na jego terytorium, jakie uzna za mozliwe w praktyce. Przepis
ten dowodzi, ze konwencja naktada na kazde panstwo sygnatariusza obowiazek zapew-
nienia pomocy statkom powietrznym oraz osobom znajdujacym si¢ na ich poktadzie
i bedacym w niebezpieczenstwie. Jednoczesnie ten sam przepis zobowiazuje kazde uma-
wiajace si¢ panstwo do zastosowania skoordynowanych $rodkéw w zwiazku z podje¢-
ciem poszukiwan zaginionego statku powietrznego.

Konsekwencja dyrektywy wynikajacej z art. 25 Konwencji chicagowskiej byto
ustanowienie przez ustawodawcg w krajowym prawie lotniczym rozwigzan porzadku-
jacych kwestie kompetencji organdw i stuzb w zakresie zapewniania pomocy statkom
powietrznym bedacym w niebezpieczenstwie. Zwiazek wspomnianego art. 25 Kon-
wencji w zakresie wymienionych kompetencji nalezy postrzegaé takze przez pryzmat
pkt 2.1.1.2 Zalqcznika 12, w ktorego mysl zapewnienie stuzby poszukiwania i ratow-
nictwa lotniczego obejmuje nie tylko ustanowienie regulacji prawnych i normatywnych,
zorganizowanie udostepniania zasobow, systemu lqcznosci i personelu przygotowane-
go do koordynowania dzialan i bezposredniego w nich udzialu, ale takze wskazanie

2 Prawo administracyjne, M. Wierzbowski (red.), Warszawa 2011, LexisNexsis, s. 116.
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organu administracji publicznej wilasciwego w sprawach poszukiwania i ratownictwa
lotniczego. Realizujac wyzej przywotane zalecenie, ustawodawca przyznat na gruncie
krajowego prawa lotniczego przepisem art. 140a ust. 2 gtéwne kompetencje w zakresie
poszukiwania i ratowania statkow powietrznych oraz udzielania pomocy zatogom oraz
pasazerom, ktorzy ucierpieli w wyniku zdarzen lotniczych, ministrowi wlasciwemu do
Spraw transportu.

Z kolei w wykonaniu dyrektywy art. 25 Konwencji chicagowskiej oraz przepisu
pkt 2.1.1.2 Zalqcznika 12 ustawodawca krajowy, z pomoca przepisu art. 140a ust. 1 pra-
wa lotniczego, wyznaczyt kompetencje w zakresie poszukiwania i ratowania statkow po-
wietrznych oraz udzielania pomocy zatlogom oraz pasazerom, ktorzy ucierpieli w wyniku
zdarzen lotniczych, shuzbie poszukiwania i ratownictwa lotniczego (ASAR). W brzmieniu
nadanym art. 140a ust. 2 prawa lotniczego wtasciwos¢ stuzby poszukiwania i ratownic-
twa lotniczego przedstawia si¢ nastgpujaco: wlasciwos¢ miejscowa rozciaga si¢ na polska
przestrzen powietrzna oraz obszar ladowy w rejonie poszukiwania i ratownictwa lotnicze-
go pokrywajacym si¢ z granicami odpowiadajacych mu rejonow informacji powietrzne;j.

Z kolei w mysl przepisu art. 140a ust. 3 prawa lotniczego wlasciwos¢ rzeczowa
ASAR obejmuje poszukiwanie i ratownictwo wszystkich statkdw powietrznych beda-
cych w niebezpieczenstwie, poprzez:

1) przeszukanie wyznaczonego obszaru w celu ustalenia miejsca potozenia stat-

ku powietrznego,

2) ustalenie tozsamos$ci 0sob poszkodowanych w zdarzeniach lotniczych oraz
okreslenia ich stanu zdrowia,

3) podejmowanie dziatan poszukiwawczo-ratowniczych na miejscu zdarzenia.

Jednoczesnie ustawodawca wprowadzil zastrzezenie, w ktorego mysl stuzby
ASAR dziataja z zachowaniem uprawnien Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownic-
twa (SAR) oraz innych wyspecjalizowanych stuzb ratowniczych.

Zgodnie z art. 140a ust. 5 prawa lotniczego struktur¢ organizacyjna stuzby ASAR
tworza nast¢gpujace jednostki:

1) cywilno-wojskowy osrodek koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego,

2) punkty alarmowe,

3) lotnicze zespoly poszukiwawczo-ratownicze.

Do zadan cywilno-wojskowego osrodka koordynacji poszukiwania i ratownictwa
lotniczego, w mysl art. 140a ust. 6 prawa lotniczego, nalezy w szczegolnosci:

1) przyjmowanie informacji o zagrozeniu bezpieczenstwa statkow powietrznych

i 0sob objetych zakresem dziatania stuzby ASAR,

2) analizowanie informacji o zagrozeniu bezpieczenstwa statkéw powietrznych
wykonujacych loty w polskiej przestrzeni powietrznej,

3) prowadzenie dzialan sprawdzajacych i wyjasniajacych informacje na temat
zagrozenia bezpieczenstwa statkow powietrznych wykonujacych loty w pol-
skiej przestrzeni powietrznej,

4) nadzorowanie stanu dziatan poszukiwawczo-ratowniczych i zdolnosci do po-
dejmowania tego typu dziatan przez jednostki stuzby ASAR,

5) kierowanie dziataniami jednostek stuzby ASAR i koordynowanie tych dzia-
fan, w szczegdlnosci kierowanie dziataniami lotniczych zespotow poszuki-
wawczo-ratowniczych,

6) biezaca analiza 1 ocena sytuacji oraz korekta podjetych dziatan poszuki-
wawczo-ratowniczych, w tym podejmowanie decyzji o ich zawieszeniu
1 zakonczeniu,
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7) informowanie organdow obrony powietrznej i instytucji zapewniajacej stuzby
ruchu lotniczego o lotach cywilnych i wojskowych statkéw powietrznych wy-
konujacych dziatania poszukiwawczo-ratownicze.

Uzycie przez ustawodawce zwrotu nalezy w szczegolnosci wskazuje, ze wymie-
niony katalog zadan cywilno-wojskowego osrodka koordynacji poszukiwania i ratow-
nictwa lotniczego nie jest katalogiem zamknigtym i moze by¢ poszerzony w zaleznos$ci
od potrzeb.

Z kolei rol¢ punktow alarmowych bedacych drugim elementem struktury organi-
zacyjnej stuzby ASAR zgodnie z art. 140a ust. 7 prawa lotniczego petnig organy instytu-
cji zapewniajacych shuzby ruchu lotniczego w ramach wykonywania stuzby alarmowej,
przyjmujac informacje o zagrozeniu statkéw powietrznych wykonujacych loty w pol-
skiej przestrzeni powietrznej i przekazujac je do cywilno-wojskowego osrodka koordy-
nacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego.

Trzecim elementem struktury organizacyjnej stuzby ASAR sa w mysl
art. 140b ust. 1 prawa lotniczego zespoty poszukiwawczo-ratownicze przewidzia-
ne do prowadzenia dziatan poszukiwawczych i ratowniczych. Zgodnie z tym prze-
pisem powinny by¢ one udostgpnione przez ministra obrony narodowej z zasobow
Sit Zbrojnych Rzeczpospolitej Polskiej. Jednoczesnie na mocy tej samej regulacji
ustawodawca przyznal ministrowi obrony narodowej kompetencje dotyczace wy-
posazenia statkow powietrznych oraz przeszkolenia zatodg i personelu poktadowe-
go lotniczych zespotdw poszukiwawczo-ratowniczych w zakresie niezbgdnym do
wykonywania stuzby ASAR.

Nalezy doda¢, ze na podstawie art. 140b ust. 3 prawa lotniczego ustawodawca dopu-
$cil mozliwos¢ prowadzenia doraznych dzialan poszukiwawczo-ratowniczych przez inne
statki powietrzne niz wojskowe (np. statki powietrzne stuzb ratowniczych lub shuzb po-
rzadku publicznego). Podstawe prawna omawianych dziatan stanowi plan operacyjnego
poszukiwania i ratownictwa lotniczego (Plan ASAR), wymieniony w art. 140c ust. 1, okre-
$lajacy funkcjonowanie i biezace zadania tych podmiotdw i jednostek systemu oraz ich
wspotdziatanie z jednostkami organizacyjnymi Marynarki Wojennej?’, Panstwowej Strazy
Pozarnej®, Strazy Granicznej*, Policji* oraz zaktadow opieki zdrowotne;.

Nowa regulacja zawarta w art. 140c ust. 2 prawa lotniczego wprowadzita jedno-
cze$nie obowigzek koordynowania lotniczych zespotéw poszukiwawczo-ratowniczych
przez cywilno-wojskowy osrodek koordynacji poszukiwania i ratownictwa lotniczego
dziatajacy przy Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej. Zgodnie z kompetencjami przy-
znanymi przez ustawodawceg cywilno-wojskowy osrodek koordynacji poszukiwania
1 ratownictwa lotniczego jest zobowigzany do kazdorazowego okreslenia obszaru po-
szukiwania jako obszaru prawdopodobnego miejsca zdarzenia lotniczego, przebywania
0s0b poszkodowanych w zdarzeniu lub miejsca polozenia statku powietrznego, ktory
zaginat (art. 140c ust. 3 prawa lotniczego).

Z punku widzenia skutecznosci poszukiwan i ratownictwa istotny jest przepis
art. 140d ust. 1 prawa lotniczego, ktory zobowigzuje jednostki organizacyjne Marynarki

27 Powotanej na mocy art. 3 ust. 3 pkt 3 Ustawy z dnia 21 listopada 1967 r. o powszechnym obowiqzku
obrony Rzeczypospolitej Polskiej (Dz.U. z 2004 1. Nr 241, poz. 2416).

28 Powotana na mocy Ustawy z dnia 24 sierpnia 1991 roku o Panstwowej Strazy Pozarnej (Dz.U. z 2009 r.
Nr 12, poz. 68 z pézn. zm).

2 Powotanej na mocy Ustawy z dnia 12 pazdziernika 1990 r. o Strazy Granicznej (Dz.U. z 2011 r. Nr 116,
poz. 675).

3 Powotanej na mocy Ustawy z dnia 6 kwietnia 1990 r. o Policji (Dz.U. z 2011 r. Nr 287, poz. 1687).
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Wojennej, Panstwowej Strazy Pozarnej, Strazy Granicznej, Policji, zaktady opieki zdro-
wotnej oraz inne podmioty bedace w stanie udzieli¢ pomocy w zakresie poszukiwania
i ratownictwa lotniczego do wspoldziatania ze stuzba ASAR przy wykonywaniu jej zadan.

Ostatnig kwestia w kontekscie analizowania kierunku krajowych zmian legislacyj-
nych dotyczacych poszukiwania i ratownictwa statkow powietrznych i ich zaldg oraz
pasazerow w aspekcie zdarzen lotniczych sg przepisy wykonawcze do ustawy. Zgodnie
z obowiazujaca technika legislacyjng rozwigzania szczegotowe bedace pochodna roz-
wigzan ustawowych powinny mie¢ swoje rozwinigcie w aktach wykonawczych rangi
rozporzadzenia®'. W odniesieniu do poruszonej kwestii ustawodawca zastosowat tryb
zgodny z trybem obowiazujacym w legislacji krajowej, mianowicie w art. 140d ust. 2
prawa lotniczego na podstawie delegacji ustawowej zobowiazatl ministra wlasciwego
do spraw transportu do okreslenia w porozumieniu z ministrem obrony narodowej oraz
ministrem spraw wewngetrznych i wydania w drodze rozporzadzenia:

1) szczegdtowego sposobu zorganizowania i funkcjonowania stuzby ASAR,

2) zakresu planu ASAR i sposobu jego opracowania,

3) szczegodtowych zadan cywilno-wojskowego osrodka koordynacji poszukiwa-

nia i ratownictwa lotniczego,

4) szczegdtowego sposobu prowadzenia dzialan poszukiwawczo-ratowniczych,

5) sposobu wspoétdziatania z innymi podmiotami i jednostkami.

Ponadto na podstawie delegacji ustawowej zawartej w art. 140e ust. 3 prawa
lotniczego minister wtasciwy do spraw transportu zostal zobowiazany do okreslenia
w drodze rozporzadzenia warunkéw i sposobu zglaszania do ewidencji poktadowych
1 osobistych nadajnikow sygnalu niebezpieczenstwa, warunkow i sposobu ich wykresla-
nia z ewidencji, a takze sposobu i warunkow prowadzenia tej ewidencji (z uwzglednie-
niem przepisow Zalqgcznika nr 10 — Lqcznosé lotnicza do Konwencji chicagowskiej, tom
I - Systemy tqcznosci, czg$é 11 — Systemy lqcznosci glosowej* i zalecenh Rady Programu
COSPAS-SARSAT).

Odnoszac si¢ do wyzej wymienionych zalecen, wypada wyjasni¢, ze 31 maja
2005 r. prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego, upowazniony Uchwata Rady Ministrow
Nr 107/2005 z dnia 25 kwietnia 2005 r., podpisat Note o przystgpieniu Rzeczypospolitej
Polskiej do Programu Miedzynarodowego COSPAS-SARSAT jako Panstwo Uzytkownik®,
ktorej jest wykonawca. W dniu 30 grudnia 2005 r. zostato wydane o$§wiadczenie rzadowe
w sprawie zwiazania Rzeczpospolitej Polskiej Notq o przystgpieniu do Programu Miedzy-
narodowego COSPAS-SARSAT*'. Na mocy podpisanego dokumentu prezes Urzedu Lot-
nictwa Cywilnego stal si¢ organem odpowiedzialnym za realizacj¢ zadan wynikajacych
z cztonkostwa Polski w programie COSPAS-SARSAT. Do zadan tych nalezy:

1) prowadzenie ewidencji poktadowych i osobistych nadajnikéw sygnatu nie-
bezpieczenstwa ELT, EPIRB i PLB 406 MHz oraz przekazywanie informacji
zawartych w ewidencji do Osrodka Koordynacji Poszukiwan i Ratownictwa
Lotniczego — ARCC w Warszawie,

2) opracowywanie rocznego raportu dotyczacego oceny elementow sytemu
COSPAS-SARSAT,

3UL. Morawski, Wstep do prawoznawstwa, Torun 2011, TNOIK ,,Dom Organizatora”, s. 105.

32 Zob. Rozporzqdzenie wykonawcze Komisji (UE) nr 1079/2012 z dnia 16 listopada 2012 r. ustanawiajqce
wymogi dotyczqce separacji miedzykanalowej w lqcznosci glosowej dla jednolitej europejskiej przestrzeni po-
wietrznej (Dz.U. UE L 320/14 z 17 X1 2012).

3 M.P. 22006 r. Nr 13, poz. 171.

3% Tamze, poz. 172.
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3) wspotpraca z Sekretariatem Programu COSPAS-SARSAT,

4) nadzér nad Polska Agencja Zeglugi Powietrznej (SPOC Polska) w zakresie
wspotpracy z Centrum Kontroli Misji Systemu COSPAS-SARSAT — CMC
w Moskwie,

5) wdrazanie i nadzor nad ich stosowaniem w Polsce protokotow kodowania na-
dajnikéw sygnatu niebezpieczenstwa przyjetych przez Rad¢ Programu CO-
SPAS-SARSAT,

6) koordynowanie wykonywania testow nadajnikéw sygnatu niebezpieczenstwa,

7) monitorowanie wlasciwego wykorzystania nadajnikéw sygnatu niebezpie-
czenstwa zarejestrowanych w Polsce,

8) wspdlpraca z Polska Agencja Zeglugi Powietrznej, ARCC w Warszawie
1 Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa w sprawach dotyczacych Pro-
gramu COSPAS-SARSAT.

Konczac omawianie kwestii normatywnych dotyczacych zakresu dzialania orga-
néw panstwa i stuzb w sferze poszukiwania i ratownictwa lotniczego, nalezy wyraznie
zaznaczy¢, ze przedstawione kompetencje nie stanowig katalogu zamknigtego. W zalez-
nosci od potrzeb moga by¢ poszerzane, o ile bedzie to uzasadnione potrzebami technicz-
nymi, organizacyjnymi lub innymi wynikajacymi z uméw mi¢dzynarodowych.

Podsumowanie

Omawiajac  kierunek krajowych zmian legislacyjnych w zakresie po-
szukiwania 1 ratownictwa statkdw powietrznych, ich zatdég oraz pasazerow
w kontekscie zdarzen lotniczych, nalezy wyrazi¢ konkluzj¢ de lege lata. Otdz dosto-
sowanie prawa wewnetrznego dotyczacego lotnictwa cywilnego do standardow mig-
dzynarodowych nie jest zadaniem fatwym. Nie robi si¢ tego automatycznie przez ra-
tyfikacj¢ Konwencji chicagowskiej. Potrzebne jest przeprowadzenie doktadnej analizy
krajowego prawa lotniczego i uchwycenie jego stosunku do zalecen migdzynarodowych,
ktére powstaly w celu przyjecia ich przez wszystkie panstwa sygnatariuszy Konwencji.
Z chwila uchwalenia nowego prawa lotniczego krajowy ustawodawca zdawatl sobie
sprawe, ze konieczne jest zweryfikowanie tych jego elementow swojego dotychczaso-
wego ustawodawstwa, ktorych dotyczyla Konwencja chicagowska. Nie wystarczylo tu
jedynie dostosowanie poszczegdlnych postanowien Konwencji — konieczne byto dosto-
sowanie catosci jej przepisow wraz z zatacznikami, ktore nadaja krajowemu prawu lot-
niczemu, jak kazdemu systemowi prawa, swoiste cechy. Zainicjowany w 2002 r. proces
przemian w lotnictwie cywilnym oraz rozwiazywanie jego poszczegolnych problemow
pod wzgledem prawnym wskazuje, ze nie zachodzi contradictio explicita w dostosowa-
niu przepisow krajowego prawa lotniczego do norm Konwencji chicagowskiej oraz jej
Zalqcznika 12 w zakresie poszukiwania i ratownictwa statkow powietrznych, ich zatdg
oraz pasazerow w zwiazku z zaistnieniem zdarzen lotniczych.
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Abstrakt

Niniejszy artykut koncentruje si¢ na zagadnieniach zwiazanych z bezpieczen-
stwem statkow powietrznych, zatdg tych statkow i ich pasazerow. Omawiane kwestie
w pierwszej kolejnosci wiaza si¢ z regulacjami mig¢dzynarodowymi, ze szczegolnym
uwzglednieniem Konwencji chicagowskiej i jej zatacznikow, a takze z normami prawa
wewngetrznego. Przepisy zawarte w wymienionych aktach normatywnych doprowadzity
do unifikacji w zakresie udzielania pomocy zatogom i pasazerom statkéw powietrznych
oraz innym osobom poszkodowanym w wyniku zdarzen lotniczych przez panstwa stro-
ny, ktore ratyfikowaly Konwencje chicagowskq.

Abstract

The article concentrates on the aspects of the safety and security of flight crews and
passengers. It refers to the international regulations, with particular focus on the Chicago
Convention and its Appendixes, as well as the provisions of the domestic law. The legal
provisions introduced the unification of the assistance provided by the State that ratified
the Chicago convention to crews and passengers, as well as other persons injured in
aviation incidents.



