30.4.2009

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

C 100/39

Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie bezpieczefistwa pasazeréw
w lotnictwie

(2009/C 100/07)

Dnia 17 stycznia 2008 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny postanowil, zgodnie z art. 29 ust. 2
regulaminu wewngtrznego, sporzadzi¢ opini¢ z inicjatywy wlasnej w sprawie:

bezpieczeristwa pasazerow w lotnictwie.

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenstwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opini¢ 24 wrzesnia 2008 r. Sprawozdawcg byl Thomas

McDONOGH.

Na 448 sesji plenarnej w dniach 21-23 pazdziernika 2008 r. (posiedzenie z dnia 23 pazdziernika) Euro-
pejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny przyjat 94 glosami — 2 osoby wstrzymaly sie od glosu — nastepu-

jaca opinig:

1. Zalecenia

1.1  EKES zaleca stworzenie specyficznych i w najwigkszym
mozliwym stopniu ujednoliconych norm dotyczgcych ustug
w zakresie ochrony lotnictwa jako uzupelnienie istniejacych
wspdlnych norm prawnych regulujacych wspélnotowe podejscie
do bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego.

1.2 Zdaniem Komitetu z dzialalnosci w zakresie ochrony
lotnictwa nalezy wylaczy¢ dostawcow ustug, ktérzy miedzy
innymi: s3 w stanie upadloici lub likwidacji, toczy sie
w stosunku do nich postgpowanie upadloSciowe, zostali skazani
za przestgpstwo zwigzane z postgpowaniem zawodowym lub
za powazne naruszenie etyki zawodowej, zostali uznani za
winnych niedopelnienia obowiazkéw zwiazanych z platnoscia
skladek na ubezpieczenie spoleczne, zostali uznani za winnych
niedopelnienia obowiazkéw zwigzanych z placeniem podatkéw,
zostali uznani za winnych powaznego wprowadzenia w blad
przy dostarczaniu lub uchyleniu si¢ od dostarczenia informacji
istotnych dla przetargu, bez odnotowania w rejestrze bran-
zowym, jedli jest to wymagane na mocy prawa krajowego.
Ponadto dostawcy ustug ochrony lotnictwa powinni stosowaé
wewnetrzny mechanizm rekrutacji, ktéry zapewni odpowiedni
zakres szkolenia dla pracownikow oraz zagwarantuje ubezpie-
czenie na wypadek pociagniecia do odpowiedzialnosci po
podpisaniu umowy.

1.3 EKES zaleca wprowadzenie prawnie wigZacego wymogu
jednakowej liczby godzin szkolenia oraz obowigzkowego
zakresu szkolenia dla pracownikéw ochrony we wszystkich
27 panstwach czlonkowskich Unii Europejskiej.

1.4 Komitet jest zdania, Ze $rodki podejmowane w tej dzie-
dzinie powinny by¢ jasne i zwigzle.

1.5 Zdaniem Komitetu niezb¢dne jest wyrazne informowanie
linii lotniczych, portéw lotniczych i dostawcéw ustug ochrony
lotnictwa o stosowaniu przepiséw ustanawiajacych $rodki
bezpieczefistwa, a takze oferowanie na $ciSle okreslonych
warunkach bezposredniego dostepu do tych zasad liniom lotni-
czym, portom lotniczym i dostawcom ustug ochrony lotnictwa.

1.6  Komitet jest zdania, ze koniecznym wymogiem wspdlno-
towego porzadku prawnego jest publikowanie w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej fragmentéw przepiséw wyko-

nawczych ustanawiajacych $rodki bezpieczefistwa, ktére nakla-
dajag obowigzki lub ograniczaja prawa pasazeréw, a ktore nie
zawierajg informacji wrazliwych, oraz dokonywanie przegladu
tych $rodkéw bezpieczenistwa co pét roku.

1.7 EKES zwraca si¢ do Komisji Europejskiej, aby wystapita
z inicjatywa dotyczaca odszkodowan dla ofiar czynéw przestep-
czych, na przyklad atakéw terrorystycznych, w dziedzinie
lotnictwa.

1.8 Podejmowane $rodki powinny sprzyja¢ uznaniu kariery
zawodowej w dziedzinie ochrony oraz ulatwiaé rozwdj zawo-

dowy.

1.9 Stosowane Srodki powinny umozliwi¢ ograniczenie zbed-
nych kontroli bezpieczefistwa dzieki wprowadzeniu koncepcji
,jednolitego obszaru ochrony lotnictwa” w calej UE. Nalezy
wspiera¢ uznawanie $rodkéw bezpieczenstwa stosowanych
przez panstwa trzecie.

1.10 Przedmiotowe $rodki powinny umozliwia¢ opracowanie
indywidualnego, innowacyjnego podejscia, pozwalajacego na
zroznicowanie $rodkéw bezpieczenstwa majgcych zastosowanie
do zalogi i pasazer6w, nie zmniejszajac przy tym poziomu
ochrony.

1.11 Zdaniem Komitetu ochrona lotnictwa powinna mieé
priorytetowe znaczenie w przyznawaniu funduszy na badania
nad bezpieczenstwem.

1.12 Nieodzowna jest niezalezna ocena technologii i wymagan
technologicznych przeprowadzana przez Komisje Europejska.
Zdaniem EKES-u nalezy opracowal normy dotyczace techno-
logii stosowanych w dziedzinie ochrony lotnictwa, a takze
stworzy¢ rejestr akredytowanych dostawcéw na podstawie
wyzej wspomnianej niezaleznej oceny.

1.13 EKES jest zdania, ze panstwa czlonkowskie powinny
przyja¢  bardziej skoordynowane podejscie do  walki
z terroryzmem i przestgpczoscia zorganizowang. Co wigcej,
w wypadku gdy panistwa czlonkowskie podejmujg bardziej
rygorystyczne $rodki, nakladajace obowiazki lub ograniczajace
prawa pasazeréw, powinny one by¢ oparte na ocenie ryzyka
i uwzglednia¢ godnos¢ ludzkg, a ponadto nalezy dokonywaé ich
przegladu co pét roku i wyraznie informowac o nich podrdz-
nych.
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2. Wprowadzenie

2.1 W nastepstwie tragicznych wydarzen z dnia 11 wrzesnia
2001 r. przyjeto rozporzadzenie ramowe Parlamentu Europej-
skiego i Rady ustanawiajgce wspdlne zasady w dziedzinie
bezpieczenistwa lotnictwa cywilnego (!). W  rozporzadzeniu
tym zawarto gtéwne przepisy i wspélne normy regulujgce
wspolnotowe podejscie do ochrony lotnictwa cywilnego. Okres-
lajac jednolite normy podstawowe, prawodawstwo wspdlno-
towe umozliwia takze pafnstwom czlonkowskim (lub poszcze-
g6lnym portom lotniczym) ustanowienie surowszych norm ze
wzgledu na zréznicowany poziom zagrozenia atakiem terrorys-
tycznym w zaleznosci od panstwa czlonkowskiego, portu lotni-
czego czy linii lotniczych.

2.2 W 2005 r. Komisja Europejska rozpoczela proces prze-
gladu rozporzadzenia ramowego w dziedzinie bezpieczenstwa
lotnictwa (%), co doprowadzito do ostatecznego wypracowania
wspélnego stanowiska pomiedzy postami do Parlamentu Euro-
pejskiego a Rada Unii Europejskiej w dniu 11 stycznia 2008 r.
oraz do przyjecia nowego rozporzadzenia ramowego nr
300/2008 (}) z dnia 11 marca 2008 r. Celem przegladu bylo
wyjasnienie, uproszczenie i dalsza harmonizacja wymogéw praw-
nych na rzecz poprawy ogdlnej ochrony lotnictwa cywilnego.

2.3 Nalezy wykorzysta¢ impuls stworzony dzigki przegladowi
rozporzadzenia ramowego, poniewaz nastgpita fundamentalna
zmiana zasad dotyczacych ochrony lotnictwa. Jedna
z najwczedniejszych wspdlnych polityk Wspdlnoty Europejskiej
byla wspélna polityka transportowa. W tym kontekscie trans-
port lotniczy ma istotne znaczenie dla swobodnego przepltywu
0sOb i towaréw — dwdch z celow Wspdlnoty Europejskiej.
Swoboda podrézowania do innego pafistwa czlonkowskiego,
z jakiej moze korzysta¢ obywatel UE, zaklada ochrone tego
obywatela przed ewentualnymi szkodami. Co wigcej, zakl6cenie
systemu transportu lotniczego (na przyklad w wyniku ataku
terrorystycznego) mialoby negatywny wplyw na calg gospo-
darke europejskg. Dlatego nie ulega watpliwosci, ze ochrona
powinna pozosta¢ gtéwnym elementem powodzenia transportu
lotniczego.

2.4 Pomimo wielu inicjatyw w dziedzinie ochrony lotnictwa
obecne ramy regulacyjne w tym zakresie nie odpowiadajg na
niektére podstawowe zastrzezenia pasazeréw, linii lotniczych,
portéw lotniczych czy prywatnych dostawcéw ustug ochrony.
Sektor transportu lotniczego potrzebuje prostszych, bardziej
wszechstronnych i zharmonizowanych $rodkéw. Ogélnym
celem polityki w zakresie ochrony lotnictwa powinno by¢
zatem stworzenie prostych, skutecznych i przejrzystych ram
regulacyjnych oraz ustanowienie ochrony z ludzka twarza.

3. Konieczna jest certyfikacja prywatnych dostawcéw
ustug ochrony

3.1 Poniewaz ochrona lotnictwa ma zasadnicze znaczenie dla
funkcjonowania systemu transportu lotniczego, konieczne jest

(") Rozporzadzenie (WE) nr 2320/2002 Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 16 grudnia 2002 r. ustanawiajace wspdlne zasady
w dziedzinie bezpieczefistwa lotnictwa cywilnego, Dz.U. L 355
z 30.12.2002, s. 1.

() COM(2003) 566, wniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady zmieniajgcego  rozporzadzenie (WE)
nr 2320/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajgce
wspélne zasady w dziedzinie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego,
Dz.U. C/2004/96.

(®) Rozporzadzenie (WE) nr 300/2008 Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 11 marca 2008 r. w sprawie wspolnych zasad w dziedzinie
ochrony lotnictwa cywilnego i uchylajace rozporzadzenie (WE)
nr 23202002, Dz.U. L 97 z 9.4.2008, s. 72.

stworzenie, obok istniejacych wspdlnych norm prawnych regu-
lujacych wspoélnotowe podejscie do ochrony lotnictwa cywil-
nego, specjalnych norm w odniesieniu do ustug w zakresie
ochrony lotnictwa. W praktyce prywatni dostawcy ustug
ochrony wybierani sg czgsto jedynie na podstawie kryterium
najnizszej ceny pomimo delikatnego charakteru ich pracy.
Nowe wigzace prawodawstwo, zawierajace tego rodzaju
specjalne normy, powinno zapewni¢ wytyczne dotyczace
wyboru dostawcéw ustug ochrony lotnictwa i przyznawania
im zaméwien na podstawie kryteriow jakosci.

3.2 Wybdér i zastosowanie kryteriow w stosunku do
dostawcow ustug w zakresie ochrony lotnictwa powinny by¢
uzaleznione migdzy innymi od mozliwosci finansowych
i ekonomicznych danego dostawcy, przejrzystosci finansowe;j,
mozliwosci i zdolnosci technicznych, gdyz wszystkie te czyn-
niki podnosza jako$¢ ustug.

3.3 Europejska Agencja Bezpieczefistwa Lotniczego urucho-
mila ostatnio inicjatywe samoregulacji w oparciu o karte jakosci
i zalacznik dotyczacy szkolenia prywatnego personelu ochrony.
Zasady przedstawione w tym dokumencie moglyby stuzy¢ za
podstawe certyfikacji wszystkich prywatnych firm dzialajacych
w obszarze ochrony lotnictwa oraz $wiadczg o zaangazowaniu
przedmiotowego sektora w zapewnienie wysokiej jakosci
rozwigzan.

3.4  Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny zaleca opra-
cowanie prawnie wigzacych kryteriéw jakosci w stosunku do
prywatnych dostawcéw ustug ochrony lotnictwa. Do dziatal-
nosci w zakresie ochrony lotnictwa nie byliby dopuszczani
miedzy innymi dostawcy, ktorzy s3g w stanie upadlosci lub
likwidacji, toczy si¢ w stosunku do nich postgpowanie upadtos-
ciowe, zostali skazani za  przestgpstwo  zwigzane
z postgpowaniem zawodowym lub za powazne naruszenie
etyki zawodowej, zostali uznani za winnych niedopelnienia
obowigzkéw zwigzanych z platnoscia skladek na ubezpieczenie
spoleczne, zostali uznani za winnych niedopelnienia
obowigzkéw zwigzanych z placeniem podatkéw, zostali uznani
za winnych powaznego wprowadzenia w blad przy dostar-
czaniu lub uchyleniu si¢ od dostarczenia informacji istotnych
dla przetargu, bez odnotowania w rejestrze branzowym, jesli
jest to wymagane na mocy prawa krajowego. Ponadto dostawcy
ustug ochrony lotnictwa powinni stosowaé wewnetrzny mecha-
nizm rekrutacji oraz zapewnia¢ odpowiedni zakres szkolenia dla
pracownikéw i gwarantowaé ubezpieczenie na wypadek pociag-
niecia do odpowiedzialno$ci po podpisaniu umowy.

3.5 Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny proponuje
takze wprowadzenie jednolitej, prawnie wigzacej liczby godzin
szkolenia oraz obowigzkowego zakresu szkolenia we wszyst-
kich 27 panstwach czlonkowskich Unii Europejskiej.

4. Uznanie sprawdzania danych osobowych personelu
ochrony

4.1 Na mocy obecnie obowigzujacego i przyszlego rozporza-
dzenia ramowego dotyczacego ochrony lotnictwa przed zaan-
gazowaniem do pracy personel ochrony powinien by¢ podda-
wany zaréwno specjalnemu szkoleniu, jak i sprawdzeniu
danych osobowych. Przyszly agent ochrony bezwzglednie nie
moze by¢ notowany ani nie moze mie¢ zadnych powigzan
z potencjalnymi grupami terrorystycznymi lub przestgpczymi,
nie moze tez by¢ karany, poniewaz jego praca jest podsta-
wowym elementem w systemie ochrony lotnictwa.
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4.2 Sprawdzenia danych dokonuja obecnie organy krajowe,
zwykle ministerstwo sprawiedliwosci lub spraw wewnetrznych,
jedynie w zakresie ich kompetencji. W efekcie wigkszo$¢ panstw
czlonkowskich nie uznaje wzajemnie tego wymogu. Kwestia ta
jest szczegdlnie istotna w odniesieniu do mobilnosci pracow-
nikéw, ktora jest jedng z podstawowych wolnosci ustanowio-
nych traktatem rzymskim.

4.3 Europejski Komitet Ekonomiczno-Spolteczny wzywa Radg
Unii Europejskiej i Komisje Europejska do rozwazenia tej
kwestii w ramach ich kompetencji w obszarze wspdlpracy
sadowej i policyjnej w UE.

5. Jednolity obszar ochrony

5.1 Gléwnym celem przekazania Unii Europejskiej kompe-
tencji w obszarze ochrony lotnictwa bylo wypracowanie wsp6l-
nych europejskich ram obejmujacych zasady, ktére beda syste-
matycznie stosowane w panstwach czlonkowskich UE.
Poniewaz wszystkie zasady opracowywane na szczeblu UE
muszg by¢ stosowane przez wszystkie pafistwa czlonkowskie,
logiczna konsekwencja powinno by¢ wzajemne uznawanie
norm bezpieczefistwa UE przez pafistwa czlonkowskie i takie
wla$nie zamierzenie przy$wieca koncepcji jednolitego obszaru
ochrony. Powinno si¢ uznawal, ze pasazer, bagaz i ladunek
transferowy przewozony z jednego pafistwa czlonkowskiego
UE do innego jest bezpieczny, a zatem nie powinno sig
poddawa¢ ich dodatkowym kontrolom bezpieczenstwa na
unijnym lotnisku transferowym/tranzytowym/przesiadkowym/-
miedzyladowania przed przybyciem do miejsca docelowego.

5.2 Zasada jednolitego obszaru ochrony zostala uznana na
szczeblu UE, a nastgpnie dodatkowo wzmocniona w nowym
rozporzadzeniu ramowym dotyczacym ochrony lotnictwa.
Jednakze proces wzajemnego uznawania norm bezpieczenstwa
panstw czlonkowskich UE nie zostal jeszcze zakonczony.
Z uwagi na fakt, ze poziomy zagrozenia sa rdzne
w poszczegblnych paristwach cztonkowskich, niektére z nich
wprowadzily bardziej restrykcyjne S$rodki  bezpieczenistwa
w celu zminimalizowania konkretnych rodzajéw zagrozenia,
na jakie sa one narazone.

5.3  Brak uznawania norm bezpieczenstwa w UE powoduje
powielanie niepotrzebnych kontroli, ktére nie tylko wiaza si¢
z dodatkowymi opdznieniami i kosztami dla linii lotniczych,
lecz takze pochlaniaja $rodki, ktére mozna byltoby lepiej wyko-
rzysta¢ do zapewnienia ochrony bardziej narazonych odcink6w.

5.4 Nalezy nie tylko wprowadzi¢ zasadg¢ jednolitego obszaru
kontroli w calej UE, lecz réwniez rozwazy¢ jej wprowadzenie
w innych krajach. Nie ma powodu, by samoloty przybywajace
z krajow stosujgcych zaawansowany system ochrony, na przy-
klad ze Stanéw Zjednoczonych czy Izraela, byly uznawane za
niezabezpieczone. Powinno si¢ takze umozliwi¢ wzajemne
uznawanie norm przez kraje stosujace podobng strategie, co
przyczynitoby si¢ do powstania zréwnowazonego globalnego
systemu ochrony, w ktorym wszystkie wysitki bylyby skiero-
wane na realne zagrozenie.

5.5 Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny apeluje
zatem do Komisji Europejskiej o dopilnowanie, by zasada jedno-
litego obszaru ochrony byla w pelni stosowana w calej UE oraz
by wszystkie samoloty przybywajace z jednego panstwa czlon-
kowskiego UE do innego panstwa czlonkowskiego UE byly
uznawane za bezpieczne. EKES wzywa réwniez Komisje Euro-
pejska do poczynienia szybkich postgpoéw w zakresie uznawania
norm bezpieczefistwa obowigzujagcych w panstwach trzecich,
w przypadkach gdy normy te mozna uznaé¢ za réwnowazne,
zwlaszcza jedli chodzi o Stany Zjednoczone.

6. Rozrdznienie

6.1 Biorgc pod uwage prognozy zapowiadajgce znaczny
wzrost liczby pasazeréw podrézujacych droga lotnicza
w nadchodzgcych latach, obecny system kontroli pasazeréw
i bagazu nie oferuje zréwnowazonego rozwigzania. Obecnie
wszyscy pasazerowie s3 poddawani podobnym procedurom
sprawdzajagcym i musza przej$¢ przez taki sam proces kontroli
bezpieczefistwa. Ten ucigzliwy proces jest gléwnym powodem
skarg, jakie zglaszaja pasazerowie zapytani o ocen¢ doswiadczen
z podrézy. Poziom niezadowolenia pasazeréw wzrasta
z powodu przeSwiadczenia, ze ogromna wigkszo$¢ podrézujg-
cych nie stanowi zagrozenia ani dla portu lotniczego, ani dla
samolotu.

6.2 Roéwniez w tym przypadku dostepne s$rodki stuzace
zapewnieniu ochrony sa wyjatkowo ograniczone. Po pierwsze,
nalezy dokona¢ rozréznienia pomiedzy tym, co jest prawdopo-
dobne, a tym, co jest mozliwe. Wiarygodnos¢ calego systemu
musi opiera¢ si¢ na zdolno$ci reagowania na prawdopodobne
zagrozenia, a nie na usitowaniu wyeliminowania 100 % mozli-
wych rodzajow ryzyka. Identyfikacja prawdopodobnego zagro-
zenia powinna przebiegal w oparciu o oszacowanie tego zagro-
zenia i oceng ryzyka zwiazanego z zastosowaniem odpowied-
nich $rodkow.

6.3  Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny zwraca si¢
do Komisji Europejskiej o rozwazenie podejscia, zgodnie
z ktérym systematyzacja kontroli w ramach zapewnienia
ochrony moglaby zosta¢ zastgpiona aktywnym rozréznieniem
pasazerow, polegajacym na jednoczesnym zastosowaniu groma-
dzenia informacji oraz $rodka odstraszajacego w postaci wyryw-
kowych kontroli.

7. Przeznaczanie funduszy na badania i rozwdj
w dziedzinie bezpieczefistwa

7.1  Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny przyjmuje
z zadowoleniem przeznaczenie w ramach siddmego programu
ramowego 1,2 mld EUR na badania nad bezpieczenstwem.
Ochrona lotnictwa powinna by¢ uznawana za priorytet przy
przeznaczaniu funduszy ze wzgledu na rosnace koszty dzialal-
nosci w sektorze lotnictwa oraz jego wplyw na ogét spoleczen-
stwa. Ponadto istotne jest, aby wybrane projekty byly zgodne
z opracowywang polityka oraz aby dostepne byly fundusze na
niezbedne badania w tym zakresie, takie jak badania dotyczace
technologii stosowanych do wykrywania plynnych materialéw
wybuchowych czy innych technologii wykrywania, na przyklad
opartych na zastosowaniu urzadzen biometrycznych.
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7.2 W zwiazku z powyzszym Europejski Komitet Ekono-
miczno-Spoleczny zwraca si¢ do Komisji  Europejskiej
o wewnetrzng koordynacje jej prac w celu optymalizacji wyko-
rzystania $rodkéw finansowych pochodzacych z pieniedzy
podatnikéw.

7.3 Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny  zaleca
ponadto, aby Komisja Europejska przeznaczyta odpowiednie
srodki na niezalezng ocen¢ technologii i wymagan technologicz-
nych. Na podstawie tej niezaleznej oceny powinno si¢ opra-
cowaé normy technologiczne stosowane w dziedzinie ochrony
lotnictwa oraz stworzy¢ centralny rejestr akredytowanych
dostawcow.

8.  Trudno$ci zwigzane z rekrutacjy i utrzymaniem
personelu ochrony

8.1 W niektdrych panstwach czlonkowskich porty lotnicze
i dostawcy ustug ochrony lotnictwa spotykaja si¢ z istotnymi
problemami w zakresie rekrutacji personelu ochrony. Zrozu-
miale jest, ze kryteria selekcji zostaly zaostrzone, zwazywszy
na znaczenie pracy agentéw ochrony. Poza wiec warunkiem
,czystego konta”, stwierdzonego poprzez sprawdzenie danych,
wymog znajomosci co najmniej jednego jezyka obcego oraz
okreslonego poziomu wyksztalcenia, koniecznego dla zrozu-
mienia procedur i radzenia sobie z pasazerami stwarzajacymi
problemy, zawezajg grono kandydatéw.

8.2 Dodatkowo pojawia si¢ problem polegajacy na tym, ze
po selekgji i odpowiednim przeszkoleniu personelu utrzymanie
pracownikéw staje si¢ niezwykle trudne. Takie czynniki jak
nienormowany czas pracy, polaczony ze stalym stresem
i stosunkowo niska placa sprawiaja, ze zawdd agenta ochrony
jest dla wielu os6b nieatrakcyjny. Co wigcej, mozna wyraznie
zauwazy¢, ze brak spolecznego prestizu i perspektyw dalszej
kariery prowadzi do braku do$wiadczonego personelu w tym
sektorze.

8.3  Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny jest zdania,
ze Komisja Europejska moze odegraé istotng role w tym
aspekcie spolecznym poprzez propagowanie w Unii Europej-
skiej korzysci, jakie daje praca agenta ochrony, oraz poprzez
zwigkszenie prestizu zwigzanego z tym waznym zawodem.

9.  Odpowiedzialno$é

9.1  Sektor lotnictwa inwestuje w $wiadczenie ustug wysokiej
jakosci, lecz napotyka przeszkody uniemozliwiajgce jasng inter-
pretacje wymogéw prawnych, a tym samym utrudniajgce ich
optymalne wdrozenie.

9.2 Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny jest zdania,
ze wprowadzane $rodki powinny by¢ jasne i sformutowane
w sposdb mozliwie najprostszy. Obecnie obowiazujgce przepisy
sprowadzaja si¢ czesto do calej serii zasad zapisanych
w réznych tekstach prawnych, zawierajacych wiele wyjatkow.
W wyniku tego powstaje skomplikowany zestaw wymogow,
ktére nie przyczyniaja si¢ do skutecznosci, natomiast podnoszg
poziom stresu wéréd pracownikow, sg przyczyna opdznien
i niewygdd do$wiadczanych przez pasazerdw.

9.3 Co wigcej, odbiorcy konicowi Srodkoéw bezpieczenstwa,
czyli linie lotnicze, porty lotnicze i dostawcy uslug ochrony,
ktérzy stosujg te Srodki w praktyce, nie maja bezposredniego
dostepu do wspomnianych przepiséw. Glowni ustugodawcy, jak
linie lotnicze, porty lotnicze i dostawcy ustug ochrony, muszg
poprawnie stosowaé zasady, lecz nie sa o nich bezposrednio
informowani, podczas gdy art. 254 Traktatu ustanawiajacego
Wspdlnote Europejska stanowi, ze przepisy winny by¢ publiko-
wane w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej, absurdem jest
wiec wymaganie, by ustugodawcy stosowali zasady, ktérych nie
moga znal. W toczgcej si¢ sprawie C-345/06, znanej jako
,sprawa Heinrich”, rzecznik generalna Eleonor Sharpston wydata
opinig, w ktérej sugeruje uznanie rozporzadzenia wykonaw-
czego dotyczgcego bezpieczenstwa lotnictwa za niebyle.
Zdaniem rzecznik generalnej, uporczywe i celowe niepubliko-
wanie zalgcznika do rozporzadzenia (WE) nr 2320/2002,
zawierajacego m.in. wykaz przedmiotéw, ktérych przewozenie
w bagazu podrecznym jest zabronione, jest naruszeniem tak
powaznym, ze nie mozna go tolerowaé we wspdlnotowym
porzadku prawnym (!).

9.4 Dlatego tez Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny
zaleca wyrazne i bezposrednie informowanie o $rodkach
bezpieczenstwa  linii  lotniczych,  portéw  lotniczych
i dostawcow ustug ochrony, ktérzy muszg je stosowaé, tym
samym zapewniajgc im bezposredni dostgp do obowigzujacych
zasad na SciSle okreSlonych warunkach. Fakt, ze prywatni
dostawcy ustug ochrony powinni stosowaé $rodki bezpieczen-
stwa i sa do pewnego stopnia odpowiedzialni za ich stosowanie,
lecz nie majg mozliwosci otrzymania bezpo$rednich informacji
w tym zakresie, nie przyczynia si¢ do wysokiej jakoSci ustug.
Niemniej jednak, biorac pod uwage konieczno$¢ zachowania
wysokiego stopnia poufnoici tych zasad, nalezy okresli¢
i egzekwowal szczegélne warunki gwarantujace utrzymanie
poufnosci. Ponadto Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny
zaleca publikowanie co pét roku w Dzienniku Urzedowym Unii
Europejskiej, zgodnie z art. 254 Traktatu ustanawiajacego
Wspdlnote Europejskg, fragmentéw przepiséw wykonawczych
do rozporzadzenia (WE) nr 2320/2002, ktére nakladaja
obowiazki lub ograniczaja prawa pasazeréw, lecz nie zawierajg
informacji poufnych, oraz przegladu Srodkéw bezpieczenstwa
nakladajacych obowiazki lub ograniczajacych prawa pasazeréw.
Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny uznaje koniecz-
no$¢ dysponowania przez panstwa czlonkowskie kompeten-
cjami pozwalajacymi na ustanowienie bardziej restrykcyjnych
srodkow ze wzgledu na zréznicowany poziom ryzyka. Niemniej
jednak, Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny jest zdania,
ze panstwa czlonkowskie powinny przyja¢ bardziej skoordyno-
wane podejscie do walki z terroryzmem i przestgpczoscia
zorganizowang. Co wigcej, w wypadku gdy pafstwa czlonkow-
skie podejmuja bardziej rygorystyczne Srodki nakladajace
obowigzki lub ograniczajgce prawa pasazeréw, powinny one
by¢ oparte na ocenie ryzyka i uwzgledniaé godnos¢ ludzka,
a ponadto nalezy dokonywaé ich przegladu co pét roku
i wyraznie informowa¢ o nich podréznych.

10. Konsekwencje ataku terrorystycznego

10.1 Jednym z celow Wspodlnoty Europejskiej jest zapewnienie
swobodnego przeplywu osob i towaréw. Wspdlnota Europejska
zobowigzala si¢ do wprowadzenia wspélnej polityki transpor-
towej oraz do ochrony praw czlowicka, takich jak prawo do
zycia i wlasnosci.

(") Opinia rzecznik generalnej Eleanor Sharpston w sprawie C-345/06,
10 kwietnia 2008 r., WWWw.curia.europa.eu
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10.2 Europejski Trybunal Sprawiedliwosci orzekl w sprawie
Cowan ('), ze jezeli prawo wspdlnotowe gwarantuje osobie
fizycznej swobode udania si¢ do innego panstwa czlonkow-
skiego, to ochrona tej osoby przed doznaniem krzywdy
w danym panstwie cztonkowskim, na tych samych podstawach
jak zamieszkujacych tam obywateli i rezydentow, jest nastep-
stwem tej swobody przemieszczania si¢. Rada Unii Europejskiej
uzupelnita to orzeczenie, za pomocg dyrektywy Rady
2004/80/WE, zapisem, zgodnie z ktérym Srodki ulatwiajgce
rekompensate dla ofiar przestgpstw powinny stanowi¢ czesé
realizacji tego celu. Zasady te nalezy stosowalé w przypadku
ofiar ataku terrorystycznego w zakresie lotnictwa cywilnego.

10.3 Na posiedzeniu w Tampere w dniach 15-16 pazdziernika
1999 r. Rada Europejska wezwala do utworzenia minimalnych
norm chronigcych ofiary przestepstw, a w szczeg6lnosci ich
dostep do wymiaru sprawiedliwosci oraz prawo do dochodzenia
rekompensaty za szkody, a takze zwrotu kosztéw postepowania
sadowego.

10.4 Bioragc pod uwage, ze linie lotnicze, porty lotnicze
i sektor ochrony inwestuja poprzez badania w ustugi wysokiej
jakosci i przyczyniaja si¢ do bezpieczenstwa spoleczenstwa, lecz
nie sg jednak w stanie calkowicie zapobiec atakom terrorys-
tycznym, konieczne jest, aby Unia Europejska podjela inicjatywe
i zapewnila pomoc ofiarom po ataku terrorystycznym.

10.5 Obecnie nie istnieja zadne europejskie przepisy dotyczace
rekompensaty dla ofiar ataku terrorystycznego. Ofiary s3 uzalez-
nione od wyniku postepowania sagdowego badz od rozwiazan
oferowanych dobrowolnie przez panstwa czlonkowskie. Skut-
kiem braku wspdlnych europejskich przepiséw jest fakt, ze
w takich przypadkach zastosowanie majg krajowe systemy
pociggania do odpowiedzialno$ci, co nie jest rozwigzaniem
zadowalajacym i nie chroni obywateli przed dalekosi¢znymi
konsekwencjami ataku terrorystycznego. Przykladem moze by¢
tu zasada, ze ofiary, ktére chca otrzymac rekompensate, musza
wszczynaé dlugotrwale postgpowanie sadowe przeciwko terro-
rystom, ktérych trudno znalezé lub ktérzy mogg nie dyspo-
nowaé odpowiednimi S$rodkami finansowymi, aby wyplaci¢
odszkodowanie. Co wigcej, moze dochodzi¢ do wszczynania
proceséw przeciwko liniom lotniczym, portom lotniczym

Brukseli, 23 pazdziernika 2008 r.

i prywatnym dostawcom ustug ochrony, ktérzy potencjalnie
moga ponosi¢ nieograniczong odpowiedzialno§¢ na mocy
okreslajacych te odpowiedzialno$¢ przepiséw prawa krajowego.
Rozwigzania, jakie proponuja obecnie firmy ubezpieczeniowe,
nie s3 wystarczajace, gdyz linie lotnicze, porty lotnicze
i prywatni dostawcy uslug ochrony sa obcigzeni wysokimi
skfadkami ubezpieczeniowymi, za$ przystugujaca im ochrona
ubezpieczeniowa ma ograniczony wymiar. Jak mozna
zauwazy¢, podmioty prywatne nie s3 w stanie zapewni¢
koniecznej rekompensaty ofiarom; nie jest takze stuszne, by
podmioty prywatne placily za dzialania skierowane przeciwko
polityce panstwa.

10.6 Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny pragnie
zwroci¢ uwage na art. 308 Traktatu ustanawiajacego Wspodlnote
Europejska, ktory upowaznia Wspoélnote do podejmowania
dzialan, jesli spelnione sa dwa warunki. Po pierwsze, dzialanie
musi by¢ niezbedne do osiagniecia jednego z celéw Wspdlnoty,
a po drugie, Traktat ustanawiajagcy Wspoélnote Europejska nie
przewidzial kompetencji do dzialania wymaganego w tym
celu w innym artykule.

10.7 Majac powyzsze na uwadze, Europejski Komitet Ekono-
miczno-Spoleczny zaleca jako mozliwe rozwigzanie podjecie
inicjatywy na podstawie art. 308 Traktatu ustanawiajacego
Wspélnote Europejsk3 w odniesieniu do rekompensaty dla
ofiar atakéw terrorystycznych. Dzialanie na szczeblu europej-
skim jest bowiem konieczne do osiagnigcia celu, ktorym jest
swobodny przeplyw oséb i towaréw, do zapewnienia ochrony
funkcjonowania systemu transportu lotniczego oraz ochrony
prawa do zycia i wlasno$ci obywateli.

10.8 W niniejszej opinii Europejski Komitet Ekonomiczno-
Spoteczny proponuje Komisji Europejskiej i Radzie Unii Euro-
pejskiej zastosowanie zasad odnoszacych si¢ do innych
sektoréw (np. sektora jadrowego, morskiego itd.), to znaczy
zastosowanie Scistej odpowiedzialnoci, ktérej zakres jest
wyraznie okreSlony, a ktéra jest skierowana wylacznie do
jednego podmiotu i zagwarantowana przez trojstopniowy
system skladajacy si¢ z ubezpieczenia, funduszu finansowanego
przez wszystkie zainteresowane strony oraz interwencji
panstwa.

Mario SEPI

Przewodniczacy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego

(") Wyrok ETS w sprawie 186/87 lan William Cowan przeciwko Trésor
public, www.curia.europa.eu
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