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Bezzatogowe statki powietrzne.
Nowa era w prawie lotniczym.
Rozwdj regulacji prawnych
dotyczacych bezpieczenstwa
lotnictwa bezzalogowego

Przejdz do produktu na ksiegarnia.beck.pl


https://www.ksiegarnia.beck.pl/19919-bezzalogowe-statki-powietrzne-nowa-era-w-prawie-lotniczym-rozwoj-regulacji-prawnych-dotyczacych-bezpieczenstwa-lotnictwa-bezzalogowego-piotr-kasprzyk
https://www.ksiegarnia.beck.pl/19919-bezzalogowe-statki-powietrzne-nowa-era-w-prawie-lotniczym-rozwoj-regulacji-prawnych-dotyczacych-bezpieczenstwa-lotnictwa-bezzalogowego-piotr-kasprzyk
https://www.ksiegarnia.beck.pl/19919-bezzalogowe-statki-powietrzne-nowa-era-w-prawie-lotniczym-rozwoj-regulacji-prawnych-dotyczacych-bezpieczenstwa-lotnictwa-bezzalogowego-piotr-kasprzyk

Rozdzial 1. Regulacje prawne
z zakresu bezpieczenstwa lotniczego
jako punkt wyjscia dla regulacji
bezpieczenstwa operacji BSP

1. Wprowadzenie

Podstawowym elementem kazdej definicji lotnictwa jest statek powietrzny.
I cho¢ pojecie statku powietrznego nie zostalo sprecyzowane na poziomie
umoéw migdzynarodowych, to powszechnie uznana definicja znajduje si¢ w za-
facznikach do Konwencji chicagowskiej!. Za statek powietrzny uwaza sie¢
urzadzenie zdolne do unoszenia si¢ w atmosferze na skutek oddzialywania
powietrza innego niz oddzialywanie powietrza odbitego od powierzchni
ziemi®. Ta kluczowa dla prawa lotniczego definicja zostata transponowana za-
réowno do prawa UE, jak prawa krajowego’. Rozwdj lotnictwa, jak i prawa lot-
niczego, wymusil powstanie szczegdtowych klasyfikacji statkdw powietrznych.
Sa one tworzone dla okreslonych celéw, réznicujac statki czy to ze wzgledu
na ich charakterystyke techniczna, przeznaczenie operacyjne, a nawet sposéb
unoszenia si¢ w przestrzeni powietrznej. Dla przykladu, na potrzeby certyfika-
¢ji projektowania i produkgji statkow powietrznych, Zatacznik 7 do Konwencji
chicagowskiej wyrdznia tzw. samoloty duze (MTOM powyzej 5700 kg), samo-

1 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym podpisana 7.12.1944 r. w Chicago,
ratyfikowana przez Polske (Dz.U. z 1959 r. Nr 35, poz. 212 ze zm.).

2 M. Zylicz, Prawo lotnicze, s. 25.

3 Art. 3 pkt 28 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) 2018/1139 2 4.7.2018 r.
w sprawie wspolnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego i utworzenia Agencji Unii Europej-
skiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego oraz zmieniajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) Nr 2111/2005, (WE) Nr 1008/2008, (UE) Nr 996/2010, (UE) Nr 376/2014 i dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/30/UE i 2014/53/UE, a takze uchylajace rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 552/2004 i (WE) Nr 216/2008 i rozporzadzenie Rady
(EWG) Nr 3922/91 (Dz.Urz. UE L 212, 5. 1); art. 2 pkt 1 PrLot.
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Rozdziatl 1. Regulacje prawne z zakresu bezpieczefistwa...

loty mate (MTOM powyzej 750 kg do 5700 kg) oraz smiglowce*. Klasyfikacja
ta zostala uszczegélowiona na poziomie wtadz lotniczych, odpowiedzialnych
za certyfikacje statkow powietrznych. W dotychczas stosowanych klasyfika-
cjach nie wprowadzano podziatu na zalogowe i bezzatogowe statki powietrzne.
Nie bylo takiej potrzeby praktycznej. Dopiero rozwdj BSP w zastosowaniach
wojskowych spowodowal gwaltowny rozwdj tej technologii. Jak wspomniano
we wprowadzeniu, mozliwos¢ zastosowania nowej technologii w sferze cywil-
nej zostala szybko dostrzezona i wykorzystana. Praktyczne wykorzystanie no-
wej technologii napotkato jednak kilka zasadniczych ograniczen.

W pierwszym rzedzie nalezy wskazaé ograniczenia natury technologicz-
nej zwiazane z poziomem rozwoju i dojrzalosciag nowej technologii, ktora ro-
dzila i wciaz rodzi wigcej pytan niz odpowiedzi. Wystarczy wskazad, ze brak
jest choc¢by wiarygodnych danych dotyczacych bezpieczenstwa operacji BSP,
albowiem nie wypracowano jednolitych standardéw zglaszania i analizowania
zdarzen niebezpiecznych z udzialem BSP. Dostepne natomiast opracowania,
ktdre opieraja si¢ na fragmentarycznie dostepnych danych (np. z operacji woj-
skowych BSP) wskazuja, Ze w wigkszosci analizowanych wypadkow z udzialem
BSP, przyczyny wypadku zwigzane sg z czynnikami technicznymi. Zblizona sy-
tuacja miala miejsce we wczesnych latach rozwoju lotnictwa zatogowego, jed-
nak wraz z rozwojem techniki lotniczej, jak i rozwojem regulacji bezpieczen-
stwa w zakresie zdatnosci statkdw powietrznych do lotu, przyczyny techniczne
coraz rzadziej wystgpowaly jako przyczyna wypadkdow lotniczych. Upraszcza-
jac, mozna powiedzie¢, Ze nowa technologia jaka jest uzytkowanie BSP, wciaz
znajduje si¢ w fazie ,,chorob wieku dziecigcego”. Pojecie to znane jest w lotnic-
twie. Wiaze si¢ ono z tym, ze wdrazanie nowych technologii zawsze wiaze sie
z ryzykiem wystapienia nieprzewidzianych probleméw®. Réznica polega jed-
nak na tym, ze w lotnictwie zalogowym okreslenie to dotyczy co najwyzej no-
wych modeli (typow) statkdw powietrznych wprowadzanych do eksploatacji
i wynika zazwyczaj z zastosowania nowych rozwiazan. W przypadku natomiast
lotnictwa bezzalogowego, jest to okres charakteryzujacy technologie jako taka,
caly sektor. Brak jest bowiem standardow niezawodnosci technicznej BSP. I nie
chodzi o niezawodnos¢ samego BSP jako urzadzenia zdatnego do unoszenia
sie w powietrzu. W tym zakresie przeciez mozna by si¢ odwola¢ do standardéw

4 Zob. Obwieszczenie Nr 10 Prezesa ULC w sprawie ogloszenia tekstu Zalacznika 7 do
Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago 7.12.1944 r.
(Dz.Urz. ULC z 2013 r. poz. 58).

5 https://www.altair.com.pl/magazines/article?article_id=4176, dostep: 28.2.2020 r.
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1. Wprowadzenie

czy wymagan, jakie stawia sie statkom powietrznym jako urzadzeniom zdol-
nym do unoszenia si¢ w powietrzu. Kluczowa sprawa sa jednak te elementy
BSP, ktore wynikaja z braku zalogi na pokladzie tego statku. Z istoty BSP wy-
nika, ze sa przynajmniej dwa takie krytyczne elementy. Pierwszy, to koniecz-
no$¢ zapewnienia facznosci miedzy pilotem i stacjg kontroli a znajdujacym sie
w powietrzu urzadzeniem. Drugi natomiast, to systemy detekcji ruchu i unika-
nia kolizji. Z ograniczen technologicznych wynikaja, lub sa co najmniej z nimi
wspolzalezne, dalsze ograniczenia.

Ograniczenia spoleczne wynikaja z faktu spolecznej akceptacji (lub jej
braku) dla nowej technologii, ktorej rozwoj stwarza nie tylko korzysci, ale row-
niez zagrozenia. Do$¢ powszechnie wskazuje sie cho¢by na to, zZe ustawodawca
powinien uwzgledni¢ obawy spoteczne zwiazane przede wszystkim z bezpie-
czenstwem, ale takze z ochrona prywatnosci, czy nawet (a moze i przede
wszystkim) z ochrong zdrowia przed hatasem?®. Jak wskazuja badania naukowe,
halas generowany przez sredniej wielkosci BSP, moze by¢ o wiele bardziej
uciazliwy niz hatas wynikajacy z ruchu drogowego’. Otwartym pytaniem po-
zostaje wiec, w jaki sposdb spoleczenstwo bedzie odnosito sie do negatywnych
skutkow rozwoju nowej technologii. Jak wskazuje si¢ w literaturze, spoteczna
akceptacja nowej technologii zalezy od tego, czy w powszechnej percepcji ko-
rzysci z niej wynikajace przewyzszaja negatywne konsekwencje, jakie niesie
z sobg sama technologia, jak rowniez jej rozwdj®. Teza ta znajduje potwier-
dzenie w praktyce. Wzrost obaw spotecznych zwiazanych z uzytkowaniem
drondéw mozna wigza¢ z takimi zdarzeniami jak wypadki, czy incydenty. Dla
przyktadu, badania przeprowadzone w Anglii po incydencie na lotnisku Ga-
twick (zamkniecie lotniska w okresie §wigtecznym spowodowane pojawieniem
sie nieznanych dronéw) wykazaly, ze 2/3 ankietowanych obawia si¢ przede
wszystkim uzycia dronéw w celach sprzecznych z prawem’. Badanie to zdaje
sie potwierdza¢ kolejna prawidlowos¢, niezwykle istotng dla rozwoju regula-
¢ji dotyczacych nowych technologii. Otdz spoteczna akceptacja dla wypadkow
jest mniejsza w przypadku nowych technologii. Najlepszym przykladem sa sta-
tystyki wypadkow drogowych. Wspomniane prawidlowosci sa zreszta obser-

6 https://www.easa.europa.eu/newsroom-and-events/press-releases/regulators-and-industry-
unite-need-address-societal-concerns, dostep: 28.2.2020 r.

7 https://arc.aiaa.org/d0i/10.2514/6.2017-4051, dostep: 28.2.2020 r.

8 A. Masutti, F. Tomasello, International Regulation, s. 29. Szerzej zob. R. Bartsch, J. Coyne,
K. Grey, Drones in society.

9 https://www.pwc.co.uk/press-room/press-releases/public-concerns-remain-a-barrier-to-
drone-adoption-pwc-research.html, dostep: 28.2.2020 r.
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wowane i komentowane w literaturze dotyczacej automatyzacji pojazdéw dro-
gowych!?. Dlatego tez niezwykle wazne jest, wlasnie ze wzgledu na percepcje
spoteczna nowej technologii, aby regulacje z zakresu BSP zapewnialy poziom
bezpieczenstwa tych operacji na poziomie akceptowalnym spolecznie.
Ograniczenia spoleczne sg $cisle zwigzane z ograniczeniami prawnymi.
W przypadku kazdej nowej technologii pojawia si¢ pytanie o mozliwos¢ jej
wykorzystania na szersza skale, w celu prowadzenia dziatalnosci gospodarczej.
Brak jakiejkolwiek regulacji normujacej zasady wykorzystania nowej techno-
logii ma pewien korzystny efekt, ale jest on krotkotrwaly. Zalezy takze od tego,
czy w danym systemie prawnym uznaje sie¢ — w sferze regulacji publicznych
- zasade ,,co nie jest zabronione, jest dozwolone”. Brak ,gorsetu regulacyj-
nego” umozliwia niewatpliwie rozwiniecie si¢ nowej technologii. Jednak szer-
sze jej zastosowanie, co jest warunkiem ekonomicznej optacalnosci tej dziatal-
nosci, a przez to jej rozwoju, wymaga w miare jasnych ram prawnych. Takze
po to, aby oceni¢ ryzyko, jakie wiaze si¢ z uzyciem nowej technologii. Dla-
tego tez normujac nowa technologie, czy tez dziatalnos$¢ zwiazang z jej uzy-
ciem, ustawodawca zmuszony jest do ciaglego poszukiwania rozwigzan po-
miedzy tym, co jest konieczne dla umozliwienia jej rozwoju (a wiec uzyskania
korzysci, ktore stad wynikaja), a tym co jest akceptowalne. Oczywiste jest bo-
wiem, ze rozwdj nowej technologii nie moze odbywac si¢ kosztem obnizenia
poziomu bezpieczenstwa, rozumianego jako zapobieganie wypadkom, w wy-
niku ktérych ktos§ moze zgina¢ lub zosta¢ zraniony. Pojawia sie takze kwestia
ochrony innych wartosci, jak cho¢by bezpieczenstwo publiczne, ochrona pry-
watnosci, czy tez ochrona przed hatasem, o czym juz wspominano. Ze wzgledu
jednak na przyjety cel i zakres pracy, dalsze rozwazania sg ograniczone do
zagadnien zwiazanych z zapewnieniem akceptowalnego poziomu bezpieczen-
stwa, rozumianego jako dazenie do minimalizacji wypadkoéw lotniczych. Ce-
cha wspdlna lotnictwa zalogowego, jak i bezzalogowego jest bowiem to, Ze sg
to rodzaje dzialalnosci z zalozenia stwarzajace niebezpieczenstwo dla otocze-
nia. Przemieszczajacy si¢ w powietrzu statek powietrzny zawsze stwarza ry-
zyko wyrzadzenia szkody. Zasadnicza roznica polega jednak na tym, ze lotnic-
two zalogowe przeszlo juz ewolucje, w wyniku ktérej jest najbezpieczniejszym
srodkiem transportu. Nie ulega watpliwosci, ze wnioski z tej ewolucji moga
i powinny by¢ wykorzystane przy tworzeniu regulacji dla lotnictwa bezzatogo-
wego. Zreszta, w do$¢ naturalny sposob to wlasnie regulacje lotnicze staly si¢

10 Zob. np. M. Maurer, ]. Gerdes, B. Lenz, H. Winner, Autonomous Driving. Technical, Legal
and Social Aspects.

14



1. Wprowadzenie

punktem wyjscia dla regulowania lotnictwa bezzalogowego. Wynika to przede
wszystkim z faktu, ze kazdy bezzalogowy statek powietrzny spelnia podsta-
wowe kryterium definicji statku powietrznego. Jest urzadzeniem zdolnym do
unoszenia si¢ w powietrzu za pomocg oddzialywania tego powietrzna innego
niz odbicie powietrza od podloza. Z tego dos¢ prostego stwierdzenia wynika
jednak nastepujaca konsekwencja. Przy braku szczegdlnych regulacji dotycza-
cych BSP powinny one spelnia¢ wymagania obowiazujace wszystkie statki po-
wietrzne dotyczace chocby takich zagadnien jak zdatnos$¢ techniczna, wyma-
gania dla personelu, wymagania operacyjne, czy zasady ruchu lotniczego. Nie
jest to jednak mozliwe w praktyce. Wypracowany przez ponad 100 lat rozwoju
lotnictwa system przepiséw z zakresu bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym
opiera si¢ bowiem na zalozeniu, ze na pokladzie statku powietrznego znajduje
sie zatoga, wykonujaca lub nadzorujaca lot statku powietrznego. Co wigcej,
obowiazujace wymagania z zakresu bezpieczenstwa lotniczego nakierowane
sg przede wszystkim na zapewnienie bezpieczenstwa pasazeréw w lotnictwie
transportowym, co osigga si¢ przez najwyzsze mozliwe w praktyce standardy
bezpieczenstwa. Na przyklad przez kosztowny i dtugotrwaly proces certyfika-
cji statkdw powietrznych, czy urzadzen napedowych przed dopuszczeniem ich
do eksploatacji. Wykonanie lotu bezzalogowym statkiem powietrznym nie jest
wiec mozliwe wedlug tych samych przepisow, ktore zostaly stworzone z my-
$la o zapewnieniu bezpieczenstwa pasazerdw. Przepisow, ktore przewiduja,
ze jednym z podstawowych sposobdw tego bezpieczenstwa jest dziatanie wy-
soce wykwalikowanej zatogi znajdujacej si¢ na pokladzie statku powietrznego.
Umozliwienie wykonywania lotéw statkow powietrznych sterowanych przez
osoby znajdujace sie poza tym statkiem, a nawet przez automatyczne systemy
sterowania lotem (w ramach tzw. lotdw autonomicznych) wymaga zatem wy-
pracowania szczegdtowych rozwiazan dotyczacych wielu kwestii technicznych
i operacyjnych. Identyfikacja tych zagadnien jest jednym z celow niniejszej
pracy. Punktem wyjscia jest jednak wskazanie podstawowych wymagan bez-
pieczenstwa, jakie zostaly wypracowane w dzialalnosci lotniczej i ktdre obo-
wiazuja w obecnym stanie prawnym. W dalszej czesci zostang wiec przedsta-
wione podstawowe wymagania bezpieczenstwa lotniczego, jak rowniez pewne
trendy w sposobie regulacji bezpieczenstwa lotniczego. Dzigki opisaniu, jak
dziala system nakierowany na zapewnienie bezpieczenstwa transportu lotni-
czego, mozliwe bedzie zestawienie wymagan tego systemu z podstawowymi
réznicami pomiedzy lotnictwem zatogowym a lotnictwem bezzalogowym. Po-
zwoli to na lepsze zrozumienie kierunku rozwoju regulacji bezpieczenstwa
BSP. Regulacji, ktére powinny by¢ tworzone z jak najlepszym zrozumieniem
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tego, jak operuje lub moze operowac statek powietrzny bez zatogi na jego po-
kiadzie. Dla lepszego zobrazowania istoty sprawy warto odwolac si¢ do prze-
prowadzonych badan. Otdéz szacowano, ze istniejace obecnie regulacje z za-
kresu bezpieczenstwa lotniczego!!:
1) w 30% moga zosta¢ wprost zastosowane do bezzatogowych statkow po-
wietrznych;
2) w 54% moga zosta¢ wykorzystane do regulacji bezzalogowych statkow
powietrznych, jednak konieczne sg ich zmiany;
3) w 16% nie znajda w ogdle zastosowania do bezzatogowych statkow po-
wietrznych.

2. Regulacje z zakresu bezpieczenstwa lotniczego

Przepisy dotyczace bezpieczenstwa lotniczego sq dos¢ skomplikowane.
Ksztaltuja sie one wieloplaszczyznowo. Jego akty pochodzg z réznych zrodet
(migdzynarodowych, unijnych i krajowych), majac przy tym rézny podmio-
towy i przedmiotowy zakres zastosowania'2. Ponadto charakteryzuja sie daleko
posunieta szczegdtowoscia, gdyz dotycza kwestii organizacyjnych, technicz-
nych czy eksploatacyjnych. Dlatego tez w dalszej czesci zostanie przedstawiona
ogoélna struktura tych przepisow oraz zalozenia lezace u podstaw regulacji
szczegdtowych. Wyjdzmy od stwierdzenia, ze przepisy dotyczace bezpieczen-
stwa lotniczego w zaloZeniu regulujg calos¢ dziatalnosci lotniczej. W najszer-
szym ujeciu przepisy te dotycza nastepujacych obszaréw dziatalnosci lotniczej:

1) projektowania, produkcji oraz certyfikacji statkow powietrznych, jak
rowniez wszelkich urzadzen i systemoéw instalowanych na statkach po-
wietrznych;

2) kompetencji personelu lotniczego, w tym wymagan stawianym osobom
zaangazowanym w dzialalnos$¢ lotniczg w zakresie wiedzy, umiejetnosci
i doswiadczenia;

3) eksploatacji statkow powietrznych w sensie technicznym, rozumianym
jako ich obstuga techniczna, oraz w sensie operacyjnym, tj. z punktu wi-
dzenia uzycia statku powietrznego i wszelkich dziatan organizacyjnych
z tym zwiazanych;

11 K. Dalamagkidis, K. Valavanis, L. Piegl, On integrating Unmanned Aircraft Systems into
the National Airspace System, s. 162, odwotanie do badan przeprowadzonych w USA w 2007 r.
12 Zob. M. Zylicz, Prawo lotnicze mi¢dzynarodowe, s. 26.

16
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4) spraw zwiazanych z wykorzystaniem przestrzeni powietrznej, w tym or-
ganizacji tej przestrzeni, zasad ruchu lotniczego oraz dzialalnosci stuzb
ruchu lotniczego;

5) dziatalnosci lotnisk, w tym ich budowy, wyposazenia i eksploatacji,
a takze stuzb zapewniajacych obsluge statkdw powietrznych na lotni-
skach;

6) nadzoru stuzb panstwowych nad dziatalnoscig lotnicza poprzez system
certyfikowania produktdw i organizacji, a takze licencjonowania perso-
nelu;

7) zapobiegania wypadkom lotniczym przez podejmowanie dziatan profi-
laktycznych, w tym badania wypadkoéw lotniczych, raportowania zda-
rzen lotniczych oraz zarzadzania bezpieczenstwem dziatalnosci lotniczej
na poziomie panstwa i organizacji.

2.1. Przepisy miedzynarodowe

Lotnictwo jest z natury rzeczy dzialalnoscia miedzynarodowa. Dlatego tez
to przepisy miedzynarodowe maja zasadnicze znaczenie dla regulacji publicz-
noprawnych zwigzanych z zegluga powietrzna. Podstawowy system prawa
traktatowego normujacy publicznoprawne zagadnienia zeglugi powietrznej
opiera sie na Konwencji chicagowskiej z 1944 r. o miedzynarodowym lotnic-
twie cywilnym. Na podstawie tej Konwencji ustanowiono Organizacje Mie-
dzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (International Civil Aviation Organiza-
tion, ICAQ) o szerokim zakresie dziatania. Jednym z podstawowych obowigz-
kow panstw cztonkowskich ICAO jest ulatwianie migdzynarodowej zeglugi
powietrznej oraz poprawianie jej efektywnosci i bezpieczenstwa, m.in. przez
stosowanie sie, tak dalece jak to jest mozliwe, do miedzynarodowych norm i za-
lecen dotyczacych bezpieczenstwa, stanowionych przez ICAO'. Wspomniane
normy i zalecenia (Standarts and Recommended Practices) maja forme zatacz-
nikéw do Konwencji chicagowskiej, jest ich obecnie dziewigtnascie:

1) Zalacznik 1 - licencjonowanie personelu lotniczego;

2) Zalacznik 2 - przepisy ruchu lotniczego;

3) Zalacznik 3 - stuzba meteorologiczna dla miedzynarodowej zeglugi po-
wietrznej;

4) Zalacznik 4 - mapy lotnicze;

13 Obowiazek ten przewiduje art. 12 Konwencji chicagowskiej, za$ art. 37 reguluje procedure
uchwalania norm i zalecen.
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5) Zalacznik 5 - jednostki miar stosowane podczas operacji powietrznych
i naziemnych;
6) Zalacznik 6 - eksploatacja statkow powietrznych;
7) Zalacznik 7 - znaki przynaleznosci panstwowej oraz rejestracyjne;
8) Zalacznik 8 - zdatnos¢ statkow powietrznych do lotu;
9) Zalacznik 9 - ulatwienia;
10) Zalacznik 10 - tacznosc¢ lotnicza;
11) Zalacznik 11 - stuzby ruchu lotniczego;
12) Zalacznik 12 - poszukiwanie i ratownictwo;
13) Zalacznik 13 - badanie wypadkow i incydentow lotniczych;
14) Zalacznik 14 - lotniska;
15) Zalacznik 15 - stuzby informacji lotniczej;
16) Zalacznik 16 — ochrona srodowiska;
17) Zalacznik 17 - ochrona przed aktami bezprawnej ingerencji;
18) Zalacznik 18 - transport materialow niebezpiecznych;
19) Zalacznik 19 - zarzadzanie bezpieczenstwem.

Prawny charakter tych norm i zalecen ICAO budzi kontrowersje'*. Nie
wchodzac w szczegdly, wystarczy wskazad, ze wigzacy charakter maja tylko
normy, przyjmowanie zalecen pozostawione jest uznaniu panstw cztonkow-
skich. Uchwalajac zatem przepisy lotnicze ustawodawca krajowy, kierujac sie
zasada przestrzegania prawa miedzynarodowego, powinien uwzgledniaé —
przynajmniej w odniesieniu do zeglugi miedzynarodowej — normy stanowione
przez ICAO. Jednakze kazde panstwo moze stosowac odstepstwa od norm
stanowionych przez ICAO, pod warunkiem stosownego ich notyfikowania.
Zasadniczy problem ze stosowaniem norm i zalecen stanowionych przez te
organizacje wiaze si¢ z ich przestrzeganiem. Organizacja Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego, bedac wyspecjalizowang agenda Organizacji Narodéw
Zjednoczonych, ma ograniczone mozliwosci nadzorowania, czy normy i za-
lecenia przez nig uchwalane sg nalezycie wdrazane i przestrzegane. Dlatego
tez podejmowane sg dzialania polegajace na prowadzeniu audytéw w pan-
stwach cztonkowskich, majace w zalozeniu pomoéc panstwom czlonkowskim
wdrazanie norm ICAO'. Chociaz wyniki tych audytéow nie moga by¢ pod-
stawg dla stosowania sankcji przez ICAO, to jednak sa one wykorzystywane

14 Szerzej na temat norm i zalecen ICAO zob. I. Krasnicka, Standardy zeglugi powietrznej.

15 Universal Safety Oversight Audit Programme to obowiazkowe audyty w panstwach czlon-
kowskich ICAO majace sprawdzic¢ efektywnos¢ implementacji najwazniejszych wymagan bezpie-
czenstwa wynikajacych z norm ICAO. Zob. takze. M. Bujnowski, Bezpieczenstwo lotnictwa cywil-
nego, s. 106.
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przez niektdre panstwa w ramach dziatan zwigzanych z ocena bezpieczenstwa
przewoznikoéw lotniczych z panstw poddanych takim audytom. Podsumowu-
jac, mozna powiedzie¢, ze mimo zasygnalizowanych trudnosci, ujednolicanie
w skali §wiatowej norm w zakresie bezpieczenstwa lotniczego jest najwiekszym
osiagnieciem ICAO. Normy i zalecenia stanowione przez t¢ organizacje sa bo-
wiem punktem wyjscia dla ustawodawcy krajowego przy tworzeniu prawa lot-
niczego.

W przypadku krajéw nalezacych do Unii Europejskiej kompetencje usta-
wodawcy krajowego w odniesieniu do kwestii zwiazanych z bezpieczenstwem
lotniczym sa jednak ograniczone. Dzieje si¢ tak dlatego, ze od 2002 r. nastepuje
proces przekazywania kompetencji w dziedzinie stanowienia przepiséw nor-
mujacych bezpieczenstwo lotnicze na poziom UE. Zaznaczenia wymaga przy
tym, ze jednym z zasadniczych argumentow dla stanowienia prawa w obszarze
bezpieczenstwa lotniczego na poziomie wspolnotowym byto wynikajace z za-
sady proporcjonalnosci przekonanie, ze implementacja norm i zalecen ICAO
bedzie efektywniejsza i korzystniejsza wowczas, gdy stosowne przepisy beda
stanowione na szczeblu UE, a nie na poziomie krajowym.

2.2. Przepisy Unii Europejskiej

Podstawowe znaczenie dla europejskiego systemu prawnego dotyczacego
bezpieczenstwa lotniczego mialo do niedawna rozporzadzenie Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady (WE) Nr 216/2008 r. z 20.2.2008 r. w sprawie wspolnych
zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bez-
pieczenstwa Lotniczego oraz uchylajace dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozpo-
rzadzenie (WE) Nr 1592/2002 i dyrektywe 2004/36/WE!® (tzw. rozporzadze-
nie bazowe). Na jego podstawie wydano szereg rozporzadzen wykonawczych
Komisji Europejskiej regulujacych poszczegdlne aspekty zwigzane z dziatal-
noscig lotniczg. Rozporzadzenie Nr 216/2008 zostato zastapione rozporzgdze-
niem 2018/1139.

Gléwnym celem przepisow UE jest ustanowienie i utrzymanie wysokiego
i ujednoliconego w skali Europy poziomu bezpieczenstwa lotnictwa cywil-
nego. Wsrdd celéow dodatkowych wymienia si¢ m.in. promowanie rentow-
nosci w procesach regulacyjnych i certyfikacyjnych oraz unikanie powiela-
nia dziatan na poziomie krajowym i europejskim. Osiaggniecie tych celéw ma
nastapi¢ przede wszystkim na poziomie legislacji, czyli przepisow normuja-

16 Dz.Urz. UE L 79, s. 1.
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cych bezpieczenstwo lotnicze, ktdre majg by¢ stosowane w sposob jednolity
przez wszystkie wladze lotnicze. Dlatego tez ustanowiono niezalezna Agen-
cje Bezpieczenstwa Lotniczego Unii Europejskiej (European Union Aviation
Safety Agency, EASA)V. Zadania Agencji obejmuja przede wszystkim pomoc
Komisji Europejskiej, szczegdlnie w procesie legislacyjnym, w kwestiach do-
tyczacych bezpieczenstwa w lotnictwie. Zasadniczo chodzi o przygotowywa-
nie propozycji przepiséw wykonawczych do rozporzadzenia bazowego (w for-
mie tzw. opinii) oraz materiatéw pomocniczych, niezbednych do stosowania
przepisow wykonawczych (w formie tzw. akceptowalnych sposobow spetnie-
nia - AMC oraz materialow doradczych - GM). W celu zapewnienia jed-
nolitego stosowania tych przepiséw, EASA prowadzi rowniez inspekcje stan-
daryzacyjne w panstwach cztonkowskich. Agencji powierzono takze niektdre
kompetencje wykonywane dotychczas przez wladze lotnicze panstw czlon-
kowskich, cho¢ zdecydowana wigkszos¢ dzialan podejmowanych na podstawie
rozporzadzenia bazowego i rozporzadzen wykonawczych pozostaje w kompe-
tencji panstw czlonkowskich (krajowych nadzoréw lotniczych). Kompetencje
EASA przewidziano natomiast w tych przypadkach, gdzie przemawiala za tym
zasada proporcjonalnosci. I tak zasadnicza kompetencja ,,operacyjng” EASA
jest wydawanie certyfikatow typu (i prowadzenie proceséw certyfikacyjnych)
na produkty lotnicze, tj. statki powietrzne, silniki i $migla. Certyfikat typu wy-
dany przez EASA potwierdza, ze dany produkt lotniczy spelnia szczegélowe
wymagania bezpieczenstwa okreslone w tzw. specyfikacjach certyfikacyjnych,
okreslanych dla poszczegdlnych kategorii produktow lotniczych.

Przepisy europejskie reguluja obecnie wszelkie kwestie zwiazane z dzia-
talnoscig lotnicza, ktore maja wplyw na poziom bezpieczenstwa w lotnictwie
cywilnym. Jak wspomniano, proces ich tworzenia rozpoczal si¢ w 2002 r.
W pierwszej kolejnosci uchwalono rozporzadzenia wykonawcze dotyczace
projektowania, produkeji i certyfikacji produktéw lotniczych oraz obstugi
technicznej statkéw powietrznych. Nastepnie uregulowano zagadnienia doty-
czace licencjonowania personelu lotniczego i operacyjnej eksploatacji statkow
powietrznych. Szczegdtowe przepisy wydano takze w odniesieniu do dziatal-
nosci lotnisk, zasad ruchu lotniczego oraz stuzb ruchu lotniczego, w tym li-
cencjonowania kontroleréw ruchu lotniczego. Rozporzadzenia wykonawcze
uchwalone przez KE na podstawie rozporzadzenia bazowego tworza, razem
z wytycznymi publikowanymi przez EASA, kompleksowy i szczegoélowy sys-

17 Na temat ewolucji systemu zob. P. Fastnacht-Stupnicki, P. Kasprzyk, Od JAA do EASA.
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tem regulacyjny w zakresie bezpieczenstwa lotnictwa. Ponizej wskazano naj-
wazniejsze z rozporzadzen wykonawczych:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 748/2012 z 3.8.2012 r. ustanawia-
jace przepisy wykonawcze dotyczace certyfikacji statkow powietrznych
i zwigzanych z nimi wyrobow, czesci i akcesoriow w zakresie zdatno-
$ci do lotu i ochrony srodowiska oraz dotyczace certyfikacji organizacji
projektujacych i produkujacych!s;

rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 1321/2014 z 26.11.2014 r. w sprawie
ciaglej zdatnosci do lotu statkdw powietrznych oraz wyrobow lotni-
czych, czesci i wyposazenia, a takze w sprawie zatwierdzen udzielanych
organizacjom i personelowi zaangazowanym w takie zadania'®;
rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 1178/2011 z 3.11.2011 r. ustanawia-
jace wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace sie
do zalog w lotnictwie cywilnym zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) Nr 216/2008%;

rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 965/2012 z 5.10.2012 r. ustanawiajace
wymagania techniczne i procedury administracyjne odnoszace si¢ do
operacji lotniczych zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europej-
skiego i Rady (WE) Nr 216/2008%!;

rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 139/2014 z 12.2.2014 r. ustanawia-
jace wymagania oraz procedury administracyjne dotyczace lotnisk
zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
Nr 216/20082%;

rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) Nr 923/2012 z 26.9.2012 r.
ustanawiajace wspdlne zasady w odniesieniu do przepisow lotni-
czych i operacyjnych dotyczacych stuzb i procedur zeglugi powietrz-
nej oraz zmieniajace rozporzadzenie wykonawcze (WE) Nr 1035/2011
oraz rozporzadzenia (WE) Nr 1265/2007, (WE) Nr 1794/2006, (WE)
Nr 730/2006, (WE) Nr 1033/2006 i (UE) Nr 255/2010%;
rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2017/373 z 1.1.2017 r. usta-
nawiajace wspdlne wymogi dotyczace instytucji zapewniajacych zarza-
dzanie ruchem lotniczym/stuzby zeglugi powietrznej i inne funkcje sie-

18Dz.Urz. UE L 224, s. 1 ze zm.
19Dz Urz. UE L 362, s. 1 ze zm.
20Dz.Urz. UE L 311, s. 1 ze zm.
21 Dz.Urz. UE L 296, s. 1 ze zm.
22Dz.Urz. UE L 44, s. 1 ze zm.

23Dz.Urz. UE L 281, s. 1 ze zm.
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ciowe zarzadzania ruchem lotniczym oraz nadzoru nad nim, uchylajace
rozporzadzenie (WE) Nr 482/2008, rozporzadzenia wykonawcze (UE)
Nr 1034/2011, (UE) Nr 1035/2011 i (UE) 2016/1377 oraz zmieniajace
rozporzadzenie (UE) Nr 677/2011%;

8) rozporzadzenie Komisji (UE) 2015/340 z 20.2.2015 r. ustanawiajace wy-
magania techniczne i procedury administracyjne dotyczace licencjii cer-
tyfikatow kontroleréw ruchu lotniczego zgodnie z rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 216/2008, zmieniajace roz-
porzadzenie wykonawcze Komisji (UE) Nr 923/2012 i uchylajace rozpo-
rzadzenie Komisji (UE) Nr 805/201125

9) rozporzadzenie Komisji (UE) Nr 452/2014 z 29.4.2014 r. ustanawia-
jace wymagania techniczne i procedury administracyjne dotyczace ope-
racji lotniczych wykonywanych przez operatordw z panstw trzecich
zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
Nr 216/20082.

Powyzsze rozporzadzenia nie dotycza jednak BSP. Zostaly przyjete na pod-
stawie rozporzadzenia bazowego Nr 216/2008, ktore wylaczato spod kom-
petencji UE (EASA) bezzatogowe statki powietrzne o masie do 150 kg. Do-
piero z chwila wejscia w zycie nowego rozporzadzenia 2018/1139 mozliwe byto
rozpoczecie procesu legislacyjnego w celu uchwalenia przepiséw dotyczacych
BSP. Ewolucja prawa UE w tym zakresie zostanie przedstawiona w dalszej cze-
$ci pracy. Dla jej lepszego zrozumienia konieczne jest jednak, aby pamieta
o szerszym kontekscie regulacji z zakresu bezpieczenstwa na poziomie UE.
Zdecydowano si¢ bowiem, aby regulacje dotyczace operacji BSP wlaczy¢ do
tego wiasnie systemu.

Podsumowujac, przepisy unijne w sposob szczegdtowy i kompleksowy re-
guluja wszelkie aspekty dziatalnosci lotniczej zwiazane z bezpieczenstwem lot-
niczym. Co istotne, punktem wyjscia dla uchwalenia zaréwno rozporzadzenia
bazowego, jak i rozporzadzen wykonawczych, jest Konwencja chicagowska,
a wlasciwie zataczniki do niej. W pewnym uproszczeniu mozna powiedzie¢,
ze na podstawie rozporzadzenia bazowego UE przejeta zobowigzania panstw
cztonkowskich do wdrazania norm i zalecenn miedzynarodowych, ktéry to obo-
wiazek wynika wtasnie z Konwencji chicagowskiej. Unia nie moze jednak przy-
stapi¢ do tej Konwencji, gdyz jej stronami moga by¢ tylko panstwa. System

24Dz.Urz. UE L 62,s. 1 ze zm.
25Dz.Urz. UE L 63, s. 1 ze zm.
26 Dz.Urz. UE L 133, s. 12 ze zm.
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bezpieczenstwa lotniczego przyjety na poziomie UE jest z uwagg obserwowany
na poziomie miedzynarodowym. Jest to bowiem rodzaj ponadnarodowej or-
ganizacji bezpieczenstwa lotniczego?.

Podstawowym zalozeniem regulacji unijnych zwiazanych z bezpieczen-
stwem lotniczym jest to, ze w kazda dzialalno$¢ lotnicza zaangazowane sa statki
powietrzne oraz inne urzadzenia techniczne, personel lotniczy oraz organiza-
cjelotnicze. Dlatego tez przepisy te dotycza po pierwsze produktéw lotniczych,
w tym ich projektowania, produkowania, zasad uzytkowania i obstugi tech-
nicznej oraz os6b i organizacji zaangazowanych w taka dzialalnoé¢. Po drugie,
przepisy te okreslaja wymogi stawiane personelowi lotniczemu i organizacjom
zwigzanym z szeroko rozumiang eksploatacja statkéw powietrznych. W od-
niesieniu do produktow lotniczych, a wigc statkow powietrznych, silnikow,
$migiel i innych urzadzen lotniczych przyjmuje sig, Ze przed wprowadzeniem
ich do uzytkowania kazdy z nich powinien zosta¢ poddany ocenie z punktu
widzenia bezpieczenstwa lotniczego, co nastepuje przez wydanie tzw. certy-
fikatu typu. W procesie certyfikacji nastepuje szczegdtowe sprawdzenie, czy
produkt spelnia wymagania bezpieczenstwa opisane w szczegdtowych specy-
fikacjach. Oparte sa one na dotychczasowych doswiadczeniach oraz zakltadajg
okreslony poziom niezawodnosci technicznej. W uproszczeniu mozna powie-
dzie¢, ze poziom ten jest mierzony bezawaryjna eksploatacjg urzadzenia (liczba
usterek lub incydentéw w odniesieniu do liczby godzin lotu). Nastepnie, kazdy
produkt znajdujacy si¢ juz w uzyciu powinien posiada¢ stosowny dokument,
potwierdzajacy jego zgodno$¢ z zatwierdzonym wczesniej certyfikatem typu.
Przyktadowo w odniesieniu do statkow powietrznych, kazdy z nich powinien
posiadac swiadectwo zdatnosci do lotu, ktdrego waznos¢ zalezy od okresowych
przegladéw zdatnosci technicznej. W odniesieniu do personelu zaangazowa-
nego zaréwno w obstuge techniczna, jak i w wykonywanie operacji wymaga si¢
spelnienia okreslonych warunkéw zwigzanych z posiadaniem stosownej wie-
dzy i umieje¢tnosci. W wigkszosci przypadkow potwierdzeniem tych wymagan
jest licencja. Natomiast w odniesieniu do organizacji $wiadczacych ustugi lot-
nicze wymaga si¢ posiadania certyfikatu. Certyfikat ten jest wydawany w wy-
niku procesu certyfikacji, tj. sprawdzenia przez wtadze lotnicza, czy dana or-
ganizacja spelnia wszelkie wymagania wynikajace z przepisow dotyczacych
bezpieczenstwa lotniczego. Jednym z podstawowych wymogow uzyskania cer-
tyfikatu jest przy tym opracowanie przez dang organizacje szczegdtowych in-
strukcji operacyjnych regulujacych utworzenie i zapewnienie funkcjonowania

27 Szerzej zob. M. Ratajczyk, Regional Aviation Safety Organizations.
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wewnetrznego systemu zarzadzania. Organizacje s rowniez obowiazane opra-
cowal wewnetrzny system zarzgdzania bezpieczenstwem oraz system monito-
rowania zgodnosci (z przepisami oraz z wewnetrznymi procedurami). Wraz
z wydaniem certyfikatu, jego posiadacz podlega ciagtemu nadzorowi wladzy
lotniczej. Celem tego nadzoru jest zapewnienie, Ze w czasie, na jaki wydano
certyfikat, organizacja bedzie spelniata wszelkie wymagania wynikajace z prze-
pisow dotyczacych bezpieczenstwa lotniczego.

Omowione przepisy to gtéwnie przepisy o charakterze regulacyjnym. Za-
pewnienie bezpieczenstwa nastepuje poprzez wprowadzenie szczegdélowych
zasad podejmowania i prowadzenia dziatalnosci lotniczej. Na poziomie UE
przyjeto takze przepisy dotyczace szeroko rozumianego zarzadzania bezpie-
czenstwem?®. Sg to przede wszystkim przepisy regulujace badanie wypadkow
lotniczych przez niezalezne komisje panstwowe. Zalecenia bezpieczenstwa
z badania wypadkdéw czesto stanowig impuls do zmiany przepiséw o charak-
terze regulacyjnym. Jak réwniez przepisy dotyczace zarzadzania bezpieczen-
stwem na poziomie organizacji lotniczych, w szczegdlnosci przez natozenie
obowiazku zgltaszania okreslonych zdarzen lotniczych. Zglaszanie zdarzen ma-
jacych zwiazek z bezpieczenstwem lotniczym pozwala bowiem na identyfiko-
wanie zagrozen zanim dojdzie do wypadku lotniczego.

Na koniec wspomnie¢ nalezy o roli prawa krajowego w dziedzinie bezpie-
czenstwa lotniczego. Wobec przekazania kompetencji w tym zakresie na po-
ziom UE, rola prawa krajowego jest ograniczona. Podkreslenia wymaga jed-
nak, ze w wylacznej kompetencji ustawodawcy krajowego pozostaja regulacje
dotyczace statkdw powietrznych, co do ktdrych wylaczono stosowanie prze-
pisow UE. Sytuacja taka dotyczyla jeszcze do niedawna wlasnie BSP o masie
do 150 kg.

3. Bezpieczenstwo i zarzadzanie
bezpieczenstwem w lotnictwie
Lotnictwo od zawsze wigzalo si¢ z ryzykiem zaistnienia wypadku jednak

przez ponad 100 lat rozwoju lotnictwa zostalo ono zminimalizowane tak da-
lece, Ze obecnie transport lotniczy jest najbezpieczniejszym srodkiem trans-

28 Zob. Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego i Rady, Europejski Program Bez-
pieczenstwa Lotniczego, COM (2015) 599 final.
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portu. Odwotajmy si¢ do $swiatowych statystyk bezpieczenstwa operacji roz-
ktadowego transportu lotniczego wykonywanego przy uzyciu tzw. duzych sa-
molotéw (o MTOM powyzej 5700 kg). W 2018 r. w wypadkach lotniczych
ze skutkiem $miertelnym zginelo 514 ofiar®. W tym samym roku, taczna
liczba operacji przewozu pasazerskiego (w ruchu rozkladowym) przekroczyta
37,8 mln operacji — przewieziono 4,3 mld pasazer6w’. Oznacza to, ze staty-
stycznie 2,6 operacji na milion konczy si¢ wypadkiem lotniczym ze skutkiem
$miertelnym. W 2017 r., ogloszonym najbezpieczniejszym rokiem w historii
lotnictwa, wskaznik ten wynosit 2,4, przy tacznej liczbie 36,6 mln operacji
i4,1 mld pasazeréw. W 2017 r., w wypadkach lotniczych ze skutkiem $miertel-
nym zginelto 50 0s6b>.. Srednia ofiar §miertelnych za okres dekady 2008—2017
wynosi 512 ofiar $miertelnych rocznie®2.

Dla zobrazowania poziomu bezpieczenstwa w lotnictwie i jego ewolucji,
odwolajmy sie jeszcze do wezesniejszych statystyk, ktore postugiwaly sie mier-
nikiem liczby ofiar $miertelnych na 100 przelecianych mil. W pierwszych la-
tach powojennych wskaznik ten wynosit ok. 5. Po okoto 20 latach (1948-1968)
wskaznik ten zmalal dziesieciokrotnie do 0,5. Przez kolejne 30 lat osiggnieto
kolejna dziesieciokrotna poprawe. Po 1997 r. wskaznik ten spadl ponizej 0,05%.

Taki stan rzeczy jest przede wszystkim zastuga postepu technicznego i or-
ganizacyjnego w lotnictwie. Ekonomiczne korzysci wynikajace z uzytkowania
statkow powietrznych pozwalaja na wprowadzanie coraz to nowszych, dosko-
nalszych maszyn i urzadzen oraz rozwdj infrastruktury lotniczej, co podnosi
poziom bezpieczenstwa. Jednoczesnie jednak nastepuje rozwdj organizacyjny,
ewoluuje myslenie o bezpieczenstwie lotniczym. W licznych opracowaniach
wskazuje si¢ na swoiste etapy tej ewolucji*.

29 ICAO Safety Report 2019, https://www.icao.int/safety/Documents/ICAO_SR_2019_fina-
1_web.pdf.

30 https://www.icao.int/annual-report-2018/Pages/the-world-of-air-transport-in-2018.aspx.

31ICAO Safety Report 2018, https://www.icao.int/safety/Documents/ICAO_SR_2018_3008
2018.pdf.

32 EASA Aviation Safety Report 2019, https://www.easa.europa.eu/document-library/gene-
ral-publications/annual-safety-review-2019.

33 EASA Aviation Safety Report 2006, https://www.easa.europa.eu/document-library/gene-
ral-publications/annual-safety-review-2006.

34 Zob. ICAO Doc. 9859, Podrecznik Zarzadzania Bezpieczenstwem, wyd. 3, punkt, 2.1.2. -
Zalacznik do wytycznych Nr 13 Prezesa ULC w sprawie wprowadzenia do stosowania wymagan
ustanowionych przez Organizacj¢ Migedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) - Doc 9859
(Dz.Urz. ULC z 2015 r. poz. 66).
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Rozdziatl 1. Regulacje prawne z zakresu bezpieczefistwa...

Okres do lat 60. XX w. okresla sie jako ,ere techniczna”. Zagrozenia bez-
pieczenstwa utozsamia si¢ z czynnikami technicznymi i wadami technolo-
gicznymi. Dzialania koncentrujg sie wigc na badaniu i poprawie tych czyn-
nikéw, a postep technologiczny prowadzi do spadku czestotliwosci wypad-
kow. Rozwijane sg takze wymagania bezpieczenstwa (przepisy). Wprowadza
sie do eksploatacji nowe urzadzenia i systemy. Upowszechnia si¢ naped od-
rzutowy, a nastepnie turboodrzutowy. Pojawiaja si¢ nowe urzadzenia nawiga-
cyjne i facznodci, a takze systemy wspomagajace pilotow (autopilot). Coraz
szersze zastosowanie znajduje technologia komputerowa. Tradycyjne wskaz-
niki analogiczne zastepuja wyswietlacze cieklokrystaliczne. Postep technolo-
giczny zwigksza efektywno$¢ operacji i zwieksza ich bezpieczenstwo. Pojawiajg
sie jednak nowe zagrozenia, wynikajace z postepujacej automatyzacji. Zmienia
sie takze myslenie o bezpieczenstwie. Okres od wczesnych lat 70. do lat 90.
okresla si¢ ,era czlowieka”. A wlasciwie era ,,czynnika ludzkiego” (human fac-
tor). Technika lotnicza jest mniej zawodna, wiec cigzar przesuwa si¢ z czynni-
kéw technicznych na czlowieka i jego interakcje z maszyna i zautomatyzowa-
nymi systemami. W poszukiwaniu przyczyn wypadkow ustalenia koncentruja
sie na bledach popelnianych przez personel lotniczy. Z czasem okazuje sie jed-
nak, ze samo stwierdzenie bledu cztowieka nie pomaga w dzialaniach profi-
laktycznych, majacych podnosi¢ poziom bezpieczenstwa. Stwierdzenie bledu
cztowieka dostarcza zazwyczaj informacji o tym, gdzie wystapilo zalamanie
systemu funkcjonowania cztowieka w locie, nie dostarcza jednak informacji
dlaczego blad si¢ zdarzyl. Od wczesnych lat 90. uwzglednia si¢ fakt, ze ludzie
dzialaja w srodowisku ztozonym, a na ich postepowanie majg wplyw liczne
czynniki. W tym zagadnienia organizacyjne, systemowe, a nawet kulturowe.
Od potowy lat 90. rozpoczyna sig, trwajaca do dzis, ,era organizacyjna”. Ma-
szyna i czlowiek to elementy calego systemu i od tego, jak ten system jest zor-
ganizowany, zalezy bezpieczenstwo lotnicze.

Ewolucja myslenia o bezpieczenstwie lotniczym znajduje swoje odzwier-
ciedlenie w ewolucji regulacji dziatalnosci lotniczej*. Regulacji majacych za-
pewni¢ akceptowalny poziom bezpieczenstwa.

Tradycyjnie najwigksze znaczenie przypisuje si¢ regulacjom o charakterze
administracyjnym, ktore normuja w sposob bardzo szczegdtowy zasady podej-
mowania i prowadzenia dziatalnosci w lotnictwie. Dzialalno$¢ taka uzaleznia
sie od spelnienia szczegélowo okreslonych wymagan, czego potwierdzeniem
sg certyfikaty czy licencje. Sprawdzenie spelnienia tych wymagan wigze si¢

35 Szerzej na ten temat zob. P. Czech, P. Kasprzyk, Zarzadzanie ryzykiem.
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