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Streszczenie

Artykut omawia proces adaptaciji polskiego prawa lotniczego do europejskich standarddw,
skoncentrowany na aspektach bezpieczenstwa i procedurach karnych. Analizuje wymogi
dyrektywy UE nr 99/2010, ktdra skupia sie na poprawie bezpieczenistwa lotniczego
poprzez prewencjg, a nie ustalanie winy. Podkresla role niezaleznych organéw badawczych
w zapewnieniu obiektywno$ci dochodzen i publikacji wynikow, co przyczynia si¢ do
przejrzystosci, edukaciji publicznej oraz doskonalenia praktyk bezpieczenstwa. Artykut
zwraca takze uwage na korzysci ptyngce z publikacji raportéw, takich jak: edukacja
spoteczenstwa, ulepszenie procedur lotniczych oraz wsparcie dla rodzin ofiar. Podkreslono
znaczenie ciggtego udoskonalenia praktyk lotniczych w kontek$cie migdzynarodowych
standardéw bezpieczenstwa.

Stowa kluczowe: lotnictwo, bezpieczenstwo, prawo migdzynarodowe,

Summary

The article examines the process of adapting Polish aviation law to European standarts,
focusing on aspects of saftey and criminal procedures. It analyzes the requirements of
EU Directive 996/2010, which focuses on improving aviation safety through prevention
rather than establshing blame. The role of independent investigative bodies is highlighted
maintaining the objectivity of investigations and publishing results, contributing to transparecy,
public eductaion, and the improvement of safety practices. The article also discusses the
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benefits of publishing reports, such as eduction the public, enhancing aviation procedures,
and supporting the families of victims. The importance of continuously improving aviation
practices in the context of international safety standards is emphasized.

Keywords: aviation, safety, international law

Wstep

Wspo6tczesny $wiat prawa stawia przed prawnikami i ustawodawcami coraz
wieksze wyzwania, zwigzane ze spéjnoscia regulacji w ré6znych dziedzinach.
W Polsce, jak w wielu innych panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej,
niezwykle istotna staje sie¢ kwestia harmonizacji prawa krajowego z dyrektywami
europejskimi. Dotyczy to réwniez tak specyficznej branzy, jaka jest lotnictwo,
ktére z natury swojej dziatalnosci wymaga nie tylko szczegétowych regulacji,
ale réwniez miedzynarodowej wspétpracy i jednolitych standardéw.

Zagadnienia zwiazane ze spdjnoscia polskiego prawa lotniczego z europej-
skimi dyrektywami, dotyczacymi badania zdarzen lotniczych oraz z przepisami
procedury karnej, staje sie przedmiotem zainteresowania nie tylko ekspertow
w dziedzinie prawa, ale takze wszystkich osdb, ktére na co dzien zwigzane
sq z sektorem lotniczym. W niniejszym artykule podjeto prébe oceny, jak
obecnie ksztattuje sie polska regulacja w tym kontekscie i czy rzeczywiscie
mozna méwic¢ o pelnej harmonizacji z wymogami Unii Europejskiej oraz czy
polski system prawny efektywnie wspiera aspekty, zwiazane z zapewnieniem
bezpieczenstwa lotniczego i kodeksowego, zardwno na poziomie krajowym,
jak i miedzynarodowym.

Analiza dowodéw w celu ustalenia okolicznosci zdarzenia

i poprawy bezpieczenstwa

Po zaistnieniu wypadku lub incydencie samolotu z udziatem cywilnego
statku powietrznego, wtasciwy organ ds. badania zdarzen lotniczych zobli-
gowany jest, zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady UE
nr 996/2010 w sprawie badania wypadkow i incydentéw w lotnictwie cy-
wilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajace dyrektywe 94/56/WE, do
rozpoczecia dochodzenia majacego ustali¢ przyczyne zaistnienia zdarzenia
lotniczego. Badanie to rézni sie od innych tym, ze jego celem jest wytacznie
poprawa bezpieczenstwa lotniczego, poprzez zapobiezenie wystapieniu
podobnego zdarzenia w przysztosci, w efekcie wyeliminowania przyczyn
tegoz wypadku lotniczego. Rezultat taki uzyskuje sie poprzez zbieranie
oraz analizowanie dowod6éw w celu ustalenia okolicznosci zdarzenia, oraz
ustalenia prawdopodobnych przyczyn wypadku lub incydentu jak réwniez,
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w stosownych przypadkach, okreélenie zaleceni dotyczacych bezpieczenistwa
lotniczego. Dochodzenie prowadzone w sprawie bezpieczenstwa nie jest
ukierunkowane na ustalenie winy lub odpowiedzialno$ci sprawcy. Kazde
panstwo cztonkowskie ma obowigzek ustanowienia wtasnego niezaleznego
organu ds. badania zdarzen lotniczych, ktéry dziata w celu zapewnienia
bezpieczenstwa lotéw. Gtéwnym zadaniem takiego zespotu jest prowadzenie
dochodzenia w sposdb niezalezny i obiektywny, przy czym priorytetem jest
poprawa bezpieczeristwa lotéw oraz identyfikacja wszelkich czynnikéw, ktére
przyczynity sie do zaistnienia wypadku lub incydentu.

Kluczowym celem takiego niezaleznego organu jest zapobiezenie konfliktom
interes6w oraz minimalizowanie wptywu zewnetrznych naciskéw czy inter-
wencji na proces ustalania przyczyn wypadku lub incydentu, ktérego dotyczy
dochodzenie. Niezalezno$¢ organu badawczego jest kluczowa dla zachowania
wiarygodnosci i obiektywnosci dochodzenia oraz dla zapewnienia, Ze wyniki
dochodzenia beda oparte wytacznie na faktach i dowodach.

Poprzez utrzymanie niezalezno$ci, organ ds. badania zdarzen lotniczych
moze swobodnie analizowaé wszystkie aspekty zdarzenia, w tym poten-
cjalne btedy ludzkie, awarie sprzetu, czynniki srodowiskowe czy tez btedy
w procedurach operacyjnych. Jest to kluczowy element procesu poprawy
bezpieczenstwa lotéw, poniewaz pozwala na identyfikacje stabych punktéow
w systemie lotniczym i wprowadzenie odpowiednich $srodkéw zaradczych,
w celu ich usuniecia lub zminimalizowania ryzyka ich powtérzenia.

Wspomniany organ dochodzeniowy, badajacy zdarzenie lotnicze, nie zwraca
sie o instrukcje do nikogo, ani nie przyjmuje od nikogo instrukcji dziatania. Ma
on réwniez nieograniczone uprawnienia w zakresie prowadzenia dochodzen,
w sprawie bezpieczeristwa.

Obowiazek organu ds. badania zdarzen lotniczych, dotyczacy przedsta-
wienia raportu koricowego, jest kluczowym elementem procesu dochodzenio-
wego po kazdym zdarzeniu lotniczym. Raport ten jest wynikiem dogtebnej
analizy okoliczno$ci oraz przyczyn wypadku lub incydentu lotniczego
i zawiera zalecenia, majace na celu zapobieganie przysztym zdarzeniom
tego typu. Po zakoriczeniu dochodzenia, raport jest przygotowywany do
publikacji, co jest zgodne z miedzynarodowymi standardami transparent-
nosci oraz z zasadami przekazywania istotnych informacji spoteczenstwu
i branzy lotniczej.

Publikacja raportu koricowego po dochodzeniu zdarzeni lotniczych odgrywa
wieloraka role, ktérej znaczenie wykracza poza sama dokumentacje zdarzenia.
Przede wszystkim, raport ma za zadanie poinformowanie opinii publicznej
o faktach i okoliczno$ciach, ktére doprowadzity do wypadku lub incydentu.
Takie transparentne podejscie sprzyja budowaniu zaufania spotecznego do
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sektora lotniczego, pokazujac, ze kazde zdarzenie jest starannie analizowane
i ze z odpowiedzialno$cia podchodzi sie do kwestii bezpieczenistwa.

Dodatkowo, publikacja raportu peini funkcje edukacyjna, zwiekszajac
$wiadomo$¢ publiczng na temat mechanizméw zapewniania bezpieczenstwa
lotéw oraz na temat skomplikowanych proceséw, ktére towarzysza zarzadzaniu
ruchem lotniczym i jego nadzorze. Dzieki temu pasazerowie i spoteczeristwo
moga lepiej zrozumied, jakie dziatania sa podejmowane, aby ich podréze byty
jak najbezpieczniejsze.

Publikacja raportéw daje réwniez innym podmiotom w branzy lotniczej
mozliwo$¢ nauki na btedach popetnionych w przesztosci. Linie lotnicze,
zarzadcy lotnisk, producenci sprzetu lotniczego oraz instytucje szkoleniowe
mogq analizowacé te przypadki, aby dostosowaé swoje procedury, techno-
logie i metody szkoleniowe w taki sposéb, aby unika¢ podobnych btedéw
w przysztosci. To systematyczne dazenie do doskonalenia operacji i procedur
bezpieczenstwa przektada sie bezposrednio na zwiekszenie ogdélnego bezpie-
czenistwa w lotnictwie.

Nie mniej wazne jest, Ze raporty te sq istotnym Zrédtem informacji dla rodzin
ofiar i os6b poszkodowanych w wyniku zdarzen lotniczych. Dostarczaja one
odpowiedzi na pytania dotyczace przyczyn wypadku, co jest cze$cia procesu
radzenia sobie z trauma i procesem zatoby. Dla wielu oséb takie informacje sa
niezbedne do osiagniecia zamkniecia emocjonalnego i moga pomdc w procesie
dochodzenia do praw, np. w zakresie odszkodowan.

W ten sposéb publikacja raportu koricowego po dochodzeniu zdarzen
lotniczych staje sie nie tylko narzedziem odpowiedzialno$ci i transparentnosci,
ale réwniez waznym elementem systemu poprawy bezpieczeristwa, edukacji
i wsparcia spotecznego.

Raport jest zwykle opublikowany na stronie internetowej danego organu,
badajacego zdarzenia lotnicze oraz jest dostepny bezpos$rednio dla mediéw
iinnych zainteresowanych stron. Przejrzysto$c¢ tego procesu jest fundamental-
na, by utrzymac zaufanie publiczne do dziatalno$ci organéw nadzorujacych
bezpieczenstwo lotnicze i by podkresli¢ znaczenie nieustannego doskonalenia
w dziedzinie lotnictwa.

Polskie organy ds. badania zdarzen lotniczych

Niektére organy panstw cztonkowskich ds. badania zdarzen lotniczych majq
charakter multimodalny, co znacznie rozszerza zakres ich dziatania. Taka
multimodalno$¢ oznacza, ze ich kompetencje nie ograniczajq sie wytacznie
do zdarzen zwiazanych z lotnictwem cywilnym, lecz obejmujq réwniez inne
formy transportu, takie jak kolejowy czy morski. Taka wszechstronno$¢ jest
szczegblnie wazna w kontekscie zdarzen, ktére mogq obejmowac rézne typy
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transportu, na przyktad katastrofy transportowe, w ktérych uczestnicza ré6zne
$rodki transportu.

Panstwa cztonkowskie, na ktérych terytorium dochodzi do zdarzen, majq
obowiazek przeprowadzenia dochodzenia, niezaleznie od tego, czy zdarze-
nie dotyczy transportu lotniczego, morskiego, czy kolejowego. Dzieki temu
mozliwe jest uzyskanie petnego obrazu przyczyn i okoliczno$ci zdarzen,
co jest kluczowe dla wdrazania odpowiednich $rodkéw zapobiegawczych
i podnoszenia ogdélnego poziomu bezpieczenistwa.

Dodatkowo, organy te maja mozliwo$¢ prowadzenia dochodzen poza
granicami swojego kraju, zwtaszcza w krajach zamorskich, ktdre sa czesciq
szerszych terytoriow lub ich zalezno$ci. Taka mozliwo$¢ jest szczeg6lnie
istotna w przypadku panstw, ktére posiadaja zamorskie terytoria lub sq
odpowiedzialne za bezpieczenstwo w koloniach czy zaleznych terytoriach.
W praktyce umozliwia to efektywne reagowanie na zdarzenia w miejscach,
ktére choé¢ geograficznie oddalone, wciaz podlegaja jurysdykcji danego
panstwa.

Zdolno$¢ do prowadzenia dochodzen zaréwno w zakresie réznych form
transportu, jak i poza granicami krajowymi, znaczaco zwieksza skuteczno$é
i efektywnos$¢ organéw ds. badania zdarzen lotniczych w roli instytucji, dba-
jacych o bezpieczenistwo transportu. Multimodalno$é tych organdéw pozwala
na holistyczne podej$cie do problemdéw bezpieczernistwa, co przektada sie na
lepsze zrozumienie przyczyn wypadkéw i incydentéw oraz skuteczniejsze
projektowanie i wdrazanie odpowiednich §rodkéw prewencyjnych.

W Polsce badania zdarzen lotniczych moga by¢ prowadzone przez dwie
odrebne komisje. Paristwowa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych (PKBWL)
prowadzi badania zdarzen i incydentéw z udziatem cywilnych statkéw
powietrznych, oraz Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Pan-
stwowego (KBWL LP) zajmuje si¢ badaniem zdarzen i incydentéw z udziatem
panistwowych statkéw powietrznych. Badania prowadzone przez obie te
komisje sa postepowaniami specjalnymi, regulowanymi wytacznie w oparciu
o przepisy Prawa lotniczego. Wspomniane badania prowadzone sq gtéwnie
w celu poprawy bezpieczenstwa, szeroko pojetej zeglugi powietrznej. Odno-
$ne badania moga by¢ przydatne w postepowaniu prowadzonym zaréwno
przez organy $cigania jak i postepowaniu sqdowym. Ustalenia te w dalszej
perspektywie mogq znalez¢ zastosowanie na uzytek procedur postepowania
karnego, cywilnego lub administracyjnego.

W kontekscie dzialania organdw badania zdarzen lotniczych oraz wymiaru
sprawiedliwo$ci czesto pojawiajq sie kontrowersje, wynikajace z réznicy celéw,
jakie sobie stawiaja te instytucje. Z jednej strony mamy komisje badajace
zdarzenia lotnicze, ktérych gtéwnym celem jest zidentyfikowanie przyczyn
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technicznych, operacyjnych lub ludzkich, ktére przyczynity sie do wypadku
lub incydentu. Celem takiego dochodzenia jest przede wszystkim wypraco-
wanie zalecen, majacych na celu zapobieganie przysztym zdarzeniom, a nie
przypisywanie winy.

Z drugiej strony, wymiar sprawiedliwosci koncentruje sie na aspektach
prawnych tychze zdarzen, dazac do ustalenia, czy doszto do naruszenia prawa,
i w odpowiedzi na to wskazujac oraz osadzajac winnych. Prokuratura i sady
staraja sie ustali¢, czy konkretne osoby lub organizacje ponosza odpowiedzial-
no$¢ karna czy cywilng za zaistniate zdarzenie.

Ten dychotomiczny podziat celé6w moze prowadzi¢ do konfliktu intereséw.
W sytuacji, gdy organy badajace zdarzenia lotnicze zidentyfikujq pewne
nieprawidtowosci lub btedy, informacje te moga by¢ wykorzystane przez
wymiar sprawiedliwo$ci do dochodzen w celu ustalenia winy. Jednakze, taka
sytuacja moze stwarzac napiecie, gdyz osoby uczestniczace w zdarzeniu moga
by¢ niechetne do dzielenia sie pelng wiedza lub szczegétami, obawiajac sie
konsekwencji prawnych.

Ponadto, istnieje ryzyko, ze skupienie sie na aspekcie karnym wypadkéw
lotniczych moze odciaga¢ uwage od gtéwnego celu dochodzen bezpieczenstwa,
ktérym jest poprawa przysztych praktyk i zwiekszenie bezpieczenistwa. Wtasnie
dlatego w wielu krajach funkcjonuje zasada ochrony informacji, uzyskanych
podczas dochodzen lotniczych przed wykorzystaniem ich w procesach sado-
wych, co ma na celu zachecenie $wiadkéw do petnej i otwartej wsp6tpracy
z komisja badajaca zdarzenie.

Rozdzielenie tych dwéch obszaréw dziatania - ustalania przyczyn zdarzen
dla poprawy bezpieczeristwa oraz dochodzenia prawno-karnego - jest kluczowe
dla efektywno$ci obu systeméw, ale zarazem stanowi wyzwanie w prawidtowym
zarzadzaniu informacjq i koordynacji dziatart pomiedzy ré6znymi instytucjami.

Sledztwo prokuratorskie i badanie zdarzenia lotniczego przez cztonkow
komisji to dwa procesy, ktére cho¢ wydaja sie podobne, poniewaz oba daza do
zgromadzenia jak najwiekszej ilosci informacji o zdarzeniu, to jednak réznia
sie znaczaco pod wzgledem celéw i metod.

Komisja ds. zdarzen lotniczych a $ledztwo

Proces prowadzony przez prokurature ma na celu ustalenie, czy w wyniku
zdarzenia lotniczego doszto do naruszenia prawa, co mogtoby wskazywacd
na popetnienie czynu zabronionego. Sledztwo prokuratorskie skupia sie na
analizie, czy doszto do przestepstwa, a jesli tak, to na identyfikacji i ujeciu
sprawcy lub sprawcéw. Oznacza to, Ze dziatania prokuratora sa zorientowane
na wymiar sprawiedliwosci, a zebrane dowody moga prowadzi¢ do oskarzen
i pociagniecia do odpowiedzialno$ci karnej odpowiednich oséb lub instytucji.



96 DOROTA CZERMINSKA

Z kolei praca komisji badajacej zdarzenia lotnicze ma charakter czysto pre-
wencyjny i nie zajmuje sie ustalaniem winy. Gtéwnym celem jest zrozumienie
przyczyn i okolicznosci, ktére doprowadzity do incydentu czy katastrofy. Przez
dokfadne analizowanie przebiegu zdarzen, komisja dazy do wypracowania zalecern,
majacych na celu unikniecie podobnych wypadkéw w przysztosci. Cztonkowie
komisji skupiajq sie na aspektach technicznych, proceduralnych i ludzkich, ktére
mogty przyczynic¢ sie do zaistniatego zdarzenia, a ich ostatecznym produk-
tem sq raporty zawierajace wnioski i rekomendacje dla przemystu lotniczego.

Ta fundamentalna réznica w podej$ciu miedzy dwoma typami dochodzen
moze prowadzi¢ do trudno$ci w kooperacji oraz wymianie informacji, gdyz
dane zebrane przez komisje badawcza moga by¢ traktowane jako materiat
dowodowy w procesach karnych, co moze wptynaé na otwartosé¢ swiadkéw
i uczestnikéw zdarzenia. Dlatego kluczowe jest zachowanie odpowiednich $rod-
kéw ostrozno$ci oraz jasne rozgraniczenie kompetencji i celéw obu instytucji,
aby zapewni¢ efektywno$c¢ ich pracy oraz ochrone praw uczestnikéw zdarzen.

W tym miejscu pojawia sie pytanie: czy oba zespoty powinny dziata¢
jednoczes$nie? Zgodnie z aktualnie obowiazujacym porzadkiem prawnym
zawartym w Zataczniku 13 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie
cywilnym oraz Rozporzadzeniu 996/2010 jak tez w $wietle Porozumienia
z dnia 18 grudnia 2013 roku zawartego pomiedzy Panistwowa Komisjq Badania
Wypadkéw Lotniczych i Prokuratorem Generalnym, zgodnie z Paragrafem 3
odnos$nego Porozumienia ,,Organ prowadzacy postepowanie karne i Komisja
maja natychmiastowy i rtéwnoprawny dostep do miejsca zdarzenia lotniczego”.

Uprawnienie do natychmiastowego dostepu Organu prowadzacego do
miejsca zdarzenia lotniczego wyptywa bezposrednio z zasady oficjalno$ci,
czyli prerogatywy $cigania z urzedu, w sytuacji gdy uprawniony organ,
zgodnie z art. 10 k.p.k., uzna fakt zaistnienia duzego prawdopodobieristwa
popetnienia okres$lonego przestepstwa $ciganego w trybie publicznoskargo-
wym. W efekcie powyzszego, zaréwno organ wymiaru sprawiedliwosci jak
i Komisja, co podniesiono wcze$niej, majq réwnoczesny i bezwarunkowy
dostep do badanego miejsca.

Jednym z istotnych probleméw w prawie lotniczym jest obecno$¢ zasad-
niczych ograniczen, dotyczacych procesowego wykorzystywania materiatéw
zgromadzonych w trakcie badania wypadku lub incydentu lotniczego. Te
ograniczenia sq wprowadzone w celu zachowania petnej obiektywno$ci
i niezaleznosci procesu dochodzeniowego, prowadzonego przez komisje
badajace zdarzenia lotnicze.

W wielu jurysdykcjach prawo lotnicze zabezpiecza informacje zebrane
podczas dochodzenia, takie jak zeznania $wiadkéw, zapisy rozméw z kokpitu
(CVR), dane z rejestratoréw danych lotu (FDR) oraz inne dane operacyjne,
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aby nie byty one bezposrednio uzywane jako dowody w procesach sadowych,
majacych na celu ustalenie odpowiedzialno$ci cywilnej czy karnej. Gtéwnym
celem tej zasady jest zachecenie uczestnikéw oraz $wiadkéw do otwartosci
i szczerosci podczas udzielania informacji, co ma kluczowe znaczenie dla
doktadnego zrozumienia przyczyn zdarzenia.

Ograniczenia te majq na celu zapewnienie, ze proces badania wypadku
koncentruje sie wylacznie na poprawie bezpieczeristwa lotniczego, a nie na
poszukiwaniu winnych. To podej$cie pozwala na uzyskanie petniejszego obrazu
przyczyn zdarzen, co jest kluczowe dla opracowania skutecznych $§rodkéw
zapobiegawczych, majacych na celu unikniecie przysztych wypadkéw i incy-
dentéw. Jednakze, ta ochrona informacji moze réwniez powodowac trudnosci
w procesach prawnych, gdzie dostep do petnych i doktadnych danych mégtby
przyczyni¢ sie do sprawiedliwego rozstrzygniecia sprawy.

Z tego powodu, w przypadku postepowan sadowych, moga by¢ wymagane
dodatkowe dochodzenia lub gromadzenie dowodéw, ktdre nie sa objete ochrona
przewidziana dla materiatéw z dochodzen lotniczych. To oznacza, ze sady
muszq polega¢ na innych Zrédtach dowodowych, co moze komplikowa¢ procesy
sadowe i przedtuzacé czas ich trwania. W efekcie, cho¢ zasady te sq kluczowe
dla ochrony cel6w bezpieczernistwa lotniczego, moga takze stanowi¢ wyzwanie
dla wymiaru sprawiedliwo$ci, stawiajac przed nim zadanie zréwnowazenia
potrzeb bezpieczenstwa i wymogéw prawnych.

Rozwiazanie takie nie zdaje sie znajdowac jednak logicznego i praktycznego
uzasadnienia, poniewaz zgodnie z pkt. 1 Paragrafu 4 przytoczonego wczeéniej
Porozumienia z dnia 18 grudnia 2013 roku, zawartego pomiedzy Paristwowa
Komisjq Badania Wypadkéw Lotniczych i Prokuratorem Generalnym ,,Organ
prowadzacy postepowanie karne zabezpiecza wszelkie dowody mogace mie¢
znaczenie w tym postepowaniu”. Taka sytuacja w istotnym stopniu moze
wptynaé na utrudnienie prac Komisji. Kluczowa role w kazdym postepowaniu
karnym, jak wiadomo, odgrywa zgromadzony materiat dowodowy. Zabezpie-
czenie materiatu dowodowego przez organ prowadzacy postepowanie, moze
w istotnym stopniu wptynaé na przebieg prac Komisji, w skrajnych przypadkach
powodujac uniemozliwienie jej dziatania.

Jednym z istotnych probleméw, z jakimi mierzy sie prawo lotnicze, sq ogra-
niczenia dotyczace procesowego wykorzystania materiatéw zgromadzonych
w trakcie badania wypadku lub incydentu lotniczego. Te ograniczenia wynikaja
z konieczno$ci ochrony niezaleznosci i obiektywno$ci dochodzen prowadzonych
przez specjalistyczne organy badawcze, ktére maja na celu identyfikacje przyczyn
zdarzen, a nie ustalanie winy czy odpowiedzialno$ci prawne;.

Wiele system6éw prawnych na calym §wiecie ustanawia jasne bariery, kto-
re uniemozliwiaja bezposrednie uzywanie zeznan, danych z rejestratoréw
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poktadowych (takich jak czarne skrzynki) oraz innych informacji zebranych
przez organy $ledcze jako dowodéw w sadowych postepowaniach cywilnych
czy karnych. Przepisy te maja za zadanie zapewni¢, Ze $wiadkowie oraz osoby
bezposrednio zwiazane z operacjami lotniczymi beda mogli méwic otwarcie
i szczeg6towo o okoliczno$ciach zdarzeni, nie obawiajac sie potencjalnych
konsekwencji prawnych.

Taka ochrona jest niezbedna do efektywnego i skutecznego prowadzenia
dochodzen lotniczych, ktére majq kluczowe znaczenie dla przyszitego rozwoju
i poprawy bezpieczeristwa w lotnictwie. Dzieki temu organy badawcze moga
skoncentrowac sie na analizie technicznych, proceduralnych i ludzkich czyn-
nikéw, ktére mogty przyczynic sie do wystapienia zdarzenia, i opracowywac
zalecenia majace na celu zapobieganie podobnym problemom w przysztosci.

Jednakze ta separacja pomiedzy badaniem bezpieczeristwa a procesem sado-
wym moze prowadzi¢ do konfliktéw i komplikacji. Na przyktad, rodziny ofiar
wypadkéw lotniczych oraz inne zainteresowane strony moga mie¢ trudnosci
z uzyskaniem pelnego dostepu do informacji, ktére mogtyby by¢ wykorzystane
do dochodzenia roszczen prawnych czy odszkodowan. W konsekwencji,
w sytuacjach, gdy dochodzi do zderzenia intereséw publicznych z prywatnymi,
konieczne jest znalezienie réwnowagi, ktéra pozwoli jednocze$nie chronié¢
cele dochodzenia bezpieczernistwa lotniczego oraz zapewni¢ sprawiedliwo$é
dla poszkodowanych.

To wtasnie te ograniczenia stanowia jedno z najbardziej dyskusyjnych
zagadnient w prawie lotniczym, wymagajac od prawodawcéw, sadow i organéw
regulacyjnych ciagtej oceny i dostosowywania przepiséw, aby sprosta¢ zar6wno
potrzebom bezpieczenstwa lotniczego, jak i wymogom sprawiedliwo$ci.

Biorac pod uwage powyzsze oraz z uwagi na priorytet badan komisyjnych
znajdujacy swe odzwierciedlenie w lotniczym porzadku prawnym, naleza-
toby przyjac teze, iz prokuratura powinna wkracza¢ tylko we wskazanych
przypadkach, dopiero po zakorniczeniu prac Paristwowej Komisji Badania
Wypadkéw Lotniczych czy Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa
Paristwowego. Rozwigzanie takie zdaje sie by¢ uzasadnione, poniewaz aby
rozstrzygnaé o zaistnieniu czynu zabronionego, o winie lub jej braku, nalezy
pozna¢ szczegbtowa sekwencje zdarzen, ciag przyczynowo - skutkowy, ktéry
doprowadzit do zaistnienia tragedii. W przypadku zdarzenia lotniczego takie
specjalistyczne ustalenia poczyni¢ moga tylko specjaliSci w dziedzinie awiacji.
Wdrazanie na tym etapie postepowania prokuratorskiego wydaje sie by¢
przedwczesne i bezcelowe.

Pierwsza kwestia, ktéra nalezy przeanalizowac, to funkcjonalna niezalez-
no$¢ Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych. Obecnie, Komisja
usytuowana jest przy ministrze wtasciwym ds. transportu. Zgodnie z obowia-
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zujacymi przepisami, Komisja wykonuje swoje zadania w imieniu odno$nego
ministra. Nalezatoby rozwazy¢ kwestie wydzielenia Komisji poza strukture
ministerstwa i przyznania jej gwarancji catkowitej niezaleznoéci od wtadzy
lotniczej kazdego szczebla. Nalezy zwrdci¢ uwage, na uzasadnienie idei po-
wotania takiej niezaleznej instytucji. Nalezy przypomnie¢, iz Rozporzadzenie
996/2010 wyraZnie wskazuje, ze Komisji nalezy zapewni¢ petna niezalezno$¢
od jakiegokolwiek podmiotu majacego wptyw na polityke transportowa. Jest
to jednak bardzo ogdlne stwierdzenie.

Nalezatoby rozwazy¢ kwestie, umiejscowienia Komisji w strukturze pan-
stwowej, oraz wskaza¢, do jakiego organu miataby ona zosta¢ przypisana. Po
przeanalizowaniu réznych mozliwo$ci, nalezy stwierdzi¢, ze Komisja mogtaby
by¢ usytuowana przy prezesie Rady Ministréw lub Prezydencie RP.

Finansowanie badan komisji

Kolejne zagadnienie ktére wymaga doprecyzowania, to uregulowanie zasad
organizacji Komisji. Nalezy zauwazy¢, ze osoby prowadzace badania zdarzen
lotniczych, bedac tylko cztonkami komisji, nie maja zapewnionej zadnej $ciezki
awansu w swoim miejscu pracy. Zawodowo nie maja szans na rozwoj. Ponadto,
zakres kompetencji Komisji i jej przewodniczacego wskazany jest w artykutach
od 134 do 140'. W odno$nych regulacjach, brakuje jednak jednoznacznego
wskazania, Ze to Komisja, jako organ reprezentujacy parnstwo w sferze badarn
wypadkéw lotniczych, ma prawo do wyznaczenia akredytowanego przedsta-
wiciela. Rozporzadzenie 996/2010 rozstrzyga te kwestie jednoznacznie, jednak
na gruncie prawa krajowego takiej jednoznaczno$ci juz nie ma.

Podobnie przedstawia sie kwestia kompetencji przewodniczacego Komisji.
Nalezy wspomnie¢ tu na przyktad o podejmowaniu decyzji finansowych, a co
za tym idzie zaciaganiem zobowiazan Komisji, ktére musza by¢ podejmowane
w danym momencie ad hoc, niejednokrotnie w momencie po zaistnieniu
wypadku. Nalezy podkredli¢, iz Komisja podlega réwniez Ustawie 0 zamdwie-
niach publicznych i zgodnie z przepisami obstugiwana jest przez Ministerstwo
rowniez w zakresie spraw finansowych. Ministerstwo w specyficznym obszarze
jakim jest dziatanie komisji, w kwestii wydatkowania pieniedzy stosuje swoje
standardowe procedury wewnetrzne. Nalezy zastanowi¢ sie, w jaki sposéb
przewodniczacy Komisji, nie majac gwarancji tego, ze zamdOwienie zostanie
zaakceptowane, moze podja¢ szybka decyzje na przyktad o wynajeciu samo-
chodu do transportu wraku, wynajecia hangaru do sktadowania jego czesci
albo innych przypadkéw, ktére rodza zobowiazania finansowe. Komisja ma
wlasny warsztat i magazyny, przydzielone jej przez Ministerstwo. Komisji
niezbedne sq jednak laboratoria. Nalezy w tym miejscu podkresli¢, Ze Komi-

! Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze, Dz.U.2022.1235.
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sja nie dysponuje wlasnymi laboratoriami i hangarami, musi zatem zawsze
korzysta¢ z uzyczenia od innych podmiotéw.

Nalezy tez zwréci¢ uwage, ze zgodnie z rozporzadzeniem 996/2010 UE
Komisja moze przekazaé badanie organowi innego paristwa. W rozporzadzeniu
przyznano Komisji kompetencje, na zasadzie automatycznej implementacji do
ustawy Prawo lotnicze, niemniej jednak trzeba mie¢ §wiadomosé, Ze w naszym
prawie krajowym nalezy wyraZnie wskaza¢ reprezentacje Komisji. Zgodnie
z rozporzadzeniem 996/2010 Komisja ma prawo do zawierania porozumien
z innymi podmiotami, prowadzacymi badania w ramach Unii Europejskiej. Takie
porozumienia, kto$ fizycznie musi podpisywaé, zaréwno ze strony polskiej, jak
i ze strony partnera, z ktérym takie porozumienie mozna podpisa¢, by byto
ono skuteczne i mogto by¢ egzekwowane na gruncie stosunkéw miedzynaro-
dowych. Istotng sprawg jest finansowanie badan zdarzen lotniczych. Badania
i dziatania Komisji sq finansowane ze $rodkéw, ktérymi dysponuje minister
wiasciwy do spraw transportu. Komisja nie ma wtasnego budzetu. Stanowi to
blokade, ktéra utrudnia dziatalnosé.

Nalezatoby rozwazy¢ wprowadzenie ubezpieczenia panstwowego, gdzie
panistwo placi ubezpieczenie na okoliczno$¢ wystapienia zdarzenia lotniczego,
ktérego badanie pociagnie za soba konieczno$¢ ponoszenia znacznych kosztow
jego przeprowadzenia. Wéwczas ubezpieczyciel pokrywa wszelkie niezbedne
koszty. Jednak minusem takiego rozwiazania, moze by¢ niedostateczna
niezalezno$¢ prowadzenia badan.

Konflikt interesé6w w badaniach zdarzen lotniczych

Kolejna kwestie w badaniu zdarzer lotniczych stanowi udziat przedstawicieli
EASA oraz nadzoru panstwowego, ktérym na gruncie Polskim jest Urzad
Lotnictwa Cywilnego.

W Rozporzadzeniu 996/2010 wskazano, bardzo ogélnikowy sposéb, ze udziat
przedstawicieli EASA i nadzoru krajowego moze mie¢ miejsce w przypadku
gdy: nie zachodzi konflikt intereséw. Takie stwierdzenie jest jednak bardzo
lakoniczne. Moze dochodzi¢ do spie¢ pomiedzy komisjq a Prezesem Urzedu
Lotnictwa Cywilnego, ktdére bedzie uwazat, ze w jego ocenie nie zachodzi taki
konflikt i bedzie domagat sie prawa uczestnictwa w badaniu, podczas gdy
komisja bedzie stata na stanowisku, iz taki konflikt jednak istnieje. Zagadnienie
to powinno by¢ rozpatrzone, dajac odpowiedZ na pytanie, czy nalezy takie
przestanki okresli¢ bardziej precyzyjnie. Bez odpowiedzi pozostaje jednak
zagadnienie, kto bedzie finansowat obstuge przedstawicieli EASA, uczestni-
czacego w badaniu na zaproszenie Komisji.

Nastepnym problemem jest kwestia ujawniania informacji zdobytych
w procesie badawczym. Z jednej strony rozporzadzenie naktada obowiazek
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wprowadzania sankcji za ujawnienie informacji szczegdlnie chronionych,
ktére moga dotyczy¢ cztonkéw Komisji albo ekspertéw, a z drugiej strony,
istnieje obowiazek powiadamiania prokuratury o popelnieniu przestepstwa,
jezeli cztonkowie komisji dowiedza sie o tym w ramach dziatalno$ci jako
funkcjonariusze publiczni. Cztonkowie Komisji maja do wyboru, jedng czy
druga norme postepowania, co sprowadza sie w zasadzie do wyboru, czy majq
odpowiadaé za ujawnienie informacji szczeg6lnie chronionych, czy za brak
doniesienia podejrzeniu popetnienia przestepstwa, o ktérym dowiaduja sie
podczas wykonywania czynnos$ci badawczych.

W obecnym stanie prawnym, bezkompromisowe realizowanie swoich
uprawnien przez prokuratora lub cztonkéw Komisji doprowadzitoby do sytuacji,
w ktorej podjecie jakiejkolwiek decyzji korzystnej dla jednej ze stron mogtoby
narazi¢ na szkode istotny interes drugiej strony. Co wiecej, przepisy procedury
karnej, pozostajace w sprzeczno$ci z regulacjami prawa lotniczego, prowadza
nierzadko do rozbieznosci interpretacyjnych, a w dalszej kolejnosci do niepo-
trzebnych konfliktéw pomiedzy przedstawicielami organéw zaangazowanych
w badanie zdarzenia lotniczego.

W aktualnym stanie organizacyjnym i prawnym, w jakim funkcjonuje proku-
ratura, prawdziwym wyzwaniem bytoby prawidtowe i sprawne poprowadzenie
$ledztwa dotyczacego np. katastrofy samolotu rejsowego. Brak wtasciwych
rozwiazan prawnych uwidacznia sie juz na poczatku postepowania, tj. na
miejscu wypadku lotniczego.

Wtedy to prokurator, prowadzacy wysoce sformalizowang czynno$¢ ogledzin
miejsca zdarzenia, styka sie bezposrednio z cztonkami komisji, chcacymi reali-
zowac swoje szerokie uprawnienia, wynikajace bezposrednio z regulacji prawa
lotniczego, w ramach przyjetej relatywnie niesformalizowanej procedury postepo-
wania. Dochodzi wéwczas do sytuacji, w ktérej dwa ré6zne podmioty, prowadzace
niezalezne postepowania, na podstawie odrebnych procedur popadajq w konflikt
intereséw. Przyktadem takiego konfliktu moze by¢ spér cztonkéw komisji do
dowodéw rzeczowych, zabezpieczonych przez prokuratora w czasie ogledzin
wypadku lotniczego. Tymczasem, z punktu widzenia prokuratora dziatajacego na
podstawie przepiséw kodeksu postepowania karnego oraz zgodnie z metodyka
zabezpieczania dowod6éw rzeczowych na potrzeby $ledztwa, przekazanie owego
dowodu cztonkom komisji bez jakiejkolwiek kontroli, skutkowatoby utrata
jego warto$ci dowodowej i stanowitoby de facto dziatanie na szkode $ledztwa.
Co wiecej, badanie dowodu rzeczowego na potrzeby postepowania karnego
winien przeprowadzi¢ prawidlowo powotany biegly, ktérym zgodnie z trescia
art. 17 ust. 22 pkt 2 prawa lotniczego nie moze by¢ cztonek komisji.

Ponadto, jak juz wcze$niej wspomniano, nalezy zwréci¢ uwage na fakt, ze
w Prawie Lotniczym znajdziemy istotne ograniczenia, zwigzane z procesowym
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wykorzystaniem materiatéw zgromadzonych w badaniu wypadku lub incy-
dentu. Zgodnie z art. 134 ust 1a Prawa lotniczego o udostepnieniu wskazanych
materiatéw decydowaé ma sad?.

Przepis ten dostosowuje prawo polskie do wymagan, wynikajacych z za-
facznika 13 oraz rozporzadzenia nr 996/2010. W przypadku materiatéw pocho-
dzacych z PKBWL do rozstrzygania o ujawnieniu wtasciwy jest Saqd Okregowy
w Warszawie. Przepis art. 134 ust. 1la Prawa lotniczego Ogranicza jednak
udostepnianie materiatéw za zgoda sadu tylko na potrzeby postepowania
przygotowawczego, sadowo-administracyjnego lub sadowego. Stanowi to
zawezenie przypadkéw dopuszczalnych ujawnienia w stosunku do kryteriéw,
przewidzianych w rozporzadzeniu 996/2010° wytaczona zostata mozliwo$¢
udostepniania materiatéw za zgoda sadu na potrzeby postepowania admini-
stracyjnego (np. prowadzonego przez Prezesa ULC), a takze r6znego rodzaju
postepowan kontrolnych czy tez postepowan dyscyplinarnych.

Nalezy zauwazy¢, Ze ujawnianie materiatéw i tak podlega okreslonym zasadom
reglamentacji zgodnie z rozporzadzeniem nr 996/2010. Jednak, tak daleko idaca
ingerencja ustawodawcy moze by¢ przejawem nieuzasadnionego ograniczenia
dyskrecjonalnej wiladzy sadu*. Ponadto w przepisach krajowych nie wprowadzono
jakichkolwiek sankcji zwiazanych z naruszeniem rozporzadzenia nr 996/2010
zakresie dotyczacym ochrony materiatéw z dochodzen lotniczych. Zgodnie z art.
23 Rozporzadzenia, panistwa cztonkowskie powinny ustanowi¢ sankcje skuteczne,
proporcjonalne i odstraszajace. Nalezy zwrdci¢ uwage na 35 punkt z preambuty
do przywotanego rozporzadzenia. Mimo, Ze artykut 23 Rozporzadzenia stwierdza,
iz panistwo cztonkowskie ma wprowadzi¢ sankcje, ktére beda adekwatne, pro-
porcjonalne i odstraszajace, to wtasnie punkt 35 preambuty wskazuje, w jakim
zakresie powinny one by¢ ustanowione, to znaczy, maja odnosi¢ sie do uchybieri
w zakresie ochrony informacji, utrudnien w realizacji badan, w tym ukrywania
i niszczenia dowodéw oraz nie informowania o zaistnieniu zdarzen lotniczych.
W polskim prawie takie przepisy nie zostaty wprowadzone.

Dowody wyniku badan

Kolejny obszar niespdjnosci stanowi obowiazujaca w lotnictwie polityka Just
Culture, nawiazujaca do European Corporate Just Culture Declaration.

2 Wprowadzony z dniem 18/.09.2011 r. na mocy ustawy z dnia 30.06.2011 r. o zmianie ustawy Prawo Lotnicze oraz
niektérych ustaw (Dz.U. z 2011 1. nr 170, poz. 1015).

3 Wart. 14 ust. 3 zd. 1 Rozporzadzenia 996/2010 jest mowa o ujawnieniu do innych celéw zgodnych z prawem.

4 Ponadto warto zwrdci¢ uwage, ze z systemowego punktu widzenia catkowicie pozbawiona sensu jest mozliwo$¢ ujaw-
nienia materialéw na potrzeby postepowania sqdowo-administracyjnego przy jednoczesnym wytaczeniu mozliwosci
ich ujawnienia na potrzeby postepowania administracyjnego. Zgodnie z art. 133 § 1 Ustawy z dnia 30.08.2002 . Prawo
o postepowaniu przed sadami administracyjnymi (Dz. U. z 2012 r. poz. 270), Sad administracyjny orzeka w oparciu
o materiat dowodowy zgromadzony w postepowaniu administracyjnym. Jedynie na zasadzie wyjatku sad ten moze
przeprowadzi¢ dowody uzupetniajace i to wylacznie z dokumentdw, jezeli jest to niezbedne do wyjasnienia istotnych
watpliwo$ci i nie spowoduje nadmiernego przedtuzania postepowania w sprawie (art. 106 § 3 tej ustawy).
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Istota jest tu wytaczenie stosowania kar wobec oséb podejmujacych nie-
wiasciwe dziatania, zaniechania lub decyzje, w wyniku ktérych mogto dojsé
lub doszto do wystapienia niebezpiecznego zdarzenia lub wypadku lotniczego,
jednak z wylaczeniem celowych naruszen czy dziatart powodujacych szkody.

Nalezy jednak podkresli¢, iz powyzsza zasada pozostaje w sprzecznosci
z niektérymi przepisami kodeksu karnego, w szczeg6lnosci: art. 160, 173, 174,
177, oraz art. 179 k.k.

Komisja realizujac obowiazek narzucony przez rozporzadzenie 996,/2010
w zakresie przekazania informacji o sformutowanych zaleceniach, nie zostata
upowazniona do prowadzenia badan na potrzeby ofiar i ich rodzin, ale na
potrzeby $rodowiska lotniczego. Ofiary i ich rodziny, wiedze o wynikach
badan pozyskuja z raportu, poniewaz raporty z badan lotniczych podlegaja
publikacji. Wydaje sie, Zze odno$ne kwestie w zakresie uprawnienia rodzin
ofiar i poszkodowanych zostaty rozwiazane niewtasciwie.

Komisja w trakcie badania zdarzenia lotniczego, korzysta ze wszystkich
materiatéw jakie uda sie pozyskaé, w tym z materialéw z postepowania pro-
kuratorskiego. Zagadnieniem spornym jest jednak kwestia publikacji raportu.

Komisja koniczy swoje badania niejednokrotnie przed zamknieciem poste-
powania prokuratorskiego, w zwiazku z powyzszym powstaje pytanie, czy
Komisja ma zwracac sie do Prokuratora o przeanalizowanie projektu raportu,
czy ujawnienie informacji, zawartych w raporcie nie bedzie naruszato interesu
prowadzonego postepowania? W tej kwestii pojawiaja sie powazne watpliwosci,
poniewaz Prokurator moze uznaé naruszenie interesu, nie godzac sie, aby
na tym etapie publikowaé tre$¢ raportu. Pojawia sie wiec znowu watpliwo$¢,
czy zasadnym bytaby catkowita rezygnacja ze wspétpracy z Prokuraturq i ko-
rzystania z zebranych przez nia materiatéw. Zagadnienie to powinno zyskaé
jednoznaczne rozstrzygniecie w przepisach krajowych.

Z doswiadczen Komisji wynika, ze funkcjonujqce obecnie przepisy karne,
zamieszczone w ustawie Prawo lotnicze, sa przepisami w wiekszo$ci martwymi.
Nalezy stwierdzié, Ze taki stan rzeczy wynika bezposrednio z ich nieadekwat-
nosci i nieproporcjonalnosci. Przepisy nie spelniaja swoich funkcji.

[stotnym jest réwniez zakres procesowego wykorzystania raportu Paristwowej
Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych oraz konieczno$é przeprowadzenia
dowodu z opinii zespotu biegtych. Zapis art. 134 ust. 1 lit. ,,f” ustawy Prawo
lotnicze wskazuje jednak bezwzgledny zakaz dowodowy, polegajacy na niedo-
puszczeniu mozliwos$ci przestuchiwania cztonka Panistwowej Komisji Badania
Wypadkéw Lotniczych w charakterze §wiadka w odniesieniu do faktéw moga-
cych ujawni¢ wyniki badani Komisji. Ponadto zapis art. 17 ust. 22 pkt 2 Prawa
lotniczego bezwzglednie stanowi o zakazie udziatu jakiegokolwiek cztonka
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Komisji w roli biegtego w zakresie prac badawczych, jakie moze prowadzi¢
odnos$na Komisja.

W szczegdlnosci odnosi sie to do ekspertéw, uczestniczacych w pracach
organéw dochodzeniowych. Znajduje to uzasadnienie zachowaniem spdjnosci
z innymi uregulowaniami, gdyz wskazane osoby moga korzysta¢ z uprawnien
przystugujacych cztonkom komisji badawczej, obowigzuje je réwniez tajemnica
zawodowa® Ponadto, ekspertyzy uzyskane podczas badania podlegajq juz
ochronie w oparciu o art. 14 ust. 1 lit. d rozporzadzenia nr 996/2010° Nieza-
leznie od powyzszego, niektére przepisy art. 134 Prawa lotniczego powinny
zostac przez sad orzekajacy o ujawnieniu w ogdle pominiete, jako niezgodne
zrozporzadzeniem nr 996/2010. Przede wszystkim ustawa przyjmuje odmienne
w odniesieniu do rozporzadzenia, przestanki co do udostepniania materiatéw
bez zgody sadu’ Prawo lotnicze stanowi w tym przypadku o ujawnieniu w celu
zapobiegania wypadkom i incydentom® a Rozporzadzenie o ujawnieniu w celu
badania zdarzenia lotniczego lub dodatkowo do innych celéw stuzacych
poprawie bezpieczenstwa lotnictwa. Ponadto, co do materiatéw ujawnianych
za zgoda sadu, Prawo lotnicze wprowadza w art. 134 ust. 1c Wlasny katalog
udostepnianych materiatéw, mimo ze katalog ten jest juz wskazany w art. 14
ust. 1-2, Rozporzadzenia nr 996/2010.

Warto podkresli¢, iz w obecnym ksztalcie Prawa lotniczego znajdziemy
zasadnicze ograniczenia, zwigzane z procesowym wykorzystaniem materiatéw
zgromadzonych w trakcie badania wypadku lub incydentu lotniczego. Przede
wszystkim ustawa Prawo lotnicze przyjmuje odmienne w odniesieniu do roz-
porzadzenia 996/2010, przestanki co do przyczyn udostepniania materiatéw
bez zgody sadu. Prawo lotnicze stanowi w tym przypadku o ujawnieniu, w celu
zapobiegania wypadkom i incydentom w przyszto$ci, natomiast rozporzadzenie
mowi 0 ujawnieniu w celu badania zdarzenia lotniczego lub dodatkowo do
innych celéw, stuzacych poprawie bezpieczenistwa lotnictwa. Mamy tu do
czynienia z istotng rozbieznoscia legislacyjna.

Nalezy w tym miejscu zwrdci¢ uwage réwniez na zapis zawarty w art. 14
ust. 3 Rozporzadzenia nr 996/2010, ktéry stanowi, iz korzysci wyptywajace
Z ujawnienia powinny przewyzsza¢ negatywny krajowy i miedzynarodowy
wptyw, jaki to dzialanie mogloby wywiera¢ na biezace lub przyszie badanie
zdarzen lotniczych. Krajowy przepis®, a $cislej zapis zawarty w art. 134 ust. 1b,
powtarza i modyfikuje tre§¢ Rozporzadzenia w brzmieniu : ,,Udostepnienie
jest wazniejsze niz negatywne skutki”. Dziatanie takie jest niedopuszczalne.

® Art. 11 ust. 3iart. 15 ust. 1 Rozporzadzenia nr 996,/2010.

¢ J. Walulik, ,,Ochrona materiatléw z dochodzen lotniczych przed nieograniczonym wykorzystaniem procesowym”,
Polska Akademia nauk Instytut nauk prawnych, Zeszyt 2 (191) 2012.

7 Dopuszczalno$¢ takiego odstepstwa w prawie krajowym art. 14 ust. 3 zd. 2 rozporzadzenia nr 996/2010 nie przewiduje.

8 Wn. zart. 134 ust. 1a w zw. z ust. 1 Prawa lotniczego a contrario.

°  Art. 134 ust. 1b, Prawa Lotniczego.
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Dodatkowo, zgodnie z zapisem Prawa lotniczego ,,negatywne skutki” powinny
wynikaé z ujawnienia, jak stanowi Rozporzadzenie, nie tylko dla badania lub
przysztych badan zdarzen lotniczych, ale réwniez ,bezposrednio dla kraju
oraz w skali miedzynarodowe;j”'°.

Przepisy pozostajace w sprzeczno$ci z Rozporzadzeniem 996/2010 znajda
zastosowanie wytacznie w kontekécie udostepniania materiatéw zebranych
przez KBWLLP. W tym przypadku przepisy Rozporzadzenia nr 996,/2010 nie
maja pierwszeristwa przed ustawa gdyz nie dotycza one lotnictwa panistwowego
(art. 3 ust. 3 Rozporzadzenia), a prawo krajowe nie odsyta do stosowania ich
w tym zakresie!!

Biorac pod uwage dynamike zmian zachodzacych w systemie badawczym
oraz przewidywanie kierunku jego rozwoju, wydaje sie zasadne rozpoczecie
prac nad nowelizacja obecnie obowigzujacej ustawy badZ podjeciem dziatan
celem powotania do Zycia odrebnej ustawy regulujacej zagadnienia dotyczace
bezpieczenistwa w transporcie lotniczym.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z 20
pazdziernika 2010 r. w sprawie badania wypadkéw i incydentéw w lotnictwie
cywilnym oraz zapobiegania im oraz uchylajace dyrektywe 94/56/WE, ktére
weszlo w zycie z dniem 2 grudnia 2010 r. w art. 12 ust. 3, narzuca obowiazek
wspotpracy organéw badajacych zdarzenia lotnicze z organami prowadzacymi
postepowanie karne. Obowiazek ten zostal ustanowiony dzieki zawartym
wcze$niej porozumieniom, dotyczacym dostepu do miejsca wypadku, udo-
stepnienia i zabezpieczenia materiatéw dowodowych, raportu wstepnego oraz
kolejnych raportéw dotyczacych kazdego etapu postepowania, wymiany danych,
odpowiedniego wykorzystywania informacji z zakresu bezpieczenstwa czy tez
rozwiazywania wszelkich konfliktéw zaistniatych w zwigzku z prowadzonym
badaniem czy postepowaniem. Nie mniej jednak, $§ledztwo prokuratorskie
i badanie wypadku lotniczego to dwa odrebne procesy.

Zaréwno prokurator, jak i cztonkowie komisji badajacy wypadek lotniczy, na
miejsce zdarzenia daza do pozyskania mozliwie najwiekszej ilo$ci informacji,
zwiazanych z jego przyczynami i okoliczno$ciami. Jednak, powody badania
odno$nego wypadku przez oba podmioty sa zgota inne. Priorytetem prokuratora
jest realizacja celéw postepowania przygotowawczego, czyli ustalenie, czy zostat
popetniony czyn zabroniony i czy w zwiazku z tym doszto do popetnienia
przestepstwa. Istotne jest tu rowniez zebranie i zabezpieczenie dowodéw dla
sadu. Zadaniem komisji jest za$ ustalenie okolicznos$ci i przyczyn zdarzenia

10 Jest to kolejne zawezenie przypadkéw udostepnienia materiatéw za zgodq sadu. W tym przypadku jest ono niezgodne
z regulacja wynikajaca z ust. 5.12 Zatacznika 13, moze ono takze zastanawia¢ oraz budzi¢ watpliwosci w kontekscie
art. 14 ust. 3 zd. 2, rozporzadzenia nr 996,/2010.

1 J. Walulik, Ochrona materiatéw z dochodzeri lotniczych przed nieograniczonym wykorzystaniem procesowym, Polska
Akademia nauk Instytut nauk prawnych, Zeszyt 2 (191) 2012.
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lotniczego celem wydania odpowiednich zalecen, aby zapobiec podobnym
wypadkom w przysztosci.

Biorac pod uwage powyzsze, zZ przyczyn wystepujacych rozbiezno$ci
proceduralnych, moga zaistnie¢ znaczne trudnosci we wsp6tpracy pomiedzy
prokuratura a komisjami do spraw badania zdarzen lotniczych. Brak odpo-
wiednich rozwiazan legislacyjnych uwidacznia sie juz na samym poczatku
postepowania, czyli na miejscu zdarzenia. Prokurator, prowadzacy ogledziny
miejsca zdarzenia, dziatajacy w oparciu o procedure karna, spotyka czton-
kéw komisji badania wypadkéw, dziatajacych zgodnie z wyktadniq prawa
lotniczego. Dochodzi w tym momencie do sytuacji, w ktérej dwa rézne pod-
mioty, prowadzace dwa rézne i niezalezne od siebie postepowania, w oparciu
o odrebne procedury, z przyczyn oczywistych popadaja w konflikt intereséw.

Bezsprzecznym przyktadem takiej konfrontacji, moze by¢ spér o dostep
cztonkéw odnosnej komisji do rzeczowego materiatu dowodowego, zabez-
pieczonego przez Prokuratora w czasie ogledzin miejsca wypadku lotniczego.
Zezwolenie cztonka komisji do takiego dostepu wyptywa bezposdrednio
Z przepisOw polskiego prawa lotniczego, oraz uregulowan prawa UE. Jednak-
ze, z punktu widzenia Prokuratora, przekazanie wspomnianego materiatu
dowodowego cztonkom komisji badajacej wypadek lotniczy, spowodowatby
utratq jego warto$ci dowodowej, stanowiac jednocze$nie dziatanie na szkode
$ledztwa. Ponadto, zgodnie z trescia art. 17 ust. 22 pkt 2 Prawa lotniczego,
badanie dowodu rzeczowego na potrzeby postepowania karnego powinien
przeprowadzi¢ wtasciwie powotany biegty, ktérym nie moze byé cztonek
wspomnianej Komisji.

Za pobiezne rozwiazanie przywotanego problemu mozna jednak uznac
podpisane w dniu 5 listopada 2014 r., Pomiedzy Prokuratorem Generalnym
a Ministrem Obrony Narodowej zawarto Porozumienie regulujace zasady
wspoétpracy organéw prowadzacych postepowanie karne i Komisji Badania
Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Panistwowego.

Kolejny problematyczny aspekt w konteks$cie kolizji proceduralnych stron
zaangazowanych w badanie zdarzen lotniczych, stanowi polityka Just Culture.
Z dniem 1 paZdziernika 2015, podpisano przez przedstawicieli Komisji Eu-
ropejskiej oraz reprezentantéw $rodowiska lotniczego, Deklaracje w sprawie
Just Culture (kultury sprawiedliwego traktowania). Istotq tej zasady jest
zachecenie do zgtaszania informacji dotyczacych bezpieczenistwa i jego
naruszen, przy jednoczesnym braku odpowiedzialno$ci z powodu informacji
przekazanych zgodnie z niniejszym rozporzadzeniem. Wyjatek stanowi tu
jednak przypadek celowego naruszenia procedur czy przepiséw, lub sytuacja
gdy doszto do wyraZnego i groZznego zlekcewazenia bezwzglednego ryzyka
badZ powaznego niedbalstwa. Istota jest tu wytaczenie stosowania kar wobec
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0s6b podejmujacych niewtasciwe dziatania, zaniechania lub decyzje, w wyniku
ktérych mogto dojsé lub doszto do wystapienia niebezpiecznego zdarzenia lub
wypadku lotniczego, jednak z wytaczeniem celowych naruszen czy dziatan
powodujacych szkody.

W polskiej procedurze karnej wyodrebnione zostaty dwie gtéwne grupy
dowodéw: dowody osobowe, zawierajace zeznania $wiadkéw, zeznania oskar-
zonego, ekspertyzy i opinie biegtych, oraz dowody rzeczowe, ktérymi moga
by¢ wszystkie przedmioty, réznego rodzaju $lady, ktérych zabezpieczenie jest
realne. Nalezy w tym miejscu zwréci¢ uwage na fakt, iz w procedurze karnej
materiat dowodowy powinien by¢ gromadzony i przechowywany zgodnie
z przyjetymi zasadami, zaréwno dla cztonkéw Komisji jak i przedstawicieli
organu prowadzacego postepowanie karne priorytetowa, a jednocze$nie
styczna ptaszczyzna, jest dazenie do ustalenia prawdziwego, zgodnego
z rzeczywisto$cia przebiegu poszczegélnych zdarzen prowadzacych do
katastrofy lotniczej. Niewtasciwie zabezpieczony $lad lub tez nieprawidtowo
sporzadzona ekspertyza czy opinia biegtego, nie pozwala na skuteczne
wypetnienie tego warunku. Ponadto, dowody osobowe w postaci zeznan
$wiadkow, ktdére teoretycznie moga ponosi¢ odpowiedzialno$¢ zwiazang
z wypadkiem czy incydentem lotniczym pozostajac gtéwnymi uczestnikami
wydarzen, czy tez dowody z zeznan innych os6b sq bezsprzecznie Zrédtem
najbardziej cennych informacji dla przedstawicieli odno$nych komisji oraz
wymiaru sprawiedliwosci.

W przebiegu badania zdarzenia lotniczego moZe jednak pojawié sie istotny
problem ograniczonych mozliwo$ci dowodowych, w sytuacji gdy $mieré,
w zwiazku z katastrofa, poniesie zatoga oraz pasazerowie statku powietrz-
nego czy zagubieniu lub zniszczeniu ulegnie rejestrator FDR (ang. flight
data recorder), potocznie nazywany ,,czarng skrzynkg”. Istotnym stanie sie
wowczas zakres procesowego wykorzystania raportu Pafistwowej Komisji
Badania Wypadkéw Lotniczych oraz konieczno$¢ przeprowadzenia dowodu
z opinii zespotu biegtych.

Ponadto, zeznania $wiadkow przed procesowym wykorzystaniem owych
depozycji, powinny zosta¢ w nalezyty sposéb zabezpieczone, poniewaz
niedopetnienie tego warunku obniza wiarygodno$¢ oraz dostepnosé pozy-
skanych informacji.

Nalezy mie¢ na uwadze rowniez fakt, ze wtasciwe zabezpieczenie mate-
riatu dowodowego ma fundamentalne znaczenie. Istnieje kilka kluczowych
powodéw, dla ktérych nalezy poswieci¢ uwage temu aspektowi. Przede
wszystkim, poprawne zabezpieczenie dowodéw gwarantuje, ze w ewentualnym
przysztym procesie sgdowym, dostarczone dowody bedq trwate, wiarygodne
i niepodwazalne. To kluczowe dla zachowania integralno$ci procesu sadowego.
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Ponadto, unikniecie potencjalnych btedéw w procesie zabezpieczania
materiatu dowodowego jest niezwykle istotne. Jak wiemy, w sadzie kazdy
element procedury jest doktadnie analizowany i kwestionowany przez strony
procesu. Je$li zabezpieczenie dowodéw zostanie Zle przeprowadzone, to
istnieje realne ryzyko, Ze przeciwna strona bedzie w stanie podwazy¢ ich
wazno$¢ lub wiarygodno$é. To z kolei moze prowadzi¢ do powaznych kompli-
kacji w procesie sadowym i wptynac¢ na osiagniecie sprawiedliwego wyroku.

Oczywiste jest, Ze zabezpieczenie dowod6w to nie tylko techniczny obo-
wiazek, ale takze kluczowy element zapewnienia uczciwosci i rzetelnosci
procesu sqgdowego. Kazda nieprawidtowo$¢ w tym obszarze moze sta¢ sie
punktem wyjécia dla stron procesu do podwazenia dowodéw i oskarzenia
o niewtasciwe prowadzenie procedury.

Podsumowujac, wtasciwe zabezpieczenie materiatu dowodowego jest
absolutnie konieczne, by zapewni¢ trwato$¢, wiarygodno$¢ i niepodwazalnos$é
dowodéw w procesie sadowym. Jest to kluczowy element, ktéry ma na celu
chroni¢ uczciwo$¢ procedury oraz umozliwi¢ osiggniecie sprawiedliwego
wyroku.

W trakcie procesu sadowego, kazdy dowdd musi by¢ nie tylko rzetelnie
zgromadzony i zabezpieczony, ale réwniez przechowywany w sposéb, ktéry
zapobiega jego uszkodzeniu, zmanipulowaniu czy zniszczeniu. Tylko tak moz-
na zachowacé jego oryginalny stan i warto$¢ dowodowa, co jest decydujace dla
prawidtowego przebiegu postepowania sgdowego. Zabezpieczenie to obejmuje
fizyczne $§rodki ochrony, jak odpowiednie warunki przechowywania, a takze
proceduralne - takie jak taiicuch dowodéw, ktéry dokumentuje kazdy etap
obchodzenia sie z dowodem od momentu jego zdobycia do przedstawienia
w sadzie.

Odpowiednie procedury maja réwniez na celu ochrone przed nieuprawnio-
nym dostepem, co jest niezmiernie wazne w przypadku wrazliwych danych,
ktére moga mie¢ wptyw na zycie i dobrostan 0s6b z nich korzystajacych lub
o nich informujacych. To nie tylko kwestia prawna, ale takze etyczna.

Wiarygodno$¢ dowodéw jest fundamentem dla osiggniecia sprawiedliwo$ci.
Sedziowie i tawy przysiegltych opieraja swoje decyzje na przedstawionych
im dowodach; jesli te dowody sa niewiarygodne lub zostaty niewtasciwie
zabezpieczone, cala procedura moze zosta¢ zakwestionowana, a wyrok
oparty na nich moze by¢ nieuczciwy czy nawet niewazny. Dlatego tak istotne
jest, aby systemy prawne i organy egzekucyjne przyktadaty wielka wage do
prawidtowego i etycznego zarzadzania materiatem dowodowym.

Podtrzymujac te standardy, nalezy sadzié, Ze procesy sadowe pozostaja
uczciwe i transparentne, co jest niezbedne do utrzymania zaufania publicznego
do systemu sprawiedliwo$ci.
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Podsumowanie

Autorka poddata analizie wiele zagadnien, dotyczacych ustawodawstwa
polskiego w relacji do europejskich rozstrzygnie¢ prawnych, w zakresie
bezpieczenstwa lotéw. Nalezy przede wszystkim zwrdci¢ uwage na dowody
zebrane w toku dziatalno$ci komisji i $ledztwa prokuratury. Praca komisji ma
charakter czysto prewencyjny. Cztonkowie komisji koncentruja swoja uwage
na aspektach technicznych, proceduralnych i ludzkich, ktére mogty przyczynié
sie do naruszenia bezpieczeristwa lotéw. Raporty komisji zawieraja wnioski
i rekomendacje dla przemystu lotniczego. W artykule zwrécono takze uwage
na konieczno$¢ prawidtowego zabezpieczenia dowodéw. Kazda nieprawidto-
wo$¢ w tym zakresie moze staé sie punktem wyj$cia do podwazenia materiatu
dowodowego.
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