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OCHRONA LOTNICTWA CYWILNEGO JAKO ELEMENT
BEZPIECZENSTWA PANSTWA

Pawel Moniak

Streszczenie. Ochrona lotnictwa cywilnego nie jest zagadnieniem powszechnie omawianym na kon-
ferencjach czy sympozjach z zakresu bezpieczenstwa panstwa. To temat poruszany jedynie w ramach
branzowych wydarzen dotyczacych lotnictwa cywilnego. Ma ona jednak zasadnicze znaczenie dla
zapewnienia bezpieczenstwa ogétu obywateli i jest kluczowa dla bezpieczenistwa panstwa. Dzigki
odpowiedniej ochronie lotnictwa cywilnego w wyrazny sposob redukuje sie istniejace zagrozenie
terrorystyczne czy takie zagrozenia jak przestepczo$¢ zorganizowana, rozprzestrzenianie choréb za-
kaznych, handel ludZmi, a nawet naduzycia finansowe. Ochrona lotnictwa cywilnego jest szczegétowo
uregulowana w przepisach prawnych, zaréwno miedzynarodowych jak i krajowych. Jest réwniez udo-
kumentowana w ramach Unii Europejskiej. W Polsce jednak nie wspomina si¢ o niej w strategicznych
dokumentach z zakresu bezpieczenstwa panstwa, tak jak ma to miejsce w innych panstwach. Taka
sytuacja, jakkolwiek na dzien dzisiejszy wydaje si¢ by¢ akceptowalna, w przysztosci, ze wzgledu na
dynamiczny rozwdj transportu lotniczego, powinna zosta¢ zmieniona.

Podczas swojego wystapienia na jednej z branzowych konferencji w dziedzinie
lotnictwa cywilnego, w listopadzie 2010 r., lord Marshall, byly dyrektor zarzadzajacy
British Airways, stwierdzil, Ze istotnie smutne jest, iz w ostatnich kilku dekadach
terroryzm, wojny oraz rozmaite plagi spowodowaly takie spustoszenie. Jednoczes$nie
inne zagadnienia, jak wysokie ceny paliw czy ogélnoswiatowy kryzys ekonomiczny,
sg nieustajaco obecne na ustach wszystkich. Jednak zdaniem lorda Marshalla sg trzy
najistotniejsze kwestie, ktore w ostatnich dekadach staty sie podstawowe dla branzy
transportu lotniczego: ochrona, ochrona i ochronal.

Dla przecigtnego czytelnika niezwigzanego w zaden sposob z branza lotnicza pojecie
ochrona lotnictwa cywilnego moze by¢ niezrozumiale, dlatego konieczne jest od razu
na wstepie jego wyjasnienie. Ot6z w terminologii prawa lotniczego stosuje sie nastepu-
jace rozroznienie: bezpieczenstwo lotnictwa — aviation safety oraz ochrona lotnictwa —
aviation security. Oba terminy w istocie stuzg zapewnieniu bezpieczenstwa pasazerom
korzystajacym z transportu lotniczego, jednak safety dotyczy m.in. $wiadectw zdatnosci
maszyn do lotu, posiadania odpowiednich certyfikatow i licencji przez te maszyny, czesci,

1 Wystapienie bylego dyrektora zarzadzajacego British Airways podczas konferencji z okazji 25-lecia
Airline Business. Jest ono dostepne pod adresem: http://www.flightglobal.com/news/articles/ab25-
former-british-airways-chairman-and-ceo-lord-349756/.
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urzadzenia czy nawet zalogi; natomiast security odnosi sie do zagrozen ptynacych niejako
zzewnatrz i dotyczy m.in. zapewnienia bezpieczenstwa przed bezprawnymi ingerencjami,
bezprawnymi atakami na statki powietrzne, aktami przemocy wobec 0sob i mienia znaj-
dujacymi sie w transporcie lotniczym. W niniejszym tekscie mowa jest o bezpieczenstwie
w rozumieniu security, a wiec de facto o ochronie lotnictwa.

Dlaczego ochrona lotnictwa cywilnego jest istotna?

Temat ochrony lotnictwa cywilnego na pierwszy rzut oka zdaje si¢ marginalny
i ,zasciankowy”. Nie wywoluje wiekszych emocji, jak na przyklad temat bezpie-
czenstwa energetycznego, a dla niektérych czytelnikéw pozostaje zapewne abstrak-
cyjny. Zapewnienie bezpieczenstwa w transporcie lotniczym ma jednak olbrzymie
znaczenie, nie tylko dla pasazeréw korzystajacych z tego transportu, lecz takze dla
0s0b zdawaloby si¢ postronnych. Tragicznym potwierdzeniem tej tezy byly wyda-
rzenia 11 wrze$nia. Mozna powtérzy¢ za profesorem Arnoldem I. Barnettem, ze
gdyby poziom ochrony lotnictwa byl wystarczajacy w 2001 r., nie dosztoby do tych
wydarzen. By¢ moze nawet nie dosztoby do wojen w Afganistanie i Iraku?. Ciagle
zagrozenie bezpieczenstwa pasazerdw i podmiotéw operujacych w branzy transportu
lotniczego, przy uwzglednieniu jego skali i mozliwych konsekwencji jego zakldcen
dla ogoétu spotecznosci, stawia ochrone lotnictwa na liscie priorytetowych zagadnien
w dziedzinie bezpieczenstwa.

Zagrozenie dla bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego ptynie gtéwnie ze strony
organizacji terrorystycznych, ktére, najpewniej ze wzgledu na medialny wydzwiek,
wziely sobie za cel swoich atakow statki powietrzne. Pierwsze akty terrorystyczne
w transporcie powietrznym mialy miejsce juz w latach 30. ubiegtego wieku, jednak
zagadnienie ochrony lotnictwa nabrato istotnego znaczenia dopiero w latach 60.3
Ataki terrorystyczne na statki powietrzne byly i s3 nadal doskonala metoda naglo-
$nienia postulatow, zadan i idei konkretnych organizacji terrorystycznych. To od
porwania samolotu 22 lipca 1968 roku datuje si¢ nowoczesny migdzynarodowy
terroryzm. Tego dnia aktywisci zwigzani z Organizacja Wyzwolenia Palestyny do-
konali nielegalnego przejecia rejsowego samolotu izraelskich linii E1 Al i postawili
polityczne zadanie wymiany pasazeréw-zaktadnikéw na uwiezionych w izraelskich
wigzieniach aktywistéw palestynskich. Atak na samolot El Al byt pierwszym atakiem
stanowigcym zarazem wyrazng deklaracje polityczna®.

2 Prof. AL Barnett wygtlosil taka opinie podczas wykladu zatytulowanego Airline Security: Where
Are We?, ktory zostal wygloszony 5 czerwca 2004 r. w Massachusetts Institute of Technology. Zapis
wideo tego wystapienia jest dostepny na stronie internetowej: http://mitworld.mit.edu.

3 Por. B. Nowak, Akty terroryzmu w lotnictwie cywilnym a tokijsko-hasko-montrealski system miedzy-
narodowego lotniczego prawa karnego, ,,Studia Europejskie” 3/2003, s. 115.

4 B. Hoffman, Oblicza terroryzmu, Warszawa 1999, s. 64.
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Cala historia ochrony lotnictwa cywilnego jest znaczona tragicznymi wydarze-
niami bedacymi konsekwencjg terrorystycznej dzialalnosci. Wspomniane porwanie
samolotu El Al, dziesigtki innych porwan i atakéw w latach 60. i 70., czy eksplozja
bomby podlozonej w samolocie linii Pan Am w 1988 r. nad szkockim miastem
Lockerbie, ktéra pochloneta zycie 259 0s6b na poktadzie i 11 mieszkancow miasta,
na ktore spadly szczatki samolotu, to przyklady takich wydarzen°. Mimo zmienia-
jacej sie sytuacji miedzynarodowej, zakoniczenia zimnej wojny i $mierci dyktatorow
odpowiedzialnych za zamachy, zagrozenie dla funkcjonowania lotnictwa cywilnego
nie maleje, a jedynie ulega ciagtej transformacji. Wydarzenia z 11 wrzesnia 2001 r.
pokazaly, jak tragiczne konsekwencje moga mie¢ zaniedbania w systemie ochrony
lotnictwa. Ma to tym wigksze znaczenie, jezeli wezmie si¢ pod uwage ciagly rozwoj
i wzrost liczby pasazeréw korzystajacych z transportu lotniczego. Od czasu zama-
chow 11 wrzesnia, w ktorych zgineto facznie blisko 3 tysigce 0sob, ochrona lotnictwa
cywilnego nabrata szczegélnego znaczenia i w $wiecie lotniczym jest traktowana
priorytetowo. Okazalo si¢ rdwniez, Ze ma ona szczegdlne znaczenie w calym syste-
mie bezpieczenstwa.

Od czasu tragicznych wydarzen w Stanach Zjednoczonych w 2001 r. panstwa
i organizacje migdzynarodowe dynamiczniej podejmuja dzialania w celu uszczel-
niania systemo6w ochrony lotnictwa cywilnego i rozbudowuja te systemy niemal
po kazdym incydencie stanowigcym zagrozenie dla lotnictwa. Tak byto po prébie
zamachu ,shoe bombera” w grudniu 2001 r., wysadzeniu dwdch samolotéw ro-
syjskich w sierpniu 2004 r., wykryciu spisku 25 podejrzanych, zmierzajacych do
jednoczesnego wysadzenia kilku samolotéw lecacych z Wielkiej Brytanii do USA
w sierpniu 2006 r., czy wykryciu bomb w elementach drukarek komputerowych
transportowanych z Jemenu do Chicago w pazdzierniku 2010 .6 Doswiadczenie
z 2001 r. sklonito decydentéw politycznych do przywigzywania szczegélnej wagi
do systeméw ochrony w lotnictwie cywilnym i ciagtego ich udoskonalania. Od tego
czasu stalo si¢ ponadto jasne, Ze obok oczywistego zagrozenia obywateli, przejecie
i uzycie statku powietrznego w celu innym niz przewodz generuje rowniez znaczne
koszty ekonomiczne. Spada liczba przewozonych pasazerdw, maleja przychody i zyski
przewoznikéw i jednoczesnie innych podmiotéw dzialajacych w branzy lotniczej
oraz powigzanych z nig, jak na przyklad podmiotéw branzy turystycznej. Obok tych
kosztow, zwigzanych ze spadkiem natezenia ruchu, ponoszone s3 rowniez koszty
samych zamachoéw.

Zatem, aby zapobiega¢ ofiarom w ludziach, a by¢ moze nawet konfliktom
zbrojnym, aby powstrzymac olbrzymie, cho¢ czesto niemozliwe do doktadnego

5 Ibidem, s. 16.

6 Wiecej informacji na ten temat zawiera raport Migdzynarodowego Zrzeszenia Przewoznikéw Po-
wietrznych IATA: The Impact of September 11 2001 on Aviation. Publikacja jest dostepna na stronie
internetowej: www.iata.org.
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oszacowania, koszty spoteczne i ekonomiczne, oraz aby umozliwic¢ trwaly i niezakto-
cony rozwdj transportu lotniczego, konieczne jest odpowiednie jego zabezpieczenie.
Transport lotniczy umozliwia kontakty miedzyludzkie w skali globalnej, ulatwia
rozwoj ekonomiczny w skali globalnej i - méwiac wprost — zbliza ludzi. Dlatego
bardzo istotne jest jego stabilne i bezpieczne funkcjonowanie. Istotna i konieczna jest
jego odpowiednia ochrona, ktéra umozliwi maksymalne zredukowanie zagrozenia
terrorystycznego, a takze innych zagrozen ptynacych z dziatalnosci zorganizowanych
grup przestepczych, oraz podniesie ogélny poziom bezpieczenstwa obywateli.

Miejsce ochrony lotnictwa cywilnego w systemie prawnym

Ochrona lotnictwa cywilnego jest definiowana przez Organizacj¢ Miedzynaro-
dowego Lotnictwa Cywilnego ICAO jako zabezpieczenie lotnictwa cywilnego przed
aktami bezprawnej ingerencji. Owo zabezpieczenie jest osiagane przez kombinacje
odpowiednich $rodkéw oraz zasobéw materialnych i ludzkich?. Doprecyzowujac
nieco te definicje, mozna powiedzie¢, ze celem ochrony lotnictwa cywilnego jest
przede wszystkim zapewnienie bezpieczenstwa pasazeréw, fadunkow, personelu
naziemnego i ogoétu spotecznosci, a takze niezakltéconego funkcjonowania statkow
powietrznych, instalacji i systemow naziemnych stuzacych lotnictwu cywilnemu
przed aktami bezprawnej ingerencji popelnianymi na ziemi lub w powietrzu. Z kolei
jako akty bezprawnej ingerencji wymienia sie: bezprawne przejecie statku powietrz-
nego, zniszczenie statku powietrznego na ziemi lub w trakcie uzytkowania, wzigcie
zakladnikéw na pokladzie statku powietrznego lub na lotniskach, wtargniecie sila
na poktad statku powietrznego, na teren portu lotniczego lub na teren obiektu lot-
niczego, wniesienie na poktad statku powietrznego lub na teren portu lotniczego
broni, niebezpiecznego urzadzenia lub materiatu stuzacego do celow przestepczych,
uzycie statku powietrznego podczas jego dzialania w celu spowodowania $mierci,
powaznych obrazen ciata lub powaznych uszkodzen mienia lub srodowiska, prze-
kazanie nieprawdziwej informacji majace na celu narazenie na niebezpieczenstwo
statku powietrznego w trakcie lotu lub na ziemi, a takze pasazerdw, zalogi, perso-
nelu naziemnego lub ogétu spoleczenstwa na terenie portu lotniczego lub obiektu
lotnictwa cywilnegos.

Definicja ochrony lotnictwa cywilnego wypracowana zostala w ramach ICAO
po przyjeciu przez Zgromadzenie Ogodlne tej organizacji Rezolucji A17-10i A18-10
w latach 70. ubieglego wieku. Wowczas to, a $cislej w 1975 r., miato miejsce pierwsze
wydanie Zalacznika 17 do Konwencji o Migdzynarodowym Lotnictwie Cywilnym

7 Por. Annex 17 to the Convention on International Civil Aviation, Security. Safeguarding International
Civil Aviation Against Acts of Unlawful Interference, Eight Edition, April 2006, ICAO, s. 1-2.
8 Ibidem, s. 1.
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podpisanej w Chicago 7 grudnia 1944 r. Sama Konwencja Chicagowska nie zawierata
zapiséw na temat ochrony, poniewaz w latach 40. ubieglego wieku, kiedy powstawata
ICAO - wyspecjalizowana organizacja ONZ - nie bylo koniecznosci zapobiegania
zagrozeniom terrorystycznym w lotnictwie cywilnym. Cywilny transport lotniczy
byt woéwczas na zupelnie innym poziomie rozwoju. Jednak od czasu pierwszego
wydania Zalacznika 17 do Konwencji Chicagowskiej ICAO nieustannie pracuje nad
zagadnieniem ochrony lotnictwa i nad jego odpowiednim uregulowaniem praw-
nym. Nalezy tutaj zaznaczy¢, ze obok podejmowanych rezolucji w ramach ICAO
oraz przyjmowanych standardéw, norm i zalecanych metod postgpowania panstw
czlonkowskich tej organizacji, ktorych jest aktualnie 191, pod auspicjami organizacji
zawarto rowniez szereg konwencji miedzynarodowych z zakresu lotniczego prawa
karnego, ktére reguluja kwestie zwigzane z zagadnieniem ochrony lotnictwa?®. Zawarte
pod auspicjami ICAO konwencje skupiaja si¢ jednak na $ciganiu i karaniu sprawcow
przestepstw, ktore juz zostaly popelnione, lub odnoszg sie do dzialan zwiazanych
z popelnianiem przestepstw, ale juz w momencie zaistnienia sytuacji kryzysowe;j. Dla
zapewnienia wlasciwej ochrony lotnictwa cywilnego istotniejsze sa dzialania zapo-
biegajace powstawaniu sytuacji kryzysowych na pokladach statkow powietrznych lub
na terenie portéw lotniczych, chociazby z uwagi na fakt, ze takie sytuacje kryzysowe,
biorac pod uwage nature transportu lotniczego, moga mie¢ skutki §miertelne. Dla-
tego tez priorytetowo traktuje si¢ ,miekkie” regulacje i zalecenia wypracowywane
w ramach Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego.

Zalacznik 17 do Konwencji o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym, no-
szacy tytul: Ochrona. Ochrona migdzynarodowego lotnictwa cywilnego przed aktami
bezprawnej ingerencji, zawiera definicje podstawowych poje¢ z obszaru ochrony
lotnictwa cywilnego i zobowigzuje panstwa cztonkowskie ICAO do stworzenia
i implementacji regulacji, praktyk i procedur zabezpieczajacych lotnictwo cywilne
przed aktami bezprawnej ingerencji. Wspomniane regulacje, praktyki i procedury
maja uwzgledniac bezpieczenstwo, regularnos¢ i efektywnos¢ wykonywanych lotow.

9 Chodzi o nastgpujace akty prawne: Konwencja w sprawie przestepstw i niektorych innych czynow
popetnionych na pokladzie statkéw powietrznych, sporzadzona w Tokio dnia 14 wrze$nia 1963 r;
Konwencja o zwalczaniu bezprawnego zawladniecia statkami powietrznymi, sporzadzona w Hadze
16 grudnia 1970 r.; Konwencja o zwalczaniu bezprawnych czynéw skierowanych przeciwko bezpie-
czenistwu lotnictwa cywilnego, sporzadzona w Montrealu 23 wrze$nia 1971 r.; Konwencja w sprawie
znakowania plastycznych materiatéw wybuchowych w celu ich wykrywania, podpisana w Montrealu
dnia I marca 1991 r. Wymienione konwencje s instrumentami prawa miedzynarodowego publicz-
nego i przestrzeganie ich zapiséw jest niezbedne dla prawidlowego funkcjonowania globalnego
systemu ochrony lotnictwa. Niniejsze konwencje sa jednakze przyjete przez panstwa cztonkowskie
ICAO, ktdre podejmuja wymienione w nich zobowigzania. Zawieraja one do$¢ ogélne sformutowa-
nia, ktore nie zapobiegna same w sobie aktom bezprawnej ingerencji. Do zapobiegania takim aktom
potrzebne sg konkretne, szczegélowe dziatania podejmowane w ramach panstw, gtéwnie w portach
lotniczych.
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Innymi sfowy maja uwzglednia¢ sprawne funkcjonowanie transportu lotniczego.
Oczywiste jest, Ze zle pojeta i zle zorganizowana ochrona lotnictwa moze prowadzi¢
do paralizu $wiadczenia ustug transportu lotniczego. Zalacznik 17 zawiera ponadto
szereg zapisow odnoszacych sie do organizacji ochrony w panstwach cztonkowskich
poprzez m.in. wyznaczenie odpowiedniej wtadzy definiujacej zadania i koordynujacej
dzialania w obszarze ochrony na terenie panstwa, narzucenie obowigzku sporzadze-
nia panstwowego planu ochrony lotnictwa i zobowigzanie zarzadzajacych portami
lotniczymi i operatoréw statkéw powietrznych do tworzenia wlasnych programéw
ochrony. Dodatkowo zalacznik 17 okresla zapobiegawcze $rodki ochrony, ktére
s stosowane w odniesieniu do kontroli dostepu do stref operacyjnych lotnisk, do
statkéow powietrznych, pasazeréw i ich bagazu kabinowego, jak réwniez bagazu
nadawanego, oraz odno$nie do przewozonych fadunkéw, poczty czy specjalnych
kategorii pasazerow!.

Dla 0s6b bezposrednio zaangazowanych w organizacje¢ ochrony lotnictwa cy-
wilnego na terenie panstwa sekretariat Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego opracowal specjalny podrecznik na temat zapewnienia ochrony lotnic-
twa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencjil!. Jakkolwiek dystrybucja tresci
tego podrecznika jest ograniczona, mozna zaznaczy¢, Ze zawiera on szczegbélowe
definicje, okresla dokladne cele ochrony i poszczegdlnych jej elementéw w ramach
krytycznej infrastruktury lotnictwa cywilnego oraz wyczerpujacy opis organizacji
ochrony lotnictwa w ramach panstwa, od kwestii strategiczno-politycznych i wspol-
pracy miedzynarodowej, az do kwestii proponowanych zapiséw szczegétowych
programéw ochrony podmiotdw dziatajacych w branzy lotniczej. Manual zawiera
réwniez skrupulatny opis srodkow prewencyjnych w obszarze ochrony, dotyczacych
funkcjonowania lotnisk, kontroli pasazeréw i bagazu zaréwno kabinowego, jak
i nadawanego, kontroli statkow powietrznych i podmiotéw dzialajacych na rzecz
transportu lotniczego, na przyktad firm cateringowych.

Po wydarzeniach 11 wrzesnia 2001 r. ICAO powotala do Zycia specjalny uni-
wersalny program audytu ochrony lotnictwa cywilnego, ktory skupia si¢ na pro-
mowaniu ochrony w skali globalnej poprzez identyfikacje niedostatkdw systemow
ochrony w poszczegélnych panstwach i dostarczanie tym panstwom konkretnych
rekomendacji w celu usunigcia wspomnianych niedostatkéw. Przeprowadzane
przez ekspertow ICAO i panstw cztonkowskich organizacji audyty wspieraja do-
stosowanie systemow ochrony lotnictwa w poszczegolnych krajach do standardow
przyjetych w ramach organizacji. Pomagaja jednocze$nie racjonalizowa¢ procedury
i procesy obowiazujace w konkretnych panstwach w celu uczynienia ich bardziej

10 Por. Annex 17 to the Convention on International Civil Aviation, Security. Safeguarding International
Civil Aviation Against Acts of Unlawful Interference, Eight Edition, April 2006, ICAO.

11 Manuel de stireté pour la protection de laviation civile contre les actes d’intervention illicite, Sixieme
édition - 2002, Doc 8973.
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efektywnymi. Audyty niewatpliwie prowadza do poprawy jakosci ochrony lotnic-
twa w poszczegolnych panstwach, podwyzszenia standardéw ochrony i lepszego
funkcjonowania podmiotéw zaangazowanych w zapewnienie ochrony lotnictwa.
Tym samym przyczyniaja si¢ do globalnego wzrostu bezpieczenstwa pasazerow
i podmiotéw funkcjonujacych w obszarze transportu lotniczego oraz podniesienia
poziomu ogdlnego bezpieczenstwa obywateli!2.

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego tworzy miedzynarodo-
we, ogolnoswiatowe rozwigzania i okresla odpowiednie rozwigzania w rozmaitych
obszarach funkcjonowania transportu lotniczego. Sam cywilny transport lotniczy
jest ze swej natury miedzynarodowy, zatem przyjmowanie odpowiednich rozwigzan
w ramach globalnej organizacji zrzeszajacej niemal wszystkie panstwa $wiata jest
par excellence uzasadniony. Jednak fakt globalnego zasiggu ICAO jest jednocze$nie
zaleta i wadg organizacji. Dziata ona w oparciu o odpowiednie procedury i na pod-
stawie utartych schematéw, a sam jej rozmiar i podstawy prawne funkcjonowania
uniemozliwiaja na przyklad sprawne reagowanie na nowo powstale zagrozenia.
ICAOQ, jak kazda inna organizacja o zasiegu globalnym, jest oci¢zala w swych struk-
turach i dziataniu. Dlatego panstwa, zwlaszcza biorgc pod uwage obszar ochrony
lotnictwa, opierajac si¢ na rozwigzaniach proponowanych w ramach ICAO, powinny
wypracowywac wlasne, bardziej szczegdélowe i odpowiadajace specyfice danego
kraju rozwiazania. Z uwagi wlasnie na te specyfike, rozwiazania w obszarze ochrony
beda odmienne w réznych krajach. W takich jak na przyklad USA czy Izrael beda
bardzo rozbudowane, natomiast mniejsze beda na przyklad w takich panstwach jak
Mongolia czy Tanzania. Poziom postrzeganego zagrozenia i zasoby ekonomiczne
determinujg zakres i funkcjonowanie systeméw ochrony lotnictwa w poszczegdlnych
panstwach.

W przypadku Polski, obok globalnych regulacji i rozwigzan, funkcjonujg réwniez
regulacje i rozwigzania przyjmowane na forum Unii Europejskiej oraz regulacje i roz-
wigzania krajowe, wzorowane w duzej mierze na tych unijnych i w duzym obszarze
z nimi sprz¢zone, m.in. w uwagi na fakt istnienia wspolnego obszaru lotniczego
w ramach UE. Zaréwno przyjmowane regulacje i metody dzialania na poziomie UE
oraz na poziomie krajowym pozwalaja na szybsza identyfikacje i szybsze reagowanie
wobec potencjalnych lub zaistniatych zagrozen, niz miatoby to miejsce wylacznie
w oparciu o rozwigzania czy zalecenia globalne przyjmowane na forum ICAO. Oczy-
wiscie zardwno regulacje unijne, jak i regulacje panstwowe wpisuja si¢ w globalny
system nakreslony przez ICAO, ale po pierwsze biorg pod uwage specyfike obszaru

12 Wigcej informacji na temat audytéw w zakresie ochrony mozna znaleZ¢ na oficjalnej stronie interne-
towej Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego: www.icao.int; por. réwniez: Universal
Security Audit Programme, Analysis of Audit Results. Reporting Period January 2008 to December
2010, Third Edition — 2011, International Civil Aviation Organization.
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europejskiego, po drugie sa bardziej szczegélowe, a po trzecie latwiej je zmieniac,
odpowiadajac niemal natychmiast na pojawiajace si¢ nowe zagrozenia.

We wszystkich panstwach Unii Europejskiej obowiazuja wspdlne reguly i podsta-
wowe standardy w zakresie ochrony lotnictwa cywilnego, jak réwniez mechanizmy
monitorujace wypelnianie przyjetych regul. Wspdlne reguly dotycza wszystkich
portow lotniczych otwartych dla lotnictwa cywilnego, wszystkich podmiotéw swiad-
czacych ustugi w tych portach lotniczych, wlaczajac w to przewoznikéw lotniczych,
jak i inne podmioty swiadczace ustugi lub sprzedajace towary w portach lotniczych
lub z wykorzystaniem portéw lotniczych. Wspolne reguty w obszarze ochrony lotnic-
twa cywilnego w UE dotycza wszystkich etapdw i elementow transportu lotniczego.
W kontekscie ochrony wspdlne reguly dotycza samych statkéw powietrznych i odpo-
wiedniej infrastruktury: portéw lotniczych, pasazeréw, bagazu, fadunkéw, towaréw
dostarczanych do portéw lotniczych i do statkéw powietrznych, zatég i obstugi oraz
wyposazenia. Regulacje przyjete w ramach Unii Europejskiej dotycza réwniez zobo-
wigzan panstw czlonkowskich, ktére odpowiadaja w duzej mierze zobowigzaniom
podjetym w ramach ICAO. Chodzi przede wszystkim o wyznaczenie odpowiedniego
organu wladzy w panstwie, odpowiedzialnego za krajowy program ochrony lotnic-
twa i krajowy program kontroli jako$ci ochrony lotnictwa cywilnego. Regulacje
unijne nakladajg ponadto zobowigzania na operatoréw funkcjonujacych w branzy
transportu lotniczego — gléwnie porty lotnicze i linie lotnicze — oraz zawieraja zapisy
na temat wspolpracy w zakresie ochrony z panstwami trzecimi spoza UE. W celu
monitorowania wdrazania unijnych regulacji w panstwach czlonkowskich Komisja
Europejska zostala wyposazona w odpowiednie uprawnienia. Inspektorzy KE moga
przeprowadza¢ niezapowiedziane inspekcje w portach lotniczych oraz w podmiotach
funkcjonujacych w branzy, przy wspdtpracy z odpowiednimi wtadzami krajowymi
odpowiedzialnymi za ochrong lotnictwa cywilnego na danym obszarze. Komisja
moze rowniez przeprowadzac inspekcje w urzedach administracji odpowiedzialnych
za ochrone lotnictwa w panstwach cztonkowskich UE. Ponadto panstwa cztonkow-
skie UE sg zobligowane na mocy przepisow do wspdtpracy z Komisja Europejska
w celu zapewnienia odpowiednich warunkéw dla przeprowadzania inspekgcjit2.

Podstawowym unijnym aktem prawnym obowigzujacym w panstwach Unii Eu-
ropejskiej jest Rozporzadzenie (WE) nr 300/2008 w sprawie wspolnych zasad w dzie-
dzinie ochrony lotnictwa cywilnego!4. Obok okreslenia wspolnych zasad w dziedzinie

13 Szerzej na temat podstawowych zapiséw prawa UE w obszarze ochrony lotnictwa cywilnego zob. The
EU Regulatory Framework Applicable to Civil Aviation Security, Note 2011, IP/B/TRAN/NT/2011-
-1, June 2011. Dokument jest dostepny na stronie internetowej: http://www.europarl.europa.eu/
studies.

14 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 300/2008 z dnia 11 marca 2008 r. w spra-
wie wspolnych zasad w dziedzinie ochrony lotnictwa cywilnego i uchylajace rozporzadzenie (WE)
nr 2320/2002, DzU L 97 2 9.4.2008.
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ochrony lotnictwa cywilnego i podstawowych norm ochrony obowigzujacych na
terenie Unii Europejskiej rozporzadzenie to stanowi réwniez podstawe wspdlnej
wykladni Zalgcznika 17 do Konwencji Chicagowskiej. Rozporzadzenie okresla takze
mechanizmy monitorowania przestrzegania wspomnianych zasad i podstawowych
norm. Poza Rozporzadzeniem (WE) nr 300/2008, ktore jest bezposrednio stosowalne
w panstwach czlonkowskich UE, obowigzuja réwniez regulacje uzupelniajace wyda-
ne przez Komisje Europejska oraz regulacje wdrazajace, rowniez przyjete przez KE.
Do tej pierwszej grupy nalezy zaliczy¢: Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 272/2009
z dnia 2 kwietnia 2009 r. uzupelniajagce wspoélne podstawowe normy ochrony lot-
nictwa cywilnego okreslone w zalaczniku do Rozporzadzenia (WE) 300/2008 Par-
lamentu Europejskiego i Rady; Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1254/2009 z dnia
18 grudnia 2009 r. ustanawiajace kryteria pozwalajace panstwom cztonkowskim na
odstepstwo od podstawowych norm ochrony lotnictwa cywilnego i przyjecie alter-
natywnych $rodkéw w zakresie ochrony; Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 18/2010
z dnia 8 stycznia 2010 r. zmieniajgce rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 300/2008 w zakresie specyfikacji dla krajowych programéw kontroli jakosci
w dziedzinie ochrony lotnictwa cywilnego. Do grupy regulacji wdrazajacych nalezy
zaliczy¢: Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 72/2010 z dnia 26 stycznia 2010 r. ustana-
wiajgce procedury przeprowadzania inspekcji Komisji w zakresie ochrony lotnictwa;
Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 185/2010 z dnia 4 marca 2010 r. ustanawiajace
szczegotowe srodki w celu wprowadzania w zycie wspolnych podstawowych norm
ochrony lotnictwa cywilnego. Wszystkie wymienione akty prawne powstawaly i s3
aktualizowane przy wspotudziale ekspertow z dziedziny ochrony lotnictwa cywilnego
z panstw czlonkowskich. Wszystkie te akty maja zastosowanie na obszarach panstw
cztonkowskich UE, zatem réwniez w Polsce. Nalezy ponadto zaznaczy¢, ze dziatania
na poziomie UE podejmowane przez Komisje Europejska sa konsultowane w ramach
specjalnego komitetu ztozonego z przedstawicieli panstw cztonkowskich - ekspertow
z dziedziny ochrony lotnictwa cywilnego.

W obszarze przepisow krajowych na szczegolng uwage zastuguja zapisy ustawy
prawo lotnicze z 2002 r. oraz przepisy wykonawcze do tej ustawy, w szczegolnosci roz-
porzadzenie Rady Ministrow z 2007 r. w sprawie Krajowego Programu Ochrony Lot-
nictwa Cywilnego realizujgce zasady ochrony lotnictwal>. W ustawie prawo lotnicze
zawarty jest jednakze zapis, ze obok przepisow tej ustawy, ochrona lotnictwa podlega
réwniez odrebnym ustawom, umowom i przepisom migdzynarodowym. Jakkolwiek
nie s3 one enumeratywnie wymienione, nalezy przyja¢, ze chodzi w szczegélnosci
o przepisy miedzynarodowe wymienione wyzej oraz o zapisy ustaw o ochronie os6b

15 Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. prawo lotnicze (DzU 2002 Nr 112 Poz. 1112 z pdzniejszymi zmiana-
mi); Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 19 czerwca 2007 r. w sprawie Krajowego Programu
Ochrony Lotnictwa Cywilnego realizujacego zasady ochrony lotnictwa (DzU 2007 Nr 116 Poz. 803
z pozniejszymi zmianami).
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i mienia, o ochronie informacji niejawnych czy o zapisy ustawy o strazy granicznej,
ustawy o policji oraz ustawy o prawie celnym. W samym prawie lotniczym, w dzia-
le IX tej ustawy, znajduja si¢ zapisy dotyczace wart ochronnych pelnionych przez
funkcjonariuszy strazy granicznej na pokladach statkéw powietrznych wykonujacych
tzw. loty wysokiego ryzyka. Ustawa okresla ponadto zadania zwigzane z kontrolg
bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym, zadania stuzby ochrony lotniska, obowigzki
przekazywania informacji przez organy administracji, stuzby odpowiedzialne za
bezpieczenstwo publiczne czy podmioty prowadzace dzialalnos¢ lotnicza, ktére
moga mie¢ wplyw na poziom ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej
ingerencji. Wspomniane informacje s3 przekazywane prezesowi Urzedu Lotnictwa
Cywilnego, ktory jest organem odpowiedzialnym za inicjowanie polityki panstwa
w dziedzinie ochrony lotnictwa cywilnego. Zgodnie z zapisami ustawy, prezes Urzedu
Lotnictwa Cywilnego opracowuje i przedktada do zaopiniowania Radzie Ochrony
i Utatwien Lotnictwa Cywilnego Krajowy Program Ochrony Lotnictwa Cywilnego
(KPOLC), ktdry jest podstawowym dokumentem organizujacym ochrong lotnictwa
w Polsce. Z kolei minister wlasciwy do spraw transportu w porozumieniu w mini-
strem wlasciwym do spraw wewnetrznych ustala, w drodze rozporzadzenia i po
zasiegnieciu opinii Rady, Krajowy Program Ochrony Lotnictwa Cywilnego. Pomijajac
zawilo$ci 1 niescistosci ustawowego jezyka, nalezy podkresli¢ fakt, ze KPOLC jest
opiniowany przez Rade Ochrony i Utatwien Lotnictwa Cywilnego, ktdra jest organem
opiniodawczo-doradczym ministra wlasciwego do spraw transportu. W sktad Rady
wchodzg przedstawiciele: ministra wlasciwego do spraw transportu, ministra wta-
$ciwego do spraw administracji publicznej, ministra wlasciwego do spraw finanséw
publicznych, ministra wlasciwego do spraw gospodarki, ministra obrony narodowej,
ministra wlasciwego do spraw rolnictwa, ministra wlasciwego do spraw $rodowiska,
ministra wlasciwego do spraw wewnetrznych, ministra wlasciwego do spraw zdrowia,
szefa Agencji Bezpieczenstwa Wewnetrznego, szefa Agencji Wywiadu oraz prezesa
Urzedu. Przedstawiciele s3 powolywani i odwotywani przez ministra wlasciwego do
spraw transportu w porozumieniu z wlasciwymi ministrami. W sktad Rady wchodza
réwniez, w liczbie nie wigkszej niz 11, przedstawiciele organizacji, przedsigbiorstw
lotniczych, zarzadzajacych lotniskami, zarzadzajacych ruchem lotniczym oraz wyz-
szych uczelni ksztalcacych w specjalnosciach zwiazanych z lotnictwem, powotywani
przez ministra wlasciwego do spraw transportu. Sklad Rady Ochrony i Ulatwien
Lotnictwa Cywilnego swiadczy poniekad o wadze zagadnienia ochrony lotnictwa
oraz o tym, jak istotny jest Krajowy Program Ochrony Lotnictwa Cywilnego.
Obowiazek przygotowania krajowego programu ochrony wyplywa juz z za-
pisow Zalacznika 17 do Konwencji Chicagowskiej i jest rowniez zawarty w Roz-
porzadzeniu (WE) 300/2008. W Polsce KPOLC ma forme rozporzadzenia Rady
Ministréw, a obowiazek jego przygotowania jest literalnie zapisany w ustawie
o prawie lotniczym. Krajowy Program w istocie realizuje zasady ochrony lotnictwa,
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uwzgledniajac w szczegdlnosci organizacje ochrony lotnictwa w panstwie oraz
dziatania zapobiegawcze i dzialania w przypadkach aktéw bezprawnej ingerencji,
a takze obowiazki i wspdtprace w zakresie ochrony organéw administracji publicznej
i stuzb odpowiedzialnych za bezpieczenstwo publiczne, jak rowniez podziat kosztow
zapewnienia ochrony i wymagania bezpieczenstwa wobec sprzetu stosowanego do
ochrony. KPOLC zawiera szereg definicji szczegétowych, m.in. delicj¢ ochrony czy
aktow bezprawnej ingerencji oraz okresla podziat zadan podejmowanych przy ich
realizacji. Odpowiedzialno$¢ za realizacje, zgodnie z trescig rozporzadzenia, spada na:
ministra wlasciwego do spraw transportu (koordynacja zadan realizowanych przez
Radg i nadzér nad prezesem urzedu), ministra wlasciwego do spraw wewnetrznych
(obowiazki wykonywane przez podlegte mu organy: obserwacja pasazeréw, udziat
w prowadzeniu negocjacji w przypadku wzigcia zakladnikéw, rozpoznanie i neutra-
lizowanie materiatéw niebezpiecznych, udziat w zabezpieczeniu statku powietrznego
bedacego przedmiotem aktu bezprawnej ingerencji), ministra obrony narodowej
(ochrona fizyczna obiektow i terendw uzytkowanych przez MON na terenie lot-
niska wspoétuzytkowanego); ministra wlasciwego do spraw finanséw publicznych
(kontrola stref celnych, wspdtpraca przy ochronie przejscia granicznego), ministra
wlasciwego do spraw rolnictwa (dziatania majace na celu uniemozliwienie przedo-
stania sie Srodkéw spozywezych lub organizméw szkodliwych dla zycia lub zdrowia
czlowieka), prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego (inicjowanie polityki panstwa
w dziedzinie ochrony, ochrona lotnictwa przed aktami bezprawnej ingerencji zgodnie
z KPOLC, wspolpraca z Rada w dziedzinie ochrony, upowszechnianie miedzynaro-
dowych norm, sprawowanie nadzoru nad dzialalno$cia przewoznikéw lotniczych
i zarzadzajacych lotniskami, wydawanie zalecen dotyczacych procedur ochrony),
prezesa Panstwowej Agencji Atomistyki (ocena stopnia zagrozenia radiacyjnego),
wojewode wlasciwego ze wzgledu na miejsce zdarzenia (medyczne dziatania ratow-
nicze, zgodne z ustawa o Panstwowym Ratownictwie Medycznym), zarzadzajacego
lotniskiem (m.in. ochrona lotniska, koordynacja dziatan Strazy Granicznej i Poli-
cji, opracowanie programu ochrony lotniska, organizacja dzialan zapewniajacych
ochrone przed aktami bezprawnej ingerencji) oraz na przewoznikéw lotniczych
iinne podmioty gospodarcze prowadzace lotnicza dzialalnos¢ gospodarcza, a takze
na organ zarzadzania ruchem lotniczym i podmioty zapewniajace meteorologiczna
ostong lotnictwa cywilnego.

Jak wida¢ powyzej, zakres rozporzadzenia w wymiarze podmiotowym i przed-
miotowym jest ogromny — zawiera ono 23 rozdzialy. Podobnie z regulowang przezen
materia, ktora jest nad wyraz skomplikowana i unaocznia potrzeb¢ doskonalego
wspoldziatania i koordynacji dziatan podejmowanych przez dziesigtki podmiotow.
Nalezy jeszcze doda¢, ze obok KPOLC funkcjonuje réwniez powigzany z kwestiami
ochrony program kontroli jakosci w zakresie ochrony i krajowy program szkolenia
w zakresie ochrony. Ponadto poszczegélne podmioty prowadzace dzialalno$¢ lotnicza,
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takie jak przewoznicy czy porty lotnicze, posiadaja wlasne programy ochrony. Mozna
jednak zaryzykowac teze, biorac pod uwage przepisy miedzynarodowe i krajowe, ze
na poziomie panstwa to KPOLC jest kluczowym dokumentem opisujacym obowiaz-
ki panstwa i poszczegdlnych podmiotéw w zakresie ochrony lotnictwa cywilnego.
Stanowi newralgiczny akt prawny zmierzajacy do zapewnienia wlasciwego poziomu
bezpieczenstwa pasazeréw i podmiotéw dziatajacych w branzy lotniczej, jak i ogétu
obywateli, ktorzy moga by¢ dotknieci skutkami niewlasciwej ochrony lotnictwa. Jed-
nakowoz, mimo zaangazowania szeregu instytucji panstwa w ochrone lotnictwa, jak
i bezprecedensowego skomplikowania zagadnienia ochrony lotnictwa i koniecznosci
zapewnienia bezpieczenstwa, w Polsce zagadnienie ochrony lotnictwa nie znajduje
wlasciwego sobie miejsca w dokumentach strategicznych z zakresu bezpieczenstwa
panstwa, ani nawet w programach polityczno-spotecznych, ktére w ogdle niewiele
miejsca poswiecajg infrastrukturze transportowej jako istotnemu i wrazliwemu ele-
mentowi calosci systemu bezpieczenstwa.

Ochrona lotnictwa w systemie bezpieczenstwa panstwa

Bezpieczenstwo panstwa czy bezpieczenstwo narodowe, pojecia traktowane
w tym tekscie zamiennie, moze by¢ definiowane w rozmaity sposob!6. Poszczegolne
definicje akcentuja odmienne aspekty zawarte w jego istocie. Bezpieczenstwo danego
podmiotu, w tym bezpieczenstwo panstwa, moze by¢ definiowane jako ,,ta dziedzina
jego aktywnosci, ktdrej trescig jest zapewnienie mozliwosci przetrwania (egzystencji)
i swobody realizacji wtasnych intereséw w niebezpiecznym srodowisku, w szczegol-
nosci poprzez wykorzystywanie szans (okolicznosci sprzyjajacych), stawianie czota
wyzwaniom, redukowanie ryzyka oraz przeciwdzialanie (zapobieganie i przeciw-
stawianie si¢) wszelkiego rodzaju zagrozeniom dla podmiotu i jego intereséw”1”.
Bezpieczenstwo panstwa byloby zatem jaka$ dziedzing jego dzialalnosci. Panstwo
dziala jednak w réznych dziedzinach i w réznych dziedzinach swojej dzialalnosci
musi zapewniac bezpieczenstwo. Dlatego trafniejsza definicjg jest ta méwigca o bez-
pieczenstwie narodowym ,,jako zdolnosci panstwa i jego narodu (spoteczenstwa) do
zapewnienia pewnosci przetrwania (panstwa jako instytucji, narodu jako grupy et-
nicznej, biologicznego przezycia ludnosci), integralnosci terytorialnej, niezaleznosci
politycznej, stabilnosci wewnetrznej oraz jakosci zZycia. Pewnos¢ ta jest ksztalttowana
przez dzialania negatywne polegajace na eliminowaniu zagrozen zewnetrznych i po-
wstajacych w ramach panstwa oraz dziatania pozytywne zapewniajace przetrwanie,
posiadanie (tozsamosc¢), funkcjonowanie i swobody rozwojowe panstwa i narodu

16 Por. J. Stanczyk, Wspélczesne pojmowanie bezpieczeristwa, ISP PAN, Warszawa 1996.
17-S. Koziej, Bezpieczeristwo: istota, podstawowe kategorie i historyczna ewolucja, (w:) ,Bezpieczenstwo
Narodowe”, II — 2011/18, s. 20.
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(spoleczenstwa)”!8. Wspomniana zdolno$¢ panstwa do zapewnienia przetrwania
nie jest juz osobng dziedzing jego dzialalnosci, ale pojawia sie we wszystkich dzie-
dzinach, ktére majg znaczenie dla jego przetrwania i stabilnego funkcjonowania. Ta
zdolnos¢ panstwa moze jawic si¢ jako zabezpieczenie zewnetrznej ochrony granic
lub zachowania odpowiednich zdolnosci bojowych w ramach sojuszéw militarnych
strzegacych bezpieczenstwa ludnosci. Ta zdolnos¢ panstwa moze jednak jawic sie
réwniez jako zapewnienie prawidlowego funkcjonowania systemu opieki zdrowotnej,
ktory zabezpieczy w odpowiedni sposéb zycie i zdrowie obywateli, oraz zapewnienia
kazdemu z odbiorcéw, podmiotéw gospodarczych i 0s6b fizycznych pozadanej ilosci
energii po rynkowo ksztaltowanej cenie. O c6z bowiem innego moze chodzié, w nor-
malnych warunkach, w dziedzinie nazywanej bezpieczenstwem energetycznym? Ta
zdolnos¢ panstwa do zapewnienia pewnosci przetrwania jego samego i obywateli
moze jawic si¢ rowniez jako zabezpieczenie facznosci informatycznej pomiedzy
okreslonymi podmiotami wtadzy publicznej, aby skutecznie reagowac na pojawiajace
sie i mozliwe zagrozenia. I wreszcie ta zdolnos$¢ panstwa moze jawic si¢ jako zabez-
pieczenie sprawnego funkcjonowania systemoéw transportowych i innych wrazliwych
systemow infrastruktury oraz eliminacja pojawiajacych sie lub mozliwych zagrozen.
Zdolno$¢ panstwa do zapewnienia pewnosci przetrwania i rozwoju jest poddawana
ciaglej presji zmieniajacego sie otoczenia i warunkéw funkcjonowania. Jest niejako
sprzezona z rozwojem spoteczno-gospodarczym i podlega ciagtej weryfikacji. Tym
samym zagrozenia ptynace z szybko zmieniajacej si¢ rzeczywistosci — zmian gospo-
darczych, spolecznych, klimatycznych czy w obszarze militarnym - muszg znalez¢
odpowiedz w konkretnych dzialaniach panstwal®.

W sektorze lotnictwa do zadan panstwa, ktére majg zabezpieczy¢ pewnos¢ prze-
trwania spolecznosci i jej niezakldcony rozwoj, a zatem zapewnic jej bezpieczenstwo,
naleze¢ beda przede wszystkim opracowanie i wdrozenie odpowiedniej legislacji
i wlasciwych regulacji, stworzenie odpowiednich organéw wiadzy w omawianym
obszarze i sprawne ich funkcjonowanie, wlasciwy nadzér nad funkcjonowaniem
podmiotéw w oparciu o istniejaca legislacje, programy i regulacje, dostarczanie
wytycznych technicznych, narzedzi i informacji, certyfikacja, kontrola jakosci,
czy biezace rozwigzywanie probleméw i zagrozen dla bezpieczenstwa20. Odpo-
wiedzialno$¢ panstwa w obszarze ochrony lotnictwa cywilnego zasadza si¢ wiec
gltéwnie na zapewnieniu poszanowania prawa i porzadku na jego terytorium oraz
przyjeciu zobowigzan, jakie naktada nan prawo miedzynarodowe. Jakkolwiek rézne

18 R. Zigba, J. Zajac, Budowa zintegrowanego systemu bezpieczeristwa narodowego Polski. Ekspertyza,
Warszawa, pazdziernik 2010, s. 4.

19 7Zob. Ibidem, s. 10-11.

20 Na temat krytycznych elementéw systemu nadzoru panstwa nad ochrong lotnictwa zobacz: Universal
Security Audit Programme, Analysis of Audit Results. Reporting Period January 2008 to December
2010, Third Edition — 2011, International Civil Aviation Organization, s. 10-11.
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pozostaja metody zapewnienia poszanowania prawa i porzadku, odpowiedzialnos¢
panstwa w zapobieganiu bezprawnej ingerencji i zwigzanych z tym zagrozen pozo-
staje niezmienna. Kazde panstwo samodzielnie odpowiada za bezpieczenstwo na
swoim obszarze, zardwno przez tworzenie i zabezpieczenie poszanowania prawa,
jak i konieczne do tworzenia prawa okreslenie priorytetow politycznych. Pozostaje
kwestig otwarta, czy istniejacy w Polsce system ochrony lotnictwa jest wystarcza-
jacy dla zabezpieczenia biezacych potrzeb i bierze pod uwage potencjalny rozwoj
transportu lotniczego. Jakkolwiek w obszarze legislacji minimalne wymagania sg
mniej wigcej spelnione (m.in. kontrowersje budzi zapewnienie ochrony w matych,
regionalnych portach lotniczych), to w obszarze strategii politycznych czy spotecz-
nych temat bezpieczenstwa transportu, w tym transportu lotniczego, a nawet catego
systemu infrastruktury, poza niektérymi jego elementami, nie istnieje. Aktualnie
nie ma odpowiednich kompleksowych strategii bezpieczenstwa, ktdre bratyby pod
uwage wieloaspektowos$¢ funkcjonowania panstwa, jak réwniez nie ma odpowiedniej
strategii sektorowej w obszarze bezpieczenstwa transportu.

Strategia Bezpieczenstwa Narodowego Rzeczypospolitej Polskiej z 2007 r. nie
zawiera zapisOw na temat transportu, a calo$¢ jedynie wspomina o tzw. bezpie-
czenstwie wewnetrznym, spolecznym czy ekonomicznym. Strategia ta nie bierze
niemal w ogdle pod uwage zlozonosci funkcjonowania wspoélczesnego panstwa
i spoleczenstwa i skupia si¢ wyraznie na zagadnieniach zwigzanych z obronnoscia
i bezpieczenstwem militarnym?!. Tymczasem wspodlczesne zagrozenia dla Polski
maja nie tyle charakter militarny, co spoleczno-ekonomiczny. Dlatego zapewnienie
bezpieczenstwa obywateli, ich przetrwania i rozwoju powinno by¢ realizowane po-
przez skupienie dzialan panstwa na osobowych aspektach bezpieczenstwa w poszcze-
golnych dziedzinach funkcjonowania panstwa. Gléwne zagrozenia ptyng bowiem
aktualnie z dzialalnosci terrorystycznej i zorganizowanych grup przestepczych, ze
zmian klimatycznych i rozprzestrzeniania si¢ choréb, z zakldcen funkcjonowania
gospodarki rynkowej spowodowanych rozmaitymi czynnikami, czy z problemow
spotecznych, jak bezrobocie i brak odpowiedniej opieki zdrowotnej. Inne rzagdowe
dokumenty strategiczne rowniez szerzej nie podejmuja tematu zapewnienia bez-
pieczenstwa infrastruktury czy transportu??. Jakkolwiek z jednej strony wymienia
sie koniecznos¢ rozwoju infrastruktury transportowej, a z drugiej strony mowi sie
o zagrozeniach terrorystycznych, informatycznych czy zwigzanych z transnaro-
dowa przestepczos$cia zorganizowang, w dokumentach strategiczno-politycznych
nie znajduje odzwierciedlenia potrzeba zabezpieczenia krytycznej infrastruktury
transportowej i wzmocnienia jej ochrony. Odpowiednie zabezpieczenie krytycznej

21 Por. Strategia Bezpieczenstwa Narodowego Rzeczypospolitej Polskiej, Warszawa 2007 r.
22 Por. Strategia Rozwoju Kraju 2007-2015, Warszawa, listopad 2006 r.; R. Zieba, J. Zajac, Budowa zin-
tegrowanego systemu bezpieczeristwa narodowego Polski. Ekspertyza, Warszawa, pazdziernik 2010.
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infrastruktury transportowej, m.in. portéw lotniczych ilotnictwa jako catosci, portéw
morskich, krytycznych wezléw drogowych i kolejowych, moze zapobiec zamachom
terrorystycznym. Odpowiednia kontrola i ochrona pasazeréw, co w transporcie lot-
niczym nalezy do obszaru ochrony lotnictwa, moze zapobiega¢ handlowi ludzmi,
w tym maloletnimi, przemytowi narkotykéw, defraudacjom i innym dzialaniom
podejmowanym przez grupy przestepcze?3.

Warto w tym miejscu wspomnie¢ o Narodowej Strategii Ochrony Lotnictwa
USA przyjetej w marcu 2007 r.24 Powstala ona z potrzeby zapewnienia bezpieczne-
go i sprawnego funkcjonowania transportu lotniczego, od ktérego w duzej mierze
zalezy rozwoj ekonomiczny i bezpieczenstwo Standéw Zjednoczonych. Oczywiscie
opracowanie strategii ma $cisty zwigzek ze specjalng legislacja amerykanska przyj-
mowang sukcesywnie w nastepstwie tragicznych wydarzen 11 wrzesnia 2001 r.
Strategia okresla gléwne zagrozenia dla infrastruktury transportu lotniczego, cele
ochrony lotnictwa i dzialania, ktére majg stuzy¢ realizacji celow, oraz zadania i zakres
odpowiedzialnosci poszczegdlnych organéw panstwa i podmiotéw prywatnych. Cele
i zadania sg znacznie bardziej rozbudowane niz te, o ktérych mowa w Zalaczniku
17 do Konwencji Chicagowskiej lub w Krajowym Programie Ochrony Lotnictwa
Cywilnego, a co moze nawet istotniejsze, s3 odpowiedzia na mozliwe zagrozenia
dla bezpieczenstwa pasazerdw, podmiotéw i ogétu obywateli. By¢ moze Polska nie
potrzebuje osobnej narodowej strategii ochrony lotnictwa cywilnego. Gléwnie z tej
prostej przyczyny, ze zupelnie inny wymiar i znaczenie ekonomiczno-spoteczne
ma transport lotniczy w USA, a zupetnie inny w Polsce. Wydaje si¢ jednak zasadne,
aby ochrona lotnictwa cywilnego znalazta miejsce w strategicznych dokumentach
z dziedziny bezpieczenstwa przygotowywanych w naszym kraju, chociazby z uwagi
na fakt zaangazowania szeregu instytucji panstwowych w jej zapewnienie.

Znaczenie ochrony lotnictwa w swietle rozwoju transportu lotnicze-
go w Polsce
W kwietniu 2011 r. amerykanscy przewoznicy przewiezli lacznie 60,5 mln

pasazeréw w ruchu krajowym i zagranicznym??. Ta liczba dobrze obrazuje skale
rynku pasazerskiego w USA, a do tego trzeba doda¢ wielko$¢ ruchu cargo i wzig¢

23 Zob. Communication from the Commission to the European Parliament and the Council, Over-
view of information management in the area of freedom, security and justice, Brussels, 20.7.2010,
COM(2010)385 final, s. 41.

24 The National Strategy for Aviation Security, March 26, 2007, http://www.fas.org/irp/offdocs/nspd/
nspd-47.pdf.

25 Ch. Boynton, US airlines carried 1,4% more passengers year over year in April, August 1, 2011, http://
atwonline.com/airline-finance-data/news/us-airlines-carried-14-more-passengers-year-over-year-
april-0729.
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pod uwagge liczbe i wielko$¢ portow lotniczych oraz wyobrazi¢ sobie skale i liczbe
podmiotéw gospodarczych powigzanych w jakikolwiek sposéb z funkcjonowaniem
branzy lotniczej. Istotnie trudno sobie wyobrazi¢ branze, ktéra nie miataby nic
wspolnego z transportem lotniczym. Ponadto trzeba wzig¢ pod uwage potozenie
geograficzne Standw Zjednoczonych, oddzielonych od swoich gléwnych partneréw
gospodarczych dwoma oceanami. Nalezy tez wzig¢ pod uwage rozmiary samego
panstwa. Wymienione czynniki sprawiaja, ze transport lotniczy jest tam w istocie
krytyczny dla gospodarczej pozycji i gospodarczego rozwoju. Stad znaczenie jego
ochrony jest ogromne, co dobitnie pokazat 11 wrzesnia, generujac nie tylko wielkie
straty w ludziach, lecz takze ogromne straty gospodarcze?6. Oczywiscie zamachy
22001 r. pokazaly réwniez, Ze ochrona lotnictwa ma olbrzymie znaczenie nie tylko
dla branzy lotniczej, lecz takze dla ogétu spotecznosci.

W Polsce w2011 . liczba pasazeréw odprawionych w polskich portach lotniczych
wyniosta 21,6 mln. Liczba ta wzrosta w poréwnaniu z 2010 r. o 1,6 mIn?’. Polskie porty
lotnicze odprawily zatem w calym roku mniej wiecej jedna trzecig wolumenu pasa-
zerow, ktorzy skorzystali z ustug amerykanskich przewoznikéw w miesigcu kwietniu
w 2011 r. Réznica skali jest zatem bardzo wyrazna. Zupelnie odmienne jest réwniez
znaczenie tego rodzaju transportu w obu krajach. Polska lezy w srodku Europy; a jej
pozycja gospodarcza i gtéwni partnerzy gospodarczy wciaz pozostaja w Europie. Ozna-
cza to, ze transport drogowy i kolejowy bedzie miat zdecydowanie wieksze znaczenie
dla gospodarki niz transport lotniczy. Nie nalezy jednak zapomina¢, ze transport
lotniczy w Polsce rosnie nieprzerwanie od czasu, kiedy rozpoczeto sporzadzac staty-
styki, i bedzie z pewnoscig rost nadal, cho¢ oczywiscie w réznym tempie, w zalezno-
$ci od koniunktury i rozwoju gospodarczego panstwa. Wzrost liczby pasazeréw na
lotniskach i wzrost tonazu przewozonego fadunku bedzie wymagal wytezonej pracy
i nakladow w obszarze zapewnienia odpowiedniej ochrony lotnictwa. Bedzie wymagat
wprowadzania nowych rozwigzan technologicznych, takich jak na przyklad skanery
ciala niewymagajace od pasazeréw ucigzliwego $ciggania butéw i ubran w punktach
kontrolnych i przyspieszajace proces odprawy, ale bedzie potrzebowal réwniez nowych
rozwigzan prawnych, ktére pozostana spojne i jednolite. Aby tak sie¢ stalo, nalezy
spojrze¢ na ochrong lotnictwa przez pryzmat zapewniania odpowiedniego poziomu
bezpieczenstwa obywateli w szerszym obszarze polityki bezpieczenstwa panstwa.

Ciagly rozwdj transportu lotniczego spowoduje konieczno$¢ zaangazowania
coraz wigkszej liczby 0s6b i podmiotow w jego obstuge, jak rowniez bedzie generowat
coraz wieksze przychody dla podmiotéw gospodarczych i angazowat gospodarczo
coraz wigksza ich liczbe. Oznacza to, ze ogdlnie rzecz ujmujac, transport lotniczy

26 Por. The Impact of September 11 2001 on Aviation. Publikacja jest dostepna na stronie internetowe;j:
www.iata.org.
27 A. Stefanska, Rekordowa liczba podréznych na polskich lotniskach, ,,Rzeczpospolita’, 13.01.2012.
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bedzie mial coraz wigksze znaczenie dla naszej gospodarki, a co za tym idzie, jego
ochrona bedzie miala coraz wigksze znaczenie réwniez ze wzgledéw gospodarczych.
Ogolny rozwoj gospodarczy naszego panstwa mierzony wzrostem PKB wprowadza
nasz kraj do europejskiej pierwszej ligi i jednoczesnie stawia przed nami wymagania,
ktérym niefatwo sprosta¢. Chocby organizacja imprez masowych w skali europej-
skiej, takich jak EURO 2012, jest przedsigwzieciem, ktore wymaga wielkiego wysitku
organizacyjnego i finansowego. Takie wydarzenia acza sie réwniez ze wzrostem
liczby pasazeréw na lotniskach i generalnie w ruchu powietrznym, a jednoczesnie
sa doskonalg okazjg dla potencjalnych terrorystow do podjecia dziatan. Podczas
takich wydarzen, ktérych miejmy nadzieje bedzie w Polsce coraz wigcej, ochrona
transportu lotniczego ma szczegdlne znaczenie.

Obraz uderzenia statkéw powietrznych w Twin Towers w Nowym Jorku i ludzi
skaczacych z okien, ktéry wbrew uptywowi lat jest tak istotnie realny, kaze mimo
wszystko, obok aspektu ekonomicznego, spojrze¢ na ochrone lotnictwa jako na
element calego systemu bezpieczenstwa w panstwie, ktore jest zobligowane chronic¢
swoich obywateli. W polskim systemie bezpieczenstwa ten element wydaje si¢ by¢
zaniedbany, jakkolwiek, na szczgscie, w systemie prawnym jest obecny. Jednak sam
system prawny to niechybnie zbyt mato, co pokazata tragedia w lotnictwie panstwo-
wym w 2010 r. w Smolensku. Potrzeba jeszcze wyraznej wizji, strategii i szeregu
procedur. Natezenie ruchu w transporcie lotniczym i jego ciagly rozwdj powinny da¢
do myslenia strategom zajmujacym si¢ bezpieczenstwem panstwa i obywateli, aby
unikna¢ realizacji apokaliptycznej wizji uderzenia statku powietrznego na przyktad
w jeden z wiezowcow w Warszawie.
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The protection of civil aviation as an element of state security

Abstract. Civil aviation safety is hardly present as a subject of various conferences or symposiums
dedicated to national security. Indeed, it is a topic analyzed and debated almost exclusively during the
meetings and gatherings of the civil aviation experts. However, aviation security is crucial for the citizens’
protection in a given state and is indispensable as an element of the national security system as a whole.
Providing the appropriate aviation security level some threats, such as terrorism, organized crime,
infectious diseases, human trafficking or even financial frauds, can be significantly reduced. Aviation
security is heavily regulated on the international, as well as on the national level. It is regulated by the
international conventions and its specific documents are prepared and accepted by the governments
within the International Civil Aviation Organization. It is also regulated within the European Union.
However, in Poland aviation security topic is currently absent within strategic documents concerning
national security. As for today perhaps, this state of matter is acceptable because of the low air traffic
volume in its area. Nevertheless, when looking at the dynamic increase of air transport activity in
Poland, it is important to note, that one day in the future, this approach toward civil aviation safety
should be changed in order to avoid possible unforeseen dramatic consequences.

122



