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Streszczenie: Zarzadzajacy portem lotniczym zobowigzany jest do podejmowania licznych dziatanh majacych na celu unikniecie sytuadji
kryzysowej czy powstania szkody na osobie lub w mieniu podmiotéw operujacych na lotnisku, a takze pasazeréw. Komfortowa i sprawna
obstuga musi wspétgrac z wartoscig nadrzedna jaka jest bezpieczeristwo. Przedmiotem referatu bedzie analiza obowigzkéw zarzadzajacego
portem lotniczym w obszarze bezpieczenstwa (safety i security) w kontekscie jego odpowiedzialnosci cywilnej z tytutu czynu niedozwo-
lonego. Mozliwe Zrédfa oraz zasady odpowiedzialnosci zarzadzajacego zostang przedstawione na przykfadzie procesu obstugi pasazera w
porcie lotniczym
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Abstract: The airport operator is required to undertake numerous actions to avoid a crisis situations or personal injury and property damage
of airport users as well as passengers. Comfortable and efficient service must be in harmony with the superior value - safety and security. The
paper subject is an analysis of the responsibilities of the airport operator in the area of safety and security in the context of its civil liability in
tort. Possible sources and principles of airport operator liability will be illustrated by the example of the passengers services process at the

airport.
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Port lotniczy czesto na zewnatrz postrze-
gany jest jako jeden podmiot. W sensie
funkcjonalnym nie jest to oczywiscie
btedem, gdyz aby port lotniczy mogt
prawidtowo funkcjonowac niezbedne
jest wspotdziatanie podmiotéw i reali-
zacja procedur powszechnie obowigzu-
jacych, jak i wtasciwych dla danego lot-
niska. Nalezy jednak podkresli¢, ze port
lotniczy nie posiada osobowosci praw-
nej, natomiast posiadaja jg podmioty
realizujgce zadania w porcie lotniczym.
Kazdy z podmiotéw, w tym agent han-
dlingowy, przewoznik czy inne podmio-
ty, ma przypisane okreslone dziatania i
odpowiedzialno$¢ z tym zwigzana.
Zarzadzanie lotniskiem uzytku pu-
blicznego, zgodnie z art. 174 ust. 1
Ustawy Prawo lotnicze [31] obejmuje
Swiadczenie ustug lotniczych zwigza-
nych ze startem, ladowaniem i postojem
statkow powietrznych, wykonywanych
na rzecz przewoznikow lotniczych oraz
innych uzytkownikdw statkéw powietrz-
nych. Zarzadzajacy Swiadczy wiec ustugi
na rzecz réznych podmiotow - prze-
woznikéw, agentéw handlingowych,
a takze — w niektérych przypadkach -
bezposrednio na rzecz pasazerdw. Pod-

czas Swiadczenia tych ustug moze dojs¢
do wyrzadzenia szkody na osobie lub w
mieniu implikujacej odpowiedzialnos¢
cywilng zarzadzajacego portem lotni-
czym. W obrebie prawa lotniczego brak
jest jednak przepiséw regulujgcych to
zagadnienie, w przeciwienstwie do od-
powiedzialnosci cywilnej przewoznika
[45, 25, 18]. Wyjatek stanowi obstuga
pasazerow niepetnosprawnych i o ogra-
niczonej sprawnosci ruchowej — PRM
lang. Passengers with Reduced Mobility],
w zakresie ktorej obowigzki i odpowie-
dzialnos¢ zarzadzajacego ustanawia roz-
porzadzenie Nr 1107/2006 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 5 lipca 2006
r. w sprawie praw 0séb niepetnospraw-
nych oraz oséb o ograniczonej spraw-
nosci ruchowej podrézujgcych droga
lotnicza[27]. W pozostatym zakresie obo-
wigzki zarzadzajgcego wobec pasazerdw
mozna wysnuc z przepisdbw prawa lotni-
czego lub z innych, w ktérych obszarze
oddziatywania znajduje sie zarzadzajacy.
Natomiast kwestia odpowiedzialnosci
cywilnej zarzadzajacego, w szczegdino-
sci zasad tej odpowiedzialnosci, znajdzie
rozstrzygniecie w prawie krajowym, na
gruncie przepiséw prawa cywilnego.
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Zakres dziatalnosci zarzadzajacego

Zarzadzanie portem lotniczym obejmu-
je zarbwno dziatania o charakterze ope-
racyjnym, tradycyjnie wpisane w ten ro-
dzaj aktywnosci, jak rowniez dziatania o
charakterze biznesowym, komercyjnym,
ktore obecnie stanowig réwnie istotny
obszar aktywnosci zarzadzajgcego por-
tem lotniczym (Obecnie, w zaleznosci
od portu lotniczego, przychody z dziatal-
nosci komercyjnej dla portow lotniczych
wynosza nawet do 50% ich przychoddw
) [4]. Zadania zarzadzajacego obrazuje
klasyczny podziat ustug Swiadczonych w
portach lotniczych, tj. ustugi lotniskowe
i pozalotniskowe. Ustugi pozalotnisko-
we (ang. non-aviation), obejmujg szeroki
zakres ustug handlowych, w tym ustugi
parkingowe, sprzedaz detaliczng w skle-
pach w strefie ogolnodostepnej (ang.
landside) oraz w strefie zastrzezonej (ang.
airside), w tym sklepy wolnoctowe (ang.
duty free), ustugi gastronomiczne, kanto-
ry. Ustugi te sg pochodng podstawowej
dziatalnosci, do jakiej powotani sg zarza-
dzajacy, czyli ustug lotniskowych. Mozna
wyroznic takze ustugi posrednio lub w
ogole nie zwigzane z podstawowg dzia-
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falnoscia portow lotniczych, jak ustugi
reklamowe, wynajem powierzchni, ustu-
gi hotelowe, czy rozrywkowe (kina, wy-
cieczki) [9].

W zakresie ustug lotniskowych (ae-
ronautycznych) swiadczonych  przez
porty lotnicze mieszczg sie zarzadzanie
portem lotniczym (operacyjne ujecie)
oraz ustugi obstugi naziemnej. Podsta-
wowa dziatalnos¢ zarzadzajacych porta-
mi lotniczymi obejmuje wiasnie dziatal-
nos¢ lotniskowa, ktérej bezposrednimi
beneficjentami sg uzytkownicy portu
lotniczego, czyli przewoznicy, agenci
handlingowi, inne podmioty. Natomiast
pasazerowie sg bezposrednimi benefi-
cjentami dziatalnosci  pozalotniskowej,
zwigzanej z zarzadzaniem infrastrukturg
terminalowa i parkingowa. Jest to rodzaj
dziafalnosci typowej dla przedsiebiorstw
i instytucji zarzadzajacych infrastruktura,
i obejmuje on m.in. utrzymanie parkin-
géw, infrastruktury budynkéw przezna-
czonych pod funkcje komercyjne i biuro-
we, powierzchni przed tymi budynkami
[12, rozdz. Il i literatura tam przywotana].

Nalezy podkresli¢, ze przewoznicy czy
inni- uzytkownicy lotniska korzystajg z
infrastruktury na podstawie stosunkow
umownych (w tym per facta conclu-
dentia, tj. podmiot decydujacy sie na
skorzystanie z ustug portu lotniczego
przyjmuje jego oferte, ktérg jest muin.
tabela opfat lotniskowych) [32, 5.275; 12,
s. 217-219, 33]. Pasazera natomiast co
do zasady nie taczy stosunek umowny
z zarzadzajacym, a korzysta on z infra-
struktury z uwagi na zawarta z przewoz-
nikiem umowe przewozu.

Otoczenie prawne

Dziatalnos¢ powyzsza, a w szczegolno-
sci ustugi lotniskowe, podlegajg szero-
kim regulacjom prawnym. Na gruncie
miedzynarodowym  nalezy — wskazac
Konwencje chicagowska z 1944 r. [19] i
stworzony na jej podstawie system chi-
cagowski. Szczegdétowe postanowienia
dotyczace kwestii operacyjnych, w tym
obowigzkow natozonych na zarzadzaja-
cych portami lotniczymi, znalazty sie w
zafacznikach technicznych do konwen-
cji. W kontekscie tematyki niniejszego
referatu nalezy wskaza¢ w szczegdlnosci
Zatacznik 14, Lotniska, Tom. | Projektowa-
nie i eksploatacja lotnisk [42], Zatacznik
17, Ochrona Miedzynarodowego Lotnic-
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twa Cywilnego przed aktami bezprawnej
ingerencji [43], Zatacznik 19, Zarzadzanie
bezpieczenstwem [44]. Prawo europej-
skie znacznie szerzej i szczegdtowo re-
guluje kwestie operacyjne zarzadzania
portem lotniczym [14, 22, 28]. Polskie
prawo lotnicze w petni dostosowane do
prawa europejskiego i miedzynarodo-
wego, opiera sie na Ustawie z 3.07.2002 .
prawo lotnicze. Celem tych regulacji jest
zapewnienie bezpieczenstwa wszyst-
kim podmiotom korzystajacym z infra-
struktury lotniskowej. Bezpieczenstwo
to ma dwa wymiary, czemu wyraz daje
art. 80 polskiej ustawy lotniczej. Zgodnie
z brzmieniem art. 80 Prlot ,Zarzqdzajg-
cy lotniskiem odpowiada za bezpiecznq
eksploatacje lotniska, w tym za natozone
na niego zadania zwiqzane z ochrong lot-
niska". Pojecie ,bezpiecznej eksploatacji
lotniska” obejmuje swym zakresem zna-
czeniowym zatem nie tylko kwestie bez-
pieczenstwa operacyjnego (safety), ale
takze bezpieczenstwa antyterrorystycz-
nego (security). Nalezy jednoczesnie
przyjac, ze wymog bezpiecznej eksplo-
atacji lotniska dotyczy zaréwno dziatan
o charakterze stricte lotniskowym jak i z
zakresu non-aviation, gdzie zarzadzajacy
odpowiada jak wiasciciel lub zarzadca
nieruchomosci [12, Rozdziat IV, Odpo-
wiedzialnos¢ deliktowa zarzadzajacego
portem lotniczym].

Nalezy wspomnie¢ takze o trzecim
obszarze odpowiedzialnosci zarzadza-
jacego portem lotniczym, ktéry mozna
okresli¢  odpowiedzialnoscig korpora-
cyjna. Zarzadzanie portem lotniczym
stanowi dziatalnos$¢ gospodarczg i w
tym zakresie podlega przepisom pra-
wa gospodarczego. Uwarunkowania
sektorowe wynikajg z przepisow pra-
wa lotniczego, ktore okresla nie tylko
zakres obowigzkéw podmiotéw zarza-
dzajacych lotniskami, ale takze warunki,
jakie podmioty muszg spetni¢, aby moéc
wykonywac¢ przedmiotowg dziatalnos¢
(Zgodnie z art. 173 pr. lotn. stanowi, ze
uzyskania zezwolenia wymaga wykony-
wanie dziatalnosci gospodarczej na lot-
niskach uzytku publicznego w zakresie
zarzadzania lotniskiem, a nadto przepisy
prawa lotniczego okreslajg szczegdtowe
warunki uzyskania zezwolenia oraz za-
sady wykonywania dziatalnosci gospo-
darczej przez zarzadzajacych portami
lotniczymi.). Prawo gospodarcze okresla
uwarunkowania prowadzenia dziatalno-

tycznej lotnisk uzytku publiczneg

$ci gospodarczej w wymiarze nie ope-
racyjnym, ale ekonomicznym. Pojawia
sie tutaj takze kwestia wiasnosci, ktéra
jest przedmiotem polityki panstwa [2;
45, s. 365]. W Polsce zarzadzajacy lotni-
skami uzytku publicznego funkcjonujg
w formie spotek prawa handlowego (z
wyjatkiem  zarzadzajacego Lotniskiem
Chopina, ktérym jest przedsiebiorstwo
panstwowe), ktorych cechg charakte-
rystyczng jest dazenie do osiggniecia
zysku [29]. Tym samym z jednej strony
zarzadzajacy musza realizowac natozone
na nich zadania wynikajace z regulacji
sektorowych, z drugiej strony muszg da-
7y¢ do zaspokojenia potrzeb pasazerdw
i uzytkownikéw lotniska, a takze kontra-
hentow i interesariuszy, a jednoczesnie
musza wypetic¢ cigzace na nich obo-
wigzki wynikajace z regulacji prawa go-
spodarczego, ktére sprowadzajg sie do
racjonalnego i efektywnego finansowo
i organizacyjnie zarzadzania przedsie-
biorstwem. Obowigzki zarzadzajacych
generujg znaczne koszty [34, 35], a moz-
liwos¢ przychoddw jest czesto uwarun-
kowana czynnikami niezaleznymi od
nich, jak potencjat regionu. Bezpieczen-
stwo jest jednak nadrzedna wartoscia,
co pokazuje system prawa lotniczego
ukierunkowany na realizacje tej warto-
$ci, m.in. poprzez koniecznos¢ uzyskania
przez zarzadzajacego lotniskiem uzytku
publicznego certyfikatu. Jego wydanie
poprzedzone jest procesem certyfikacji,
ktory jest sprawdzeniem trwatej zdolno-
$ci podmiotu do bezpiecznego wykony-
wania dziatalnosci (art. 160 ust 2 PrLot)
[25]. Ujednolicona procedura certyfikagji
obowigzuje od dnia 1 stycznia 2015r.na
wszystkich lotniskach europejskich spet-
niajgcych wymagania rozporzadzenia
Rozporzadzenie KE nr 139/2014.

Odpowiedzialnos$¢ cywilna
zarzadzajacego - zrédto

Zdarzenie powodujgce szkode moze
wystapi¢ w kazdym z obszardéw dziatal-
nosci zarzadzajgcego, jednakze obszar
bezpieczenstwa operacyjnego portu
(safety) oraz obszar zapobiegania aktom
bezprawnej ingerendji (security) sg naj-
bogatszym zrodtem powstania szkody
na osobie lub w mieniu.

W obszar safety wchodza dziatania
zwigzane z zapewnieniem bezpieczen-
stwa operacyjnego w porcie lotniczym,
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w tym np. utrzymanie powierzchni pola
ruchu naziemnego - drogi startowe),
drég kotowania i stanowisk postojo-
wych, prowadzenie polityki zapobiega-
nia zdarzeniom z przyroda ozywiong czy
zarzadzanie ptytg postojowa i bezpie-
czenstwem na plycie postojowej.

Obszar security obejmuje wszelkie
dziatania zwiazane z zapobieganiem
aktom bezprawnej ingerencji, w tym
wiasciwe zorganizowanie kontroli oséb,
bagazu, fadunkéw, poczty, zaopatrze-
nia pokfadowego i zaopatrzenia portu
lotniczego w zwiazku z przewozem lot-
niczym lub w obszarze przejs¢ ze strefy
ogolnodostepnej do strefy zastrzezonej
lotniska, zorganizowanie systemu prze-
pustowego, patrolowanie lotniska.

W zakresie dziatar zarzadzajacego sta-
nowigcych dziatalnosci okotolotniskowg
moze dojs¢ do zdarzerh powodujacych
szkode wynikajacych z niewfasciwego
utrzymania powierzchni przed termi-
nalami (np. oblodzenie), infrastruktury
terminala (np. brak przegladow wind,
schoddw ruchomych, a takze niewtfasci-
we oznaczenie powierzchni po umyciu
posadzki), utrzymanie infrastruktury par-
kingdw (np. nieodsniezone i oblodzone
powierzchnie, niesprawny szlaban). W
tym obszarze zarzadzajacy winien prze-
strzegac¢ powszechnie obowigzujgcych
przepiséw prawa, ktore zawierajg nor-
my adresowane do kazdego typowego
przedsiebiorstwa zarzadzajagcego po-
wierzchniami, w tym powierzchniami
komercyjnymi.

Odpowiedzialno$¢ cywilna w ujeciu
terytorialnym

Mowigc o obowigzkach zarzadzajacego
portem lotniczym, a takze jego ewen-
tualnej odpowiedzialnosci cywilnej, na-
lezy okresli¢ obszar terytorialny, bedacy
w zakresie jego kompetengji. Definicje
lotniska wprowadza Konwencja chica-
gowska w Aneksie 14. Zamieszczona
jest ona takze w kilku aktach unijnych
oraz w polskiej ustawie, jednakze po
analizie aktéw prawnych w kontekscie
odpowiedzialnosci cywilnej zarzadzaja-
cego portem lotniczym, w tym wobec
pasazerow, nalezy przywota¢ definicje
zawarta we wspomnianym rozporzadze-
niu Nr 1107/2006, zgodnie z ktéra ,port
lotniczy oznacza teren przystosowany do
lqgdowania, startowania i manewrdw stat-
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kow powietrznych, fqcznie z urzqdzeniami
pomocniczymi  niezbednymi do  wyko-
nywania tych manewréw w warunkach
ruchu lotniczego oraz Swiadczenia ustug
lotniczych, w tym urzqdzenia pomocnicze
potrzebne do Swiadczenia handlowych
przewozOw pasazerskich” (art. 2 pkt j roz-
porzadzenia Nr 1107/2006). Rozporza-
dzenie Nr 1107/2006 wprowadza takze
definicje parkingu samochodowego w
porcie lotniczym, ktorym jest ,parking
samochodowy znajdujqcy sie w granicach
portu lotniczego lub pod bezposredniq
kontrolq organu zarzqdzajgcego portem
lotniczym, ktdry stuzy bezposrednio pa-
sazerom korzystajqgcym z tego portu lot-
niczego” (art. 2 pkt k Rozporzadzenia Nr
1107/2006). Podsumowujac, obszarem,
na ktérym zarzadzajacy bedzie zobo-
wigzany do podejmowania dziatan ukie-
runkowanych na bezpieczenstwo jego
uzytkownikow, w tym pasazerow, oraz
gdzie moze powstac jego odpowiedzial-
nos¢ odszkodowawcza jest teren portu
lotniczego obejmujacy strefe ogdlnodo-
stepna (ang. landside) oraz strefe zastrze-
zong (ang. airside), w tym parkingi lotni-
skowe, terminale i powierzchnie przed
terminalami, w tym te w strefie zastrze-
zonej. Odpowiedzialnos¢ ta wykracza
czasami takze poza teren portu lotnicze-
go, czego przyktadem jest zapobieganie
sytuacjom kryzysowym z przyrodg ozy-
wiong, ktére mieszcza sie w ramach obo-
wigzkow zarzadzajacego zwiazanych z
zapewnieniem bezpieczenstwa opera-
cyjnego (ang. safety). Zgodnie z Podrecz-
nikiem Stuzb Lotniskowych Doc 1937 [3],
zderzenie z ptakiem na wysokosci 0-60
m (0-200 stép) podczas lagdowania i na
wysokosci 0-150 m (0-500 stop) podczas
startu nalezy uznac jako majace miejsce
na lotnisku. Jesli zatem dojdzie do kolizji
na tej wysokosci, a zarzadzajacy nie wy-
petni natozonych na niego obowigzkdw,
bedzie podmiotem odpowiedzialnym
za szkode [16, 8].

Podstawa odpowiedzialnosci cywilnej
zarzadzajacego

Pomijajac  kwestie odpowiedzialnosci
kontraktowe] zarzadzajacego, omdwie-
nia wymaga kwestia odpowiedzialnosci
cywilnej zarzadzajacego z tytutu deliktu
[21,23]. Bez wdawania sie w tym miejscu
W rozwazania teoretyczno-prawne w
tym obszarze [12, Rozdziat Ill; 46], nalezy

wskazac, ze podstawe odpowiedzialno-
$ci zarzadzajacego z tytutu czynu nie-
dozwolonego stanowi art. 415 kodeksu
cywilnego. Zarzadzajacy odpowiada na
zasadzie winy, tym samym, aby pocia-
gna¢ go do odpowiedzialnosci nalezy
wykazac¢ wine zarzadzajgcego. Podobnie
przewoznik czy inny uzytkownik lotni-
ska, ktory ponoszac koszty zwigzane
z wyptatg odszkodowan, czy naprawa
sprzetu, w tym samolotu (np. po zderze-
niu z ptakiem), wystepuje z roszczeniem
regresowym do zarzadzajacego. Warto
wspomniec, ze zarzadzajacy winien wy-
konywac swojg dziatalnos¢ z zachowa-
niem zasad nalezytej starannosci, jaka
wymagana jest od profesjonalisty, ktory
zarzadza obiektem uzytku publicznego i
Swiadczy ustugi na rzecz przewoznikow
i innych uzytkownikow lotniska. Przy
czym w literaturze podkresla sie, ze nie
tylko niedotozenie zasad nalezytej sta-
rannosci, ale takze brak wiedzy, umiejet-
nosci, nieuwaga bedg stanowity o winie
profesjonalisty [5]. Dlatego tak wazne sg
procedury, wiasciwa organizacja pracy
zapewniajaca jej wysokga jakos¢, wiasci-
we zagospodarowanie i przygotowanie
infrastruktury.

Wobec duzej ilosci podmiotow funk-
cjonujacych na lotnisku, warto wspo-
mnie¢ o natozonym na zarzadzajagcego
w ramach SMS (ang. Safety Management
System) obowigzku zapewnienia bez-
piecznego uzytkowania i obstugi tech-
nicznej lotniska,  ktéry moze zostac
wypetniony jedynie poprzez komplek-
sowe uregulowanie, wdrozenie i funk-
cjonowanie tego obszaru w porcie
lotniczym oraz wspotdziatanie wszyst-
kich podmiotéw funkcjonujacych na
lotnisku. W sposob naturalny to wiasnie
zarzadzajacy jest podmiotem koordy-
nujacym dziatania w tym zakresie oraz
spajajacym wszystkie stuzby i ich proce-
dury. Zgodnie z Zatgcznikiem Il do roz-
porzadzenia Komisji (UE) nr 139/2014 z
dnia 12 lutego 2014 r. ustanawiajacego
wymagania oraz procedury administra-
cyjne dotyczace lotnisk zgodnie z rozpo-
rzadzeniem Parlamentu Europejskiego i
Rady (WE) nr 216/2008 [25], zarzadzajacy
zobowiazany jest zapewnic, m.in. by sys-
tem zarzadzania lotniskiem uwzgledniat
koordynacje i wspodtdziatanie z proce-
durami bezpieczenistwa innych orga-
nizacji dziatajacych lub $wiadczacych
ustugi na terenie lotniska, a organizacje
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te posiadaty procedury bezpieczenstwa
zgodne ze stosownymi wymaganiami.
Wszystkie procedury, a takze kwestie
organizacyjne, ktérych adresatem sg nie
tylko pracownicy zarzadzajacego por-
tem lotniczym, ale takze wszystkie pod-
mioty funkcjonujgce na lotnisku, ujete sg
w instrukcji operacyjnej lotniska. Jest to
podstawowy dokument obowigzujacy
na lotnisku, zawierajacy niezbedne ele-
menty pozwalajace zapewni¢ bezpie-
czenstwo operadji lotniczych. W zakresie
security takim dokumentem jest plan
ochrony lotniska. Zarzadzajacy winien
posiadac potwierdzenie, ze podmioty te
zapoznaly sie z procedurami.

Rozwiazanie to przypomina funkcjo-
nujacy w prawie polskim wynikajacy z
art. 208 § 1 Kodeksu pracy obowigzek
wspotpracy pomiedzy réznymi praco-
dawcami, jesli w tym samym miejscu
wykonujg prace pracownicy zatrudnie-
ni przez tych pracodawcow. Pracodaw-
cy ci majg m.in. obowiazek wyznaczy¢
koordynatora  sprawujacego  nadzor
nad bezpieczenstwem i higieng pracy
wszystkich pracownikéw zatrudnionych
w tym samym miejscu. Przepisy dotycza-
ce SMS nie zwalniajg zarzadzajacego z
tego obowiazku, co jest oczywiste, gdyz
dotyczg one dwdch réznych obszaréw
odpowiedzialnosci.

Odpowiedzialnos¢ wobec
przewoznika i innych uzytkownikéw
lotniska

Jedynie nadmieniajgc w przedmiocie
odpowiedzialnosci wobec w/w podmio-
téw, pomijajac takze kwestie odpowie-
dzialnosci ubezpieczyciela (zarzadzajacy
nie ma obowigzku ubezpieczenia od
odpowiedzialnosci cywilnej), zarzadza-
jacy moze ponosi¢ odpowiedzialnos¢
cywilng z tytutu szkody jesli nie dopet-
ni wymaganych prawem obowiazkow
natozonych na niego. Jak wskazano po-
wyzej, jako profesjonalista musi dotozy¢
nalezytej starannosci przy prowadzeniu
swojej dziatalnosci. Bardzo dobry przy-
ktadem jest zakres zadan w obszarze
zapobiegania sytuacjom kryzysowym z
przyroda ozywiong, w tym zderzeniom z
ptakami. Podrecznik stuzb lotniskowych
doc 9137, oprocz standardowych czyn-
nosci jak inspekcje i utrzymanie drogi
startowej i drodg kofowania, zaleca za-
rzadzajagcemu kompleksowe podejscie
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do zagadnienia, w tym prowadzenie
dziatari formalnoprawnych i organiza-
cyjnych (np. powofanie koordynatora
ds. ozywionych), technicznych (np. wy-
kos trawy, przeglad budynkéw celem
usuniecia gniazd), dziafania zewnetrzne
(w tym w zakresie planéw zagospo-
darowania przestrzennego, celem np.
unikniecia lokalizacji pol uprawnych, czy
wysypisk $mieci w okolicy lotniska) [12, s.
144-146]. Jedynie wiasciwe wypetnienie
zadan w kazdym obszarze pozwoli za-
rzadzajgcemu na uwolnienie sie od od-
powiedzialnosci cywilnej w przypadku
wystapienia szkody.

Odpowiedzialno$¢ wobec pasazera

Jak wskazano powyzej, zagadnienie to
jest o tyle ciekawe, ze co do zasady po-
miedzy pasazerem a zarzadzajacym nie
dochodzi do zawarcia umowy w trakcie
podrozy pasazera, a jasno sprecyzowane
obowigzki zarzadzajacego wobec pasa-
zerow dotycza wylacznie pasazeréw o
statusie PRM, i to juz od chwili pojawie-
nia sie na lotnisku w tzw. punkcie przy-
lotu i odlotu [10]. Z uwagi na zakres tej
regulacji, jest to jednak zagadnienie wy-
magajace odrebnego omowienia [13].

Parking

Jedli pasazer korzysta z parkingu zarza-
dzanego przez zarzadzajacego portem
lotniczym, wowczas powstaje stosunek
umowny pomiedzy tymi podmiotami.
Korzystanie z parkingu odbywa sie na
zasadach okreslonych w regulaminach
(per facta concludentia), ktére zawierajg
cennik ustug parkingowych. W wyniku
zawarcia tej umowy Zarzadzajacy jest
zobowigzany do zapewnienia miejsca
parkingowego na wiasciwie przygo-
towanej infrastrukturze parkingowej.
Niezaleznie jednak od zawarcia umo-
wy na ustuge parkingowa, zarzadzajacy
zobowigzany jest dbac o nig w sposéb
zapewniajacy bezpieczne z niej korzy-
stanie (np. poprzez odsniezanie). Uszko-
dzenie samochodu na terenie parkingu
lotniskowego moze prowadzi¢ do odpo-
wiedzialnosci zarzadzajgcego. Podobnie
poslizniecie sie na jego terenie pieszego
pasazera takze moze by¢ przyczynkiem
do odpowiedzialnoéci cywilnej zarza-
dzajacego.

tycznej lotnisk uzytku publiczneg

Terminale

Na dalszym etapie drogi po terenie por-
tu lotniczego pasazer korzysta z infra-
struktury, przemieszczajac sie z parkingu
do terminala, po terminalach, z termina-
la do samolotu. Korzystanie z tej infra-
struktury takze objete jest okreslonymi
zasadami w formie przepisow porzadko-
wych, ktérych pasazer musi przestrzegac
[15]. Z drugiej strony zarzadzajacy zobo-
wigzany jest utrzymywac calg wymie-
niong infrastrukture w sposéb zapew-
niajacy bezpieczne z niej korzystanie, t].
zobowigzany jest dokonywac przegladu
wind, schodéw ruchomych, oznaczac¢
miejsca, gdzie powierzchnia moze byc
mokra, dba¢ o odsniezenie i odlodzenie
powierzchni. S3 to zadania, ktorych bez-
posrednimi beneficjentami sg pasazero-
wie. W razie zdarzenia powodujgcego
szkode, przy braku zachowania zasad
prawidtowego utrzymania infrastruktu-
ry, zarzadzajacy bedzie odpowiedzialny
wobec pasazera z tego tytutu.

Bagaz

Pasazer nadaje bagaz rejestrowany na
stanowisku check-in, co czesto bted-
nie postrzegane jest jako powierzenie
bagazu zarzadzajgcemu portem lot-
niczym. Artykut 17 ust. 2. Konwendji
montrealskiej z 1999 r. [ 20] stanowi, ze
przewoznik ponosi  odpowiedzialnos¢
za szkode wyniklg w razie zniszczenia,
zaginiecia lub uszkodzenia bagazu zare-
jestrowanego, jezeli wydarzenie powo-
dujace powyzsze sytuacje miato miejsce
na pokfadzie statku powietrznego lub
gdy zarejestrowany bagaz pozostawat
pod opieka przewoznika. Kluczowe jest
rozumienie pojecia ,pod opieka prze-
woznika” Przewoznik przejmuje bagaz
rejestrowany pod swojg opieke w chwili
jego zarejestrowania, czyli nadania go w
miejscu odprawy bagazowej, gdzie kaz-
da sztuka bagazu oznaczana jest przy-
wieszkg bagazowa. Kwestia ta nie budzi
watpliwosci, co potwierdza brzmienie
wielu warunkow przewozu przewozni-
kow lotniczych [36]. Opieka przewozni-
ka trwa co do zasady do chwili odbioru
bagazu z tasmy po przylocie. Jesli ba-
gaz jest uszkodzony, badz jesli opdznia
sie jego dostarczenie na tasme, co do
zasady podmiotem odpowiedzialnym
bedzie przewoznik (najczesciej dziata-
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jacy poprzez agenta handlingowego).
Ewentualna odpowiedzialnos¢ cywilna
w tym obszarze zarzadzajgcego mogta-
by powstac, jesli infrastruktura do trans-
portu bagazu nie bytaby wiasciwie przy-
gotowana bad? nie spetniata wymogow,
gdyz wiascicielem tej infrastruktury jest
zarzadzajacy.

Kontrola security

Zadania z zakresu kontroli bezpieczen-
stwa w porcie lotniczym wykonuje
zarzadzajacy [30] poprzez wiasng we-
wnetrzng stuzbe ochrony lotniska lub
moze zleci¢ je podmiotowi zewnetrz-
nemu — Specjalistycznej Uzbrojonej For-
macji Ochronnej (tzw. SUFO). W punkcie
kontroli bezpieczenstwa czesto spoty-
ka sie kolejki oczekujacych pasazeréw.
Przyczyny tego s rozne: pasazerowie
przybywaja na lotnisko w ostatniej chwi-
li; innym razem kolejki spowodowane
s3 odlotami samolotow w tym samym
czasie badz zaostrzonymi procedurami
kontroli bezpieczenstwa. Zarzadzajacy
powinien przewidzie¢ takie sytuacje i
tak ustali¢ procedury organizacyjne oraz
zapewni¢ infrastrukture, aby mozZliwe
byto przeprowadzenie kontroli bezpie-
czenstwa we wiasciwym czasie. Wobec
bowiem zbyt dtugiego oczekiwania w
kolejce do kontroli security istnieje ryzy-
ko spodznienia sie na samolot poprzez
zbyt pdzne stawienie sie przy wyjsciu
(ang. gate). W przypadku pasazerdw,
ktorzy nadali bagaz rejestrowany, sy-
tuacja jest jeszcze bardziej skompliko-
wana, gdyz bagaz nie moze lecie¢ bez
pasazera (obowigzek fgczenia bagazu
rejestrowanego z pasazerami posiada-
jacym karte poktadowa na kazdym eta-
pie podrézy, ang. Reconciliation) [6]. Nie
mozna oczywiscie oczekiwac, ze osoba
kontrolujaca bedzie narusza¢ procedury
kontroli, aby pasazer zdazyt na samo-
lot — w tym zakresie przepisy s bez-
wzglednie obowigzujace, a nadrzedng
wartoscia jest bezpieczenstwo. Wydaje
sie takze, Ze trudno bytoby wykaza¢ pra-
cownikowi nadgorliwos¢ powodujaca
spowolnienie obstugi, o ile nie przekro-
czy on swoich uprawnief. Z uwagi na
fakt, ze przeciwdziatanie terroryzmowi
stanowi spojny system [6, 14, 47], kto-
rego elementem jest port lotniczy, w
tym procedury, sprzet i personel tam za-
trudniony [41], nie mozna wymagac od
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pracownika pospiechu. Jednakze to nie
znaczy, ze w tym zakresie istnieje catko-
wita dowolnos¢ co do poziomu obstugi.
Zgodnie bowiem z wytycznymi IATA wy-
magana przepustowos¢ na bramkach
bezpieczenstwa powinna wynosi¢ 176
pax/h [1, 40]. Przy wiasciwie zapewnio-
nym ukfadzie infrastrukturalnym i sprze-
Cie zarzadzajacy powinien zapewnic taki
poziom obstugi i moze wymagac tego
poziomu od SUFO (zarzadzajacy moze
zastrzec w kontrakcie poziom obstugi-
wanych pasazeréw w ciggu godziny i
przykfadowo obwarowac¢ niespetnienie
tych wymagan karami umownymi). Jesli
jednak dojdzie do spdznienia na samo-
lot z przyczyn lezacych po stronie zarza-
dzajacego, a pasazer zastosowat sie do
obowigzujacych wymagan i procedur,
woéwczas pasazer moze dochodzi¢ od-
szkodowania nie tylko od przewoznika
na podstawie umowy o przewoz (pa-
sazer mogtby dochodzi¢ naprawienia
szkody od przewoznika na podstawie
umowy o przewdz, jezeli stawit sie na
czas do kontroli bezpieczenstwa, wypet-
niajac tym samym swoje zobowigzania
w zakresie zastosowania sie do wskazan
przewoznika odnosnie czasu przybycia
na lotnisko np. na 2 godziny przed od-
lotem. Pasazer nie ma bowiem wptywu
na procedury kontroli bezpieczenstwa.
Przewoznik miatby w tym wypadku rosz-
czenie regresowe do zarzadzajacego, je-
Sli ten zawinitby), ale wydaje sie, Ze takze
bezposrednio od zarzadzajacego.

Droga do samolotu

Kiedy zatem pasazer przechodzi pod
opieke przewoznika? Jest to moment
istotny w kontekscie odpowiedzialno-
sci cywilnej z tytutu uszkodzenia ciata
lub Smierci pasazera. Odno$nie baga-
zu, jak wspomniatam powyzej, sytuacja
jest jednoznaczna, natomiast w zakresie
pasazerow powstajg pewne trudnosci.
Zgodnie zart. 17 ust. 1 Konwencji mont-
realskiej ,Przewoznik ponosi odpowiedzial-
nos¢ za szkode wynikig w razie Smierci lub
uszkodzenia ciata pasazera jedynie pod
warunkiem, Ze wypadek, ktory spowo-
dowat Smier¢ lub uszkodzenie ciata, miat
migjsce na pokfadzie statku powietrzne-
go lub w trakcie jakiejkolwiek z czynnosci
zwigzanych z wsiadaniem i wysiadaniem..
Trudnosci interpretacyjne powstaja przy
wyktadni pojec ,wsiadanie" i, wysiadanie”.
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Podczas gdy amerykanskie orzecznic-
two uznaje odpowiedzialnos¢ przewoz-
nika takze za wypadek w terminalu, fran-
cuskie sady uznaty, ze momentem tym
jest czas rozpoczecia realizacji umowy
0 przewdz, czyli pozostawanie w ob-
szarze ryzyka transportu lotniczego, co
oznacza wyjscie z budynku terminala
do samolotu [24]. Wydaje sie, ze nalezy
przyja¢ wiasnie ten kierunek interpreta-
cyjny, uznajac, ze przewoznik bierze pod
opieke pasazera w chwili gdy ten opusz-
cza terminal pasazerki i udaje sie do sa-
molotu, a opieka ta konczy sie w chwili
opuszczenia ptyty lotniska po przylocie
[37,38, 39].

Po opuszczeniu budynku termina-
la pasazer udaje sie do samolotu. Poza
nim realizowane s3 liczne czynnosci,
ktére maja na celu zapewnienie wyko-
nania umowy o przewoz — bezpiecznie
i terminowo. Zadania te realizuje takze
zarzadzajacy w obszarze safety i security
bezposrednio na rzecz przewoznika.

Podsumowanie

Zadania naftozone na zarzadzajacego w
zwiazku z wykonywaniem przez niego
dziatalnosci lotniskowej i okofolotnisko-
wej stanowig element spdjnego syste-
mu bezpieczenstwa — safety i security.
Majg one na celu zapewnienie bezpie-
czenstwa, ale takze komfortu wszystkim
uzytkownikom lotniska. W razie jednak
niedopetnienia obowigzkdw i wyrzadze-
nia tym samym szkody na osobie lub w
mieniu uzytkownikéw lotniska, zarza-
dzajacy moze narazi¢ sie na odpowie-
dzialnos¢ cywilng.

Sytuacje, w ktérych pasazer, beda-
cy jednoczesnie — obok przewoznika
- gtéwnym klientem portu lotniczego,
moze odnies¢ szkode spowodowang
bezposrednim dziataniem lub zaniecha-
niem zarzadzajacego, ktéra takze moze
przyczyni¢ sie do nienalezytego lub
braku wykonania umowy o przewoz, sa
nieliczne. Obejmuja one zdarzenia, w
ktorych pasazer dozna uszczerbku na
zdrowiu w wyniku nienalezytego utrzy-
mania infrastruktury po stronie airside i
landside, w szczegdlnosci za$ parkingow
i terminali pasazerskich. Kolejna katego-
rig zdarzer moga byc sytuacje zwigzane
z niewtfasciwg organizacja i niewtasciwie
przygotowang infrastrukturg w punk-
tach kontroli bezpieczenstwa (security),
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ktorg wykonuje zarzadzajacy (lub pod-
miot zewnetrzny na zasadzie outsourcin-
gu). Ostatnig kategorig beda zadania w
obszarze pomocy pasazerom o statusie
PRM.

Odszkodowania w  przypadku in-
nych zdarzen, w tym uszkodzenia lub
opdznienia w transporcie bagazu czy
opo&znienia lotu, pasazer nie bedzie po-
szukiwat u zarzadzajacego portem lot-
niczym. Wiasciwym podmiotem bedzie
przewoznik lotniczy, z ktérym pasazer
ma zawartg umowe o przewdz i w tym
zakresie kwestia ustalenia jaki podmiot
faktycznie ponosi  odpowiedzialnos¢
za zdarzenie powodujace szkode lub z
ktorym przepisy prawa taczg obowigzek
wypftaty odszkodowania, jest poza zakre-
sem zainteresowan pasazera. Natomiast
przewoznik moze wystepowac z roszcze-
niem zwrotnym przeciwko kazdemu pod-
miotowi, w tym zarzadzajagcemu portem
lotniczym (roszczenie regresowe). Takie
postanowienia zawiera art. 37 Konwendji
montrealskiej z 1999 r. [20], ktora zostata
w pefni inkorporowana do wspolnoto-
wego porzadku prawnego. Réwniez Roz-
porzadzenie nr 261/2004 Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004
roku ustanawiajgcego wspdlne zasady
odszkodowania i pomocy pasazerom w
przypadku odmowy przyjecia na poktad,
odwofania lub duzego opdznienia lotu i
uchylenia Rozporzadzenia (ECC) nr 295/91
[26], w art. 13 przewiduje takg mozliwos¢.
| tak zarzadzajacy moze odpowiadac wo-
bec przewoznika z tytutu zdarzen przyczy-
niajacych sie do nienalezytego wykonania
lub niewykonania umowy o przewéz, ta-
kich jak niewtasciwie funkcjonujgca infra-
struktura do transportu bagazu (np. tasma
jest uszkodzona, bagaz spada z tasmo-
ciggu i ulega zniszczeniu), zfa organizacja
stuzb lotniskowych powodujgca opdznie-
nie w operacjach lotniczych, czy wreszcie
niewtasciwe prowadzenie polityki w zakre-
sie przyrody ozywionej, w szczegodlnosci w
zakresie zapobiegania zderzeniom z pta-
kami (ang. bird strike) [11].

Nalezy jednoczesnie rozrézni¢ zadania
wykonywane przez zarzadzajacego i przez
inne podmioty. | tak wiasciciele lokali ga-
stronomicznych beda odpowiada¢ wobec
pasazera w przypadku zatrucia pokarmo-
wego z tytutu prowadzonej dziatalnosci,
a zarzadzajacy moze odpowiadac wobec
tych podmiotéw jedynie jako wynajmuja-
cy lokal. Podobnie pasazer powinien mie¢
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Swiadomos¢, ze odbidr bagazu po przylo-
cie miesci sie w kompetencjach przewoz-
nika, ktéry wykonuje to zadania poprzez
agenta handlingowego, a zarzadzajacy
moze ponosi¢ ewentualnie odpowiedzial-
nos¢ w przypadku zlej organizacji pracy
stuzb na lotnisku badZ niezapewnienia
wiasciwej infrastruktury. <
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