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Streszczenie

Celem artykutu jest przedstawienie zagadnienia bezpieczenstwa pracownikoéw obstugi naziem-
nej. Uwaga skoncentrowano na regulacjach prawnych z zakresu tego obszaru odnoszacych sie
do bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego oraz do bezpieczenstwa i higieny pracy. Przedstawione
zostang obszary, w ktorych pracownicy personelu handlingowego szczegodlnie narazeni sg na
zagrozenia podczas swiadczonych przez nich ustug.
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|l. Wprowadzenie

Bezpieczenstwo to niewatpliwie priorytet w lotnictwie cywilnym. Zgodnie z Podrecznikiem
Zarzgdzania Bezpieczenstwem (Safety Management Manual, SMM)', wydanym przez Organizacje
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (International Civil Aviation Organization, ICAO)? w od-
niesieniu do lotnictwa bezpieczenstwo oznacza stan, w ktéorym mozliwos¢ uszkodzenia ciata lub

" Katarzyna tuczak — doktorantka w Katedrze Publicznego Prawa Gospodarczego WPIA Uniwersytetu Slaskiego w Katowicach. Ukorczyta modut
prawa lotniczego oraz studia podyplomowe prawo lotnicze na Uczelni Lazarskiego w Warszawie. Ukonczyta aplikacje radcowska w Okregowej Izbie
Radcéw Prawnych w Katowicach; e-mail: kasia.jaworek@op.pl.

Piotr kuczak — doktorant w Katedrze Teologii Moralnej i Katolickiej Nauki Spotecznej Wydziatu Teologicznego Uniwersytetu Slgskiego w Katowicach;
T Pkt2.1.1. ICAO, Podrecznik zarzgdzania bezpieczeristwem (SMM). Wydanie trzecie — 2013, tekst opublikowany jako Zatgcznik do Wytycznych Nr 13
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 10 grudnia 2015 r. w sprawie wprowadzenia do stosowania wymagan ustanowionych przez Organizacije
ustanowionych przez Organizacje Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAQ) — Doc 9859, (Dz. Urz. ULC poz. 66); dalej: SMM.

2 |CAO zostata utworzona na mocy Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisanej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz.U. 1959

Nr 35, poz. 212 z pézn. zm.); dalej: konwencja chicagowska.
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mienia jest zredukowana i utrzymywana na akceptowalnym poziomie lub ponizej tego poziomu
poprzez ciaggty proces identyfikacji zagrozen i zarzgdzania ryzykiem dotyczgcym bezpieczenstwa.
Podkreslenia wymaga uznanie faktu, ze lotnictwo nie moze by¢ catkowicie wolne od zagrozen
i zwigzanego z nimi ryzyka®. Niemniej podejmowanych jest szereg dziatan, w tym przede wszyst-
kich w ramach wdrazanego w organizacjach systemu zarzgdzania bezpieczehstwem (safety
management system, SMS)?, ktére majg na celu mozliwe minimalizowanie zagrozenia do poziomu
ocenianego jako akceptowalny lub ponizej niego. Moéwigc o bezpieczenstwie w lotnictwie, nalezy
mie¢ na uwadze tak bezpieczenstwo lotow, jak i bezpieczenstwo na ziemi, tj. na terenie lotniska
czy sScislej na terenie portu lotniczego®. Mozna bowiem powiedzie¢, ze bezpieczenstwo w powie-
trzu zaczyna sie na ziemi. Dlatego tez tak istotnym jest, by dziatalnos¢ lotnicza, ktéra wykonuje
stuzebne ustugi na stosunku do przewozéw lotniczych, a mianowicie obstuga naziemna (ground
handling), w odpowiedni sposéb gwarantowata bezpieczenstwo. W ramach tej dziatalnosci uwage
w szczegolnosci przywigzuje sie do ustug wykonywanych na terenie strefy operacyjnej lotniska
(,lotniczej czesci lotniska”), tzw. airside (Ek i Akselsson, 2007, s. 59—-75; AHM 2015). Problematyka
bezpieczenstwa obejmuje sie zwlaszcza dwa obszary wykonywanej tam dziatalnosci handlingo-
wej, tj. bezpieczenstwo statkdw powietrznych narazonych na uszkodzenia przez réznego rodzaju
pojazdy i urzgdzenia wykorzystywane do obstugi naziemnej®, a takze bezpieczenstwo pracowni-
kow obstugi naziemnej (Ek i Akselsson, 2007 s. 59). Wtadnie temu drugiemu obszarowi poswie-
cony jest ten artykut. Jego celem jest przedstawienie tego zagadnienia i ustalenie czy istniejg
szczegolne regulacje prawne jemu poswiecone. Jest to bowiem obszar styku bezpieczenstwa
w rozumieniu lotnictwa cywilnego, czyli safety, oraz bezpieczenstwa w rozumieniu prawa pracy,
czyli bezpieczenstwa i higieny pracy.

Il. Prawne podstawy bezpieczenstwa (safety)
w obstudze naziemnej

Podstawg europejskich regulacji prawnych w zakresie obstug naziemnej jest dyrektywa Rady
96/67/WE z dnia 15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostepu do rynku obstugi naziemnej w portach
lotniczych Wspdlnoty’. Panstwa cztonkowskie implementowaty wskazany tu akt prawny harmoni-
zujgcy europejskie rynki obstugi naziemnej do swoich porzadkéw prawnych. W Polsce wdrozenie
dyrektywy 96/67/WE nastgpito w drodze ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze8, a takze

3 Pkt2.1.2. SMM.
4 Na temat pojecia SMS zob. Galej, 2016, s. 31-110.

5 Nie kazde bowiem lotnisko jest portem lotniczym. W mysl art. 2 pkt 17 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (t.j. Dz.U. 2016, poz. 605 z p6zn.
zm.) portem lotniczym jest lotnisko uzytku publicznego wykorzystywane do lotéw handlowych.

6 Zagadnienie to jest istotne z uwagi na konsekwencje takich uszkodzen. Uszkodzony statek powietrzny poddany musi by¢ bowiem obstudze technicz-
nej, co wptywa na zakiécenia planowanych dla danego statku powietrznego potgczen. Rodzi to dla przewoznikéw okreslone skutki finansowe zwigzane
z kosztem naprawy uszkodzonego statku powietrznego, ale i roszczeniami pasazerdw, jakie dochodzi¢ mogg z tytutu opéznienia lub odwotania lotu na
podstawie rozporzadzenia (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r. ustanawiajgce wspolne zasady odszkodowania
i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy przyjecia na pokfad albo odwotania lub duzego opdznienia lotéw, uchylajgce rozporzgdzenie (EWG)
nr 295/91 (Tekst majacy znaczenie dla EOG) (Dz. Urz. UE L 46 z 17.2.2004, s. 1). Na ten temat zob. Pierobon, 2015, s. 17-19; Pierobon, 2016b, s. 15-19.

7 Dz. Urz. UE L 272 z 25.10.1996, s. 36, z pdzn. zm. (dalej: dyrektywa 96/67/WE). W 2011 r. rozpoczeto prace nad unijnym rozporzgdzeniem w spra-
wie ustug obstugi naziemnej w portach lotniczych Unii (zob. wniosek Komisji Europejskiej w sprawie Rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
w sprawie ustug obstugi naziemnej w portach lotniczych Unii i uchylajace dyrektywe Rady 96/67/WE, 2011/0397(COD), 1.12.2011, COM(2011) 824
wersja ostateczna). Jednakze w marcu 2015 r. Komisja Europejska podjeta decyzje o wycofaniu wniesionego przez nig wniosku ustawodawczego do-
tyczgcego wskazanego tu rozporzadzenia. Uzasadnieniem tego byt brak perspektyw na osiggnigcie porozumienia co do ostatecznego ksztattu rozpo-
rzadzenia przez panstwa cztonkowie Unii Europejskiej. Na temat projektu rozporzadzenia zob. w: Jaworek (Luczak), 2014, s. 135-147; Bournonville,
2013, s. 17-23; Walulik, 2016.

8 Tj.Dz.U. 2016, poz. 605, z p6zn. zm.; dalej: prawo lotnicze.
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w drodze rozporzgdzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 19 li-
stopada 2013 r. w sprawie obstugi naziemnej w portach lotniczych®.

Dyrektywa 96/67/WE kwestie bezpieczenstwa pozostawia poza jej zakresem'0. Prézno ich
szukac takze w innych europejskich aktach prawnych. Réwniez w polskich regulacjach trudno
znalez¢ regulacje odnoszgce sie wprost do ustanowionych w stosunku do wykonawcéw ustug
handlingowych wymogdw bezpiecznego wykonywania dziatalnosci handlingowej, mimo ze bezpie-
czenstwo urzgdzen i 0séb jest jedng z przestanek uzyskania zezwolenia na wykonywanie obstugi
naziemnej''. Jakkolwiek ustanowiono obowigzek uzyskania certyfikatu'? dla podjecia i wykonywania
obstugi naziemnej wykonywanej na rzecz przewoznikéw lotniczych w zakresie obstugi materiatéw
niebezpiecznych w rozumieniu konwencji chicagowskiej oraz zaopatrywania statkéw powietrznych
w materiaty napedowe, to w zasadzie brakuje'? przepiséw ustanawiajgcych odpowiednie wzorce
dla oceny podmiotu w toku procesu certyfikacji. Agenci obstugi naziemnej nie zostali takze objeci
obowigzkiem wdrozenia w ich organizacjach systemu zarzgdzania bezpieczenstwem.

Jednakze nie oznacza to, ze nie wdrazajg oni u siebie dziatarn majgcych na celu bezpieczne
wykonywanie dziatalnosci. Wydaije sie, ze wskaza¢ mozna trzy sposoby takich wdrozen: objecie
wykonawcy ustug obstugi naziemnej zarzgdzaniem bezpieczenstwem zarzgdzajgcego portu lot-
niczego, na ktérego terenie wykonuje dziatalno$c¢, objecie agenta zarzgdzaniem bezpieczenstwa
przez przewoznika lotniczego, na ktérego rzecz swiadczy ustugi oraz wdrazanie przez niego
odpowiednich standardow i procedur bezpieczenstwa stworzonych przez IATA, czyli Zrzeszenie
Miedzynarodowego Transportu Lotniczego (International Air Transport Association)'.

Uzasadnieniem objecia agenta obstugi naziemnej regulacjami bezpieczenstwa funkcjonu-
jacymi na terenie portu lotniczego wydaje sie by¢ art. 80 prawa lotniczego, stanowigcy o odpo-
wiedzialnosci zarzgdzajgcego portem lotniczym za bezpieczng eksploatacje portu lotniczego'®.
Argumentami przemawiajgcymi za pewnego rodzaju koordynacjg zarzgdzajgcego portu lotniczego
dziatan zwigzanych z bezpiecznym wykonywaniem dziatalno$ci na terenie portu lotniczego, w tym
tej handlingowej, sg, oprécz ustawy — Prawo lotnicze, przepisy rozporzgdzenia Ministra Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 4 wrze$nia 2012 r. w sprawie podstawowych przepisow

9 Dz.U. poz. 1378. Podkreslenia wymaga, ze jest to juz czwarte rozporzgdzenie regulujgce obstuge naziemng w Polsce. Poprzednimi byly: rozpo-
rzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 4 kwietnia 2003 r. w sprawie obstugi naziemnej w portach lotniczych (Dz.U. Nr 90, poz. 849); rozporzadzenie
Ministra Infrastruktury z dnia 21 czerwca 2005 r. w sprawie obstugi naziemnej w portach lotniczych (Dz.U. Nr 128, poz. 1071); rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 25 maja 2009 r. w sprawie obstugi naziemnej w portach lotniczych (Dz.U. Nr 83, poz. 695).

10 Zob. art. 17 dyrektywy 96/67/WE.

' Zgodnie z art. 177 ust. 3 prawa lotniczego zezwolenia udziela sie przedsiebiorcy wskazanemu w art. 177 ust. 2. prawa lotniczego, jezeli spetnia
wymagania dotyczgce zdolnosci finansowej przedsiebiorstwa, bezpieczenstwa urzadzen i oséb, ochrony lotnictwa, ochrony $rodowiska naturalnego
oraz ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilne;j.

2. Mowa tu o certyfikacie agenta obstugi naziemnej (AHAC — Airport Handling Agent Certificate).

13 Celowo uzyto tu sformutowania o tym, ze w zasadzie brakuje przepisdw z tego zakresu. Brak jest bowiem przepiséw, ktére ustanawiatyby wymogi,
o ktérych mowa w art. 160 ust. 4 prawa lotniczego (s3 to organizacja wykonywania okreslonej dziatalnosci, z uwzglednieniem bezpiecznej eksploataciji
statkdbw powietrznych, zawodowe przygotowanie personelu kierowniczego, nadzorujgcego i wykonawczego, metody wykonywania dziatalno$ci, programy
szkolenia personelu, instrukcje wykonawcze, $rodki techniczne oraz ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej). Sg to wymogi, ktérych spetnienie przez
podmiot ubiegajgcy sie o uzyskanie certyfikatu agenta obstugi naziemnej podlega ocenie w kazdym przypadku. Oprécz ich spetnienia, gdy podmiot
ubiega sie o uzyskanie certyfikatu w zakresie obstugi materiatéw niebezpiecznych ocenie podlega spetnienie dalszych wymogéw. Te sg jednak okre-
$lone. Wskazac nalezy tu np. Instrukcje Techniczne, o ktérych mowa w rozporzadzeniu Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia
13 lipca 2012 r. w sprawie szczegdtowych warunkéw wykonywania lotéw miedzynarodowych z materiatami niebezpiecznymi (Dz.U. poz. 898), a takze
Zatacznik nr 18 ,Bezpieczny transport materiatéw niebezpiecznych droga powietrzng” do konwencji chicagowskiej (Obwieszczenie nr 11 Prezesa ULC
z dnia 10 czerwca 2014 r. w sprawie ogtoszenia tekstu Zatgcznika 18 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzgdzonej w Chicago
dnia 7 grudnia 1944 r., (Dz. Urz. ULC poz. 46)).

4 |ATA jest to swiatowa organizacja handlowa, zrzeszajgca ok. 83% $wiatowego ruchu lotniczego. Szerzej na temat IATA w: Brindley, 1995.

5 Na temat odpowiedzialno$ci zarzgdzajgcego portem lotniczym w zakresie bezpiecznej eksploatacii portu lotniczego w: Kaczynska, 2016; Kaczynska,
2015, s. 187-214.
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porzgdkowych zwigzanych z zapewnieniem bezpieczenstwa i ochrony lotow oraz porzadku na
lotniskach8, rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 11 wrzesnia 2014 r. w spra-
wie warunkow eksploataciji lotnisk!’, a takze tzw. rozporzgdzenia bazowego, czyli rozporzgdzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspélnych za-
sad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego,
uchylajgce dyrektywe 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywe 2004/36/
WE'8 oraz rozporzgdzenia wykonawczego do niego, tj. rozporzadzenia Komisji (UE) nr 139/2014
z dnia 12 lutego 2014 r. ustanawiajgcego wymagania oraz procedury administracyjne dotyczgce
lotnisk zgodnie z rozporzgdzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (szerze;j:
tuczak, 2016, s. 202—-204).

Drugim sposobem objecia podmiotu swiadczgcego ustugi obstugi naziemnej systemem za-
rzgdzania bezpieczenstwa jest objecie go SMS’em przewoznika lotniczego, ktorego obstuguje.
Wynika to tak z przyczyn umotywowanych wzgledami biznesowymi, jak i z przepiséw rozporzgdzenia
Komisji (UE) nr 965/2012 z dnia 5 pazdziernika 2012 r. ustanawiajgcego wymagania techniczne
i procedury administracyjne odnoszgce sie do operacji lotniczych zgodnie z rozporzgdzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008'%. Uzasadnieniem tego jest fakt, ze agent
handlingowy wykonuje ustugi stuzebne na rzecz przewoznika lotniczego i z tego wzgledu objety
jest jego SMS, co formalnie odbywa sie na etapie zawierania umowy o wspétprace agenta z danym
przewoznikiem?0. Na przewozniku cigzy wskazany w ww. rozporzgdzeniu wykonawczym obowigzek
nadzorowania tak jakosci, jak i poziomu bezpieczehstwa wykonywanych przez dostawce ustug.

Ostatnim ze wskazanych sposobdéw wdrazania odpowiednich dziatan majgcych na celu zapew-
nienie bezpieczenstwa, w tym takze bezpieczenstwa pracownikéw, ktére jest centrum zaintereso-
wania tego artykutu, jest droga samoregulacji w ramach IATA. IATA stworzyta i nadal tworzy szereg
standardow i procedur, ktore staty sie tzw. dobrymi praktykami swiadczenia ustug handlingowych.
Odnosnie do bezpieczenstwa, oprocz poswiecenia mu odpowiedniego miejsca w podstawowym
podreczniku IATA w zakresie obstugi naziemnej, tj. Airport Handling Manual, oraz uzupetniajgcych
go operacyjnych przepisow zawartych w IATA Ground Operations Manual (IGOM), organizacja ta
stworzyta program audytow, ktory jest szeroko uznawany na catym swiecie. Mowa tu o IATA Safety
Audit for Ground Operations (ISAGO). Program ISAGO cechuje uniwersalnos¢, dlatego moze
by¢ stosowany tak u miedzynarodowych dostawcow ustug, jak i u dostawcédw swiadczgcych ustu-
gi jedynie na terenie jednego portu lotniczego?'. Regulacje bedgce podstawg oceny podmiotow
swiadczgcych ustugi handlingowe, biorgcych udziat w programie ISAGO, znajdujg sie w ISAGO
Standard Manual (GOSM). Po pozytywnym przejsciu audytu agent obstugi naziemnej otrzymuje
certyfikat, ktory jest potwierdzeniem, ze $wiadczy ustugi na uznanym w swiecie poziomie bezpie-
czehstwa. Jak twierdzi sama IATA, celem ISAGO jest m.in. poprawa bezpieczenstwa oraz redukcja
wypadkoéw i uszkodzen, jakie majg miejsce podczas obstugi naziemnej (Pierobon, 2015a, s. 15).

16 Dz.U. poz. 1023; dalej: rozporzadzenie porzadkowe.

7 Dz.U. poz. 1420 z p6zn. zm.; dalej: rozporzadzenie eksploatacyjne.
18 Dz Urz. UEL792z19.3.2008, s. 1.
19 Dz. Urz. UE L 296 z 25.10.2012, s. 1 z p6zn. zm.

20 Najbardziej powszechng umowa bedgca podstawg swiadczenia ustug obstugi naziemnej jest standardowa umowa handlingowa autorstwa IATA —
Standard Ground Handling Agreement, SGHA. Jej wzor znajduje sie w AHM. Nowelizowany jest co 3 lata. Oprécz umowy podstawowej, agent i prze-
woznik zawierajg umowe dotyczgca standardow jakosci, jakich przestrzega¢ ma $wiadczacy obstuge naziemna, tj. Services Level Agreement, SLA.

21 Pozyskano z: http://www.iata.org/whatwedo/safety/audit/isago/Pages/index.aspx (15.11.2016).
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W dniu 7 grudnia 2015 r. Komisja Europejska ogtosita komunikat pt. Europejska strategia
w dziedzinie lotnictwa?2. Przyznano w niej, ze ,obstuga naziemna w portach lotniczych obejmuje
ustugi, ktére majg zasadnicze znaczenie dla bezpiecznego i efektywnie wykorzystanego postoju
statkébw powietrznych (...)". Jednoczesnie nie zadeklarowano w niej dziatah zmierzajgcych do
stworzenia odpowiednich regulacji prawnych odnoszgcych sie do bezpieczenstwa w obstudze
naziemnej, na wzér tych, jakie istniejg w stosunku do operatoréw lotniczych i portéw lotniczych.
Nacisk potozono w niej na dalsze rozszerzanie dostepu do rynku obstugi naziemnej w portach lotni-
czych Unii Europejskiej i zapewnienie rownych warunkow dla oferujgcych je podmiotéw. Jednakze
we wniosku ustawodawczym majgcym na celu uchylenie rozporzgdzenia bazowego 216/200823
i zastgpienie go nowym rozporzgdzeniem, objeto nim takze obstuge naziemng. Uzasadnieniem
tego faktu byta z jednej strony wysoka liczba wypadkow z nig zwigzanych?*, a takze niesatysfak-
cjonujgce wyniki dobrowolnych inicjatyw na szczeblu panstw cztonkowskich, jakie miaty za zadanie
przeciwdziatanie temu ryzyku. Istotnym jest to, Zze zgodnie z projektem nowego rozporzgdzenia
bazowego certyfikacja instytucji zapewniajgcych obstuge handlingowag nie bytaby niezbedna do
rozpoczecia przez podmiot operacji obstugowych. Podkreslenia wymaga takze fakt, ze Komisja
niejako docenita uznane w branzy standardy i dobre praktyki, jak sie wydaje zwtaszcza stworzo-
ne w ramach IATA, poniewaz jest zdania, ze ,,ujednolicone wymogi dotyczgce obstugi naziemne;j
powinny by¢ oparte na uznanych normach i najlepszych praktykach w sektorze”. Jednoczesnie
zadeklarowano, ze ,panstwa cztonkowskie powinny dysponowac niezbednymi instrumentami regu-
lacyjnymi umozliwiajgcymi im zapewnienie skutecznego nadzoru nad instytucjami zapewniajgcymi
takg obstuge.”?®. Zaproponowang zamiane prawodawczg nalezy oceni¢ pozytywnie. Istniejgcy
brak przepisow w zakresie bezpieczenstwa jest bowiem zauwazalng lukg prawng w europejskim
systemie bezpieczenstwa okreslanym jako tzw. system EASA28. Stanowisko Komisji uzna¢ nale-
zy za docenienie roli IATA w ksztattowaniu standardow w tym zakresie. Mimo ze organizacja ta
nie zostata wskazana bezposrednio we wniosku ustawodawczym, to wtadnie tworzone przez nig
regulacje uznac¢ nalezy za wspomniane ,uznane normy i najlepsze praktyki w sektorze”.

lll. Wybrane zagadnienia z zakresu bezpieczenstwa i higieny pracy
pracownikéw obstugi naziemnej

Co prawda, wykonawcy obstugi naziemnej, jak dotgd, nie zostali objeci obowigzkiem wdrozenia
w swoich organizacjach systemu zarzgdzania bezpieczenstwem?’, niemniej regulacje wskaza-
ng w pkt 2.13.12 SMM uzna¢ mozna niejako za wskazowke interpretacyjng takze i w przypad-
ku tej dziatalno$ci. Wskazowka ta dotyczy rozrézniania zagrozen dla lotnictwa od zagrozenh dla

22 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionow, Europejska
strategia w dziedzinie lotnictwa, Bruksela, 7.12.2015 r., COM(2015) 598 final. Pozyskano z: http://ec.europa.eu/transparency/regdoc/rep/1/2015/PL/1-
2015-598-PL-F1-1.PDF (13.11.2016).

25 Whniosek — Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego | Rady w sprawie wspdlnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego | utworzenia Agencii
Bezpieczenstwa Lotniczego Unii Europejskiej oraz uchylajgce rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Tekst majacy zna-
czenie dla EOG), 2015/0277(COD), Bruksela, 7.12.2015, COM(2015) 613 final; dalej: projekt nowego rozporzgdzenia bazowego. Zob. w szczegdlnosci
art. 29 oraz pkt 4 Zatgcznika VIl do wskazanego tu wniosku.

24 Pod wzgledem liczebnosci ta kategoria wypadkow zajmuje 4 miejsce pod wzgledem wypadkéw w ciggu ostatnich 10 lat.

25 Na temat omawianych zmian zob. takze: Schmitz, 2016, s. 9.

26 System EASA to system przepisow o typowo regulacyjnym i organizacyjnym charakterze, wkasciwym prawu lotniczemu, ktére majg na celu okreslenie
zasad bezpieczenstwa lotniczego; zob. Kasprzyk i Fastnacht-Stupnicki, 2015, s. 62.

27 Zmiane w tym zakresie wydaje sie przewidywac projekt nowego rozporzadzenia bazowego (zob. pkt 2.2.1 Zatgcznika VIl do projektu nowego roz-
porzagdzenia bazowego).
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pracownikow, zdrowia i sSrodowiska, co okreslone zostato mianem polskiego BHP. Rozroznienie
to ma takze przetozenie na rezim prawny majgcy zastosowanie do tych zagrozen, w tym do ich
zapobiegania. Zgodnie z pkt 2.12.12 SMM ,Ustalenie tego czy zagrozenie odnosi sie do lotnictwa,
czy BHP bedzie zalezato od jego potencjalnych lub przewidywalnych konsekwencji lub ryzyka.
Kazde zagrozenie, ktére moze mie¢ wptyw (bezposredni czy posredni) na bezpieczenstwo ope-
racyjne statku powietrznego lub bezpieczenstwo lotniczego sprzetu, produktu lub ustugi zwia-
zanej z bezpieczenstwem lotniczym powinno by¢ uznane za majgce zwigzek z lotniczym SMS.
Zagrozeniem skutkujgcym wytgcznie konsekwencjami dla BHP (ij. bez jakiegokolwiek wptywu na
bezpieczenstwo lotnicze) nalezy sie zajg¢ oddzielnie w ramach systemu/procedury BHP, zgodnie
z odnosnymi wymaganiami wtasnymi organizacji lub krajowymi. Zagrozenia dla BHP i ich kon-
sekwencje, ktére nie majg wptywu na bezpieczenhstwo lotnictwa nie sg przedmiotem lotniczych
SMS”. Jako ze wykonywane przez personel handlingowy ustugi zawsze majg pewien zwigzek
z obstugg skonczonej lub majgcej sie odby¢ operaciji lotniczej trudno uznag, ze zagrozenie w sto-
sunku do nalezgcego do niego pracownika skutkowac bedzie konsekwencjami jedynie dla BHP,
bez jakiegokolwiek wptywu na bezpieczehstwo lotnicze. Stad stusznym wydaje sie uznanie, ze
wowczas obok przepisdw wiasciwych zarzgdzaniu bezpieczenstwa, wdrazanych obecnie w spo-
s6b posredni do organizacji handlingowych, zastosowanie znajdg takze przepisy wtasciwe bez-
pieczenstwu i higienie pracy.

Agent handlingowy, podobnie jak kazdy inny pracodawca, musi wypetnia¢ natozone na niego
obowigzki w zakresie BHP. Obowigzki te wynikajg przede wszystkim z przepisow kodeksu pracy?.
Artykut 207 § 2 k.p. stanowi, ze pracodawca jest obowigzany chroni¢ zdrowie i zycie pracowni-
koéw przez zapewnienie bezpiecznych i higienicznych warunkéw pracy przy odpowiednim wyko-
rzystaniu osiggnie¢ nauki i techniki oraz ponosi petng odpowiedzialnosc¢ za stan bezpieczenstwa
w zaktadzie pracy. Podstawowy zakres obowigzkdéw pracodawcy zostat zawarty w Dziale X ko-
deksu pracy. Obowigzki te realizowane sg przede wszystkim poprzez zapewnienie odpowiednich
warunkéw pracy, przestrzegania przepiséw oraz wspotpracy ze strong spoteczng (spotecznym
inspektorem pracy). Jednym z najwazniejszych dziatan wydaje sie szkolenie pracownikéw i prze-
kazywanie im niezbednych informacji zwigzanych z zagrozeniami dla zdrowia i zycia mogacymi
wystgpi¢ w czasie Swiadczenia pracy. Realizuje sie to poprzez cykle szkoleh, ktére prowadzone
sg z uwzglednieniem specyfiki dziatalno$ci naziemnej w porcie lotniczym. Szkoleniom poddawani
$g pracownicy rozpoczynajgcy prace — szkolenia wstepne oraz pracownicy bedacy juz zatrudnie-
ni — szkolenia okresowe?®.

Istotnym jest, aby stuzby BHP, do ktérych powotania zobowigzany jest pracodawca zatrudnia-
jacy ponad 100 pracownikow30, wspotpracowaty z komaérkami odpowiedzialnymi za bezpieczen-
stwo w rozumieniu safety. Ma to szczegdlne znaczenie, poniewaz prawie wszystkie z obszaréw
zwigzanych z bezpieczenstwem operacji naziemnych regulowane sg jedynie w ww. dokumentach
operacyjnych wydawanych przez IATA. Powoduje to, ze stuzby BHP, spetniajgc swoje zadania,
muszg siegac¢ po dokumenty niezwigzane bezposrednio z prawem pracy, lecz stuzgce poprawie
stanu bezpieczenstwa.

28 Ustawa z dnia 26 czerwca 1974 r. — Kodeks pracy (t. j. Dz.U. 2016, poz. 1666); dalej: k.p.
29 Art. 2373§ 2 k.p.
30 Art. 237" k.p.
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1. Odziez ochronna w wykonywaniu czynnosci obstugi naziemnej

Wsrdd podstawowych obowigzkoéw pracodawcy w zakresie BHP wymieni¢ nalezy przede
wszystkim dostarczanie pracownikom srodkéw ochrony indywidualnej i zbiorowej3!. Niewypetnienie
tego obowigzku $wiadczy o przyczynieniu sie pracodawcy do zaistnienia wypadku przy pracy®?.
Wsrod srodkow ochrony nalezy w szczegolnosci wskazac odziez roboczg i ochrong oraz obuwie
ochronne. Te srodki majg najwazniejsze znaczenie, poniewaz chronig pracownikow przed warun-
kami atmosferycznymi i dziataniem substancji niebezpiecznych, z ktérymi mogg mie¢ stycznosc
podczas swiadczenia ustug handlingowych. Dotyczy to przede wszystkim pracownikdw rampy,
ptyty oraz obstugi frachtu, tj. cargo. Pracodawca zobowigzany jest wskazaé grupy pracownikéw,
ktorzy uprawnieni sg do otrzymania stroju roboczego lub tez ochronnego oraz okresli¢ na jaki
okres jest on zdatny do uzytku33. W przypadku pracownikdéw obstugi naziemnej nie wydaje sie
prawdopodobnym, aby mozna byto dopusci¢ mozliwos¢ samodzielnego prania odziezy, ktéra
przewidziana jest w art. 237° § 3 k.p. ze wzgledu na ryzyko zabrudzenia odziezy substancjami
niebezpiecznymi. W praktyce obowigzek ten realizowany jest przez zawarcie odpowiedniej umowy
0 wspoétpracy w tym zakresie z pralnig chemiczng.

Stréj pracownika obstugi naziemnej uzalezniony jest od pory roku. Skfada sie zawsze ze
spodni wykonanych z materiatow o zwiekszonej odpornosci, koszulki oraz okrycia wierzchniego
w postaci kurtki, ktéra ochrania pracownika przed dziataniem warunkéw pogodowych. W okre-
sie zimowym strdj spetnia¢ musi odpowiednie normy i zapewnia¢ komfort termiczny (Marszatek,
Bartkowiak, 2013, s. 8). Ten ostatni jest wprost zwigzany z bezpieczenstwem operaciji, poprawiajgc
jakosc¢ swiadczonej pracy (Pierobon, 2016, s. 16—17). W sktad wyposazenia pracownika wchodzi
rowniez obuwie robocze. Potwierdza to wyrok Naczelnego Sadu Administracyjnego z dnia 22 maja
2015 roku, sygn. Il OSK 2650/13, w ktérym sad stanowi, ze przepis art. 2377 § 1 k.p. ,wprowadza
bezwzgledny zakaz dopuszczania pracownika bez obuwia roboczego, przewidzianego na danym
stanowisku pracy ze wzgledu na wymagania technologiczne, sanitarne lub bezpieczenstwo i higiene
pracy”. Obuwie ochronne pracownikéw obstugi naziemnej musi posiada¢ odpowiednie wzmoc-
nienia. Istotne jest, aby w przypadku tych stanowisk wzmocnienia wykonane byty z materiatow,
ktore nie sg metalami. Uzasadnieniem tego jest czeste poddawanie pracownikow handlingowych
badaniu w ramach kontroli bezpieczenstwa i zwigzang z tym koniecznoscig przechodzenia przez
Lbramki”, co wymusza kazdorazowe zdejmowanie obuwia.

Wydaje sie, ze w przypadku pracownikéw wypetniajgcych swoje obowigzki stuzbowe na
ptycie lotniska, nie jest dopuszczalne wyptacanie ekwiwalentu przewidzianego w art. 2377 § 4
k.p., tj. ekwiwalentu pienieznego wyptacanego pracownikowi wykorzystujgcemu wtasng odziez
i obuwie robocze w wysokosci uwzgledniajgcej ich aktualne ceny. Wynika to z koniecznosci spet-
niania przez odziez roboczg odpowiednich norm oraz wymogow jednolitego stroju dla wszystkich
pracownikéw danego podmiotu. Pozwala to na ich fatwg identyfikacje, co takze wpltywa na pod-
niesienie poziomu bezpieczenstwa. Dodatkowo stréj roboczy posiada odpowiednie oznakowanie
odblaskowe poprawiajgce widocznos¢ pracownika i zwiekszajgce jego bezpieczenstwo podczas
wykonywania czynnosci obstugowych na ptycie.

31 Art. 2376k.p. Wiecej na temat $rodkéw ochrony indywidualnej w: Wandzich, Ptaza i Borowiak, 2016, s. 173-175.
32 Zob. wyr. SA w Biatymstoku z dnia 16 pazdziernika 2013 roku, sygn. lll APa 13/13, LEX nr 1381305.
33 Art. 2378§ 1 k.p.
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2. Czynniki niebezpieczne i szkodliwe

W obstudze naziemnej pracownicy sg réwniez narazeni na czynniki zwigzane z duzym hata-
sem. Dotyczy to wszystkich stanowisk, ktore zwigzane sg z procesem turnaround®* dla czynnosci
stuzbowych wykonywanych w bezposrednim sgsiedztwie statku powietrznego. Hatas generowany
jest zaréwno przez silnik pomocniczy, wykorzystywany w czasie postoju do generowania zasilania
potrzebnego np. do ogrzewania (Auxiliary Power Unit, APU), generator prgdotwérczy (Ground
Power Unit, GPU) oraz przez inne jednostki poruszajgce sie po ptycie oraz drogach kotowania,
w tym zwiaszcza statki powietrzne. Aby zabezpieczy¢ pracownika przed negatywnym wptywem
hatasu, stosuje sie nauszniki przeciwhatasowe.

Kolejnym istotnym czynnikiem niebezpiecznym dla personelu handlingowego jest promienie
jonizujgce pochodzgce z urzgdzen przeznaczonych do kontroli bezpieczenstwa fadunkéw i poczty
przewozonych drogg lotniczg. Urzgdzenia te stuzg do wykrywania Sladowych ilosci materiatéw
wybuchowych (Explosive Trace Detection, ETD) oraz narkotykéw. Pracodawca na podstawie
art. 223 k.p. oraz przepiséw wykonawczych zobowigzany jest do ochrony pracownikéow przed
promieniowaniem oraz badaniem jego ilosci na stanowisku pracy. Pracownicy obstugujacy te
urzgdzenia lub znajdujacy sie w ich poblizu winni by¢é zaopatrzeni w odpowiednie urzgdzenia do
detekcji dawki promieniowania (urzgdzenia dozymetryczne).

Kolejng kategorig czynnikow niebezpiecznych, na ktérych dziatanie mogg by¢ narazeni pra-
cownicy handlingu to materiaty niebezpieczne (Dangerous Goods, DG). Zgodnie z zawartg w roz-
dziale 1 ,Okreslenia” Zatgcznika 18 do konwencji chicagowskiej ,Bezpieczny transport materiatow
niebezpiecznych drogg powietrzng”3® definicjg ,towary niebezpieczne” to przedmioty i substancje,
ktore moga stanowi¢ zagrozenie dla zdrowia, bezpieczenstwa, mienia lub sSrodowiska i ktore sg
zamieszczone na liscie towaréw niebezpiecznych zawartej w Instrukcjach Technicznych lub zo-
staty sklasyfikowane zgodnie z tymi Instrukcjami. Liste klasyfikacyjng tych materiatéw zawierajg
Techniczne Instrukcje bezpiecznego transportu materiatéw niebezpiecznych drogg powietrzng®.
Wyodrebniono 9 klas materiatow niebezpiecznych, wsrdd ktérych znajdujg sie m.in. materiaty
wybuchowe, gazy, ciecze i materiaty palne, substancije trujgce, zrgce oraz promieniotworcze®’.
W praktyce pracownicy mogg mie¢ styczno$¢ z substancjami niebezpiecznymi, ktore sg przewo-
zone w fadunkach cargo. Sg to réznego rodzaju $rodki chemiczne, baterie i akumulatory, izotopy
stuzgce do celéw medycznych etc. Nie mozna zapominac¢ rowniez o odpadach generowanych przez
pasazeréw samolotow, ktore cho¢ nie stanowig materiatéw niebezpiecznych w ww. rozumieniu, to
mogq stanowi¢ zagrozenie dla pracownikéw obstugi naziemnej. Wsréd nich mozna znalez¢ takze
odpady medyczne, moggce stanowi¢ zagrozenie infekcyjne dla pracownikéw przygotowujgcych
poktad podczas postoju samolotu.

samolotu i jego ponownym startem. Por. Kwasiborska, 2009, z.71, s. 103-105.

35 Obwieszczenie nr 11 Prezesa ULC z dnia 10 czerwca 2014 r. w sprawie ogtoszenia tekstu Zatgcznika 18 do Konwencji o migdzynarodowym lotni-
ctwie cywilnym, sporzgdzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r., (Dz. Urz. ULC poz. 46).

36 |CAO Doc. 9284, Obwieszczenie Nr 6 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 2 czerwca 2015 r. w sprawie Instrukcji Technicznych bezpiecz-

nego transportu materiatéw niebezpiecznych drogg powietrzng.

37 O charakterystyce towardéw niebezpiecznych zob. szerzej w: Kwasiborska, 2011, s. 1491-1492.
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3. Czynnosci kontrolne w zakresie BHP i bezpieczenstwa w lotnictwie

Na polityke zwigzang z bezpieczenstwem i higieng pracy sktadajg sie takze dziatania o cha-
rakterze kontrolnym. Wsrod nich istotng role odgrywajg cykliczne audyty zaréwno wewnetrzne —
przeprowadzane przez pracownikow danego agenta handlingowego, ktére majg wykazaé w jakim
stopniu wypetniane sg obowigzki zwigzane z BHP w miejscu pracy, jak i audyty przeprowadzone
przez przewoznikow lotniczych oraz zarzgdzajgcego portem lotniczym. Istotna jest w tym zakresie
;wyrywkowa” kontrola trzezwosci pracownikow. Problemy zwigzane z nietrzezwymi pracownikami
handlingu mogg prowadzi¢ do kolizji lub nawet wypadku w ruchu lotniczym, czego najlepszym
przyktadem jest wypadek, ktory miat miejsce na moskiewskim lotnisku Vnukowo w pazdzierniku
2014 roku. W wypadku tym smier¢ ponidst miedzy innymi prezes koncernu paliwowego Total
(szerzej: Pierobon, 20164, s. 16—17). Nietrzezwy operator sprzetu handlingowego (Ground Service
Equipment, GSE) oprécz mozliwosci spowodowania szkéd w mieniu nalezgcym do pracodawcy,
przewoznika lub zarzgdzajgcego portu, moze rowniez powodowac bezposrednie zagrozenie dla
pasazerow3®. Pracodawca w tym zakresie posiada pewne uprawnienia, wynikajgce z ustawy z dnia
26 pazdziernika 1982 r. o wychowaniu w trzezwosci i przeciwdziataniu alkoholizmowi®®. Zgodnie
z brzmieniem zawartego w niej art. 17 ust. 3 pracodawca ma prawo zleci¢ badanie trzezwosci
pracownika odpowiedniemu organowi porzadku publicznego*®. W przypadku portu lotniczego
bedzie to funkcjonariusz komisariatu policji znajdujgcego sie na lotnisku lub funkcjonariusz Strazy
Granicznej*'. Badanie trzezwosci moze przeprowadzi¢ rowniez sam pracodawca (bgdz umoco-
wana przez niego osoba). Jednakze badanie to odby¢ sie moze jedynie za zgodg pracownika.
Stwierdzenie nietrzezwosci pracownika w miejscu pracy moze odbywac sie réwniez na podstawie
analizy jego zachowania i relacji Swiadkow. Praktycznie sytuacje takie rozwigzywane sg jeszcze
przed dopuszczeniem pracownika na stanowisko pracy poprzez wezwanie odpowiednich stuzb.
Najistotniejszym dziataniem pracodawcy w tym zakresie jest w dalszym ciggu edukacja, realizowana
poprzez cykliczne szkolenia. Szkolenia te powinny pokazywac¢ za pomocg przyktadow do jakich
konsekwencji moze dochodzi¢ w przypadku nietrzezwosci przy wykonywaniu operacji naziemnych.

4. Bezpieczenstwo w ruchu pojazdéw poruszajacych sie na ptycie

Unikanie wypadkow transportowych na ptycie lotniska jest jednym z gtéwnych elementow
dziatan stuzb BHP i safety. Przestrzeganie przepiséw poruszania sie po drogach technicznych
i serwisowych oraz na ptycie postojowej jest podstawg unikania kolizji oraz uszkodzen statku po-
wietrznego oraz sprzetu GSE. W porcie lotniczym obowigzujg przepisy ustawy z dnia 20 czerwca
1997 r. — Prawo o ruchu drogowym?*? oraz zasady okreslone przez zarzgdzajgcego portem lotni-
czym, m.in. na podstawie wskazanego w poprzednim rozdziale rozporzgdzenia porzgdkowego
i eksploatacyjnego. Podstawg prewencji jest dziatalno$¢ szkoleniowa oraz budowanie swiadomo-
Sci pracownikdw w zakresie konsekwencji spowodowania chociazby najmniejszego uszkodzenia

38 Mozna wyobrazi¢ sobie konsekwencje dziatan nietrzezwego kierowcy autobusu transportujgcego pasazeréw na poktad samolotu. W przypadku
uszkodzen samolotu spowodowanych uderzeniem w niego pojazdu kierowanego przez nietrzezwych pracownikdéw obstugi naziemnej, straty zwigzane
z uziemieniem samolotu oraz jego naprawg sg znaczace. Dodatkowo przewoznik musi zabezpieczyc rejsy, ktére miaty by¢ realizowane za pomoca
uziemionej jednostki.

39 Tj. Dz.U. 2016, poz. 487 z p6zn. zm.

40 Wigcej na temat regulacji prawnych zwigzanych z problemem spozycia alkoholu na terenie zaktadu pracy w: Goszczynska, 2013, s. 593-608.

41 Szerzej o kompetencjach Strazy Granicznej w zakresie ochrony lotnictwa w: Zukowski, 2012, s. 87-91.
42 Tj.Dz.U. 2012, poz. 1137 z pdzn. zm.
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samolotu. Jak bowiem wskazujg badania zdarzenia, w wyniku ktérych one powstajg sg w wigkszosci
konsekwencjg bteddw ludzkich (szerzej: Vandel, 2004). Dlatego tak istotne jest wdrazanie przez
agentéw handlingowych zasad no blame culture czy tez just culture*3, opartej na przekazywaniu
informacji w drodze raportowania o danym zdarzeniu, majgcym wptyw na bezpieczenhstwo, bez
obawy poniesienia z tego tytutu konsekwenciji, np. utraty zatrudnienia**. Nie mozna zapominac,
ze wypadki, do ktérych dochodzi na ptycie lotniska wigzg sie réwniez z uszkodzeniem ciafa i roz-
strojem zdrowia, co wytgcza pracownikow na diuzszy czas z mozliwosci Swiadczenia pracy.

5. Choroby zawodowe pracownikéw obstugi naziemnej

Praca na plycie i zwigzane z nig czynniki szkodliwe mogg wigzac¢ sie z wystgpieniem w dtuz-
szym czasie chorob zawodowych. Choroba zawodowa zostata zdefiniowana w art. 235" k.p.
jako choroba wymieniona w wykazie choréb zawodowych, ktorej wystgpienie mozna powigzac
z warunkami pracy, spowodowana dziataniem czynnikow szkodliwych dla zdrowia wystepujgcych
w srodowisku pracy albo zwigzana ze sposobem wykonywania pracy. Choroba zawodowa musi
by¢ ujeta jako taka w wykazie, ktdry obejmuje réwniez okres, w ktorym wystgpienie udokumen-
towanych objawéw chorobowych upowaznia do jej rozpoznania*>. W przypadku pracownikéw
obstugi naziemnej mozna wskazac¢ na choroby zwigzane z narzgdem ruchu oraz choroby zwig-
zane z trwatym ubytkiem stuchu. Zagrozeni tym pierwszym schorzeniem sg przede wszystkim
pracownicy, ktorzy zajmujg sie obstugg bagazu. Pracownicy ci stanowig niejako ,tgcznik” pomie-
dzy zautomatyzowanymi systemami do transportu bagazu. Czesto muszg pracowac¢ w pozycji
pochylonej przy tadowaniu bagazu w luku bagazowym samolotu lub przektadajgc bagaze z wéz-
kow na tasmociggi. Nie mozna zapominac, ze czynno$ci te wykonywane sg czesto w trudnych
warunkach pogodowych (od silnie operujacego storica w lecie po mrozne wiatry w zimie). Nalezy
zauwazyc¢ réwniez, ze bagaze dopuszczane do przewozu w tradycyjnych liniach lotniczych moga
mie¢ wage do 32 kg, co przekracza dopuszczalng mase okreslong w § 13 rozporzgdzenia Ministra
Pracy i Polityki Spotecznej z dnia 14 marca 2000 r. w sprawie bezpieczenstwa i higieny pracy przy
recznych pracach transportowych jako limit dla pracy statej*®.

Zwiekszona wypadkowos$¢ w zaktadzie pracy wigze sie z obowigzkami po stronie pracodawcy,
ktéry musi przeprowadzi¢ odpowiednie postepowanie poczgwszy od udzielenia pierwszej pomo-
cy, az do powotania odpowiedniego zespotu powypadkowego. Artykut 234 k.p. zobowigzuje go
réwniez do zgtoszenia wypadku do wtasciwego okregowego inspektora pracy. Nie mozna zapo-
mina¢ o obowigzkach zgtoszenia niektorych zdarzen do Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych, zgodnie z przepisami wynikajgcymi z art. 135 prawa lotniczego.

Pracownicy z tytutu wypadku przy pracy lub nabycia choroby zawodowej majg uprawnienia
do $wiadczen okreslonych w ustawie z dnia 30 pazdziernika 2002 roku o ubezpieczeniu spotecz-
nym z tytutu wypadkow przy pracy i choréb zawodowych*’. Wsrdd nich mozna wskaza¢ migdzy
innymi zasitek chorobowy, Swiadczenie rehabilitacyjne, zasitek wyrownawczy czy jednorazowe

43 Jest to gtéwny element tzw. kultury bezpieczenstwa (safety culture).

44 QOczywiscie nie dotyczy to sytuacji, w ktorych zdarzenie zostato spowodowane na skutek winy umysinej lub razgcego niedbalstwa. Zob. tuczak,
2016, s. 200; Polkowska, 2013, s. 39.

45 Wykaz stanowi zatgcznik do rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 30 czerwca 2009 r. w sprawie choréb zawodowych; t.j. Dz.U. 2013, poz. 1367.
46 Dz.U. 2000 Nr 26, poz. 313 z pézn. zm.
47 Tj.Dz.U. 2015, poz. 1242 z pézn. zm.
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odszkodowanie. Pracownik moze rowniez dochodzi¢ od pracodawcy odszkodowania, jednakze
dopiero po rozpatrzeniu jego roszczen na gruncie wskazanej ustawy*®. Nie mozna jednak przy-
ja¢, ze agent handlingowy bedzie mogt pokry¢ roszczenia pracownikéw z obowigzkowego ubez-
pieczenia OC, do ktérego posiadania zobowigzany jest na podstawie rozporzadzenia Ministra
Finansow z dnia 27 grudnia 2012 r. w sprawie obowigzkowego ubezpieczenia odpowiedzialnosci
cywilnej przewoznikow lotniczych, przedsiebiorcéw wykonujgcych obstuge naziemng oraz insty-
tucji zapewniajgcych stuzby zeglugi powietrznej*®. Ubezpieczenie to bowiem pokrywa jedynie
roszczenia osob trzecich w zakresie szkodd polegajgcych na uszkodzeniu ciata lub zniszczeniu
mienia zwigzanym z dziatalnoscig agenta handlingowego.

IV. Podsumowanie

W artykule przedstawiono zagadnienia odnoszgce sie tak do bezpieczenstwa pracownikow
obstugi naziemnej w rozumieniu safety, jak i bezpieczenstwa i higieny pracy. Przywotfano regulacje
prawne odnoszgce sie zarowno do jednego, jak i do drugiego obszaru. Uznac¢ nalezy, ze odno$nie
do bezpieczenhstwa w obszarze obstugi naziemnej wiele kwestii wcigz pozostaje nieuregulowa-
nych. Dlatego tez branza opiera sie na przepisach tworzonych przez pozarzgdowg organizacje
handlowg IATA. By¢ moze sytuacja zmieni sie w przypadku wejscia w zycie nowego rozporza-
dzenia bazowego tworzgcego system EASA. Natomiast podstawg prawng dla BHP w dziatalnosci
handlingowej sg gtdéwnie przepisy kodeksu pracy i przepiséw wykonawczych do niego. Pomimo
istnienia dwoch rezimoéw prawnych — jednego odnoszgcego sie do bezpieczenstwa (safety), dru-
giego zas — dotyczgcego BHP — wydaje sie, ze wzajemnie sie one przenikajg. Nie mozna bowiem
uznac, jak wynikatoby to z podrecznika zarzgdzania bezpieczenstwem ICAO, ze mozliwym jest
w kazdym przypadku wytyczenie linii demarkacyjnej pomiedzy bezpieczenstwem lotnictwa oraz
bezpieczenstwem pracownika obstugi naziemnej. Poza tym, w regulacjach odnoszacych sie do
bezpieczenstwa lotnictwa mozna odnalez¢ wiele regulacji odnoszgcych sie bezposrednio do bez-
pieczenstwa pracownikéw, poniewaz to od nich takze ono zalezy.
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