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Streszczenie: Transport lotniczy, dzieki rzadkiej kombinacji najbardziej pozadanych przez podréznych i spedytorow cech, takich jak szyb-
kos¢, bezpieczenstwo oraz globalny zasieg w bardzo krétkim czasie stat sie jedng z najbardziej perspektywicznych i dochodowych gatezi
Swiatowej gospodarki. Niestety, dynamiczny rozwdj transportu lotniczego spowodowat takze eskalacje zupetnie nowych, nieznanych wcze-
$niej zagrozen, do ktérych zaliczy¢ nalezy terroryzm lotniczy. Celem artykutu jest przedstawienie procesu formowania sie w ramach Unii
Europejskiej instytucjonalnych i prawnych narzedzi stuzacych ochronie lotnictwa cywilnego przed aktami terrorystycznymi.

Stowa kluczowe: Ochrona lotnictwa cywilnego; Terroryzm; Prawo Unii Europejskiej

Abstract: Thanks to the rare combination of features most demanded by travelers and freight forwarders, such as speed, security and global
reach, air transport has become one of the most promising and profitable branches of the world economy in a very short time. Unfortunate-
ly, the dynamic development of air transport has also led to the escalation of completely new, previously unknown threats, such as aviation
terrorism. The aim of the article is to present the process of forming European Union institutional and legal tools for the protection of civil

aviation against acts of terrorism.
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Transport lotniczy stanowi obecnie
bardzo istotng czes¢ Swiatowej gospo-
darki, a jego kondycja ma niebagatelny
wptyw na stan finanséw panstwa. Sek-
tor lotniczy generuje facznie 5,6 miliona
miejsc pracy na catym swiecie, a jego
udziat w globalnej gospodarce szaco-
wany jest na 2,2 biliony dolaréw (1,7 bi-
liona euro), co odpowiada 3,5% Swiato-
wego produktu krajowego brutto (PKB).
Linie lotnicze przewoza rocznie ponad
2,6 miliarda pasazeréw oraz prawie 48
miliondw ton towardw [1]. W samej Unii
Europejskiej transport lotniczy zapew-
nia 7,8 miliona miejsc pracy i generuje
zyski na poziomie 475 miliardéw euro,
co odpowiada 3,9% unijnego produktu
krajowego brutto (PKB) [2]. llos¢ prze-
wiezionych drogg lotniczg pasazerow
i towaréw wynosi dla Unii Europejskiej
srednio ok. 780 milionéw pasazerow
oraz 13 miliondéw ton towarow rocznie
[24]. Strategiczna warto$¢ lotnictwa dla
Swiatowej gospodarki w pofgczeniu z
jego bardzo duzg wrazliwoscia na wszel-
kiego rodzaju ingerencje tworzg wyma-
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rzony wprost obiekt atakéw dla réznych
organizacji terrorystycznych. Od czasow
pamietnych zamachow z 11 wrzesnia
2001 roku, gruntownie przebudowano
i udoskonalono miedzynarodowy sys-
tem ochrony lotnictwa cywilnego, lecz
pomimo to zagrozenie atakami terrory-
stycznymi na ten rodzaj transportu po-
zostaje nadal na niezmiennie wysokim
poziomie.

Geneza wspolnej koncepcji
ochrony lotnictwa cywilnego w Unii
Europejskiej

Jedng z podstaw funkcjonowania Unii
Europejskiej jest zniesienie granic po-
miedzy wszystkimi panstwami czton-
kowskimi i stworzenie w ich obrebie
jednolitego rynku wewnetrznego, gwa-
rantujgcego swobodny przeptyw towa-
row, 0séb, ustug i kapitatu (art. 26 TFUE)
[5]. Zasada ta odnosi sie takze do rynku
przewozdw lotniczych, co oznacza, ze
kazda linia lotnicza zarejestrowana w
ktorymkolwiek z panstw cztonkowskich

moze wykonywac¢ loty w dowolnym
miejscu na obszarze UE. Istnienie takie-
go jednolitego rynku sprawia, ze bardzo
istotne znaczenie ma stosowanie w
catej UE wspdlnych norm bezpieczen-
stwa i ochrony transportu. Szczegolnie
wazne jest to w kontekscie transportu
lotniczego, gdyz znakomita wiekszo$¢
operacji lotniczych wykonywana jest
7 przekroczeniem nieraz kilku granic
panstwowych. Poprzez zastosowanie
jednolitych, europejskich standardow
ochrony pasazeréw, zatég, przewozo-
nych towaréw oraz samolotow i in-
frastruktury lotniskowej mozemy by¢
pewni, Ze takie same wysokie standardy
obowiazuja we wszystkich panstwach
cztonkowskich. Pozwala to unikngc
niepewnos$ci i zamieszania, mogace-
go towarzyszy¢ pasazerowi, ktory musi
kazdorazowo stosowac sie do innych,
wiasciwych krajowi z ktérego odlatuje,
ograniczen (np. przy lotniskowej kon-
troli bezpieczenstwa). Ponadto koszty
zwigzane z koniecznoscig przestrzega-
nia przez operatoréw lotniczych wielu
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niespojnych standardéw bytyby bardzo
wysokie, co z pewnoscig przetozytoby
sie na wzrost cen biletéw [22]. Reasu-
mujac nalezy stwierdzi¢, ze stosowanie
przez panstwa UE jednolitych standar-
déw ochrony wptywa pozytywnie na
poprawe komfortu i bezpieczenstwo
podrdzy lotniczych, skraca czas odpraw
przedlotowych i co najwazniejsze, ob-
niza koszty przewozoéw lotniczych. W
szerszym ujeciu czynniki te powodujg
zwiekszenie dostepnosci i popularyza-
cje transportu lotniczego, co wptywa
stymulujgco na catg gospodarke UE.

Proces ksztattowania sie koncepgiji
ochrony lotnictwa cywilnego w Unii
Europejskiej

Ochrona lotnictwa przed réznego ro-
dzaju aktami bezprawnej ingerencji
juz od kilku dekad stanowi przedmiot
wzmozonej troski catego miedzynaro-
dowego $rodowiska lotniczego. Wyda-
rzeniem, ktére zdynamizowato prace
nad poprawg jakosci srodkéw ochrony
na lotniskach byt zamach bombowy na
samolot linii Pan Am nad Lockerbie w
1988 roku, w wyniku ktérego opracowa-
no miedzy innymi Konwencje w sprawie
znakowania plastycznych materiatdw wy-
buchowych w celu ich wykrywania, pod-
pisang w Montrealu 1 marca 1991 roku
[17], wdrozono pod auspicjami ICAO
specjalny program ochrony lotnictwa
(ICAO AVSEC programme) [3] oraz zaini-
cjowano prace nad rozwojem nowych
technologii stuzacych do wykrywania
tadunkéw wybuchowych ukrytych w
bagazu pasazera. Zagrozenia terrory-
zmem lotniczym byty widoczne w catej
Europie juz od lat sze$¢dziesigtych, jed-
nakze caty ciezar walkiz tym zjawiskiem,
w tym odpowiedniego zabezpieczenia
lotnisk i lotéw rejsowych przed akta-
mi bezprawnej ingerencji spoczywat
wtedy na krajowych organach bezpie-
czenstwa, ktére dziataty samodzielnie
lub prowadzity co najwyzej dwustronng
wspotprace z wybranymi krajami part-
nerskimi. Brak zainteresowania panstw
cztonkowskich  uregulowaniem  kwe-
stii ochrony lotnictwa cywilnego na
wyzszym, ogodlnoeuropejskim  szcze-
blu wynikat z duzego zréznicowania
poziomu zagrozenia terrorystycznego
w poszczegolnych panstwach oraz z
niecheci ich stuzb specjalnych do po-
dejmowania zacie$nionej wspotpra-
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cy [22]. Przetom w tej kwestii nastapit
dopiero po pamietnych zamachach z
11 wrzednia 2001 roku, kiedy to Rada
Europejska na nadzwyczajnym zgro-
madzeniu przyjeta Konkluzje oraz plan
dziatania w sprawie walki z terroryzmem
[4], gdzie m.in. zobowigzano Rade ds.
Transportu do podjecia niezbednych
dziatart w celu poprawy ochrony trans-
portu lotniczego na obszarze UE. Dzia-
tania te miaty obejmowac stworzenie
listy przedmiotow mogacych postuzyc
terrorystom jako bron, ktérych wno-
szenie na poktad samolotoéw powinno
by¢ zakazane, wprowadzenie szkolen
technicznych dla zatég, wprowadzenie
procedur sprawdzania i monitorowania
lukéw bagazowych oraz ochrony doste-
pu do kokpitu, a takze kontrole jakosci
srodkéw bezpieczenstwa stosowanych
przez panstwa cztonkowskie. W doku-
mencie tym podkreslono rowniez, ze
skuteczne i jednolite stosowanie przez
panstwa cztonkowskie w/w srodkow
zostanie zapewnione poprzez prze-
prowadzanie przez nie wzajemnych
audytow [4]. W toku pozniejszych prac
nad stworzeniem zarysu jednolitych,
europejskich norm ochrony lotnictwa
stwierdzono, ze wszystkie owczesne
panstwa cztonkowskie UE s juz sygna-
tariuszami zbioru wspdlnych standar-
déw ochrony lotnictwa opracowanego
przez Europejska Konferencje Lotnictwa
Cywilnego (ECAC) [18], jednakze zadne
z nich nie implementowato w petni tych
przepisow. Wobec powyzszego najbar-
dziej wiasciwym stato sie ujecie tych
przepisow w ramy prawodawstwa UE,
gdyz jedynie to dziatanie gwarantowato
ich konsekwentne i jednolite stosowa-
nie przez panstwa cztonkowskie [22].
Ostatecznie Komisja Europejska, bazu-
jac na regulacjach ECAC, opracowata
zestaw podstawowych norm ochrony
lotnictwa cywilnego, ktéry zostat przy-
jety 16 grudnia 2002 roku przez Parla-
ment Europejski jako Rozporzqdzenie
nr 232072002 Parlamentu Europejskiego
i Rady ustanawiajgce wspdine zasady w
dziedzinie bezpieczeristwa lotnictwa cy-
wilnego [15]. Dokument ten zobligowat
wszystkie panstwa cztonkowskie do
opracowania i wdrozenia ,krajowego
programu ochrony lotnictwa cywilne-
go” (art. 5 pkt 1), wyznaczenia jednego
organu odpowiedzialnego za koordy-
nowanie i monitorowanie wdrazania
tego programu (art. 5 pkt 2), opracowa-
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nia i wdrozenia ,krajowego programu
kontroli jakosci” (art. 5 pkt 3), wspotpra-
cy z urzednikami Komisji, gdy prowadza
oni kontrole przestrzegania przepisow
niniejszego rozporzadzenia (art. 7 pkt 3),
a takze do ustanowienia skutecznych,
proporcjonalnych i odstraszajacych kar
za ich naruszenie (art. 12). Pierwszym
i podstawowym dokumentem wyko-
nawczym do Rozporzqdzenia nr 2320 byto
Rozporzqdzenie Komisji (WE) nr 622/2003 z
dnia 4 kwietnia 2003 r. ustanawiajqce srod-
ki w celu wprowadzenia w zycie wspdl-
nych podstawowych standarddw ochrony
lotnictwa cywilnego [16]. Dokument ten
zostat pdZniej zmieniany przez kilkana-
scie w wiekszosci poufnych aktualizacji,
co przysparzato duzych problemow za-
réwno podroznym jak i zarzadzajgcym
lotnisk, gdyz byli oni zobowigzywani do
stosowania przepisow do ktérych mieli
bardzo ograniczony dostep [26]. Przy-
ktadem takiego dziatania byto wprowa-
dzenie listy przedmiotéw zakazanych,
ktéra zawarta byta w tajnym aneksie
Rozporzqdzenia nr 68/2004 [14].

Kolejna znaczaca modyfikacja euro-
pejskich standardéw ochrony lotnictwa
cywilnego nastapita w 2006 roku w na-
stepstwie proby przeprowadzenia przez
islamskich radykatow zamachdw bom-
bowych na co najmniej siedem samo-
lotow rejsowych lecacych z Wielkiej Bry-
tanii do USA (liquid bomb plot). Terrorysci
planowali do atakow uzy¢ ptynnych
materiatach wybuchowych przemyco-
nych na pokfad samolotow w plastiko-
wych butelkach po napojach. Nalezy
tutaj zaznaczy¢, ze spisek ten udarem-
niono wytacznie dzieki dziataniom bry-
tyjskich stuzb specjalnych, poniewaz
same fadunki wybuchowe, dzieki no-
watorskiej konstrukgji, byty niemozliwe
do wykrycia podczas rutynowej kon-
troli bagazu podrecznego na lotnisku.
Bezposrednio po tych wydarzeniach
Komisja Wspdlnot Europejskich wydata
Rozporzqdzenie nr 1546/2006 (8], ktore
uzupetniato zawartg w zataczniku Roz-
porzqdzenia nr 622/2003 liste przedmio-
téw zakazanych, ktérych wnoszenie na
poktad samolotéw jest zabronione o
wszelkiego rodzaju ptyny [25] (za wy-
jatkiem jednostkowych opakowan o
pojemnosci do 100 ml.). Wedtug zato-
zen ustawodawcy przepisy te miaty by¢
tymczasowe i obowigzywac¢ do czasu
wprowadzenia technologii umozliwia-
jacej skuteczne wykrywanie ptynnych
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materiatow wybuchowych [29]. W 2008

roku Parlament Europejski i Rada Unii

Europejskiej, dazac do uproszczenia,

harmonizacji i zapewnienia przejrzysto-

sci obowiazujacych zasad oraz poprawy
poziomu ochrony lotnictwa cywilnego,
zdecydowaty o uchyleniu Rozporzqdze-
nia nr 2320/2002 wraz z wszystkimi jego
aktami wykonawczymi i zastgpieniu
ich regulacjami bardziej adekwatnymi
do charakteru nowych zagrozen, kto-
re wprowadzone zostaty do porzadku
prawnego UE na mocy Rozporzqdzenia
nr 300/2008 z dnia 11 marca 2008 roku

w sprawie wspdlnych zasad w dziedzinie

ochrony lotnictwa cywilnego i uchylajq-

cego rozporzqdzenie nr 2320/2002 [13].

Regulacje te wdrazajg szereg srodkow

w celu poprawy, usprawnienie i uprosz-

czenie istniejacych juz procedur, czego

przyktadem jest np.:

+ wyeliminowanie dublowania kon-
troli bezpieczenstwa, np. poprzez
ograniczenie kosztownych kontroli
dostepu w strefach portéw lotni-
czych UE, w ktorych wdrozono juz
surowe procedury bezpieczenstwa
(screening). Przyniesie to istotne ko-
rzysci zarowno dla linii jak i portow
lotniczych,
uproszczenie procedur, np. poprzez
ustanowienie jednolitego zesta-
wu standardéw dla dokumentéw
wymaganych aby uzyska¢ dostep
do stref zastrzezonych portéw lot-
niczych. Nowe zasady jasno precy-
zujg, ktore rodzaje identyfikacji i ze-
zwolen niezbedne sg do uzyskania
dostepu do poszczegdlnych stref
zastrzezonych, co usprawni funk-
cjonowanie systemu ochrony lotni-
ska,
ujednolicenie procedur, np. poprzez
wprowadzenie w catej UE wspdlnej
procedury certyfikacji bezpieczen-
stwa przewoznikdw  przewoza-
cych przesytki lotnicze. Certyfikaty
te bedg uznawane we wszystkich
panstwach cztonkowskich, co ogra-
niczy potrzebe kosztownych kilku-
krotnych kontroli bezpieczenstwa
tadunkow, oraz
wprowadzenie wspolnych minimal-
nych standardéw w zakresie bez-
pieczenstwa, takich jak np. jednolite
szkolenia dla wszystkich pracowni-
kow, ktorzy uczestniczg w kontroli
bezpieczenstwa [23].

Skuteczne wdrozenie zapisdw zawar-
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tych w Rozporzqdzeniu nr 300/2008 wy-
magato takze zmiany catego pakietu
rozporzadzen uzupemiajacych i wyko-
nawczych, sposrod ktérych za najwaz-
niejsze nalezy uznac przyjete 2 kwietnia
2009 roku Rozporzqdzenie nr 272/2009
uzupetniajqce wspélne podstawowe nor-
my ochrony lotnictwa cywilnego okreslo-
ne w zatqczniku do rozporzqdzenia (WE)
300/2008 Parlamentu Europejskiego i Rady
[12], oraz jego podstawowy dokument
wykonawczy, czyli Rozporzqdzenie nr
185/2010 z dnia 4 marca 2010 r. ustanawia-
jqce szczegdtowe srodki w celu wprowa-
dzenia w zycie wspdlnych podstawowych
norm ochrony lotnictwa cywilnego [11].
Kolejnym wydarzeniem, ktére spo-
wodowato modyfikacje europejskich
procedur ochrony lotnictwa cywilnego
byfa przeprowadzona 25 grudnia 2009
roku przez nigeryjskiego zwolennika
Al Kaidy, Umara Farouk Abdulmutalla-
ba, proba wysadzenia samolotu pasa-
zerskiego lecagcego z Amsterdamu do
Detriot (underwear bomb plot). Za-
machowcowi udato sie oming¢ znacz-
nie rozbudowany juz woéwczas system
ochrony lotniska Schiphol dzieki za-
stosowaniu kolejnego, nowatorskiego
rozwigzania, jakim byto wszycie sprosz-
kowanego materiatu wybuchowego w
bielizne osobista. Na szczescie, pomimo
proby detonacji, bomba ta z niewyja-
$nionych dotad przyczyn nie eksplodo-
wata [30]. Incydent ten byt gtéwnym ar-
gumentem, ktory przekonat Parlament
Europejski do zezwolenia na wprowa-
dzenie w portach lotniczych UE urza-
dzen do przeswietlania oséb. Pomimo
wielu watpliwosci, jakie towarzyszyty
pracom nad wdrozeniem tego nowe-
go rozwigzania, m.in. dotyczacych jego
wplywu na poszanowanie prywatnosci
oraz zdrowie pasazerow [21], ostatecz-
nie w listopadzie 2011 roku przyjeto
nowelizacje rozporzadzen nr 272/2009
[27] oraz 185/2010 [28], ktére szczegdto-
wo reguluja sposéb wykorzystania urza-
dzen do przeswietlania osob w portach
lotniczych UE. Rozwazajac ewolucje
koncepcji ochrony lotnictwa cywilnego
w UE nie mozna zapomnie¢ o bardzo
istotnej gafezi transportu lotniczego
jaka jest przewdz fadunkow ,cargo” Wy-
darzenia ostatnich lat dowodzg Ze terro-
rysci, ze wzgledu na wzmocnienie pro-
cedur ochrony lotnictwa pasazerskiego,
zaczeli interesowac sie segmentem do-
tychczas stabiej chronionym, jakim byty

tycznej lotnisk uzytku publiczneg

przewozy lotnicze fadunkow i poczty.
Przyktadem tego jest przeprowadzona
29 pazdziernika 2010 roku proba wysa-
dzenia w powietrze dwoch samolotow
cargo firmy UPS (air cargo bomb plot).
W obu przypadkach 300-400 gramowe
tadunki wybuchowe wraz z mechani-
zmami detonujgcymi zostaty wmonto-
wane w tonery drukarek, ktére zostaty
potem zapakowane i wystane poczta
lotnicza z Jemenu do USA. Zamachy te
zostaty udaremnione wytacznie dzieki
informacjom operacyjnym zdobytym i
przekazanym CIA przez stuzby specjal-
ne Arabii Saudyjskiej, ktére to pozwo-
lity odnalez¢ i zneutralizowa¢ bomby
podczas miedzylgdowar samolotéw na
lotnisku East Midlands Airport (Wielka
Brytania) oraz w Dubaju (Zjednoczo-
ne Emiraty Arabskie) [19]. Incydent ten
obnazyt kolejny staby punkt w systemie
ochrony lotnictwa cywilnego oraz wy-
kazat, ze przepisy UE dotyczace ochrony
tadunkow lotniczych i poczty musza zo-
stac¢ niezwtocznie poprawione. Dlatego
tez juz w listopadzie 2010 roku Komisja
Europejska opracowata Plan dziatania
wzmachniajqcy ochrone tadunkéw lotni-
czych [20], w ktérym to zaproponowano,
oparty na kilku odrebnych strategiach
dziatania, holistyczny model ochrony
frachtu lotniczego, zaktadajgcy m.in.
wdrozenie nowych jednolitych euro-
pejskich standardow kontroli tadunkéw
trafiajgcych do portéw lotniczych UE z
panstw trzecich, ustanowienie systemu
wymiany informacji o nowych zagroze-
niach, zdarzeniach i podjetych dziata-
niach ratunkowych oraz intensyfikacje
dziatan na forum ICAO zmierzajacych
do szybkiego uzupetnienia Aneksu 17
0 zagadnienia dotyczace ochrony ta-
dunkoéw lotniczych [20]. Nowe przepisy
regulujace kwestie ochrony tadunkéw
lotniczych i poczty, przywozonych do
portow lotniczych Unii z panstw trze-
cich zostaty wprowadzone juz od dnia
1 lutego 2012 roku na mocy Rozporzg-
dzenia wykonawczego Komisji (UE) nr
8592011 z dnia 25 sierpnia 2011 r. zmie-
niajgcego rozporzqdzenie (UE) nr 185/2010
ustanawiajqce  szczegdtowe  Srodki - w
celu wprowadzenia w Zycie wspdlnych
podstawowych norm ochrony lotnictwa
cywilnego [7], ktére wdraza m.in. pro-
cedury zatwierdzania przewoznikow
lotniczych jako tzw. ACC3 (przewoznik
tadunkow lotniczych lub poczty lotni-
czej prowadzacy przewozy z portu lot-
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1. Regulacje prawne dotyczqce ochrony lotnictwa cywilnego przyjete przez UE w odpowiedzi na zaistniate akty terroryzmu lotniczego

niczego panstwa trzeciego do Unii). Na
mocy tych przepisow juz od lipca 2014
r. przewoznicy lotnicy, ktérzy zamierzaja
prowadzi¢ loty towarowe z UE na lotni-
ska poza UE, muszg przestrzegac zasad
Programu ACC3, aby zapewnic¢ fizyczng
kontrole przewozonego tadunku zgod-
nie z normami UE. W zwigzku z tym w
stosownych przypadkach wiasciwe or-
gany zainteresowanych panstw czton-
kowskich prowadza kontrole na miejscu
w portach lotniczych panstw trzecich.
Procedury te sg obecnie wigczone do
zbioru szczegdtowych srodkéw w celu
wprowadzenia w zycie wspolnych pod-
stawowych norm ochrony lotnictwa
cywilnego, ktéry zostat opublikowany
w Rozporzqdzeniu wykonawczym Komi-
sji (UE) 2015/1998 z dnia 5 listopada 2015
r. ustanawiajqcym szczegdtowe Srodki w
celu wprowadzenia w zycie wspdlnych
podstawowych norm ochrony lotnictwa
cywilnego [6].

Podsumowujac powyzsze analizy na-
lezy stwierdzi¢, ze prawodawstwo UE
dotyczace problematyki ochrony lot-
nictwa cywilnego przed terroryzmem,
podobnie zreszta jak ogdlne regulacje
prawne dotyczace walki z terroryzmem,
powstawaty w odpowiedzi na zaistnie-
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nie mniej lub bardziej spektakularnych
aktéw terroryzmu lotniczego (rys. 1).
Pomimo duzej niecheci panstw czton-
kowskich UE do wprowadza kolejnych,
coraz bardziej restrykcyjnych norm,
ostatecznie udafo sie opracowac i wpro-
wadzi¢ catkiem pokazny zestaw wspol-
nych przepiséw dotyczacych ochrony
lotnictwa cywilnego. Co wazne, regu-
lacje te dzieki sukcesywnym modyfika-
cjom sprawdzaja sie w praktyce, o czym
swiadczy fakt, ze dotychczas znakomita
wiekszos¢ zamachow terrorystycznych
skierowanych przeciwko lotnictwu cy-
wilnemu i przeprowadzonych na te-
renie Unii Europejskiej zakonczyto sie
niepowodzeniem (zostaty one udarem-
nione w fazie organizadji lub realizacji).
<
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