
47

p r z e g l ą d   k o m u n i k a c y j n y9-10 / 2025

Prawo w transporcie

Wprowadzenie

Krajowe przepisy regulujące odpo-
wiedzialność karną za czyny popeł-
nione w związku z działalnością lot-
nictwa pojawiły się po raz pierwszy 
w polskim porządku prawnym prawie 
sto lat temu wraz z wprowadzeniem 
rozporządzenia Prezydenta Rzeczy-
pospolitej z dnia 14 marca 1928 r. o 
prawie lotniczem[42]. Regulacja ta 
określała przestępstwa i wykroczenia 
powszechne, które zawarte były su-
marycznie w pięciu artykułach. Drugą 
regulacją prawną, która swoją treścią 

dotykała bezpośrednio działalności 
lotniczej, był wprowadzony do po-
rządku prawnego cztery lata później 
kodeks karny z 1932 r. nazywany rów-
nież kodeksem Makarewicza[41]. W 
art. 215 tegoż kodeksu po raz pierw-
szy w ustawie karnej obowiązującej 
na ziemiach polskich wspomina się 
o „komunikacji powietrznej”. Pewne 
problemy stwarzała wówczas prawi-
dłowa interpretacja pojęcia „komu-
nikacja”, gdyż co do rozumienia tego 
terminu nie było pełnej zgody. Przez J. 
Makarewicza rozumiane było ono wą-
sko, a możliwość użycia art. 215 w od-

niesieniu do komunikacji powietrznej 
ograniczona była wyłącznie do sytu-
acji, w której statek powietrzny służył 
jako środek przewozu masowego[32, 
s. 501]. Szerzej do pojęcia „komuni-
kacja” zdaje się, że podchodził W. Ma-
kowski, który w swoim komentarzu do 
kodeksu karnego nie czyni zawężenia 
podobnego do tego zaproponowa-
nego przez J. Makarewicza, a wręcz 
rozciąga odpowiedzialność wynikają-
cą z art. 215 na „każdy wypadek”[33, 
s. 488-489]. Pomimo gwałtownego 
rozwoju lotnictwa w międzywojen-
nej Polsce[36; 29], doktryna prawa 
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karnego traktowała temat przepisów 
związanych ze spowodowaniem ka-
tastrofy w komunikacji powietrznej 
jako mało znaczący, choć wykazują-
cy pewien potencjał wzrostu swojej 
ważności w przyszłości[21, s. 151]. 
 Choć oba wyżej wspomniane akty 
prawne zastąpione zostały nowszymi 
(w obu przypadkach dwukrotnie)[41; 
42; 46; 47; 48; 49], to wciąż zauważyć 
można analogię w konstrukcji obec-
nych przepisów karnych dotyczących 
lotnictwa do tych obowiązujących 
prawie sto lat temu. Przykładem może 
być bardzo podobny sposób redakcji 
art. 215 Kodeksu karnego z 1932 r. i 
art. 174 zawartego w obecnie obo-
wiązującym kodeksie. Co więcej, roz-
dzielenie przepisów obejmujących 
swym zakresem przedmiotowym 
regulacje lotniczego prawa karne-
go na dwa odrębne od siebie akty 
prawne widoczne jest do dziś. Ana-
logicznie podział ten widoczny jest w 
ustawodawstwie niemieckim, gdzie 
regulacje odpowiadające art. 173 i 
174 Kodeksu karnego znajdują się 
w §315 oraz §315a Strafgesetzbuch, a 
regulacje odpowiadające przepisom 
karnym zawartym w dziale XIa oraz XII 
Ustawy - Prawo lotnicze zawarte są w 
odpowiednio w rozdziale trzecim Lu-

ftverkehrsgesetz, rozdziale jedenastym 
Luftverkehrs-Ordnung oraz rozdziale 
piątym Luftsicherheitsgesetz.
 W literaturze podnosi się twier-
dzenie, że źródeł lotniczego prawa 
karnego upatrywać można nie tylko 
w prawie krajowym, ale również w 
międzynarodowym i europejskim[56, 
s. 448]. W odniesieniu do prawa mię-
dzynarodowego wyróżnić można 
cztery umowy międzynarodowe, 
które swą treścią zobowiązują sygna-
tariuszy do ścigania przestępstw na 
mocy prawa krajowego, bez jedno-
czesnego ustalania konkretnych reguł 
stanowiących dostateczną podsta-
wę do karania[56, s. 448]. Pierwszą z 
umów jest Konwencja chicagowska, 
która swym zakresem reguluje m.in. 
konieczność ścigania osób narusza-
jących przepisy ruchu lotniczego[22]. 
Kolejne konwencje tj. tokijska z 1963 
r.[23], haska z 1970 r.[25], i montreal-
ska z 1971 r.[24] w przeciwieństwie 

do (ogólnej w omawianym zakresie) 
Konwencji chicagowskiej konkrety-
zują pewne czyny przestępne mające 
być karane przez państwa-strony[56, 
s. 451-453]. Prawo Unii Europejskiej 
również nakłada na państwa człon-
kowskie obowiązek sankcjonowania 
pewnych naruszeń, w zakresie przyję-
tym w umowach międzynarodowych. 
Mając na uwadze powyższe źródła 
lotniczego prawa karnego, dalsze 
rozważania skupiać się będą jednak 
na przepisach zawartych w ustawach 
krajowych. Pominięcie prawa mię-
dzynarodowego i wspólnotowego 
jest zamierzone, gdyż normy prawne 
nakazujące karanie poszczególnych 
czynów zabronionych zawarte w 
umowach międzynarodowych oraz 
prawie europejskim należy przenieść 
na grunt prawa krajowego, ponieważ 
to na państwie-stronie takiej umowy 
spoczywa nie tylko obowiązek karania 
sprawców za przestępstwa, ale rów-
nież wprowadzenia do krajowego po-
rządku prawnego przepisów karnych 
czyniących zadość wymaganiom sta-
wianym przez umowę międzynaro-
dową, bądź też prawo wspólnotowe.

Geneza pojęcia lotniczego prawa 

karnego

Podejście do lotniczego prawa kar-
nego jako wydzielonego z prawa 
lotniczego i prawa karnego korpusu 
jest zjawiskiem względnie nowym w 
doktrynie. Zaznaczyć należy, iż celem 
niniejszego opracowania nie jest roz-
strzygnięcie problemu, czy lotnicze 
prawo karne tworzy odrębną dzie-
dzinę prawa karnego, jest to jedynie 
próba wyróżnienia (i zdefi niowania) 
korpusu przepisów odnoszących się 
do lotnictwa jako całości uregulowań 
o charakterze represyjnym, które nor-
mują zagadnienia związane z istotą 
lotniczego prawa karnego. Pojęcie 
„korpus” odnieść należy do słowniko-
wej jego defi nicji[43], a więc do czę-
ści prawa karnego stanowiącej rodzaj 
zbioru przepisów niezależnie od tego, 
czy mogą być przez wszystkich, więk-
szość, część czy tylko nielicznych au-
torów uznawane za odrębną dziedzi-
nę prawa karnego.

  Do 2002 r. autorzy komentarzy i 
literatury prawa lotniczego, jak i pra-
wa karnego zdawali się nie zauważać 
tematyki lotniczego prawa karne-
go jako odrębnego korpusu prawa 
w ogóle, bądź też traktowali ją jako 
niewielki element składający się na 
szerzej rozumiane odpowiednio pra-
wo lotnicze bądź prawo karne, a co 
za tym idzie nie poświęcali jej zbyt 
wiele uwagi w swoich publikacjach. 
Analiza piśmiennictwa dotyczącego 
polskiego prawa lotniczego z okresu 
po wprowadzeniu rozporządzenia z 
1928 r. aż do przełomu XX i XXI wieku 
wykazała bardzo niewielkie zaintere-
sowanie ówczesnych autorów oma-
wianą tematyką, gdyż rozważania 
dotyczące lotniczego prawa karnego 
przeprowadzane były wyłącznie incy-
dentalnie [50, s. 128-134]. Odpowiedź 
na pytanie, dlaczego zainteresowanie 
tym tematem było nikłe jest złożona 
i zależy od rozpatrywanego okresu. 
W odniesieniu do okresu międzywo-
jennego dwa najbardziej prawdopo-
dobne powody to kolejno: brak zja-
wiska terroryzmu lotniczego (lub jego 
nieznajomość) oraz podejście ogółu 
społeczeństwa do pilotów jako osób 
wykonujących niebezpieczny i elitar-
ny zawód cieszący się powszechnym 
uznaniem i zaufaniem. Odnosząc się 
do pierwszego powodu skonstato-
wać należy, iż dla autorów między-
wojennych problemem znacznie 
bardziej doniosłym aniżeli terroryzm 
powietrzny było „rozgraniczenia lot-
nictwa wojny i pokoju” oraz „faktycz-
nego sprecyzowania pojęcia wojny 
powietrznej [...]”[16, s. 201-202]. Nato-
miast co do drugiego powodu, wraz 
z powszechnością zjawiska jakim były 
przymusowe lądowania w terenie 
przygodnym (nierzadko kończące się 
poważnym uszkodzeniem maszyny), 
ze względu na złe warunki pogodowe 
lub awarie silników w trakcie lotu[31, 
s. 70-77], iść mogła pewnego rodzaju 
akceptacja, przez pasażerów i prze-
woźnika, wysokiego poziomu ryzyka 
związanego z działalnością lotnictwa. 
Jednakże pomimo powszechności 
tego zjawiska, zainteresowanie pocią-
ganiem pilota do odpowiedzialności 
karnej za możliwe błędy w przygo-
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towaniu lotu bądź technice pilotażu 
kończące się wspomnianym przymu-
sowym lądowaniem nie było przez 
autorów w ogóle rozpatrywane.
 Fakt, iż kodeks Makarewicza posłu-
giwał się pojęciem „komunikacji po-
wietrznej” tylko raz, w dodatku obok 
innych desygnatów, tj. komunikacji 
lądowej i wodnej, wskazywać może 
na niewielkie znaczenie lotnictwa w 
międzywojennej Polsce w kontekście 
innych, szerzej dostępnych i częściej 
wykorzystywanych środków trans-
portu. Co więcej, choć J. Makarewicz 
w swoim komentarzu do kodeksu kar-
nego szeroko omawiał zagadnienie 
komunikacji oraz uszkodzenia środ-
ka lokomocji, również w kontekście 
rozporządzenia z 1928 r., to nigdzie 
nie wspomina o „lotniczym prawie 
karnym”, a wręcz stara się oddzielić 
przepisy karne tegoż rozporządzenia 
od przepisów zawartych w kodeksie 
karnym[32, s. 502]. 
 Podobnie niewiele uwagi lotni-
czemu prawu karnemu poświęca 
literatura powojenna omawiająca 
prawo karne okresu obowiązywania 
kodeksów karnych z 1932 r. oraz 1969 
r., która jedynie incydentalnie wspo-
mina o zagadnieniu terroryzmu po-
wietrznego. Analogicznie do autorów 
międzywojennych, przedstawiciele 
doktryny prawa karnego okresu obo-
wiązywania kodeksu karnego z 1969 
r. nie posługiwali się pojęciem lotni-
czego prawa karnego. Ponadto, nie-
zależnie od faktu, czy samo to pojęcie 
było wykorzystywane, autorzy nie 
uznawali przedmiotu lotniczego pra-
wa karnego jako spójnej koncepcji ani 
problemu wymagającego zbadania, 
gdyż takie wyrażenie nie pojawiło się 
ani razu w literaturze prawa karnego 
z tamtego okresu[5; 6; 12; 45]. M. Cie-
ślak opisuje relację pomiędzy prawem 
karnym a prawem międzynarodo-
wym oraz prawem karnym a innymi 
gałęziami prawa, jednakże nie wspo-
mina o relacji między prawem kar-
nym, a prawem lotniczym[8, s. 19-22]. 
Fakt, że czołowi autorzy książek trak-
tujących o prawie karnym nie wspo-
minają o omawianym zagadnieniu 
stanowić może asumpt do stwierdze-
nia, że lotnicze prawo karne nie było 

ówcześnie spójną koncepcją. Skupiają 
się oni raczej na wybranych aspektach 
zawartych w samym kodeksie karnym 
tj. na spowodowaniu katastrofy w ru-
chu powietrznym albo nieumyślnym 
uszkodzeniu ciała z powodu narusze-
nia zasad bezpieczeństwa, jednocze-
śnie nie poświęcając w ogóle uwagi 
pozakodeksowemu prawu karnemu 
zawartemu np. w ustawie Prawo lot-
nicze[4,  s. 5]. Zauważyć jednak należy, 
iż ówczesna doktryna doceniła fakt, 
że w Kodeksie karnym z 1969 r. po raz 
pierwszy ujęto przestępstwa komuni-
kacyjne w sposób zwięzły[51,  s.  3].
 Zauważalne w doktrynie prawa kar-
nego okresu Polskiej Rzeczypospolitej 
Ludowej jest jednak zainteresowanie 
tematyką porwań statków powietrz-
nych[17; 18; 26; 28]. Początki zjawiska 
terroryzmu powietrznego datuje się 
na mniej więcej lata 50 XX w., kiedy 
to zaczęło ono przybierać na sile, rów-
nież na terenie Polski (a więc także w 
odniesieniu do polskich statków po-
wietrznych)[14; 35; 37, s.115]. Zjawi-
sko uprowadzeń polskich samolotów 
pasażerskich przez pilotów samo w 
sobie również wypełniało znamiona 
aktu bezprawnej ingerencji[39]. Co-
raz częstsze przypadki uprowadzenia 
statków powietrznych pociągnęły za 
sobą konieczność uregulowania ka-
ralności ich sprawców[37]. Zmienia-
jące się wyzwania, przed którymi stał 
polski ustawodawca oraz zaintereso-
wanie doktryny koniecznością kara-
nia porywaczy statków powietrznych 
na podstawie lepiej dostosowanych 
do takich sytuacji przepisów dało 
owoce w postaci wprowadzenia nie-
zbędnych zmian w kodeksie karnym 
z 1969 r., względem kodeksu Maka-
rewicza[18]. Podobnie już w trakcie 
obowiązywania kodeksu z 1969 r. 
wprowadzano do jego treści kolejne 
aktualizacje[1]. Dużą zmianę w za-
kresie ujednolicania przepisów do-
tyczących zwalczania bezprawnego 
zawładnięcia statkiem powietrznym 
oraz karania przestępstw na pokła-
dach statków powietrznych stanowiło 
podpisanie w latach 60 i 70. XX wieku 
przez Polskę trzech Konwencji – tokij-
skiej, haskiej i montrealskiej. Konwen-
cje te przyczyniły się do zahamowania 

wzrostu liczby aktów terroryzmu, jed-
nocześnie usuwając luki prawne i nie-
ścisłości dotyczące jurysdykcji karnej i 
właściwości prawa karnego[56, s. 95-
96]. Nowe wyzwania, przed którymi 
stała Polska i jej system prawny wraz 
ze zmianami ustrojowymi początku 
lat 90. zaowocowały zainteresowa-
niem komisji kodyfi kacyjnej również 
tematami związanymi z bezpieczeń-
stwem w ruchu powietrznym[44]. 
Ostatecznie, oprócz zmienionej treści 
istniejących już przepisów, kodyfi kato-
rzy zdecydowali się również na stop-
niowe obejmowanie regulacjami ko-
lejnych, nowych typów przestępstw 
oraz rozszerzania karania czynów go-
dzących w powszechne i indywidu-
alne bezpieczeństwo w ruchu, aż do 
stanu obecnego[38, s. 932]. Powyższe 
czynniki wraz z uchwaleniem kodek-
su karnego z 1997 r. oraz nowej, lepiej 
przystosowanej do regulacji europej-
skich ustawy - Prawo lotnicze z 2002 
r. dało przedstawicielom doktryny 
prawa lotniczego asumpt do stworze-
nia pierwszej, współczesnej defi nicji 
lotniczego prawa karnego, którą sfor-
mułował M. Żylicz w swojej monogra-
fi i z 2002 roku [55, s. 451]. Defi nicja ta 
została powielona bez zmian również 
w drugim wydaniu tejże pozycji[56, s. 
448].

Współczesna de% nicja lotniczego 

prawa karnego

Rozważania na temat defi nicji lotni-
czego prawa karnego należy rozpo-
cząć od analizy samej nazwy, która 
ma zostać w dalszej części zdefi nio-
wana. Jest to niezbędny krok do do-
brego zrozumienia problematyki ca-
łego zagadnienia. Do ugruntowanych 
w doktrynie trzyczłonowych nazw 
dziedzin prawa zawierających przy-
miotnik „karne” należy bezsprzecz-
nie „prawo karne międzynarodowe”, 
„międzynarodowe prawo karne”[13, 
s. 3] oraz „prawo karne skarbowe” i 
„prawo karne wojskowe”[15, s. 10-12; 
27, s. 24-27]. Pierwsza z nich dotyczy 
przepisów krajowego prawa karnego, 
które odnoszą się do „przestępstw z 
elementem obcym”[15, s. 3-4]. Dru-
ga zaś, znacznie szersza znaczeniowo 
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aniżeli poprzednia, to przepisy pra-
wa międzynarodowego publiczne-
go, które odnoszą się m.in. do prze-
stępstw międzynarodowych. Brak jest 
jednolitego poglądu na to, w jakim 
znaczeniu zastosować nazwę „mię-
dzynarodowe prawo karne”, a w jakim 
„prawo karne międzynarodowe”[11, s. 
14-28]. W niniejszej pracy, celem za-
pewnienia jednolitości, posłużyłem 
się podziałem analogicznym do za-
prezentowanego przez W. Radeckie-
go[40, s. 147]. Pewnym problemem 
terminologicznym jest zakorzenienie 
się w doktrynie nazw „prawo karne 
skarbowe” i „prawo karne wojskowe”, 
które względem „lotniczego prawa 
karnego” zmieniony mają szyk wy-
razów, a dokładniej zmianie uległo 
miejsce występowania przydawki. Jak 
słusznie zauważył L. Gardocki wszyst-
kie trzyczłonowe nazwy dziedzin 
prawa obarczone są brakiem konse-
kwencji w ich nazewnictwie[12 s. 18]. 
Mając na uwadze powyższe nieścisło-
ści terminologiczne oraz wspomniany 
brak konsekwencji i rozbieżności w 
rozumieniu poszczególnych trzyczło-
nowych nazw, tym bardziej istotne 
będzie określenie właściwego szyku 
wyrazów w nazwie „lotnicze prawo 
karne”. W powyższym układzie wyraz 
„lotnicze” jest przydawką przymiot-
ną[2, s. 426] i pełni funkcję charakte-
ryzującą[20, s. 57], co na omawianym 
przykładzie wskazuje, że lotnictwo 
jest „cechą przygodną”[20, s. 57] pra-
wa karnego. Chodzi więc o podkre-
ślenie właściwości, z powodu której 
prawo karne jest właśnie takie (lotni-
cze) dlatego, że posiada jakiś określo-
ny zespół rysów w swojej zewnętrznej 
lub wewnętrznej strukturze[20, s. 57]. 
A contrario, gdyby zamienić szyk wy-
razów i stworzyć wyrażenie „prawo 
karne lotnicze”, wtedy to przydawka 
przymiotna charakteryzująca stałaby 
się przydawką wyodrębniającą[20, s. 
60]. Nastąpiłaby również zmiana sen-
su całego wyrażenia. Zastosowanie ta-
kiego szyku wyrazów wskazywałoby 
na to, że wyrażenie „lotnicze” jest wła-
ściwością identyfi kującą przedmiot 
podstawy, czyli prawo karne. W kon-
sekwencji, „lotnicze” stałoby się wła-
ściwością, która przyznana danemu 

przedmiotowi (prawu karnemu), jako 
tylko i właśnie jemu przysługująca, 
pozwala go wśród wielu podobnych 
przedmiotów wyróżnić[20, s. 60]. Do-
prowadza to do absurdalnego wnio-
sku, że prawo karne można wyróżnić 
spośród innych gałęzi prawa tylko dla-
tego, że jest ono „lotnicze”. Mając na 
uwadze powyższe niuanse gramatyki 
języka polskiego, za poprawne i warte 
dalszych rozważań uznać należy wy-
rażenie „lotnicze prawo karne”, gdyż 
taka składnia gwarantuje niezbędną 
przy tworzeniu defi nicji precyzję zna-
czeniową. 
 Stosując analogię do międzyna-
rodowego prawa karnego zauwa-
żyć można, że lotnicze prawo karne 
również należy rozumieć szeroko, 
albowiem jego źródła, podobnie jak 
międzynarodowego prawa karnego, 
nie można upatrywać wyłącznie w 
jednym akcie prawnym[11, s. 26; 56, 
s. 31]. Za powyższym stwierdzeniem 
przemawia również fakt, iż katalog 
źródeł prawa i wynikających z nich 
norm prawnych, składających się na 
międzynarodowe prawo karne jest w 
dużym zakresie tożsamy z katalogiem 
składającym się na lotnicze prawo kar-
ne[11, s. 26; 56, s. 448-456]. 
 Aby poprawnie zdefi niować lotni-
cze prawo karne, istotne jest zastano-
wienie się nad wybraniem odpowied-
niego rodzaju defi nicji. Jak słusznie 
zauważa A. Grześkowiak „Najczęściej 
określenie treści terminu »prawo kar-
ne« następuje w odwołaniu do głów-
nych elementów składowych tej dys-
cypliny prawa […] pozwalających na 
identyfi kowanie jej w ramach ogólne-
go systemu prawa”[15, s. 4]. Powyższe 
ujęcie jest przykładem podejścia for-
malno-prawnego do defi nicji prawa 
karnego[15, s. 4]. Drugie ujęcie, czyli 
defi nicja celowościowa, kładzie na-
cisk na zadania prawa karnego jako 
narzędzia do zwalczania przestępstw 
poprzez odpowiednią reakcję pań-
stwa na ich popełnienie[34, s.7]. W 
przypadku lotniczego prawa karnego 
właściwe zdaje się być wybranie de-
fi nicji formalno-prawnej, gdyż ujęcie 
celowościowe nie pozwoli na trafne 
wyodrębnienie norm składających 
się na lotnicze prawo karne z ogółu 

tychże, będących prawem karnym w 
szerszym ujęciu. Dzieje się tak ponie-
waż lotnicze prawo karne spełniać ma 
w społeczeństwie te same funkcje, 
co prawo karne ujęte całościowo, a 
katalog chronionych przez nie dóbr 
pokrywa się z dobrami chronionymi 
innymi przepisami prawa karnego 
materialnego[56, s. 448]. Stanowisko 
to potwierdza J. Walulik pisząc, że lot-
nicze prawo karne wykracza swym 
zakresem poza samą ochronę przed 
bezprawnymi aktami skierowanymi 
przeciwko lotnictwu cywilnemu[53]. 
Co więcej, ze względu na liczbę źródeł 
lotniczego prawa karnego próba wy-
odrębnienia go do jednej z kategorii 
poprzez zastosowanie podziału we-
dług źródła tj. na prawo karne kodek-
sowe i pozakodeksowe nie znajdzie 
zastosowania. 
 Po wybraniu właściwego rodza-
ju defi nicji, odpowiedzieć należy na 
pytanie, czy lotnicze prawo karne 
tworzyć może odrębną gałąź prawa. 
„Gałąź prawa pozytywnego oznacza 
zbiór norm, które regulują określoną 
sferę stosunków społecznych oraz 
wytwarzają typowe dla tych stosun-
ków instytucje prawne”[7, s. 154]. 
Powyższa defi nicja zawiera w sobie 
dwa elementy, które spełnione mu-
szą być łącznie, aby dany zbiór norm 
mógł zostać uznany za gałąź prawa. 
W przypadku lotniczego prawa kar-
nego od strony przedmiotowej do 
czynienia mamy zdecydowanie z pra-
wem publicznym o zasięgu ogólno-
państwowym, gdyż reguluje ono na 
poziomie całego kraju (wraz z pokła-
dem polskiego statku powietrznego) 
stosunki pomiędzy państwem a oby-
watelem. Lotnicze prawo karne nie 
tworzy również typowych dla siebie 
instytucji prawnych, a wszystkie insty-
tucje zawierające się w nim przypo-
rządkować można do prawnokarnej 
(oraz w niektórych aspektach praw-
noadministracyjnej) metody regula-
cji stosunków społecznych[7, s. 156]. 
Stosunki te regulowane są w sposób 
imperatywny przez ustawodawcę na 
zasadzie nakładania sankcji, których 
celem jest zapewnienie bezpieczeń-
stwa w lotnictwie[52, s. 915]. Mając 
na uwadze powyższe argumenty oraz 
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fakt, że pojęcie „lotnicze prawo karne” 
nie spełnia warunków przytoczonej 
powyżej defi nicji stwierdzić należy, że 
nie jest ono odrębną gałęzią, a częścią 
gałęzi prawa jakim są prawo karne 
oraz prawo lotnicze.
 Kolejnym kryterium charakteryzu-
jącym prawo karne materialne, za-
proponowanym m.in. przez A. Mar-
ka, jest jego podział na prawo karne 
materialne powszechne i szczególne 
(tzw. wyspecjalizowane dziedziny 
prawa karnego)[34, s. 10-12; 27, s. 24]. 
K. Buchała również rozróżnia prawo 
karne materialne na powszechne i 
szczególne, ogranicza jednak możli-
wość wyróżnienia szczególnego pra-
wa karnego jedynie do względów 
podmiotowych[5, s. 27]. Nieco szersze 
ujęcie proponuje M Cieślak, który pi-
sał o prawie karnym powszechnym i 
specjalnym, a w ramach specjalne-
go proponował podział ze względu 
na specjalnie chroniony interes oraz 
ze względu na szczególne grupy 
osób[8, s. 17-18]. Miarą zapropono-
wanego przez A. Marka podziału jest 
to, czy odpowiedzialność za prze-
stępstwa oparta jest wyłącznie na 
przepisach kodeksu karnego, czy też 
istnieją pewne swoiste zasady odpo-
wiedzialności oraz czy istnieją środki 
reakcji prawnokarnej wyróżniające 
daną dziedzinę[34, s. 10-12]. Sformu-
łowanie defi nicji wyspecjalizowanej 
dziedziny prawa karnego z użyciem 
koniunkcji wskazuje bezpośrednio na 
konieczność spełnienia obu warun-
ków, aby dana dziedzina prawa mogła 
być określona jako wyspecjalizowana. 
Jako przykład wyspecjalizowanych 
dziedzin prawa karnego A. Marek 
przywołuje prawo karne skarbowe 
oraz prawo karne wojskowe[34, s. 11]. 
Dalsze rozważania skupią się na usta-
leniu, czy lotnicze prawo karne można 
zakwalifi kować do wyspecjalizowanej 
dziedziny prawa karnego na podsta-
wie przesłanek zaproponowanych 
powyżej. 
 Lotnicze prawo karne wyodrębnio-
ne może zostać głównie ze względów 
przedmiotowych, gdyż dotyczy ono 
przede wszystkim działalności lotnic-
twa[56, s. 24-25]. Przez działalność lot-
nictwa należy rozumieć ogół zjawisk 

związanych z wykorzystaniem stat-
ków powietrznych, a także funkcjo-
nowaniem infrastruktury naziemnej 
zapewniającej poprawne wykonywa-
nie lotów oraz wpływające na ich bez-
pieczeństwo[56, s. 24-25]. Jest więc to 
korpus przepisów, których treść ma 
związek z jakimkolwiek działaniem 
mogącym (nawet wyłącznie poten-
cjalnie) zagrozić bezpieczeństwu wy-
konywania lotów. W przeciwieństwie 
do zakresu przedmiotowego, względy 
podmiotowe nie będą wystarczające 
do wyodrębnienia lotniczego prawa 
karnego spośród innych przepisów. 
Dzieje się tak, gdyż nie można wyróż-
nić jednej konkretnej cechy łączącej 
wszystkie osoby mogące dopuścić 
się czynu podlegającego lotniczemu 
prawu karnemu. Niektóre przepisy 
lotniczego prawa karnego naruszo-
ne mogą zostać przez każdą osobę 
fi zyczną (przykładem czego są normy 
zawarte w dziale XII Prawa lotnicze-
go), inne natomiast wyłącznie przez 
podmiot posiadający pewną konkret-
ną cechę (przykładem są przepisy wy-
mienione w dziale XIa Prawa lotnicze-
go dotyczące możliwości nakładania 
kar administracyjnych na konkretne 
podmioty). 
 Aby móc zakwalifi kować lotnicze 
prawo karne do wyspecjalizowanej 
dziedziny prawa karnego konieczne 
jest spełnienie jeszcze drugiej prze-
słanki tj. specyfi cznych środków re-
akcji. Oprócz katalogu kar tożsamych 
z tymi wymienionymi w Rozdziale 
IV kodeksu karnego, przepisy skła-
dające się na lotnicze prawo karne 
przewidują szereg specyfi cznych dla 
siebie dolegliwości o charakterze ka-
rzącym. Na szczególną uwagę zasłu-
guje poruszenie tematyki związanej 
z tendencją do „administratywizacji” 
prawa karnego oraz dolegliwość kar 
administracyjnych, które mogą zostać 
nałożone w drodze decyzji właściwe-
go organu oraz ich podobieństwo do 
kar i środków karnych[3]. Przykładem 
reakcji na czyny zabronione określone 
w Prawie lotniczym, a nakładanych w 
drodze decyzji organu administracji 
są przepisy zawarte w dziale XIa Pra-
wa lotniczego, które również zaliczyć 
można do lotniczego prawa karnego. 

Podobieństwo do środków karnych 
przewidzianych w art. 39 k.k. wyka-
zuje również np. art. 100 Prawa lot-
niczego, który przewiduje możliwość 
zawieszenia licencji członkowi załogi 
lotniczej w drodze decyzji administra-
cyjnej. Dolegliwość kar administracyj-
nych, choć nienazwanych „przepisami 
karnymi”, wskazuje jednoznacznie 
na ich karzący charakter i wykazuje 
cechy zbliżone do przepisów prawa 
karnego[54]. Co więcej, w doktrynie 
uznany jest pogląd, iż administracyjne 
kary pieniężne pełnią, podobnie jak 
przepisy prawa karnego, funkcję re-
presyjną[9;10;19]. Pozwala to wysnuć 
wniosek o potrzebie terminologicz-
nego wyodrębnienia korpusu lotni-
czego prawa karnego spośród innych 
przepisów, jednakże nie daje wystar-
czających podstaw do jego uznania 
za wyspecjalizowaną dziedzinę prawa 
karnego. Głównym powodem takie-
go stanu rzeczy jest brak wystarcza-
jącego di+ erentia speci/ ca kar nakła-
danych w ramach lotniczego prawa 
karnego, a tych nakładanych w innych 
gałęziach prawa.  
 Przeprowadzone w niniejszej pracy 
rozważania pozwalają na pewno na 
zakwalifi kowanie lotniczego prawa 
karnego do działu prawa zwanego 
prawem lotniczym. Dyskusyjna jest 
kwestia nazwania lotniczego prawa 
karnego wyspecjalizowaną dziedziną 
prawa karnego, z tego względu ogra-
niczyć się należy do stwierdzenia, że 
jest ono pewnego rodzaju korpusem 
prawa karnego. Incydentalne wyko-
rzystanie przepisów składających się 
na lotnicze prawo karne nie powin-
no jednak umniejszać jego znaczeniu 
praktycznemu, gdyż normy w nim 
zawarte mają spełniać głównie rolę 
prewencyjną[53, s. 36]. Wspomniane 
wcześniej ujęcie zagadnienia lotni-
czego prawa karnego w dwóch ak-
tach prawnych, liczba źródeł prawa 
lotniczego oraz brak jednego aktu 
prawnego regulującego lotnicze pra-
wo karne jest wyzwaniem w popraw-
nym jego zdefi niowaniu. Wskazać na-
leży również na reguły prawidłowego 
formułowania defi nicji określające na 
warunki jakie powinna ona spełniać, 
aby być uznana za dobrze skonstru-
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owaną[30, s. 58].
 Mając na względzie rozważania 
poczynione w tym artykule, propo-
nuję więc przyjęcie defi nicji lotnicze-
go prawa karnego w następującym 
brzmieniu: Lotnicze prawo karne to 
dziedzina prawa lotniczego i jed-
nocześnie korpus przepisów prawa 
karnego określający popełnione w 
związku z działalnością lotnictwa czy-
ny przestępne (czyny zabronione) i 
zasady odpowiedzialności za nie. 
 Zaproponowaną powyżej defi nicję 
skonfrontować należy z tą, obecnie 
już obowiązującą w doktrynie pra-
wa lotniczego, stworzoną przez M. 
Żylicza - „Lotniczym prawem karnym 
nazwać można normy prawne doty-
czące ścigania i karania przestępstw 
i wykroczeń związanych z działalno-
ścią lotnictwa”[56, s. 448]. Defi nicję tę 
uznać należy za bardziej zwięzłą, co 
w świetle reguł poprawności defi nio-
wania uznać należy stanowi jej atut. 
Jednocześnie jest ona jednak bardziej 
ogólna, gdyż nie określa, jakie części 
prawa składają się na lotnicze prawo 
karne. Dodatkowo M. Żylicz wpro-
wadza do swojej defi nicji pewnego 
rodzaju brak pewności poprzez uży-
cie wyrażenia „nazwać można”, które 
w nowej defi nicji zastąpione zostało 
typowym zwrotem łączącym „to”. Nie 
sposób jednak określić, czy takie sfor-
mułowanie użyte zostało celowo, aby 
wyrazić brak pewności, czy też stano-
wiło ono wyłącznie sposób wyrażania 
na piśmie myśli jej autora. Co więcej, 
defi nicja już istniejąca w doktrynie w 
swojej treści kładzie nacisk na aspekt 
procesowy lotniczego prawa karne-
go tj. ściganie i karanie przestępstw i 
wykroczeń. Jest to pewnego rodzaju 
zawężenie rozumienia lotniczego pra-
wa karnego poprzez pominięcie kor-
pusu przepisów materialnych wyni-
kających z prawa karnego oraz prawa 
lotniczego. Z tego względu zapropo-
nowana przeze mnie defi nicja zdaje 
się być szersza, a przez to lepiej obej-
mująca całokształt problematyki lotni-
czego prawa karnego. Na poszerzenie 
defi nicji składają się dwa elementy. Po 
pierwsze, ujęcie obu dużych gałęzi 
prawa (prawa karnego i prawa lotni-
czego) jako elementów składowych 

lotniczego prawa karnego. Po drugie, 
rozszerzenie rozumienia lotniczego 
prawa karnego o korpus przepisów 
karnych w ujęciu materialnym. Z tych 
dwóch powodów zaproponowana 
w niniejszym artykule defi nicja zdaje 
się być pełniejsza, poprzez uwzględ-
nienie zarówno elementów material-
noprawnych jak i procesowych i w 
ten sposób lepiej oddająca specyfi kę 
przepisów składających się na lotni-
cze prawo karne.

Podsumowanie

Lotnicze prawo karne towarzyszyło 
rozwojowi lotnictwa na terenie Pol-
ski od czasów międzywojennych. 
To, co z początku nie było obiektem 
zainteresowania ani doktryny prawa 
lotniczego, ani też prawa karnego z 
biegiem czasu przybierało na znacze-
niu, a wydarzenia związane z atakami 
terrorystycznymi, które od lat 50 XX w. 
na dobre wpisały się w świadomość 
społeczeństwa, stanowiły katalizator 
szybkiego jego rozwoju. Wraz z po-
jawieniem się nowego zagrożenia, 
lotnicze prawo karne zaczęło rozwijać 
się dwutorowo – z jednej strony w 
postaci przepisów sankcjonujących 
czyny zabronione wychodzące „od 
wewnątrz” (tj. od osób bezpośrednio 
zaangażowanych w wykonywanie 
operacji lotniczych), z drugiej zaś „od 
zewnątrz” (tj. od osób z lotnictwem 
niezwiązanych, a dopuszczających 
się czynów zabronionych wpływają-
cych negatywnie na lotnictwo). Od-
powiednie reakcje ze strony władz 
lotniczych, zmiany w przepisach oraz 
wprowadzanie coraz to skuteczniej-
szych metod walki z terroryzmem 
powietrznym sprawiły, że lotnictwo 
zapewnia obecnie bardzo wysoki 
poziom bezpieczeństwa, a przepi-
sy lotniczego prawa karnego pełnią 
głównie funkcję prewencyjną. Rów-
nież dzięki wprowadzeniu polityki just 
culture w organizacjach lotniczych, 
która umożliwia systemową poprawę 
bezpieczeństwa można powstrzymać 
się od wykorzystania lotniczego pra-
wa karnego, które zawsze powinno 
stanowić ultima ratio dla innych środ-
ków. Przedstawienie genezy powsta-

nia lotniczego prawa karnego stano-
wiło początkowy punkt rozważań na 
temat stworzenia własnej defi nicji 
lotniczego prawa karnego. Wycho-
dząc od zagadnień gramatyki języka 
polskiego, uwzględniając utrwalony 
podział prawa karnego i lotniczego 
oraz istniejącą defi nicję (obecną w 
doktrynie już od 22 lat) zaproponowa-
na została nowa, bardziej pełna i lepiej 
odwzorowująca obecny stan regulacji 
defi nicja lotniczego prawa karnego. 
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