Piotr Kasprzyk

Postepowanie w sprawie
badania wypadku lotniczego
a postepowanie cywilne”

1. Uwagi ogolne

Punktem wyj$cia do przyjecia prawnej
definicji wypadku lotniczego sa przepisy
miedzynarodowe stanowione przez Mig-
dzynarodowa Organizacje Lotnictwa
Cywilnego (ICAO). Zgodnie z definicja
zawarta w Aneksie 13 do Konwencji
Chicagowskiej' dotyczacym badania wy-
padkow lotniczych: ,,Wypadkiem lotni-
czym jest wydarzenie zwigzane z uzyciem
statku powietrznego, ktore miato miejsce
w czasie od chwili wejécia na poktad ja-
kiejkolwiek osoby z zamiarem odbycia
lotu az do momentu opuszczenia statku
powietrznego  przez wszystkie osoby,
ktore weszty z tym zamiarem na poktad,
w ktérym:

a) cztowiek poniodst Smier¢ lub doznat

cigzkich uszkodzen ciata w nastep-

stwie przebywania w statku po-
wietrznym lub przez bezposrednie
zetkniecie si¢ ze statkiem albo ja-
kimkolwiek przedmiotem z nim po-
taczonym lub

b) statek powietrzny zostal w powaz-

nym stopniu uszkodzony”.

Definicja wypadku lotniczego sformu-
lowana przez ICAO zostata szczegdtowo
rozwinigta w unijnej Dyrektywie 94/56/
WE ustanawiajgcej podstawowe zasady
dotyczace postgpowan w sprawie wypad-
kow lotniczych?, jak rowniez w ustawie
Prawo lotnicze (art. 134 ust. 2)°.

Z tak ujmowanym wypadkiem lotni-
czym ustawodawca nie wigze jednak
konsekwencji prawnych w zakresie odpo-
wiedzialnosci, w tym takze odpowiedzial-
nos$ci cywilnej*. Przywotana definicja wy-
padku lotniczego stuzy bowiem wyltacznie

* Artykut powstal w ramach projektu badawczego pn. Odpowiedzialnoéé cywilna za wypadki lotnicze,
finansowanego przez Ministerstwo Nauki i Szkolnictwa Wyzszego, projekt nr IH02A/045/30.
' Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym podpisana 7 grudnia 1944 r. w Chicago, ratyfiko-

wana przez Polske (Dz.U. z 1959 r. Nr 35, poz. 212 ze zm.). Polski tekst Aneksu 13 ,,Badanie wypadkow
i incydentow lotniczych zostat ogloszony w Dzienniku Urzgdowym Lotnictwa Cywilnego z 2008 r. Nr 1, poz.
8, Obwieszczenie Prezesa ULC nr 9 z dnia 19 listopada 2007 r. na podstawie art. 3 ust. 2 ustawy Prawo lotnicze.
Zob. takze O$wiadczenie rzadowe z dnia 20 sierpnia 2003 r. w sprawie mocy obowigzujacej zatgcznikow do
Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisanej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U.
z 2003 r. Nr 146, poz. 1413).

2 Dyrektywa 94/56/EC z dnia 21 listopada 1994 r. ustanawiajaca podstawowe zasady rzgdzace postepowa-
niem w sprawie wypadkoéw i incydentow lotniczych (O.J. L 319).

3 Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze (tekst jednolity: Dz. U. z 2006 r., Nr 100, poz. 696 ze zm.).

4 Tak rowniez A. Rembielinski, M. Olszewski, Niektore zagadnienia odpowiedzialnosci cywilnej za
wypadki lotnicze, Nowe Prawo 1964, nr 7-8, s. 724.
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temu, aby okresli¢, jakie zdarzenia powin-
ny podlega¢ badaniu przez niezalezny ze-
spot ekspertow w celu ustalenia przyczyn
wypadku 1 zapobiegania podobnym wy-
padkom w przysztosci. Z tego wihasnie po-
wodu definicja wypadku lotniczego ICAO
zawarta jest w aneksie dotyczacym bada-
nia wypadkow lotniczych, a prawo unijne
wigze definicj¢ wypadku lotniczego z za-
sadami badania wypadkéw lotniczych.
Podobnie ustawodawca krajowy nie umie-
scit pojecia wypadku lotniczego jako defi-
nicji wspolnej dla ustawy Prawo lotnicze,
wprowadzajac prawng definicj¢ wypadku
lotniczego tylko na potrzeby Rozdziatu III
Dziatu VI (Zegluga powietrzna), dotycza-
cego ,,zarzadzania bezpieczenstwem i ba-
dania wypadkow lotniczych”.

Dlatego tez stwierdzenie, ze dane zda-
rzenie jest wypadkiem lotniczym w poda-
nym znaczeniu rodzi wyltacznie jeden
prawny obowiazek, to jest obowigzek
ustalenia przyczyn wypadku w drodze ba-
dania przez niezalezng komisje badania
wypadkow lotniczych?.

Nalezy jednak mie¢ na wzgledzie, ze w
wigkszosci przypadkow zdarzenie odpo-
wiadajace normatywnej definicji wypad-
ku lotniczego wyczerpuje jednocze$nie
przestanki zdarzenia wymaganego przez
przepisy prawa cywilnego dla powstania
odpowiedzialnosci  odszkodowawczej®.
Jest to do$¢ oczywiste, je§li mie¢ na
wzgledzie sposob, w jaki ujeto prawng de-
finicje wypadku lotniczego. Punktem
wyjsécia do uznania danego zdarzenia za

wypadek lotniczy jest bowiem stwierdze-
nie, ze jego nastgpstwem sa ofiary $mier-
telne, ranni badz uszkodzenie statku po-
wietrznego. Wydaje si¢ zreszta, ze owa
normatywna definicja wypadku lotnicze-
go odpowiada potocznemu rozumieniu
tego pojecia. W mowie potocznej bowiem
przez wypadek lotniczy rozumie si¢ zda-
rzenie, gdy wskutek uzycia statku po-
wietrznego doszto do wyrzadzenia jakiej-
kolwiek szkody, w tym gdy uszkodzeniu
ulegt sam statek powietrzny’.

Tymczasem wypadki, w ktorych szko-
dy doznaje wylacznie uzytkownik statku
powietrznego, sg z punktu widzenia odpo-
wiedzialnos$ci cywilnej obojetne. Jest tak,
gdyz wyrzadzenie szkody ,,samemu sobie”
nie rodzi obowigzku jej naprawienia®.
Dlatego tez w praktyce mamy do czynie-
nia takze z wypadkami lotniczymi podle-
gajacymi badaniu, cho¢ nie powoduja one
odpowiedzialnosci cywilne;j.

Z drugiej jednak strony nalezy pamig-
ta¢ o tym, ze moga zdarzy¢ si¢ sytuacje,
ktore nie mieszczg si¢ w prawnej definicji
wypadku lotniczego 1 nie podlegaja
w zwiazku z tym badaniu, ale wyczerpuja
przestanki konieczne do powstania odpo-
wiedzialnosci cywilnej. Jest tak dlatego,
ze warunkiem podjecia badania okreslo-
nego zdarzenia jako wypadku lotniczego
jest uzycie statku powietrznego ,,z zamia-
rem wykonania lotu”. Przyktadowo wska-
za¢ mozna na szkody wyrzadzone przy
probach naziemnych statkow powietrz-
nych.

5 Zob. punkt 5.1 Aneksu 13 ICAO, art. 4 Dyrektywy 94/56/WE oraz art. 135 ust. 2 Pr. lot.
® Na temat wieloznacznosci pojecia wypadku lotniczego i koniecznosci rozrézniania znaczen tego pojecia
zob. G. D. Capaldo, Investigation of Aircraft Accidents and Incidents In Latin America, Zeitschrift fiir Luft- und

Weltraumrecht, 52 nr 3 (2003), s. 333.

7 Por. na gruncie wypadkow samochodowych A. Wasiewicz, Odpowiedzialnos¢ cywilna za wypadki samo-
chodowe na tle obowigzkowego ubezpieczenia, Warszawa 1969, s. 65-66.
8 Poza odpowiedzialno$cig zakladu ubezpieczen przy ubezpieczeniu majgtkowym aerocasco.
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Z poczynionych uwag wynika nastepu-
jacy wniosek istotny dla dalszych rozwa-
zan. Prawna definicja wypadku lotniczego
uzywana w przepisach dotyczacych bez-
pieczenstwa pozostaje bez znaczenia dla
odpowiedzialnos$ci cywilnej. Stworzona
zostala w innym celu i obejmuje takze
wypadki, ktore nie rodzg odpowiedzialno-
sci cywilnej. Jednakze wypadek lotniczy
to réwniez pojecie jezyka prawniczego,
rozumiane jako wyrzadzenie szkody
wskutek ruchu statku powietrznego i przy-
datne dla omawiania odpowiedzialno$ci
odszkodowawczej.

Stusznie jednak ustawodawca nie taczy
powstania odpowiedzialno$ci z prawnym
pojeciem wypadku lotniczego, wigzac od-
powiedzialno$¢ z wyrzadzeniem szkody
przez ruch statku powietrznego (rezim od-
powiedzialnosci osoby eksploatujacej sta-
tek powietrzny wobec 0sdb trzecich’) albo
konstruujac swoiste pojecie ,,wypadku w
przewozie lotniczym” (rezim odpowie-
dzialno$ci przewoznika lotniczego wobec
pasazerow!'?).

Jak juz wspomniano, normatywna de-
finicja wypadku lotniczego zostata stwo-
rzona wylacznie po to, aby okresli¢, jakie
zdarzenia powinny podlega¢ badaniu
przez niezalezny zespot ekspertow w celu
ustalenia ich przyczyn. Naczelng zasada
takiego badania jest to, ze podejmowane
jest ono tylko w jednym celu, tj. podnie-
sienia poziomu bezpieczenstwa. Dlatego

tez wielokrotnie podkresla sie, Ze poste-
powanie prowadzone w celu badania wy-
padku lotniczego nie przesadza o winie
badz odpowiedzialno$ci. Ta podstawowa
zasada badania wypadkow lotniczych,
powszechnie uznana zar6wno na pozio-
mie prawa miedzynarodowego, unijnego,
jak i krajowego!!, wynika z przekonania,
ze podniesienie poziomu bezpieczenstwa
mozliwe jest tylko wowczas, gdy nieza-
lezna komisja ekspertow bedzie mogta
w sposob jak najbardziej pelny i obiek-
tywny ustali¢ przyczyny wypadku, for-
mutujac takze zalecenia profilaktyczne.
Okolicznosci 1 przyczyny wypadku sa
nastepnie publikowane, aby osoby za-
angazowane w dziatalnosc¢ lotnicza mogty
podnosi¢ swoj poziom wiedzy. Chodzi
zatem o zapobieganie podobnym sy-
tuacjom w przyszto$ci.

Osiagniecie tego celu wymaga jednak,
aby postepowanie w sprawie wypadku lot-
niczego byto prowadzone przez organ nie-
zalezny zaréwno od wiadzy lotniczej, jak
i od organow wymiaru sprawiedliwosci. Ze
zrozumiatych wzgledow chodzi przede
wszystkim o dostep do zeznan bezposred-
nich uczestnikow wypadku lotniczego,
w szczegblnosci zaangazowanego persone-
lu lotniczego. Osoby takie moga bowiem
— z obawy przed sankcjami natury admini-
stracyjnej, karnej lub cywilnej — nie ujaw-
nia¢ pelnego przebiegu zdarzen ekspertom
badajacym przyczyny wypadku'?. To za$

% Zob. art. 206 1 207 ustawy Prawo lotnicze w zw. z art. 435 § 11436 § 1 k.c.

10°Zob. art. 17 ust. 1 Konwencji o ujednostajnieniu niektorych prawidet dotyczacych migdzynarodowego
przewozu lotniczego, podpisanej w Montrealu dnia 28 maja 1999 r., stosowanej w zgodzie z Rozporzadzeniem
(WE) nr 889/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 maja 2002 r., zmieniajacej rozporzadzenie Rady
(WE) nr 2027/97 w sprawie odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego z tytutu wypadkéw lotniczych (O.J. L

140) oraz art. 208 ustawy Prawo lotnicze.

11 Zob. art. 134 ust. 2 ustawy Prawo lotnicze, punkt 3.1 Aneksu 13 ICAO oraz art. 1 i 10 Dyrektywy 94/56/EC.
120 wplywie postgpowan karnych na udzial cztonkéw personelu lotniczego w badaniu wypadkow lotni-
czych zob. R. F. Kane, Accident Investigation and the Public Interest, A Pilot View, Zeitschrift fiir Luft- und

Weltraumrecht 38 nr 1 (1989).
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moze utrudnia¢ badz nawet uniemozliwia¢
poprawne ich ustalenie.

O ile ustalenie funkcjonalnej rozdziel-
nosci miedzy organem powotanym do
badania wypadkoéw lotniczych a wiadza
lotnicza jest do$¢ tatwe do osiagnigcia,
o tyle wytyczenie linii podzialu migdzy
postepowaniem podejmowanym w celu
zbadania przyczyn wypadku lotniczego
a mozliwym w jego nastepstwie postepo-
waniem sagdowym jest zadaniem o wiele
bardziej skomplikowanym. Oba bowiem
postepowania dotycza tego samego zda-
rzenia, jednakze maja przeciwstawne cele
i prowadzone sg dla zaspokojenia rdoz-
nych, prawnie chronionych interesow.
Dlatego tez konieczne jest, aby ustawo-
dawca w sposéb wywazony regulowat
wzajemne relacje miedzy tymi postepo-
waniami'3,

Ustalenie wzajemnych relacji miedzy
instytucja badajaca wypadki lotnicze a or-
ganami wymiaru sprawiedliwosci dotyczy
nie tylko zagwarantowania odpowiednich
uprawnien ekspertom badajacym wypadki
lotnicze (np. prawo przeshuchania $wiad-
koéw), ale takze uregulowania zasad korzy-
stania przez wymiar sprawiedliwos$ci z do-
wodoéw zgromadzonych podczas badania
wypadku lotniczego'®. Z oczywistych

wzgledow problem ten dotyczy przede
wszystkim postepowan karnych'®. Nie-
mniej jednak, wobec coraz wigkszej liczby
spraw cywilnych zwigzanych z dochodze-
niem odszkodowan za wypadki lotnicze,
dos¢ istotne zagadnienia pojawiaja si¢
takze na gruncie procedury cywilne;.
Przede wszystkim chodzi tu o sposob nale-
zytego korzystania z raportu koncowego
z wypadku lotniczego, cho¢ pojawia si¢
rowniez pytanie o to, jak korzysta¢ z mate-
riatdbw zgromadzonych w toku badania
wypadku lotniczego w postgpowaniu sg-

dowym.
2. Postepowanie w sprawie
badania wypadku lotniczego'®

Postgpowanie w sprawie badania wy-
padku lotniczego jest prowadzone nie-
zaleznie od postepowania sadowego.
Wykazuje ponadto daleko idace odrgbno-
$ci od postgpowania administracyjnego.
Jest to zatem postgpowanie szczegdlne,
uregulowane wylacznie przepisami ustawy
— Prawo lotnicze oraz stosownymi aktami
wykonawezymi!’. W razie ewentualnych
watpliwosci przy wyktadni tych przepisow
nalezy siega¢ do uregulowan miedzynaro-
dowych oraz wspolnotowych (Aneks 13
ICAO, Dyrektywa 94/56/EC)'3.

13 Tak rowniez. G. D. Capaldo, op. cit., s. 332.

14 Tak O. Rijsdijk, European Guidelines for Aircraft Accident and Incident Investigations, Air and Space

Law, nr 4/5 (1995), s. 197.

15 Problem ten wystepuje w wielu krajach UE, co wyraznie podkre$lano w raporcie grupy ECORY'S, spo-
rzadzonym dla Komisji Europejskiej w ramach oceny zmian do Dyrektywy 94/56/EC (Impact Assesment on
the modification of directives 94/56/EC and 2003/42/EC, Rotterdam 2007, s. 15, 28, 41, 69).

16 Ze zrozumiatych wzgledow nalezy sie ograniczy¢ do opisu podstawowych zasad prowadzenia postepo-
wania w sprawie badania wypadku lotniczego, co wymaga pewnych uproszczen. Poza zakresem niniejszego
opracowania pozostaje sprawa badania incydentow lotniczych, ktore sa zdarzeniami innymi niz wypadki lotni-
cze, a maja lub moga mie¢ wpltyw na bezpieczenstwo statku powietrznego (zob. art. 134 ust. 5 Pr. lot.).

17 Zob. rozporzgdzenie Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wypadkow i incydentow
lotniczych (Dz. U. Nr 35, poz. 225), dalej jako rozporzadzenie w sprawie wypadkow...

18 W pierwszej kolejnosci przepisy krajowe nalezy interpretowaé w zgodzie z prawem europejskim, a to ze
wzgledu na swoisty charakter tzw. zalecen zawartych w zatacznikach do Konwencji Chicagowskiej z 1944 r.,
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Prowadzenie badania wypadkéw lotni-
czych nalezy — zgodnie z art. 17 Prawa lot-
niczego — do kompetencji niezaleznej, stalej
Panstwowe] Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych (PKBWL), dziatajacej przy
ministrze wlasciwym do spraw transportu
i wykonujacej swoje dzialania w jego imie-
niu. Takie umiejscowienie PKBWL wynika
z konieczno$ci oddzielenia zadan zwigza-
nych z badaniem wypadkow lotniczych od
dziatalno$ci organdéw wiladzy lotniczej spra-
wujacych nadzor nad dziatalnoscia lotnic-
twa cywilnego'®.

Komisja po otrzymaniu zawiadomienia
o wypadku lotniczym przystepuje do jego
badania, powiadamiajac o tym nadzor
lotniczy  (Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego), uzytkownika statku powietrz-
nego oraz — jesli w gr¢ wchodzi obey statek
powietrzny — wiladze lotnicze innych
panstw. Kolejnym krokiem jest wyznacze-
nie zespotu badawczego, ktory niezwlocz-
nie przystepuje do badania zdarzenia.
Pierwsza faza badania obejmuje zebranie
i utrwalenie wszelkich istotnych informacji
pozostajacych w zwigzku z wypadkiem lot-
niczym. Sg to zazwyczaj czynnosci tech-
niczne, takie jak ogledziny miejsca zdarze-
nia, statku powietrznego i jego czgsci oraz
odszukanie rejestratorow poktadowych.
Ponadto przestuchuje si¢ $wiadkow lub

uczestnikow zdarzenia®®. Po zakoficzeniu
czynnosci na miejscu zdarzenia nastepuja
badania specjalistyczne, takie jak badania
medyczne, ekspertyzy techniczne, odczyta-
nie zapisOw z rejestratoréw lotu oraz zebra-
nie wszelkich niezbednych informacji do-
datkowych, np. w toku dalszych przestu-
chan lub w drodze wymiany informacji
z innymi instytucjami. Zgromadziwszy nie-
zbedng ilo$¢ informacji, zespot badawczy
przystepuje do ich analizy, probujac odtwo-
rzy¢ przebieg i okolicznos$ci zdarzenia. Na
tej podstawie opracowywany jest projekt
raportu koncowego, ktory po konsultacjach
wewnatrz Komisji jest nastepnie przedsta-
wiany do konsultacji zewnetrznych. Z pro-
jektem raportu koncowego moga si¢ bo-
wiem zapoznac osoby lub jednostki powia-
zane z badanym zdarzeniem, zglaszajac
ewentualne uwagi badz zastrzezenia®!.
Raport konicowy sporzadzany jest we-
dhug pewnego standardu, ktory odzwier-
ciedla przebieg badania??. Cze$¢ pierwsza
zawiera informacje faktyczne dotyczace
wykonywanego lotu. Na tej podstawie
w drugiej czgsci przeprowadza si¢ analizg
zgromadzonych informacji. Otrzymane
wnioski stanowig trzecig czgS$¢ raportu
i sprowadzaja si¢ do wskazania przyczyn
wypadku lotniczego. Co wazne, nie ogra-
niczaja si¢ one do bezposrednich przyczyn

w tym Zatgcznika 13, stanowionych przez Rad¢ ICAO. Panstwa cztonkowskie moga bowiem odstapi¢ od
tych zalecen, notyfikujac ICAO odrgbnosci prawa krajowego. Zob. szerzej na ten temat G. D. Capaldo,
op. cit, s. 514 =517. Ponadto w przypadku relacji pomigdzy badaniem wypadkow lotniczych a postgpowa-
niami sadowymi wyrazny prymat przyznaje si¢ prawu krajowemu. Zob. R. F. Kane, op. cit, s. 5 i jego roz-
wazania na temat art. 26 Konwencji Chicagowskiej.

19 Jednoczesnie jest to wypelnienie zobowigzan wyplywajacych z prawa unijnego (art. 6 Dyrektywy
94/56/EC).

20 Zob. art. 136 ustawy Prawo lotnicze oraz art. 5 Dyrektywy 94/56/WC.

2l Osoby uprawnione do zapoznania si¢ z projektem koficowym okre$la § 15 rozporzadzenia w sprawie
wypadkow ... (cztonkowie personelu oraz osoby biorace udziat w szkoleniu, osoby biorace udzial w zdarzeniu,
jednostki, ktorych dziatalno$¢ powiazana jest ze zdarzeniem, producent lub zaktad obstugowy, jesli mozliwa
przyczyna zdarzenia jest usterka techniczna).

22 Zob. zatacznik do Aneksu 13 ICAO w sprawie badania wypadkow lotniczych (wzor raportu koncowego).
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wypadku, lecz powinny rowniez — jesli
jest to mozliwe — ukazac¢ glebsze przyczy-
ny zaistnialego zdarzenia, wadliwo$ci
o charakterze systemowym (tzw. okolicz-
nosci sprzyjajace wypadkowi)?. Ostatnia
cze$¢ raportu zawiera tzw. zalecenia bez-
pieczenstwa, jakie wyptywaja z analizy
przyczyn wypadku.

Po zapoznaniu si¢ z projektem raportu
koncowego Komisja — na posiedzeniu ko-
legialnym — moze uzna¢ w drodze uchwa-
ty wyniki badan zespotu badawczego za
wystarczajace 1 zamkna¢ badanie wypad-
ku, ewentualnie skierowac sprawe do dal-
szego badania. Podj¢ta uchwata wraz z ra-
portem koncowym zostaje przekazana or-
ganom wiadzy lotniczej (Prezesowi ULC)
w celu podjecia stosownych dziatan,
w szczegolnosci zwigzanych z ocena
i wdrozeniem zalecen profilaktycznych
PKBWL, jak réwniez dla przeprowadze-
nia stosownych analiz w celu podniesie-
nia poprawy bezpieczenstwa lotniczego.
W tym celu Prezes ULC kwalifikuje zba-
dane wypadki do jednej z tzw. grup przy-
czynowych dla celéw analitycznych (mo-
nitorowania poziomu bezpieczenstwa)
oraz podejmuje tzw. dzialania naprawcze
w stosunku do o0sob badz jednostek zaan-

gazowanych w dzialalno$¢ lotnicza, pu-
blikujac jednoczesnie stosowny komuni-
kat w Dzienniku Urzgdowym Urzedu
Lotnictwa Cywilnego oraz w biuletynach
informacyjnych?. Po zakonczeniu bada-
nia wypadku lotniczego raport koncowy
powinien zosta¢ udostepniony publicznie,
przez jego publikacje na stronie interneto-
wej Komisji. Powszechny dostep do tresci
raportu, niezawierajacego danych osobo-
wych, pozwala bowiem na osiagnigcie
celu profilaktycznego®.

3. Wykorzystanie raportu
koncowego w postepowaniu
sadowym

Raport koncowy sporzadzony przez
PKBWL jest najczesciej przedstawianym
dowodem w postepowaniu sagdowym, kto-
rego przedmiotem jest roszczenie odszko-
dowawcze wynikle z wypadku lotniczego.
Jest to dos¢ zrozumiate, gdyz swoja struk-
turg i trescig jest on zblizony do opinii
biegtego sadowego. Ponadto jest on pu-
blicznie dostepny, zatem strona zamierza-
jaca wystapi¢ z powddztwem cywilnym
ma prawo zwr6ci¢ sie¢ o udostgpnienie
jego kopii?®.

23 Nalezy pamigtaé, ze wypadki lotnicze praktycznie nigdy nie s nastgpstwem jednej przyczyny. Zwykle

zdarzaja si¢ wskutek istnienia zwiazku wielu przyczyn. Gdy przyczyny te sg rozpatrywane oddzielnie, moga
si¢ okaza¢ nieistotne, jednak w potaczeniu z innymi tworza zazwyczaj ciag zdarzen, ktoére nieuchronnie pro-
wadza do wypadku. Zob. Zapobieganie wypadkom lotniczym. Podrecznik ICAO, Doc. 9422, s. 8. Warto zazna-
czyé, ze samo pojecie wypadku z punktu widzenia technicznego (zarzadzania poziomem ryzyka) rozumie si¢
jako konsekwencjg, ostateczny rezultat ciagu zdarzen bgdacych niedociggnigciami w systemie ochrony przed
ryzykiem (niebezpieczenstwem), zob. G. D. Capaldo, op. cit., s. 334-335.

24 Art. 138 oraz art. 21 ust. 2 pkt 15 i 18 ustawy Prawo lotnicze.

25§ 31 ust. 1 rozporzadzenia w sprawie badania wypadkow. Obowigzek ten wynika z art. 7 Dyrektywy
94/56 WE.

26 7 prawa do otrzymania kopii raportu przez osobg poszkodowang nie nalezy jednak wyprowadzac, jak to
zdarza si¢ w praktyce, prawa do czynnego uczestnictwa w postgpowaniu w sprawie wypadku lotniczego.
Ustawodawca bowiem wyraznie ograniczyt krag os6b mogacych zgtasza¢ uwagi do projektu raportu koncowe-
go do tych podmiotow, ktorych udziat moze przyczynic si¢ do lepszego zrozumienia przyczyn wypadku lotni-
czego badz sformutowania zalecen bezpieczenstwa. Zaznaczy¢ nalezy, ze prawo zglaszania uwag do projektu
raportu koncowego nie obejmuje prawa wgladu do akt badania wypadku.
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Ocena raportu koncowego jako dowodu
W postepowaniu sagdowym wymaga wy-
wazonego podejscia. Z jednej strony jest
to dowod niezwykle cenny, sporzadzony
przez osoby majace duza wiedzg 1 do-
$wiadczenie w dziedzinie badania wypad-
koéw lotniczych. Moze on zatem cze$ciowo
zastgpowac opini¢ bieglego sadowego,
przyczyniajac si¢ do obnizenia kosztow
i przyspieszenia postgpowania. Z drugiej
strony nalezy jednak pamietac, ze raport
ten zostal sporzadzony z mysla o zapobie-
ganiu wypadkom lotniczym. Jego tres¢ nie
powinna wiec samodzielnie przesadzac
o winie badz odpowiedzialnosci. Wydaje
si¢ przy tym, ze problem wilasciwego wy-
korzystania raportu koncowego w poste-
powaniu sadowym nie dotyczy jego udo-
stepnienia sgdowi rozpoznajacemu sprawe
o odszkodowanie, lecz wigze si¢ ze sposo-
bem, w jaki uczestnicy procesu, tj. zarOw-
no sad i strony, beda z niego korzystali.
Strony, przy przedstawianiu swoich argu-
mentow, sad za$ przy wszechstronnej oce-
nie materiatu dowodowego.

Z oczywistych wzgledéw nie sposob
poda¢ szczegdtowych wskazowek co do
postepowania z raportem koncowym jako
dowodem w postgpowaniu cywilnym.
Nalezy bowiem dazy¢ do wywazonej
oceny tego dowodu w kazdym postepo-
waniu, uwzgledniajac okoliczno$ci dane;j
sprawy. Mozna jednak przedstawi¢ kilka
uwag ogolnych, pomocnych do jego pra-
widtowego wykorzystania.

W wigkszos$ci spraw cywilnych ocena
raportu koncowego nie powinna stwarzac

probleméw, gdyz regula jest odpowie-
dzialno$§¢ osoby eksploatujacej statek
powietrzny na zasadzie ryzyka, w spra-
wie, ze kwestia winy pozostaje bez zna-
czenia dla obowigzku naprawienia szko-
dy. W takich sprawach przedtozenie ra-
portu jako jedynego dowodu wystarczy
zazwyczaj do wykazania, ze szkoda, kto-
rej wyrownania domaga si¢ poszkodowa-
ny, zostala wyrzadzona ruchem statku
powietrznego.

Problem z poprawnym wykorzysta-
niem raportu koncowego jako dowodu
W postepowaniu cywilnym pojawia si¢
natomiast w sytuacjach, gdy odpowie-
dzialnos$¢ osoby eksploatujacej statek po-
wietrzny opiera si¢ na zasadzie winy.
Zgodnie bowiem z wyraznym przepisem
ustawy — Prawo lotnicze, potwierdzaja-
cym ogdlne zasady przyjete w prawie po-
nadnarodowym, Komisja nie orzeka co
do winy badz odpowiedzialno$ci?’.
Postepowanie prowadzone przez PKBWL
w zadnym wypadku nie moze wigc by¢
skierowane na ustalenie winy albo od-
powiedzialno$ci 0s6b zaangazowanych
w ciag zdarzen, jakie doprowadzily do
wypadku lotniczego. Dyrektywa ta kiero-
wana jest jednak przede wszystkim do
cztonkow Komisji prowadzacych badanie
wypadku lotniczego, ktorzy wykorzystu-
jac swoja wiedze 1 do§wiadczenie, powin-
ni dazy¢ do ustalenia obiektywnej przy-
czyny wypadku lotniczego oraz uzywac
sformutowan w raporcie koncowym nie-
przesadzajacych o winie badz odpowie-
dzialnosci®,

27 Zob. przypis 11.

28 Dlatego tez w raportach koficowych PKBWL umieszcza nastgpujace zastrzezenie: Niniejszy raport jest
dokumentem prezentujagcym stanowisko Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych dotyczacym
okolicznosci zdarzenia lotniczego, jego przyczyn i zalecen profilaktycznych. Raport jest wynikiem badania
przeprowadzonego jedynie w celach profilaktycznych w oparciu o obowiazujace przepisy prawa mi¢dzynaro-
dowego i krajowego. Badanie zostato przeprowadzone bez koniecznosci stosowania prawnej procedury dowo-
dowej. Sformutowania zawarte w niniejszym raporcie, w zwiazku z art. 134 ustawy Prawo lotnicze, nie moga
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Posrednio jednak dyrektywa ta wptywa
takze na sposob oceny raportu koncowego
w postepowaniu sgdowym. Otdz w kazdej
sprawie cywilnej o odszkodowanie za-
rowno raport koncowy, jak 1 uchwata
PKBWL sa dokumentami urzgdowymi
w rozumieniu art. 244 § 1 k.p.c., a wiec
stanowia dowodd tego, co zostalo w nich
urzedowo zaswiadczone. Owo ,,urzedowe
zaswiadczenie” w przypadku dokumen-
tow sporzadzonych przez Komisje spro-
wadza si¢ do wskazania okolicznosci
i przyczyn wypadku, ustalonych z mysla
o0 zapobieganiu wypadkom w przysztosci.
Skoro wigc ustalenia zawarte w raporcie
(i uchwale) zostaty przyjete w wyniku po-
stepowania, ktore nie moze przesadzac
o winie badz odpowiedzialnosci, to raport
koncowy lub uchwata nie moga by¢ wy-
lacznym dowodem wystarczajacym do
przyjecia odpowiedzialnosci odszkodo-
wawcze] na zasadzie winy.

Oznacza to, ze strona powodowa, wy-
kazujac wing pozwanego, nie moze oprzec
swych twierdzen wytacznie na ustaleniach
zawartych w raporcie koncowym. Raport
ten moze by¢ jednym z dowodow po-
twierdzajacych twierdzenia powoda, jed-
nakze nie moze by¢ to dowdd jedyny.
Konieczne jest zatem przedstawienie
takze innych dowoddéw $wiadczacych
o zaniedbaniach, jakie doprowadzily do
powstania wypadku. Innymi slowy, raport
koncowy z badania wypadku lotniczego
moze by¢ uzyty tylko jako jeden z ele-

mentdw wszechstronnej oceny zgroma-
dzonego przed sadem materiatu dowodo-
wego.

Potrzebe takiego podejscia do raportu
koncowego podkresla si¢ w orzecznictwie
sadow  zagranicznych.  Przykladowo,
w niektorych krajach przyjmuje sig, ze ra-
port z badania wypadku ma wytacznie cha-
rakter informacyjny (act of information),
a ustalenia w nim zawarte nie majg cha-
rakteru wigzacego dla organow wymiaru
sprawiedliwosci?®. Co ciekawe, jako argu-
ment za takim podej$ciem do raportu kon-
cowego podaje si¢ i to, ze ustalenia w nim
zawarte sa dokonywane zazwyczaj bez
udzialu stron, ktére nastgpnie wystapia
w roli stron procesowych, a postgpowanie
zespohu ekspertow pozbawione jest cechy
kontradyktoryjnosci, wilasciwej postepo-
waniu sagdowemu.

Z raportu koncowego nalezy zatem
umiejetnie korzysta¢. Zespoty badawcze,
przy formulowaniu przyczyn, jakie ich
zdaniem doprowadzity do wypadku lotni-
czego, kierujac si¢ naczelng dyrektywa
postepowania badawczego, unikaja kate-
gorycznych sformutowan. Dlatego tez
w raportach jako przyczyny wypadku
spotkamy (przyktadowo): btad w technice
pilotowania polegajacy na wprowadzeniu
samolotu w gleboki zakret na niebezpiecz-
nie matej wysokosci i predkosci lotu zbli-
zonej do krytycznej, bez zwickszania
mocy silnika, co spowodowato przecia-
gnigcie samolotu i zderzenie z ziemig®

by¢ traktowane jako wskazanie winnych lub odpowiedzialnych za zaistniate zdarzenie. Komisja nie orzeka co
do winy i odpowiedzialnoséci. W zwiazku z powyzszym wszelkie formy wykorzystania niniejszego raportu do
celow innych niz zapobieganie wypadkom i powaznym incydentom lotniczym moze prowadzi¢ do btgdnych

wnioskow 1 interpretacji.

29 Taki poglad wyrazit Hiszpanski Sad Najwyzszy w orzeczeniu z 27 maja 1988 r., podaje za G. Capaldo,
op. cit., s. 519. Podobny poglad na gruncie prawa angielskiego zob. Shawcross and Beaumont, Air Law VI

[239].

30 Uchwata PKBWL 271/04 z dnia 11 maja 2006 r., dostepna na stronie www.mi.gov.pl/pkbwl
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albo niezamierzony wlot $miglowca
w rejon pogarszajacych si¢ warunkow
meteorologicznych i utrata orientacji prze-
strzennej przez pilota w trakcie wykony-
wania zakretu majacego na celu opusz-
czenie rejonu zlej pogody®'. Zwrdémy
uwage, ze jesli przyczyna wypadku byt
btad pilota, Komisja postuguje si¢ takimi
ustaleniami, ktore nie zawierajg w sobie
oceny umyslno$ci czy nieumyslnosci za-
chowania, a tym bardziej nie rozstrzygaja
o kwestii winy. Dlatego tez korzystajac
z raportu nie wystarczy ograniczy¢ si¢ do
samych przyczyn wypadku wskazanych
przez Komisje. Konieczne jest, aby brac
pod uwagge tre$¢ catego raportu koncowe-
g0, W szczegblnosci starannie analizowad
ustalenia faktyczne zawarte w raporcie®.
Pomija¢ nalezy za$ t¢ czg$¢ raportu, ktora
zawiera zalecenia profilaktyczne (zalece-
nia bezpieczenstwa)*.

Kolejne zagadnienie powstaje w zwigz-
ku z tym, ze do przyjecia odpowiedzial-
nos$ci na zasadzie winy konieczne jest
wykazanie bezprawnosci, tj. sprzecznosci
zachowania, ktore doprowadzito do wy-
padku lotniczego i wyrzadzenia szkody,
z przepisami prawa. Tymczasem Komisja
— poza wyjatkowymi sytuacjami — nie
orzeka o naruszeniu przepisow lotni-
czych®,

Ogo6lng zasada procedury cywilnej jest
wylaczna kompetencja sadu do dokonania
oceny, czy dane zachowanie byto zgodne z

obowigzujacym prawem. Wydaje si¢ jed-
nak, ze w przypadku przepisow prawa lot-
niczego mozna przyja¢ mozliwos¢ zasie-
gniecia opinii bieglego w kwestiach wy-
magajacych wiedzy specjalistycznej w celu
wyjasnienia, czy przyczyny ustalone przez
Komisje moga by¢ ocenione jako narusze-
nie przepisow prawa lotniczego. Wszak
wigkszo$¢ tych przepiséw to normy o cha-
rakterze specjalistycznym (technicznym),
zwigzane z koniecznosciag zapewnienia
bezpieczenstwa w ruchu lotniczym. Trudno
od sadu wymaga¢ znajomosci przepisow
normujacych zasady ruchu lotniczego, za-
sady eksploatacji statkow powietrznych
badz uktadu instrukcji operacyjnej. Wydaje
si¢ zatem, ze mozliwe jest w tych przypad-
kach sigganie do dowodu z opinii biegltego,
podobnie jak to si¢ czyni w sprawach
zwiazanych z inwestycjami budowlanymi
badz zagadnieniami z zakresu rachunko-
wosci. Oczywiscie, wobec braku formalne;j
podstawy proceduralnej do zasigegnigcia
opinii dotyczacej przepisow prawa, sad
powinien formutowac pytania do owej opi-
nii w sposob podkreslajacy techniczne
znaczenie przepisoOw prawa lotniczego.
Proponowane rozwigzanie wydaje si¢
rozstrzyga¢ kolizje migdzy celem poste-
powania w sprawie wypadku lotniczego
a postgpowaniem sgdowym. Zapobiega
ono dublowaniu dziatan komisji oraz wy-
miaru sprawiedliwosci, jesli chodzi o wy-
konywanie kosztownych i czasochlon-

31 Uchwata PKBWL 182/05 z dnia 23 czerwca 2006 r., dostgpna na stronie www.mi.gov.pl/pkbwl

32 Co ciekawe, w propozycji Komisji Europejskiej dotyczacej Dyrektywy 56/94 znalazt si¢ przepis pozwala-
jacy organom wymiaru sprawiedliwosci na korzystanie na potrzeby postepowania sadowego wylacznie z czgsci
informacyjnej raportu, jednakze ostatecznie nie znalazt on akceptacji Rady UE, zob. O. Rijsdik, op. cit., s. 198.

33 Zalecenia te skierowane sg wylacznie na poprawe bezpieczenstwa, nie powinny by¢ zatem wykorzysty-
wane do oceny przyczyn wypadku. Wynika to wprost z przepisow prawa unijnego (obowiazek wyktadni prow-
spolnotowej) — zgodnie z art. 10 Dyrektywy 94/56 zalecenia profilaktyczne w zadnym wypadku nie stanowig
domniemania winy lub odpowiedzialnosci za wypadek lub zdarzenie.

3 Komisja ma powiadomi¢ organy wiadzy lotniczej w sytuacji, gdy stwierdzi razace naruszenie przepisow
prawa lotniczego (§ 9 rozporzadzenia w sprawie badania wypadkow...),
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nych ekspertyz technicznych. Komisja
ustala przebieg wydarzen oraz wskazuje
przyczyne wypadku, kierujac si¢ koniecz-
no$cig zapobiegania wypadkom w przy-
szto$ci. Nie orzeka o winie czy odpowie-
dzialnos$ci. Dlatego tez na gruncie poste-
powania cywilnego wykazanie przed
sadem, ze dane zdarzenie mozna uznac¢ za
zawinione, nalezy do stron procesu. Po-
winny one przedstawi¢ stosowne dowody
na poparcie swoich twierdzen sagdowi roz-
poznajacemu sprawe, do ktorego nalezy
ostateczna ocena, czy rzeczywiscie mozna
przyja¢ wine, a w konsekwencji odpowie-
dzialno$¢ pozwanego. Jak juz wczesniej
wyjasniono, przy ocenie przestanki zawi-
nionego dziatania wyrzadzajacego szkode
strony moga positkowac si¢ opinig biegte-
go w celu ustalenia, czy doszto do naru-
szenia technicznych przepiséw prawa lot-
niczego.

Na koniec nalezy podkresli¢, ze strony
postepowania sagdowego uprawnione s3
do kwestionowania ustalen faktycznych
zawartych w raporcie koncowym PKBWL.
W szczegoblnosci dotyczy to czesci anali-
tycznej raportu. Jednakze aby skutecznie
podwazyc¢ ustalenia tam zawarte, koniecz-
ne bedzie powotanie biegltego sadowego

(lub zespotu biegtych sadowych)® ma-
jacych kwalifikacje zblizone do kwalifi-
kacji cztonkoéw zespotu badajacego wypa-
dek lotniczy. Ostateczne rozstrzygniecie
sprzeczno$ci miedzy opinig bieglego a ra-
portem koncowym PKBWL pozostawio-
ne jest ocenie sadu®.

4. Wykorzystanie informacji
innych niz raport koncowy

Dane organow nadzoru lotniczego

Kazdy raport koncowy jest przesylany
organom nadzoru lotniczego (Prezes
ULC), ktore klasyfikujg zdarzenia wedtug
metodologii sporzadzonej na potrzeby
analiz bezpieczenstwa oraz publikuja sto-
sowne komunikaty i biuletyny’’. Wyr6znia
sie cztery grupy przyczynowe®, przy
czym ponad polowa zdarzen w ostatnich
latach kwalifikowana byta jako tzw. czyn-
nik ludzki*®, za§ w ramach tej grupy ponad
80 % zdarzen kwalifikowanych do kate-
gorii zwigzanych z szeroko rozumianym
naruszeniem przepiséw (brak kwalifika-
¢ji, naruszenie procedur). Prezes ULC po-
dejmuje takze niezbedne dzialania na
bazie zalecen profilaktycznych zawartych
w raporcie koncowym Komisji.

35 Doda¢ mozna, ze w przypadku powolania biegltego nie moze to by¢ cztonek Komisji badajacej wypadek

lotniczy; zob. art. 17 ust. 16 ustawy Prawo lotnicze.

36 Na gruncie postepowania karnego zdarzyto sig, ze sad karny, rozpoznajacy sprawe pilota oskarzonego
o spowodowanie katastrofy $migtowca, zakwestionowat przyczyny ustalone przez PKBWL, opierajac si¢ na
opinii biegltego sadowego. Sprawa dotyczyla wypadku $miglowca ratowniczego Sokoét, ktory zdarzyt sig

w styczniu 2003 r. w Tatrach.

37 Zob. § 31-32 Rozporzadzenia w sprawie badania wypadkow lotniczych...
3 (H) — czynnik ludzki, (T) — czynnik techniczny, (E) — czynnik §rodowiskowy, (O) — czynnik organizacyj-

ny oraz (N) — nieustalone. W ramach poszczegdlnych klas wyroznia si¢ kategorie. Zob. Zarzadzenie nr 3/2005
Prezesa ULC z dnia 22 lutego 2005 r. w sprawie klasyfikacji grup przyczynowych wypadkow lotniczych (Dz.
Urz. ULC Nr 2 z 2005 r.).

3 W latach 2003-2008 liczba przyczyn kwalifikowanych przez ULC jako czynnik ludzki wyniosta 73%.
Zob. Informacja statystyczna bezpieczenstwa lotow ULC za 2008. Zaznaczy¢ trzeba, ze klasyfikacje ULC
obejmuja nie tylko wypadki badane przez PKBWL, ale takze incydenty oraz inne zdarzenia zgtaszane w ramach
krajowego systemu zglaszania zdarzen w lotnictwie cywilnym.
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W odniesieniu do tych dziatan, ktore
stuza wyltacznie podniesieniu bezpieczen-
stwa, nalezy przyja¢ to samo zalozenie,
jakie towarzyszy tzw. zaleceniom profi-
laktycznym w  raporcie koncowym*.
Wobec tego dokumenty sporzadzane przez
ULC w ramach dzialan zaradczych nie
powinny by¢ w ogole dopuszczane jako
dowod w sprawie sadowej. Jednakze
organy wiadzy lotniczej beda zobowigza-
ne przedstawi¢ na zadanie sadu akta za-
konczonego postepowania administracyj-
nego, jesli zostalo ono prawomocnie za-
konczone wobec o0s6b lub instytucji
zaangazowanych w zaistnienie wypadku
lotniczego. Przyktadowo, moze to doty-
czy¢ 0sob, ktorym wskutek stwierdzonych
zaniedban odebrano certyfikat uprawnia-
jacy do prowadzenia dziatalnoSci gospo-
darczej w lotnictwie lub zawieszono badz
cofnieto licencje lotnicza.

Przestuchanie czlonkéw PKBWL
(zespolu badawczego)

Kolejna kwestig jest dowdd z przestu-
chania w charakterze $wiadkow cztonkoéw
Komisji. Ot6z w odniesieniu do przestu-
chania cztonkow PKBWL podejmujacych
uchwate jest to dowod catkowicie nie-
przydatny z punktu widzenia postgpowa-
nia sadowego. Jego przeprowadzenie
utrudnia prace samej Komisji. W praktyce
sagdowej odnotowano taki przypadek.
Tymczasem poza cztonkami zespolu ba-
dajacego pozostali cztonkowie Komisji —
podejmujac kolegialnie uchwate o zakon-
czeniu badania — pehnig jedynie rolg do-
radcza, w pewnym sensie kontrolng. Ich
przestuchanie nie wniesie zatem do spra-
Wy nic istotnego, gdyz moga oni zezna-

wac jedynie na okoliczno$¢ podjecia
uchwaly. Nalezy przy tym pamigtaé, ze
podejmujac uchwate, cztonkowie Komisji
kierujg si¢ — zgodnie z wyraznym przepi-
sem ustawy — zasadg swobodnej oceny
dowodow*!.

Jezeli zatem sad rozpoznajacy sprawe
dopusci dowdd w postaci przestuchania
w charakterze $wiadka cztonka Komisji,
powinien ograniczy¢ si¢ on wyltacznie do
przewodniczacego zespolu badawczego,
ewentualnie tego cztonka zespotu badaw-
czego, ktorego przestuchanie wniesie co$
istotnego do sprawy (np. specjalisty z za-
kresu medycyny lotniczej). Przy przestu-
chaniu tej osoby nalezy pamietac, ze nie
byta ona $swiadkiem samego wypadku,
lecz uczestniczyta w pracach zespotu ma-
jacego ustali¢ jego przyczyny. W trakcie
przestuchania szczegdlna rola nalezy
wiec do przewodniczacego sktadu se-
dziowskiego. Powinien on uchyla¢ wszel-
kie pytania stron zmierzajace do uzyska-
nia wypowiedzi $wiadka co do winy lub
odpowiedzialno$ci uczestnikow wypad-
ku. Ewentualne pytania powinny by¢ na-
kierowane wylacznie na wyjasnienie wat-
pliwosci lub niejasnosci wynikajacych
z raportu koncowego. Dlatego tez w trak-
cie przestuchania takiej osoby mozna sto-
sowa¢ podobne podejscie jak przy tzw.
uzupetniajacym stuchaniu biegtego sado-
wego.

Wykorzystanie materialéw zebranych
w trakcie badania wypadku lotniczego
W tych sprawach sadowych, w ktorych
odpowiedzialno§¢ pozwanego ksztattuje
si¢ na zasadzie winy, pojawia si¢ dodatko-
we pytanie zwigzane z procesowym wy-

40 Zob. przypis 33.
41 Art. 17 ust. 5 ustawy Prawo lotnicze.
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korzystaniem materialéw zgromadzonych
w trakcie badania wypadku lotniczego.
W szczeg6lnosei dotyczy to wykorzysta-
nia zeznan ztozonych przed PKBWL
przez uczestnikow wypadku.

Obecnie brak jest przepiséw reguluja-
cych to zagadnienie, co prowadzi do
wniosku, ze sad rozpoznajacy sprawe
0 odszkodowanie ma prawo zwrdcié¢ si¢
do PKBWL o przekazanie na potrzeby
postepowania danych zgromadzonych
w toku badania wypadku lotniczego®.
Sytuacja taka jest niekorzystna z punktu
widzenia celu badania wypadku lotnicze-
go, gdyz zeznania 0s6b zlozone obszer-
nie i dobrowolnie przed Komisjg w trak-
cie badania wypadku lotniczego moga
zosta¢ uzyte w postepowaniu sadowym
bez zadnych ograniczen®. Jezeli prakty-
ka taka si¢ utrwali, to wowczas dostep do
szczerych, petnych i1 sktadanych we
wspotpracy z Komisjg zeznan moze ulec
ograniczeniu, z obawy 0sob biorgcych
udzial w zdarzeniu przed wykorzysta-
niem ich zeznan w sprawie sadowe;j.
Dlatego tez nalezy postulowac, aby w sy-
tuacji gdy nie ma dostatecznie solidnych

powodow do ujawnienia tych danych
w postepowaniu sgdowym, sad oddalat
wnioski dowodowe w tym zakresie
(o dopuszczenie materiatow PKBWL),
z powotaniem si¢ na art. 134 Prawa lot-
niczego.

Brak przepiséw normujacych sposob
korzystania z materiatow Komisji w po-
stepowaniach sadowych jest naruszeniem
prawa miedzynarodowego*, jesli mie¢
na wzgledzie punkt 5.12 Aneksu 13
ICAO w sprawie badania wypadkow lot-
niczych®. Stosowna inicjatywa zostata
juz podjeta, gdyz PKBWL wystapila
z propozycja wprowadzenia do Prawa
lotniczego nastgpujacej regulacji, wzoro-
wanej na wspomnianym zaleceniu ICAO:
Art. 137a 2. Udostepnienie informacji
zebranych podczas prowadzenia badan
zdarzen lotniczych w celach innych niz
cel, o ktorym mowa w art. 134 ustawy,
moze by¢ dokonane jedynie za zgoda
sadu, tylko w przypadku, gdy sad okre-
gowy wlasciwy miejscowo dla Komisji
uzna, ze ich udostepnienie jest wazniej-
sze niz negatywne skutki mogace wynik-
nac¢ z takiego dziatania bezposrednio dla

42 Por. art. 248, 2501 309 k.p.c.

43 Nalezy jednak pamieta¢, ze wykorzystanie zeznan ztozonych przed PKBWL powinno mie¢ w sprawie
sadowej znaczenie pomocnicze, tzn. shuzy¢ do oceny prawdziwosci badz poprawnosci zeznan ztozonych w toku
rozprawy, ewentualnie je uzupehia¢. Wynika to z zasady bezposredniosci postgpowania dowodowego.

4 Polska nie notyfikowata odstepstwa w tym zakresie. Podnies$¢ nalezy, ze 36 Zgromadzenie Ogélne ICAO
(2006) podjeto uchwale A-36-8, wzywajac Panstwa cztonkowskie do pilnej implementacji punktu 5.12 Aneksu
13 ICAO oraz podkreslajac konieczno$¢ uregulowania na poziomie krajowym problemu udoste¢pniania danych
z badania wypadkow lotniczych na potrzeby postepowan sadowych.

4 [5.12] The State conducting the investigation of an accident or incident shall not make the following
records available for purposes other than accident or incident investigation, unless the appropriate authority for
the administration of justice in that State determines that their disclosure outweighs the adverse domestic and
international impact such action may have on that or any future investigations:

a) all statements taken from persons by the investigation authorities in the course of their investigation;

b) all communications between persons having been involved in the operation of the aircraft;

¢) medical or private information regarding persons involved in the accident or incident;

d) cockpit voice recordings and transcripts from such recordings; and

e) recordings and transcriptions of recordings from air traffic control units; and

f) opinions expressed in the analysis of information, including flight recorder information.
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kraju oraz w skali migdzynarodowej, jak
rowniez dla danego lub przysztych
badan.

Tres¢ proponowanych przepiséw od-
powiada w zasadzie punktowi 5.12 Aneksu
13 ICAOQ. Jezeli zostang one uchwalone,
to dla sadowej praktyki ich stosowania
niewatpliwie pomocne beda materiaty za-
warte w zataczniku E do Aneksu 13 ICAO,
ktory zawiera ogolne wskazowki co do
ujawnienia danych na potrzeby postepo-
wania sgdowego*®. W kazdym razie przed
podjeciem decyzji o udostepnieniu da-
nych sad bedzie obowiagzany rozwazyc,
czy ich udostepnienie nie spowoduje ne-
gatywnych skutkéw dla badania wypad-
kéw  lotniczych. Podejmujac  stosowna
decyzje, sad powinien zatem mie¢ na
wzgledzie przede wszystkim to, ze ujaw-
nienie materialtdbw z badania wypadku
lotniczego dla celéw postepowania sado-
wego bez dostatecznie uzasadnionych
podstaw moze w przysztosci skutkowac
odmowa sktadania wyjasnien przed
PKBWL, z powotaniem si¢ na mozliwos¢
korzystania z tych zeznan w procesie sa-
dowym. Dlatego tez podstawowa prze-
stanka, jaka powinien kierowac si¢ sad
przed wydaniem takiego postanowienia,
bedzie ustalenie, czy ujawnienie materia-
tow z akt PKBWL wniesie do sprawy
nowe okolicznosci, istotne dla toczacego
si¢ postepowania sagdowego, a niewyja-

$nione jednoznacznie w raporcie konco-
wym.

Z pewnoscig jednak — takze w obec-
nym stanie prawnym — sad rozpoznajacy
sprawe jest zawsze uprawniony do tego,
aby zwroci¢ si¢ bezposrednio do Komisji
o ujawnienie danych umozliwiajacych zi-
dentyfikowanie osoéb wskazanych w ra-
porcie koncowym®’.

5. Podsumowanie

Problematyka wykorzystania raportu
koncowego, jak i innych materiatow
zgromadzonych w toku badania wypad-
kéw lotniczych, ma przede wszystkim
znaczenie praktyczne. Poruszenie tego te-
matu prowadzi jednak do konkluzji przy-
datnych rowniez z punktu widzenia istoty
odpowiedzialno$ci za szkody wyrzadzo-
ne przez ruch statkow powietrznych.
Utrzymanie w szerokim zakresie odpo-
wiedzialno$ci opartej na zasadzie ryzyka,
a wiec niezaleznej od winy, pozwala bo-
wiem uniknaé¢ wielu komplikacji natury
procesowej. Nie powoduje takze ewentu-
alnej kolizji miedzy procesem badania
wypadkow lotniczych, skierowanym na
poprawe bezpieczenstwa a postepowa-
niem sadowym dotyczacym odpowie-
dzialno$ci cywilnej. Obawa o ewentualng
konieczno$¢ wyptaty odszkodowania nie
powinna w tych sytuacjach utrudniac

46 Zobacz Zatgcznik E — prawne wskazowki dla ochrony informacji. Zatacznik ten nie ma charakteru wia-
zacego, lecz moze stuzy¢ jako pomoc przy interpretacji przepisow krajowych implementujacych postanowienia
Aneksu. Przyktadowo wskazuje si¢ w nim, ze udostgpnienie materialow na potrzeby postepowania sadowego
jest zasadne, gdy dowody lub catoksztalt danych zebranych w toku badania w sposob uzasadniony $wiadcza

o istnieniu winy umyslnej lub razacego niedbalstwa.

47 Uprawnienie to mozna wyprowadzi¢ zaréwno z konieczno$ci prawidtowego wykorzystania raportu kon-
cowego, jak i z przepisow wykonawczych normujacych postgpowanie w sprawie wypadkow lotniczych.
Zgodnie z § 21 rozporzadzenia w sprawie badania wypadkow lotniczych..., Komisja przekazuje Prezesowi
ULC dodatkowa informacj¢ pozwalajaca na identyfikacje osob, o ktérych mowa w raporcie koncowym. Skoro
informacje takie udostepniane sa w celu podjecia ewentualnego postgpowania administracyjnego, brak prze-
szkod, aby nie przekazaé¢ tych danych takze sadowi powszechnemu.
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cztonkom Komisji uzyskania petnych ze-
znan osob zaangazowanych w zdarzenie.
Niewatpliwie jest to jeden z waznych po-
wodow przemawiajacych za utrzymaniem
odpowiedzialno$ci osoby eksploatujacej
statek powietrzny na zasadzie ryzyka. W
tych natomiast sytuacjach, gdy odpowie-
dzialno$¢ oparta jest na zasadzie winy,
powinno si¢ dazy¢ do ostroznego korzy-
stania z efektow pracy PKBWL. Raport

koncowy nalezy ocenia¢ z uwzglednie-
niem celu postgpowania w sprawie
wypadku lotniczego, majac na wzgledzie
to, ze nie moze by¢ on jedynym dowo-
dem przesadzajacym o winie pozwanego.
Jezeli za$ chodzi o wykorzystanie po-
zostatych  materiatbw  gromadzonych
w trakcie badania wypadkow lotniczych,
to nasuwa si¢ postulat, aby korzystac
z nich tylko w ostateczno$ci*®.

48 Na konieczno$¢ roznego podejscia do raportu konicowego oraz dowodow zgromadzonych w toku poste-
powania badawczego, w szczegolnosci zeznan swiadkow, na potrzeby postgpowania sadowego zwraca takze

uwage G. D. Capaldo, op. cit., s. 530-531.
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