t. LXXVIl « nr 4/2024 (910) - DOI 10.33226/0137-5490.2024.4.5

Dr Agnieszka Kunert-Diallo

ORCID: 0000-0003-4564-382X
Uczelnia tazarskiego
e-mail: a.kunert-diallo@wp.pl

Status statku powietrznego
i lotu i ich znaczenie w Swietle
miedzynarodowej zeglugi powietrznej

Aircraft and flight status and their meaning in the light

of international air navigation

Streszczenie

Celem niniejszego artykutu jest zwrOcenie uwagi na kon-
sekwencje prawne zwigzane z brakiem jednolitej praktyki
panstw z zakresie definiowania statusu statku powietrzne-
go i lotu, ktore decyduja o zastosowaniu odpowiednich
przepiséw lotniczych w ramach zapewnienia bezpieczen-
stwa zeglugi powietrznej. W artykule zostaly przeanalizo-
wane najwazniejsze konwencje miedzynarodowego prawa
lotniczego oraz oméwione przypadki z udzialem tego sa-
mego statku powietrznego, do ktorego w zaleznoSci od
okolicznosci i kwalifikacji statku powietrznego zastosowa-
nie znajda odpowiednie przepisy prawa. Ten sam statek
powietrzny moze w okre§lonej sytuacji zosta¢ potraktowa-
ny jako cywilny albo pafnstwowy, a w konsekwencji inne
przepisy lotnicze moga znalez¢ zastosowanie do operacji
przez niego wykonywanej. Autorka podjeta probe prze-
analizowania przepisow prawa migdzynarodowego pod
katem luk prawnych zwigzanych z zastosowaniem wiasci-
wego rezimu prawnego w kontekscie statku powietrznego
i lotu z nim zwigzanego.

Stowa kluczowe: status statku powietrznego, status lotu,
stuzba lotnicza, lotnictwo cywilne, lotnictwo pafistwowe,
zegluga powietrzna

JEL: K23, K33

Wprowadzenie

Osiagnigty na poziomie miedzynarodowym kompromis
w postaci konwencji chicagowskiej sprowadza si¢ do potrze-
by zapewnienia bezpieczefistwa zeglugi powietrznej w mig-
dzynarodowym lotnictwie cywilnym'. Cel ten wyrazony
w preambule do konwencji chicagowskiej nabiera jeszcze
wiekszego znaczenia w sytuacji konfliktow zbrojnych, ktore
intensyfikuja si¢ w ostatnim czasie na mapie geopolitycznej
Swiata. Zestrzelenie statku powietrznego nalezacego do ma-
lezyjskich linii lotniczych nad terytorium Ukrainy w 2014 1.,
a nastepnie w 2020 r. ukraifiskiego w Iranie potwierdza,
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Abstract

The purpose of this article is to highlight the legal
implications of the lack of uniform practice of states with
regard to defining the status of aircraft and flight, which
determine the application of relevant aviation regulations
in ensuring the safety of air navigation. The article
analyses the most important conventions of international
aviation law and discusses cases involving the same
aircraft, to which, depending on the circumstances and
the qualification of the aircraft, the relevant laws will
apply. The same aircraft may in a certain situation be
considered as either civil or state aircraft, and
consequently other aviation regulations may find
application to the operation performed by it. The author
has attempted to analyse the provisions of international
law in terms of legal gaps related to the application of the
relevant legal regime in the context of the aircraft and the
flight associated with it.

Keywords: aircraft status, flight status, air service,
civil aviation, state aviation, air navigation

zwlaszcza w kontekscie rekomendacji komisji badajacej wy-
padek z 2014 r., ze przepisy miedzynarodowe nie minimali-
zuja w sposOb nalezyty zagrozen dla bezpieczefistwa opera-
cji cywilnych statkéw powietrznych.

Roéwniez katastrofa TU-154M z 2010 r. ujawnita sygnali-
zowane wczeSniej w doktrynie problemy ze stosowaniem
przepisow konwencji chicagowskiej w kontekScie statkow
powietrznych wykonujacych rdzne zadania, ktore trudno za-
kwalifikowa¢ do stuzb wymienionych w art. 3 tego traktatu.
Status statku powietrznego i lotu przez niego wykonywane-
go stanowia przedmiot niniejszej publikacji. Celem prowa-
dzonych rozwazaf jest identyfikacja problemdw zwigzanych
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ze stosowaniem przepisow lotniczych w kontekscie kwalifi-
kacji statusu statku powietrznego w odniesieniu do przepi-
sow prawa miedzynarodowego publicznego i prywatnego
oraz niejednolitej praktyki pafistw, ktora w konsekwencji
przeklada si¢ na okreSlone prawa i obowigzki operatora lot-
niczego. W niniejszej publikacji zostala wykorzystana
przede wszystkim prawno-dogmatyczna metoda badawcza,
oparta na logiczno-jezykowej analizie przepisOw prawa mie-
dzynarodowego, oraz metoda prawnoporéwnawcza stuzaca
gtownie identyfikacji problemdéw wystepujacych na styku
obowiazywania prawa mi¢dzynarodowego i krajowego.

Zwierzchnictwo terytorialne vs inne rodzaje
zwierzchnictwa w zegludze powietrznej

Statki powietrzne wykonujace operacje lotnicze musza
stosowac si¢ do okreslonych regul panujacych w przestrzeni
powietrznej. W zaleznoSci od tego, jaki bedzie to statek po-
wietrzny, odpowiednie przepisy znajda zastosowanie do
panistwowych statkOw powietrznych, a jeszcze inne do cywil-
nych. W obu przypadkach, jezeli chodzi o loty wykraczajace
poza przestrzefi powietrzna jednego pafistwa, Zrodtem pra-
wa bedzie umowa miedzynarodowa, a w przypadku jej bra-
ku - przy zdarzeniach zaistnialych na terytorium jednego
z pafistw badZ operacjach wykonywanych do okre§lonego
pafistwa — zastosowanie znajda przepisy lokalne pafistwa lub
zwyczaj mi¢dzynarodowy. Problem pojawia si¢ wdwczas,
gdy np. zdarzenie lotnicze nie wpisuje si¢ wprost w zakres
zastosowania odpowiedniej umowy mi¢dzynarodowe;.
W takim przypadku, przy braku stosownych uzgodniefi mig-
dzypafnistwowych, czynnoSci zwigzane z danym postepowa-
niem poddane beda przewaznie zwierzchnictwu pafistwa, na
ktorego terenie miato miejsce zdarzenie lotnicze badzZ przez
terytorium ktérego wykonywana byla operacja lotnicza. Za-
sada zwierzchnictwa terytorialnego znalazia mi¢dzynarodo-
we uznanie jako obowigzujaca takze w stanie bezumownym
i jest respektowana w umowach migdzynarodowych (Zylicz,
2011b, s. 34, 192 i in.) oraz odgrywa na og6l, takze ze wzgle-
du na praktyczne mozliwosci egzekwowania, przewazajaca
role w przypadku ewentualnego konfliktu praw.

Nie nalezy jednak zapominaé, ze pafistwo moze réwniez
posiada¢ inne kompetencje, ustalone na przykilad na pod-
stawie przynaleznoSci pafistwowej statku powietrznego, czy
tez kompetencje osobowa ze wzgledu na przynalezno$¢ na-
rodowa osob prawnych lub o0sdéb fizycznych, niezaleznie od
miejsca ich pobytu (Zylicz, 2011b, s. 196, za: Shawcross
& Beaumont, 1977, s. I/23A). Niektorzy autorzy uznaja hie-
rarchie kompetencji, poczynajac od terytorialnej — nadrzed-
nej, poprzez quasi-terytorialng wynikajaca z przynaleznosci
pafistwowej statku powietrznego, do najnizej uplasowanej,
a dotyczacej kompetencji z tytulu przynalezno$ci osob fi-
zycznych (Zylicz, 2010). Wynika to przede wszystkim z prak-
tycznych mozliwosci pafistwa wykonywania jurysdykcji tery-
torialnej w sytuacji, gdy np. statek powietrzny pafstwa
A z obywatelami pafistwa B przebywa na terytorium pan-
stwa C. Prawo mi¢dzynarodowe wyr6znia jednak dwa ele-
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menty jurysdykcji panstwowej. Pierwszy — element norma-
tywny — uprawnia pafstwo do tworzenia prawa lub podej-
mowania decyzji z moca wiazaca (jurisfaction) na jego tery-
torium lub na terytorium eksterytorialnym. Drugi reprezen-
tuje konkretny element jurysdykcji pafistwowej, przejawia-
jacy sie¢ w praktycznych mozliwosSciach wykonywania funkcji
pafistwa poprzez podejmowanie decyzji mozliwych do egze-
kwowania (jurisaction). Prawo migdzynarodowe dopuszcza
bowiem sytuacje, w ktorych rownolegle bedzie si¢ stosowac
prawo trzech réznych panstw (zbieg kompetencji), jak we
wskazanym wyzej przykladzie. Taka sytuacja nie bylaby jed-
nak mozliwa w przypadku zastosowania jedynie elementu
normatywnego (Cheng, 1992, s. 208) i wspomniane;j juz hie-
rarchii kompetencji, gdzie kompetencja terytorialna stosuje
si¢ zardwno przed quasi-terytorialng (quasi-territorial
jurisaction), jak i osobowa (personal jurisaction), a z kolei
kompetencja quasi-terytorialna przed osobowg. Zatem we
wspomnianym juz przyktadzie, gdy statek powietrzny bedzie
sie znajdowal na terytorium innego pafistwa, kompetencja
terytorialna panstwa C bedzie stosowana przed kompeten-
cja quasi-terytorialng pafistwa A, tj. przynaleznoSci statku
powietrznego, i kompetencja osobowa pafistwa B, czyli pan-
stwa, ktorego obywatele znajduja si¢ na pokladzie statku
powietrznego. Odpowiednio w sytuacji, gdy statek powietrz-
ny bedzie si¢ znajdowal nad pelnym morzem, wowczas ju-
rysdykcja quasi-terytorialna bedzie stosowalna przed osobo-
wa, a w przypadku ladowania na terytorium niepodlegaja-
cym jurysdykcji zZadnego pafstwa — jurysdykcja pafstwa
przynaleznoS$ci obywateli. Ta hierarchia kompetencji elimi-
nuje ewentualne kolizje w zakresie wykonywania jurysdykcji
przez rézne pafistwa i ustepuje jedynie kompetencjom sto-
sowalnym na podstawie specjalnych umdw zawieranych
mi¢dzy pafistwami.

W miedzynarodowym transporcie lotniczym kompetencja
terytorialna wyraza si¢ przede wszystkim w prawie pafstwa
do udzielania zezwolefi na przelot w jego przestrzeni po-
wietrznej statkdw powietrznych zarejestrowanych w innym
pafistwie lub uzywanych przez podmioty majace przynalez-
no$¢ innego panstwa oraz do kontroli wszelkich ruchow te-
go statku powietrznego podczas przebywania na jego teryto-
rium. Pafistwo moze réwniez odmowié przelotu w swojej
przestrzeni powietrznej. Moze wreszcie takze okreSli¢c wa-
runki wykonywania w jego granicach przewozow lub innych
ustug lotniczych. Dominacja zwierzchnictwa terytorialnego
stanowi odzwierciedlenie zasady suwerennosci panstw i nie
powinna by¢ przedmiotem sprzeciwu ze strony pafnstw jako
podmiotdéw prawa migdzynarodowego, bo jako kontestacja
wymierzana jest przeciwko nim samym (Cooper, 1952).
Z drugiej jednak strony moze stanowi¢ powazna przeszkode
w zapewnieniu bezpieczefistwa zeglugi powietrznej, zwlasz-
cza w kontekScie koniecznoSci przeprowadzenia obiektyw-
nej oceny ryzyka w sytuacji konfliktu zbrojnego zaistnialego
na terytorium danego pafistwa.

Obok probleméw zwigzanych z konieczno$cia zapewnie-
nia obiektywnej oceny sytuacji, czy to w zakresie oceny bez-
pieczefistwa dla lotow w przestrzeni powietrznej danego
pafistwa, czy tez w zwigzku z badaniem samego wypadku
lotniczego, katastrofa samolotu prezydenckiego TU-154 M
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z dnia 10.04.2010 r. potwierdzifa brak spdjnego podejscia
w zakresie okre§lenia migdzynarodowego rezimu lotdow,
a takze badania wypadkow lotniczych, gdy chodzi o statek
powietrzny, ktdrego status moze by¢ rozumiany w rozny
sposdb. Potwierdzita przy tym faktyczna dominacje
zwierzchnictwa terytorialnego. Ujawnita rOwniez szereg
problemdw natury miedzynarodowo-prawnej, na styku lot-
nictwa cywilnego i wojskowego oraz zwigzanych z tym kon-
sekwencji w stosowaniu odpowiednich przepisow (Kunert-
-Diallo & Zylicz, 2012).

Zasady przyjete w konwencjach
miedzynarodowego lotniczego prawa karnego
dotyczace lotnictwa cywilnego i panstwowego

Obowiazujace konwencje miedzynarodowego prawa kar-
nego, tj. konwencja tokijska z 1963 r. w sprawie przestepstw
i niektorych innych czyndw popetnionych na pokiadzie stat-
kéw powietrznych?, konwencja haska z 1970 r. o zwalczaniu
bezprawnego zawladniecia statkami powietrznymi® oraz
konwencja montrealska z 1971 r. wraz z protokotem dodat-
kowym z 1988 r. normujaca akty bezprawnej ingerencji
w lotnictwie cywilnym* wylaczaja spod zakresu ich stosowa-
nia statki powietrzne uzywane w stuzbie wojskowej, celnej
lub policyjnej. Podobnie konwencja pekinska, ktdra w przy-
szlo$ci ma zastapi¢ konwencje montrealska z 1971 r., nie be-
dzie stosowana do statkow powietrznych uzytych w stuzbie
wojskowej, celnej lub policyjnej’. Nie jest jednak jasne, czy
pojecie stuzby nalezy rozumieé tozsamo, jak w przypadku
pojecia stuzby uzytego w artykule 3 konwencji chicagow-
skiej. O ile konwencji chicagowskiej nie stosuje si¢ do paf-
stwowych statkow powietrznych i za kryterium postuzylo tu-
taj wlasnie pojecie stuzby, o tyle w przypadku konwencji
mi¢dzynarodowego prawa karnego mozna mie¢ watpliwosci
co do tego, czy chodzi na pewno jedynie o pafistwowe statki
powietrzne, czy rédwniez cywilne statki powietrzne uzyte
w stuzbie wojskowej, celnej lub policyjnej. Doswiadczenie
uczy, ze nie kazdy statek powietrzny uzyty w stuzbie wojsko-
wej bedzie traktowany jak wojskowy statek powietrzny i od-
wrotnie — zdarzajg si¢ sytuacje, gdzie cywilne statki po-
wietrzne uzyte sa w celach pafistwowych, jak np. loty konwo-
jenckie (rendition flights), ktore swojego czasu realizowane
byly na zlecenie CIA w celu transportu osdb podejrzanych
o zamachy terrorystyczne dokonane w 2001 r. w Stanach
Zjednoczonych. Czy na podstawie konwencji pekinskiej sta-
tek powietrzny zarejestrowany jako wojskowy, dokonujacy
przewozu cywilnych osdb na poktadzie, uzyty jako bron
w celu pozbawienia zycia osOb znajdujacych si¢ na pokta-
dzie, bedzie wytaczony spod zakresu zastosowania tej kon-
wengcji tylko na tej podstawie, ze widnieje w wojskowym re-
jestrze statkow powietrznych? Doktryna ma ponadto wat-
pliwosci co do tego, czy wyliczenie trzech rodzajow stuzb
z konwencji chicagowskiej jest wyczerpujace (Blake & Hen-
derson, 2001, s. 155; Bourbonniere & Haeck, 2001, s. 894).
Czy tworcom tych konwencji chodzito o wykluczenie z za-
kresu stosowania traktatu statkow powietrznych uzywanych
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w innej stuzbie aparatu przymusu (law enforcement body®)?
Wydaje sig, ze statki powietrzne uzyte w tych innych stuz-
bach nalezaloby zakwalifikowaé do podlegajacych konwen-
cjom, chociaz brak logicznego uzasadnienia dla tego stwier-
dzenia przy jednoczesnym wylaczeniu statkow uzytych
w stuzbie wojskowej, celnej i policyjnej. Dlaczego tylko stat-
ki powietrzne uzyte w stuzbie wojskowej, celnej i policyjne;j
zostaly wytaczone spod zakresu stosowania tych konwenc;ji?
Zastanawia przede wszystkim fakt, Ze pomimo istniejacych
na tym tle watpliwoSci nowa konwencja pekifska, majaca
w przysziosci zastapi¢ konwencje montrealska, powiela te
niesp6jnos¢.

Zasady przyjete w konwencjach
miedzynarodowego prawa prywatnego

W konwencjach mig¢dzynarodowego prawa prywatnego
nie ma wigkszego znaczenia podzial na cywilne i pafistwowe
statki powietrzne, a znaczenia nabieraja przewozy wykony-
wane przez panstwo, ktore w okreSlonych przypadkach mo-
ga zosta¢ wylaczone spod zakresu obu konwencji. Chodzi tu
przede wszystkim o konwencje warszawska’ i konwencje
montrealskg z 1999 r.8

Przyjety one za kryterium stosowania migdzynarodowy
przewo6z lotniczy wykonywany statkiem powietrznym za wy-
nagrodzeniem lub przew6z mi¢dzynarodowy bezplatny wy-
konywany statkiem powietrznym przez przedsigbiorstwo
transportu lotniczego. Zgodnie z brzmieniem obu konwen-
cji — stosuje si¢ je m.in. do przewozu wykonywanego przez
pafistwo lub przez osoby prawa publicznego tylko wtedy,
gdy spelniaja przestanki przewozu mig¢dzynarodowego
okreSlone w konwencji. Jesli zatem przewdz wykonywany
bedzie przez przedsigbiorstwo transportu lotniczego, ina-
czej przewozZnika lotniczego, to nie bedzie miato znaczenia,
czy przewéz $wiadczony byl odplatnie, czy nieodptatnie’.
Natomiast przy przewozach wykonywanych za wynagrodze-
niem konwencje znajdg zastosowanie bez wzgledu na to, czy
podmiot dokonujacy przewozu jest przedsigbiorstwem lot-
niczym, czy tez nie. O ile na podstawie pierwotnego brzmie-
nia konwencji warszawskiej nie mozna wytaczy¢ stosowania
jej przepisow do przewozow migedzynarodowych wykonywa-
nych przez pafistwo, o tyle na podstawie protokotu haskiego
z 1955 r. zmieniajacego t¢ konwencje, panstwo moze ztozyé
zastrzezenie wylgczajace stosowanie konwencji w odniesie-
niu do przewozu 0sdb, towaroéw i bagazu wykonywanego dla
wladz wojskowych panstwa statkami powietrznymi zareje-
strowanymi w tym pafistwie, ktorych to pojemnos¢ zostata
zarezerwowana w calosci przez te wtadze lub w ich imie-
niu'’. Podobne zastrzezenie mozna wnie$¢ na podstawie ar-
tykutu 57 konwencji montrealskiej, a dodatkowo na podsta-
wie tej konwencji pafistwo moze o§wiadczy¢ o niestosowaniu
konwencji do przewozu mi¢dzynarodowego wykonywanego
bezpoSrednio przez pafistwo w celach niehandlowych
w zwiazku z wykonywaniem jego funkcji i obowiazkow su-
werennego pafnstwa. Wniesienie tych zastrzezen przez pan-
stwo skutkuje wytaczeniem stosowania konwencji do okre-



Slonych przez to pafistwo przewozOow i moze miec istotne
znaczenie przy okreslaniu odpowiedzialnoSci pafistwa w sto-
sunku do 0sdb przewozonych na poktadzie statku powietrz-
nego w mig¢dzynarodowym przewozie lotniczym. W wigk-
szoSci przypadkOw zastosowanie znajdzie woOwczas prawo
wewnetrzne pafistwa. W przypadku jednak, gdy pafstwo nie
wnosi zastrzezenia, problem moze by¢ znacznie powazniej-
szy. A to z racji tego, ze do przewozdw wykonywanych przez
pafistwo wykorzystywane sa statki powietrzne, do ktorych
zastosowanie moga mie¢ zupelnie odmienne regulacje od
tych stosowanych przy przewozach wykonywanych przez
przewoznikOw lotniczych, jak chociazby w zakresie ubezpie-
czef. Stawia to pafistwo w sytuacji uprzywilejowanej, bo ten
sam przew(Oz realizowany przez przewoZnika lotniczego,
poddany bedzie ostrzejszym rygorom (czgsto korzystniej-
szym z punktu widzenia ochrony prawnej 0sdb przewozo-
nych na pokfadzie statku powietrznego).

Zasady dotyczace stosowania konwencji
chicagowskiej

Podzial statkéw powietrznych na cywilne
i pafistwowe

Rezim prawny lotu zalezny jest nie tylko od statusu prze-
strzeni, w ktorej si¢ odbywa, lecz rowniez od statusu statku
powietrznego. W sytuacji, gdy lot wykonywany jest przez
statek powietrzny, ktérego status w chwili wykonywanej
operacji jest nieznany albo wrecz trudny do jednoznacznego
okreslenia, pojawia si¢ problem dotyczacy zastosowania od-
powiednich przepisow prawa. Gdy chodzi o statek powietrz-
ny, ktorego znaki rejestracyjne czy charakterystyka wizual-
na wskazuja na wojskowy status, a wykonywane zadanie nie
jest zadaniem stricte wojskowym, problem moze by¢ znacz-
nie powazniejszy, bo moze dotyczy¢ bezpieczefistwa wyko-
nywanej operacji lotniczej. Ten sam problem moze dotyczy¢
statku cywilnego wykonujacego zadanie w stuzbie panstwo-
wej. Inne przepisy znajda wowczas zastosowanie do statku
powietrznego znajdujacego si¢ w ruchu w terytorialnej prze-
strzeni powietrznej jakiego§ pafistwa, inne do zdarzen
z udziatem takich statkdw powietrznych na powierzchni la-
dowej lub wodnej terytorium obcego pafistwa, a jeszcze in-
ne w obszarze nieobjetym zwierzchnictwem zadnego pan-
stwa lub niemajacym okre§lonej przynaleznosci. W przepi-
sach ruchu lotniczego czynnikiem rozstrzygajacym powinien
by¢ status statku powietrznego. Konwencja chicagowska
wprowadza w artykule 3 wyraZne rozréznienie na cywilne
i pafistwowe statki powietrzne. Co do zasady konwencji nie
stosuje si¢ do pafistwowych statkdw powietrznych, chociaz
w niektorych miejscach okresla zasady postgpowania w od-
niesieniu do tych statkow powietrznych. Mianowicie, w tym
samym artykule 3 mowi si¢, ze konwencje¢ stosuje si¢ wylacz-
nie do cywilnych statkdw powietrznych, a w kolejnych
dwoch literach tego artykutu przepisy odnosza si¢ do pan-
stwowych statkdw powietrznych. Art. 3 lit. ¢) stanowi, ze za-
den pafistwowy statek powietrzny nie moze przelatywac nad
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terytorium pafistwa umawiajacego si¢ bez stosownego ze-
zwolenia albo niezgodnie z warunkami tego zezwolenia,
a w literze d) tego samego artykulu panstwa zobowiazuja
sie, ze przy ustalaniu przepisow dotyczacych swoich pafi-
stwowych statkow powietrznych beda mie¢ na wzgledzie
bezpieczenstwo zeglugi powietrznej cywilnych statkdw po-
wietrznych.

Konwencja chicagowska nie jest precyzyjna, jesli chodzi
o kwalifikacje statusu statku powietrznego. Prawo migdzy-
narodowe nigdzie nie definiuje tego pojecia. W artykule
3 konwencji chicagowskiej przyjete zostato kryterium stuz-
by. Konwencja stanowi, ze statki powietrzne uzywane
w stuzbie wojskowej, celnej i policyjnej uwaza sie za statki
powietrzne pafistwowe. To krotkie stwierdzenie nasuwa
jednak wiele watpliwosci. M. Zylicz zwraca uwage na trzy
podstawowe. Po pierwsze, nie jest jasne, czy poza statkami
cywilnymi i pahstwowymi istnieja jeszcze inne niesprecyzo-
wane statki powietrzne. Po drugie, czy istniejg jeszcze inne
rodzaje stuzby decydujace o panstwowym charakterze stat-
ku powietrznego. Na przyktad w polskim prawie lotniczym
pod pojeciem polskiego pafistwowego statku powietrznego
pojawia si¢ statek powietrzny uzywany przez Straz Granicz-
na. Czy w $wietle migdzynarodowego prawa lotniczego zo-
stalby on zatem uznany za pafstwowy statek powietrzny? Te
watpliwo$¢ nalezatoby jeszcze rozszerzy¢ dodatkowo o to,
czy rodzaje stuzby uzyte w pozostalych konwencjach lotni-
czych (jak np. w przypadku konwencji karnych) maja iden-
tyczne znaczenie, jak w przypadku konwencji chicagowskiej.
I po trzecie, co zdaniem M. Zylicza wydaje si¢ rownie istot-
ne, konwencja nie precyzuje kryteridw, wedtug ktorych na-
lezy okresla¢ stuzbe (Zylicz, 2011a). Te watpliwosci naleza-
toby réwniez uzupetnic o inne, dotyczace tego, kto powinien
przesadza¢ w sytuacji sporu o tym, z jaka stuzbg mamy do
czynienia. W rzeczywisto$ci konwencja chicagowska generu-
je wigcej problemow.

Zgodnie z artykulem 12 konwencji nad pelnym morzem
obowiazuja reguly ustanowione na podstawie konwencji.
Czy zatem reguly, o ktorych mowa w artykule 12, stosujemy
do wszystkich rodzajow lotnictwa? Czy pojecie ,.kazdej mig-
dzynarodowej stuzby lotniczej” z artykulu 68 nalezy rozpa-
trywac w kontekscie stuzby, ktéra w rozumieniu art. 3 lit. b)
decyduje o przynaleznoS$ci pafistwowej statku powietrznego,
czy tez pojecie to we wskazanym przepisie nalezy rozumieé
szerzej? Przy uwagach ogdlnych dotyczacych stosowania
konwencji nalezaloby siggnaé do jej zatacznikow i rekomen-
dowanych praktyk ICAO. Wspomniany juz artykut 12 doty-
czacy regul w locie stanowi, ze kazde pafistwo zobowiazuje
sie stosowac wlasciwe §rodki w celu zapewnienia, by kazdy
statek powietrzny przelatujacy nad jego terytorium lub ma-
newrujacy w granicach jego terytorium, jak rdwniez kazdy
statek powietrzny noszacy znak jego przynaleznosci paf-
stwowej niezaleznie od miejsca, w ktorym si¢ znajduje, sto-
sowatl si¢ do obowigzujacych w danym miejscu regut i prze-
piséw dotyczacych lotu i manewrowania statkow powietrz-
nych. Pafistwa powinny rowniez utrzymywaé swoje wlasne
przepisy w tej dziedzinie w mozliwie jak najszerszym zakre-
sie w zgodzie z przepisami ustanawianymi na podstawie tej
konwencji, ale artykul 38 konwencji przewiduje mozliwos¢
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zgloszenia ro6znic. W zwigzku z powyzszym nie mozna uznaé
tych zatacznikdéw i rekomendowanych praktyk ICAO za
normy typu ius cogens. P. S. Dempsey zalicza je do tzw. soft
law, powolujac si¢ na subiektywna oceng pafstw co do ich
stosowania (Dempsey, 2008, s. 76). W locie prezydenckiego
TU-154M zaloga nie znala przepiséw rosyjskich obowiazu-
jacych w przestrzeni powietrznej nad lotniskiem w Smolef-
sku, ktore mialy pierwszefistwo przed miedzynarodowymi.
Na podstawie konwencji chicagowskiej pafistwa zobowig-
zaly si¢ wspdtpracowaé w celu zapewnienia mozliwego do
przeprowadzenia w praktyce ujednolicenia przepisow,
norm, zasad post¢powania i organizacji dla utatwienia
i ulepszenia zeglugi powietrznej. Wazne bytoby zatem po-
twierdzenie, ze postulaty te maja zastosowanie nie tylko
wobec cywilnych, lecz réwniez pafistwowych statkow po-
wietrznych.

Pojecie i kluczowe znaczenie stuzby

Problem z wia$ciwym stosowaniem przepisow lotniczych
dotyczy przede wszystkim okreslenia kryteriow, wedtug kto-
rych nalezy klasyfikowa¢ dany statek powietrzny. Konwen-
cja chicagowska wprowadza okreslenie ,,stuzby”. Jak wynika
z art. 3 lit. b) konwencji, statki powietrzne uzywane w stuz-
bie wojskowej, celnej i policyjnej uwaza si¢ za statki po-
wietrzne pafistwowe. W doktrynie spotyka si¢ dwie inter-
pretacje tego przepisu (Bourbonniere & Haeck, 2001). We-
dlug tej pierwszej wyliczenie stuzb w lotnictwie pafistwowym
nie jest katalogiem zamknigtym i w zwigzku z tym obejmuje
wszystkie rodzaje dziatalnosci de iure imperii. Dzialalnos¢
pafistwa nie ogranicza si¢ bowiem tylko do stuzb wymienio-
nych w konwencji, ale dotyczy rOwniez obszardw niezastrze-
zonych wylacznie dla pafistwa (akta de iure gestionis), np.
lotnictwa medycznego, poczty czy wreszcie przewozOow rzg-
dowych najwazniejszych osdb w pafistwie. Ten poglad po-
dziela m.in. M. Zylicz. Przy omawianiu katastrofy smolefi-
skiej wskazuje on, ze definicje statkow powietrznych przyje-
te w prawie polskim i rosyjskim nalezatoby uzna¢ za zgodne
z definicja z konwencji chicagowskiej. Przyjmuja one kryte-
rium stuzby, rozszerzajac tylko wykaz celow, ktore kwalifi-
kuja statek powietrzny jako pafstwowy, co wreszcie jego
zdaniem oznacza potraktowanie wyliczenia z artykutu
3 konwencji za niewyczerpujace (Zylicz, 2010, s. 6). Poglad
ten zdaje si¢ podziela¢ rowniez K. Myszona-Kostrzewa, kto-
ra dla kwalifikacji pafistwowego statku powietrznego przyj-
muje uzycie statku powietrznego w stuzbie publicznej (My-
szona-Kostrzewa, 2011, s. 402 i n.). Tylko ze ani migdzyna-
rodowe prawo lotnicze, ani tym bardziej prawo polskie nie
definiuje pojecia stuzby publicznej. Polskie prawo lotnicze
stosuje si¢ w przypadku wykorzystywania polskich i obcych
panstwowych statkow powietrznych do prowadzenia dziatal-
nosci innej niz stuzba publiczna'!. Jak zatem rozumie¢ stuzbe
publiczng w rozumieniu tych przepisow, skoro w doktrynie
pojecie to zostalo uznane za jedno z kryteriow kwalifikacji
statku powietrznego jako panstwowy (Diederiks-
-Verschoor & Butler, 2006, s. 40). Co istotne, polskie prawo
lotnicze nie reguluje kwestii wykorzystywania cywilnych
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statkow powietrznych w stuzbie publicznej, jak np. wykorzy-
stywanie cywilnych statkow powietrznych objetych licencja
przewoZnika lotniczego do wykonywania przewozOow naj-
wazniejszych os6b w panstwie (Myszona-Kostrzewa, 2011,
s. 402, cyt. za: Polkowska & Szymajda, 2004). Uregulowanie
tych kwestii ma kluczowe znaczenie z punktu widzenia bez-
pieczefistwa wykonywanej operacji lotniczej, czy wymogow
zwigzanych z przewozem lotniczym w $cistym tego stowa
znaczeniu (Kunert-Diallo & Zylicz, 2012).

Zgodnie z wezsza interpretacja wyliczenie stuzb wojsko-
wej, celnej i policyjnej z artykulu 3 konwencji chicagowskiej
stanowi zamkniety katalog. Tylko statki powietrzne uzyte
w sluzbie wojskowej, celnej i policyjnej nie podlegaja prze-
pisom konwencji i ten poglad podziela autorka. Po pierw-
sze, wyliczenie trzech rodzajow stuzb powinno by¢ rozpatry-
wane z uwzglednieniem kontekstu konwencji. Mianowicie,
w preambule pafistwa wyraZnie zastrzegly, ze konwencja za-
warta jest w celu ,by mi¢gdzynarodowe lotnictwo cywilne
mogto sie rozwija¢ w sposob pewny i prawidiowy, a migdzy-
narodowe stuzby transportu lotniczego moglty by¢ ustana-
wiane na zasadzie jednakowych mozliwosci dla wszystkich
i prowadzone w sposOb wlasciwy i ekonomiczny”. Pojawia
sie¢ tu wyrazne odwolanie do ,mi¢dzynarodowych stuzb
transportu lotniczego”, ktdre powinny by¢ wykonywane na
podobnych warunkach. Zwolennicy wezszej interpretacji
zwracajg uwage na jeszcze inne kwestie, ktore ich zdaniem
przesadzaja o zamknigtym katalogu stuzb panstwowych.
Odwotuja si¢ oni do historycznych dokumentdéw Komitetu
Prawnego ICAO. W jednym z nich zostata zawarta opinia,
ze czynnikiem determinujacym status statku powietrznego
jest wskazanie, czy w okre§lonym czasie statek znajdowat sie
w jednej z trzech wymienionych stuzb. I wreszcie, wskazuja
oni na cel i przedmiot konwencji, ktore powinny by¢ rozpa-
trywane w ujeciu wyktadni teleologicznej. Giéwnym celem
przySwiecajacym konwencji jest zapewnienie bezpieczef-
stwa w lotnictwie cywilnym. Gdyby rozszerza¢ zakres stuzb
pafistwowych, ktore mialyby nie podlegaé przepisom kon-
wencji, to wowczas cel konwencji nie mogiby by¢ realizowa-
ny w sposob wtasciwy. Chodzi przeciez o to, zeby miedzyna-
rodowe stuzby lotnicze podlegaly w miare jednolitym i pew-
nym regutom, majagcym umocowanie w traktacie, ktorego
tre$¢ zostala zaakceptowana i przyjeta przez ogdt panstw.
W doktrynie i praktyce gtéwny problem dotyczy jednak
traktowania wojskowych i cywilnych statkow powietrznych.
Co zatem decyduje, a raczej co powinno decydowac o kwa-
lifikacji takiego statku powietrznego jako wojskowego czy
tez — SciSlej mowiac — uzywanego w stuzbie wojskowej?
W przepisach prawa mi¢dzynarodowego brak jest odpowie-
dzi na to pytanie. Przepisy jedynie stanowig o tym, ze nie
stosuje si¢ ich do pafstwowych statkdw powietrznych, badz
ustalaja okreSlone zakazy dla pafistwowych statkdw po-
wietrznych. W doktrynie natomiast mozna znaleZ¢ pewne
wskazowki dotyczace kwalifikacji statkow powietrznych ja-
ko wojskowych. Przy czym przyjmuje si¢ niekiedy, ze o woj-
skowym statusie statku powietrznego powinno decydowaé
tacznie kilka kryteriow, a rozstrzygajace w przypadku wat-
pliwosci powinno by¢ kryterium funkcjonalne (Milde, 2008,
s. 71; Zylicz, 2011a, s. 6). Wskazuje si¢ na nastepujace kry-



teria: konstrukcje i charakterystyke techniczng statku po-
wietrznego, znaki rejestracyjne, wtadciciela statku powietrz-
nego oraz rodzaj wykonywanej operacji — tzw. kryterium
funkcjonalne, najistotniejsze przy okreslaniu wojskowego
charakteru statku powietrznego.

Konwencja chicagowska nie posluguje si¢ terminem
»statku wojskowego”, lecz sformutowaniem ,statek po-
wietrzny uzyty w stuzbie wojskowej”. Moze to wskazywac na
to, ze przy formufowaniu art. 3 konwencji zaktadano, ze nie
kazdy statek powietrzny uznany za wojskowy bedzie uzyty
w stuzbie wojskowej, a zatem bedzie on mdgt podlegaé prze-
pisom konwencji chicagowskiej. Dla celéw Eurocontrol
przyjeto, ze za statek powietrzny w stuzbie wojskowej uzna-
je sie statek powietrzny wpisany do wojskowego rejestru lub
tak zidentyfikowany w rejestrze cywilnym'?. Takie podejscie
przeczy jednak postawionej wyzej tezie. Staly Komitet Cy-
wilno-Wojskowy (The Civil-Military Interface Standing
Committee — CMIC) uznat za konieczne wypracowanie de-
finicji statku powietrznego pafistwowego w kontekscie art. 3b
konwencji chicagowskiej, uznajac jednocze$nie koniecznosé
zachowania suwerennos$ci kazdego z panstw dla okreslenia,
co nalezy uznaé za pafistwowy statek powietrzny. CMIC
ustanowifo réwniez, ze zarejestrowany cywilny statek po-
wietrzny uzyty w wojskowej, celnej i policyjnej stuzbie uzna-
ny bedzie za pafistwowy statek powietrzny. Brak tutaj jednak
konsekwencji. Skoro bowiem za statek uzyty w stuzbie woj-
skowej przyjeto kryterium rejestracji statku powietrznego, to
na jakiej podstawie nalezy uznac zarejestrowany cywilny sta-
tek powietrzny za uzyty w wojskowej stuzbie?

Majac na uwadze powyzsze, wydaje si¢, ze mozliwe s3 trzy
interpretacje definiowania lotnictwa pafstwowego: po
pierwsze — tylko trzy wymienione stuzby wedtug konwencji
chicagowskiej, po drugie — trzy wymienione stuzby oraz in-
ne de iure imperii (law enforcement) i po trzecie — jak te
obejmujace kategori¢ pierwsza i drugg plus takze inne, jak
poczta itp.

Konsekwencje prawne zakwalifikowania
statku powietrznego

Przestrzen powietrzna wykorzystywana jest przez oba ro-
dzaje lotnictwa, ale prawo miedzynarodowe lotnicze trak-
tatowe dotyczy w zasadzie tylko lotnictwa cywilnego. Wy-
daje sig, ze dla potrzeb bezpieczefistwa miedzynarodowe;j
zeglugi powietrznej podzial ustalony w konwencji chica-
gowskiej nie jest wyczerpujacy. Przyjmujac nawet istnienie
innych statkow powietrznych niesprecyzowanych blizej jako
cywilne czy pafstwowe, jak w przypadku lotnych formacji
sanitarnych stuzby zdrowia, w zalezno$ci od przyjetych kry-
teridw beda one traktowane wtasnie jako cywilne albo pafi-
stwowe statki powietrzne i odpowiednie reguly migdzyna-
rodowej zeglugi powietrznej powinny zosta¢ do nich zasto-
sowane w wyraznie okreSlony sposob. Tam, gdzie cywilne
i pafistwowe statki powietrzne korzystaja z tej samej prze-
strzeni powietrznej, przepisy dotyczace zeglugi powietrz-
nej, w tym w szczegdlnoSci dotyczace ruchu lotniczego, po-
winny by¢ stosowane w sposOb gwarantujacy bezpieczen-
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stwo wykonywanych operacji lotniczych. Podczas gdy lot-
nictwo wojskowe utrzymywane jest przede wszystkim dla
celow narodowo-obronnych, lotnictwo cywilne uczestniczy
interaktywnie w budowaniu relacji migdzynarodowych
i wspiera globalny interes ekonomiczny (Abeyratne, 2007,
s. 25). Artykut 3 lit. b) konwencji chicagowskiej zobowiazu-
je panstwa cztonkowskie, aby przy ustalaniu przepiséw do-
tyczacych panstwowych statkOw powietrznych mialy na
wzgledzie bezpieczefistwo zeglugi powietrznej cywilnych
statkow powietrznych. Chociaz przepis ten sformufowany
zostal w formie wielostronnej deklaracji, to jego lakoniczne
brzmienie potwierdza jedynie suwerenno§¢ pafstw w za-
kresie decyzji podejmowanych w odniesieniu do operacji
wykonywanych przez pahstwowe statki powietrzne. Co si¢
za$ tyczy miedzynarodowego charakteru operacji wykony-
wanych przez te statki powietrzne, to ustanowiony zostal
generalny zakaz przelotow i ladowan na terytorium paf-
stwa — strony konwencji. Przelot lub ladowanie panstwowe-
go statku powietrznego zostato uzaleznione od posiadania
zezwolenia udzielonego w drodze specjalnego porozumie-
nia panstw. Dla celéw bezpieczefistwa w obszarach nieprzy-
stepnych lub nieposiadajacych odpowiednich udogodnien
dla zeglugi powietrznej wprowadzono réwniez prawo zada-
nia, by statki powietrzne trzymaly si¢ okre§lonych drdg lub
uzyskaly specjalne zezwolenia na takie loty. Ze wzgledu na
konieczno$¢ wojskowa lub ze wzgledow bezpieczenistwa pu-
blicznego w art. 9 konwencji chicagowskiej wprowadzono
rowniez prawo ustanowienia jednolitych ograniczen lub za-
kazow przelotu statkdw powietrznych nad pewnymi strefa-
mi z zastrzezeniem jednak, ze zadne rdznice nie beda pod
tym wzgledem czynione mi¢dzy statkami powietrznymi da-
nego pafstwa uzywanymi do regularnej miedzynarodowej
stuzby powietrznej a statkami innych pafistw uzywanymi do
podobnych celow. Konwencja chicagowska umozliwita row-
niez wprowadzenie czasowych ograniczefi lub zakazow
przelotu nad calym swoim terytorium lub jego czeScia
w okoliczno$ciach wyjatkowych, w interesie bezpieczefistwa
publicznego lub w razie naglej koniecznoSci z zastrzeze-
niem, ze ograniczenia lub zakazy beda stosowane w sposob
niedyskryminacyjny. I w koficu ustanowiono prawo zadania
natychmiastowego ladowania w porcie lotniczym wyznaczo-
nym przez panstwo wprowadzajace strefy zakazane. Prawo
to realizowane jest na warunkach okreSlonych przez dane
panstwo w przypadku wlotu statku powietrznego innego
panstwa do stref zakazanych. Ogolne reguly lotnicze usta-
nowione zostaly w art. 12 konwencji, a szczegétowe przepi-
sy dotyczace ruchu lotniczego zawarte zostaly w zatgczniku 2 do
konwencji chicagowskiej.

Ze wzgledu na podnoszone juz watpliwoséci dotyczace
mocy wiazacej standarddw ustanawianych przez ICAO,
ktore powinny by¢ w mozliwie najszerszym zakresie stoso-
wane rOwniez w przestrzeni krajowej pafstw, problemy
moga powstac na styku obowigzywania przepisow lotnic-
twa pafistwowego i cywilnego w zwiazku z operacja statku
powietrznego, ktorego status nie bedzie jednakowo roz-
poznany przez pafstwo przynaleznoSci statku powietrzne-
go 1 pafistwo wykonujace wladztwo w przestrzeni po-
wietrznej.
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Obok probleméw zwigzanych ze stosowaniem odpowied-
nich przepisow ruchu lotniczego podobne moga wystapi¢
w zwiazku z prowadzeniem szkolefi zaldg lotniczych, certyfi-
kacja podmiotéw zaangazowanych w operacje wykonywane
przez okreSlone statki powietrzne czy wreszcie, co najwaz-
niejsze, ze wskazaniem odpowiedniego nadzoru odpowie-
dzialnego za wykonanie okreSlonej operacji. O ile konwencja
chicagowska przewiduje, ze statek powietrzny moze by¢ zare-
jestrowany tylko w jednym panstwie, to nie wyklucza to moz-
liwosci zarejestrowania statku powietrznego w kilku reje-
strach w ramach jednego panstwa, w zaleznosci od rodzaju
wykonywanej operacji lotniczej. Tego typu rozwigzanie za-
pewniloby stosowanie przepisbw w najszerszym mozliwym
zakresie w zaleznoSci od wykonywanej operacji lotnicze;.
I tak np. w sytuacji, gdy statek powietrzny zazwyczaj wykorzy-
stywany w stuzbie pafistwowej zostatby uzyty do operacji po-
za stuzba panstwowa wskazana w art. 3 konwencji chicagow-
skiej, a na pokladzie mieliby znajdowac si¢ pasazerowie, od-
powiednie przepisy cywilne i wymogi ubezpieczeniowe mo-
glyby zosta¢ zaimplementowane w celu zatwierdzenia wyko-
nania takiej operacji.

Ponadto, w polskim prawie lotniczym, w art. 76 przewi-
dziano réwniez zwolnienia od optat lotniskowych w odnie-
sieniu do lotdéw realizowanych w interesie publicznym.
Problem w tym, ze przepisy nie precyzuja, kto powinien
decydowaé o kwalifikacji statusu lotu przesadzajacego
o tym, czy oplaty lotniskowe powinny by¢ pobrane. Decy-
zja o statusie lotu nie powinna zaleze¢ od decyzji operato-
ra czy innego organu, a wylgcznie powinna opiera¢ si¢ na
obiektywnych przestankach nienaruszajacych zakazu dys-
kryminacji, o ktdrym mowa w art. 15 konwencji chicagow-
skiej. Przy czym przestanki te powinny by¢ rozumiane po-
dobnie przez wszystkie pafistwa, a na poziomie mi¢dzyna-
rodowym powinien zosta¢ wyznaczony organ przesadzaja-
cy o kwalifikacji statku powietrznego i lotu w sytuacji spo-
ru pomiedzy pafistwami zaangazowanymi w operacje stat-
ku powietrznego.

Przypisy/Notes

Podsumowanie

Prawo migdzynarodowe i praktyka pafistw nie sa jedno-
znaczne w kwestii kwalifikacji statkow powietrznych,
aw przypadku ewentualnych watpliwosci co do zastosowania
przepisow lotniczych decyduje jurysdykcja pafistwa, w obsza-
rze ktorego znajduje si¢ statek powietrzny. Wymagaloby to
jednak usystematyzowania ze wzgledu na konieczno$¢ za-
pewnienia przede wszystkim bezpieczefistwa migdzynarodo-
wej zeglugi powietrznej. Sama rejestracja statku powietrzne-
go nie przesadza jeszcze o tym, jaki powinien by¢ jego status,
a w konsekwencji rowniez status lotu przez niego wykonywa-
ny. W ramach poczynionych tutaj rozwazah wskazano row-
niez, ze nie wszystkie rodzaje statkow powietrznych uwzgled-
nione zostaly w ramach stuzb wymienionych w konwencji
chicagowskiej. Wydaje sie, ze w celu zapewnienia pewnosci
W stosowaniu prawa istotne byloby okreslenie co najmniej ja-
snych kryteriow dotyczacych okreslenia statusu lotu ze wska-
zaniem odpowiednich przepisow, ktore nalezy do niego sto-
sowal. Przy czym, jak wskazano, w kontekscie stosowania
przepisow prawa miedzynarodowego prywatnego tych pro-
blemdw zwigzanych ze statusem statku powietrznego jest
mniej. Zdecydowanie wigcej watpliwosci powstaje w zwigzku
z okre§leniem obowigzkow wynikajacych z przepisow prawa
mi¢dzynarodowego publicznego. W prawie tym nie zostat,
jak dotychczas, wskazany organ odpowiedzialny za rozstrzy-
ganie watpliwosci zwigzanych z okre§leniem statusu statku
powietrznego i lotu ani tym bardziej nie zdefiniowano prze-
stanek decydujacych o przypisaniu takiego statusu. Wydaje
sie, ze podstawowy problem tkwi w tym, Ze pafistwa raczej
sceptycznie podchodza do regulowania zagadnien zwigza-
nych stricte z zasada suwerennosci, z ktdra SciSle wiaza si¢ za-
gadnienia lotnictwa pafstwowego. W odniesieniu do tych
przestanek pafistwa moglyby jednak wprowadzi¢ odpowied-
nie rozwigzania w prawie krajowym, przy czym powinny by¢
one akceptowane przez pafistwo, do ktorego wykonywana
jest operacja lotnicza.

! Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago dnia 7.12.1944 r., Dz.U. 1959 nr 35, poz. 212 z p6zn. zm.

2 Konwencja w sprawie przestgpstw i niektorych innych czynéw popelnionych na pokfadzie statkéw powietrznych, sporzadzona w Tokio dnia 14.09.1963 r.,

Dz.U. 1971 nr 15, poz. 147.

3 Konwencja o zwalczaniu bezprawnego zawladnigcia statkami powietrznymi, sporzadzona w Hadze dnia 16.12.1970 r., Dz.U. 1972 nr 25, poz. 181.

4 Konwencja o zwalczaniu bezprawnych czynéw skierowanych przeciwko bezpieczeistwu lotnictwa cywilnego, sporzadzona w Montrealu dnia 23.09.1971 r.,

Dz.U. 1976 nr 48 poz. 348.

5 Convention on the Suppression of Unlawful Acts Relating to International Civil Aviation Done at Beijing on 10 September 2010, UNTS Vol. No. 3307.

® ICAO Manual on the regulation of international air transport (2016), Doc. 9626, 1006, https://www.icao.int/Meetings/a39/Documents/

Provisional_Doc_9626.pdf (pobrano 07.02.2024).

7 Konwencja o ujednostajnieniu niektorych prawidel, dotyczacych mi¢dzynarodowego przewozu lotniczego, podpisana w Warszawie dnia 12.10.1929 r., Dz.U.

1933 nr 8, poz. 49.

8 Konwencja o ujednoliceniu niektérych prawidet dotyczacych migdzynarodowego przewozu lotniczego sporzadzona w Montrealu dnia 28.05.1999 r., Dz.U.

2007 nr 37, poz. 235.

’ Przyktadem takiego przewozu moga by¢ przewozy najwazniejszych osob w pafistwie §wiadczone przez Polskie Linie Lotnicze LOT na zlecenie rzadu polskiego.

10 Chodzi tu na przyklad o transport zolnierzy na misje zagraniczne, w ktorych uczestniczy dane pafstwo.

W Art. 1 ust. 5 ustawy z 3.07.2002 r. Prawo lotnicze, Dz.U. 2002 nr 130, poz. 1112 z pdzn. zm.

12 https://skybrary.aero/articles/state-aircraft (pobrano 8.08.2023).
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ADRIANA PALIWODA-MATIOLANSKA

CO-MANAGEMENT JAKO CZYNNIK ROZWOJU INTERESARIUSZY
W RELACJACH KOOPERACYJNYCH

Celem ksigzki jest wzbogacenie koncepcji co-managementu za pomoca integracji perspektywy
interesariuszy w badaniach nad procesami wspotzarzadzania, a takze analiza i proba zrozumienia
powigzan pomigdzy koncepcja co-managementu a zarzadzaniem relacjami z interesariuszami.
W niniejszej pracy autorzy dokonujg zarowno analizy teoretycznej, jak i przegladu wybranych
praktyk zarzadzania relacjami z interesariuszami w kontekScie modelu wspotzarzadzania, identy-
fikacji korzysci i wyzwan zwigzanych z tym podejSciem, a takze oceny wptywu na zaspokojenie
co M AN AGEMENT potrzeb i oczekiwan réznych grup interesariuszy. Koncepcja co-managementu odnosi sie do

= wspolnego podejScia do podejmowania decyzji i zarzadzania, w kiérym rozne podmioty, takie
I e < e e jak rzady, przedsiebiorstwa i spofecznosci, szeroko definiowani interesariusze, wspotpracuja
W celu zarzgdzania zasobami lub sprostania wspdlnym wyzwaniom. Wspotzarzadzanie ma kluczo-
We znaczenie we wspotczesnym Swiecie, poniewaz zapewnia ramy dla rozwigzywania ztozonych
kwestii, promowania zrownowazonego rozwoju, obejmowania integracji, dostosowywania sie do
zZmian, rozwigzywania konfliktow, efektywnej alokacji zasobdw, wspierania innowacji i podejmo-
wania globalnych wyzwan, ktére wymagajg wspolnych wysitkow. Ninigjsza monografia stanowi
IS Cel Il T cH Nt e odpowiedz na rosngce znaczenie koncepcji co-managementu w praktyce oraz niedociggnigcia
www.pwe.com.pl konwencjonalnych teorii zarzadzania.
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