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WYKORZYSTANIEM PROCESOWYM

Wypadki i incydenty dotyczące statków powietrznych rodzą potrzebę 
przeprowadzenia postępowań w celu zbadania przyczyn i okoliczności tych zda-
rzeń. Prowadzą je właściwe komisje dochodzeniowe, których funkcjonowanie 
defi niują przepisy prawa lotniczego. Badania wypadków i incydentów służyć 
mają wyłącznie poznaniu faktów dotyczących tych zdarzeń oraz poprawie bez-
pieczeństwa lotniczego.

Dochodzenia w lotnictwie cywilnym, to jest w odniesieniu do wypadków 
i incydentów cywilnych statków powietrznych, regulowane są normami prawa 
międzynarodowego – konwencji chicagowskiej1 i jej załącznika 132 – a ponadto 
rozporządzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady nr 996/2010/UE w spra-
wie badania wypadków i incydentów w lotnictwie cywilnym3 oraz przepisami 

1 Konwencja o międzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisana w Chicago 
7.12.1944 r. (Dz.U. z 1959 r. nr 35, poz. 212 ze zm.; UNTS Vol. 15, No. 102; ICAO Doc 
7300/9), nazywana konwencją chicagowską.

2 Załącznik 13 do konwencji chicagowskiej (Dz.Urz.ULC z 2009 r. nr 15, 
poz. 183 – uwaga: tekst dziennika nie uwzględnia najnowszych zmian, które weszły 
w życie 18.11.2010 r.), dalej przywoływany jako „załącznik 13”.

3 Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 996/2010/UE z 20.10.2010 r. 
w sprawie badania wypadków i incydentów w lotnictwie cywilnym oraz zapobiegania im 
oraz uchylające dyrektywę 94/56/WE (Dz.Urz. L z 2010 r. nr 295, s. 35–50).
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ustawy Prawo lotnicze4 i aktami wykonawczymi do tej ustawy. W kraju badania 
takie prowadzone są przez Państwową Komisję Badania Wypadków Lotniczych 
(PKBWL). Badania wypadków i incydentów państwowych statków powietrz-
nych prowadzi natomiast Komisja Badania Wypadków Lotniczych Lotnictwa 
Państwowego (KBWLLP). Jej działania podlegają odrębnym unormowaniom. 
Ograniczają się one do przepisów krajowych, a niekiedy także postanowień 
umów dwustronnych. W przeciwieństwie do lotnictwa cywilnego nie obowiązu-
ją w tym zakresie akty prawa międzynarodowego o światowym zasięgu5.

Zasadnicze rozważania w niniejszym artykule odnoszą się do ochrony 
materiału zgromadzonego w dochodzeniach lotniczych cywilnych. Jednakże na 
płaszczyźnie krajowej kwestie te unormowane są częściowo tymi samymi prze-
pisami w odniesieniu do obu rodzajów lotnictwa6. Dlatego wiele tez zawartych 
w tym artykule znajdzie także zastosowanie do materiałów zgromadzonych 
w postępowaniach KBWLLP7.

Nie istnieją co prawda przepisy, które zakładałyby bezpośrednio, że mate-
riały zgromadzone w dochodzeniach lotniczych stanowią samodzielną podstawę 
rozstrzygnięć w innych postępowaniach lub takie, które obligowałyby jakiekol-
wiek organy do wykorzystania procesowego takich materiałów. 

Niemniej jednak problem związany z zastosowaniem materiałów w innych 
postępowaniach jest aktualny. Zgodnie z przepisami poszczególnych procedur, 
materiały te mogą być bowiem użyte w postępowaniach dowodowych. Organy 
prowadzące takie postępowania chętnie sięgają po informacje zebrane przez 
komisje badawcze, ponieważ są one opracowane przez osoby profesjonalnie do 
tego przygotowane, są wynikiem bezpośrednich obserwacji skutków zdarzenia 
i w wyczerpujący sposób prezentują jego przebieg i następstwa. Wykorzystanie 
materiałów ułatwia pracę prokuratorów i sędziów, pozwala na przyspieszenie po-
stępowań i uniknięcie powielania wysiłków przez różne instytucje.

4  Ustawa z dnia 3.07.2002 r. Prawo lotnicze (Dz.U. z 2006 r. nr 100, poz. 696 
ze zm.), dalej przywoływana jako „Prawo lotnicze”.

5  Szerzej na temat dochodzeń lotniczych w lotnictwie cywilnym i państwowym 
J. Walulik, Badanie wypadków i incydentów statków powietrznych, „Kontrola Państwowa” 
2011, nr 2.

6  Dotyczy to celu prowadzenia badania, tj. ustalenia okoliczności i przyczyn wy-
padku lub incydentu oraz wydania zaleceń i wniosków dla zapobieżenia podobnym wy-
padkom i incydentom w przyszłości (art. 134 ust. 1 i 140 ust. 1a Prawa lotniczego), zakazu 
orzekania co do winy i odpowiedzialności oraz omawianych poniżej zasad ograniczenia 
wykorzystania materiałów z dochodzenia (art. 134 ust. 1-1f Prawa lotniczego).

7  Z zastrzeżeniem, że uwagi odnoszące się do norm prawa międzynarodowego oraz 
europejskiego nie znajdą do KBWLLP bezpośredniego zastosowania. Normy takie będą 
natomiast pomocne w prowadzeniu wykładni Prawa lotniczego w sytuacji, gdy ustawa ta 
przewiduje wspólną regulację pewnych zagadnień w odniesieniu do PKBWL i KBWLLP.
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Gdyby kierować się wyłącznie względami ekonomiki procesowej, regla-
mentacja korzystania z materiałów z dochodzeń lotniczych nie znajdowałaby 
większego uzasadnienia. System prawa ma jednak na celu realizację ważniej-
szych wartości – o charakterze merytorycznym. Jak zostanie wyjaśnione poniżej, 
aksjologiczne podstawy badania wypadków wymagają daleko idącej ochrony wy-
ników dochodzeń przed ich nieograniczonym wykorzystaniem procesowym.

Omawiane tu sprawy są poniekąd pochodną szerszego zagadnienia relacji 
pomiędzy badaniem wypadków i incydentów statków powietrznych a pozosta-
łymi postępowaniami8. Kwestie te dotykają też pokrewnego problemu ujawnia-
nia i wykorzystania informacji z systemu zgłaszania i oceny zdarzeń w lotni-
ctwie cywilnym9. Przy czym w przypadku danych pochodzących z dochodzeń 
lotniczych sprawa nabiera większego znaczenia. Charakter tych informacji 
oraz powaga zdarzenia, jakim jest wypadek lub incydent, mają znacznie więk-
sze implikacje z punktu widzenia odpowiedzialności przewidzianej w innych 
obszarach prawa10.

I. Wykorzystanie materiałów z dochodzeń lotniczych

Przed przejściem do dalszych rozważań należy przede wszystkim wyjaś-
nić, że w efekcie prac komisji badających wypadki i incydenty statków powietrz-
nych powstają dwa rodzaje materiałów, o odmiennym statusie. Oba mogą być 
użyte w innych postępowaniach, co generuje istotne problemy i wątpliwości na-
tury prawnej.

Pierwsza grupa obejmuje ustalenia organów, które przybierają formę ra-
portów, uchwał i zaleceń profi laktycznych. Tego rodzaju dokumenty mogą sta-
nowić środki dowodowe w innych postępowaniach. Trzeba tu zaznaczyć, że nie 
można wykluczyć potraktowania raportów komisji jako dowodów z dokumentów 

8 Szerzej J. Walulik, Zasady just culture w badaniu wypadków i incydentów lotni-
czych, „Kontrola Państwowa” 2011, nr 6.

9 System służy gromadzeniu i analizie informacji o zdarzeniach (przerwy w dzia-
łaniu, wady, uszkodzenia statków powietrznych lub ich elementów albo inne okoliczności, 
które miały lub mogły mieć wpływ na bezpieczeństwo lotu) w celu poprawy bezpieczeń-
stwa lotnictwa. W Polsce systemy obowiązkowych i dobrowolnych zgłoszeń uregulowane 
są w art. 135a-135c Prawa lotniczego. Na poziomie UE zgłaszanie zdarzeń jest zharmoni-
zowane przepisami dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady nr 2003/42/WE z dnia 
13.06.2003 r. w sprawie zgłaszania zdarzeń w lotnictwie cywilnym (Dz.Urz. L z 2003 r. 
nr 167, s. 23–36 ze zm.).

10 Por. Just Culture Guidance Material for Interfacing with the Judicial System, 
EUROCONTROL 2008, s. 6.
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urzędowych w postępowaniu administracyjnym (art. 76 § 1 k.p.a.11) lub cywil-
nym (art. 244 § 1 k.p.c.12). Natomiast w procedurze karnej, wobec braku katego-
rii dokumentu urzędowego, raporty mogą znaleźć użytek po prostu jako dowód 
z dokumentu. Szczegółowe omówienie tej problematyki, w tym zagadnienia 
mocy dowodowej takich dokumentów w poszczególnych postępowaniach, z uwa-
gi na swą obszerność, wykracza poza ramy tego opracowania13.

Drugi rodzaj materiałów zebranych w dochodzeniu lotniczym to mate-
riał procesowy takiego dochodzenia. Będą to w pierwszej kolejności zgłoszenia 
o zdarzeniach, a następnie wszelkie środki dowodowe wykorzystane w badaniu, 
w tym także informacje i dowody uzyskane przez organ dochodzeniowy od in-
nych państw, takie jak: zapisy rejestratorów pokładowych, w tym rejestratorów 
głosu i obrazu w kokpicie, zapisy nagrań instytucji zapewniających służby ruchu 
lotniczego, korespondencja pomiędzy osobami zaangażowanymi w eksploatację 
statku powietrznego, wszelkie oświadczenia (zeznania) osób uzyskane w trakcie 
badania, ekspertyzy opracowane w trakcie badania, analizy informacji z rejestra-
tora parametrów lotu, wyniki badań medycznych. Do materiałów tych należą 
też wstępne opracowania organów dochodzeniowych, takie jak notatki, szkice, 
opinie sporządzone w trakcie badania oraz projekty raportów lub oświadczeń 
tymczasowych. Podstawowym sposobem wykorzystania tej kategorii materiałów 
będzie udostępnienie ich przez organ dochodzeniowy na żądanie innego organu 
w celu bezpośredniego wykorzystania ich jako środków dowodowych w postępo-
waniach sądowych lub administracyjnych. Poniższe rozważania skupiają się na 
ograniczeniach takiego ich zastosowania.

II. Dochodzenie lotnicze a inne postępowania

W tym miejscu wypada zasygnalizować możliwe kierunki wykorzystania 
materiału zgromadzonego w dochodzeniu lotniczym w innych postępowaniach. 
Kierunki te będą odpowiadać postępowaniom rozstrzygającym o skutkach, jakie 
różne dziedziny prawa wiążą z zaistnieniem wypadku lub incydentu lotniczego.

W obszarze prawa administracyjnego będzie to związane przede wszyst-
kim z możliwością cofnięcia lub zawieszenia przez Prezesa Urzędu Lotnictwa 

11 Ustawa z dnia 14.06.1960 r. Kodeks postępowania administracyjnego (Dz.U. 
z 2000 r. nr 98, poz. 1071 ze zm.), przywoływana tu w skrócie jako „k.p.a.”.

12 Ustawa z dnia 17.11.1964 r. Kodeks postępowania cywilnego (Dz.U. z 1964 r. 
nr 43, poz. 296 ze zm.), przywoływana tu w skrócie jako „k.p.c.”.

13 Szerzej na ten temat J. Walulik, Status ustaleń lotniczych komisji dochodzenio-
wych, „Kontrola Państwowa” 2012 nr 2.
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Cywilnego rozmaitych świadectw, certyfi katów, licencji, zezwoleń i koncesji 
przyznawanych przez ten organ. Podstawą podjęcia przez Prezesa ULC decy-
zji w tym przedmiocie zazwyczaj nie będzie sam fakt zaistnienia wypadku lub 
incydentu, ale konsekwencje tych zdarzeń z punktu widzenia oceny dalszego 
spełniania określonych w prawie lotniczym wymagań, stanowiących przesłanki 
wydania wskazanych pozwoleń i aktów kwalifi kacyjnych14.

W dziedzinie prawa cywilnego wypadek lub incydent związany ze stat-
kiem powietrznym może skutkować odpowiedzialnością odszkodowawczą. 
Oczywiście, podobnie jak w przypadku wskazanych decyzji administracyjnych, 
przesłanki tej odpowiedzialności są określone odrębnymi przepisami. Nie są one 
jednoznaczne z pojęciem wypadku lub incydentu zdefi niowanym na potrze-
by prowadzenia dochodzenia lotniczego15. Niemniej jednak zakresy tych pojęć 
krzyżują się z defi nicjami wypadku przyjętymi w prywatnym prawie lotniczym16. 
Dlatego dochodzeniom mającym na celu ustalenie przyczyn tych zdarzeń będą 
często towarzyszyć postępowania rozstrzygające o odpowiedzialności cywil-
noprawnej. Dokładne omówienie zasad odpowiedzialności odszkodowawczej 
w prawie lotniczym wykracza poza tematykę tego artykułu17. Obecnie należy 

14 Nieobowiązującym już przepisem, który wymagał od Prezesa ULC działania 
bezpośrednio w związku z podjęciem badania wypadku lub incydentu przez PKBWL, był 
art. 100 ust. 2 Prawa lotniczego (w brzmieniu do dnia 17.10.2011 r.). Przepis ten stano-
wił, że w razie badania prowadzonego przez PKBWL lub uprawnione organy państwowe, 
w celu stwierdzenia czy zaistniały przyczyny cofnięcia albo zawieszenia licencji, na czas 
prowadzenia tego badania Prezes ULC zawiesza licencję oraz zatrzymuje ją – jeżeli dalsze 
prowadzenie czynności lotniczych zagraża bezpieczeństwu lotów. 

15 Pojęcia wypadku i incydentu w międzynarodowym i krajowych przepisach 
dotyczących dochodzeń lotniczych, zob. J. Walulik, Badanie wypadków i incydentów…, 
op. cit., s. 9–10. 

16 Zob. P. Kasprzyk, Postępowanie w sprawie wypadku lotniczego a postępowanie 
cywilne, „Przegląd Sądowy” 2009, nr 4, s. 32–34. Pojęcie wypadku w prywatnym prawie 
lotniczym, zob. M. Polkowska, Pojęcie wypadku lotniczego i doktryna forum non conveniens 
w systemie odpowiedzialności cywilnej przewoźnika lotniczego, „Palestra” 2005, nr 11–12.

17 Spośród publikacji krajowych szerzej na ten temat: P. Kasprzyk, O odpowie-
dzialności przedsiębiorstwa lotniczego (komunikacyjnego) za szkody wyrządzone osobom 
trzecim, Acta Universitatis Wratislaviensis, nr 3161, Prawo CCCVIII; A. Konert, Odpo-
wiedzialność cywilna przewoźnika lotniczego, Warszawa: Wolters Kluwer, 2010; idem, Od-
powiedzialność przewoźnika lotniczego w przypadku turbulencji na gruncie orzecznictwa 
amerykańskiego, „Ius Novum” 2010, nr 1; M. Polkowska, Pojęcie szkody i odpowiedzialno-
ści cywilnej przewoźnika lotniczego w systemie warszawsko-montrealskim, „Palestra” 2004, 
nr 9–10; idem, System warszawski – zarys problematyki, „Studia Iuridica” 2003, tom 41; idem, 
Umowa przewozu i odpowiedzialność przewoźnika w międzynarodowym transporcie lotniczym, 
Warszawa, Amalker 2, 2003; M. Polkowska, I. Szymajda, Konwencja montrealska: komen-
tarz. Odpowiedzialność cywilna przewoźnika lotniczego, Warszawa: Liber, 2004; M. Żylicz, 
Nowe prawo międzynarodowego przewozu lotniczego (system warszawsko-montrealski), 
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jedynie zaznaczyć, że występują w tym obszarze różne reżimy. Odpowiedzial-
ność przewoźnika względem pasażerów została uregulowana w konwencji war-
szawskiej18, wielokrotnie modyfi kowanej, oraz w konwencji montrealskiej19. 
Natomiast w pozostałym zakresie odpowiedzialność za szkody spowodowane 
ruchem statków powietrznych ponosi osoba eksploatująca statek powietrzny, 
a zasady tej odpowiedzialności określa Prawo lotnicze oraz przepisy prawa cywil-
nego o odpowiedzialności za szkody wyrządzone przy posługiwaniu się mecha-
nicznymi środkami komunikacji poruszanymi za pomocą sił przyrody20. Ponadto 
w skali międzynarodowej odrębne podstawy odpowiedzialności dla szkód wyrzą-
dzonych przez statki powietrzne na powierzchni ziemi przyjęto w konwencjach 
rzymskich z lat 193321 i 195222, w Polsce nieratyfi kowanych23.

Z wypadkami i incydentami lotniczymi może wiązać się także odpowie-
dzialność karna, która ma swoje źródło w przepisach prawa krajowego i mię-
dzynarodowego. Będzie to przede wszystkim odpowiedzialność za przestępstwa 
przeciwko bezpieczeństwu w komunikacji, o których mowa w rozdziale XXI 

„Państwo i Prawo” 1999, nr 9; idem, Zasady odpowiedzialności za szkody na osobie pasa-
żera w międzynarodowym europejskim i polskim prawie lotniczym, „Palestra” 2004, nr 5–6; 
idem, Prawo międzynarodowego transportu lotniczego, Warszawa: Uniwersytet Warszaw-
ski, 1995, s. 68–80; idem, Prawo lotnicze międzynarodowe, europejskie i krajowe, Warszawa: 
Lexis Nexis, 2011, s. 62–89.

18 Konwencja o ujednostajnieniu niektórych prawideł dotyczących międzynaro-
dowego przewozu lotniczego, podpisana w Warszawie dnia 12.10.1929 r. (Dz.U. z 1933 r. 
nr 8, poz. 49 ze zm.; LNTS Vol. 137, No. 3145; ICAO Doc 7838, 9201).

19 Konwencja o ujednoliceniu niektórych prawideł dotyczących międzynarodo-
wego przewozu lotniczego, podpisana w Montrealu dnia 28.05.1999 r. (Dz.U. z 2007 r. 
nr 37, poz. 235; UNTS Vol. 2242, No. 39917; ICAO Doc 9740).

20 Zob. art. 206–207 Prawa lotniczego oraz art. 436 w zw. z art. 435 ustawy z dnia 
23.04.1964 r. Kodeks cywilny (Dz.U. z 1964 r. nr 16, poz. 93 ze zm.).

21 Międzynarodowa konwencja o ujednoliceniu niektórych prawideł dotyczących 
szkód wyrządzonych przez statki powietrzne osobom trzecim na powierzchni ziemi, pod-
pisana w Rzymie dnia 29.05.1933 r. 

22 Konwencja o szkodach wyrządzonych na powierzchni ziemi przez obce statki 
powietrzne, podpisana w Rzymie dnia 7.10.1952 r. (UNTS Vol. 310, No. 4493; ICAO 
Doc 7634).

23 Konwencje te posiadają jednak nieduże znaczenie praktyczne z uwagi na nie-
wielką liczbę stron. Szerzej: I. H. Ph. Diederiks-Verschoor, An Introduction to Air Law, 
Kluwer Law International, 2006, s. 211–237; P. B. Keenan, A. Lester, P. Martin, J.F. Mc-
Mahon, Shawcross and Beaumont on Air Law, London: Butterworths, 1966, s. 517–531; 
M. Żylicz, Prawo lotnicze…, op. cit. s. 90–94. Na wejście w życie oczekują: konwencja 
o wynagrodzeniu za szkody wyrządzone osobom trzecim przez akty bezprawnej ingeren-
cji w udziałem statku powietrznego, sporządzona w Montrealu dnia 2.05.2009 r. (ICAO 
Doc 9920) oraz konwencja o wynagrodzeniu za szkody wyrządzone przez statki powietrz-
ne osobom trzecim, sporządzona w Montrealu dnia 2.05.2009 r. (ICAO Doc 9919).
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Kodeksu karnego24. W stosunku do żołnierzy służby czynnej w związku z wy-
padkiem lub incydentem zachodzić może ponadto odpowiedzialność za niektóre 
przestępstwa określone w części wojskowej Kodeksu karnego. Ponadto w rachubę 
mogą wchodzić także przesłanki odpowiedzialności karnej określone w dziale 
XII Prawa lotniczego. Odpowiedzialność karna w prawie krajowym uwzględnia 
regulację tzw. systemu tokijsko-hasko-montrealskiego, składającego się z kon-
wencji tokijskiej z 1963 r.25, konwencji haskiej z 1970 r.26 wraz z protokołem 
uzupełniającym z 1988 r.27 i konwencji montrealskiej z 1971 r.28, w tym zdefi nio-
wane w dwóch ostatnich umowach przestępstwa międzynarodowe29. Podobnie 
jak w przypadku pozostałych omówionych podstaw odpowiedzialności, także 
w prawie karnym nie jest ona bezpośrednio powiązana z pojęciami wypadku lub 

24 Ustawa z dnia 6.06.1997 r. Kodeks karny (Dz.U. z 1997 r. nr 88, poz. 553 ze zm.), 
dalej przywoływana w skrócie jako „k.k.”.

25 Konwencja w sprawie przestępstw i niektórych innych czynów popełnionych 
na pokładzie statków powietrznych, sporządzona w Tokio dnia 14.09.1963 r. (Dz.U. 
z 1971 r. nr 15, poz. 147; UNTS Vol. 704, No. 10106; ICAO Doc 8364).

26 Konwencja o zwalczaniu bezprawnego zawładnięcia statkami powietrznymi, 
sporządzona w Hadze dnia 16.12.1970 r. (Dz.U. z 1972 r. nr 25, poz. 181; UNTS Vol. 
860, No. 12325; ICAO Doc 8920), która ma zostać zmieniona protokołem dodatkowym 
sporządzonym w Pekinie dnia 10.09.2010 r. (ICAO Doc 9959).

27 Protokół o zwalczaniu bezprawnych czynów przemocy w portach lotniczych 
obsługujących międzynarodowe lotnictwo cywilne, sporządzony w Montrealu dnia 
24.02.1988 r. (UNTS Vol. 1589, No. 14118; ICAO Doc 9518).

28 Konwencja o zwalczaniu bezprawnych czynów skierowanych przeciwko bez-
pieczeństwu lotnictwa cywilnego, sporządzona w Montrealu dnia 23.09.1971 r. (Dz.U. 
z 1976 r. nr 8, poz. 37; UNTS Vol. 974, No. 14118; ICAO Doc 8966), która ma zostać za-
stąpiona konwencją o zwalczaniu bezprawnych aktów dotyczących lotnictwa cywilnego 
sporządzoną w Pekinie dnia 10.09.2010 r. (ICAO Doc 9960).

29 Konwencje te nie ustanawiają kompletnych norm prawa karnego. Państwa zobo-
wiązują się do kryminalizacji w porządku wewnętrznym czynów zdefi niowanych w tych 
aktach. Szerzej na temat wskazanych konwencji i systemu tokijsko-hasko-montrealskie-
go, zob.: I. H. Ph. Diederiks-Verschoor, An Introduction to Air Law…, op. cit., s. 289–310; 
Z. Galicki, Bezprawne zawładnięcie statkiem powietrznym, „Sprawy Międzynarodowe” 
1970, nr 7; idem, Konwencja o zwalczaniu bezprawnego zawładnięcia statkami powietrznymi, 
„Sprawy Międzynarodowe” 1971, nr 2; idem, Konwencja o zwalczaniu bezprawnych czynów 
przeciw bezpieczeństwu lotnictwa cywilnego, „Sprawy Międzynarodowe” 1971, nr 12; idem, 
Terroryzm lotniczy w świetle prawa międzynarodowego, Warszawa: Wydawnictwa Uniwer-
sytetu Warszawskiego, 1981; B. Nowak, Problemy bezpieczeństwa w międzynarodowym lot-
nictwie cywilnym, świetle konwencji Haskiej 1970 z roku, „Studia Europejskie” 2001, nr 3; 
idem, Akty terroryzmu w lotnictwie cywilnym a tokijsko-hasko-montrealski system międzyna-
rodowego lotniczego prawa karnego, „Studia Europejskie” 2003, nr 3; J. Rajski, Konwencja 
haska o zwalczaniu bezprawnego zawładnięcia statkami powietrznymi, „Państwo i Prawo” 
1971, nr 5; J. Walulik, Pekińska reforma lotniczego prawa karnego – geneza, istota, rekomen-
dacje (w oczekiwaniu na recenzje); M. Żylicz, Prawo lotnicze…, op. cit., s. 90–93.



142 Jan Walulik

incydentu w rozumieniu przepisów o dochodzeniach lotniczych. W wielu przy-
padkach zakresy tych pojęć będą jednakże pokrywać się z przesłankami norm 
określających czyny zabronione30.

III. Just culture – aksjologiczne podstawy ochrony

Z uwagi na proklamowany przepisami prawa lotniczego wyłączny cel ba-
dania wypadków i incydentów – jakim jest bezpieczeństwo lotnicze – a także ze 
względu na konieczność zachowania odpowiedniej równowagi pomiędzy reali-
zacją tego celu a egzekwowaniem odpowiedzialności, prawo lotnicze przewiduje 
w ramach zasad just culture liczne omawiane poniżej ograniczenia wykorzysta-
nia materiałów z dochodzenia31. 

Ograniczenia te wpływają w praktyce na realizację wartości chronionych 
w innych gałęziach prawa. Służą one rozstrzygnięciu konfl iktu aksjologicznego, 
sprowadzającego się w tym wypadku do relacji między maksymalizacją sprawied-
liwości, której służyć mają w szczególności sankcje karne, a maksymalizacją bez-
pieczeństwa, której służy badanie wypadków lotniczych32. Dlatego ograniczenia 
te mogą wzbudzać pewne wątpliwości. 

Powstaje między innymi pytanie o wpływ omawianych ograniczeń na su-
werenność państw, w tym pełną suwerenność w przestrzeni powietrznej, która 
została potwierdzona w art. 1 konwencji chicagowskiej. Suwerenność ta rodzi po 
stronie państw zarówno prawa, jak i obowiązki. W szczególności każde państwo 
zobowiązane jest zapewnić bezpieczeństwo żeglugi powietrznej, w tym prze-
strzeganie reguł ruchu lotniczego nad swym terytorium, a także przez statki no-
szące jego fl agę33. Ponadto konwencja chicagowska zobowiązuje państwa do ści-
gania osób naruszających takie przepisy34. Dalszy katalog obowiązków państw 
w zakresie prawa karnego określają normy wzmiankowanego systemu tokijsko-
hasko-montrealskiego. Sankcje karne są zatem jednym z istotnych instrumentów

30 Por. np. pojęcia katastrofy w ruchu powietrznym (art. 173 § 1 k.k.) i wypadku 
(art. 177 § 1 k.k.) z pojęciami wypadku, incydentu i poważnego incydentu (art. 134 ust. 2 
i 5–6 Prawa lotniczego).

31 Szerzej na temat idei just culture i jej zastosowania do badania wypadków i in-
cydentów statków powietrznych, zob. J. Walulik, Zasady just culture…, op. cit.

32 Just Culture Guidance Material…, op. cit., s. 16.
33 Por. M. Polkowska, Suwerenność państwa w przestrzeni powietrznej. Geneza, 

zakres i ewolucja, Warszawa: Liber 2010, s. 69–70; M. Żylicz, Prawo lotnicze…, op. cit., 
s. 37–38.

34 Art. 12 in fi ne.
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realizacji przez państwa zagwarantowanej im suwerenności i to w obszarze, 
w którym państwa tradycyjnie wykonują ją samodzielnie35.

Z drugiej jednak strony należy mieć na względzie, że w sferze dochodzeń 
lotniczych wszelkie informacje przekazywane są przez świadków ze względu 
na określony prawem cel tych postępowań – to jest poprawę bezpieczeństwa 
lotniczego. W przypadku incydentów informacje takie przekazywane są także 
w ramach wzmiankowanych systemów zgłoszeń i mogą stanowić podstawę prze-
prowadzenia późniejszego dochodzenia. Sformułowany powyżej cel gromadze-
nia informacji uzasadnia zatem ich ochronę przed dalszym wykorzystaniem 
w celach innych niż poprawa bezpieczeństwa36.

W tym kontekście za utrzymywaniem odpowiedniego poziomu ograni-
czeń w wykorzystywaniu omawianych informacji przemawiają przede wszyst-
kim praktyczne doświadczenia różnych państw. Choć z założenia jedną z funkcji 
sankcji kryminalnej jest prewencja ogólna, to w przypadku wypadków i incyden-
tów lotniczych istnieje szereg przykładów wskazujących na to, że egzekwowanie 
odpowiedzialności karnej wpływa ujemnie na bezpieczeństwo lotnictwa37. Rodzi 
ono niechęć do współpracy z organami gromadzącymi informacje dotyczące bez-
pieczeństwa oraz prowadzącymi badania omawianych zdarzeń38. Tym samym 

35 R. D. van Dam, Preserving Safety in Aviation: „Just Culture” and the Administra-
tion of Justice, „Air & Space Lawyer” 2009, Vol. 22 Iss. 2.

36 Jest to przykład szerszego problemu ograniczenia wykorzystania pewnych in-
formacji w związku z celem ich gromadzenia. W odniesieniu do wykorzystania informacji 
statystycznych por. materiały na ten temat na stronie internetowej Głównego Urzędu 
Statystycznego: http://www.stat.gov.pl.

37 Tak: R. D. van Dam, Preserving Safety in Aviation…, op. cit., Establishment of 
“Just Culture” Principles in ATM Safety Data Reporting and Assessment, EUROCONTROL, 
Safety Regulation Commission, 2006 (EAM 2/GUI 6), s. 20. Przytacza się między innymi 
przypadek ograniczenia zgłoszeń incydentów w związku z wykorzystaniem w postępowa-
niu karnym przeciwko kontrolerom lotu raportu końcowego z badania incydentu z 1998 r. 
z udziałem samolotu linii Delta na lotnisku Amsterdam-Schiphol. W okresie, w którym 
prowadzone było postępowanie karne, liczba zgłoszeń incydentów spadła o połowę, sze-
rzej zob. Just Culture Guidance Material…, op. cit., Appendix 2. Przegląd postępowań kar-
nych przeciw personelowi lotniczemu zob. R. Dunn, S. Colombo, A. Nold, Criminalization 
in Aviation: Are Prosecutorial Investigations Relegating Aviation Safety to the Back Seat?, 
The Brief, Spring 2009, Vol. 38 Iss. 3. Autorzy stawiają tezę, że w przypadkach winy nie-
umyślnej sprawcy wypadków lub incydentów nie powinni być ścigani. W takich przypad-
kach funkcja prewencyjna nie jest bowiem w postępowaniach karnych osiągana, a postę-
powania te jednocześnie utrudniają dostęp do rzetelnych informacji ze strony lotniczych 
organów dochodzeniowych.

38 Dostrzeżono także niechęć do dzielenia się informacjami o incydentach na 
użytek wewnętrzny (pomiędzy kontrolerami lotów) dla celów szkoleniowych, zob. Just 
Culture Guidance Material…, op. cit., s. 15.
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zmniejsza się efektywność działania tych organów, w szczególności wskutek 
ograniczenia głównego źródła informacji, jakim są zeznania świadków oraz 
zmniejszenia liczby zgłoszeń incydentów. ICAO przestrzega, że dane zawarte 
w materiałach z dochodzenia lotniczego, obejmujące informacje dobrowolnie 
przekazane przez osoby przesłuchane w trakcie badania wypadku lub incyden-
tu, mogą zostać niewłaściwie wykorzystane w późniejszych postępowaniach 
dyscyplinarnych, cywilnych, administracyjnych i karnych. Dlatego jeśli infor-
macje tego typu zostaną przekazane dalej, to w przyszłości mogą już nie być 
otwarcie ujawniane prowadzącym badanie. Brak dostępu do wskazanych infor-
macji będzie tamował proces badania i poważnie wpłynie na bezpieczeństwo 
lotnicze39. Równocześnie istnieją przypadki potwierdzające, że wprowadze-
nie możliwości poufnego zgłaszania incydentów drastycznie zwiększa liczbę 
takich zgłoszeń40.

W szczególnych przypadkach za ochroną materiałów z badania wypad-
ków lotniczych przemawiać może też wynikająca z prawa międzynarodowego 
i konstytucji poszczególnych państw zasada zakazu wymuszania samooskarże-
nia41. Zagwarantowanie tej zasady musi być realizowane na poziomie proceso-
wego wykorzystania materiałów. Zastosowanie jej na poziomie samego badania 
wypadków w oczywisty sposób udaremniłoby osiągnięcie celu badania, z uwagi 
na powszechne składanie zeznań nierzetelnych lub odmowy złożenia zeznań. 
Dlatego w niektórych państwach prawo lotnicze zakazuje wprost wykorzysty-
wania informacji zgromadzonych w trakcie dochodzenia przeciw osobom, które 

39 Zob. uwaga 1 do ust. 5.12.1 załącznika 13.
40 Po wprowadzeniu odpowiednich przepisów w Danii w czerwcu 2001 r. liczba 

zgłoszeń od kontrolerów wzrosła w pierwszym roku z 15 do ponad 900, zob. Establishment 
of “Just Culture” Principles…, op. cit., s. 21. Nie stwierdzono natomiast korelacji pomiędzy 
procesowym wykorzystaniem materiałów z badania wypadków a dobrowolnym zgłasza-
niem incydentów, zob. Just Culture Guidance Material…, op. cit., s. 15. W publikacji tej 
stwierdza się, że nie odnotowano przypadku, gdy zastosowanie sankcji karnych w związ-
ku z wypadkiem spowodowałoby zmniejszenie liczby zgłoszeń incydentów. Wypadki i in-
cydenty są bowiem traktowane przez zgłaszających jako przypadki odmiennej wagi.

41 Zob. art. 14 ust. 3 lit. g Międzynarodowego Paktu Praw Obywatelskich i Poli-
tycznych otwartego do podpisu w Nowym Jorku dnia 16.12.1966 r. (Dz.U. z 1977 r. nr 38, 
poz. 167, UNTS Vol. 999, No. 14668). Ponadto zakaz ten wyprowadzany jest też z zasady 
demokratycznego państwa prawnego, a także z prawa do rzetelnego procesu sądowego,
zob. art. 6 ust. 1 Konwencji o Ochronie Praw Człowieka i Podstawowych Wolności spo-
rządzonej w Rzymie dnia 4 listopada 1950 r. (Dz.U. z 1993 r. nr 61 poz. 284, UNTS 
Vol. 213, No. 2889, CETS No. 005), art. 2 Konstytucji RP z dnia 2.04.1997 r. (Dz.U. z 1997 r. 
nr 78, poz. 483 ze zm.). Tak wyrok Trybunału Konstytucyjnego z dnia 10.11.1998 r. sygn. 
K 39/97, OTK 1998, nr 6, poz. 99.
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ich dostarczyły42. Przy czym w skali międzynarodowej, podobne, szerokie ogra-
niczenia należą do rzadkości43. 

O ile z jednej strony osoba odpowiedzialna za wypadek lub incydent nie 
może być przymuszana do zeznawania przeciw sobie, to z drugiej strony jej 
dobrowolna współpraca z komisją badawczą winna być premiowana. Zgodnie 
z postulatem M. Żylicza, jeśli oskarżonym w związku z wypadkiem lub incyden-
tem jest osoba zeznająca wcześniej w sprawie tego zdarzenia przed lotniczym 
organem dochodzeniowym, to – na zasadzie art. 53 § 2 k.k. (zachowanie się po 
popełnieniu przestępstwa) – rzetelna współpraca tej osoby z organem powinna 
być przez sąd uwzględniona na jej korzyść w wymiarze kary.

Ze względu na powyższe kontrowersje, w literaturze przestrzega się przed 
kryminalizacją lotnictwa, rozumianą jako niczym nieograniczone korzystanie 
z sankcji karnych i procedury karnej44. Choć zasada ograniczenia wykorzystania 
materiałów zgromadzonych w trakcie badań wypadków i incydentów nie zawsze 
znajduje powszechne zrozumienie, to wraz z rozwojem idei just culture znacze-
nie tej zasady w prawie rośnie, czego dowodem są zaprezentowane poniżej regu-
lacje i ich ewolucja.

IV. Ograniczenia udostępnienia materiałów

4.1. Prawo międzynarodowe
Podstawowe przepisy w omawianym zakresie zawiera Załącznik 13 do 

konwencji chicagowskiej. Zgodnie z ust. 5.12 załącznika, ochronie podlegają na-
stępujące informacje: oświadczenia osób uzyskane w toku badania przez organy 
prowadzące badanie, korespondencja między osobami związanymi z operacją 
statku powietrznego, informacje medyczne lub prywatne dotyczące osób uczest-
niczących w wypadku lub incydencie, zapisy pokładowych rejestratorów głosu 
i ich transkrypcje, zapisy nagrań służb ruchu lotniczego i ich transkrypcje, zapisy 
pokładowych rejestratorów obrazu oraz ich fragmenty lub transkrypcje, opinie 
wyrażane w trakcie analizy informacji, włącznie z informacjami z rejestratorów 
pokładowych. 

42 Np. zgodnie z art. 12 pkt. 24 norweskiego prawa lotniczego zakazane jest wy-
korzystanie jako materiału dowodowego informacji otrzymanych przez organ docho-
dzeniowy w jakimkolwiek późniejszym postępowaniu karnym prowadzonym przeciwko 
osobom, które dostarczyły tych informacji, podaję za Just Culture Guidance Material…,  
op. cit., s. 34. Inne przykłady ograniczeń wykorzystania informacji, ibidem, s. 35.

43 Ibidem, Establishment of “Just Culture” Principles…, op. cit., s. 20.
44 R. D. van Dam, Preserving Safety in Aviation…, op. cit.; R. Dunn, S. Colombo, 

A. Nold, Criminalization in Aviation…, op. cit.
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Ochrona wyraża się w tym, że państwo prowadzące badanie wypadku lub 
incydentu nie może ujawniać powyższych materiałów dla celów innych niż ba-
danie wypadku lub incydentu, o ile odpowiedni organ władzy sądowniczej nie 
stwierdzi, iż ich ujawnienie jest ważniejsze niż negatywne skutki, które mogą 
wyniknąć z takiego działania w kraju i skali międzynarodowej dla danego lub 
przyszłych badań. Ponadto, stosownie do ust. 5.12.1 załącznika 13, wymienio-
ne powyżej materiały powinny być zawarte w raporcie końcowym z badania lub 
jego załącznikach, tylko jeżeli są relewantne dla analizy wypadku lub incydentu. 
Nierelewantne fragmenty materiałów w ogóle nie powinny być ujawniane. Po-
dobnie nazwiska osób uczestniczących w wypadku lub incydencie nie mogą być 
ujawniane publicznie przez organ dochodzeniowy (ust. 5.12.2 załącznika 13).

Załącznik 13 zawiera normy międzynarodowe wiążące państwa. Nato-
miast dla skuteczności w porządkach wewnętrznych, jego postanowienia wyma-
gają transpozycji do prawa krajowego45. Faktyczny poziom ochrony informacji 
z zakresu bezpieczeństwa był przedmiotem krytyki ze strony ICAO. Podczas 
33 sesji Zgromadzenia ICAO w 2002 r. organizacja ta ponagliła państwa-strony 
do analizy i, jeśli to konieczne, dostosowania swojego prawa i polityki do wymo-
gów ochrony określonych danych dotyczących wypadków i incydentów zgod-
nie z ust. 5.12 załącznika 13, w celu zmniejszenia przeszkód dla prowadzenia 
dochodzeń lotniczych46. Podobne stanowisko ICAO wyraziło w 2004 r. w od-
niesieniu do ochrony informacji zebranych w ramach systemów gromadzenia 
i przetwarzania zgłoszeń47.

W celu zapewnienia większej skuteczności wskazanych reguł, podczas 
36 sesji Zgromadzenia ICAO w 2006 r. do załącznika 13 wprowadzono załącz-
nik E zawierający wytyczne prawne dla państw dotyczące ochrony informacji 
zawartych w systemach zbierania i przetwarzania danych z zakresu bezpieczeń-
stwa. Przewiduje on, że ujawnianie tych danych dla celów innych niż te, dla któ-
rych zostały zebrane, powinno być dopuszczone przez prawo krajowe jedynie, 
gdy istnieją dowody, że zdarzenie zostało spowodowane umyślnie, w wyniku 
lekkomyślności, rażącego niedbalstwa lub innego świadomego niewłaściwego 
zachowania. Okoliczności te muszą zostać stwierdzone przez odpowiedni organ, 
który uzna jednocześnie, że ujawnienie danych jest ważniejsze niż negatywne 
skutki, które mogą wyniknąć z takiego działania w kraju i skali międzynarodo-
wej dla dostępności takich danych w przyszłości48.

45 Szerzej J. Walulik, Badanie wypadków i incydentów…, op. cit., s. 15.
46 Uchwała Zgromadzenia ICAO A33-17 (ICAO Doc 9848) oraz ICAO State 

Letter, January 31, 2002 (Ref: AN 6/1-02/14).
47 Uchwała Zgromadzenia ICAO A35-17 (ICAO Doc 9848).
48 Reguła ta dotyczy danych zebranych we wszelkich systemach gromadzenia 

i przetwarzania informacji z zakresu bezpieczeństwa, nie tylko w ramach uregulowanych 
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Ponieważ nadal istniały problemy z implementacją zasad ujawniania in-
formacji z zakresu bezpieczeństwa, ICAO przyjęło kolejne uchwały, ponagla-
jące państwa-strony do analizy i dostosowania prawa i stosowanej polityki do 
wymogów zawartych w załączniku E do załącznika 13 oraz norm określonych 
w ust. 5.12 załącznika 13, w tym także w kontekście wytycznych zawartych 
w załączniku E49.

Na brak implementacji ust. 5.12 załącznika 13 zwracano uwagę także 
w Polsce50. Brak ten nie oznaczał nigdy dowolności w wykorzystaniu danych 
z badania. Teoretycznie pewnym ograniczeniem w tym zakresie był choćby 
art. 174 Kodeksu postępowania karnego51 zakazujący zastępowania dowodu 
z wyjaśnień oskarżonego lub z zeznań świadka treścią pism, zapisków lub nota-
tek urzędowych52. Trudno jednak uznać dotychczasowe gwarancje za wystarcza-
jące. Niemożność formalnego ujawnienia zeznań złożonych w dochodzeniu lot-
niczym jako dowodu w postępowaniu karnym nie zmienia faktu, że pojawianie 
się ich w toku tego postępowania pośrednio wpływało na przekonania sądu.

4.2. Prawo europejskie
Na poziomie europejskim pewne rozwiązania chroniące informacje z za-

kresu bezpieczeństwa zostały wprowadzone już w dyrektywie nr 2003/42/WE, 
jednakże wyłącznie w zakresie informacji zebranych w ramach wzmiankowane-
go powyżej obowiązkowego systemu zgłoszeń53.

w rozdziale 8 załącznika 13 systemów obowiązkowego i dobrowolnego zgłaszania danych 
o incydentach. Natomiast w odniesieniu do wspomnianych powyżej kwalifi kowanych ro-
dzajów informacji, o których mowa w ust. 5.12 załącznika 13, zgromadzonych w toku 
dochodzenia lotniczego, organem decydującym o ich ujawnieniu, stosownie do ust. 5.12, 
musi być organ władzy sądowniczej.

49 Zob. uchwały Zgromadzenia A36-8 i A36-9 (ICAO Doc 9902), zastępujące 
ww. uchwały A33-17 i A35-17, następnie uchwały Zgromadzenia A37-2, A37-3 (ICAO 
Doc 9958), zastępujące uchwały A36-8 i A36-9.

50 P. Kasprzyk, Postępowanie w sprawie wypadku lotniczego…, op. cit., s. 43.
51 Ustawa z dnia 6.06.1997 r. Kodeks postępowania karnego (Dz.U. z 1997 nr 89, 

poz. 555 ze zm.), dalej przywoływana w skrócie jako „k.p.k.”.
52 Ponieważ art. 174 k.p.k. będzie nadal znajdował zastosowanie do dokumentów 

z dochodzenia lotniczego ujawnianych zgodnie z procedurą opisaną w dalszej części ar-
tykułu, warto przytoczyć wyrok Sądu Najwyższego z dnia 21.09.1972 r., IV KR 128/72 
(OSNKW 1973, nr 7–8, poz. 99). Sąd stwierdza w nim, że wszelkiego rodzaju pisma 
i zapiski, mające zastąpić zeznania świadka lub wyjaśnienia oskarżonego, złożone poza 
rozprawą, nie w formie protokołu i bez gwarancji swobodnej wypowiedzi oraz możliwości 
wyjaśnienia sprzeczności, nie mają waloru dowodowego i nie mogą zastępować dowodu 
z wyjaśnień oskarżonego albo dowodu z zeznań świadka.

53 Należy zwrócić uwagę, że w załączniku E do załącznika 13 rekomenduje się 
szerszy zakres ochrony przed ujawnianiem informacji (dyrektywa ogólnie zezwala na 
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Dlatego z aprobatą należy odnieść się do zastąpienia dyrektywy nr 94/56/
WE rozporządzeniem nr 996/2010/UE. Harmonizacja bezpośrednia ograniczeń 
w udostępnianiu materiałów z dochodzeń lotniczych stanowi duży krok w kierunku 
ugruntowania pewności prawa w obszarze wypadków i incydentów lotniczych54. 
Z uwagi na brak powszechnej implementacji ust. 5.12 załącznika 13 występowały 
dotychczas liczne wątpliwości co do zasad ujawniania danych z badania55. Przyję-
cie rozporządzenia 996/2010/UE stanowi także kolejny krok na drodze rozsze-
rzania zastosowania zasad just culture w europejskim lotnictwie cywilnym56.

W zakresie ochrony informacji zgromadzonych w trakcie badania wypad-
ku lub incydentu art. 14 rozporządzenia nr 996/2010 implementuje przepisy 
ust. 5.12 załącznika 13. Rozporządzenie przewiduje jednak nieco inne zasady 
ochrony i ustanawia w tym zakresie dwa reżimy. Pierwszy z ich zakazuje udostęp-
niania i wykorzystania pewnych kategorii materiałów i informacji57, z wyjątkiem 
udostępniania i wykorzystania ich w celu badania zdarzenia lotniczego (art. 14 
ust. 1). Drugi reżim przewiduje możliwość udostępniania i wykorzystania pew-
nych informacji w celu badania zdarzenia lotniczego oraz dodatkowo do innych 
celów służących poprawie bezpieczeństwa lotnictwa58. Pozostałe zastosowania 
pozostają objęte zakazem (art. 14 ust. 2)59.

ujawnienie informacji organom sądowym na zasadach odpowiednich przepisów prawa 
krajowego). Natomiast art. 8 ust. 3 dyrektywy zawiera przepis dotyczący niewszczynania 
postępowań sądowych w określonych kategoriach spraw. Przy czym redakcja tego przepi-
su, podobnie jak jego implementacji w art. 135a ust. 5 Prawa lotniczego, jest dosyć niepre-
cyzyjna i musi budzić wątpliwości co do jego praktycznego zastosowania.

54 Na aspekt pewności prawa jako elementu just culture zwraca uwagę opinia Ko-
mitetu Ekonomiczno-Społecznego do projektu tego rozporządzenia, COM(2009) 611 fi -
nal – 2009/0170 (COD).

55 Zob. Just Culture Guidance Material…, op. cit., s. 34–35.
56 Co było jednym z założeń prawodawcy europejskiego, zob. opinia Komisji Euro-

pejskiej dotycząca skutków regulacji, COM(2009) 611 fi nal – SEC(2009) 1478.
57 Zakres tych danych odpowiada zakresowi danych określonych w 5.12 lit. a, c-g 

i 5.12.2 załącznika 13.
58 W szczególności dotyczy to udostępnienia materiałów na podstawie art. 15 

ust. 2 i 3 rozporządzenia nr 996/2010/UE osobom odpowiedzialnym za produkcję, ob-
sługę techniczną oraz eksploatację statku powietrznego lub szkolenie personelu, a także 
EASA i krajowym organom lotnictwa cywilnego. Drugi wariant udostępnienia materia-
łów przewidziany w rozporządzeniu jest jednak niezgodny z ust. 5.12 załącznika 13, który 
zezwala na ujawnianie materiałów bez zgody sądu wyłącznie do celów badania wypadków 
lub incydentów. Odstępstwo od normy międzynarodowej w tym zakresie powinno być 
notyfi kowane ICAO przez państwa UE.

59 Drugi reżim obejmuje następujące dokumenty: korespondencję pomiędzy 
osobami zaangażowanymi w eksploatację statku powietrznego (odpowiednik ust. 5.12 
lit. b załącznika 13), pisemne lub elektroniczne nagrania i zapisy pisemnych nagrań 
z jednostek kontroli ruchu lotniczego, w tym sprawozdania i wyniki opracowane do celów 
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Podobnie jak załącznik 13, rozporządzenie nr 996/2010/UE przewi-
duje ponadto możliwość ujawnienia wskazanych informacji do innych celów 
zgodnych z prawem. Przesłanka ujawnienia została sformułowana tak samo jak 
w ust. 5.12 załącznika 13. Korzyści wynikające z ujawnienia zapisów – w ramach 
obu wymienionych wyżej reżimów – do innych celów zgodnych z prawem, mu-
szą przewyższać negatywny krajowy i międzynarodowy wpływ, jaki działanie to 
mogłoby wywrzeć na bieżące lub przyszłe badanie zdarzeń lotniczych. Nieco 
zmodyfi kowane zasady regulują przekazanie informacji w powyższym trybie in-
nemu państwu członkowskiemu. Prawo krajowe państwa przekazującego musi 
bowiem wprost dopuszczać taką możliwość60. W każdym przypadku udostęp-
nienie materiałów i informacji powinno dotyczyć tylko danych zdecydowanie 
koniecznych do celów, dla których zostają przekazywane (art. 14 ust. 4 rozpo-
rządzenia nr 996/2010).

Wedle rozporządzenia o ujawnianiu orzekać ma wymiar sprawiedliwo-
ści lub organ właściwy do podejmowania decyzji w sprawie ujawnienia zapi-
sów zgodnie z prawem krajowym. Należy jednak zwrócić uwagę, że zgodnie 
z normami ICAO organem decydującym w tej sprawie winien być organ władzy 
sądowniczej (ust. 5.12 załącznika 13). Ponieważ państwa członkowskie UE są 
równocześnie stronami konwencji chicagowskiej, to obok rozporządzenia, po-
zostają one związane również treścią załącznika 13. Dlatego, o ile dane państwo 
członkowskie państwo nie zgłosiło odstępstwa w omawianym zakresie61, o ujaw-
nieniu materiałów powinien decydować sąd. Ponadto z uwagi na omówione niżej 
przesłanki ujawnienia, wydaje się, że sąd jest jedynym organem przygotowanym 
merytorycznie do właściwej ich oceny.

wewnętrznych, pisma przewodnie w sprawie przekazania zaleceń dotyczących bezpie-
czeństwa adresatowi przez organ dochodzeniowy, jeśli tego wymaga organ dochodze-
niowy wydający zalecenie, zgłoszenia o zdarzeniach sporządzonych na mocy dyrektywy 
nr 2003/42/WE. Szczególny przepis dotyczy ponadto zapisów z rejestratora parame-
trów lotu (art. 14 ust. 2 zd. 2).

60 Ponadto w takim wypadku przetwarzanie lub ujawnianie otrzymanych zapi-
sów przez organy państwa otrzymującego jest dopuszczalne jedynie po uprzednim za-
sięgnięciu opinii państwa przekazującego i z zastrzeżeniem przepisów prawa krajowego 
państwa otrzymującego (art. 14 ust. 3 zd. 2–3 rozporządzenia nr 996/2010/UE).

61 Zgodnie z art. 38 konwencji chicagowskiej państwo może uchylić wobec siebie 
zastosowanie postanowień uchwały prawotwórczej ICAO (np. załącznika 13), przesyłając 
i notyfi kując ICAO różnice zachodzące między jego własną praktyką a praktyką ustaloną 
przez normy ICAO. Szerzej na temat systemu contracting-out w ramach konwencji chi-
cagowskiej Z. Galicki, Charakter prawny międzynarodowych wzorów i zaleconych metod 
ICAO, praca doktorska (niepubl.), Wydział Prawa i Administracji Uniwersytetu Warszaw-
skiego, Warszawa 1971, s. 176–180.
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Dodatkową gwarancją ochrony materiałów zgromadzonych w trakcie 
badania wypadku lub incydentu jest uregulowany w art. 15 rozporządzenia 
nr 996/2010 wymóg dochowania tajemnicy zawodowej. Dotyczy on pracow-
ników organu dochodzeniowego oraz wszelkich innych osób wezwanych do 
udziału w badaniu. 

Należy zauważyć, że przewidziane w rozporządzeniu nr 996/2010 reguły 
reglamentacji ujawniania materiałów z dochodzeń lotniczych znajdą pierwszeń-
stwo nie tylko przed zasadami dostępu do informacji publicznej62 oraz regułami 
udostępniania rzeczy lub dokumentów na żądanie organów procesowych63, lecz 
także przed wszelkimi regulacjami specjalnymi64.

4.3. Prawo krajowe
W porządku krajowym ograniczenia wykorzystania materiałów komisji 

badawczych wynikać będą – po pierwsze – z ogólnych zasad rządzących poszcze-
gólnymi procedurami, w szczególności przepisów Kodeksu postępowania karne-
go, a po drugie – z przepisów szczególnych zawartych w Prawie lotniczym.

Z punktu widzenia ogólnych norm procesowych, materiały z dochodzenia 
lotniczego mogą mieć dwojaki status. Pierwszą grupę tworzą te materiały, które 
stanowią dokumenty w znaczeniu procesowym – to jest takie, których treść po-
zwala na ujawnianie ich w postępowaniu jako dowodów z dokumentu. Będą to 
w szczególności notatki, opinie, protokoły przesłuchań, ekspertyzy, analizy in-
formacji lub pisemne zapisy nagrań opracowane w trakcie badania. W postępo-
waniu administracyjnym i cywilnym dokumenty takie niekiedy mogą korzystać 
z przymiotu dokumentu urzędowego. Drugą grupę stanowią materiały, które 
w innych postępowaniach służyć mogą jako dowody rzeczowe. Są to między in-
nymi zgromadzone przez organ dochodzeniowy szczątki statku powietrznego 
lub elementy jego wyposażenia, a także tego rodzaju dokumenty, które stanowić 
będą dowody rzeczowe. 

Wykorzystanie materiałów będzie podlegało ogólnym ograniczeniom 
proceduralnym. W szczególności w postępowaniu karnym będzie to dotyczyć 
wzmiankowanych powyżej – zakazu substytuowania dowodu z wyjaśnień oskar-
żonego lub z zeznań świadka za pomocą dokumentów oraz ograniczeń wyni-
kających z zasady bezpośredniości. Dokładne omówienie statusu dokumentów

62 Np. w trybie ustawy z dnia 6.09.2001 r. o dostępie do informacji publicznej 
(Dz.U. z 2001 nr 112, poz. 1198 ze zm.).

63 Np. art. 76a § 1 zd. 2 k.p.a., art. 248 § 1 i art. 293 k.p.c., art. 217 k.p.k.
64 Np. art. 12 ustawy z dnia 23.12.1994 r. o Najwyższej Izbie Kontroli (Dz.U. 

z 2007 nr 231, poz. 1701 ze zm.).
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pochodzących z badania wypadków w innych postępowaniach wykracza poza 
ramy niniejszego artykułu65.

Zasadnicze ograniczenia procesowego wykorzystania materiałów zgroma-
dzonych w badaniu wypadku lub incydentu przewidziane są jednak w Prawie 
lotniczym. Do roku 2011 w prawie krajowym stosownych ograniczeń nie im-
plementowano, co stanowiło naruszenie norm ICAO i było przedmiotem wspo-
mnianej już krytyki.

Zgodnie z nowym art. 134 ust. 1a Prawa lotniczego o udostępnieniu 
wskazanych materiałów decydować ma sąd66. Przepis ten dostosowuje pra-
wo polskie do wymagań wynikających z załącznika 13 oraz rozporządzenia 
nr 996/2010. W przypadku materiałów pochodzących od PKBWL do rozstrzy-
gania o ujawnieniu właściwy jest Sąd Okręgowy w Warszawie. Pozytywnie oce-
nić należy rozszerzenie ochrony przewidzianej w omawianym przepisie także 
na dane zebrane w trakcie badań prowadzonych przez KBWLLP67. W tym wy-
padku o ujawnieniu informacji decydować ma Wojskowy Sąd Okręgowy w Po-
znaniu. Wydaje się natomiast, że aby uniknąć opisanych poniżej rozbieżności 
co do statusu materiałów PKBWL i KBWLLP ustawodawca powinien wyraźnie 
przesądzić, że do badań prowadzonych przez KBWLLP stosuje się przepisy roz-
porządzenia nr 996/201068.

Przepis art. 134 ust. 1a Prawa lotniczego ogranicza udostępnienie materia-
łów za zgodą sądu tylko do potrzeb postępowania przygotowawczego, sądowego 
lub sądowo-administracyjnego. Jest to zdecydowane zawężenie przypadków do-
puszczalnego ujawnienia w stosunku do kryteriów przewidzianych w rozporzą-
dzeniu nr 996/201069. Jakkolwiek taka decyzja prawodawcy krajowego nie jest 
niezgodna z rozporządzeniem70, to zasadne jest pytanie o jej sens. Wyłączona 

65 Por. rozważania na temat statusu raportów z dochodzenia lotniczego w innych 
postępowaniach, J. Walulik, Status prawny ustaleń…op. cit.

66 Wprowadzony z dniem 18.09.2011 r. na mocy ustawy z dnia 30.06.2011 r. 
o zmianie ustawy Prawo lotnicze oraz niektórych innych ustaw (Dz.U. z 2011 r. nr 170, 
poz. 1015).

67 Pomimo, że co do lotnictwa państwowego prawo międzynarodowe ani europej-
skie nie stanowi o konieczności ochrony materiałów komisji badawczych.

68 Możliwość taka wynika z art. 3 ust. 3 w zw. z art. 5 ust. 4 tego rozporządzenia. 
Takie rozszerzenie zakresu zastosowania rozporządzenia byłoby ponadto uzasadnione 
wobec wciąż zbyt lakonicznej regulacji KBWLLP w Prawie lotniczym. Luki nie likwiduje 
obecnie nieprecyzyjny przepis odsyłający z art. 140 § 2 Prawa lotniczego.

69 W art. 14 ust. 3 zd. 1 rozporządzenia nr 996/2010 mowa jest ogólnie o ujawnie-
niu do innych celów zgodnych z prawem.

70 Art. 14 ust. 3 zd. 2 rozporządzenia nr 996/2010 przewiduje, że państwa człon-
kowskie mogą zdecydować o ograniczeniu zakresu przypadków, w których można podjąć 
decyzję o ujawnieniu, przy poszanowaniu aktów prawnych UE.
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została bowiem możliwość udostępnienia materiałów za zgodą sądu na potrzeby 
postępowania administracyjnego (np. prowadzonego przez Prezesa ULC), a tak-
że różnego rodzaju postępowań kontrolnych oraz postępowań dyscyplinarnych. 
Ponieważ ujawnienie materiałów i tak podlega określonym zasadom reglamen-
tacji zgodnie z rozporządzeniem nr 996/2010, wydaje się, że tak daleko idąca 
ingerencja ustawodawcy jest przejawem nieuzasadnionego ograniczenia dyskre-
cjonalnej władzy sądu71.

Dalszym mankamentem przepisów krajowych jest brak możliwości udo-
stępnienia materiałów z dochodzenia lotniczego na zasadzie zezwolenia sądu 
innemu państwu członkowskiemu UE. Jeśli takie udostępnienie miałoby być do-
puszczalne, Prawo lotnicze powinno to wyraźnie przewidywać72.

Ponadto w przepisach krajowych nie wprowadzono jakichkolwiek sankcji 
związanych z naruszeniem rozporządzenia nr 996/2010 w zakresie dotyczą-
cym ochrony materiałów z dochodzeń lotniczych. Zgodnie z art. 23 rozporzą-
dzenia państwa członkowskie powinny ustanowić sankcje skuteczne, propor-
cjonalne i odstraszające.

Niezależnie od powyższego, niektóre przepisy art. 134 Prawa lotniczego 
powinny zostać przez sąd orzekający o ujawnieniu w ogóle pominięte, jako nie-
zgodne z rozporządzeniem nr 996/2010. Przede wszystkim ustawa przyjmuje 
odmienne w stosunku do rozporządzenia przesłanki udostępnienia materiałów 
bez zgody sądu73. Prawo lotnicze stanowi w tym przypadku o ujawnieniu w celu 
zapobiegania wypadkom i incydentom74, a rozporządzenie – w zależności od 
reżimu udostępnienia – o ujawnieniu w celu badania zdarzenia lotniczego lub 
dodatkowo do innych celów służących poprawie bezpieczeństwa lotnictwa. Po-
nadto, co do materiałów ujawnianych za zgodą sądu, Prawo lotnicze wprowadza 
w art. 134 ust. 1c własny katalog udostępnianych materiałów, pomimo że kata-
log ten jest już określony w art. 14 ust. 1–2 rozporządzenia nr 996/2010. 

71 Ponadto warto zwrócić uwagę, że z systemowego punktu widzenia całkowicie po-
zbawiona sensu jest możliwość ujawnienia materiałów na potrzeby postępowania sądowo-
administracyjnego przy jednoczesnym wyłączeniu możliwości ich ujawnienia na potrzeby 
postępowania administracyjnego. Zgodnie z art. 133 § 1 ustawy z dnia 30.08.2002 r. Prawo 
o postępowaniu przed sądami administracyjnymi (Dz.U. z 2012 r. poz. 270), sąd admi-
nistracyjny orzeka w oparciu o materiał dowodowy zgromadzony w postępowaniu admi-
nistracyjnym. Jedynie na zasadzie wyjątku sąd ten może przeprowadzić dowody uzupeł-
niające i to wyłącznie z dokumentów, jeżeli jest to niezbędne do wyjaśnienia istotnych 
wątpliwości i nie spowoduje nadmiernego przedłużenia postępowania w sprawie (art. 106 
§ 3 tej ustawy).

72 Wn. z art. 14 ust. 3 zd. 3 rozporządzenia nr 996/2010 a contrario.
73 Dopuszczalności takiego odstępstwa w prawie krajowym art. 14 ust. 3 zd. 2 

rozporządzenia nr 996/2010 nie przewiduje.
74 Wn. z art. 134 ust. 1a w zw. z ust. 1 Prawa lotniczego a contrario.
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Z kolei art. 14 ust. 3 rozporządzenia nr 996/2010 stanowi, że korzyści 
wynikające z ujawnienia powinny przewyższać negatywny krajowy i międzyna-
rodowy wpływ, jaki działanie to mogłoby wywrzeć na bieżące lub przyszłe bada-
nie zdarzeń lotniczych. Krajowy przepis75 powtarza i modyfi kuje w tym zakresie 
(„udostępnienie jest ważniejsze niż negatywne skutki”) treść rozporządzenia, 
co jest niedopuszczalne. Ponadto wedle brzmienia Prawa lotniczego „negatywne 
skutki” mają wynikać z ujawnienia, nie tylko dla badania lub przyszłych badań 
zdarzeń lotniczych (jak stanowi rozporządzenie), lecz także „bezpośrednio dla 
kraju oraz w skali międzynarodowej”76.

Przepisy niezgodne z rozporządzeniem nr 996/2010 znajdą zastosowanie 
wyłącznie w odniesieniu do udostępnienia materiałów zgromadzonych przez 
KBWLLP. W tym wypadku przepisy rozporządzenia nr 996/2010 nie będą mia-
ły pierwszeństwa przed ustawą, ponieważ nie dotyczą one lotnictwa państwowe-
go (art. 3 ust. 3 rozporządzenia), a prawo krajowe nie odsyła do ich stosowania 
w tym zakresie.

Pozytywnym aspektem przepisów krajowych jest wprowadzenie w art. 134
ust. 1f zakazu dowodowego dotyczącego przesłuchań członków PKBWL 
i KBWLLP jako świadków, co do faktów mogących ujawnić wyniki badań pod-
legające omawianej w tym artykule ochronie. Przepis ten ma na celu unikanie 
obchodzenia opisywanych tu zasad udostępniania materiałów za pomocą prze-
słuchań osób znających ich treść. 

W tym kontekście, de lege ferenda zakaz ten należałoby wyraźnie rozsze-
rzyć o przesłuchanie wszelkich osób wezwanych do udziału w badaniu zdarzenia 
lotniczego77. W szczególności dotyczy to ekspertów uczestniczących w pracach 
organów dochodzeniowych. Jest to uzasadnione zachowaniem spójności z inny-
mi uregulowaniami. Po pierwsze, wskazane osoby mogą korzystać z uprawnień 
członków komisji badawczej, obowiązuje je także tajemnica zawodowa78. Po dru-
gie, ekspertyzy uzyskane w trakcie badania podlegają już ochronie na zasadzie 
art. 14 ust. 1 lit. d rozporządzenia nr 996/2010.

75 Art. 134 ust. 1b Prawa lotniczego.
76 Jest to kolejne zawężenie przypadków udostępnienia materiałów za zgodą sądu. 

W tym wypadku jest ono niezgodne z zobowiązaniem wynikającym z ust. 5.12 załącz-
nika 13. Może ono także budzić wątpliwości w świetle art. 14 ust. 3 zd. 2 rozporządzenia 
nr 996/2010. 

77 De lege lata wykładnia w tym kierunku może budzić wątpliwości.
78 Art. 11 ust. 3 i art. 15 ust. 1 rozporządzenia nr 996/2010.
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V. Przesłanki ujawnienia materiałów

Po omówieniu przepisów międzynarodowych, europejskich i krajowych, 
regulujących ograniczenia wykorzystania materiałów z dochodzeń lotniczych, 
oraz określeniu norm, którymi związany będzie orzekający w tym zakresie sąd 
krajowy – warto szczegółowo przeanalizować przesłanki, które decydować będą 
o ujawnieniu tych materiałów.

Przede wszystkim udostępnienie materiałów i informacji powinno do-
tyczyć tylko danych zdecydowanie koniecznych do celów, dla których zostają 
przekazywane (art. 14 ust. 4 rozporządzenia nr 996/2010). Aby w pełni zre-
alizować ochronną funkcję omawianych ograniczeń, w myśl powyższej zasady, 
organ decydujący o ujawnieniu powinien dokonać wstępnej oceny materiałów 
jako dowodów w danym postępowaniu. Po pierwsze, ujawnienie materiałów jako 
dowodów musi być w takim postępowaniu dopuszczane79. Po drugie, udostępnia-
ne materiały służyć muszą udowodnieniu okoliczności, która nie została jeszcze 
udowodniona, a ma znaczenie dla rozstrzygnięcia sprawy. Po trzecie, materiały 
te muszą być przydatne do stwierdzenia takiej okoliczności80. Ponadto przepis 
art. 14 ust. 4 rozporządzenia nr 996/2010 ma niewątpliwie na celu także unik-
nięcie sytuacji, w której ze względów ekonomiki procesowej organy procesowe 
sięgać będą po materiały z dochodzenia lotniczego, rezygnując jednocześnie 
z przeprowadzenia innych dostępnych dowodów. Poszukując właściwych kryte-
riów oceny w tym ostatnim wypadku, warto odwołać się do – wypracowanego 
w doktrynie postulatu – ograniczenia substytuowania dowodami z dokumentów, 
dowodów bardziej bezpośrednich81.

Należy z kolei rozważyć, jakie szczegółowe kryteria oceny przyjąć powi-
nien sąd, ważąc, czy korzyści z ujawnienia informacji z dochodzenia lotniczego 
przewyższają negatywny krajowy i międzynarodowy wpływ, jaki działanie to 

79 Por. w szczególności rozważania w tym artykule dotyczące zakazu substytuo-
wania dowodu z wyjaśnień oskarżonego lub z zeznań świadka treścią pism, zapisków lub 
notatek urzędowych.

80 W przeciwnym razie wnioski dowodowe odnoszące się materiałów, stosownie 
do art. 170 § 1 pkt 1–3 k.p.k. i tak zostałyby oddalone przez sąd prowadzący dane postę-
powanie, po udostępnieniu tych materiałów. Por. też treść przepisów art. 227 k.p.c. oraz 
art. 75 § 1.

81 Między innymi wskazuje się, że dokument może zostać w postępowaniu kar-
nym ujawniony jedynie wówczas, gdy nie eliminuje innego, bardziej pierwotnego źródła 
dowodu lub gdy zachodzi bezwzględny brak takiego źródła dowodu lub jego niedostęp-
ność. Zob. A. Gaberle, Dowody w sądowym procesie karnym, Kraków: Ofi cyna a Wolters 
Kluwer business, 2007, s. 86–94; R. Kmiecik, Naczelne zasady procesowe w postępowaniu 
karnym, [w:] R. Kmiecik, E. Skrętowicz, Proces karny. Część ogólna, Zakamycze 1999, 
s. 95–96.
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mogłoby wywrzeć na bieżące lub przyszłe badanie zdarzeń lotniczych. Rozpo-
rządzenie nr 996/2010/UE ani prawo krajowe nie dają odpowiedzi na to pyta-
nie. Wskazana klauzula określająca przesłankę ujawnienia informacji jest dość 
ogólna i może być bardzo różnie interpretowana. Aby pewność prawa mogła być 
w praktyce utrzymana, ważne jest, by przesłanka ta była jednolicie interpreto-
wana w państwach członkowskich. W tym celu powinna być ona oparta na wy-
tycznych o szerokim zakresie międzynarodowego uznania. 

Jedną z możliwości jest zastosowanie bezpośrednio wskazań wynikających 
z załącznika E do załącznika 13. Zgodnie z tym dokumentem, za stan, w którym 
ujawnienie informacji z dochodzenia lotniczego jest ważniejsze niż negatywne 
skutki, które mogą wyniknąć z takiego działania w kraju i skali międzynaro-
dowej dla danego lub przyszłych badań, należałoby uznać sytuację, gdy istnieją 
dowody, że zdarzenie zostało spowodowane umyślnie, w wyniku lekkomyślno-
ści, rażącego niedbalstwa lub innego świadomego niewłaściwego zachowania82. 
Wskazania zawarte w załączniku E są jednak skierowane do państw i mają cha-
rakter wytycznych legislacyjnych83. Wytyczne te nie zostały zastosowane na po-
ziomie europejskim w ramach harmonizacji bezpośredniej. Niemniej jednak, ich 
wdrożenie w prawie państw członkowskich jest nadal możliwe w świetle art. 14 
ust. 3 zd. 3 rozporządzenia nr 996/2010. Jednakże, nawet wobec braku imple-
mentacji załącznika E do załącznika 13, zawarte w nim wytyczne mogą służyć 
sądom jako wskazówka co do wykładni przepisów rozporządzenia implementu-
jących ust. 5.12 załącznika 1384. 

Inne wskazówki co do wykładni prowadzą zresztą do podobnych wnio-
sków. Dyrektywę interpretacyjną o powszechnym zasięgu europejskim mogłaby 
stanowić rozwinięta przez EUROCONTROL koncepcja tzw. uczciwych błędów. 
Są to błędy dopuszczalne ze względu na stopień doświadczenia i wyszkolenia, 
z wyłączeniem działań umyślnych, rażącego niedbalstwa lub działań niszczy-
cielskich85. Koncepcja ta funkcjonuje już w ramach systemu obowiązkowych 
zgłoszeń, co daje tu pewne podstawy do stosowania analogii86.

82 Za taką interpretacją przesłanki ujawnienia z ust. 5.12 załącznika 13 przema-
wia uwaga 2 do ust. 5.12.1, w której w sprawie ochrony informacji z zakresu bezpieczeń-
stwa odsyła się do załącznika E załącznika 13. Na potrzebę analizy ust. 5.12 w kontekście 
załącznika E wskazują też cytowane uchwały Zgromadzenia ICAO wzywające państwa do 
implementacji tych przepisów.

83 Zob. ust. 1.2 załącznika E do załącznika 13.
84 Por. R. D. van Dam, Preserving Safety in Aviation…, op. cit., P. Kasprzyk, Postę-

powanie w sprawie wypadku lotniczego…, op. cit., s. 44.
85 Zob. Establishment of „Just Culture” Principles…, op. cit., s. 17–18, Just Culture 

Guidance Material…, op. cit., s. 12–13.
86 Por. art. 8 ust. 3 dyrektywy nr 2003/42/WE i art. 135a ust. 5 Prawa lotniczego.
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Ze zgromadzonych tu uwag wynika ponadto dodatkowe spostrzeżenie, 
że dla dokonania prawidłowej oceny przesłanek udostępnienia materiałów na 
potrzeby innego postępowania, sąd orzekający o ujawnieniu, powinien mieć do-
stęp do całości materiału zgromadzonego w tym postępowaniu.

* * *

Powyższe rozważania uzmysławiają, że implementacja zasad just culture 
w obszarze ochrony materiałów z dochodzeń lotniczych jest nie tylko kwestią 
odpowiedniego prawodawstwa, ale także konsekwentnej praktyki orzeczni-
czej. Gdy w Europie rozpoczęto po raz pierwszy dyskusję na temat prawnych 
aspektów just culture, panowała opinia, że wdrożenie tej idei będzie wymaga-
ło znaczących zmian legislacyjnych. Z czasem debata ta zmierza coraz bardziej 
w kierunku odpowiedniego stosowania prawa87. Wraz z wprowadzeniem opisa-
nej powyżej procedury ujawnienia z rozporządzenia nr 996/2010/UE waga tego 
zagadnienia rośnie. 

Niestety, spostrzeżono, że potrzeba utrzymania just culture nie jest dosta-
tecznie rozumiana w kręgach przedstawicieli wymiaru sprawiedliwości88. Wyni-
ka stąd zwrot wysiłków EUROCONTROL w stronę budowania świadomości tej 
idei w sądownictwie89. Efektem tych prac jest między innymi wydanie w 2008 r. 
cytowanego tu wielokrotnie podręcznika Just Culture Guidance Material for Inter-
facing with the Judicial System.

Kończąc rozważania nad ochroną materiałów z dochodzeń lotniczych 
przed nieograniczonym wykorzystaniem procesowym, warto zauważyć, że oma-
wiane w tym artykule przepisy dotyczą też ochrony tych informacji przed wszel-
kimi innymi przypadkami niewłaściwego wykorzystania. Prócz postępowań 
sądowych i administracyjnych, badaniom wypadków i incydentów lotniczych 
towarzyszą często głośne kampanie prasowe. Wówczas opinia publiczna ocze-
kuje zazwyczaj tropienia winnych, co media często w sposób agresywny reali-
zują90. Wyniki publikacji nie pozostają bez wpływu na bieżące oraz późniejsze 
dochodzenia lotnicze. Poprzez wpływ na świadków kampanie prasowe utrudnia-
ją też pracę organom dochodzeniowym i zakłócają urzeczywistnienie prewen-
cyjnego celu prowadzonych badań. Aby uniknąć tych konsekwencji i zapewnić 

87 R. D. van Dam, Preserving Safety in Aviation…, op. cit.
88 Tak: Safety Data Reporting and Data Flow Task Force, Report on ATM Incident 

Reporting Culture: Impediments and Practices, EUROCONTROL 2005.
89 R. D. van Dam, Preserving Safety in Aviation…, op. cit.
90 Ibidem, Establishment of “Just Culture” Principles…, op. cit., s. 20.
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pragmatyczną realizację zasad just culture, EUROCONTROL wydał podręcznik 
postępowania w relacjach z mediami91. Wskazuje się w nim między innymi, że 
analizom wypadków i incydentów powinna towarzyszyć odpowiednia polityka 
informacyjna organów badawczych. Media muszą bowiem otrzymywać pewne 
informacje urzędowe, gdyż w przeciwnym razie przekazywać będą dane nieofi -
cjalne i nieautoryzowane, co może dodatkowo utrudnić rzetelne przeprowadze-
nie dochodzenia92.

RESTRICTIONS ON USE OF AIRCRAFT ACCIDENT 
AND INCIDENT INVESTIGATION MATERIALS 

IN ADMINISTRATIVE AND COURT PROCEEDINGS

The article discusses the issue of records collected in aircraft accidents and 
incidents investigations in regard to their use in other procedures. The author 
summarizes the present state of international, European and national air law 
relating to protection of safety investigation records. Manner in which such in-
formation may be used in particular proceedings is mentioned fi rst. Further, 
the author presents directions of use of the records, as well as axiology of record 
protection and premises of their authorized disclosure. The text includes remarks 
concerning implementation of international and European rules in Poland and 
proposals de lege ferenda. Besides that, the author points out the diff erences as to 
the status of records gathered in civil and state safety investigations.

91 Just Culture Guidance Material for Interfacing with the Media, EUROCON-
TROL 2008.

92 Wytyczne zawarte w tym podręczniku EUROCONTROL skierowane są do 
lotniczych organów dochodzeniowych, ale z uwagi na podobną specyfi kę pracy mogą 
z powodzeniem zostać zastosowane przez wszelkie organy prowadzące postępowania 
związane z wypadkami i incydentami statków powietrznych.




