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Wraz ze wzrostem ruchu pasażerskie-
go coraz to nowe wyzwania stawiane 
są przed lotnictwem cywilnym, które-
go zadaniem jest jak w największym 
stopniu zapewnić ochronę osobom, 
które korzystają z transportu powietrz-
nego. Momentem przełomowym, 
który uświadomił społeczność mię-
dzynarodową iż bezprawnych ataków 
można dokonać za pomocą statku 
cywilnego był atak terrorystyczny w 
2001 roku na Word Trade Center, kiedy 
to dwa samoloty uderzyły we wieżow-
ce, zabijając zarówno osoby na pokła-
dzie, w budynkach, jak i na ziemi [1]. To 
nagłe i niespodziewane wydarzenie 
spowodowało konieczność regulacji 
kwestii dotyczących zwalczania ter-
roryzmu oraz bezpieczeństwa m.in. w 

portach lotniczych, czy na pokładzie 
statku powietrznego [2]. 

Pojęcie terroryzmu lotniczego i 
jego granice

Mimo, iż zjawisko terroryzmu roz-
winęło się na przestrzeni wieków to 
prawo międzynarodowe do tej pory 
nie skonkretyzowało tego pojęcia, a 
tym bardziej jego odmiany jaką jest 
terroryzm lotniczy [3]. Nie mniej jed-
nak piśmiennictwo wypracowało kil-
ka defi nicji określających ten czyn [4]. 
Według A. Glena terroryzm lotniczy to 
składowa terroryzmu, której działania 
skierowane są na organizacje, apara-
turę, osoby prowadzące i korzystające 
z działalności lotniczej [5]. Z kolei Z. 

Garlicki określał te zjawisko jako akty 
terroryzmu międzynarodowego, które 
stanowią zagrożenie dla bezpieczeń-
stwa transportu lotniczego [6]. Tym 
samym można uznać, iż ostrze tego 
rodzaju bezprawnego działania jest 
skierowane na szeroko pojęte lotnic-
two, począwszy od portu oraz linii 
lotniczych, skończywszy na organiza-
cjach takich jak np. agencje żeglugi 
powietrznej. Jednakże należy zazna-
czyć, że każdy powyżej wspomniany 
obiekt terroryzmu lotniczego posiada 
odrębne systemy zabezpieczeń, czy 
regulacje prawne, których celem jest 
zwalczanie terroryzmu u podstaw.                                                            
W przypadku portów lotniczych naj-
bardziej narażonym miejscem na atak 
jest strefa publiczna lotniska, do której 
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ma dostęp każda osoba, nie mająca 
statusu pasażera. Mimo, iż na tym te-
renie istnieje monitoring, to szybkość 
reakcji służb na jakiekolwiek zagroże-
nie może być opróżniona. Tak było w 
przypadku ataków terrorystycznych w 
2016 r. w Porcie Lotniczym Zaventem 
w Brukseli [7], czy Atatürk w Stambule. 
W wyniku zorganizowanego działa-
nia terrorystów śmierć poniosło wie-
le ludzi. Należy podkreślić, iż w obu 
sytuacjach zamachowcy swobodnie 
weszli na teren terminalu pasażerskie-
go mając przy sobie materiały wy-
buchowe, które potem zdetonowali. 
Ostatnie wydarzenia nie były odosob-
nionymi aktami terroru, ponieważ w 
historii lotnictwa zostały już wcześniej 
odnotowane zamachy na miejsce 
użyteczności publicznej jakim jest lot-
nisko (np. lotniska w Atenach w 1968 
r., czy w Zurychu w 1969 r.). Oprócz 
powyższego narażony na ingerencję z 
zewnątrz jest pokład statku powietrz-
nego, a razem z nim pasażerowie oraz 
załoga. Uprowadzenia samolotów 
cywilnych, czyli powietrzny hijacking 
został zapoczątkowany w 1931 roku, 
kiedy to maszyna lotnicza została opa-
nowana przez peruwiańskich rewolu-
cjonistów. Następnymi bezprawnymi 
zachowaniami na pokładzie statku 
były począwszy od uprowadzenia sa-
molotu: PLL LOT w 1969 r.,  Ethiopian 
Airliness w 1996 r., czy w 2014 r., skoń-
czywszy na linii Afriqiyah Airways oraz 
linii EgyptAir w 2016 r. [8]. 

Międzynarodowe prawo antyterro-
rystyczne 

Bezpieczeństwo jest kwestią priory-
tetową zarówno dla przewoźników, 
organizacji, jak i zarządzających por-
tami lotniczymi. Poprzez ciągłe szko-
lenia załóg lotniczych, wprowadza-
nie nowych regulacji prawnych, czy 
technicznych oraz realizację zaleceń 
sugerowanych w raportach przez 
państwowe komisje badające wypad-
ki lotnicze, przemysł lotniczy dąży do 
zabezpieczenia życia i mienia pasaże-
rów korzystających z transportu po-
wietrznego. Pierwszymi międzynaro-
dowymi konwencjami, które odnosiły 

się do kwestii bezpieczeństwa były: 
• Konwencja chicagowska i załącz-

nik 17 [9],
• Konwencja o przestępstwach i 

niektórych innych czynach popeł-
nionych na pokładzie samolotu 
powietrznego [10], 

• Konwencja o zwalczaniu bez-
prawnego zawładnięcia statkami 
powietrznymi [11], 

• Konwencja o zwalczaniu bez-
prawnych czynów skierowanych 
przeciwko bezpieczeństwu lotnic-
twa cywilnego [12],

• Protokół o zwalczaniu bezpraw-
nych czynów przemocy w portach 
lotniczych obsługujących między-
narodowe lotnictwo uzupełniają-
cy Konwencję montrealską z 1971 
r. [13].

• Konwencja pekińska z 2010 r., za-
stępująca Konwencję montrealską 
z  23 września 1971 r. [14], 

• Protokół uzupełniający Konwen-
cję o zwalczaniu bezprawnego 
zawładnięcia statkami powietrz-
nymi, sporządzony w Pekinie dnia 
10 września 2010 r. [15].

Konwencja chicagowska uregulowała 
istotne kwestie dotyczące lotnictwa 
cywilnego. Przede wszystkim na mocy 
tego dokumentu ustalono, że każde 
państwo ma całkowitą i wyłączną su-
werenność w przestrzeni powietrznej 
nad swoim terytorium (art. 1). Tym 
samym może ono ustanowić specjal-
ne strefy, nad którymi ze względu na 
konieczność wojskową lub bezpie-
czeństwo publiczne, samoloty innych 
państw nie mogą odbywać lotów (art. 
9). Ponadto społeczność międzynaro-
dowa zdecydowała o utworzeniu art. 
3 bis, który nakazuje aby państwa po-
wstrzymywały się od używania broni 
przeciwko cywilnym statkom oraz w 
sytuacji, kiedy nastąpi przechwycenie 
samolotu naruszającego przestrzeń 
powietrzną dążyły do zapewnienia 
bezpieczeństwa zarówno pasażerów, 
jak i maszyny. Konieczność dodania 
tego artykułu powstała z uwagi na 
przypadki dokonywania zestrzeleń cy-
wilnych statków powietrznych np. El 
Al Lot 402 w 1955 r., Libyan Airlines lot 
114 w 1973 r., Korean Air Lines lot 007 

w 1983 roku. Należy zauważyć, iż mimo 
wskazanej regulacji czasami dochodzi 
to tego typu zdarzeń np. jak w 2014 
roku, kiedy samolot linii Air Malaysia 
został trafi ony pociskiem. Ponadto 
na tym etapie słuszne jest wskazanie, 
iż po atakach na Word Trade Center 
w 2001 roku wiele państw stworzyło 
przepisy zezwalające na zestrzelenie 
obcego statku powietrznego, który 
naruszył ich przestrzeń powietrzną. 
Takimi państwami między innymi była 
Polska (art. 122a ustawy Prawo lotni-
cze [16]) oraz Niemcy [17]. Wspomnia-
ne regulacje długo nie funkcjonowały 
w ustawodawstwie tych krajów, bo-
wiem zostały uznane przez Trybunały 
Konstytucyjne obu państw za nie-
zgodne, nieproporcjnalne i godzące w 
życie ludzkie [18]. Oprócz wskazanych 
powyżej przepisów Konwencji chi-
cagowskiej istotne regulacje prawne, 
dotyczące bezpieczeństwa lotnictwa 
cywilnego, znajdują się w załączniku 
nr 17 do tego dokumentu [19]. Celem 
państw jest zapobieganie wniesieniu 
na pokład statku powietrznego ma-
teriałów wybuchowych, broni, która 
mogłaby zagrozić życiu pasażerów. 
Ponadto zadaniem sygnatariuszy kon-
wencji jest zapewnienie bezpieczeń-
stwa w strefach operacyjnych portów 
lotniczych poprzez kontrolę dostępu 
do tych miejsc. Proces ten polega na 
weryfi kacji tożsamości, czy upraw-
nień. Oprócz powyższego obszarami, 
które wymagają szczególnej uwagi ze 
strony państw są: 
• statki powietrzne, 
• pasażerowie i ich bagaż kabinowy, 
• bagaże rejestrowane, 
• ładunki, poczta i inne towary, 
• specjalne kategorie pasażerów, 
• tereny użytkowe lotniska, 
• cyberzagrożenia.
W przypadku statków powietrznych 
państwa muszą sprawdzić lub prze-
szukać statek. Nadto zadaniem prze-
woźników lotniczych jest usunięcie 
wszystkich przedmiotów pozostawio-
nych przez pasażerów na pokładzie. Z 
kolei każdy podróżujący musi zostać 
poddani kontroli bezpieczeństwa w 
porcie lotniczym przed lotem. Weryfi -
kacja ta polega na sprawdzeniu tożsa-
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mości zgodnych z ważnym dokumen-
tem takim jak paszport, czy dowód 
osobistych. Oprócz tego każda osoba 
jest kontrolowana za pomocą detek-
torów metali, a bagaż podręczny jest 
prześwietlany za pomocą urządzenia 
rentgenowskiego. 
 Kolejnym elementem, co do które-
go są stosowane środki ochrony jest 
bagaż rejestrowany umieszczany pod 
pokładem statku powietrznego. Na 
tym etapie zasadne jest wskazanie, iż 
przewoźnik lotniczy nie może prze-
wozić bagażu bez jego właściciela. 
Taki obowiązek powstał po katastrofi e 
lotniczej nad Lockerbie w 1988 roku, 
kiedy to zostały naruszone zasady bez-
pieczeństwa przez pracowników linii, 
którzy zgodzili się na transport bagażu 
bez pasażera na pokładzie. Skutkiem 
ich decyzji był wybuch bomby, całko-
wite zniszczenie samolotu oraz śmierć 
wszystkich lecących tym lotem i osób 
znajdujących się na ziemi. Tym samym 
w przypadku, gdy pasażer odbywa lot 
z przesiadkami i nie zdąży dotrzeć na 
czas odprawy, a jego bagaż został już 
umieszczony na pokładzie statku po-
wietrznego, konieczne jest wypako-
wanie go. 
 Ładunki, poczta oraz inne towary 
powinny przejść kontrolę bezpieczeń-
stwa, która zweryfi kuje czy mogą być 
przewożone. W tym wypadku zarów-
no przewoźnicy lotniczy, zarządza-
jący portem lotniczym, agenci, czy 
nadawcy przesyłki powinni przestrze-
gać zasad transportu i chronić przed 
bezprawną ingerencją z zewnątrz. 
Niestety, w historii lotnictwa miały 
miejsce katastrofy lotnicze, których 
przyczyną był przewożony ładunek na 
pokładzie. Przykładami są lot samolo-
tu Valuejet 592 w 1996 r., czy  National 
Airlines 102 w 2013 roku. W pierwszym 
przypadku transportowane butle z 
tlenem, które nie były zabezpieczone 
aktywowały się i wywołały pożar, któ-
ry rozprzestrzenił się na całą maszynę 
powietrzną [20]. Z kolei w  2013 roku 
podczas przewożenia opancerzonych 
samochodów wiązania, trzymające te 
ładunki zostały rozerwane, skutkiem 
czego było przemieszczenie się ich 
i uszkodzenie maszyny, która straci-

ła sterowność. Jak zostało ustalone 
przez komisję badającą ten wypadek, 
do umocowania towaru użyto niewy-
starczającej ilości wiązadeł oraz prze-
kroczono jego wagę [21]. Tym samym 
z punktu widzenia bezpieczeństwa 
istotne jest informowanie przewoźni-
ków lotniczych o transportowanych 
produktach oraz przestrzeganie usta-
lonych norm dotyczących przewozu 
określonych rzeczy, co może zapobiec 
wielu wypadkom lotniczym.
 Kolejną kwestią poruszaną w za-
łączniku nr 17 do Konwencji chica-
gowskiej jest stosowanie środków 
ochrony co do specjalnej kategorii 
pasażerów, do której należą osoby ob-
jęte postepowaniami sądowymi lub 
administracyjnymi. Przy transporcie 
takich uciążliwych pasażerów koniecz-
na jest obecność funkcjonariuszy war-
ty ochronnej oraz poinformowanie 
przewoźnika oraz dowódcy statku o 
liczbie oraz miejscu siedzenia wyżej 
wspomnianych osób. W pozostałych 
obszarach takich jak tereny użytkowe 
lotniska oraz cyberzagrożenia załącz-
nik nr 17 do Konwencji chicagowskiej 
wskazuje na konieczność uregulowa-
nia środków służących ochronie za-
równo strefy operacyjnej lotniska, jak 
i systemów informacji i technologii 
komunikacyjnych. 
 Innym dokumentem odnoszącym 
się do bezpieczeństwa lotnictwa cy-
wilnego jest Konwencja Tokijska pod-
pisana w 1963 roku, na mocy której 
dowódcy, załodze i pasażerom (w 
szczególnych przypadkach) zostało 
przyznane uprawnienie do podej-
mowania środków mających na celu 
zapewnienie bezpieczeństwa statku 
powietrznego. Tym samym wskazane 
osoby mogą stosować środki przy-
musu w  stosunku do osoby, która 
dokonała bezprawnego zachowania 
podczas lotu zagrażającego życiu 
osób albo mienia znajdującego się 
na pokładzie (art.11). Oprócz powyż-
szego należy wspomnieć, iż konwen-
cja ma zastosowanie do przestępstw 
uregulowanych w prawie karnym, jak 
i do czynów, które mogą narazić na 
niebezpieczeństwo lub naruszają po-
rządek i dyscyplinę na pokładzie. Przy-

kładem sytuacji, w której załoga oraz 
pasażerowie statku zareagowali zgod-
nie z przepisami konwencji jest obez-
władnienie osoby, która podczas lotu 
próbuje otworzyć drzwi samolotu.
 Następnym aktem międzynarodo-
wym, który został uregulowany była 
Konwencja Haska z 1970 roku. Doku-
ment ten rozwinął postanowienia za-
warte w Konwencji Tokijskiej między 
innymi poprzez dokładne określenie 
przestępstwa, które popełnianie jest 
w czasie lotu samolotem. Zgodnie z 
art. 1 przestępstwem jest zawładnię-
cie statkiem powietrznym lub przeje-
cie nad nim kontroli albo usiłowanie 
dokonania takiego czynu. Powyższe 
zachowanie musi być bezprawne, do-
konane przemocą lub groźbą użycia 
przemocy lub w innej formie zastra-
szenia. Ponadto penalizowane jest 
współdziałanie z osobą, która popeł-
nia lub próbuje popełnić taki czyn. Za 
pomocą niniejszej konwencji określo-
no również kwestie dotyczące ściga-
nia, osądzenia i skazania sprawcy. 
 Aktem międzynarodowym, któ-
ry wyodrębnił szczegółowy katalog 
przestępstw popełnianych w czasie 
lotu samolotem jest Konwencja Mont-
realska z 1971 roku. Wedle art. 1 czy-
nami, które podlegają karze są np. do-
konanie aktu przemocy wobec osoby 
znajdującej się na pokładzie, zniszcze-
nie statku, umieszczenie urządzeń lub 
substancji, które mogą spowodować 
uszkodzenie samolotu.  Należy mieć 
na uwadze, iż oprócz wskazanych 
powyżej bezprawnych zachowań, ist-
nieją jeszcze inne czyny, które zostały 
wprowadzone przez Protokół o zwal-
czaniu bezprawnych czynów prze-
mocy w portach lotniczych obsługu-
jących międzynarodowe lotnictwo 
uzupełniający Konwencję montreal-
ską z 1971 roku. Są nimi:
• dokonanie aktu przemocy (wobec 

osoby na terenie portu lotnicze-
go), które może spowodować po-
ważne zranienie lub śmierć.

• niszczenie lub poważne uszkodze-
nie mienia portu lotniczego lub 
samolotu niebędącego w służbie, 
znajdującego się na lotnisku, 

• zakłócanie funkcjonowania portu 
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lotniczego. 
Ostatnimi międzynarodowymi akta-
mi dotyczącymi ochrony lotnictwa 
cywilnego są Konwencja i protokół 
podpisany w Pekinie w 2010 roku. 
Trzeba zaznaczyć, iż to rozwój tech-
niczny oraz informatyczny miał wpływ 
na ustanowienie niniejszych regulacji 
bowiem wskazane dokumenty zostały 
dostosowane do obecnych zagrożeń 
dla transportu powietrznego. Obecnie 
celem ataków terrorystów są złożone 
systemy nawigacyjne znajdujące się 
na pokładzie statków powietrznych, 
czy w portach lotniczych. W ten spo-
sób przestępstwa można dokonać bę-
dąc w dowolnie wybranym miejscu, 
za pomocą środków technicznych, 
które pozwalają na wykonywanie kon-
troli nad samolotem. Takie działania 
penalizuje Protokół, który rozszerza 
defi nicję przestępstwa na czyny nie 
tylko dokonane na pokładzie statku 
powietrznego, ale też poza nim. 
 Z kolei Konwencja pekińska wpro-
wadza odpowiedzialność karną 
nie tylko za sprawstwo, ale także za 
sprawstwo kierownicze, czy współ-
sprawstwo. Ponadto podlegają karze 
pomocnictwo oraz wejście w porozu-
mienie [22]. Aktualnie oba dokumen-
ty nadal czekają na ratyfi kację przez 
dwadzieścia dwa państwa. Zważyw-
szy na przedstawione powyżej regu-
lacje międzynarodowe należy wspo-
mnieć, iż państwa zawierają także ze 
sobą dwustronne umowy międzyna-
rodowe, aby szczegółowo uregulować 
kwestie dotyczące zapewnienia bez-
pieczeństwa lotnictwu cywilnemu. 

Prawo unijne dotyczące 
bezpieczeństwa

Oprócz przepisów o zasięgu między-
narodowym można wyróżnić akty 
prawne, które zostały uregulowane na 
szczeblu europejskim. Przede wszyst-
kim są nimi:
• Rozporządzenie Parlamentu 

Europejskiego i Rady (WE) nr 
2320/2002 [23],

• Rozporządzenie Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady (EU) nr 300/2008 
[24],

• Rozporządzenie Komisji (WE) nr 
272/2009 [25],

• Rozporządzenie Komisji (WE) nr 
185/2010 [26].

Powstanie pierwszego ze wskazanych 
dokumentów było odpowiedzią na 
ataki terrorystyczne dokonane w 2001 
roku, które wywołały oburzenie spo-
łeczności międzynarodowej. W skutek 
tych wydarzeń postanowiono o utwo-
rzeniu konwencji, który nakazywałaby 
wprowadzenie krajowych programów 
ochrony bezpieczeństwa lotnictwa 
cywilnego. Oprócz powyższego pań-
stwa muszą ustalić wspólne normy 
oraz mechanizmy dotyczące środków 
bezpieczeństwa. Ponadto konieczne 
jest powołanie organu, którego zada-
niem byłaby koordynacja  oraz kontro-
la realizowania programów ochrony 
lotnictwa cywilnego. Również strony 
konwencji mogą ustanowić bardziej 
rygorystyczne środki zapewniające 
bezpieczeństwo od tych wskaza-
nych we wspomnianym dokumencie 
(art.6). Rozporządzenie nr 300/2008 w 
porównaniu do wcześniejszego, ma 
rozbudowany słowniczek ustawowy 
(art. 3), dzięki czemu użyte sformu-
łowania są wyrażone w sposób jasny 
i nie ma co do nich wątpliwości. Za-
równo pierwsze (art. 1), jak i drugie 
(art. 1) rozporządzenie posługuje się 
podobnymi środkami do osiągniecia 
bezpieczeństwa lotnictwa cywilnego. 
Tak samo jak w Rozporządzeniu nr 
2320/2002 każde państwo powołuje 
organ, który ma obowiązek koordyna-
cji oraz monitorowania wykonywania 
środków zapewniających ochronę lot-
nictwa (art. 9). 
 Z kolei Rozporządzenie Komisji (WE) 
nr 272/2009 oraz nr 185/2010 nakazu-
je wprowadzenie metod wykrywania 
płynnych materiałów wybuchowych 
oraz sugeruje dodanie niezbędnych, 
nowych pozycji przedmiotów, których 
przewóz jest zabroniony. Zarówno w 
pierwszym, jak drugim dokumencie 
ustanowiono szczegółowe środki w 
celu wdrożenia wspólnych, podsta-
wowych norm ochrony lotnictwa cy-
wilnego przed atakami bezprawnej 
ingerencji. 

Przepisy krajowe

Oprócz aktów prawnych o randze 
międzynarodowej istnieją także regu-
lacje krajowe odnoszące się do kwestii 
ochrony lotnictwa cywilnego takie jak 
np. ustawa Prawo lotnicze (art. 186 – 
189a), czy Rozporządzenie Ministra 
Transportu, Budownictwa i Gospo-
darki Morskiej z dnia 31 lipca 2012 r. w 
sprawie Krajowego Programu Ochro-
ny Lotnictwa Cywilnego, które okre-
śla szczegółowo jakie działania należy 
wykonać w porcie lotniczym lub w 
stosunku do pasażera, bagażu reje-
strowanego, podręcznego, ładunku, 
aby lotnictwo cywilne było bezpiecz-
ne [27]. Zgodnie z art. 2 ustawy Prawo 
lotnicze aktem bezprawnej ingerencji 
w lotnictwie cywilnym jest bezprawny 
i celowy akt polegający np. na użyciu 
w czasie lotu statku powietrznego 
przemocy wobec osób znajdujących 
się na pokładzie, zniszczeniu stat-
ku powietrznego lub uszkodzeniu, 
umieszczeniu na pokładzie przedmio-
tu, który może zagrozić bezpieczeń-
stwu innych osób. Tym samym należy 
zaznaczyć, iż wskazana defi nicja jest 
podobna do zawartej w załączniku nr 
17 do Konwencji chicagowskiej. Po-
nadto polska ustawa reguluje kwestie 
umieszczania na pokładzie statku po-
wietrznego warty ochronnej pełnionej 
przez funkcjonariuszy Straży Granicz-
nej. Taki obowiązek musi spełnić prze-
woźnik lotniczy, kiedy Prezes Urzędu 
Lotnictwa Cywilnego uzna, iż wyko-
nywany lot jest lotem wysokiego ryzy-
ka (art.186a). Nie mniej jednak zakres 
semantyczny pojęcia lotu wysokiego 
ryzyka budzi wątpliwości, z uwagi na 
brak legalnej defi nicji tego określenia, 
która wskazywałaby na cechy charak-
terystyczne mogące odróżnić go od 
standardowego lotu. Mimo wszyst-
ko należy przyjąć, iż Prezes Urzędu 
Lotnictwa Cywilnego może zakwa-
lifi kować jako lot wysokiego ryzyka 
każdy lot, który może być zagrożony 
prawdopodobieństwem wystąpienia 
aktu bezprawnej ingerencji. Taka też 
defi nicja znajdowała się w nieobowią-
zującym już Rozporządzeniu Rady Mi-
nistrów z dnia 15 lipca 2003 roku [28].
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Środki ochronne stosowane 
w portach lotniczych 

Zarówno państwa, jak i linie lotnicze 
stosują metody, które mają na celu 
zniwelowanie ryzyka bezprawnej in-
gerencji (osób z zewnątrz) w porcie 
lotniczym, który jest miejscem uży-
teczności publicznej. To tam rozpo-
czyna lub kończy się podróż wielu 
pasażerów. Po pierwsze osoba, która 
zakupiła bilet na dany lot udaje się z 
parkingu lotniska do terminalu pasa-
żerskiego, który jest ogólnodostępny. 
W tej strefi e zarówno pasażer, jak i inne 
osoby mogą przebywać, czekając na 
dokonanie odprawy. Istotną kwestią 
jest niepozostawianie bagażu bez żad-
nej opieki, ponieważ może to zostać 
uznane za próbę podłożenia ładunku 
wybuchowego. Następnym etapem 
jest check-in, kiedy to pracownicy da-
nej linii lotniczej sprawdzają zgodność 
danych znajdujących się na bilecie z 
dokumentem tożsamości. W czasie 
odprawy nadajemy bagaż rejestro-
wany, a bagaż podręczny zabieramy 
ze sobą. Kolejnym krokiem jest przej-
ście przez kontrolę bezpieczeństwa 
zarówno pasażera, jak i bagażu pod-
ręcznego. Pracownicy lotniska przede 
wszystkim dokonują manualnego 
sprawdzenia osób przechodzących 
przez bramki magnetyczne. Z kolei 
bagaż podręczny podlega weryfi kacji 
ręcznej oraz za pomocą urządzenia 
rentgenowskiego. W przypadku wy-
krycia niedozwolonych przedmiotów, 
przez operatora kontroli bezpieczeń-
stwa, następuje ich usunięcie. Obec-
nie każda linia lotnicza na stronie 
internetowej zamieszcza ogólne wa-
runki przewozu bagażu podręcznego 
i rejestrowanego, w których wyszcze-
gólnione jest co można przewozić 
na pokładzie statku powietrznego, a 
czego nie. Oprócz powyżej wskaza-
nych środków ochronnych można 
korzystać z pomocy wyszkolonych 
psów, których zadaniem jest wykrycie 
materiałów wybuchowych. Po przej-
ściu tego etapu, pasażer kieruje się do 
strefy wydzielonej tylko dla podróżują-
cych, a tam po raz ostatni przed odlo-

tem następuje sprawdzenie biletów i 
dokumentów. Na uwagę zasługuje też 
fakt, iż kontrola załóg lotniczych, czy 
pracowników lotniska wykonywana 
jest na takich samym zasadach jak we-
ryfi kacja pasażerów i ich bagażu. Po-
nadto każdy musi okazać kartę iden-
tyfi kacyjną członka załogi albo ważną 
przepustkę. Zważywszy na wskazane 
wyżej etapy przemieszczania się pasa-
żera w porcie lotniczym należy uznać, 
iż każde miejsce może być podatne 
na ingerencję z zewnątrz. Pierwszym 
z nich jest parking, do którego każdy 
ma dostęp po uiszczeniu opłaty. Tym 
samym w przypadku planowania bez-
prawnego ataku na obszarze portu 
lotniczego, zamachowcy mogą roz-
począć atak właśnie w tym miejscu 
poprzez np. ostrzał osób znajdujących 
się w ich zasięgu albo umieszczenie 
materiału wybuchowego. Tak było w 
przypadku ataku na lotnisko Atatürk w 
Stambule w 2016 roku, kiedy jednym 
z celów terrorystów był parking lotni-
skowy. Po drugie, terminal pasażerski 
jest często wybieranym celem ataku 
terrorystycznego z uwagi na łatwość 
dostępu i brak czujników przed wej-
ściem do tej strefy, które wyczuwały-
by metal albo materiały wybuchowe. 
W roku 1985 niemalże w tym samym 
czasie dokonano dwóch aktów ter-
roryzmu na pasażerów będących w 
strefi e ogólnodostępnej. Zamachow-
cy otworzyli ogień w kierunku osób 
czekających na lot. Po tych wydarze-
niach rodziny ofi ar próbowały docho-
dzić  roszczeń odszkodowawczych od 
przewoźnika lotniczego na podstawie 
art. 17 Konwencji montrealskiej [29]. 
Nie mniej jednak zapewnienie bezpie-
czeństwa na we wszystkich etapach 
podróży pasażera może być utrudnio-
ne z uwagi na okoliczności, których 
nie można przewidzieć:
• możliwość współdziałania osoby 

planującej zamach z innym pra-
cownikiem lotniska, 

• rozwój techniki wykorzystywany 
przez terrorystów przy konstrukcji 
materiałów wybuchowych, któ-
rych nie są w stanie wykryć detek-
tory metali, czy urządzenia rentge-

nowskiej, 
• możliwość dokonania samobój-

czego aktu przez członka załogi 
samolotu np. katastrofa lotu Ger-
manwings 9525 w 2015 roku. 

Środki ochronne stosowane na 
pokładzie statków powietrznego

Oprócz mechanizmów ochronnych 
stosowanych w portach lotniczych 
istnieją systemy zapewniające bez-
pieczeństwo na pokładzie statku po-
wietrznego. Poprzez wzmożony ruch 
migracyjny i możliwość przemiesz-
czania się osób które są podejrza-
ne o działalność terrorystyczną albo 
przynależność do takiej organizacji, 
społeczność międzynarodowa zdecy-
dowała o wprowadzeniu w życie: Dy-
rektywy Rady nr 2004/82, która zobo-
wiązuje przewoźników lotniczych do 
przesyłania dodatkowych informacji 
o pasażerach (API-Advance Passenger 
Information) [30] oraz Dyrektywy Par-
lamentu Europejskiego z 2016 r. [31] 
danych PNR (Passenger Name Record 
– Dane Rejestrowe Nazwisk Pasaże-
rów) [32]. Na tym etapie należy pod-
kreślić, iż polska ustawa Prawo lotni-
cze (art. 202a-202d) implementowała 
obowiązek przekazywania informacji 
dotyczących pasażerów znajdujących 
się na podkładzie statków powietrz-
nych, które będą lądowały na teryto-
rium Rzeczypospolitej Polskiej. Tym 
samym przewoźnik lotniczy po za-
kończeniu odprawy biletowo-bagażo-
wej pasażerów konkretnego lotu, nie 
później niż w chwili startu przekazuje 
informację o osobach będących na 
pokładzie, komendantowi placówki 
Straży Granicznej, który przechowuje 
oraz usuwa dane (nie później niż po 
upływie 24 godzin od ich przekaza-
nia). Ponadto stosowanymi środkami 
zapewniającymi bezpieczeństwo na 
pokładzie statku powietrznego są: 
• umieszczanie uzbrojonych funk-

cjonariuszy, 
• szkolenie załóg lotniczych na wy-

padek bezprawnej ingerencji z ze-
wnątrz, 

• wydzielenie miejsca dla  załogi od-
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dzielonego pancernymi drzwiami.
Po atakach na Word Trade Center za-
decydowano o zainstalowaniu pan-
cernych drzwi oddzielających kokpit 
od pozostałej części samolotu. Po-
nadto w kokpicie została umieszczona 
kamera, która zapewnia podgląd na 
osoby, które chcą wejść do kokpitu. 
Zarówno cabin crew, jak i piloci zna-
ją kod dostępu umożliwiający otwar-
cie drzwi. Jednakże wpisanie odpo-
wiedniego ciągu cyfr nie pozwala 
na dostanie się do środka bowiem w 
kokpicie znajduje się jeszcze mecha-
nizm odblokowujący drzwi i to piloci 
decydują komu je otworzyć. Istotnym 
wydarzeniem, które wywołało dysku-
sję dotyczącą funkcjonowania wspo-
mnianego wyżej zabezpieczenia była 
katastrofa  lotu Germanwings 9525 
w 2015 roku, kiedy to drugi pilot po 
opuszczeniu kokpitu przez dowódcę 
statku powietrznego, dokonał samo-
bójczego aktu poprzez skierowanie 
samolotu w Alpy. W skutek tego wy-
padku śmierć poniosło 150 osób, a  
Europejska Agencja Bezpieczeństwa 
Lotniczego zaleciła, aby podczas każ-
dej fazy lotu w kokpicie, przebywały 
co najmniej dwie osoby, w tym jeden 
wykwalifi kowany pilot. Należy zazna-
czyć, iż wiele linii wprowadziło takie 
regulacje w swoich wewnętrznych 
przepisach. Głównym celem wpro-
wadzenia tego typu postanowień jest 
uniknięcie sytuacji, w której w kokpicie 
pozostaje tylko jedna osoba mogąca 
sprowadzić niebezpieczeństwo na 
maszynę. W momencie opuszczenia 
kokpitu przez jednego z pilotów jego 
miejsce zajmuje członek personelu 
pokładowego, który jest uprawniony 
do podjęcia odpowiednich kroków 
w celu zapobiegnięciu bezprawnym 
działaniom osoby będącej za sterami. 
W ten sposób przewoźnicy lotniczy 
próbują zwiększyć ochronę pasaże-
rów, którzy znajdują się na pokładzie 
statku powietrznego. 

Podsumowanie

Biorąc pod uwagę wszechobecne 
zjawisko terroryzmu lotniczego nale-

ży podkreślić, iż celem społeczności 
międzynarodowej jest zwalczanie 
wszelkich bezprawnych aktów skie-
rowanych w stronę osób, czy mienia 
państwa. Nie bez przyczyny przyjęte 
jest, iż wszelkie zalecenia dotyczące 
poprawy bezpieczeństwa są następ-
stwem wypadków lotniczych. Wtedy 
też dochodzi do wprowadzenia no-
wych regulacji, które zostały zapropo-
nowane przez komisję ds. badania wy-
padków lotniczych. Mimo wszystko 
transport lotniczy jest nadal jednym z 
najbezpieczniejszych środków trans-
portu. Na taki stan faktyczny składa 
się wiele czynników m.in. stosowane 
środki ochrony w portach lotniczych, 
czy na pokładzie statku powietrznego. 
Dzięki tworzeniu i uzupełnianiu regu-
lacji prawnych w konwencjach, proto-
kołach lub rozporządzeniach, państwa 
dostosowują postanowienia w nich 
zawarte do istniejących warunków. 
Jak już wspomniano wyżej, każdy etap 
podróży pasażera w porcie lotniczym 
albo poza nim jest narażony na inge-
rencję z zewnątrz, dlatego też należy 
zwalczać terroryzm lotniczy wszelkimi 
dostępnymi środkami zarówno praw-
nymi, jak i technicznymi. Nie ulega 
wątpliwości, że wraz z rozwojem tech-
nik stosowanych przez terrorystów, 
lotnictwo cywilne będzie stosowało 
nowe metody ochrony pasażerów. 
 Jednakże nie można przyjąć, iż 
obecne systemy zwalczające terro-
ryzm lotniczy są na tyle wystarczają-
ce, aby nie móc wprowadzić do nich 
zmian. Istotną kwestią, możliwą do 
rozważenia jest instalacja czujników 
metali przy wjeździe na parking lotni-
ska, czy na halę ogólnodostępną. Po-
nadto należy zastanowić się jak moż-
na zapobiec cyberaktom terroryzmu 
lotniczego na systemy zainstalowane 
zarówno na statku powietrznym, jak 
i w porcie, ponieważ ingerencja taka 
może zakłócić funkcjonowanie lotni-
ska, czy przepływ informacji pomię-
dzy wieżą kontrolną, a samolotem. 
Jednocześnie słuszne jest stwierdze-
nie, iż terroryzmu lotniczego można 
dokonać za pomocą dronu, który bę-
dzie zdalnie sterowany  przez osobę 

chcącą dokonać zamachu. Wszystkie 
przedstawione sytuacje wymagałyby 
szczegółowej regulacji, która wprowa-
dzałaby środki prawne oraz technicz-
ne mające na celu zwalczanie terrory-
zmu lotniczego, przejawiającego się w 
różnych formach. 
 Reasumując, wedle zasady dynami-
ki Newtona każda akcja powoduje re-
akcję [33]. Tym samym przenosząc to 
na grunt lotnictwa cywilnego można 
słusznie wskazać,  iż każdy bezpraw-
ny akt terrorystów będzie pociągał za 
sobą wspólne działania państw, któ-
rych głównym celem jest zwalczanie 
terroryzmu lotniczego oraz zwiększe-
nie bezpieczeństwa transportu lotni-
czego.   
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