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IVADAS

Tyrimo aktualumas ir tiriamoji problema. Aviacija! yra ypatingai svarbi
Siuolaikiniame pasaulyje. Gerai iSplétotas ir tinkamai veikiantis oro
transporto? tinklas skatina teritoring sanglaudg ir socialing jtrauktj, jis suartina
zmones, supaprastindamas keliones, paversdamas jas greitesnémis, o kartais
tai gali biiti vienintel¢ priimtina keliavimo alternatyva dél specifiniy tam tikros
vietovés klimato salygy ir (ar) geografinés padéties ypatumy. Daugeliui
valstybiy oro transporto vystymas yra vienas i§ nacionalinés politikos
prioritety, be kita ko, susijes su nacionalinio saugumo uztikrinimu, daznai ir
prestizo klausimas. Aviacijos sektorius taip pat itin svarbus ekonominiu
pozitriu, kadangi globaliu mastu sukuria apie 87 milijonus darbo viety ir
kasmet sugeneruoja mazdaug 3,5-4,1 trilijony JAV doleriy BVP (ATAG,
2020, p. 10-11; 2024, p. 10), kas 2024 mety duomenimis prilygsta Japonijos
ar Indijos ekonomikai ir pagal savo dydj pasauliniame valstybiy reitinge
uzimty 5-gja vieta (IATA, 2025). Aviacija sudaro salygas augti ir kitoms
ekonominés veiklos riSims, pavyzdziui, turizmo, prekybos ir kt. Oro
transporto veiklos sutrikimai, net ir laikini, gali stipriai pakenkti normaliam
gyvenimui ir visai ekonomikai, todél svarbu uztikrinti sklandy Sio transporto
sektoriaus veikima, o sékmingo aviacijos funkcionavimo ir vystymosi
garantas neabejotinai yra aukstas aviacijos saugos ir saugumo lygis.

Nuo pat savo atsiradimo kélusi visuomenés susizavéjima, aviacija tuo
paciu buvo lydima didziulés baimés dél su skrydziais susijusiy pavojy ir
Siuolaikinés aviacijos pradzia nebuvo lengva — pirmieji uz org sunkesni
orlaiviai ir bandymai jais naudojantis Zmogui pakilti | dangy daZnai
baigdavosi nesékmingai, neretai piloty ir (ar) keleiviy arba ant zemés likusiy
tokiy bandymy stebétojy (Zitirovy) suzalojimais ar netgi mirtimi®. Sklandziam
ir sékmingam Siuolaikinés aviacijos vystymuisi buvo svarbu maksimaliai

! Disertacijoje nagrinéjama civiliné aviacija.

2 Disertacijoje oro transporto sritis suvokiama kaip neapsiribojanti i$imtinai tik
skrydziy vykdymu, bet kaip apimanti ir su keleiviy bei kroviniy vezimo oru
paslaugomis glaudziai susijusias kitas veiklas, pavyzdziui, keleiviy ir bagazo
registravima, oro uostuose vykdomas saugumo patikras, oro eismo valdyma, skrydziy
marSruty planavima, periodines (technines) orlaiviy patikras bei patikrinimus prie§
skrydzius (angl. pre-flight check) ir kt.

3 Pirmoji mirtina léktuvo avarija, kurios metu Zuvo keleivis, taip pat buvo suzalotas
lektuva pilotaves vienas i§ Siuolaikinés aviacijos pradininku laikomy broliy Orvilis
Raitas (Orville Wright), ivyko 1908 m. rugséjo 17 d. (ASW, 2008, p. 5), t. y. nepragjus
nei penkeriems metams nuo pirmojo sékmingo broliy Raity skrydzio, 0 1912 m.
birZelio 19 d. netoli Douai miesto Pranciizijoje jvyko ir pirmasis léktuvy susidiirimas
ore, kurio metu Zuvo abiejy orlaiviy pilotai (Chisholm, 1913, p. 29).
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sumazinti su orlaiviais susijusiy nelaimingy atsitikimy tikimybe ir (arba) jy
sukeliamg Zzalg. Juolab kad bégant laikui ir intensyvéjant oro eismui
nelaimingy atsitikimy skai¢ius aviacijoje nuolat augo, o juos l1émé jvairios
priezastys — ne tik techniniai orlaiviy trikumai ir jvairis gedimai, bet ir
zmogiskieji veiksniai (piloty, oro eismo valdymo operatoriy, inZinieriy,
techniky, kito personalo klaidos ar nepakankama patirtis), sudétingos oro
salygos ir kt. (Mironenko-Enerstvedt, 2017, p. 99).

Ilgainiui taip pat iSryskéjo grésmé aviacijai dél neteiséty treciyjy asmeny
veiksmy, ypa¢ XX amziaus 7-ojo deSimtmecio pabaigoje, kai aviacijos
visuomengés (ir ne tik) susirtpinimg kélé suaktyveje orlaiviy uzgrobimai,
kurivos organizuodavo jvairios grupuotés, Santazo biidu reikalaudamos
politinio prieglobscio, kaliniy paleidimo | laisve, iSpirkos ar pan. (Jenkins,
1986, p. 774; Maccario, 2013, p. 147; Poole, 2008, p. 6). Technologinés
pazangos déka atsiradus galimybéms vykdyti tarptautinius skrydzius, tai
nebebuvo tik nacionaliné atskiry valstybiy problema — ji reikalavo bendro
tarptautinés aviacijos bendruomenés atsako. Be to, tarptautiniy skrydziy
atsiradimas kélé valstybiy susirlipinimg saugumu ne vien aviacijos, bet ir
platesniame kontekste, visy pirma, dél nacionalinio saugumo (Havel,
Sanchez, 2014, p. 174). Tai priverté valstybes daugiau démesio skirti
priemonéms, skirtoms kovoti su nepageidaujama treCiyjy asmeny veika,
nukreipta pries civiling aviacijg arba siekiant ja panaudoti kitiems neteisétiems
tikslams. Si tendencija ypatingai didelj pagreitj jgavo po visa pasaulj
sukrétusiy tragisky 2001 m. rugs¢jo 11 d. teroro iSpuoliy Jungtinése Amerikos
Valstijose®, atskleidusiy aviacijos pazeidziamuma tokiems piktavaliams
veiksmams (Acharya, 2008, p. 107), su kuriy keliamomis grésmémis aktyviai
kovojama iki $iol (Havel, Sanchez, 2014, p. 185).

Suvaldyti nurodytas grésmes biitent ir sickiama aviacijos saugos bei
aviacijos saugumo priemonémis, todél jy svarba sékmingam ir sklandziam oro
transporto veikimui yra neabejotina. Atsizvelgiant | didele jy reikSme
aviacijoje, saugai ir saugumui skirtos taisyklés labiausiai prisidéjo prie
aviacijos teisinio reguliavimo raidos bei tapo kertiniu jos pagrindu (Havel,
Sanchez, 2014, p. 173-175; Huang, 2009, p. 5). Nepaisant to, tarptautinés
civilinés aviacijos teisinio reguliavimo pagrindg sudaran¢iuose Tarptautinés
civilinés aviacijos organizacijos (angl. International Civil Aviation
Organization) dokumentuose Sios esminés — aviacijos saugos ir aviacijos

4 §i data daznai jvardijama kaip Zyminti svarby liZj aviacijos saugumo srityje, 1émusj
zenkliai grieztesniy saugumo priemoniy atsiradimg ir taikymg visame pasaulyje
(Klenka, 2019, p. 48-50; Mironenko-Enerstvedt, 2017, p. 111). Vis délto, nepaisant
kovai su terorizmu nuolat skiriamy dideliy pastangy ir finansiniy istekliy, terorizmo
grésmé civilinei aviacijai islieka didelé (EK, 2015b).
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saugumo — savokos apibréZiamos gana abstrakciai. Teisés doktrinoje aviacijos
saugos ir aviacijos saugumo sampraty teisinis turinys taip pat néra iSsamiai
atskleistas ir iSplétotas, todél Sios teisinés kategorijos i§ esmés gali biiti placiai
interpretuojamos.

Savo ruoztu dél aviacijos sitilomy privalumy ir keliavimo oru patogumo,
kuriy Siuolaikinés visuomenés néra linkusios atsisakyti, aviacijos sauga ir
aviacijos saugumas daznai suvokiami ir be didesniy svarstymy visuotinai
priimami kaip galintys pateisinti tam tikrus Zmogaus teisiy ir (ar) laisviy
ribojimus. Taigi oro transporto srityje neiSvengiamai susiduriama su poreikiu
spresti aviacijos saugos ir aviacijos saugumo santykio su Zmogaus teisémis
balansavimo problemas. Sparti oro transporto sektoriaus plétra ir nuolat
augantis kelioniy oro transportu skaiCius, aviacijoje placiai diegiamos
inovatyvios, be kita ko, dirbtiniu intelektu grindziamos, technologijos ir vis
didéjanti jos ekonominé bei socialiné svarba, kartu indikuoja tendencijg, kad
ateities perspektyvoje jvairios grésmés, susijusios su zmogaus teisiy ir laisviy
ribojimais, grindziamais aviacijos sauga ir (ar) saugumu S$ioje srityje dar
labiau aktualizuosis.

Tarptautinés civilinés aviacijos reglamentavimo pamata sudarancioje
Cikagos konvencijoje néra konkre¢iy nuostaty, kurios bity nukreiptos
apsaugoti ar prisidéti prie Zmogaus teisiy apsaugos nuo galimo neigiamo
aviacijos saugos ir (ar) saugumo priemoniy poveikio arba bent jtvirtinty
pareiga tinkamai atsizvelgti j Sig grésme sprendziant dél konkreciy aviacijos
saugai ir (ar) saugumui uztikrinti skirty priemoniy taikymo bei imtis
atitinkamy priemoniy, siekiant Sig grésme suvaldyti. Nors detalesnés
tarptautinés civilinés aviacijos taisyklés nustatomos ICAO, kuri pagal Cikagos
konvencija yra jgaliota tvirtini tarptautinius aviacijos standartus ir
rekomenduojamg praktika (angl. Standards and Recommended Practices —
SARPs), tadiau Siuose dokumentuose zmogaus teisiy apsaugai nuo grésmiy,
kylan¢iy dél aviacijos saugos ir (ar) saugumo priemoniy taikymo, taip pat
neskiriamas didesnis démesys. Kita vertus, tai ir nepatenka tarp Cikagos
konvencijoje (44 str.) jtvirtinty Sios organizacijos tiksly.

Nepaisant aplinkybés, jog SARPs vadinami Cikagos konvencijos
priedais, taip yra tik dél patogumo ir teisiniu pozitriu Sie dokumentai netampa
minétos konvencijos dalimi (Cikagos konvencijos 54 str. 1 p.), todél daznai
yra vertinami kaip soft law® aktai. Atitinkamai teisés doktrinoje iki $iol

5 Sis anglikasis terminas (Soft law) mokslingje literatiiroje j lietuviy kalbg veréiamas
jvairiai — pavyzdziui, Svelnioji teis¢, minkstoji teisé, negrieztoji teisé, nenorminé teise,
guminé teisé (Stonkus, 2023, p. 69), todél sudétinga biity iSskirti vieng nusistovejusj
lietuviska termina.
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nesutariama dél SARPS privalomumo, pabréziant tai, kad jie neturi
prievartinio jgyvendinimo uztikrinimo mechanizmo ir formaliai néra teisiSkai
Ipareigojantys (Ducrest, 1995; Dempsey, 2004; Albisinni, 2016; Murgan et
al., 2017 cituota Stonkus, 2023, p. 71). Tai i§ dalies patvirtina ir pac¢ios ICAO
skelbiami duomenys, jog jos nustatyty standarty laikymasis (efektyvus
jgyvendinimas) pasaulyje vidutiniskai siekia vos apie 68 proc. (ICAO, 2019,
p. 16). Siuo aspektu svarbi Europos Sajungos ir jos institucijy veikla, siekiant
suvienodinti aviacijos teisés reguliavima, visy pirma Europos mastu, bet tuo
paciu prisidedant ir prie globalios aviacijos reglamentavimo konvergencijos,
Siame procese Sajungai kartu aiSkiai deklaruojant tikslg uztikrinti aukstus
Zmogaus teisiy apsaugos standartus®.

Socialingje visuomenéje, kurioje susiduria jvairlis ir ne visada
tarpusavyje derantys (kartais vienas kitam prieStaraujantys) interesai,
nei§vengiami tam tikri zmogaus teisiy ir laisviy ribojimai, ieSkant
konkuruojanciy vertybiy pusiausvyros. Todél kartu su pagrindiniy zmogaus
teisiy ir laisviy katalogais nurodytuose jy apsaugai skirtuose dokumentuose
jtvirtintos ir atitinkamos iy teisiy bei laisviy ribojimo salygos’. Sios salygos,
Kurioms esant gali buiti pateisinami tam tikri zmogaus teisiy ir laisviy
ribojimai, paprastai siejamos su reikalavimais, kad apribojimai turi buti
nustatyti jstatymo, jie turi buti biitini demokratinéje visuomenéje, siekti vieno
ar keliy visuotinai svarbiy tiksly, taikomos priemonés (ribojimai) privalo biiti
tinkamos ir proporcingos siekiamiems tikslams bei jas taikant negali buti
paneigiama paciy asmens teisiy ir laisviy esmé®. Nors nurodytos salygos gali
atrodyti pakankamai aiskios, dél susiklostanciy jvairialypiy gyvenimisky
situacijy ir nuolat kintancios socialinés tikrovés jy taikymas ne visada yra
paprastas, ir galimybés naudotis prigimtinémis zmogaus teisémis bei
laisvémis riby problema iki Siol kelia nemazai moksliniy diskusijy tiek
teoriniuose svarstymuose apie zmogaus teisiy ir laisviy turinj, jy prigimtj, tieck

6 Greta poreikio garantuoti auk$ta aviacijos saugos ir saugumo lygj aiSkiai
akcentuojama ir Zmogaus teisiy apsaugos svarba bei siekis uztikrinti $iy vertybiy
pusiausvyra matyti ne tik i§ programiniy Sajungos institucijy dokumenty (zr., pvz.,
EK, 2015a), bet Sie siekiai yra jtvirtinti ir pagrindiniuose aviacijai reglamentuoti
skirtuose ES antrinés teisés aktuose (zr., pvz., Reglamenta (ES) 2018/1139).
Apskritai, dar iki jsigaliojant Lisabonos sutarCiai, kuria Chartijai pripazintas
privalomos ES pirminés teisés statusas, pagrindiniy Zzmogaus teisiy ir laisviy apsauga
buvo svarbi Sgjungos teisés dalis ir jai buvo skiriamas didelis démesys.

7 Zr., pvz., Visuotinés zmogaus teisiy deklaracijos 29 str. 2 d.; EZTK 8 str. 2 d., 9 str.
2d., 10 str. 2 d., 11 str. 2 d.; Tarptautinio pilietiniy ir politiniy teisiy pakto 12 str. 3 d.,
18 str. 3 d., 19 str. 3 d., 21 str., 22 str. 2 d.; Tarptautinio ekonominiy, socialiniy ir
kultiiriniy teisiy pakto 4 str.; ES pagrindiniy teisiy chartijos 52 str. 1 d.; ir kt.

8 Plagiau zr. $ios disertacijos 3.1 poskyrj.
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ieSkant geriausiy galimy sprendimy konkreCiomis situacijomis, kuriose
susiduria skirtingi (konkuruojantys) interesai.

Praktikoje aviacijos sauga ir aviacijos saugumas daznai be didesniy
svarstymy Yyra suvokiami kaip teisétas pagrindas taikyti atitinkamas Zmogaus
teises ribojancias priemones. Taciau pagrindiniuose tarptautiniuose ir
regioniniuose zmogaus teisiy apsaugos dokumentuose (JT Chartija, 1945;
Visuotiné zmogaus teisiy deklaracija, 1948; EZTK, 1950; Tarptautinis
pilietiniy ir politiniy teisiy paktas, 1966; Tarptautinis ekonominiy, socialiniy
ir kulttriniy teisiy paktas, 1966; ES pagrindiniy teisiy chartija, 2000; ir kt.)
aviacijos sauga ir (ar) aviacijos saugumas néra eksplicitiskai jtvirtinti kaip
teiséti tikslai riboti Zmogaus teises bei laisves, o paCiy aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo sgvoky turinys, kaip minéta, yra pernelyg neapibréztas.
Toks aviacijos saugai ir aviacijos saugumui buidingas neapibréZztumas kelia
rimtg grésm¢ zmogaus teisiy apsaugai, kadangi atveriamos galimybés
piktnaudziauti Siomis teisinémis kategorijomis, siekiant pateisinti Zmogaus
teisiy ribojimus. Taciau §iy aviacijos teisinio reguliavimo pagrinda sudaranciy
esminiy sgvoky turinys teisés doktrinoje néra iSsamiai atskleistas ir iSplétotas,
0 praktikoje atrodo visiskai jprasta jas vartoti kaip visuotinai suprantamas ir
nekvestionuotinas normatyvines nuostatas, be kita ko, aviacijos sauga ir (ar)
aviacijos saugumu grindZziamy Zmogaus teisiy ribojimy kontekste. Tai skatina
atidziau pazvelgti | aviacijos sauga ir aviacijos sauguma, siekiant i§samiai
iSanalizuoti jy teisinj turinj, i§gryninant esminius §io turinio elementus, bei
jvertinti juos zmogaus teisiy teis¢je jtvirtinty zmogaus teisiy ribojimo salygy
plotméje.

Temos iStirtumas ir disertacinio tyrimo mokslinis naujumas.
Uzsienio S$aliy teisés mokslininky darbuose aviacijos teisés salyCiui su
7zmogaus teisémis skiriamas nemazas démesys. Taciau $is santykis paprastai
nagrinéjamas tik per aviacijos saugumo prizme, aviacijos saugg paliekant
nuosalyje, ir koncentruojantis j privatumo bei asmens duomeny apsauga
(Acharya, 2008; Mironenko, 2011; Leese, 2013; Tirosh, Birnhack, 2013;
Acquista, 2020). Kitoms zmogaus teiséms didesnis démesys néra skiriamas —
galima paminéti tik keleta mokslo darby, kurinose fragmentiskai
apzvelgiamos kitos Zzmogaus teisés: pavyzdziui, O. M. Enerstvedt (2017) savo
monografijoje greta teisés | privatumg bei asmens duomeny apsaugos
epizodiskai tyré ir aviacijos saugumo santykj su teise j gyvybe, judéjimo
laisve, diskriminacijos draudimu, vaiky teisémis; J. Juvan, 1. Prezelj ir
E. Kopac¢ (2021) nagrinédami aviacijos saugumo priemones savo straipsnyje
taip pat palieté judéjimo laisvés problematika; E. Fahey (2012), N. L. Dobson
(2020) aviacijos teis¢ nagringjo teisés j sveika ir saugia aplinkg aspektu.
L. Kovudhikulrungsri (2018) tyrimg atliko iS kitos perspektyvos ir nagrinéjo
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zmogaus teisiy bei aviacijos teisés normy santykj jy kolizijos prasme,
sickdama atskleisti, kurios normos turéty biiti taikomos jy kolizijos atveju.

Mokslingje literattiroje galima rasti nemazai su Zmogaus teisiy apsauga
aviacijoje susijusiy darby Siuolaikingje visuomenéje sparciai populiaréjanciy
bepilo¢iy orlaiviy technologijy kontekste, taciau ir juose didziausias démesys
skiriamas teisei ] privatumg bei asmens duomeny apsaugai: pavyzdziui,
T. T. Takahashi (2012), R. Molko (2013) ir J. Celso (2014) nagrinéjo su
bepilociais orlaiviais susijusia teisés | privatumag problematika Jungtiniy
Amerikos Valstijy Konstitucijos ketvirtosios pataisos, saugancios asmens
privatumg ir orumg neteiséto valstybés isikiSimo atveju, plotméje, o
W. G. Voss (2013) ja papildomai lygino su Europoje galiojanciais §ios teisés
apsaugos mechanizmais; D. Wright ir R. Finn (2012, 2016) placiau tyré
bepilociy orlaiviy naudojimo poveik] teisei j privatuma ir galimo neigiamo $io
poveikio iSankstinio vertinimo mechanizma bei jo taikymo galimybes
sprendziant bepilo¢iy orlaiviy keliamos grésmés teisei | privatuma problemas;
E. Bassi (2019) analizavo Reglamente (ES) 2018/1139 jtvirtintg bepilocCiy
orlaiviy teisinj reguliavima, tam tikrais aspektais paliesdama ir teisés i}
privatumg bei asmens duomeny apsaugos klausimus, bei jy integravimo ]
Europos oro eismo valdymo sistemg problemas (Bassi, 2020), be to, kartu su
kitais autoriais atskirai tyré dél bepilo¢iy orlaiviy naudojimo kylancius
i88ukius Bendrojo duomeny apsaugos reglamento (Reglamentas (ES)
2016/679) kontekste (Bassi et al., 2019), Siuo aspektu reik§mingy jZzvalgy
pateike ir R. Pusztahelyi (2019); dél bepilocCiy orlaiviy galimybés fiksuoti
vaizdus kylancias grésmes teisei j privatuma ir su tuo susijusius atsakomybes
klausimus taip pat nagrinéjo G. Agarwal (2021). Lietuvoje taip pat buvo
nagrinéta dél bepilociy orlaiviy naudojimo kylanciy grésmiy teisei  privatuma
bei asmens duomeny apsaugai tematika, taciau $ia tema pavyko rasti vos kelis
straipsnius (Paraité, Bereikiené, Silinske, 2017; Kerpyté, Staniulis, 2018;
Kirsys, 2021), o platesnio poziiirio | aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
santykio su zmogaus teisémis problematikg apskritai pasigendama.

Uzsienio bei Lietuvos doktrinoje triiksta iSsamiy moksliniy tyrimy,
kuriuose bity detaliai analizuotas aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
teisinis turinys zmogaus teisiy apsaugos kontekste. Sauga ir saugumas
paprastai nagrin¢jami ne kaip specialiosios (aviacijos), bet kaip bendrosios
teisinés kategorijos arba kitose specifinése (ne teisés) srityse, tokiose kaip
rizikos valdymas, inzinerija ar pan. Saugumas nemazai tyrinétas ne aviacijos,
0 nacionalinio saugumo kontekste, pastaruoju metu vis dazniau jj analizuojant
skaitmeniniy technologijy srityje. Pavyzdziui, saugos ir (ar) saugumo, kaip
bendraja prasme vartojamy savoky, turinj, jy tarpusavio saveika tyré
D. A. Baldwin (1977), E. Rothschild (1995), B. Miller (2001), J. Waldron
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(2006), D. Holtrop, D. Kretz (2008), L. Zedner (2003, 2009), S. O. Hansson
(2012), L. Jarvis, J. Holland (2014), M. Boholm et al. (2016), N. Karanikas
(2018), S. H. Jore (2019), A. Vedder (2019). N. Mdller, S. O. Hansson ir
M. Peterson (2006), N. Maller (2012) tyré saugos turinj rizikos valdymo
kontekste, o P. Slovic (2000), N. Quddus et al. (2020) labiau gilinosi j nuo
saugos ir saugumo neatsiejama rizikos samprata, kurig aviacijos kontekste taip
pat nagringjo R. W. Poole (2008), R. A. Clothier et al. (2013). N. Dahlstrom
ir S. Dekker (2008) analizavo zmogiskojo faktoriaus reik§me saugai ir
saugumui, $ig sritj aviacijos srityje tyré ir C. O. Miller (1988). Lietuvos bei
uzsienio autoriai saugumo turinj, jo santykj su Zmogaus teisémis taip pat yra
nagrinéje nacionalinio saugumo srityje (Wolfers, 1952; Praneviciené, 2011;
Reed, Dumper, 2012; Markevicius, 2022). Saugos ir saugumo turinj bei jy
tarpusavio sgveika tyré A. Burns et al. (1992), D. F. C. Brewer (1993),
D. P. Eames, J. D. Moffett (1999), D. G. Firesmith (2003), A. G. Hessami
(2004), M. B. Line et al. (2006), G. Stoneburner (2006), T. J. Cockram,
S. R. Lautieri (2007), G. Deleuze et al. (2008), M. Sun et al. (2009),
L. Pietre-Cambacédeés, C. Chaudet (2010), J. Cusimano, E. Byers (2010),
P. Bieber et al. (2012), J. P. Blanquart et al. (2012), L. Piétre-Cambacédes,
M. Bouissou (2013), S. Kriaa et al. (2015), K. A. Pettersen, T. Bjgrnskau
(2015), C. Glesner et al. (2022). Taciau pastarieji autoriai minétg analize i$
esmés atliko per kompiuterinémis sistemomis grjsty technologijy (kurios,
beje, placiai taikomos ir aviacijoje), atominés energetikos ar inzineriniy
moksly prizme, atsietai nuo Zmogaus teisiy apsaugos. Be to, nemaza dalis
minéty tyrimy atlikti daugiau nei prieS deSimtmetj, o saugos ir saugumo
teisinis turinys glaudziai susijes su istoriniu kontekstu, ypac tokioje
dinamiskoje aplinkoje kaip aviacija, kurioje dél itin spar¢ios technologinés
paZangos, taip pat globalizacijos procesy nulemty politiniy, ekonominiy,
socialiniy ir kultiriniy pokyc¢iy formuojasi nauji visuomeniniai santykiai (taip
pat transformuojasi esami), ir kartu su jais nuolat kinta saugos bei saugumo
grésmes, taigi ir jy teisinio turinio suvokimas.

Sékmingo aviacijos sektoriaus funkcionavimo ir vystymosi garantu
laikomy bei aviacijos teisinio reguliavimo pagrindg sudaranciy aviacijos
saugos ir aviacijos saugumo santykio su Zmogaus teisémis kontekste
kompleksiniy moksliniy tyrimy troksta. Disertacinio tyrimo tema teisés
mokslo doktrina dar tik formuojasi, todél akademiniu lygiu egzistuoja poreikis
Sioje srityje atlikti kryptinga, iSsamig ir visapusiSska analize. Disertaciniu
tyrimu siekiama i§samiai atskleisti aviacijos saugos ir aviacijos saugumo, kaip
specialiyjy teisiniy kategorijy, turinj bei iSanalizuoti esminius §j turinj
sudarancius elementus zmogaus teisiy apsaugos kontekste, neapsiribojant tam
tikromis konkrec¢iomis zmogaus teisémis, o vertinant bendrai Zmogaus teisiy
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ribojimy salygy pozitriu. Disertacinio tyrimo rezultatai reik§mingi ir praktiniu
poziliriu, sprendziant zmogaus teisiy ribojimy, grindziamy aviacijos saugos ir
(ar) aviacijos saugumo tikslais, problemas, kadangi pasitarnaus kaip
orientyras, leidziantis geriau suvokti (iSgryninti) jy teisinj turinj, o tai yra
bitina prielaida tinkamam balansavimo procesui, uztikrinant aukSta zmogaus
teisiy apsaugos lygj.

Tyrimo objektas ir ribos. Tyrimo objektas yra aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo teisinis turinys jy santykyje su Zmogaus teisémis.

Disertacinis tyrimas pasiZymi globalia reik§me, visy pirma, dél paciai
aviacijai i§ prigimties biidingo tarptautiSkumo (Huang, 2009, p. 8). Bene
svarbiausia institucija tarptautinés civilinés aviacijos reglamentavimo srityje
yra Tarptautiné civilinés aviacijos organizacija — 193 pasaulio valstybes, tarp
ju visas Europos Sajungos valstybes nares, vienijanti specializuota Jungtiniy
Tauty agenttira (ICAO, 2022), kuri siekiant kuo labiau suvienodinti taisykles,
standartus, procediiras ir struktiirg, susijusius su orlaiviu, personalu, oro
keliais bei papildomomis paslaugomis, jgaliota priimti tarptautinius
standartus, rekomenduojamaja praktika ir procediras (Cikagos konvencijos
37 str.). Bitent pastaraisiais praktiskai visame pasaulyje grindziamas bazinis
teisinis aviacijos reguliavimas. Taciau Siuo aspektu svarbi reik§mé tenka ir ES
bei jos institucijy veiklai vienodinant aviacijos teisés reguliavimg globaliu
mastu, kartu deklaruojant siekj Siame procese iSlaikyti aukStus zmogaus teisiy
apsaugos standartus. Tai, be Kita ko, pasireiskia minéty ICAO leidziamy
standarty, kurie daznai vertinami kaip soft law aktai, tam tikro privalomumo
igijimu per ES teis¢ (tiek perkeliant Siuos standartus i Sajungos antring teis¢
ar tiesiogiai darant j juos nuorodas, tiek per ESTT jurisprudencija)°®.

Aviacija, kaip transporto srities pramonés Saka, patenka |
pasidalijamosios Europos Sajungos kompetencijos sritj (SESV 4 str. 2 d. g p.),
todél pagal subsidiarumo principa $ioje srityje Sajunga gali imti veikti tik tada
ir tik tokiu mastu, kai valstybés narés numatomo veiksmo tiksly negali
deramai pasiekti, o Sgjungos lygiu dél numatomo veiksmo masto arba
poveikio juos pasiekti biity geriau (ES sutarties 5 str. 3 d.). Taciau dél aviacijai
budingo itin rySkaus tarptautinio pobiidZio priimant su ja susijusias bendras
ES taisykles paprastai nekyla didesniy abejoniy dél subsidiarumo principo
taikymo salygy egzistavimo, 0 pagal ESTT praktikoje suformuotus
principus’®, Sajungai j savo vidaus teisés aktus jtraukus nuostatas, susijusias
su treCiyjy Saliy subjekty teisine padétimi, arba aiSkiai suteikus savo
institucijoms jgaliojimus derétis su treCiosiomis Salimis, ji jgyja iSimting

% Plagiau zr. Stonkus, 2022.
10 7r. ESTT 1971 m. kovo 31 d. sprendimg byloje Komisija prie§ Tarybg, Nr. 22/70.
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iSoring kompetencijg tose srityse, kurioms taikomi $ie aktai. Tokiu btidu ES,
igyvendindama savo viding kompetencija nustatyti tam tikras bendras
taisykles oro transporto srityje, kartu jgyja iSimting iSoring kompetencija
veikti tokiy bendry aviacijos taisykliy apimtyje.

Taigi, disertaciniame tyrime Kkoncentruojamasi j Europos Sajungos
konteksta. Si kryptis pasirinkta pirmiausia dél Europos Sajungai biidingos
integracinés prigimties ir pastaraisiais deSimtmeciais Sajungoje vykusio
spartaus aviacijos saugos ir aviacijos saugumo teisinio reguliavimo
harmonizavimo, kuriam budingas itin rySkus konkurencijos taisykliy
taikymas integracijos tikslais, leides ES reikSmingai iSplésti ne tik viding,
taciau ir iSoring savo kompetencija aviacijos srityje (Banowsky, 1990; Button,
Swann, 1992; Zebinsky, 1996; Button, 2001; Scharpenseel, 2001; Dempsey,
2004a; Smithies, 2007; Havel, 2009; Kassim, Stevens, 2010; Gudmundsson,
2019). Dél siy procesy pastebima reikSmingai iSaugusi ES jtaka aviacijos
teisés globaliai konvergencijai, Sgjungai atvirai deklaruojant tikslg tapti
pasauline lydere aviacijoje ir vienu i$ svarbiausiy prioritety §ioje srityje
jvardijant siekj uztikrinti tinkama pusiausvyra tarp auksty aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo standarty poreikio bei pagrindiniy Zmogaus teisiy ir laisviy
apsaugos. Tokia disertacinio tyrimo kryptis leidzia atlikti iSsamig analize,
giliau pazvelgiant j disertacinio tyrimo problematika, kartu i§ tyrimo apimties
neeliminuojant svarbiausiy tarptautiniy civilinés aviacijos teisés akty.

Atsizvelgiant | pasirinktg tyrimo Kryptj, zmogaus teisiy apsaugos
pozitiriu disertaciniame tyrime didelis démesys skiriamas Europos Sajungos
Zmogaus teisiy apsaugos, kaip tarptautinés zmogaus teisiy apsaugos pagal
tarptautine vies$gja teis¢ sistemos, posistemei, kurios esminis kodifikavimo
etapa Zymintis dokumentas yra Europos Sajungos pagrindiniy teisiy chartija.
Vis délto, pastarajai didele jtakg turéjo taip pat Europoje regioniniu lygmeniu
veikianti Europos Tarybos Zmogaus teisiy ir pagrindiniy laisviy apsaugos
konvencija, kuri laikoma svarbiu Chartijos aiskinimo $altiniu'!. Kita vertus,

11 Vadovaujantis Chartijos 52 straipsnio 3 dalimi, joje nurodyty teisiy, atitinkanéiy
EZTK garantuojamas teises, esmé ir taikymo sritis yra tokia, kaip nustatyta toje
konvencijoje, todél EZTK laikoma svarbiu Chartijos aiskinimo Saltiniu. Sajunga
pripaZjsta ypatingg vieta, kuria EZTK uzima ES konstitucionalizme. ES sutarties
6 straipsnio 3 dalyje deklaruojama, kad pagrindinés teisés, kurias garantuoja EZTK ir
kurios kyla i§ valstybéms naréms bendry konstituciniy tradicijy, sudaro Sajungos
teisés bendruosius principus. Pagal nusistovéjusig ESTT praktika taip pat pabréziama,
jog pagrindinés teisés yra neatskiriama bendryjy teisés principy, kuriy laikymasi
uztikrina Teisingumo Teismas, dalis. Siuo tikslu ESTT vadovaujasi valstybiy nariy
bendromis konstitucinémis tradicijomis ir gairémis, nustatytomis tarptautiniuose
dokumentuose zmogaus teisiy apsaugos srityje, kuriuos priimant valstybés narés
bendradarbiavo ar prie kuriy prisijungé, o EZTK $iuo atzvilgiu turi ypatingg reik§me
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priémus Chartija, ir EZTT vis daZniau ja remiasi, kaip ,,pazangaus teisinio
reguliavimo pavyzdziu“ (Milasiate, 2023, p. 349), bei semiasi 1S jos jkvépimo
aiskindamas EZTK nuostaty teisinj turinj (Zaltauskaité-Zalimiené, 2015,
p. 63). Taigi ilgainiui susiformavo ,tarpusavio pagarba paremtas dviejy
Europos teismy bendradarbiavimas, siekiant uztikrinti vienoda zmogaus teisiy
apsaugos standartg Europos regione (Dauksiené, 2013, p. 193). Kaip pastebi
A. A. Cangado Trindade (2018), zmogaus teisiy byloms apskritai biidinga tai,
jog skirtingy teisés sistemy teismai remiasi vieni kity praktika ir tokiu badu
tarp jy vyksta tam tikras dialogas, pasireiskiantis atitinkamo masto
tarptautinés jurisprudencijos konvergencija Zmogaus teisiy apsaugos
klausimais. Si konvergencija labiau tikétina, kai tos teisés sistemos ir jy
garantuojamos zmogaus teisiy apsaugos standartai yra panasts (Milasitté,
2023, p. 333), kaip kad, pavyzdziui, yra Chartijos ir EZTK garantuojamy
zmogaus teisiy atveju. Be to, Chartijos nuostatos pagal jos 51 straipsnio 1 dalj
skirtos Sagjungos institucijoms, o ES valstybéms naréms (kurios, beje, visos
yra prisijungusios prie EZTK) — tiK tais atvejais, kai $ios jgyvendina Sajungos
teisg!?. Teisés doktrinoje taip pat pabréziama, kad Chartijos nuostatas aiskinti
kompetentingas ESTT, skirtingai, nei EZTT, néra Klasikinis zmogaus teisiy
teismas, ir asmens kreipimosi j ESTT dél Chartijoje numatyty teisiy
pazeidimo galimybés yra ribotos (Milasiate, 2023, p. 78). Taigi tyrime greta
Chartijos ir ja aiSkinancios ESTT jurisprudencijos subsidiariai, kiek tai yra
reikSminga disertacinio tyrimo tikslui pasiekti ir uzsibréztiems uzdaviniams
jgyvendinti, remiamasi EZTK bei ja aiskinanéia EZTT praktika.

Tyrimo tikslas ir uzdaviniai. Tyrimo tikslas — atskleisti aviacijos saugos
ir aviacijos saugumo teisinj turinj zmogaus teisiy apsaugos kontekste,
atliekant i$samig ir kompleksiska esminiy jy turinio elementy analize bei

(Zr., pvz., ESTT 2007 m. birZelio 26 d. sprendimo byloje Ordre des barreaux
francophones et germanophone ir kt., C-305/05, EU:C:2007:383, 29 p. ir jame
nurodyta praktika; 2008 m. rugséjo 3 d. sprendimo byloje Kadi ir Al Barakaat
International Foundation pries Tarybg ir Komisijq, C-402/05 P, EU:C:2008:461,
283 p.).

12 Siuo klausimu Su Pagrindiniy teisiy chartija susijusiuose i$aiskinimuose nurodyta,
jog ,[v]alstybiy nariy atzvilgiu i§ Teisingumo Teismo teisminés praktikos
vienareik$miskai iSplaukia, kad <..> reikalavimas gerbti pagrindines teises yra
privalomas valstybéms naréms tik tuo atveju, kai jy veiksmai jeina j Sajungos teisés
taikymo sritj <...>. Teisingumo Teismas taip patvirtino <...>, kad dél pagrindiniy
teisiy apsaugos Bendrijos teisingje tvarkoje atsirandantys reikalavimai yra taip pat
privalomi valstybéms naréms, kai jos jgyvendina Bendrijos taisykles <...>. Zinoma,
§i Chartijoje jtvirtinta taisyklé taikoma centrinés valdzios institucijoms bei
regioniniams ir vietiniams organams, taip pat vieSiesiems organams, kai jos
jgyvendina Sajungos teisg™.
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iSrySkinant aviacijos saugos ir aviacijos saugumo santykio su zmogaus
teisémis problematika.

Siekiant jgyvendinti §j tiksla, keliami tokie uzdaviniai:

1. Atskleisti aviacijos saugos ir aviacijos saugumo teisinj turinj,
identifikuojant esminius §io turinio elementus teisés doktrinoje.

2. Isanalizuoti esminiy aviacijos saugos ir aviacijos saugumo, kaip
Zmogaus teisiy ribojimo pagrindo, teisinj turinj sudaranciy elementy
suvokimg ESTT ir EZTT jurisprudencijoje.

3. ISryskinti aviacijos saugos ir aviacijos saugumo santykj su Zzmogaus
teisémis ir i§ to kylancias problemas.

Ginamieji teiginiai:

1. Aviacijos sauga ir aviacijos saugumas yra itin placios bei daugialypés
sgvokos, pasizymincios dideliu lankstumu dél jy turiniui budingy vertinamojo
pobiidzio elementy, kuriems reikSmingg jtaka daro jvairiis kontekstai —
istorinis, socialinis, kultiirinis, ekonominis, taip pat i§ pa¢iy sgvoky kylantis
aviacijos kontekstas. Aviacijos sauga ir aviacijos saugumas turi buti
suvokiami objektyvigja prasme, Siekiant kovoti su realiomis, bet ne
jsivaizduojamomis grésmémis, taciau dél jiems budingo episteminio
neapibréztumo ir vertinamojo pobiudzio elementy visiskai iSvengti
subjektyvumo néra jmanoma. Aviacijos sauga ir aviacijos saugumas taip pat
vertintini kaip santykinés (reliatyviosios) teisinés kategorijos, kai rizika
(grésmes) reikalaujama sumazinti tik tiek, kiek objektyviai yra jmanoma ir
pagrjsta. Vis délto proceso, bet ne rezultato, prasme galimas ir absoliutusis
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo suvokimas, taciau juo vadovautis
reikéty itin atidziai, kad nebtity skatinamos tik neZymiai prie aviacijos saugos
ir (ar) saugumo prisidedancios papildomos ar labiau zmogaus teises
ribojan¢ios priemonés. Be to, svarbu aiskiai atriboti aviacijos saugg ir
aviacijos sauguma, kadangi tai yra savarankiskos ir savo turiniu netapacios
teisinés kategorijos, kuriy esminiams turinio elementams budingi skirtumai
gali lemti nevienodg aviacijos sauga ir (ar) saugumu grindZiamy zmogaus
teisiy ribojimy biitinumo, tinkamumao, jy proporcingumo vertinima.

2. Atsizvelgiant | aviacijos saugg ir aviacijos saugumg sudaranciy
esminiy elementy turinio nepastovuma, aviacijos sauga ir aviacijos saugumas
pasizymi ryskiu kazuistiniu pobudziu ir néra galimybés juos ex ante tiksliai
apibrézti, apimant visas galimas dimensijas ir kartu reik§mingai susiaurinant
Jju turinj. Taigi taikant aviacijos sauga ir (ar) saugumu grindziamus Zzmogaus
teisiy ribojimus kiekvienu atveju yra bitinas jy turinio patikslinimas ir svarbu
uztikrinti skaidrumg Siame procese, aiskiai atsakant j klausimus: i) kokiai ir
kieno vertybei kyla grésme?; ii) dél ko kyla Si grésmé, t. y. kas ja sukelia ir
kaip ji pasireiskia?; iii) iki kokio lygio (kokiomis sanaudomis) $i grésmé yra
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priimtina, t. y. ja siekiama sumazinti (suvaldyti)? Tagiau ESTT ir EZTT,
nagrinédami su zmogaus teisiy apsauga susijusius klausimus, neskiria
pakankamo démesio aviacijos saugos ir aviacijos saugumo teisinio turinio
analizei ir atskleidimui bei $iy savoky vartojimui (jy atribojimui).

3. Aviacijos saugai ir aviacijos saugumui biidingas reikSmingas
imanentinis vertybinis kriivis leidzia pagristi aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo, kaip teiséto tikslo riboti Chartijos ir EZTK garantuojamas zmogaus
teises, jgyjama prasme per patj abstrakciausia juos vienijant] elementg —
bendras vertybes. Taciau aviacijos sauga ir aviacijos saugumas yra vertybés
ne patys savaime, o kaip prielaidos nekliudomai (saugiai) mégautis kitomis
vertybémis. Dél Sio aviacijos saugai ir aviacijos saugumui biidingo vertybinio
pliuralizmo jy vertybinis kriivis atskirais atvejais gali reik§mingai varijuoti,
todél jj butina aiskiai atskleisti. PrieSingu atveju aviacijos sauga ir (ar)
aviacijos saugumas gali biiti nepagrjstai suabsoliutinami, jiems i§ anksto
priskiriant didelj vertybinj svorj. Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo, kaip
teiséto tikslo riboti Zzmogaus teises, taikymas turi biiti pakankamai aiskus, kad
suteikty patikimas garantijas, be kita ko, apsauganéias nuo savivalés ir
piktnaudziavimo, bei leisty uztikrinti Zmogaus teisiy apsaugos sistemos darna.

Naudojami mokslinio tyrimo metodai. Tyrimo tikslui pasiekti bei
iSkeltiems uzdaviniams jgyvendinti tyrime naudojami S§ie pagrindiniai
mokslinio tyrimo metodai:

— Lingvistinis metodas taikomas nagrinéjant saugos ir saugumo
sgvokas, jvairiuose jy apibrézimuose vartojamy zodziy reik§me, taip pat Siy
sgvoky vartojimo skirtingose kalbose lingvistinius ypatumus bei i$ to kylancia
ju vertiniy atribojimo problematika.

— Lyginamasis metodas naudojamas siekiant iSsamiai atskleisti
aviacijos saugos ir saugumo teisinj turinj, lyginant skirtingas saugos ir
saugumo sampratas jvairiose (ne aviacijos) srityse. Be to, S§is metodas,
lyginant tarpusavyje aviacijos saugos ir aviacijos saugumo teisiniam turiniui
budingus bruozus, leidzia identifikuoti juos siejancius bei atribojancius
kriterijus, kartu iSrySkinant jy tarpusavio sgveika. Lyginamasis metodas taip
pat pasitelktas siekiant atskleisti aviacijos saugos ir aviacijos saugumo s3sajg
su Chartijoje ir EZTK jtvirtintais zmogaus teisiy ribojimo pagrindais (teisétais
tikslais).

— Teleologinis metodas aktualus analizuojant aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo teisinj turinj Zmogaus teisiy ribojimy kontekste, kadangi
nagringjant, kokiy tiksly jie siekia, galima iSrySkinti Siame santykyje
vyraujancius vertybinius elementus, siekiant jvertinti aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo, kaip teiséto tikslo riboti Zmogaus teises pagal Chartijg ir
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EZTK, suvokima bei nustatyti galimus probleminius aspektus efektyvaus jy
santykio su Zmogaus teisémis balanso uztikrinimo prasme. Sis metodas,
atskleidZziant esminius aviacijos saugos ir aviacijos saugumo turinio
elementus, leidzia jvertinti jy jtaka galimy zmogaus teisiy ribojimy,
grindziamy aviacijos sauga ir (ar) saugumu, masto pozitriu.

— Sisteminés analizés metodo pagalba tyrimo metu | aviacijos saugg ir
aviacijos sauguma zvelgiama ne kaip j izoliuotas teisines kategorijas, o per jy
santykio su zmogaus teisémis prizme, atskleidziant butent Siame kontekste jy
jgyjama teisinj turinj ir $io turinio jtakg aviacijos sauga ir (ar) saugumu
grindziant Zmogaus teisiy ribojimus. Sisteminé teisés mokslo doktrinos,
teismy praktikos ir teisiniy dokumenty analizé taip pat leidzia atskleisti
probleminius aviacijos saugos ir aviacijos saugumo santykio su zmogaus
teisémis aspektus.

Disertaciniame tyrime kartu su nurodytais metodais papildomai
naudojami ir kiti mokslinio tyrimo metodai, pavyzdziui: istorinis metodas,
kuris leidzia atskleisti aviacijos saugos ir saugumo sampraty raidg atskirais
istoriniais laikotarpiais bei istorinio konteksto jtaka aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo teisinio turinio suvokimui; naudojant metaanalizés ir
dedukcijos metodus i$ kity tyréjy moksliniy tyrimy, kuriuose analizuotas
saugos ir (ar) saugumo turinys jvairiose Kitose srityse, daromos naujo lygmens
iSvados dél saugos ir saugumo turinio aviacijos srityje; dokumenty analizés ir
aprasomasis metodai pasitelkti analizuojant tarptautiniame civilinés aviacijos
reglamentavime jtvirtintas aviacijoS saugos ir aviacijos saugumo sampratas,
taip pat atskleidziant ESTT ir EZTT praktikoje nagrinétas tyrimui reik§mingas
gin¢o situacijas; indukcijos metodas naudojamas analizuojant teismy
praktikoje nagrinétas konkrecias situacijas, kuriose pasireiské atskiry
Zmogaus teisiy ribojimai, grindziami aviacijos sauga ir (ar) saugumu, siekiant
atskleisti bendrai jy santykyje su Zmogaus teisémis vyraujanéius vertybinius
elementus ir s3saja su Chartijoje ir EZTK jtvirtintais Zmogaus teisiy ribojimo
pagrindais.

Naudojami $altiniai. Atsizvelgiant j disertacinio tyrimo objekta, tiksla
ir iSkeltus uzdavinius, siekiant i§samiai atskleisti aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo prigimtj bei esme, jy turinj, tarpusavio rysj ir santykj su zmogaus
teisiy ribojimo salygomis, disertacijoje visy pirma remiamasi aviacijos teisei
skirtais darbais. Lietuvoje aviacijos teisés Saka mazai tyrinéta, neskaitant
keleto straipsniy ir j orlaiviy piloty bei kity aviacijos pramonés specialisty
rengimg orientuoty darby — pvz., vadovéliy (Snirpanas, 2012), tadiau kitose
Salyse jg nagrinéjo nemazai teisés mokslininky. Disertaciniam tyrimui
reikSmingi darbai, kuriuose aviacijos teisé nagrinéta tiek bendrai kaip
savarankiska teisés Saka, jos normy prigimtis, vieta tarptautinés teisés
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sistemoje (pvz., Dempsey, 2004b, 2008; Diederiks-Verschoor, Butler, 2006;
Milde, 2008; Huang, 2009; Abeyratne, 2010; Havel, Sanchez, 2014; Scott,
Trimarchi, 2019; Mendes de Leon, 2017), tick Europos Sajungos teisinés
sistemos kontekste, pastarosios santykio su tarptautine teise, Sajungos
institucijy priimamy teisés akty jtakos aviacijos teisés globaliai
konvergencijai, kompetencijos oro transporto srityje ir Kitais aspektais (pvz.,
Banowsky, 1990; Weinberg, 1991; Button, Swann, 1992; Zebinsky, 1996;
Button, 2001; Scharpenseel, 2001; Dempsey, 2004a; Smithies, 2007; Havel,
2009; Kassim, Stevens, 2010; Giemulla, Weber, 2011; Gudmundsson, 2019;
Dobson, 2020).

Siekiant visapusiskai iSanalizuoti aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
teisinj turinj, tyrimui aktuallis ir jau minéti bendrines saugos bei saugumo
savokas, jas atribojancius ir (ar) siejancius elementus, jy tarpusavio sgveika
tyrusiy autoriy darbai (pvz., Baldwin, 1977; Rothschild, 1995; Miller, 2001;
Waldron, 2006; Holtrop, Kretz, 2008; Zedner, 2009; Hansson, 2012; Jarvis,
Holland, 2014; Boholm et al., 2016; Karanikas, 2018; Jore, 2019; Vedder,
2019; ir kt.), taip pat moksliné literatlira, kurioje nagrinéta saugos ir (ar)
saugumo samprata kitose (ne teisés) srityse (pvz., Burns et al., 1992; Brewer,
1993; Eames, Moffett, 1999; Firesmith, 2003; Hessami, 2004; Line et al.,
2006; Moller et al., 2006; Stoneburner, 2006; Cockram, Lautieri, 2007,
Deleuze et al., 2008; Sun et al., 2009; Pietre-Cambacédes, Chaudet, 2010;
Cusimano, Byers, 2010; Bieber et al., 2012; Blanquart et al., 2012; Mdller,
2012; Pietre-Cambacédes, Bouissou, 2013; Kriaa et al., 2015; Pettersen,
Bjgrnskau, 2015; Glesner et al., 2022; ir kt.), saugos ir saugumo (tiek
aviacijos, tiek kitose srityse) santykio su Zmogaus teisémis problemos (pvz.,
Wolfers, 1952; Acharya, 2008; Mironenko, 2011; Pranevicien¢, 2011; Fahey,
2012; Finn, Wright, 2012, 2016; Reed, Dumper, 2012; Leese, 2013; Tirosh,
Birnhack, 2013; Raab, 2014; Mironenko-Enerstvedt, 2017; Bassi, 2019;
Pusztahelyi, 2019; Acquista, 2020; Dobson, 2020; Agarwal, 2021; Juvan,
Prezelj, Kopac, 2021; Markevicius, 2022; ir kt).

Disertaciniam tyrimui taip pat svarbi teisés moksliné doktrina, kurioje
tiek Lietuvos, tiek uZsienio autoriai jvairiais aspektais pladiau nagrinéjo
zmogaus teisiy apsaugos tematikg (pvz., van Dijk; van Hoof, 1998;
Birmontiené, 2000; Jo¢iené, 2000; Jo&iené, Cilinskas, 2004; Lester, Pannick,
2004; Cali, 2007; Lankauskas, 2007; Mock, 2010; Lenaerts, 2012, 2019;
Dauksiené, 2013; Halstead, 2014; Peers et al., 2021; Zaltauskaité-Zalimieng,
2015; JaraSitinas, 2017; Zaltauskaité-Zalimiené et al., 2019; Harris et al.,
2023; ir kt.). Nors Sie tyrimai atlikti ne aviacijos saugos ir saugumo kontekste,
taCiau juose pateikiamos aptariamai temai reikSmingos jzvalgos, kuriy
sisteminis vertinimas kartu su aviacijos teisés tyréjy darbais sudaro prielaidas
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daryti disertaciniam tyrimui svarbias iSvadas. Be to, atskirai paminétini Siuo
aspektu aktualiis moksliniai tyrimai, kuriuose analizuojami jvairiis su
skirtingy teisiniy vertybiy pusiausvyros uZztikrinimo problematika susije
klausimai (pvz., de Bdrca, 1993; Emiliou, 1996; Christoffersen, 2009; Harbo,
2010; Barak, 2012; Leonaité, 2013; Sauter, 2013; Smet, Brems, 2017; Smet,
2017; Urbina, 2017; Sieckmann, 2021; ir kt.).

Be to, tyrimui reikSmingos pagrindinés tarptautinés aviacijos
konvencijos (pvz., VarSuvos konvencija su vélesniu jos papildymu, 1929,
1961; Cikagos konvencija, 1944; Tokijo konvencija, 1963; Monrealio
konvencija, 1999; ir kt.) bei kiti nagrinéjamai temai aktualls teisés aktai ir su
jais susijusi medziaga — Europos Sajungos sutartys, reglamentai, direktyvos,
jvairios ES institucijy rezoliucijos, rekomendacijos, komunikatai, nuomonés
ir kt. Taip pat aktuals aviacijos srityje veikianéiy tarptautiniy ir regioniniy
organizacijy®® priimami $velniosios teisés (angl. soft law) aktai, nustatantys
jvairaus pobtuidzio standartus, rekomenduojamas praktikas ir kitokio pobtidzio
bendras taisykles aviacijos technikos gamintojams ir importuotojams, oro
uostams ir juose paslaugas teikiantiems subjektams, oro vezé&jams, orlaiviams
ir jy jguloms, keleiviams bei jy bagazui, kroviniams ir kt. Be to, tyrimui
reikSmingi ir pagrindiniai tarptautiniai bei regioniniai zmogaus teisiy
apsaugos dokumentai (pvz., Visuotiné Zzmogaus teisiy deklaracija, 1948;
EZTK, 1950; Tarptautinis pilietiniy ir politiniy teisiy paktas, 1966;
Tarptautinis ekonominiy, socialiniy ir kultlriniy teisiy paktas, 1966; ES
pagrindiniy teisiy chartija, 2000; ir Kt.) ir juos aiSkinanti teismy praktika.
Kadangi disertacinis tyrimas koncentruojamas j Europos Sajungos konteksta,
visy pirma, aktuali Europos Sgjungos Teisingumo Teismo praktika, taip pat
$io teismo aiskinant Chartijos nuostatas pasitelkiami Europos Zmogaus Teisiy
Teismo suformuluoti i$aiskinimai. Siuo aspektu EZTT praktika
disertaciniame tyrime analizuojama kaip ESTT jurisprudencija papildantis
Saltinis. ESTT ir EZTT praktikos paieskai buvo naudojamos oficialios paiesky
sistemos (ESTT — InfoCuria; EZTT — HUDOC), o tyrimui aktualios praktikos
atranka buvo vykdoma keliais etapais. Atsizvelgiant j tyrimo objekta, paieska
atlikta pagal esminius raktinius zodZius — aviacija, sauga ir saugumas, be kita
ko, naudojant jvairias nurodyty zodziy kombinacijas ir linksnius. PaieSka
buvo vykdoma dvejomis oficialiosiomis Sajungos kalbomis — angly ir
lietuviy, pirmiausia dél to, kad Siomis abejomis kalbomis saugai ir saugumui
apibrézti vartojami savarankiski terminai, be to, angly kalba de facto yra
visuotinai vartojama kaip universali tarptautinés civilinés aviacijos kalba.
Siekiant susiaurinti gautus rezultatus, buvo naudojama keliy lygiy paieskos

13 Tarptautinés civilinés aviacijos organizacijos, Europos aviacijos saugos agentiiros.
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rezultaty filtracija, kai pagal vieng raktinj Zod] atrinkti rezultatai (pvz., sauga)
veéliau papildomai filtruojami naudojant kita raktinj Zodj (pvz., aviacija), tokiu
budu atrenkant tyrimui sgsajus paieSkos rezultatus. Paskutinysis etapas buvo
kokybiné atranka, i§ gauty paieSkos rezultaty atrenkant savo turiniu tyrimui
reik§mingiausius (informatyviausius) ESTT ir EZTT sprendimus. Tyrime
remiantis teismy praktikos Saltiniy grupe papildomai pasitelkiamos ESTT
generaliniy advokaty iSvados.

Disertacijos struktiira. Disertacijos déstomosios dalies struktiirg sudaro
trys dalys, kiekvienos is jy pabaigoje pateikiami apibendrinimai. Pirmojoje
dalyje analizuojamos aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sampratos teisés
doktrinoje, siekiant atskleisti jy turinj sudaran¢ius esminius elementus. Sioje
dalyje pirmiausia iSrySkinami aviacijos saugos ir saugumo savoky vartojimo
skirtingose kalbose lingvistiniai ypatumai, apzvelgiamos saugos ir saugumo
sampratos (jprastiné vartosena) bendrinéje kalboje bei jvairiose specifinése
veiklos srityse, jy jtaka aviacijos saugos ir aviacijos saugumo integraliam
suvokimui. Toliau atskleidziami aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
sampraty turiniui didziausia jtaka darantys kontekstai — visy pirma aviacijos,
taip pat istorinis, socialinis, kultiirinis ir ekonominis, nagrinéjamos
objektyvioji ir subjektyvioji, absoliucioji ir santykiné (reliatyvioji) aviacijos
saugos ir aviacijos saugumo sampratos. Sios dalies pabaigoje analizuojama
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo atskirtis, jy tarpusavio saveika ir
reik§mé Zzmogaus teisiy apsaugos kontekste.

Antrojoje disertacijos dalyje nagrin¢jama aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo samprata tarptautiniame civilinés aviacijos reglamentavime ir ESTT
bei EZTT jurisprudencijoje, siekiant identifikuoti praktinj esminiy aviacijos
saugos ir aviacijos saugumo turinio elementy suvokima bei iSanalizuoti juos
Zmogaus teisiy apsaugos kontekste. Pirmiausia atskirai gilinamasi j aviacijos
saugos turinj ir aviacijos saugumo turinj tarptautinéje civilinés aviacijos
teiséje. Sig analize seka aviacijos saugos ir aviacijos saugumo suvokimo
ESTT bei EZTT jurisprudencijoje tyrimas, teismams nagrinéjant su Zmogaus
teisiy apsauga susijusius klausimus — atskleidziama su aviacijos saugos ir
saugumo sgvoky kalbiniais ypatumais susijusi jy vartojimo minéty teismy
praktikoje problematika, taip pat skirtingy konteksty daroma jtaka juy
suvokimui bei vyraujantis objektyvusis ir santykinis (reliatyvusis) aviacijos
saugos ir aviacijos saugumo suvokimas.

Treciojoje dalyje atliekama aviacijos saugos ir aviacijos saugumo, kaip
zmogaus teisiy ribojimo pagrindo, analizé, atskleidZiant aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo santykj su zmogaus teisémis ir i§ to kylancias problemas.
Si dalis pradedama nuo esminiy ribojimy taikymo salygy pagal Chartija ir
EZTK nagrinéjimo aviacijos saugos ir aviacijos saugumo, kaip pagrindo
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taikyti Zmogaus teisiy ribojimus, kontekste. Toliau atskleidZiamas aviacijos
saugos ir aviacijos saugumo vertybinis turinys, jais grindziant zmogaus teisiy
ribojimus, i$samiai analizuojama aviacijos saugos ir aviacijos saugumo s3saja
su pagal Chartijg ir EZTK pripaZjstamais teisétais Zmogaus teisiy ribojimy
tikslais. Disertacijos pabaigoje pateikiamos iSvados, kuriose apibendrinami
tyrimo rezultatai, bei pateikiami pasitilymai.
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1. AVIACIJOS SAUGOS IR AVIACIJOS SAUGUMO
SAMPRATA TEISES DOKTRINOJE

Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo svarba pripazjstama visame pasaulyje,
taciau nuomonés issiskiria, kai bandoma nustatyti jy reikSme (Huang, 2009,
p. 6). Tarptautinés civilinés aviacijos teisinio reguliavimo pagrinda
sudaranciuose ICAO dokumentuose aviacijos sauga apibréZziama kaip biisena,
kai rizika (Zalos zmonéms ar turtui tikimyb¢), susijusi su aviacijos veiklos ir
(ar) orlaiviy eksploatacija (tiesiogiai ir netiesiogiai), yra sumazinta ir
kontroliuojama iki priimtino lygio'* (ICAO, 2001b, 2011c, 2016, 2018). Savo
ruoztu aviacijos saugumas apibiidinamas kaip civilinés aviacijos
apsaugojimas nuo neteiséto jsikiSimo (neteiséty veiky), derinant jvairias
priemones ir pasitelkiant zmogiSkuosius bei materialinius isteklius'® (ICAO,
2011b). Mokslingje literatiiroje pateikiami aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo apibrézimai paprastai remiasi jtvirtintais ICAO dokumentuose (pvz.,
gnirpﬁnas, 2012, p. 71; Rossi Dal Pozzo, 2015, p. 10). Vis délto Sie
apibrézimai i§ principo nedaug pasako, kas i§ tiesy savo esme yra aviacijos
sauga ir aviacijos saugumas, koks tikrasis $iy sgvoky turinys.

Siekiant iSsamiai atskleisti aviacijos saugos ir aviacijos saugumo turinj,
visy pirma, tikslinga dekonstruoti Sias sgvokas j du esminius démenis,
sudaran¢ius jy loginj pagrindg — t. y. (1a) saugg ir (1b) sauguma bei
(2) aviacija. Atitinkamai aviacijos saugos ir aviacijos saugumo analiz¢
tikslinga pradéti atskirai tiriant nurodytus démenis, kaip savarankiskus
morfologinius $iy ZodZiy junginiy elementus. Juolab kad kasdienéje kalboje ir
jvairiose profesinése srityse ty paciy terminy apibrézimai gali daugiau ar
maziau skirtis, skirtingy profesijy atstovams reikSdami netapacius (nors ne
visiskai, bet i§ dalies) dalykus ir tokiu biidu jgydami skirtingas semantines
reik§mes. Savo ruoztu kompleksiniu pobiidziu teikiamy paslaugy prasme
pasizymincioje aviacijoje!® itin svarbus sklandus jvairiy profesijy specialisty

14 Angl. safety — the state in which the possibility of harm to persons or property
damage is reduced to, and maintained at or below, an acceptable level through a
continuing process of hazard identification and risk management; the state of freedom
from unacceptable risk of injury to persons or damage to aircraft and property; the
state in which risks associated with aviation activities, related to, or in direct support
of the operation of aircraft, are reduced and controlled to an acceptable level.

15 Angl. security — safeguarding civil aviation against acts of unlawful interference.
This objective is achieved by a combination of measures and human and material
resources.

16 SklandZiam oro transporto funkcionavimui biitina uZtikrinti plataus spektro
paslaugas — nuo paciy skrydziy vykdymo iki keleiviy ir bagazo registracijos, bagazo
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bendradarbiavimas (pvz., orlaiviy piloty, saugumo pareigiiny, kompiuteriniy
ir informaciniy technologijy, inzinerijos ar kity sri¢iy specialisty), 0 kalbant
tais paciais terminais, bet suteikiant jiems skirtingas reikSmes, gali jvykti
nesusikalbéjimas.

Jau nuo antikos laiky terminologijai bei zodziy reikSmei buvo skiriama
nemazai démesio. Pagrindiniy savoky apibrézimai bei konceptuali jy analizé
Siuolaikinio tarpdisciplininio bendradarbiavimo kontekste taip pat yra vienas
svarbiausiy indéliy j mokslag (Hansson, 2012, p. 1522). Todél, siekiant Sio
disertacinio tyrimo tikslo ir iSkelty uzdaviniy jgyvendinimo, be kita ko —
atskleisti aviacijos teisinio reguliavimo pamatg sudaranciy aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo teisinj turinj, biitina iSanalizuoti bendrinius Sias sgvokas
sudaranéius zodzius'’, visy pirma — saugos bei saugumo, juos atribojancius ir
(ar) siejanCius elementus, jy tarpusavio rySius ir sgveika, identifikuoti
esminius jy turinj apibrézianéius kriterijus. Kadangi sauga ir saugumas yra tik
viena i§ aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sgvoky dedamyjy, ne kg maziau
svarbus ir antrasis elementas — aviacija. Sis elementas, kaip viena i§ aviacijos
saugos ir aviacijos saugumo sgvoky dedamuyjy, pirmiausia reik§mingas tuo
aspektu, kad suteikia svarby kontekstg saugos ir saugumo sampratoms. Todél
tiriant aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sampratas bitina jvertinti
aviacijos svarbg Siuolaikinéje visuomenéje, jos ekonoming, socialing reikSme
bei is to kylancias aviacijos saugos ir aviacijos saugumo semantines prasmes
(jy turinj).

1.1. Aviacijos saugos ir saugumo savoky vartojimo skirtingose kalbose
lingvistiniai ypatumai

Teis¢ kuriama ir fiksuojama kalbos Zenklais, todél pirminis aiskinimo
objektas yra tekstas, jo suvokimui pirmiausia pasitelkiant lingvistinj teisés
aiSkinimo metoda (Mikelénas, 2009, p. 84), o dél aviacijai btdingo itin
rySkaus tarptautiSkumo, Sioje srityje neiSvengiamai tenka atsizvelgti ir j
lingvistines saugos bei saugumo terminy vartojimo ypatybes skirtingose

krovimo, keleiviy patikry, oro salygy stebéjimo, oro eismo valdymo, skrydziy
marsruty planavimo, orlaiviy techninés priezitiros, pakilimo taky priezidiros ir t. t.

1" Teismy jurisprudencijoje taip pat pripaZjstama, kad sgvoky, kuriy jokia apibréztis
teiséje nepateikiama, reikSmé ir apimtis turi biiti nustatoma remiantis jy jprasta
reik§me bendrinéje kalboje, kartu atsizvelgiant j kontekstg, kuriame jos vartojamos, ir
teisés akty, kuriuose jos jtvirtintos, tikslus (Zr., pvz., ESTT sprendimo byloje Falck
Rettungsdienste ir Falck, C-465/17, 28 punktg ir jame nurodytg jurisprudencijg;
2022 m. lapkri¢io 24 d. sprendimo byloje A (Circulation d’armes & feu neutralisées),
C-296/21, 34 punkta).
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kalbose. Nors dar 1951 metais Tarptautiné civilinés aviacijos organizacija
rekomendavo angly kalba kaip universalig aviacijos kalba ir nuo to laiko ji de
facto (faktiSkai; i$ tikryjy) yra pagrindiné civilingje aviacijoje visuotinai
vartojama kalba'® (Alderson, 2009, p. 168; Boschen, Jones, 2004, p. 291;
ICAO, 2001a, p. 5-3; ICAO, 2003), jvairGis psichobiologiniai tyrimai
atskleidzia, kad misy gimtoji kalba yra butent ta kalba, kurig dazniausiai
vartojame mastydami ir jausdami emocijas (Proverbio et al., 2009 cituota
Guvercin, 2015). Tai i§ dalies patvirtina ir duomenys, jog daugybés jvykusiy
aviacijos incidenty bei nelaimingy atsitikimy priezastimi buvo paprasciausias
nesusikalbéjimas tarp piloty ir skrydziy vadovy / oro eismo valdymo
pareiginy, kuriy daugeliui angly kalba néra gimtoji (Alderson, 2009;
Boschen, Jones, 2004). Todél, pavyzdZziui, klaidingas pranesimo radijo rySiu
interpretavimas, dél kurio gali kilti pavojus orlaiviui, jame esantiems
asmenims ar bet kuriam kitam asmeniui, taip pat klaidinantys, neteisingi ar
nepakankami taikytini techninés priezitiros duomenys ar procediiros, jskaitant
kalbos vartojimo klausima, kurie galéty lemti dideles techninés priezitiros
klaidas, arba neteisingas svarbiy prane§imy gavimas ar aiSkinimas, jskaitant
nepakankama vartojamos kalbos supratima, kai tai gali turéti tiesioginj
neigiamg poveiki saugiam oro transporto paslaugy teikimui, yra
klasifikuojami kaip keliantys didele aviacijos saugos rizika'®. Taigi
egzistuojantys skirtumai tarp saugos ir saugumo vartosenos skirtingose
kalbose neabejotinai yra reikSmingi, netgi nepaisant auk$to aviacijos
profesionaly angly kalbos mokeéjimo lygio.

Europos Sajungos teisminiy institucijy praktikoje aiSkinant Sajungos
teisés, jskaitant sudedamaja jos teisinés sistemos dalimi esanéiy tarptautiniy
aviacijos susitarimy (pvz., Monrealio konvencijos?), nuostatas taip pat
atsizvelgiama j galimus neatitikimus tarp skirtingy kalbiniy versijy, ypac tarp
oficialiyjy Sajungos kalby, kurioms suteikiamas vienodas lyginamasis
»svoris. Kurioje nors vienoje nuostatos kalbinéje versijoje vartojamai
formuluotei nesuteikiamas prioritetas kity kalbiniy versijy atzvilgiu, nesvarbu,

18 Vis delto, oficialiomis ICAO, kaip specialiosios JT agentiiros, kalbomis yra
laikomos Sesios kalbos — angly, araby, ispany, kiny, pranciizy ir rusy.

19 7r. Reglamento (ES) 2015/1018 I priedo 3 dalies 4 punkta, II priedo 3 dalies
12 punkta, III priedo 2 dalies 9 punkts.

20 7r., pvz., ESTT 2016 m. vasario 17 d. sprendima byloje Air Baltic Corporation, C-
429/14; 2010 m. geguzés 6 d. sprendimo byloje Walz, C-63/09, 24 punktg; taip pat zr.
2022 m. kovo 24 d. generalinio advokato Jean Richard de la Tour i$§vadg byloje
Laudamotion, C-111/21.
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kokio dydzio yra atitinkama kalbg vartojancios valstybés narés populiacija?.
Todél ICAO universalia aviacijos kalba pripazjstamai angly kalbai Europos
Sajungos kontekste juo labiau negali biiti suteikiamas prioritetas. PrieSingu
atveju tai nebtity suderinama nei su vienodo Sajungos teisés aiskinimo ir
taikymo reikalavimu®?, nei su Sajungoje pripazjstamu daugiakalbystés
(pagarbos kalby jvairovei) principu, be kita ko, i$plaukianc¢iu i§ Chartijos.
Vis délto, atsizvelgiant | angly kalbos vieta komunikuojant aviacijos
srityje, disertaciniame tyrime saugos ir saugumo turinio analize tikslinga
pradéti biitent nuo angliskyjy jy atitikmeny, t. y. safety ir security. Angly
kalboje paprastai pateikiamos trys pagrindinés Zodzio sauga (angl. safety)
reikSmeés: 1) laisvé nuo zalos ar pavojaus, saugi biisena; ii) buvimas
nepavojingu ar nekenksmingu; iii) vieta, kurioje néra zalos pavojaus ar
grésmes, saugi vieta?.2* Savo ruoztu saugumas (angl. security?®) angly kalboje
dazniausiai apibréziamas kaip: 1) biisena, esant apsaugotam arba saugiam nuo
zalos padarymo; ii) veiksmai (priemonés), siekiant apsaugoti Zmones ar tam
tikras vietas; iii) vieta, kurioje tikrinami Zzmonés (pvz., oro uoste), siekiant
jsitikinti, kad jie neturi ginkly ar kity nelegaliy medziagy?®.?” Remiantis Siais

21 7r., pvz., ESTT 1998 m. balandzio 2 d. sprendimo byloje EMU Tabac ir kiti, C-
296/95, 36 punkta; taip pat zr. 2003 m. sausio 9 d. sprendimo byloje Givane ir kiti, C-
257/00, 36 punkta.

22 7r., pvz., ESTT 2009 m. spalio 22 d. sprendimo sujungtose bylose Zurita Garcia ir
Choque Cabrera, C-261/08 ir C-348/08, 54-55 punktus ir juose nurodyta
jurisprudencija; taip pat 2014 m. rugséjo 18 d. sprendima byloje Vueling Airlines, C-
487/12.

23 Angl.: i) freedom from harm or danger: the state of being safe; ii) the state of not
being dangerous or harmful; iii) a place that is free from harm or danger: a safe place
(Zr. https://www.merriam-webster.com/dictionary/safety).

24 Pavyzdziui, Oksfordo ai$kinamasis angly kalbos Zodynas i§ viso pateikia net
13 anglisko zodzio sauga (angl. safety) reik§miy, dalis kuriy suskirstytos dar j keletg
subreik$miy (zr.
https://www.oed.com/view/Entry/174661?redirectedFrom=security#eid). Vis délto,
dauguma jy nurodytos kaip nebevartojamos, o tarp dazniausiai vartojamy pateikiamos
reik§més, atspindinCios blseng (apsaugoto nuo pavojy) ir savybe (buvimo
nepavojingu), t. y. savo turiniu atitinkancios pirmasias dvi nurodytas reikSmes.

25 7r. https://www.merriam-webster.com/dictionary/safety#synonyms.

% Angl.: i) the state of being protected or safe from harm; ii) things done to make
people or places safe; iii) the area in a place (such as an airport) where people are
checked to make sure they are not carrying weapons or other illegal materials (zr.
https://www.merriam-webster.com/dictionary/security).

21 Palyginimui, pavyzdziui, Oksfordo aiSkinamasis angly kalbos Zodynas i§ viso
pateikia 9 Zodzio sauga (angl. security) reikSmes, dalis kuriy taip pat suskirstytos dar
i keletg subreik§miy, nors i§ jy keletas nurodytos kaip nebevartojamos arba retai
vartojamos, be to, dalyje apibrézimy vartojamas zodis safety, kuris pateikiamas ir kaip
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apibrézimais, iSskiriamos kelios saugos ir saugumo dimensijos: i) biisena
(nebuvimo pavojuje); ii) savybé (nebuvimo pavojingu); iii) vieta (kuri
apsaugota nuo pavojy)?® (Atkins, 1991, p. 169, 171). Siame kontekste
atkreiptinas démesys, kad i$skirtinai lingvistine prasme kaip vienas i§ galimy
7zodzio sauga (angl. safety) sinonimy angly kalboje nurodomas Zodis
saugumas (angl. security?), ir atvirks¢iai — sauga (angl. safety) yra pateikiama
kaip viena i§ galimy zodZio saugumas (angl. security) reiksmiy®.

Lietuviy kalboje taip pat turime du skirtingus terminus nagrinéjamiems
reiSkiniams jvardyti — sauga ir saugumas, kuriems intuityviai kalbiniu
pozitriu norisi suteikti skirtingg prasm¢. Taciau lingvistiniu aspektu ir lietuviy
kalboje Siy dviejy terminy egzistavimas savaime neleidzia iSspresti jy
vartojimo problematikos, pirmiausia dél to, jog aiSkinamuosiuose kalbos
zodynuose abi Sios reikSmés pateikiamos kaip sinonimai — tiek Lietuviy
kalbos zodyne (2017), tiek Dabartinés lietuviy kalbos Zodyne (2017) pirmoji
zodzio ,,sauga“ reik§mé nurodoma ,,saugumas®. Vis délto kitos minétuose
zodynuose pateiktos §iy zodziy reik§meés®!, nors irgi nei$sprendZia saugos bei
saugumo terminy vartojimo ,painiavos®, implikuoja keletg svarbiy jy
vartojimo dimensijy, papildanciy identifikuotagsias anglisky $iy zodziy
atitikmeny atveju — tai gali bati tam tikras jausmas (,,jutimasis saugiam®) ar
blisena esant apsaugotam (saugomam) nuo pavojy bei grésmiy (,,apsauga‘,
»apsauga, saugojimas®, ,,saugus — apsaugotas nuo pavojy‘), taip pat savybé
arba bidingas bruozas (,,saugojimasis, atsargumas®, ,,saugus — atsargus®,
»sSaugus — gerai saugantis, sargus) ar galiausiai priemoné minétam jausmui
arba busenai pasiekti (,,kokia apsisaugojimo priemoné*). Pastebétina, kad i$
nurodyty saugos ir saugumo reikSmiy (tiek angly, tiek lietuviy kalbose) galima
aiSkiai jzvelgti jy glaudy ry$j su pavojais, grésmémis, rizika, akcentuojant

viena i galimy Zzodzio saugumas (angl. security) reik§miy (Zr.
https://www.oed.com/view/Entry/174661?redirectedFrom=security#eid).

28 Angl. ,,the condition of not being in danger*; ,.the quality of not being dangerous*;
,,a place where you are safe from a particular danger*.

2 7r. https://www.merriam-webster.com/dictionary/safety#synonyms.

30 7r. https://www.oed.com/view/Entry/174661?redirectedFrom=security#eid.

31 Dabartinés lietuviy kalbos Zodyne ZodZio ,,sauga“ antroji reiksmé (karyboje)
nurodyta ,,apsauga®, o atskiras ,,saugumo® apibrézimas apskritai néra pateikiamas.
Tuo tarpu Lietuviy kalbos Zodyne kitos Zodzio ,sauga“ reikSmés: ,jutimasis
saugiam®; ,,saugojimasis, atsargumas‘; ,,apsauga, saugojimas“; ,,kokia apsisaugojimo
priemoné®; ,,apsaugos biirys, jo pozicijos“ (karyboje). Savo ruoztu viena i§ zodzio
»saugumas*“ reikSmiy Lietuviy kalbos zodyne nurodoma ,,jstaiga, skirta valstybés
priesams sekti ir kovoti su jais, zvalgyba“, taip pat pateikiama nuoroda j Zodj
»saugus®, kuris atitinkamai apibiidinamas Siomis reikSmémis: ,,apsaugotas nuo
pavojuy“; ,,atsargus®; ,,gerai saugantis, sargus®.
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siekj pastaryjy iSvengti, juos suvaldyti. Tokiu btidu ZodZiai sauga ir saugumas
igyja tam tikrg teigiamg konotacine reik§me®2,

Tam tikrose kitose kalbose tiek saugos, tiek saugumo prasme vartojamas
tik vienas (tas pats) Zodis, pavyzdziui, ¢ekiskai — bezpecnost, daniskai —
sikkerhed, ispaniskai — seguridad; italiSkai — sicurezza, lenkiskai —
bezpieczenstwo, norvegiSkai — sikkerhet, svediskai — sdkerhet, portugaliskai —
seguranca, rusiskai — 6eszonacrnocms, vokiskai — Sicherheit ir kt.** Dalies
autoriy teigimu, biitent dél 8iy ,,lingvistiniy spasty* i§ dalies ir kyla neaiSkumai
vartojant saugos bei saugumo terminus, ypac¢ tarptautiniame kontekste,
verciant juos | kitas kalbas (Pi¢tre-Cambacédes, Chaudet, 2010, p. 56), taciau
taip i§ esmés yra tik tada, kai jiems norima priskirti skirtingas reik§mes.
Tokiais atvejais, siekiant iSvengti galimy dviprasmybiy, Siose kalbose vis
dazniau paraleliai vartojamas atitinkamas terminas, pavyzdziui, angly kalba
(safety arba security), taip aiskiai identifikuojant nacionaline kalba vartojamo
zodZio lingvisting prasmg (Line et al., 2006, p. 2). Kita vertus, tenka pripazinti,
kad netgi kalbose, kuriose iSskiriami abu S§ie zodziai, t. y. ,,sauga®™ ir
»saugumas®, neaiSkumy kyla dél jiems daznai priskiriamo sinonimy statuso,
kai tas pats Zodis skirtinguose kontekstuose gali biiti verCiamas abiem
prasmémis (Piétre-Cambacédées, Chaudet, 2010, p. 56).

Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo turinio atskleidimui greta kalbinés
7odziy ,,sauga“ ir ,,saugumas‘ reik§meés taip pat svarbi $iai, tik nuo sisteminés
kalbos vienety bei zenkly reik§més priklausanciai reikSmei semantikoje
prieSinama pragmating, t. y. kalbétojo suteikiama, reiksmé — kaip kalbos
vienetai ir Zenklai vartojami individualiu atveju. Taigi, nors lingvistiné zodziy
sauga ir saugumas analizé pateikia tyrimui reik§mingy duomeny, siekiant
jveikti su jvairiomis kalbinémis versijomis susijusius $iy terminy aiskinimo
sunkumus ir tiksliai identifikuoti aviacijos saugos bei aviacijos saugumo
tikrajg prasme, jy turinj, kuriuo individualiu atveju Sios savokos gali biti

%2 Vis délto, mokslinéje literatiiroje (Jarvis, Holland, 2014 cituota Jore, 2019, p. 158)
pastebima, kad sauga ir saugumas ne visais aspektais turi vien teigiama konotacija,
kadangi, pavyzdziui, saugumas gali biiti asocijuojamas su ginklais, kaip priemone jam
(saugumui) uztikrinti, taCiau tie patys ginklai arba apsiginklavimas nebitinai daro
pasaulj saugesniu. Minéti autoriai §j bruoza apibudina kaip paradoksaly saugos ir
saugumo elementa.

3 Pavyzdziui, ispany kalboje, kurioje saugos ir saugumo prasmémis vartojamas tik
vienas zodis (seguridad) ir kuri yra viena i$ oficialiy ICAO kalby, ,,aviacijos saugos‘
ir ,,aviacijos saugumo* sgvokos paprastai verciamos keiciant pirmajj zodj, saugos
atveju vietoj zodZio ,aviacijos vartojant zodj ,eksploataciné” (seguridad
operacional), o saugumo atveju paliekant Zodj ,,aviacijos* (seguridad de la aviacion).
Analogiskai ir rusy kalboje, kuri taip pat yra viena i$ oficialiy ICAO kalby, saugos
atveju vietoj ZodZio ,aviacijos* vartojamas zodis ,,skrydziy“ (6ezonacnocmuio
nonemos), 0 SAUgUMO atveju — ,,aviacijos™ (asuayuonnas 6ezonachocmy).
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vartojamos, vien lingvistinio ais$kinimo nepakanka, jj batina papildyti, visy
pirma, sistemine ir teleologine analize. Tyrimui aktuali teismy praktika taip
pat patvirtina, kad nustacius, jog nagrinéjamos nuostatos versijy skirtingomis
kalbomis turinys skiriasi arba neleidzia jo pakankamai tiksliai identifikuoti,
aiSkinant tokig nuostata, be kita ko, reikia atsizvelgti j bendra teisinio
reguliavimo sistemos, kurios dalis ji yra, struktiirg ir tiksla, nuostatos
priémimo kontekstg ir pan.* Taigi, toliau analizuojant saugos ir saugumo
sgvokas, i§samiau nagrinétina $iy Zodziy vartosena jiems suteikiamy prasmiy
aspektu jvairiose specifinése veiklos srityse ir kasdienéje (bendringje /
jprastinéje) kalboje, tokio suvokimo jtaka akademiniams terminy
apibrézimams, skirtingy jy vartojimo konteksty reik§mé.

1.2. Saugos ir saugumo sampratos bendrinéje kalboje bei atskirose veiklos
srityse, jy jtaka aviacijos saugos ir aviacijos saugumo integraliam
suvokimui

Siekiant atskleisti aviacijos saugos ir aviacijos saugumo teisinj turinj, svarbu
jvertinti saugos ir saugumo suvokimg bendringje (kasdienéje) kalboje, nes
specialiosioms (mokslinéms) sgvokoms pernelyg nutolus nuo jprastinio
terminy vartojimo, jos sunkiai priimamos visuomenéje ir dél to gali kilti
nesusikalbéjimas, didinantis atskirtj tarp mokslo bei pla¢iosios visuomenés.
Antrasis aviacijos saugos ir aviacijos saugumo loginj pagrinda sudarantis
démuo (t. y. aviacija) savo ruoztu lemia poreikj papildomai jvertinti saugos ir
saugumo sampratas jvairiose (specifinése) veiklos srityse, kadangi aviacijoje,
pasizymincioje veikly kompleksiSkumu, bitinas sklandus skirtingy profesijy
atstovy bendradarbiavimas. Be to, reikia turéti omenyje ir tai, kad dalis
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo riziky perzengia aviacijos ribas bei gali
pasireiksti kasdieniame gyvenime, su aviacija visiSkai nesusijusiose srityse.
Pavyzdziui, su ,.trikdanc¢iy keleiviy“®® problema susijusios aviacijos saugos
taisyklés nesiekia isspresti bendresnés smurto naudojimo asmeny tarpusavio
santykiuose ir vieSosios tvarkos palaikymo problemos. Kaip savo iSvadoje
Teisingumo Teismo byloje Transportes Aéreos Portugueses, C-74/19,
pabrézé generalinis advokatas Priit Pikamée, taip yra ne be pagrindo, nes su

34 7r.,pvz., ESTT 2014 m. rugséjo 18 d. sprendimo byloje Vueling Airlines, C-487/12,
29-31 punktus; taip pat zr. 2015 m. rugséjo 17 d. sprendimo byloje van der Lans, C-
257/14, 23-25 punktus.

%5 Smurtaujantys, apsvaige, nepaklusniis ar kitokiu savo elgesiu pavojy orlaiviy ir
juose esanciy asmeny ar turto saugai arba tvarkai ir disciplinai (drausmei) orlaivyje
keliantys arba galintys sukelti keleiviai.
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fizine agresija (kaip ir su kitomis rizikomis) galima susidurti bet kokioje kitoje
situacijoje, todél tai perzengia oro transporto srities ribas®. Tai dar kartg
patvirtina, kaip svarbu yra atsizvelgti j saugos ir saugumo suvokima
iprastinéje kalboje (kasdienio gyvenimo sferoje), siekiant isskirti butent su
aviacija susijusias saugos ir saugumo grésmes, kai kalbama apie aviacijos
saugg ir aviacijos sauguma.

Siuo aspektu pastebétina, kad ESTT savo jurisprudencijoje taip pat
pabrézia poreikj remtis jprasta terminy reikSme bendringje kalboje, ypac
norint nustatyti sgvoky, kuriy apibréZimas néra pateiktas, reikSme ir apimtj®’.
Nors reikia pripazinti, kad Sajungos teisés aktuose yra jtvirtintas aviacijos
saugumo apibrézimas (Reglamento (EB) 300/2008 3 str. 2 p.), jis pernelyg
abstraktus, o savaranki$ko aviacijos saugos apibrézimo ES teisés aktai
apskritai nepateikia. Kita vertus, tiek aviacijos sauga, tiek aviacijos saugumas,
kaip minéta, yra apibrézti ICAO dokumentuose, kuriais vadovaujasi tiek visos
ES valstybés narés, tiek j juos atsizvelgia Sajungos teisés akty leidéjas®.
Taciau ir ICAO pateikiami apibrézimai yra itin lakoniski, savaime
neleidZiantys pakankamai tiksliai nustatyti aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo teisinio turinio. Todé¢l saugai ir saugumui suteikiamy reikSmiy
bendrinéje kalboje (taip pat kitose, ne aviacijos srityse) analizé gali jnesti
svary indélj, tiksliau atskleidZiant aviacijos saugos ir aviacijos saugumo teisinj
turinj, ypa¢ turint omenyje aviacijai tenkancia svarbig vieta kasdieniame
Siuolaikinés visuomenés gyvenime ir jai budingg tarpdiscipliniSkuma.

1.2.1. Saugos ir saugumo samprata jprastiné€je vartosenoje ir jos reikSmé
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo suvokimui

Apibrézimai gali buti dvejopo pobiidzio — leksiniai arba salyginiai. Leksinis
apibrézimas atskleidzia faktin] termino vartojima, o salyginis apibréZimas
parodo, kaip terming apibréZiantis asmuo ketina jj vartoti (ir vartoja) arba
rekomenduoja vartoti kitiems. Taciau salyginius apibrézimus riboja kalbiné
praktika, kadangi apibrézimy, kurie pernelyg skiriasi nuo jprastos vart0senos,
kiti paprasciausiai gali nepripazinti, ir jy vartojimas bus neteisingai suprastas.

% 7r. 2020 m. vasario 27 d. generalinio advokato Priit Pikamée isvada byloje
Transportes Aéreos Portugueses, C-74/19.

3 7r., pvz., ESTT 2008 m. gruodzio 22 d. sprendimo byloje Wallentin-Hermann,
C-549/07, 17 punktg; taip pat zr. 2013 m. sausio 31 d. sprendimg byloje Denise
McDonagh pries Ryanair Ltd, C-12/11; 2019 m. gruodZio 19 d. sprendimo byloje Niki
Luftfahrt, C-532/18, 34-35 punktus.

%8 7r., pvz., Reglamento (ES) 2018/1139 preambule ir 1 str. 2 d. g p., taip pat
Reglamento (EB) 300/2008 preambulg ir 1 str. 1 d.
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Todél M. Boholm ir kt. (2016, p. 320, 333) atkreipia démesj, kad akademinei
bendruomenei, netgi tuo atveju, kai tai susij¢ su saugos ir saugumo terminy
vartojimu specifinése srityse, svarbu pripazinti kasdieniame vartojime Siems
zodziams faktiskai suteikiama prasme¢. PrieSingu atveju, pernelyg nutolus nuo
ju kasdienio, visuomengje ,,isiSaknijusio® vartojimo, moksliniai saugos ir
saugumo apibrézimai gali buti sunkiai pritaikomi ir tik sukelti painiava. Kitaip
tariant, uzuot pasiekus norimg terminy tikslumga, tokiu atveju labiau tikétinas
bty dar didesnis neaiSkumas ir dviprasmi$kumas juos vartojant.

Toks pozZiiiris budingas jprastinés kalbos filosofijos atstovams, kurie
vadovaujasi pagrindine idéja, kad terminy reik§més suvokimas pasiekiamas
pirmiausia ne abstrak¢iy teorijy déka, o atidziai nagrinéjant jy vartojima
iprastinéje kalboje (Soames, 2005 cituota Mdller, 2012, p. 62). Remiantis §iuo
pozitriu, mokslas negali ignoruoti atitinkamy terminy prasmés juos vartojant
bendringje (kasdien¢je) kalboje ir tokios vartosenos glaudaus rySio su
akademiniais terminy apibrézimais. Siuo aspektu, be kita ko, svarbu ir tai, kad
jprastines (kasdieniame vartojime paplitusias) Zodziy reik§mes i§laikantys bei
tokiu buidu pernelyg nuo jy nenutolstantys moksliniai apibrézimai leidZia
uztikrinti sklandesn¢ komunikacija tarp akademinés bendruomenés ir
placiosios visuomenés, iSvengti nesusikalbéjimo ir dél to galinCiy kilti
nesusipratimy (dviprasmybiy), taip pat palengvina skirtingy sri¢iy eksperty
bendradarbiavima, kas ypa¢ svarbu tarpdisciplininése srityse, tokiose kaip
aviacija. Atsizvelgiant j tai, vienu esminiy kriterijy, siekiant apibrézti
konkrety terming, Sio pozilrio atstovy yra laikomas ,,minimalus pokytis®,
kuris reiSkia, kad pateikiamas apibrézimas nuo esamos jprastinés
(pragmatinés) termino vartojimo reikSmés neturéty nutolti daugiau, nei tai
bitina (Hansson, 2012, p. 1522-1523). Remiantis $ia nuostata, disertacinio
tyrimo ribose, be kita ko, svarbu atskleisti bendringje kalboje saugos ir
saugumo terminams jprastai suteikiamas reikSmes.

Minéta, kad sauga ir saugumas aiSkinamuosiuose kalbos zodynuose
paprastai nurodomi kaip sinonimai, todél nattiralu, jog ir kasdienéje kalboje
jie daznai vartojami pakaitomis, suteikiant jiems ta pacia reikSme¢ (Boholm et
al., 2016, p. 329, 331; Line et al., 2006, p. 2). Siy terminy vartojima
kasdieniame gyvenime tyrg autoriai (Jarvis, Holland, 2014 cituota Jore, 2019,
p. 158) pastebi, kad saugumas daznai asocijuojamas su sauga ir reiskia
grésmiy nebuvimg, tam tikras apsaugos nuo Zalos garantijas, riziky
suvaldyma, implikuodamas atitinkama saugos / saugumo jausmg. Vis délto,
§iy terminy tapatinimas kyla ne vien tik i$ lingvistiniy jy vartojimo ypatumy
— tai i§ dalies lemia bendros saugai ir saugumui biidingos savybés, t. y. tarp jy
egzistuojantys panaSumai.
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Visy pirma, saugai ir saugumui biidinga tai, jog jie abu suvokiami kaip
siekis ap(si)saugoti nuo neigiamas pasekmes sukelianciy (grésmingy,
pavojingy) ivykiy, kurie savo esme yra ,negatyvis®, lyginant su norimais
rezultatais, kurie savo ruoztu yra ,,pozityvis“ (Piétre-Cambacédeés, Bouissou,
2013, p. 114). Kitaip tariant, sauga ir saugumas siekia to paties tikslo —
iSsaugoti zmoniy (kaip gyvy biitybiy) bei materialiojo ir nematerialiojo turto
(platigja prasme) vientisuma (Karanikas, 2018, p. 547). Sia prasme
pastebima, kad tiek sauga, tiek saugumas sprendzia su rizika susijusias
problemas (Kriaa et al., 2015, p. 158). Todél sauga ir saugumas daznai
suvokiami kaip priespriesa rizikai, kai esant aukStam saugos / saugumo lygiui
laikoma, jog rizika yra Zema, ir atvirk$¢iai — kuo saugos / saugumo lygis
zemesnis, tuo rizika didesné (Moller, 2012, p. 60). Tai lemia, kad mokslinéje
literatliroje apibréziant abi nurodytas koncepcijas placiai vartojama juos
siejanti ,,rizikos* kategorija, kurig L. Piétre-Cambacédes ir M. Bouissou
(2013, p. 113) apibudino pasitelkdami formule ,rizika = tikimybé x pasekmés
(zala)**°.

Matematine prasme tai rodo rizikos funkcing priklausomybg nuo
pavojingy jvykiy ir (ar) jy sukeliamy neigiamy pasekmiy (Zalos) atsiradimo
tikimybeés ir §ios Zalos masto sandaugos. Sioje formuléje kaip esminiai saugos
ir saugumo sgvokoms budingo rizikos atributo komponentai iSskiriami
tikimybé ir zala (neigiamy pasekmiy mastas) reiskia, jog mazéjant vienai i$
Siy rizikos dauginamujy, t. y. mazéjant zalos tikimybei arba galimy neigiamy
pasekmiy mastui (Zalos sunkumui), atitinkamai didéja sauga / saugumas ir
atvirksciai (Moller et al., 2006, p. 421). Tokiu budu rizika paprastai gali bati
apibtidinama kaip pavojingy jvykiy (jy sukeliamos zalos) tikimybés ir galimy
neigiamy pasekmiy sunkumo laipsnio kombinacija (sandauga), o sauga ir
saugumas gali buti pasiekiami sumazinus Sig rizika, t. y. sumazinus
potencialios Zzalos dydj ar jos atsiradimo tikimybe arba abu §iuos
dauginamuosius iki priimtino lygio (Misumi, Sato, 1999, p. 137).

S. Kaplan ir B. Garrick (1981, p. 13) rizikos vertinimg apibendrina
pasitelkdami trejeta esminiy klausimy: kas blogo gali nutikti?; kokia
tikimybé?; kokios biity to pasekmés? Pasak L. Piétre-Cambacédes ir
M. Bouissou (2013, p. 113), minéti klausimai bendri tiek saugos, tiek
saugumo kontekste, tik j juos zvelgiama i§ skirtingy perspektyvy, kadangi
skiriasi saugos ir saugumo grésmiy pobidis bei prigimtis (apie tai placiau Zr.
1.5 poskyrj). Vis délto, tikimybé, i kurig referuojama Sioje formuléje,
dazniausiai néra zinoma — jai bidingas episteminis neapibréztumas. Nepaisant

39 Analogiska formule savo darbuose apibiidindami rizikg véliau rémési ir kiti autoriai
(pvz., Mironenko-Enerstvedt, 2017, p. 118).
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to, pats faktas, kad tam tikros saugos ir (ar) saugumo grésmés niekada
nesirealizavo, savaime neleidzia spresti, jog tokios grésmés apskritai
neegzistuoja, todeél jy tikimybés negalima prilyginti nulinei.

Apskritai, tikimybés koncepcija gali buti suvokiama dvejopai —
objektyviu ir subjektyviu pozitriais. Objektyviu pozitriu tikimybé
grindziama tam tikro pasikartojimo daznio ieSkojimu atitinkamy duomeny
aibéje, leidzianciu objektyviais duomenimis charakterizuoti tiriama objekta.
Remiantis $iuo suvokimu tikimybés néra be pasikartojimy. Subjektyviu
pozitiriu tikimybé yra tik tam tikras vidinio jsitikinimo matas — turimomis
bendrosiomis ziniomis apie tiriama reiskinj ir jo priezastis pagrista, taciau
objektyviais duomenimis nepatvirtinta viltis, tikéjimas, kuriuos lemia
subjektyvios vertintojo savybés, o pastarosios dél jvairiy priezaséiy taip pat
gali Kisti. Dalies autoriy teigimu, biitent tai ir kelia bene daugiausia keblumy
ieSkant tiksliy saugos bei saugumo apibrézimy, kadangi ieSkoma tikslaus savo
prigimtimi netiksliy tikimybiy jvertinimo formalizavimo (Mdller et al., 2006,
p. 423). Sis aspektas labai svarbus analizuojant saugos ir saugumo turinj dar
ir tuo aspektu, kad zmonés, remiantis empiriniu tyrimu, kurj atliko D. Ellsberg
(1961 cituota Moller et al., 2006, p. 421-422), yra linke rizikingose, grésmeg
kelianCiose situacijose pirmenybe teikti pasirinkimui su mazesniu
neapibréztumo lygiu, net jei biisimos naudos liikesCiai tokiu atveju yra
mazesni. Kitaip tariant, Zmonés vardan mazesnés rizikos yra linke paaukoti
dalj galimos pasiekti naudos, kas gali sudaryti prielaidas tam tikrais atvejais
piktnaudziauti saugos ir saugumo kategorijomis, kaip jrankiu manipuliuojant
zmoniy psichologija.

IS tiesy, minétg elgesj paaiskina Sioje srityje atlikti psichologiniai tyrimai,
kurie atskleidzia, jog zmoniy pozitris j rizikg i§ esmés priklauso nuo gebéjimo
ja valdyti — kontrolés jausmo, kai visoms kitoms aplinkybéms esant
vienodoms didesné kontrolé Zmonéms paprastai suteikia didesnj saugos
jausma ir atvirksciai (Moller et al., 2006, p. 424). Taciau Sis kontrolés jausmas
taip pat savo esme yra tik subjektyvus jsitikinimas bei nebatinai koreliuoja su
objektyviu saugos ir (ar) saugumo lygiu (placiau zr. 1.4.1 poskyri). Didesné
zmogaus turima kontrolé ne visada reiSkia didesne saugg ir (ar) sauguma,
kadangi zmogaus klaidos tikimybé objektyviai yra netgi aukStesné nei
moderniausiomis technologijomis pagristy automatizuoty sistemy, kurios,
reaguodamos | jvairias situacijas, gali zymiai greifiau atlikti tam tikrus
skai¢iavimus ir priimti jais pagristus optimalius sprendimus, nei tai
fiziologiskai sugebéty padaryti zmogus. Todél zmogiSkasis veiksnys arba
zmogaus turima kontrolé neretai yra jvardijami kaip prieSingas, t. .
negatyvus, veiksnys, darantis neigiama poveiki saugos ir saugumo
uztikrinimui (Piétre-Cambacédés, Bouissou, 2013, p. 115). Sj atvirkstinj
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kontrolés poveikj saugai ir saugumui galima paaiskinti kontrolés poveikiu jau
minétai tikimybei — jeigu didesné zmogaus turima kontrolé padidina
nelaimingy atsitikimy (Zalos) tikimybe, t. y. aptartoje rizikos formuléje
padidéja vienas i$ dauginamyjy, tuomet didéja ir rizika, o tai atitinkamai
reiskia sumazéjusia saugg ir sauguma (Moller et al., 2006, p. 424-425). Visgi
kiti autoriai zmogiskajj faktoriy akcentuoja ir kaip teigiama veiksnj,
pabrézdami, kad zmogus, nepaisant itin sparc¢ios nuolatinés technologinés
pazangos, atlieka svarby vaidmen] gerinant saugg ir sauguma, ypac, kai jis
veikia kaip tam tikry technologijy operatorius®. Todél mokslingje literatiiroje
siiloma daugiau démesio skirti zmogiskyjy veiksniy** poveikio rizikai
analizei, siekiant tikslingai panaudoti (,,jveiklinti*) § zmogiskajj faktoriy
kuriant ir eksploatuojant technines saugos bei saugumo sistemas (Hancock,
Hart, 2002).

Su rizika neatsiejamai susijes neuztikrintumo faktorius itin akivaizdus
jprastinéje inzineringje praktikoje, kai jau projektavimo stadijoje daZnai
pridedamas papildomas (atsarginis) apsauginis barjeras, kitaip tariant —
saugiklis*’, net jei tikimybé, jog jis bus reikalingas, yra labai menka. Tai i3
dalies lemia faktas, kad netgi remiantis ilgamete patirtimi grjstais duomenimis
apskaiciuota rizikos (grésmingy jvykiy ar zalos) tikimybé gali buti klaidinga,
kas jnesa tam tikrg neuztikrintumo laipsnj (absoliu¢iy garantijy nebuvima).
Kitais atvejais jvykio nenuspéjamuma lemia pati $io jvykio prigimtis, kaip jau
minétu pavyzdziu dél ,trikdanciy keleiviy*, kai agresyvus asmens elgesys gali
turéti jvairiy motyvy ir buti nulemtas jvairiy (tiek vidiniy, tiek iSoriniy)
priezas¢iy®®, dél ko jo beveik nejmanoma numatyti (prognozuoti) ir i§ anksto
pasiruosti tinkamai | jj sureaguoti.

40 Pavyzdziui, E. C. Neiderman ir J. L. Fobes (1997) atliktas tyrimas iliustruoja
zmogaus (jo pazintiniy ir kognityviniy) gebéjimy svarbg uztikrinant sauga ir sauguma
oro uostuose vykdomy keleiviy ir bagazo patikry procese. Reik§mingg zmogiskyjy
veiksniy vaidmenj civilinés aviacijos saugai bei saugumui savo dokumentuose
pripaZjsta ir Tarptautiné civilinés aviacijos organizacija (ICAO, 1989, 2002a).

4V, Snirptinas (2012, p. 26) zmogiskuosius veiksnius apibrézia kaip aviaciniam
projektavimui, sertifikavimui, mokymui, operacijoms ir techninei priezitirai taikomus
principus, kuriais, tinkamai atsizvelgiant | Zmogaus nasuma, siekiama uztikrinti
saugia zmogaus ir kity sistemos komponenty sasaja.

42 Tai netgi pateikiama kaip viena i§ angliskojo termino safety (sauga) prasmiy (Zr.
https://www.merriam-webster.com/dictionary/safety — a device (as on a weapon or a
machine) designed to prevent inadvertent or hazardous operation).

43 P, Mendes de Leon (2017, p. 512), V. Nase ir N. Humphrey (2014, p. 702) ir
S. Ginger (1998, p. 109) nurodo, kad trikdantis keleivio elgesys gali biiti siejamas su
»iSoriniais® veiksniais, tokiais kaip jnirSis dél ilgam laikui atidéty skrydziy, bagazo
praradimo, prasto aptarnavimo arba frustracijos dél tam tikry nepasiteisinusiy
lukesciy, ilgy eiliy prie jlaipinimo varty, perpildyty orlaivio kabiny ir pan., taip pat su
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Atsizvelgiant | tai, saugos ir saugumo sampratos analizéje greta
identifikuoty tikimybés bei zalos (neigiamy pasekmiy) kriterijy mokslininky
papildomai i8skiriamas neapibréztumas (neuztikrintumas) (Moller et al.,
2006, p. 421-427). Pastarasis pozidris atsispindi ir Tarptautinés
standartizacijos organizacijos patvirtintame rizikos vertinimo standarte (1SO,
2009), kuriame rizika apibréziama kaip ,,neapibréztumo (neuztikrintumo)
poveikis tikslams*, kartu atkreipiant démes; | tai, kad rizika charakterizuojama
referuojant | galimus jvykius ir jy pasekmes, t. y. daznai iSreiSkiama kaip
ivykio tikimybés ir pasekmiy derinys. Savo ruoZtu neapibréztumas
(neuztikrintumas) apibiidinamas kaip buisena, kai egzistuoja informacijos,
susijusios su jvykiu (jo supratimu ar Zinojimu apie ji), Sio jvykio tikimybe ar
pasekmémis, trikumas, net ir dalinis.

Dél Sios priezasties dalis autoriy saugumg jvardija kaip laiking bikle,
kuriai biuidingas ateities apskai¢iavimas ir nuspé¢jamumas (Valverde, 2001,
p. 85). Dar J. Benthamas (1843 cituota Zedner, 2009, p. 28-29) pastebéjo, kad
saugumas [taip pat sauga] suvoktinas kaip suteikiantis tam tikrg (nors ir ne
visiskg) uztikrintumag dél savo lukesCiy, todél pabrézé butinybe sumazinti
atsitiktinumy tikimybe ir maksimaliai padidinti nuspéjamuma, kad ,,Siandien
padaryti pasirinkimai galéty bati jgyvendinti rytoj“. Kiti autoriai (Dahlstrom,
Dekker, 2008 cituota Karanikas, 2018, p. 548; Eames ir kt., 1999 cituota Kriaa
et al., 2015, p. 158) taip pat teigia, kad sauga ir saugumas sutelkia démes;j |
rizikos valdyma, kartu pazymédami, jog abu jie dazniausiai pasireiskia tam
tikry kompromisy darymu (taikomais ribojimais), kuriy nauda ne visada
akivaizdi ir matoma i§ karto. Pastarasis bruozas i§ dalies biidingas dél to, jog
saugos ir saugumo tikslas yra uztikrinti, kad ,,kazkas (blogo) nejvykty®, kitaip
tariant — uzkirsti kelig nepageidaujamiems jvykiams, o pasaliniai Zmonés
(iSoriniai sistemos naudotojai, stebétojai) daznai net nenutuokia apie tokius
nepageidaujamus jvykius ir nezino, kad jy buvo i§vengta, todél negali suvokti
Sios saugos ir saugumo priemoniy déka uztikrintos ,,ne jvykiy“ (angl. non-
events) biisenos (Hancock, Hart, 2002, p. 11). Atliepdamas §j saugos ir
saugumo priemoniy, kaip tam tikry rizikos valdymo instrumenty, suvokima
bei L. Piétre-Cambacédeés ir M. Bouissou (2013, p. 113) pasitelkta rizikos
vertinimo formule, kai ,rizika = tikimybé x pasekmés (zala)“, S. H. Jore
(2019, p. 171) taip pat teigia, kad saugos ir saugumo rizikos valdymas apima
galimy grésmiy tikimybés ir pasekmiy jvertinimg bei sumazinimg taikant
jvairiy ruSiy rizikg mazinancias priemones.

,vidiniais“ veiksniais, tokiais kaip psichologinés arba psichinés problemos,
piktnaudziavimas alkoholiu, rukoriaus abstinencijos simptomai arba apskritai
asocialus elgesys.
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Aptarti saugos ir saugumo pana$umai lemia, jog $ie terminai daZznai (nors
ne visada) suvokiami kaip sinonimai, ypa¢ kasdienéje kalboje (taciau ne tik),
ir dél to gali bati apibidinami kaip i§ dalies persidengiantys tarpusavyje
(Piétre-Cambacédés, Chaudet, 2010, p. 58), kai vienai sri¢iai taikomi metodai
gali biiti pritaikomi ir kitoje srityje (Kriaa et al., 2015, p. 158; taip pat Zr.
Pietre-Cambacédeés, Bouissou, 2013; Brewer, 1993). Vis délto, nepaisant
glaudaus saugos ir saugumo tarpusavio ry$io, saugumas negali biti
redukuotas j sauga ir atvirks$éiai, kadangi tarp Siy koncepcijy taip pat
egzistuoja reikSmingi skirtumai (Waldron, 2006, p. 505), kurie neleidzia jy
laikyti sinonimais absoliu¢iaja prasme* (apie tai placiau 7r. 1.5 poskyrj). Siuo
aspektu dalis autoriy (Line et al., 2006, p. 2), nors ir nepripazindami saugos
bei saugumo sinonimais, mato $ias koncepcijas kaip itin glaudziai susijusias
ir viena kitg papildancias.

1.2.2. Saugos ir saugumo suvokimas skirtingose (specifinése) veiklos
srityse: aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sampraty
tarpdisciplinisSkumas

Minéta, kad tiriant aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sampratas, aviacijos
elementas lemia poreikj atsizvelgti | saugos ir saugumo suvokimg jvairiose
veiklos srityse, kadangi oro transportas apima ne tik skrydziy vykdyma
siauraja prasme (t. y. orlaivio pakilima, skrydj bei nusileidima), bet ir visas
kitas paslaugas, be kuriy nebiity jmanoma normali oro transporto veikla,
pavyzdziui, skrydziy tvarkaras¢iy sudarymg ir oro eismo valdymg®, jvairias
procediiras, kuriomis uztikrinamas orlaiviy jguly, keleiviy ir jy bagazo ar
kroviniy patekimas j uzsakytg skrydj*, orlaiviy bei kilimo ir tipimo taky

4 Absoliutieji (lygiareik§miai) sinonimai yra zodZiai, kuriy reik§més (t. y. semantiné
sudétis) sutampa (Pikéilingis, 1988, p. 6).

% QOrlaiviai, prie$ingai nei automobiliai ar kitos transporto risys, skrydZio metu negali
tiesiog sustoti ir palaukti, kol galés nusileisti oro uoste, todél tinkamas skrydziy
tvarkara$¢iy sudarymas ir oro eismo valdymas yra itin svarbus veiksnys uZztikrinant
sklandy bendra oro transporto judéjimg ir auksta aviacijos saugg.

% Pvz., keleiviy ir jy bagazo registracija oro uostuose, saugumo patikros pries
keleiviams patenkant j kontroliuojamg oro uosty teritorija, jy pavézéjimas specialiais
autobusais iki ir nuo laipinimo j orlaivj vietos bei galiausiai keleiviy laipinimas j
orlaivj naudojant specialius trapus ar takelius ir iSlaipinimas i$ jo.
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paruosimas skrydziui®’ ir pan.*® Oro uostuose taip pat teikiamos jvairios kitos
paslaugos keleiviams — juose jrengtos jvairios parduotuvés ir kavinés, veikia
automobiliy nuomos punktai, valiuty keityklos, teikiamos bagazo pakavimo,
pasaugojimo paslaugos ir pan., todél oro uostai kartais jvardijami kaip atskiri
,miestai mieste®. Siuolaikiné aviacija yra itin kompleksiska ir joje susiduria
vairiy profesijy atstovai, nuo oro uosty saugumo patikras vykdanciy
pareigiiny, orlaiviy inzinieriy ir mechaniky iki orlaiviy piloty bei kity jgulos
nariy, netgi maisto ir gérimy tiekimas orlaivyje skrydzio metu yra
neatsiejamas Siuolaikinés aviacijos atributas, taip pat galintis lemti tam tikry
aviacijos saugos ir saugumo taisykliy taikyma*. Kiekvienas su kelionémis oro
transportu susijes etapas susideda i§ daugybés kity sudétingy procesy®, taigi

47 Bendrasis orlaiviy patikrinimas prie§ pakilimg per vadinamajj pre-flight check,
orlaiviy papildymas degalais, bagazo iSkrovimas / pakrovimas, keleiviy kabinos ir
san. mazgy sutvarkymas bei papildymas vandeniu, orlaivio atstimimas i§ stovéjimo
vietos prie§ pakilimg (vadinamoji push back procedira, kai automobilis léktuva
stumia atgal); kilimo ir tipimo taky apzitra dél galimy pasaliniy objekty ir jy valymas,
prie kilimo ir tiipimo taky esanciy pauksciy ir kity gyviny atbaidymas ir kt.

48 Generalinis advokatas Yves Bot 2014 m. sausio 23 d. i§vadoje byloje Vueling
Airlines, C-487/12, taip pat pazyméjo, kad vykdant veZzimo oro transportu sutartj
teikiamos jvairios paslaugos, tarp jy — keleiviy registracija, laipinimas j 1éktuvag ir
priémimas jame, jy paciy ir jy bagazo vezimas i§ iSvykimo vietos j atvykimo vieta,
ripinimasis keleiviais skrydzio metu, jy iSlaipinimas ir galiausiai — jy bagazo
isdavimas. Sios paslaugos susijusios ne tik su keleivio vezimu siauraja prasme, bet ir
su jo uzsakymo tvarkymu, orlaivio naudojimu ir prieziiira bei oro uosty infrastruktiira,
taip pat bagazo tvarkymu. Kad bty tinkamai jvykdyta vezimo oro transportu sutartis,
turi dalyvauti jvairGs specialistai, pvz., prekybos agentai, jgula ir antZeminis
personalas, mechanikai bei kiti prieziiiros darbuotojai.

49 7r., pvz., ESTT 2019 m. gruodzio 19 d. sprendima byloje Niki Luftfahrt, C-532/18,
kurioje nagrinéta situacija, kai per tarpvalstybinj skrydj vaikas, sédéjes Salia savo
tévo, patyré dalies kiino antro laipsnio nudegimus, kai ant jo iSsiliejo karSta kava i$
puodelio be dangtelio, kurj §io vaiko tévas buvo gaves i§ skrydzio palydovés ir padéjes
ant atlenkiamo staliuko priesais. Byloje, be kita ko, buvo keliamas klausimas, ar kavos
puodelis nukrito dél staliuko defekto, ar dél léktuvo vibracijos. Nors Sioje byloje
konstatuota, kad ,nelaimingas atsitikimas*“ Monrealio konvencijos 17 straipsnio
1 dalies prasme apima visas orlaivyje susiklostan¢ias situacijas, kai daiktas teikiant
keleiviams paslauga suzaloja keleivj, ir nereikia aiskintis, ar Sias situacijas lemia
skrydziams tipiska rizika, pagrindinéje byloje susiklos¢iusi situacija rodo, kad netgi
maisto tiekimas orlaivyje gali biiti susij¢s su aviacijos saugos taisyklémis, pavyzdziui,
dél orlaivio salono detaliy (Siuo atveju — kavos staliuko) atitikties techniniams
reikalavimams, toleruotinos orlaivio vibracijos skrydzio metu ar pan.

50 Kaip savo 2022 m. sausio 20 d. i¥vadoje byloje Austrian Airlines, C-589/20, pabrézé
generalinis advokatas Nicholas Emiliou, Siuolaikiniy kelioniy oro transportu
kontekste netgi keleiviy ,,jlaipinimas® ir ,,i§laipinimas® yra sudétingi procesai, daznai
apimantys daugybe varty, koridoriy, specialiy Svytuoklinio marSruto autobusy ir
laipty, kol asmuo pasiekia savo vietg orlaivyje arba galiausiai jZengia j tam tikra $alj
(pasiekia kelionés tiksla).
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aviacijoje, kaip jvairias profesines sritis vienijancioje veiklos srityje, saugos
ir saugumo suvokimui budingas tarpdiscipliniskumas. D¢l Sios priezasties
aviacijos elementas, nors tam tikra apimtimi disertacinio tyrimo prasme
patikslinantis saugos ir saugumo savokas (susiaurinantis jy apibréztj), savaime
taip pat neleidzia reikSmingai sukonkretinti aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo sampraty turinio, uztikrinant vienoda jy suvokima.

Tokioje tarpdiscipliningje srityje kaip aviacija, Kurioje viso proceso metu
daznai taikomos kompleksinés saugos ir saugumo priemonés, yra biitina
uztikrinti skirtingy profesiniy sri¢iy atstovy susikalbéjimg ir vienoda saugos
bei saugumo turinio suvokima, kad jie galéty tinkamai atlikti savo funkcijas.
Pavyzdziui, dél gana didelés rizikos orlaiviui susidurti su pauksciais (ypac
pakilimo ir nusileidimo metu) kompleksiskai yra taikomos jvairios techninés
bei organizacinés priemonés: nuo varikliy ir kity orlaivio daliy projektavimo
bei gamybos stadijos ir vélesniy jy bandymy naudojant ,,pauksciy patrankas*,
1§ kuriy pauksciy gaiSenos sviedziamos tokiu greiciu, kokiu lé¢ktuvas skrenda
aukstyje, kuriame yra didziausia tikimybé jam susidurti su pauksciais, t. Y.
kylant ir leidziantis; jvairiy aplinkos priezitiros priemoniy ir tikinés veiklos
ribojimy (pvz., reikalavimai reguliariai pjauti Zol¢ bei genéti kitus augalus
greta kilimo / tipimo taky ir aplink oro uostus esanciose teritorijose, baly
nusausinimas ar draudimas auginti tam tikras augalines kultiras $alia oro
uosty, taip sumazinant galimy pauksciy buveiniy skaiCiy aplinkinése
teritorijose); iki prievolés pilotams prie§ skrydj susipazinti su valstybés oro
navigacijos kontrolés jstaigy skelbiamais NOTAM®! prane§imais, kuriuose,
be kita ko, pateikiama turima informacija dél pauks¢iy buvimo $alia iSvykimo
ir atvykimo oro uosty, o jy esant, galimybe paprasSyti paukscius pabaidyti
naudojant sprogstamyjy uZztaisy Stvius, lazerius ar pan., pareigos pilotams
jdémiai stebéti takg orlaivio riedéjimo juo metu ir ruoSiantis pakilti, nedelsiant
informuoti apie greta tako pastebétus paukscius ir kiekvieng susidiirimg su jais
(kad baty apziarétas orlaivis dél galimy pazeidimy, taip pat analitiniais
tikslais, siekiant uzkirsti kelig analogisky jvykiy pasikartojimams ateityje) ir
kt.5? Taigi sprendziant su pauk$¢iy ar kity laukiniy gyviiny keliama grésme
aviacijai susijusias problemas dalyvauja jvairiy sri¢iy specialistai.

Taciau atskirose (specifinése) veiklos srityse saugos ir saugumo terminai
gali biiti vartojami kaip tam tikros normatyvinés nuostatos, turin¢ios daugiau
arba maziau savita (specialig) reik§me (Boholm et al., 2016, p. 320, 322), todél

51 Angl. Notice to Airmen.

52 D¢l jvairiy aviacijoje taikomy priemoniy valdant laukiniy gyviiny pavojy r., pvz.,
generalinio advokato Yves Bot 2016 m. liepos 28 d. iSvada byloje Peskovd and Peska,
C-315/15.
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ju turinys gali skirtis, jskaitant nuo bendrinéje kalboje saugai ir saugumui
suteikiamy prasmiy. L. Piétre-Cambacédes ir C. Chaudet (2010, p. 58-59),
atlike leksikografing jvairiose srityse vartojamy saugos ir saugumo
apibrézimy analize®, identifikavo, kad saugumo apibrézimuose vartojamas
mazdaug perpus maZzesnis zodynas, nei vartojama saugai apibrézti, kas,
autoriy manymu, rodo, jog saugos apibrézimas yra bendresnis (platesnis). I$
tiesy, Siuo aspektu pastebétina, kad sauga tam tikrais atvejais, priklausomai
nuo konteksto, gali biiti suvokiama pla¢igja prasme (lato sensu), kaip apimanti
ir saugumg®, todél kiekvienu atveju svarbu nesusipainioti ir aiSkiai
identifikuoti, kuria i§ prasmiy, t. y. siaurgja ar plac¢igja, sauga yra vartojama®.
Savo ruoztu M. B. Line ir kt. (2006, p. 2), suskaiCiave jvairiuose $altiniuose
pateikiamus skirtingus saugos ir saugumo apibrézimus, nustaté, jog jvairiy
saugumo apibrézimy variacijy pateikiama gerokai daugiau, ir tuo remdamiesi
padaré iSvada, jog dél saugos apibrézimo kyla maziau diskusijy. Tai, pasak
minéty autoriy, implikuoja, kad dél saugos apibrézimo egzistuoja platesnis
sutarimas (konsensusas), nei saugumo apibrézimo atzvilgiu.

Mokslingje literatiiroje (Piétre-Cambacédes, Chaudet, 2010, p. 58-59)
taip pat pastebima, kad skiriasi ir saugos bei saugumo apibrézimuose
vartojamas zodynas — apibréziant sauga dazniausiai vartojami zZodziai, kurie
referuoja | atsitiktines (paprastai vidines) grésmes (pvz., ,trauma®,
»apgadinimas®, ,suzeidimas® ir pan.), o saugumo apibrézimuose vyrauja
tyCinius (paprastai iSorinius) piktybinius veiksmus nusakantys zodziai (pvz.,
,heteisétas®, ,kenkéjiskas®, ,sabotazas“ ir kt.). Be to, skiriasi zodZziy,
apibudinanciy vertinamos sistemos ir aplinkos sgveika, vartojimas, kai saugos
apibrézimuose beveik vienodu daznumu vartojami zodziai ,.sistema“ ir
»aplinka®, iliustruojantys tiriamos sistemos galimag neigiama poveikj aplinkai,
o0 saugumo apibrézimuose zodis ,,aplinka“ beveik nevartojamas, ta¢iau vietoj
to lygiagreciai vartojama zodzio ,sistema™ vienaskaita ir daugiskaita,

53 Autoriai tyré jvairiy sri¢iy (jskaitant aviacija) dokumentuose pateiktiems saugos ir
saugumo apibrézimams biidinga zZodyna, t. y. $iy terminy apibrézimuose dazniausiai
vartojamus zodzius, turédami tiksla jvertinti skirtumus tarp saugos ir saugumo
savoky.

% Aviacijoje taip pat galima aptikti atskiry atvejy, kai saugumas laikomas svarbiu
aviacijos saugos (lato sensu) elementu, t. y. vienu i$ saugos (placiaja prasme) aspekty
(zr., pvz., Everitt, 2000 cituota Mironenko, 2017, p. 100; Huang, 2009, p. 7; Oster et
al., 2013, p. 158-161). Vis délto, jprastai sauga aviacijoje vartojama bitent siaurgja
prasme (stricto sensu), atribojant ja nuo aviacijos saugumo. Pastarojo poZiiirio
laikomasi ir Siame disertaciniame tyrime.

5 Siame disertaciniame tyrime aviacijos sauga vartojama siaurgja prasme, jeigu
aiskiai nenurodyta kitaip.
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atskleidzianti nepageidaujamy jvykiy poveikj paciai tiriamai sistemai ($iuo
klausimu placiau Zr. 1.5 poskyrj).

Atidziau panagrinéjus jvairiose srityse pateikiamus saugos ir saugumo
apibrézimus, minéti skirtumai dar labiau iSrySkéja. Antai sauga dazniausiai
apibréziama kaip: apsauga nuo zmogiskyjy klaidy ir techniniy gedimy, taip
pat nuo stichiniy nelaimiy, zmogaus ar sistemos klaidy (Holtrop, Kretz, 2008;
taip pat Elias ir kt., 2008 cituota Jore, 2019, p. 161); laisvé nuo nety¢iniy ar
atsitiktiniy jvykiy padarytos zalos Zmonéms (Hessami, 2004, p. 100, 111);
biisena, esant apsaugotam nuo pavojy, kuriuos sukelia nattralios (gamtos)
jégos arba atsitiktinés Zzmogaus klaidos (Nas, 2015, p. 53); laisvé nuo grésmes
(Buzan, 1991 cituota Boholm et al., 2016, p. 322); sistemos negebéjimas
nepageidautinu biidu paveikti jg supancia aplinkg (Line et al., 2006, p. 2).
Savo ruoZztu tarp saugumo apibrézimy dazniausiai pateikiami §ie: apsauga nuo
ty€iniy zmoniy veiky (jy sukeltos Zalos) (Holtrop, Kretz, 2008; taip pat Elias
et al., 2008 cituota Jore, 2019, p. 161); laisvé nuo zalos, atsiradusios dél
ty€iniy ir piktavalisky veiksmy (Hessami, 2004, p. 100, 111); biisena, esant
apsaugotam nuo pavojy, kuriuos sukelia ty¢iniai Zzmoniy ketinimai sukelti Zalg
(Nas, 2015, p. 53); grésmiy jgytoms vertybéms nebuvimas arba baimés, kad
jos bus uzpultos, nebuvimas (Wolfers, 1952, p. 485); maza zalos jgytoms
vertybéms tikimybé (Baldwin, 1997, p. 13); sistemg supancios aplinkos
negebéjimas nepageidautinu biidu paveikti tg sistema (Line et al., 2006, p. 2).

Kaip matyti, nepaisant tam tikry apibrézimy variacijy, jvairiose veiklos
srityse sauga paprastai siejama su atsitiktiniais (netyCiniais) jvykiais, t. y.
zmogaus ar sistemos klaidomis, nelaimingais nutikimais, gamtos
(stichinémis) nelaimémis ir pan. Tuo tarpu saugumas paprastai siejamas su
ty¢inémis veikomis, kuriomis tikslingai siekiama sukelti zala. Be to, sauga
labiau akcentuojasi j pacios sistemos vidy, siekiant apsaugoti jg supancig
aplinka, o saugumas prieSingai — pirmiausia yra nukreiptas j grésmes,
kylancias i$ sistema supancios aplinkos (1. y. kity sistemy), siekiant apsaugoti
pacCiag vertinamajg sistema. Taigi, skirtingai nei bendrinéje kalboje, kurioje
Iprasta tapatinti saugg ir sauguma, vartojant Siuos terminus specifinése veiklos
srityse tarp juy iSrySkéja tam tikra atskirtis, suteikiant jiems savitas (nors i$
dalies ir persidengiandias) reikimes. Sie akademingje literatiiroje
akcentuojami esminiai skirtumai, neleidziantys tapatinti saugos ir saugumo,
gali biiti pagrindu siekiant juos atriboti vieng nuo kito (placiau apie tai Zr.
1.5 poskyrj).

Vis délto pastebétina, kad i$ pateikty apibrézimy matyti, jog sauga ir
saugumas apibréziami itin placiai, i§ principo apibidinant tik siekting
rezultatg (btseng). Tai pabrézé ir L. Zedner (2009, p. 9-12), Kkuris,
analizuodamas saugumo koncepcija, pastebéjo, jog ji yra labai jvairialypé,
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nepastovi ir kintanti, tarsi skétis galinti aprépti begalg interesy sri¢iy. Pasak
minéto autoriaus, saugumas yra ,slidus“ ir ginCytinas terminas, kuris gali
slépti daug skirtingy reik$miy ir (ar) vertybiy. Pasak M. Valverde (2001, p. 85)
saugumas apskritai néra dalykas, kazkas, ko galime turéti daugiau ar maziau,
tai yra tik pavadinimas, kurj naudojame laikinai buklei jvardyti, kuriai
budingas ateities apskaiiavimas ir nuspé¢jamumas. Savo ruoztu S$iS
neapibréztumas ir nuolatiné kaita leidzia sauguma placiai interpretuoti ir
taikyti $ig koncepcija norint pagrjsti jvairias ribojancias priemones, Kurios,
nesant galimybés prisidengti saugumo vardu, Kitu atveju sulaukty didziulio
visuomengs pasipriesinimo ir buity sunkiai jgyvendinamos. Nors §ios jzvalgos
pateiktos saugumo kontekste, jos mutatis mutandis taikytinos ir kalbant apie
sauga.

Sauga ir saugumas dél jy turiniui bidingo ,,miglotumo* ir episteminio
neapibréztumo gali jgyti jvairias S§iuos terminus vartojancio subjekto
priskiriamas reik§mes, priklausomai nuo srities, kurioje jie vartojami. Siuo
aspektu egzistuojanti erdvé interpretaciniam zaismui ir piktnaudziavimo
galimybé kelia grésme kity vertybiy, jskaitant visuotinai pripazjstamy
Zmogaus teisiy, apsaugai. B. Miller (2001, p. 27) pazymi, kad manipuliavimas
saugumo (taip pat saugos) samprata poleminiais tikslais, gali buti labai
pavojingas, nes egzistuoja didelé piktnaudziavimo ja galimybé siekiant siaury
asmeniniy tiksly, o aiski ir nuosekli saugumo (ir saugos) samprata gali padéti
uzkirsti keliag tokiam piktnaudziavimui. Todél esminis klausimas yra tai, kaip
saugai ir saugumui budingg neapibréztuma galima susiaurinti, kuo i$samiau ir
tiksliau apibaidinant aviacijos saugos ir aviacijos saugumo teisinj turinj, kartu
suvokiant tokio apibidinimo ribotumg, kadangi absoliutaus tikslumo pasiekti
nejmanoma, nes nejmanoma tiksliai apibrézti to, kas i§ prigimties néra tikslu.

Sia prasme verta atidZiau panagrinéti aviacijos elementa, kuris ne tik
lemia poreikj atsizvelgti  saugos ir saugumo suvokimg jvairiose profesinése
veiklos srityse dél aviacijai biidingo tarpdiscipliniSkumo, bet tuo paciu yra ir
tam tikras specifinis saugos bei saugumo savoky vartojimo kontekstas,
leidziantis (bent i§ dalies) susiaurinti jy turinj. Be to, siekiant disertaciniame
tyrime issikelto tikslo ir uzsibrézty uzdaviniy jgyvendinimo, biitina jvertinti ir
Kitus aviacijos saugos bei aviacijos saugumo turiniui jtakg darancius
kontekstus. Juolab kad teisiniy sgvoky kontekstualizavimas turi nemazg jtaka
joms suteikiamam turiniui ir teisminiy institucijy praktikoje nagringjant
kilusius ginCus®, ir kontekstas yra teisiSkai reikSmingas veiksnys,

% Pavyzdziui, ESTT suformuotoje jurisprudencijoje nuosekliai pabréziamas poreikis
aiSkinant Sajungos teisés nuostatg atsizvelgti ne tik j jos teksta ir tekste vartojamy
zodziy jprastg reikSme, bet ir | jos konteksta, taip pat reglamentavimo, kurio dalis ji
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sprendZiant, ar jsiterpimas j zmogaus teises (ribojimas) buvo teisétas ir
proporcingas (zr., inter alia Baltrimas, 2022, p. 55-60).

1.3. Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo kontekstualizavimas

Siekiant atskleisti aviacijos saugos ir saugumo teisinj turinj Sio disertacinio
tyrimo ribose, svarbu pazyméti, kad kalbos vartojimas — tai kalbiniy elementy
realizavimas tam tikrame kontekste (Boholm et al., 2016, p. 322). Todél
siauras pazodinis aiSkinimas, neatsizvelgiant j savokos vartojimo konteksta ir
teisés siekiamus tikslus, ypac tokiose inovatyviose srityse, kaip aviacija,
galéty nepagrijstai apriboti jy taikymo sritj. Sauga ir saugumas $ia prasme jgyja
daugialypj pobidj, kadangi jy vartojimas didele dalimi priklauso nuo jvairiy
konteksty, tokiy kaip profesiné ir (ar) kasdiené aplinka, laikmetis, jvairios
individualios vertintojo savybés — jo pasauléziira ir vertybés, iSsilavinimas,
socialiné padétis ir kt. Dél to tiek kasdieniame gyvenime, tiek profesinéje
veikloje placiai vartojami saugos ir saugumo terminai, nors i§ pirmo zvilgsnio
gali pasirodyti pakankamai aiskds, skirtinguose kontekstuose turinio prasme
gali biiti suvokiami nevienodai ir, priklausomai nuo Sio konteksto, kuriame jie
vartojami, gali jgyti jvairias reikmes®’ (Piétre-Cambacédes, Chaudet, 2010,
p. 63). Tai ypa¢ aktualu techninio pobtdzio srityse, Kuo ir pasizymi aviacija,
kai saugos ar saugumo reikSmé, pavyzdziui, elektros inzinieriui gali
reikSmingai skirtis nuo informaciniy technologijy specialisto Siems terminams
suteikiamy prasmiy (Piétre-Cambacédes, Chaudet, 2010, p. 55; Kriaa et al.,
2015, p. 158). Dél Siy konteksty aviacijos sauga ir saugumas reikalauja
tarpdisciplininio pozitirio: techninio, ekonominio, vadybinio ir, Zinoma,
teisinio (Huang, 2009, p. 7).

Dél aviacijos saugos ir saugumo sgvoky episteminio neapibréztumo jy
teisinio turinio atskleidimui itin svarbus mastymo (samprotavimo), kaip
pazinimo, procesas, o pastarasis yra tampriai susijgs su kontekstu, visy pirma,
mastanciojo — ji supancios aplinkos tiek lokaliai, tiek globaliai, taip pat jo
gyvenimiSkos patirties. Jvairiy konteksty daroma jtaka saugos ir saugumo
suvokimui gali netgi biiti suvokiama kaip leidzianti pateisinti grieztesnius
zmogaus teisiy ribojimus aviacijos srityje, argumentuojant pragmatiniais

yra (teisés akto, kuriame ji jtvirtinta), tikslus (zr., pvz., ESTT 2008 m. gruodzio 22 d.
sprendimo byloje Wallentin-Hermann, C-549/07, 17 punktg; taip pat zr. 2013 m.
sausio 31 d. sprendimg byloje Denise McDonagh pries Ryanair Ltd, C-12/11).

57 Pavyzdziui, maisto sauga, produkty sauga, nacionalinis saugumas, kibernetinis
saugumas, kibernetiné sauga, energetinis saugumas, darbo sauga, civiliné sauga,
pacienty sauga, branduoliné sauga, eismo saugumas ir t. t.
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sumetimais (pvz., kulttiriniais, socialiniais, saugos (saugumo) prioriteto ar
pan.). Pavyzdziui, 2001 m. rugséjo 11 d. jvykdyti teroristiniai iSpuoliai JAV
stipriai paveiké viso pasaulio — ne tik pla¢iosios visuomenés, bet ir teisékiiros
subjekty bei aviacijos specialisty — pozilirj | aviacijos sauguma, net ir tose
valstybése, kurios su Siomis grésmémis iki tol nebuvo tiesiogiai susidirusios.
Pragjus dviem deSimtmeciams, pasauliniu mastu vél buvo galima stebéti tam
tikrg susirlipinimo aviacijos sauga ir saugumu Suolj, kurj iSprovokavo
pasauliné pandemija® bei geopolitinis kontekstas®®. Teismai, kaip tai yra
pazyméj¢s M. P. Maduro, taip pat neturéty biiti ,,instituciskai akli“ ir turéty
atsizvelgti | tarptautines aplinkybes, kuriomis veikia, bei | su tuo susijusius
apribojimus, be to, turéty suvokti, kokj poveikj jy sprendimai gali turéti
pasaulyje, kuriame vis didéja tarpusavio priklausomybé®,

Saugos bei saugumo terminy vartojimo aspektu, be kita ko, problemiska
tai, kad daznai apskritai néra aisku, ar jie vartojami bendrine prasme, ar kaip
tam tikros normatyvinés nuostatos, turinCios daugiau arba maziau savitg
(specialig) reikSme¢ (Boholm et al., 2016, p. 320, 322). Daugeliu atvejy tik i§
konteksto gali pavykti suprasti, kuria i§ nurodyty prasmiy jie vartojami, o dél
to gali kilti jvairiy dviprasmybiy. Savo ruoztu aviacijoje, kuriai biidinga
sudétinga jvairiy mechanizmy, kompiuteriniy sistemy ir Zmoniy sgveika,
naudojamy moderniausiy technologijy gausa bei dazniausiai gana siaura
darbuotojy specializacija, itin svarbus sklandus jvairiy sri¢iy atstovy
bendradarbiavimas (Pettersen, Bjgrnskau, 2015, p. 170), todél batinas ir
vienodas $iy kritiniy sgvoky (t. y. aviacijos saugos ir saugumo) suvokimas.
Kaip pastebi Line ir kt. (2006, p. 9), tam pirmiausia biitinas bendras sutarimas
dél vienodo jy suvokimo tarp pac¢iy saugos bei saugumo eksperty, ir, zinoma,

%8 Dél 2020 metais pasaulj uzklupusios Covid-19 ligos sukeltos pandemijos aviacijoje
placiai taikytos jvairios saugos priemonés. Zr., pvz., Tarptautinés civilinés aviacijos
organizacijos parengtas gaires (ICAO, 2021), taip pat Europos Sgjungos aviacijos
saugos agentiiros kartu su Europos ligy prevencijos ir kontrolés centru patvirtintas
gaires (EASA, ECDC, 2022) ir kt.

% Tam tikry valstybiy agresoriy veiksmai piktybiskai paZeidinéjant ar
piktnaudZziaujant tarptautinémis aviacijos normomis, pavyzdziui, kai, manoma, tycia
paskelbus zinomai netikra pavojy dél galimo sprogmens I¢ktuve, buvo samoningai
nukreiptas nuo marsruto ir priverstinai Minske (Baltarusijos Respublika) nutupdytas
i§ Atény (Graikija) j Vilniy (Lietuva) skridgs Jungtingje Karalystéje registruotas
civilinis (komercinis) orlaivis su 171 keleiviy, tarp jy — Siame léktuve skridusiu
baltarusiy opozicijos aktyvistu, siekiant jj sulaikyti; arba ,,Malaysia Airlines“ reiso
MHI17 civilinio keleivinio orlaivio su 298 juo skridusiais asmenimis numus$imas
2014 m. liepos 17 d. vir§ Ukrainos.

60 7r. ESTT generalinio advokato M. P. Maduro 2008 m. sausio 16 d. i§vada byloje
C-402/05 P.
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teise kurianciy subjekty, juolab kad aviacijos teisinio reguliavimo pagrindg
sudaro biitent aviacijos saugos bei aviacijos saugumo nuostatos.

Saugos ir saugumo sgvokoms buidinga polisemija (daugiareik§miskumas)
daznai jvardijama kaip pagrindiné kliitis, neleidZianti pateikti integralius jy
apibrézimus, ir kartu priezastis, kodél akademiniai saugos bei saugumo
apibrézimai pasizymi auksto laipsnio abstraktumu, paprastai koncentruojantis
tik i vieng i$ keleto esminiy jy aspekty (Boholm et al., 2016, p. 331; Jore,
2019, p. 160). Akademinéje bendruomenégje tarp skirtingy mokslo sriciy
atstovy néra bendro sutarimo dél vieningy saugos ir saugumo savoky, ir §iuo
aspektu diskutuojama, ar toks konsensusas apskritai gali biiti pasicktas.
Atsizvelgiant | tai, toliau disertaciniame tyrime analizuojami saugos ir
saugumo sagvokoms biidingg polisemijg lemiantys pagrindiniai kontekstai bei
ju itaka minéty savoky apibrézimams, siekiant identifikuoti esminius jy
turinio atskleidimui reikSmingus kriterijus.

1.3.1. Aviacijos kontekstas

Aviacijoje gali pasireiksti itin plataus spektro ir jvairaus pobuidzio grésmeés,
kurios budingos ir jprastame gyvenime. Taciau abejotina, ar bty pagrjsta
aviacijos sauga ir saugumg suvokti kaip viskg aprépiancias, t. y. apimancias ir
bet kokig bendra kasdienio gyvenimo rizikg dél nelaimingy atsitikimy ar kity
grésmiy. Siuo aspektu aviacija, kaip kertinis savoky ,aviacijos sauga“ ir
»aviacijos saugumas“ kontekstas, visy pirma, suponuoja, kad turi egzistuoti
tam tikra sgsaja su Sia transporto sritimi, ir tokia sgsaja turi biiti pakankamai
glaudi. Priesingu atveju, ZodZio ,,aviacija“ vartojimas nurodytose sgvokose
netekty loginés prasmés ir netgi galéty bati vertinamas kaip klaidinantis. Vis
délto aviacijos kontekstas nereiSkia, kad grésmés ir dél jy kylanti rizika turi
biti bidinga iSimtinai tik aviacijai, t. y. negali pasireiksti jokiose kitose
veiklos srityse ar kasdieniame gyvenime. Tokj vertinima i§ esmés pagrindzia
ir praktikoje susiformaves poziiiris bei teismy Sioje srityje formuojama
jurisprudencija. Siuo aspektu, siekiant atskleisti aviacijos konteksto reik§me
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo savoky turiniui, toliau kaip iliustratyvus
pavyzdys pla¢iau analizuojama ,,nelaimingo atsitikimo* sgvoka, visy pirma,
kaip ji suvokiama Monrealio konvencijos dél oro veZéjo atsakomybés
17 straipsnio 1 dalies, kurioje jtvirtinta oro vezéjo atsakomybé uz keleivio
gyvybés atémimg ar sveikatos suzalojima, taikymo pozitriu.
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Antai ESTT, aiSkindamas ,,nelaimingo atsitikimo* sgvokag Monrealio
konvencijos 17 straipsnio 1 dalies®! prasme, pabrézia, kad ji turi biti
suprantama kaip apimanti visas orlaivyje susiklostancias situacijas, kai daiktas
teikiant keleiviams paslaugg suzaloja keleivj, ir nereikia aiskintis, ar Sias
situacijas lemia skrydziams tipiSka rizika®; kad sgvoka ,nelaimingas
atsitikimas* pagal jprasta reikSme ir atsizvelgiant j Sios sgvokos konteksta
suprantama kaip nenumatytas zalg sukélgs netyCinis jvykis ir pagal ja
nereikalaujama, jog Zala kilty dél oro transportui tipiskos rizikos arba kad biity
rySys tarp ,,nelaimingo atsitikimo® ir orlaivio naudojimo ar judéjimo®. Siomis
aplinkybémis ] ,nelaimingo atsitikimo* apibréztj patenkanciomis ESTT
atitinkamai laiké situacijas, kai keleivis buvo suzalotas iSsiliejus ant
atlenkiamo orlaivio sédynés staliuko padéto kavos puodelio turiniui arba
i§laipinimo metu paslyde¢s ant mobiliojo trapo, o lemiamas veiksnys buvo tai,
kad jvykis nutiko teikiant pervezimo oru ar su tuo tiesiogiai susijusias
paslaugas. Tiesa, salyga, kad jvykis nutiko orlaivyje arba jlaipinimo ar
iSlaipinimo veiksmy metu, kaip pakankama sgsaja konstatuoti ,,nelaimingg
atsitikimg“ pagal Monrealio konvencijos 17 straipsnio 1 dalj, yra
eksplicitiskai jtvirtinta Sioje konvencijos nuostatoje, todél nurodytas
aiskinimas negali bati mechaniskai iSpleiamas visai aviacijos saugos ir (ar)
saugumo sriciai. Juolab kad ir pagal Monrealio konvencijoje jtvirtintg oro
vezéjy atsakomybés rezima preziumuojama pakankama jvykio sasaja su
aviacija vien dél to, jog ivykis nutiko orlaivyje arba jlaipinimo ar i§laipinimo
veiksmy metu, kaip pagrindas laikyti oro vez¢ja atsakinga uz kilusia zala, t. y.
i§ esmés pripazinti jo kalte, gali biiti paneigta®®. Kita vertus, galima teigti, kad
nurodytais atvejais pasireiSkusios rizikos i§ dalies labiau aktualizavosi biitent
dél aviacijos veiklos — kava buvo tiekiama ne stacionarioje kavinéje ar kitoje
panasioje vietoje, bet oru judanciame transporte, kurj bet kuriuo metu gali
paveikti nepalankios oro sglygos (pvz., turbulencija), dél ko padidéja puodelio

61 Vezéjas atsako uz keleivio gyvybés atémima ar sveikatos suzalojima, jei
nelaimingas atsitikimas, kuris buvo gyvybés atémimo ar suzalojimo priezastimis,
jvyko orlaivyje arba jlaipinimo ar i§laipinimo veiksmy metu.

62 7r. ESTT 2019 m. gruodzio 19 d. sprendimg byloje Niki Luftfahrt, C-532/18.

63 7r. ESTT 2022 m. birzelio 2 d. sprendimg byloje Austrian Airlines, C-589/20.

8 Pvz., pagal Monrealio konvencijos 20 straipsnj veZzéjas visiSkai ar i§ dalies
atleidziamas nuo atsakomybés, jeigu jrodo, kad zalos priezastis buvo arba jg lémé
asmens, reikalaujancio kompensacijos, arba asmens, i§ kurio jis ar ji igijo jo ar jos
teises, neatsargumas, kitas neteisétas veikimas arba neveikimas. Taip pat vezéjas gali
buti atleistas nuo atsakomybés uz tam tikrg ribg virSijancig Zalg keleiviy gyvybés
atémimo ar suzalojimo atveju, jeigu jrodo, kad ji neatsirado dél vezgjo, jo darbuotojy
ar atstovy neatsargumo arba kito neteiséto veikimo arba neveikimo, arba jrodo, jog Si
zala atsirado tik dél treCiosios Salies neatsargumo arba kito neteiséto veikimo arba
neveikimo (Monrealio konvencijos 21 str.).
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turinio i$siliejimo tikimybé, o mobilusis trapas buvo biitinas i$skirtinai oro
vezimo paslaugai suteikti, t. y. keleiviams jlaipinti  orlaivj ir i$laipinti i$ jo.

Siame kontekste Henrik Saugmandsgaard @e savo isvadoje byloje Niki
Luftfahrt, C-532/18, bendrai i$skyré keletg pozitiriy j nelaimingus atsitikimus,
kaip aviacijos saugos incidentus®. Remiantis vienu i§ jy, nelaimingi
atsitikimai pagal Monrealio konvencijos 17 straipsnio 1 dalj turéty apimti tik
tuos atvejus, kai pasireiskia rizika, kurig tipiskai lemia orlaivio sandara, jo
buklé arba valdymas (t. y. rizika, kuri gali kilti dél lektuvo skridimo aukscio,
staiga pasikeitusio grei¢io arba krypties ar pan.) arba jlaipinant ar islaipinant
naudojama aviacijos jranga. Tai grindziama aplinkybe, kad wvalstybés,
Monrealio konvencijos $alys, nenoréjo, jog oro vez&jai prisiimty bendra
kasdienio gyvenimo rizika, todél susizalojusiam asmeniui tenka pareiga
irodyti, kad buvo rizika, kuri budinga tik oro transporto sriciai. I$pleciant §io
pozitrio taikymo sritj uz Monrealio konvencijos 17 straipsnio 1 dalies
nuostatos riby ir taikant jj bendrai aviacijos saugos sriCiai, nelaimingi
atsitikimai turéty apimti taip pat tas rizikas, kurias tipiskai lemia kitos
aviacijos infrastruktiiros (pvz., oro uosty ir atskiry jy funkciniy zony) sandara,
buklé ar valdymas, oro transporto sektoriaus darbuotojai bei jy veikla.

Pagal kita poziiirj tam, kad jvykis bty laikomas ,,nelaimingu atsitikimu*,
kaip tai suprantama Monrealio konvencijos 17 straipsnio 1 dalies prasme,
atsizvelgiant ] Sios nuostatos pazoding formuluot¢ ir joje nustatyta
atsakomybés rezimg, siekiant iSsaugoti jos veiksmingumg, nereikia jrodyti,
kad buvo skrydziams tipiska rizika. Taciau pastarasis pozilris, jj pritaikant
platesniame kontekste (t. y. uz minétos konvencijos nuostatos riby), nereiskia,
kad norint priskirti atitinkamas rizikas aviacijos saugos ar saugumo sriciai
apskritai neturi egzistuoti sasaja su aviacijos veikla, o ir tokia sgsaja turi biiti
pakankamai glaudi®. Prieingas aiSkinimas nepagrjstai iSplésty aviacijos
saugos ir aviacijos saugumo sampratg bei i§ esmés lemty oro vezéjy ir (ar)

65 Zr. ESTT generalinio advokato Henrik Saugmandsgaard @e 2019 m. rugséjo 26 d.
ivados byloje Niki Luftfahrt, C-532/18, 30-32 punktus ir $iy punkty i$naSose
nurodyta doktring.

8 Pavyzdziui, byloje YL pries Altenrhein Lufifahrt GmbH, C-70/20 (2021 m. geguZés
12 d. sprendimas), Teisingumo Teismas, nagrinédamas klausima, susijusj su keleivés
patirta stuburo trauma dél ,kieto (angl. hard) orlaivio nusileidimo, $io jvykio
nepripazino ,,nelaimingu atsitikimu“ Monrealio konvencijos 17 straipsnio 1 dalies
prasme, konstataves, jog esant atitinkamoms salygoms (kokios ir buvo pagrindingje
byloje) pagal aviacijos saugos taisykles rekomenduojami batent kieti nusileidimai, o
nagrinéto nusileidimo metu nebuvo virSyta didziausia leistina vertikalioji apkrova ir
nusileidimas jvyko pilotui nepadarius jokios klaidos, laikantis konkre¢iam orlaiviui
taikomy naudojimo procediiry ir apribojimy, susijusiy su eksploataciniy
charakteristiky veiksniais. Taigi, ESTT minétg jvykj vertino i§ jprastinés aviacijos
veiklos pozitirio tasko.
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valstybiy pozityvig pareigg imtis priemoniy, skirty ap(si)saugoti nuo bet
kokiy, net ir visiskai nieko bendra su aviacijos veikla neturin¢iy riziky, todél
zodzio ,aviacija® vartojimas savokose ,aviacijos sauga“ ir ,aviacijos
saugumas“ loginiu pozitriu tapty beprasmis.

Taip pat iSskiriamas vadinamasis ,tarpinis pozilris“, kuriuo
vadovaujantis ,,nelaimingu atsitikimu® pagal Monrealio konvencijos
17 straipsnio 1 dalj jvykis biity laikomas vien dél to, kad jvyko 1éktuve arba
ilaipinant ar iSlaipinant keleivius, nereikalaujant nustatyti oro transportui
tipiSkos rizikos, taCiau paliekant galimybe oro vezé&ui paneigti Sig
prezumpcija, jam jrodzius, kad tai nesusij¢ su orlaivio sandara arba valdymu.
Sio poziiirio, kuris budingas Sajungos vartotojy teisiy apsaugos srityje, esmé
yra didesné keleiviy, kaip silpnesniosios teisinio santykio Salies, apsauga,
perkeliant jrodinéjimo naSta oro vezéjui. Be to, toks poziiiris tam tikra
apimtimi skatina oro vezéjus keleiviy labui kovoti ir su galimais neigiamais
»iSorés“ (su aviacija tiesiogiai nesusijusiais arba itin menkai susijusiais)
veiksniais, dél kuriy orlaiviuose arba jlaipinimo ar i$laipinimo metu jiems kyla
grésme patirti zalg.

Pastebétina, kad visi aptarti poziiiriai i§ principo neeliminuoja sasajos su
aviacija, kaip svarbaus grésmiy ir dél jy kylanciy riziky vertinimo konteksto.
Nors Sie poziliriai susiformavo aiskinant iSskirtinai Monrealio konvencijos
17 straipsnio 1 dalies nuostata, jie i§ esmés perteikia ir bendresnio pobiidzio
diskusijas, reikSmingas vertinant aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
sgvokas. Kartu svarbu atkreipti démesj j tai, kad aviacijos kontekstas,
konkreciai — oro transportui biidingas tarptautiSkumas, suponuoja poreikj
atsizvelgti ir j kity Saliy praktika Sioje srityje, ypa¢ tarptautinio aviacijos
teisinio reguliavimo plotméje. Kaip Siuo aspektu yra pazymejes Nicholas
Emiliou®’, atsizvelgiant j tai, jog aiSkinti tarptautinés aviacijos konvencijos
nuostatas kompetentingi ir kity valstybiy teismai, o vienodas konvencijos
taikymas visose valstybése, Sios konvencijos Salyse, yra siektinas idealas,
priimant sprendimg dél tokios sgvokos, kaip ,nelaimingas atsitikimas®,
reikéty atsizvelgti j kity konvencijos Saliy teismy priimtus sprendimus.
Atitinkamai byloje Niki Luftfahrt, C-532/18, generalinio advokato Henrik
Saugmandsgaard Qe atlikta Vokietijos, Pranciizijos, Austrijos, taip pat JAV
teismy sprendimy analizé patvirtino, jog nepaisant to, kad su ,,skrydziams
tipiskos rizikos® buvimu susijusiam Kriterijui teikiama vis mazesné reikSme,
»nelaimingu atsitikimu‘ negali biiti latkomas Zalg sukéles veiksmas, kurj lémé
paties nukentéjusiojo asmens reakcija j jprastg, normaly ir numatoma orlaivio

67 7r. generalinio advokato Nicholas Emiliou 2022 m. sausio 20 d. i§vada byloje
Austrian Airlines, C-589/20.
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valdyma, arba jeigu ji atsirado dél anksCiau susiklosCiusios nukentéjusiojo
asmens sveikatos biiklés®, Kitaip tariant, biitina pakankamai glaudi rizikos
sasaja su aviacija, kuri gali pasireiksti jvairiais aspektais.

Aiskindamas sgvoka ,,ypatinga aplinkybé®, kaip pagrinda atleisti oro
vez€jg nuo pareigos mokéti keleiviams Reglamente (EB) 261/2004 numatyta
kompensacija dél skrydzio atSaukimo arba atid¢jimo ilgam laikui, byloje
Transportes Aéreos Portugueses, C-74/19, susijusioje su grésme skrydziy
saugai kelianciais ,trikdanciais keleiviais* (angl. unruly / disruptive
passsengers), generalinis advokatas Priit Pikamée savo iSvadoje taip pat
pabrézé, jog ,,[aviacijos] saugos taisyklés neiSsprendzia bendresnés smurto
naudojimo asmeny tarpusavio santykiuose problemos, ir taip yra ne be
pagrindo, nes tai perZengia transporto srities ribas“. Nepaisant to, dél
»trikdanciy keleiviy skrendanc¢iame orlaivyje gali kilti specifinés pasekmes
(pvz., jeigu biity pazeistas iSoriniy orlaivio konstrukcijy (langy, dury ir kt.)
vientisumas ar pan.), kas suponuoja pakankamai glaudZig sgsajg su aviacija,
reikalaujan¢ig aviacijos saugos ir saugumo priemonémis reaguoti j Sias
grésmes.

Aviacijos kontekstas, kaip biitina sasaja aiSkinant aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo savokas, i§ esmés perteikia atsakomybe uz jvykius ,,savo
valdose® grindZiamg poziiirj } saugg ir sauguma oro transporto sektoriuje.
Priesingas aiSkinimas, kai aviacijos saugos ir aviacijos saugumo turinys
apimty praktiskai bet kokias kasdieniame gyvenime galincias kilti rizikas,
neturincias reik§mingos sgsajos SU aviacija, buty itin pavojingas Zmogaus
teisiy apsaugos pozitriu, kadangi skatinty oro transporto sektoriuje
veikiancius subjektus, siekiant iSvengti tokiy riziky, taikyti jvairias varzancias
(ribojancio poveikio) priemones. Taigi, dél tokio aiskinimo potencialiai kilty
gerokai daugiau jtampy tarp aviacijos saugos ir aviacijos saugumo i$ vienos
pusés bei zmogaus teisiy apsaugos is kitos pusés.

Apibendrinant, galima teigti, kad rizikos, kurios patenka j aviacijos
saugos ir aviacijos saugumo kategorija, turi biiti daugiau ar maziau susijusios
biitent su aviacija ir jai tipiska veikla, t. y. jvykiais, biidingais normaliai oro
vezéjo veiklai, arba turi egzistuoti jtikinamas priezastinis rySys (pakankama
sasaja) tarp aviacijos veiklos ir §iy riziky, kg i§ esmés ir implikuoja Siose
savokose esantis Zodis ,aviacija“. Sia prasme salyginai galima i3skirti
,»vidinio poveikio® kriterijy, reiSkiantj, kad tam tikros grésmés kyla i§ oro
transporto sistemos vidaus. Kita vertus, §i taisyklé labiau tinkama kalbant

68 7r. ESTT generalinio advokato Henrik Saugmandsgaard @e 2019 m. rugséjo 26 d.
iSvados byloje Niki Luftfahrt, C-532/18, 44-46 punktus ir $iy punkty iSnaSose
nurodyta doktring bei nacionaliniy teismy praktika.
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bitent apie aviacijos sauga, kadangi aviacijos saugumo grésmeés i$ prigimties
daugeliu atveju nebiina tiesiogiai susijusios su aviacija ir jos poZzifiriu yra
iSorinés, taiau tikslingai nukreiptos siekiant pakenkti butent aviacijai arba
panaudoti ja kitiems neteisétiems tikslams. Todél kalbant apie aviacijos
saugumg aptariama sgsaja turéty buti vertintina labiau ne riziky kilmés
prasme, bet jy sukeliamy (galimy) neigiamy pasekmiy pozitriu (placiau apie
tai zr. 1.5 poskyrj).

Aviacijos, kaip aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sgvoky vartojimo
konteksto, nulemta sgsaja leidzia tam tikra apimtimi patikslinti nurodyty
sgvoky turinj. Taciau svarbu nepamirsti, kad oro transporto srityje
neiSvengiamai susiduriama ir su jvairiais kitais kontekstais, visy pirma,
istoriniu, socialiniu, kultariniu ir kt., kuriy jtakg aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo turiniui taip pat svarbu jvertinti.

1.3.2. Istorinis, socialinis ir kultiirinis kontekstai

Kaip matyti i§ pirmiau aptarty saugos ir saugumo apibrézimy, esminis jy
tikslas yra ap(si)saugoti nuo jvairiy nepageidaujamy jvykiy, t. y. grésmiy.
Taigi, kalbédami apie saugg ir sauguma, visy pirma, galvojame apie grésmes,
nuo kuriy siekiama apsaugoti tam tikras vertybes. Atitinkamai sauga ir
saugumas apibréziami pirmiausia atsizvelgiant j tai, kas laikoma grésme ir
kaip suvokiamos vertybés, kurioms kyla §i grésmé. Taciau grésmés ir vertybes
bei jy suvokimas dél nuolat vykstancio visuomenés progreso laikui bégant taip
pat kinta ir priklauso nuo atitinkamo laikotarpio visuomenés aktualijy bei
diskurso poky¢iy $ia tema. Sauga ir saugumas yra dinamiskos, o ne statiskos
sgvokos. Jos turi itin stipry laiko pojitj ir tai, kas vakar buvo laikoma saugu,
Siandien gali buti nebesaugu (Huang, 2009, p. 7). Todél saugos ir saugumo
apibrézimai i§ esmés isreiSkia poziirj, nuo kokiy grésmiy ir kokias vertybes
kiekvienu konkreciu atveju taikant atitinkamas (jskaitant teisines) priemones
sickiama apsaugoti butent tam tikru laikmec¢iu (Waldron, 2006, p. 455-456).
Kitaip tariant, sauga ir saugumas paprastai perteikia atitinkamu vertinamuoju
laikotarpiu vyraujantj (istoriSkai vyravusj) pozilirj ] saugotinas vertybes
(gérius) nuo joms kylan¢iy grésmiy. Siuo aspektu aviacijos sauga ir aviacijos
sauguma galima apibudinti kaip tam tikrg ,,besivystantj musio laukg®, kuriame
galima stebéti dinamiska jvairiy vertybiy (ir pozitriy | jas) kova su nuolat
kintanc¢iomis grésmémis.

Remiantis gerai zinoma A. Maslow (1943) ,,poreikiy piramide®, sauga ir
saugumas yra vieni i§ pamatiniy (einantys po fiziologiniy) Zmogaus poreikiy,
todél kartu ir vienas stipriausiy zmoniy elgesio motyvatoriy. Taciau tokie jie
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yra ne kaip vertybés ipso facto (savaime), bet dél to, kad sudaro sglygas,
suteikia tam tikras garantijas (angl. assurance) nekliudomai, kitaip tariant —
saugiai, mégautis kitomis vertybémis, pavyzdziui, teise j gyvybe, nuosavybe,
religijos, minties laisve ir kt. (Waldron, 2006, p. 462, 471). Pasak M. Valverde
(2001, p. 85) saugumas apskritai néra dalykas, kazkas, ko galime turéti
daugiau ar maziau, tai yra tik pavadinimas, kurj naudojame laikinai biiklei
jvardyti, kuriai biidingas ateities apskaiciavimas ir nuspéjamumas. Sauga ir
saugumas i§ esmés yra tik abstrahuotas tam tikry jy saugomy vertybiy visumos
apibaidinimas. Sia prasme saugai ir saugumui biidingas reik§mingas vertybinis
kriivis, kylantis i$ ty kity vertybiy, kuriomis siekiama saugiai naudotis. Todél
negalima teigti, kad sauga / saugumas ir kitos vertybés yra visiSkai
nepriklausomi bei gali biiti i§gryninti taip, jog juos biity jmanoma tarpusavyje
objektyviai pasverti ir subalansuoti (Waldron, 2006, p. 463). H. Shue (1996,
p. 21) pazymi, kad niekas negali visi$kai naudotis jokia teise, kurig tariamai
saugo visuomené, jei kas nors jam ar jai gali realiai grasinti méginant naudotis
tokia ,tariama“ teise. Tiesa, pastarasis autorius labiau referavo j fizinj
saugumg. Vis délto Sia prasme galima teigti, kad sauga ir saugumas
funkcionuoja kaip poreikiy tenkinimo uz(si)tikrinimo pagrindas: jeigu
Zmogus jaucia, jog jam svarbios vertybés yra pakankamai apsaugotos, jis
jauciasi saugus. Tokiu budu sauga ir saugumas greta galutinio objektyvios
apsaugos nuo grésmiy tikslo apima ir subjektyvy saugos (saugumo) jausma.

Sauga ir saugumas, kaip pamatiniai Zmogaus poreikiai, jgyja
normatyving visuotinés gérybés, kurig privaloma ginti, reikSme. Tai tam tikra
prasme siejasi su prigimtinés teisés atstovams budingu pozitriu, kad visi
sprendimai gimsta i§ Zmogaus prigimties, kurioje ir egzistuoja tam tikra
racionali tvarka (Davies, Holdcroft, 1991, p. 149). Prigimtiné teis¢ — tai
vertybiy teisé. Tac¢iau visuomené nuolat kinta, o jai keiCiantis, keiCiasi ir
poziiiris ] fundamentalias vertybes, jy turinj. Vadinasi, kinta ir pati prigimtiné
teisé, kuriai vystantis privalo keistis ir pozityvioji teisé¢ (Halder, 2002 cituota
Lastauskiené et al., 2020, p. 26). Kaip kad jvairios teisés saugomos vertybés
glaudziai susijusios su visuomenés kulttiros stadija ir evoliucija, taip ir saugos
bei saugumo, kaip tam tikras sickiamas apsaugoti vertybes savyje talpinanciy
fenomeny, suvokimui biidinga nuolatiné kaita, atsizvelgiant j istorinj
konteksta.

Vis délto, zvelgiant i§ istorinés perspektyvos, saugos ir saugumo
suvokimo raida lemia ne tik vertybiniy nuostaty kaita, bet taip pat nuolat
kintancios grésmés (jy tipologija), ypa¢ dél technologinés pazangos ir
sudétingéjanciy sistemy. Antai Siuolaikinés aviacijos ausroje ir pradiniame jos
vystymosi etape iki pat Antrojo pasaulinio karo sauga i§ esmés buvo
orientuota j zmones — orlaiviy pilotus, jgulas, keleivius, oro eismo valdymo
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darbuotojus ir kt., raginant juos elgtis saugiai. Tac¢iau ilgainiui atsigreZta j
paciy technologijy keliamg grésme, vis daugiau démesio skiriant orlaiviy
sistemy techninei saugai ir pan. (Miller, 1988, p. 57-58). Analogiskai
saugumo srityje technologiné pazanga 1émé poreikj labiau susitelkti j sieki
ap(si)saugoti ne tik nuo fiziniy, bet ir nuo skaitmeniniy grésmiy. Kartu su
technologine pazanga ir visuomenés raida kintantis saugos ir saugumo
suvokimas nebepriklauso vien tik nuo riziky, susijusiy su zmonémis ir jy
veikla, kadangi Siuolaikinis gyvenimas vis labiau persipina su jvairiais
technologiniais procesais, todé¢l ir dabartinés grésmés tampa labiau
kompleksiskos, neatsiejamos nuo jvairiy technologiniy aspekty. Dél to kyla
poreikis nuolat perziiréti saugos ir saugumo sampraty turinj, adaptuojant jas
Siuolaikinéms realijoms, o tai kartu gali skatinti ir lankstesnj pozitirj j Zzmogaus
teisiy ribojimus.

Apskritai istoriniu pozifiriu saugumo terminas i$ pradziy (ypac filosofijos
darbuose) buvo labiau biidingas referuojant j individualy Zmogaus sauguma,
taigi ir labiau orientuotas j atskiram individui kylancias grésmes. Taciau po
Antrojo pasaulinio karo ir ypatingai Saltojo karo metais, kaip pastebi
S. H. Jore (2019, p. 159), $is terminas, atsizvelgiant  tuo istoriniu laikotarpiu
vyravusias grésmes ir jy suvokima, vis labiau aktualizavo visos tautos gerove
nacionaliniy valstybiy islikimo kontekste, jgaudamas didesn¢ kolektyving
prasme. Véliau sekes laikotarpis i§ dalies vél pakrypo individo link, daugiau
démesio skiriant zmogaus teiséms, bet tuo paciu metu buvo akcentuojama ir
tarptautiné taika bei visos visuomenés gerove. Tai leido dar labiau iSplésti
saugumo koncepcija, i ja kompleksiskai jtraukiant jvairias dimensijas — nuo
individualaus saugumo iki nacionalinio saugumo, visuomenés saugumo ir
galiausiai tarptautinio saugumo (Baldwin, 1997; Rothschild, 1995 cituota
Jore, 2019, p. 159). Taigi istorinis kontekstas neabejotinai svarbus tuo, kad
leidzia geriau suprasti niidienos problemas, grésmiy kilme ir jy raida, taip pat
tam tikru mastu prognozuoti galimus ateities grésmiy scenarijus.

Nors nurodyti saugos ir saugumo suvokimo skirtingais laikotarpiais
raidos pavyzdziai yra bendro pobiidzio, jie leidzia iliustruoti istorinio
konteksto svarba aviacijos saugos ir saugumo teisinio turinio atskleidimui.
Tinkamai nejvertinus atitinkamo laikmecio aktualijy, saugos ir saugumo
turinys gali buti suvokiamas nei$samiai, o tai gali lemti Siy teisiniy kategorijy
nesuderinamuma su visuomenés poreikiais reguliuojant socialinj elgesj ir
neuztikrinti socialinio teisés veiksmingumo. Grieztas doktrininis saugos ir
saugumo aiskinimas, neatsizvelgiant j jy turinio raidai jtaka darantj istorinj,
taip pat kitus kontekstus, gali biiti nepraktiskas. Todél saugos ir saugumo
suvokimas, kaip ir pati teisé, neiSvengiamai turi organiSkai augti bégant
metams ir kei¢iantis zmoniy kartoms, tokiu biidu teisei kopiant j kokybiskai
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vis aukStesng pakopa ir uztikrinant teisés, kaip visuomeniniy santykiy
reguliavimo priemonés, testinuma.

Saugos ir saugumo suvokimui didel¢ reikSme turi ne tik atitinkamu
laikotarpiu konkrecioje visuomenéje, kaip tam tikry individy bendruomenéje,
vyraujan¢ios  (vyravusios) bendros vertybinés nuostatos, bet ir
individualistinis pozitiris j jas, kuris netgi tame paciame laikmetyje ir kultiiroje
gali reik§mingai skirtis. Zmongs, kaip atskiri individai, saugos ir saugumo
aspektu nattiraliai masto ir yra susirtipine butent dél savo asmeninés padéties
(Waldron, 2006, p. 463), o ji dél jvairiy priezasCiy néra vienoda. Todél
individualistiniu poZiiiriu sauga ir saugumas priklauso ne tik nuo atitinkamu
istoriniu laikotarpiu vyravusiy aktualijy, bet ir nuo konkretaus vertintojo
individualiy savybiy, be kita ko, susijusiy su jo gyvenamaja aplinka, socialine
padétimi, iSsilavinimu ir kt., kurios daro didele jtaka kiekvieno pripazjstamy
asmeniniy vertybiy sistemos formavimuisi ir joms kylanc¢iy grésmiy
suvokimui. Pavyzdziui, aukStesne socialing padétj uzimantiems (labiau
pasiturintiems) Zmonéms nematerialiosios vertybés, tokios kaip savirai§kos ar
zodzio laisvé, paprastai (taciau, zinoma, ne visada) turés didesng reikSme, nei
skurdziau gyvenantiems asmenims. Atsizvelgiant ] tai, atitinkamai skirsis ir
$iy individy saugos bei saugumo, vardan kurio jie pasiryz¢ daryti tam tikrus
kompromisus ir (ar) skirti resursus jiems pasiekti, suvokimas: vienu atveju jis
labiau asocijuosis su saviraiskos poreikiy tenkinimu, o kitu — su batinyjy
(fiziologiniy) poreikiy, kadangi tik patenkinus pastaruosius atsiranda
aukstesnio lygio (socialiniai, dvasiniai) poreikiai (Maslow, 1943). Dél
vertybiy, E. Kuario (2023, p. 73) ZodZziais, ,niekada nebus vieningo
sutarimo“®, Todél dalis mokslininky pagrjstai saugg ir saugumg vertina kaip
»18 esmés ginCytinas koncepcijas®, kurios yra tiek priklausomos nuo
vertybinio aspekto, jog jokie argumentai ar jrodymai niekada neleis pasiekti
bendro sutarimo dél konceptualiai vieningo jy vartojimo, kaip vienintelio
»teisingo ar standartinio* (Gallie, 1956 cituota Baldwin, 1997, p. 10).

Siame kontekste pastebétina, kad individualistiniu pozifiriu sauga ir
saugumas, kaip sudarantys prielaidas mégautis kitomis vertybémis, savyje
neiSvengiamai turi uztikrintumo, kaip asmeninio jausmo, konotacija, kadangi
zvelgiant i8 Sios perspektyvos saugi biisena suvokiama ne tada, kai objektyviai
yra uztikrinami asmens sauga ir saugumas, t. y. salygos laisvai (nekliudomai)
nuo grésmiy mégautis tomis vertybémis, bet kai tai savo sgmonéje jsisavina

89 Pasak autoriaus (Kiiris, 2002), teisé visada yra susijusi su vertybémis, ir tai yra viena
i§ priezasCiy, kodél néra bendro susitarimo, kas apskritai yra teis¢ (kitos dvi priezastys
yra tai, kad, pirma, teisé yra ne tik socialinis, bet ir psichologinis bei kulttrinis
fenomenas, antra, teisés pazinimas — vienas visuomenés gyvenimo pazinimo aspekty).
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(suvokia) pats asmuo, nors $is suvokimas nebiitinai koreliuoja su objektyvia
saugos ir saugumo bilisena. Savo ruoztu saugos ir saugumo koncepcijoms
budinga i§ prigimties itin plati ir pernelyg neapibrézta galimy grésmiy
Ivairioms vertybéms kategorija lengvai pasiduoda subjektyviam vertinimui, o
tai veda prie reikSmingy objektyviosios bei subjektyviosios saugos ir saugumo
sampraty skirtumy, kurie placiau analizuojami 1.4.1 poskyryje.

Nepaisant to, zmonés yra link¢ mastyti ne tik apie dabartj, bet ir
projektuoti savo ateit], todél jiems tam tikra prasme riipi ir kity saugumas, kaip
galimy ateities jvykiy projekcija, leidzianti prognozuoti savo paciy likimus
(Waldron, 2006, p. 495). Antai T. Hobbes (1999), kuris laikomas $iuolaikinés
saugumo koncepcijos pradininku (Waldron, 2006, p. 456-458; Zedner, 2009,
p. 26-27), sauguma jvardijo kaip pagrindinj suvereno egzistavimo tiksla,
apibudindamas tai kaip suvereno pareiga déti visas pastangas tam, jog kuo
ilgiau bity uztikrinta kiek jmanoma daugiau Zmoniy (pavaldiniy) gerové. Sia
prasme sauguma (taip pat ir saugg) reikéty suvokti kaip mazoritaring
koncepcija. Taciau toks poziiiris demokratinése visuomenése, ypa¢ zmogaus
teisiy apsaugos pozifiriu, yra pavojingas, kadangi, kaip pastebi M. Poiares
Maduro, ,,visuomenés saugumo srityje politiniais procesais gali buti perdétai
reaguojama ] tiesioginj susirpinimag visuomenei keliancius klausimus ir
institucijos gali buti linkusios sumazinti daugelio nepasitenkinimg keliy
asmeny teisiy saskaita“™,

Atitinkamai J. Waldron (2006, p. 464-465, 475-476), keldamas
klausima, ar toks poziiiris tinkamas, siiilo sauguma vertinti kaip paskirstomaja
(angl. distributive) pamating vertybe, kuri tam tikru minimaliu lygiu privalo
buti garantuota kiekvienam. Pastarasis suvokimas labiau atspindi
Siuolaikinéms demokratinéms visuomenéms budingg pozitrj ir leidzia
iSvengti situacijy, kai daugumos saugumo ir (ar) saugos biity siekiama
mazumos sgskaita — neuztikrinant visiems bent minimalaus butino saugumo
ir (ar) saugos, nebiity galima teigti, jog mazesne¢ keliy asmeny saugg ir (ar)
saugumg kompensuoja didesné visy kity asmeny sauga ir (ar) saugumas, arba
kad vidutini§kai visuomenés sauga ir (ar) saugumas yra geresni. Nors tenka
pripazinti, kad atskiram individui gali riipéti tik tai, ka biitent jam asmeniskai
teikia suverenas, valstybé (suverenas) negali ignoruoti kity ir elgtis taip, lyg
atskiro individo saugumas biity svarbesnis uz kity sauguma .

70 7r. generalinio advokato M. Poiares Maduro 2008 m. sausio 16 d. i§vados byloje
Kadi ir Al Barakaat International Foundation pries Tarybgq ir Komisijq, C-402/05 P,
45 punkta.

I Pavyzdziui, frazé ,nacionalinis saugumas® i§ esmés siekia perteikti pacios
valstybés, kaip institucinio aparato, vientisumg ir gerove, o tai gali biiti visiskai
nesusij¢ su pilieciy saugumu, ir tai néra ta saugumo prasme, kurig Zmonés paprastai
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Svarbu atriboti individualy ir kolektyvinj saugos bei saugumo suvokima,
taciau nei vieno i§ jy negalima atmesti. Pragmatiniais sumetimais, siekiant
supaprastinti $ig dilema, saugos ir saugumo ginamomis vertybémis galima
paskelbti daugmaz visuotinai akceptuojamus gérius, visy pirma — tarptautinés
Zmogaus teisiy doktrinos pripazjstamy pagrindiniy Zmogaus teisiy ir laisviy
apsauga. Atsizvelgiant i tai, galima teigti, kad egzistuoja tam tikra sasaja netgi
tarp skirtingas vertybines nuostatas pripazjstan¢iy individualistiniy pozitriy j
saugg ir saugumg. Savo ruoztu individualaus ir kolektyvinio saugos bei
saugumo suvokimo skirtumai matant bendra jy visuma gali reik§mingai
praturtinti grésmiy vertinima, o toks holistinis pozitris jgalina efektyviau
kovoti su nuolat kintan¢iomis grésmémis, kuriy spektras itin platus (Antonsen,
2009; Jeffcot et al., 2006 cituota Pettersen, Bjgrnskau, 2015, p. 171).

Sauga ir saugumas daznai vartojami kaip universalios savokos, skiriant
mazai démesio tam, kaip jos yra suprantamos ir artikuliuojamos skirtingose
teisinése kultirose. Vis délto L. Zedner (2009, p. 11-14) pazymi, jog Saugumo
(ir saugos) savokos skirtingose jurisdikcijose gali slépti labai jvairias
reik§mes, priklausomai nuo vietos istorinio konteksto ir atitinkamu laikotarpiu
egzistavusios $alies socialinés struktiiros, teisinés bei politinés kulttiros, taip
pat vyraujanciy vertybiniy nuostaty’®. Taigi, nepaisant skirtingose kalbose
vartojamy $iy sgvoky lingvistiniy panasumy, tokiomis jos yra tik vertinant
pavirSutiniskai, taciau turinio prasme gali reikSmingai skirtis ir jgyja tam tikra
simboling reikSm¢, kuri kinta ne tik bégant laikui, bet yra nevienoda ir
skirtingose jurisdikcijose, atsizvelgiant j vietos kulttirinj konteksta.

Atsizvelgiant j tai, dar vienas reikSmingas kontekstas yra kultdirinis, kurj
E. Kiris (2002), kaip jau minéta, jvardijo taip pat kaip vieng i§ priezasciy,
kliudanciy pasiekti bendrg susitarima pirmiausia dél to, kas apskritai yra teisé.
Verta prisiminti, kad net dél Visuotinés Zzmogaus teisiy deklaracijos (1948)
buvo jspéjama, jog ji gali biiti suvokta kaip ,,teisiy, suprantamy tiktai Vakary

turi omenyje kalbédami apie sauguma, kadangi nacionalinis (valstybés in corpore)
saugumas, zvelgiant i§ jy perspektyvos, vertinamas biitent per pilieciy, kaip tam tikros
individy visumos, labui pasiekto saugumo prizme¢ (Waldron, 2006, p. 460).

2 Pavyzdziui, daugumoje vakary jurisdikcijy skurda, kaip grésme saugumui, i$stimé
terorizmas, taCiau besivystan¢iose Salyse skurdas iSlieka pagrindiniu nesaugumo
Saltiniu. Arba ryty jurisdikcijose, kuriose vyrauja islamo religija iSpazjstancios
bendruomenés, jprastas ir pagal tradicijas budingas motery veido dengimas
vakarietiSkose bendruomenése daznai turi neigiamas asociacijas, kadangi tam tikra
prasme gali priminti kaukémis veida dengianCius nusikaltélius, kas savo ruoztu
implikuoja grésme ir nesaugumo jausma, kuris pirmiau minétose kultirose nekyla,
todél saugos ir saugumo aspektu néra toks aktualus. Siuo aspektu ryty visuomengs turi
ir daug specifiniy, visy pirma tikéjimu grjsty, vertybiy, kurios daznai konfrontuoja su
vakarietiskai tradicijai biidinga individualistine, liberalia zmogaus teisiy koncepcija
grindziama vertybiy sistema.
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Europoje ir Amerikoje vyraujanéiy vertybiy pozitriu, iSdéstymas*, kadangi
tai, kas laikoma Zmogaus teisémis vienoje visuomenéje, kity zmoniy gali biiti
vertinamos kaip antisocialinés, nes ,,standartai ir vertybés yra susij¢ su kultiira,
is kurios jie kyla“, ir $is poziiiris laikui bégant neisnyko’® (Miliauskaité, 2004,
p. 83). Antai individualizmas daznai jvardijamas kaip centriné vakarietiSkos
zmogaus teisiy koncepcijos asis. Savo ruoZtu aviacija, atverdama placias
keliavimo galimybes, tampa tam tikrais tarptautiniais daugiakultiiriais
,vartais®, pro kuriuos keliaudami tarpusavyje susiduria savo paziiiromis ir
tradicijomis labai skirtingi zmonés. Taciau europiniy Zmogaus teisiy apsaugos
standarty kontekstas ne visada bus priimtinas ir pritaikomas globalioje
aviacijos industrijoje. Aviacija §ia prasme neturi sieny ir, nepaisant
disertaciniame tyrime pasirinktos europinés krypties, analizuojant aviacijos
saugos ir saugumo santykj su zmogaus teisémis nejmanoma visiskai atsiriboti
nuo kultiiriniy skirtumy. Juolab kad ir vienas esminiy paciai Europos Sajungai
biidingy bruozy yra pagarba tradicijy ir kultiiry jvairovei’.

Daugiakultiriame pasaulyje, kuriame susiduria visuomenés su labai
skirtingais, netgi konfrontuojanciais tikéjimais ir vertybémis, pagrindiniy
Zmogaus teisiy, kaip visuotinai pripazjstamy vertybiy, idéjos universalumas
apskritai yra problemiskas. Lygiai kaip Zzmogaus teisés yra traktuojamos
atspindin¢iomis tik tam tikry kultiry ir visuomeniy tam tikras jsitikinimy
sistemas daug dazniau nei visy kultiiry ir visy visuomeniy, taip ir saugos bei
saugumo, kaip atitinkamy vertybiniy nuostaty, suvokimas néra universalus.
Taciau universalumas ,nereiskia, jog nevakarietiSkos visuomenés turéty
uzleisti savo kultiirinj pavelda vakarietiSko gyvenimo biido malonei‘
(Freeman, 1995, p. 13-24). Siuo aspektu reikia pripaZinti egzistuojandius
kulttirinius ~ skirtumus, siekiant tarpkultiirinio supratimo, kadangi tik
besimaiSanCioms kultiroms save praturtinus tokiy skirtumy nulemta
vertybiniy nuostaty jvairove, gali biti praturtinta saugos ir saugumo samprata.
Tokiu biidu, nepaisant, kad néra visuotinio ir gilaus tarptautinio konsensuso
dél to, kokiy biitent vertybiy Zmonés turéty laikytis, kultiirinio konteksto déka
praturtinta saugos ir saugumo samprata gali pereiti j aukStesne universalumo
forma, kai jos turinj sudaranCiomis gali buti pripazjstamos tam tikros
universalios tarpkultiirinés vertybés.

31993 metais Vienoje (Austrija) vykusios Pasaulinés zmogaus teisiy konferencijos
kontekste mazdaug 40 Azijos ir Ramiojo vandenyno valstybiy paragino atkreipti
ypatingg démesj | ,,tautiniy bei regioniniy ypatybiy ir jvairiy istoriniy, kulttriniy bei
religiniy pagrindy svarbg* aiSkinant (interpretuojant) ir taikant Zmogaus teises.

"4 Pagal Europos Sajungos sutarties 3 straipsnio 3 dalies ketvirtg pastraipg ir Chartijos
22 straipsnj, Sgjunga gerbia kultiiry jvairove.
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Vis délto kultiira néra uzdaras ir statiSkas fenomenas ir ji, o kartu ir jos
nulemtos vertybinés nuostatos, kinta ne tik bégant laikui, bet taip pat dél
nuolatinio skirtingy kultiiry maiSymosi tarpusavyje, atvirumo naujoms
idéjoms ir kitiems gyvenimo biadams. Siuolaikiniy, ypa¢ demokratiniy,
visuomeniy kultiiros pasizymi dinamiskumu ir vertybiniu pliuralizmu, todél
geba prisitaikyti prie daugybés besikertanciy vertybiniy nuostaty bei skirtingy
poreikiy. Taigi vertybiniu pozitiriu kultiirinis kontekstas i§ esmés dar labiau
praplecia aviacijos saugos ir aviacijos saugumo turinj.

1.3.3. Ekonominis kontekstas

Siuolaikingje visuomenéje pastebima nuosekliai didéjanti ekonominio
konteksto reik§mé. Ekonomikos globalizacija suartina skirtingas kulttiras
glaudesniems rySiams ir pavercia valstybes daugiatautémis, o tai gali sukelti
prieStaringus padarinius — geriau pazjstant kitas kultiras, kyla simpatijos
kupinas supratimas, tafiau pati globalizacija skatina susvetiméjimo ir
bejégiskumo pojitj, kai zmogaus tapatybé tampa dar labiau priklausoma nuo
savos kultiiros (Miliauskaité, 2004, p. 85). Vis délto ekonominiai veiksniai
reik§mingg jtaka saugos ir saugumo suvokimui daro ne tik skirtingy kulttiriniy
tapatybiy prasme, bet ir skirtinguose socialiniuose sluoksniuose atskiry
kultary viduje. Todél ekonominis kontekstas gali biti reikSmingas tiek mikro
(atskiry individy), tieck makro (visuomenés, valstybés) lygmenimis.

Kadangi Zzmonés priversti daryti pasirinkimus riboty istekliy salygomis,
ekonominé nauda Siuolaikiniame pasaulyje yra stiprus stimulas, ir teisé, ,,kaip
bet kokia kita gérybe, atsiranda dél ekonominiy veiksniy“ (Simasius, 2002,
p. 150). Savo ruoztu ekonominiai veiksniai, susije¢ su atskiry valstybiy
ekonomine raida, tam tikra apimtimi lemia ir kulttirinius skirtumus, be kita ko,
darancius jtaka saugos ir saugumo suvokimui. Pavyzdziui, Azijos Salyse teisé
] ekonoming raidg laikoma svarbiausiu kity zmogaus teisiy jgyvendinimo
pagrindu ir paprastai jgyja prioritetg prie$ vakarietiSkomis laikomas pilietines
ir politines teises, 1§ esmés pripazjstant egzistuojantj tam tikra materialistinj
reliatyvizma ir teigiant, jog tam tikri Zmogaus teisiy (visuotinai pripazjstamy
vertybiy) pazeidimai yra nei§vengiami valstybiy ekonominés raidos procese,
kadangi turtingoms bei i§sivysciusioms Salims biidingos ir tinkamos Zmogaus
teisés néra tinkamos arba jmanomos skurdesnése Salyse (Miliauskaite, 2004,
p. 87-88).

Vienas pirmyjy ] teis¢ per individy naudos siekio prizme¢ Zvelges
J. Benthamas (1748-1832) savo formuluotoje utilitarizmo teorijoje, kuri gali
biiti laikoma tam tikru filosofiniu atskaitos tasku ekonominés teisés analizés
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formavimuisi, pabrézé bendros gerovés maksimizavimo svarba (Murauskas,
2012a, p. 222-223). Pagal §ig teorija zmogus, vertindamas savo veiksmy
verte, vadovaujasi naudos kriterijumi, taciau jis tai daro ne dél paciy veiksmy
vertés, o dél numatomy padariniy naudos. Didele jtaka formuojantis
ekonominés teisés analizés paradigmai turéjo R. A. Posneris™, akcentaves
gerovés (naudingumo) maksimizacijos skatinimg kaip vieng i§ svarbiausiy
teisés uzdaviniy (Lastauskiené et al., 2020, p. 52). Kaip akcentavo ekonoming
teisés analiz¢ Lietuvoje placiau nagringjgs D. Murauskas (2012b, p. 152), nors
§i paradigma ,gali biiti kritikuojama daugeliu aspekty, jos egzistavimas
Siuvolaikiniame ypa¢ dinamiskame pasaulyje yra itin naudingas, o teorinés
1zvalgos gali biiti efektyviai pritaikomos — biitent ekonominé teisés analizé
gali padéti i$gryninti tam tikrus kertinius teisés veikimo mechanizmus®.

Jau minéta, kad sauga ir saugumas suvokiami kaip tam tikri gériai
(vertybés), kurie tokiais i§ esmés yra ne patys savaime, bet labiau dél to, jog
veikia kaip poreikiy tenkinimo uz(si)tikrinimo pagrindas, kadangi sudaro
salygas (suteikia tam tikras garantijas) nekliudomai (t. y. saugiai) mégautis
kitomis vertybémis, jskaitant materialiniais gériais. Galima drasiai teigti, kad
tokiu buidu sauga ir saugumas jgyja ekonomine verte, kuri gali buti suvokiama
kaip bendras — ekonominis — interesas, sudarantis pagrindg riboti tam tikras
Zmogaus teises.

Antai, pavyzdziui, Konvencijos 8 straipsnio, jtvirtinancio Teis¢ i
privataus ir Seimos gyvenimo gerbimg, 2 dalyje nurodyta, jog ,,[v]alstybés
institucijos neturi teisés apriboti naudojimosi $iomis teisémis, iSskyrus
Istatymy nustatytus atvejus ir, kai tai biitina demokratinéje visuomenéje <...>
Salies ekonominés gerovés interesams, <...>“. Chartijos 52 straipsnio 1 dalyje
taip pat jtvirtinta nuostata, jog, remiantis proporcingumo principu, S$ios
Chartijos pripazinty teisiy ir laisviy jgyvendinimo apribojimai, be kita ko,
galimi, kai jie butini ir tikrai atitinka Sgjungos pripazintus bendrus interesus.
Savo ruoztu Su Pagrindiniy teisiy chartija susije iSaiSkinimai’® patvirtina, kad
§i ,,nuoroda ] Sgjungos pripazjstamus bendrus interesus apima tiek Europos
Sajungos sutarties 3 straipsnyje minimus tikslus, tiek ir konkreciomis Sutarciy
nuostatomis <...> ginamus kitus interesus®, inter alia vidaus rinkos sukiirima
ir ekonomikos augimo, ekonominés sanglaudos skatinimg. Taigi ekonominis

™ Vienas i§ svarbiausiy darby 3ioje srityje neabejotinai yra jo iSleista knyga
,Ekonominé teisés analizé* (Posner, 1973).

76 Juose nurodyta, jog Sie iSaiSkinimai neturi teisinés galios, tadiau pabréziama, kad
tai yra svarbi Chartijos nuostatoms isaiskinti skirta aiskinimo priemoné. Teisés
doktrinoje taip pat akcentuojama, kad ] Siuos iSaiSkinimus pagal ES sutarties
6 straipsnio 1 dalies paskuting pastraipg bei pa¢ios Chartijos 52 straipsnio 7 dalj reikia
atsizvelgti aiskinant Chartija (Zaltauskaité-Zalimiené ir kt., 2019, p. 23).
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Sgjungos interesas, ypa¢ susijes su tinkamu vidaus rinkos veikimu ir
pagrindiniy (ekonominiy) laisviy jgyvendinimu, neabejotinai gali bti
laikomas teisétu pagrindu pagal Chartijg riboti joje pripaZjstamas zmogaus
teises ir laisves.

Apskritai, Europos integracijos procesa, kuris buvo pradétas jsteigus
Europos Bendrijas, paskatino siekis sustiprinti $aliy ekonomikas, skatinti
Europos tauty ekonoming ir socialing pazanga, be kita ko, atsizvelgiant ]
nenutrilkstamos plétros principa ir jgyvendinant politika, uztikrinancia, jog
ekonomings integracijos pazanga lydéty pazanga ir kitose srityse. Sutarties dél
Europos Sajungos veikimo (suvestiné redakcija) preambuléje jtvirtintas
esminis tokiy pastangy siekis — nuolat gerinti savo tauty gyvenimo ir darbo
salygas. Todél akivaizdu, kad ekonominis interesas Europos Sajungoje turi
ypatingg reikSme ir Sis kontekstas gali daryti reikSmingg jtaka saugos bei
saugumo teisinio turinio suvokimui. Vis délto ekonominis naudingumas
neturéty buti suvokiamas tiesmukai, kadangi aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo taisykliy laikymosi prasme jis gali reikstis skirtingais biidais,
pavyzdziui, reputacijos, gero vardo, pasitikéjimo ir kitais kriterijais, kuriy
praradimas gali sukelti dideliy sunkumy norint dalyvauti oro transporto
rinkoje, todél veikia kaip stiprus motyvatorius (Ducrest, 1995, p. 357;
Dempsey, 20044a, p. 68—74; Albisinni, 2016, p. 225).

Kita vertus, Europos Bendrijy jkvépimu buvo ne tik ekonominiai siekiali,
bet ir Europos kultirinis, religinis bei humanistinis paveldas, i§ kurio
susiformavo visuotinés vertybés, sudarancios nelieCiamas ir prigimtines
Zmogaus teises, taip pat laisvé, demokratija, lygybé ir teisiné valstybé. Kaip
byloje Airhelp yra pazyméjes generalinis advokatas Priit Pikamde, Bendrijos
veiklos sritis yra ne tik vidaus rinka, pasizyminti kliGic¢iy laisvam prekiy,
asmeny, paslaugy ir kapitalo judéjimui tarp valstybiy nariy panaikinimu, bet
taip pat politika socialinéje srityje’’. Tam pritardamas Teisingumo Teismas
Sioje byloje pabrézé, kad Bendrija turi ne tik ekonominiy, bet ir socialiniy
tiksly, todél teisés, atsirandancios dél Sutarties nuostaty laisvo prekiy,
asmeny, paslaugy ir kapitalo judéjimo srityje, turi biiti suderintos su socialinés
politikos tikslais’™®. Taigi turi buti uztikrinama reikiama jvairiy vertybiy
pusiausvyra, nei vienai i§ jy nesuteikiant prioriteto, jskaitant ekonominius
interesus.

77 7r. generalinio advokato Priit Pikamie 2021 m. kovo 16 d. isvada byloje Airhelp,
C-28/20.

8 7r. ESTT didziosios kolegijos 2021 m. kovo 23 d. sprendimg byloje Airhelp, C-
28/20.
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Ekonominio konteksto svarbg analizuojant aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo sampratas bei glaudzig ekonominés naudos kriterijy sasaja su $iomis
koncepcijomis, kaip matyti i$ tolesnés analizés, taip pat pagrindzia aviacijoje
vyraujantis saugos ir saugumo suvokimas reliatyvigja (santykine) prasme,
kuris j sauga ir saugumg Zvelgia ne kaip j absoliu¢ias kategorijas, kai
uztikrinama Simtaprocentiné sauga ir saugumas, o kaip j ap(si)saugojima nuo
kylanciy grésmiy tik iki tam tikro, visy pirma, ekonomiskai pagristo, lygio.
Makro lygiu ekonominio konteksto jtaka nevienodam saugos ir saugumo
suvokimui ryskiausiai pasireiskia dél nevienodos valstybiy ekonominés raidos
nulemty tam tikry vertybiniy nuostaty skirtumy, o mikro lygiu §i jtaka labiau
iSreiks$ta dél atskiry individy (visuomenés nariy) nevienodo socialinio statuso
ir materialinés padéties.

1.4. Objektyvioji versus subjektyvioji ir absoliucioji versus santykiné
(reliatyvioji) aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sampratos

Aviacijos saugos ir saugumo suvokimui didele jtaka daro ne tik jvairts
kontekstai, bet ir poziiirio tagkas i§ kurio Zvelgiama j $ias koncepcijas. Siuo
aspektu, pirmiausia, aktualus objektyvusis ir subjektyvusis poziriai, Kurie
neisvengiamai veda prie absoliuciosios bei santykinés saugos ir saugumo
sampraty skirtumy.

1.4.1. Objektyvioji versus subjektyvioji samprata

Sauga ir saugumas siekia suvaldyti rizika, kylanéiag dél egzistuojanciy
grésmiy, taip apsaugant vertybes. Taciau pac¢ios sgvokos ,,rizika“ ir ,,grésmé*
néra vienareik§meés (Moller et al., 2006, p. 421) bei gali biiti suvokiamos ir
analizuojamos zvelgiant i§ keleto skirtingy perspektyvy. Tai pernelyg
abstrakéios sgvokos, kadangi grésmés jgytoms vertybéms gali biti labai
jvairios bei kilti i§ daugelio $altiniy ir dél jy kylanti rizika néra vienoda, todél
itin svarbu aiskiai ir tiksliai apibrézti §j aspekta (Baldwin, 1997, p. 15).
Paprastai tam tikrame kontekste vartodami saugos ir saugumo sgvokas
zmonés turi omenyje konkrecias grésmes, vis délto jos ne visada buna
pakankamai aiskiai iSreik§tos’, o pernelyg abstraktus $iy sgvoky vartojimas
(ir suvokimas) kliudo racionalioms diskusijoms apie grésmiy ir riziky pobadj

" Pavyzdziui, terminas ,terorizmo grésmé* mazai ka pasako, kadangi i§ jo netgi
nejmanoma identifikuoti, ar S§i grésmé yra vidiné ar iSoriné, kokio ji pobiidzio
(ekonominio, karinio ar pan.) ir kt.
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bei mastg, apsunkina jy tikimybés vertinima, taigi neleidzia tiksliai atskleisti
ir saugos bei saugumo sgvoky turinio. Tod¢l tam, kad bty galima tinkamai
apibrézti sauga ir saugumg, butina pakankamai tiksliai identifikuoti ne tik
vertybes, kurias siekiama apsaugoti, bet ir grésmes bei rizikas, kurios turimos
omenyje ir nuo kuriy sickiama ap(si)saugoti.

N. Moller (2012, p. 57) isskiria tris rizikos dimensijas, pasitelkdamas
moksling, psichologing ir kultliring prieigas. Autoriaus teigimu, pirmuoju
atveju rizika suvokiama kaip bet kuris kitas fenomenas, kuris gali biti tiriamas
pasitelkiant jprastus mokslinius metodus, o pagrindinis tyréjo uzdavinys yra
atrasti pakankamai tiksly Sio reiskinio matg ir budus jam (rizikai) kiek
Imanoma sumazinti. Psichologine prasme rizika apibiidina subjektyvyji
zmoniy rizikos suvokimg ir Sio suvokimo jtaka jy elgesiui, t. y. kaip
Kiekvienas individas suvokia rizikg ir priima su ja susijusius sprendimus,
vertindamas, ar rizika yra priimtina, ar ne. Trecioji dimensija i$ dalies panasi
1 psichologing prieiga, taciau ji skiriasi tuo, kad akcentuojasi ne j individa, bet
zvelgia i§ platesnés perspektyvos ir iliustruoja, kaip rizikos suvokima veikia
kulttiriné aplinka, konkrec¢iai — kaip visuomenés rizikos suvokima formuoja
jvairdis socialiniai kontekstai. Sia prasme rizika suvokiama kaip tam tikras
socialinis konstruktas, kuris taip pat jvardijamas kaip subjektyvus socialinis
bruozas, o ne objektyvios tikrovés reiskinys, kadangi priklauso nuo ji (t. y.
rizika) patirian¢iy ir (ar) galinciy patirti Zzmoniy vertinimo (Moller, 2012,
p. 77).2 Siuo aspektu N. Quddus (2020, p. 36) pabrézia, kad klausimas , kiek
saugu yra pakankamai saugu?* daugiau filosofinis, kadangi Zmogaus saugos
ir rizikos suvokimas skiriasi priklausomai nuo Kiekvieno individo
i8silavinimo, patirties ir daugelio kity veiksniy, atitinkamai ir skirtingos
visuomenés dél savo istorijos bei kultliros skirtumy suktré skirtingus
standartus. Taigi, svarbu atskirti objektyvyjj ir subjektyvyjj grésmiy ir dél jy
kylanéios rizikos suvokima, kaip dar vieng reik§minga konteksta, ir nuo to
priklausancia dvejopa saugos bei saugumo samprata.

Saugos ir saugumo suvokimas subjektyvigja prasme, paprastai tariant,
priklauso nuo kiekvieno asmens subjektyvaus pozitirio, o objektyviaja prasme
yra nuo jo nepriklausomas. Tai, be kita ko, iliustruoja ir saugos bei saugumo
sgvoky semantiniy reikSmiy — kalbinés ir pragmatinés — skirtumus, kai
pirmuoju atveju ji atskleidzia objektyvia saugos ir saugumo savoky, kaip
kalbiniy vienety, prasme, o kitu — atsiskleidzia Siy kalbos vienety vartojimo
individualiu atveju prasmé, t. y. kalbétojo suteikiama (subjektyvi) reikSmé.

Saugos savoka tyre akademikai pabrézia, kad objektyvusis saugos
suvokimas yra bitinas, siekiant kovoti su realiomis, o ne jsivaizduojamomis

8 Sios prieigos mutatis mutandis taikytinos ir grésmiy atzvilgiu.
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grésmémis, taCiau kartu pripaZjsta, jog objektyvigja prasme visiSka sauga,
perzengus idealistiniy spekuliacijy ribas, néra pasiekiama (Moller et al., 2006,
p. 420, 426-427). Panasiis svarstymai mokslingje literatiroje iSsakomi
analizuojant ir saugumo savoka (Baldwin, 1997, p. 14; Zedner, 2009, p. 14—
19; Wolfers, 1952, p. 485). Pasak A. Wolfers (1952, p. 485): saugumas
objektyvigja prasme reiskia grésmiy jgytoms vertybéms nebuvimg, o
subjektyvigja — baimés, kad tokios vertybés bus uzpultos, nebuvimag (net ir
objektyviai egzistuojant grésméms Sioms vertybéms). Savo ruoztu pati baime,
pasiremiant garsigja F. D. Roosevelt (1933) fraze, yra tai, ko reikia bijoti®..

Baimé, kaip psichologiné kategorija, gali biiti visiSkai neproporcinga
faktinei jvykiy, kurie gasdina, tikimybei, todél daznai biina neracionali
(Waldron, 2006, p. 467-468) ir gali nepagrjstai daryti neigiama poveikj
saugos bei saugumo situacijos vertinimui, netgi sutrikdyti jprastg gyvenimg®,
kadangi placiai visuomenéje paplites bendras baimés jausmas daznai
persmelkia ir tuos, kurie patys pirminio baimés Saltinio nebijo (Waldron,
2006, p. 496-497). Baimé skatina zmones nukrypti nuo pagrindiniy teisiy ir
principy, saugos ir saugumo vardan imtis iSskirtiniy priemoniy, kurios
Iprastomis aplinkybémis apskritai negaléty biiti svarstomos, kaip absoliuciai
nepriimtinos, o saugos ir saugumo siekis baimés akivaizdoje paskatina
skubéjima, kuris daznai uzgniauzia diskusijas dél sitilomy priemoniy
bitinumo ir tinkamumo, skirtingy interesy derinimo, galimy alternatyvy
(Zedner, 2009, p. 13). Taigi labai svarbu suprasti, kaip atskiri individai ir
visuomen¢ vertina su tam tikromis veiklomis ir (ar) technologijomis susijusia
rizika (Quddus, 2020, p. 36) bei kick jy baimé koreliuoja su realiomis
grésmémis. Tam bitina jvertinti psichologine grésmiy ir dél jy kylancios
rizikos suvokimo dimensijg bei atskirti psichologinj saugos (saugumo) jausma
nuo faktinés saugos (saugumo) biisenos, kadangi zmonés gali jaustis saugiai
objektyviai nebidami sauggs ir atvirks¢iai (Mdaller, 2012, p. 68).

81 Si frazé buvo pasakyta pirmojoje F. D. Roosevelt inauguracinéje kalboje 1933 m.
kovo 4 d. Originali iStrauka i§ minétos kalbos (angl.): ,,So, first of all, let me assert
my firm belief that the only thing we have to fear is fear itself — nameless, unreasoning,
unjustified terror which paralyzes needed efforts to convert retreat into advance®.

82 Pavyzdziui, po 2001 m. rugséjo 11 d. teroro iSpuoliy Zenkliai smuko kelioniy
lektuvais skaicius, dél to stipriai nukentéjo ne tik turizmas, bet daznai buvo vengiama
ir verslo kelioniy, kas savo ruoztu sukélé tolesniy neigiamy padariniy granding, zlugo
verslai ir t. t. Sios neigiamos pasekmés buvo juntamos gana ilga laika, nors po minéty
ivykiy aviacijos saugumui buvo skirtas didziulis démesys ir resursai bei situacija Sioje
srityje objektyviai zenkliai pageréjo, dél ko grésmés lygis buvo netgi mazesnis nei
buves iki $iy tragiSky jvykiy. Tai i§ esmés galima paaiSkinti psichologine grésmiy
vertinimo dimensija, lemiancia subjektyvyjj saugumo suvokima.
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Zmoniy samongéje susiformaves galimy grésmiy suvokimas nebitinai
siejasi su realiomis grésmémis, todél Zmoniy baimés ne visada atitinka
objektyvig grésmiy tikimybe ir ne visada koreliuoja jai kintant (Waldron,
2006, p. 468). Tai, kad saugos ir saugumo grésmiy suvokimas daznai yra
visiskai nesusijes su egzistuojancia rizika, pabrézia ir L. Zedner (2009, p. 17),
pateikdamas skrydziy baimés pavyzdj — skraidymo baimé islieka, nepaisant
gausios statistikos ir moksliniy jrodymy, kad keliavimo, pavyzdziui, keliy
transportu rizika yra zymiai didesné nei kelioniy oro transportu keliama rizika.
Sis pavyzdys atspindi subjektyvyjj saugos ir saugumo suvokima, kuris
pavojingas tuo, kad placiai jsitvirtings visuomenéje gali tapti tam tikru
pateisinimu taikyti jvairias ribojancias priemones, kurios galbat tik uzkrauty
papildomg nastg Zzmonéms bei nepagrjstai ir (ar) neproporcingai riboty
visuotinai saugomas zmogaus teises, objektyviaja prasme visisSkai
nepagerindamos (ar mazai kuo pagerindamos) saugos ir saugumo sglygas
(Zedner, 2009, p. 19). Kitaip tariant, §i psichologiné dimensija — subjektyvus
visuomenés nesaugumo jausmas ir poreikis jj numalSinti — pavojinga dél to,
kad sudaro prielaidas galimam piktnaudziavimui ribojanc¢io poveikio
priemonémis, be kita ko, Zmogaus teisiy apsaugos atzvilgiu. Nepaisant to,
siekiant iSsamiai ir visapusiSkai atskleisti aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo sgvoky turinj, negalima visiSkai ignoruoti psichologinés jy
suvokimo dimensijos.

Psichologiniai tyrimai atskleidzia, kad Zmoniy pozilris | sauga ir
saugumg i§ esmés priklauso nuo gebéjimo valdyti rizika, t. y. turimos
kontrolés jausmo, kai visoms kitoms aplinkybéms esant vienodoms, didesné
kontrolé reiskia didesnj saugos / saugumo jausmg ir atvirks¢iai (Moller et al.,
2006, p. 424). Tai rodo glaudy saugos ir saugumo rysj su uztikrintumo, kaip
asmeninio jausmo, kuris susiformuoja kiekvieno asmens sgmonéje,
kategorija. Sekant minétu L. Zedner pateiktu pavyzdziu, keliaudami 1éktuvu
Zmonés jauciasi maziau uZztikrinti dél savo galimybiy iSgyventi nelaimés
atveju, kadangi jy turima kontrolé imtis kokiy nors priemoniy, kad i$sigelbéty
nelaimés atveju, yra Zenkliai mazesné, nei keliaujant automobiliu®®. Juolab

8 Vis delto, didesné kontrolé ne visada reiskia didesne sauga ir sauguma objektyviaja
prasme. Siuo aspektu N. Méller ir kt. (2006, p. 425) pateikia dviejy atominiy elektriniy
pavyzdj, kuriy viena yra beveik visiskai automatizuota, o kitoje didzioji dalis
elektrinés valdymo procesy palikta Zmogaus kontrolei. Jeigu Siy abiejy elektriniy
darbuotojai biity Zemos kompetencijos, pagrjstai galima teigti, kad didesné sauga biity
pirmojoje, t. y. labiau automatizuotoje, elektrinéje, kurioje Zmogaus kontrolei palikta
maziau laisvés. Be to, netgi darant prielaida, kad abiejy elektriniy darbuotojai yra itin
aukstos kompetencijos, prieinama prie tokios pacios iSvados, kadangi zmogaus
kognityviniai gebéjimai ir reakcijos laikas tiesiog fiziologiskai negali prilygti
tinkamai sukurtai automatizuotai moderniai kompiuterinei sistemai. Todél minétas
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kad kelionés oro transportu apskritai vyksta zmonéms ,,nesaugioje aplinkoje
— ore, dideliame aukstyje. Taigi, ivykus nelaimingam atsitikimui skrydzio
metu galimybés zmogui iSgyventi bendraja prasme biity mazesnés, nei
keliaujant sausumos ar vandens transportu, o Sis objektyvus faktas dar labiau
sustiprina grésmiy keliaujant oro transportu psichologinio vertinimo jtaka
subjektyviam aviacijos saugos suvokimui.

Dél siy priezasciy, netgi aviacijai pasiekus technologing branda kelionés
lektuvu daznai psichologiskai vis dar yra suvokiamos kaip maziau saugios
(Slovic, 2000 cituota Mdller et al., 2006, p. 424), nors faktiniai duomenys apie
7moniy zi€iy skai¢iy keliaujant oro transportu rodo priesingai® ir oro
transportas yra laikomas saugiausia keliavimo priemone (Snirpiinas, 2012,
p. 10). Tai i§ dalies patvirtina ir Ziniasklaidoje su aviacija susijusiems
nelaimingiems atsitikimams skiriamas i$skirtinis démesys, kurio paprastai
nesusilaukia kitose transporto srityse nutinkantys panasis incidentai. Savo
ruoztu ziniasklaidos plac¢iai nuSvieciami incidentai itin sparciai akumuliuoja
baimés jausmg visuomengje, nes psichologiniu pozitiriu zmonés yra linke
pervertinti incidenty, nors ir mazai tikétiny, taciau viesai placiai aptarinéjamy,
rizika (Mironenko-Enerstvedt, 2017, p. 120).

Vis délto saugos ir saugumo, kaip kognityviniais Zzmogaus gebéjimais
pazistamy reiskiniy, nejmanoma visiSkai atriboti nuo psichologinés
dimensijos, taigi ir tam tikro laipsnio subjektyvumo. Atitinkamai zmoniy
baimés jausmo, nors ir ne visada racionalaus ar galbiit nepagrjsto, nereikéty
ignoruoti. Kaip pabrézia J. Waldron (2006, p. 466), kiekvienas zmogus nori
ne tik apsaugoti savo gyvybe, sveikata, turtg ir kitas vertybes, bet taip pat
iSsivaduoti nuo baimés dél grésmés jiems®. Antai J. De Mol (2012, p. 10)
teigia, kad bet koks nepageidaujamas jvykis, kurj asmuo jaucia kaip didele ir
tiesioging grésme gyvybei, pavyzdziui, teroristinis iSpuolis, sunki transporto
avarija ar pan., o tiksliau — tokiy jvykiy baimé, gali tapti psichologinio

kontrolés (uztikrintumo) faktorius labiau reikSmingas analizuojant saugos (ir
saugumo) sampratg biitent subjektyviaja prasme.

8 Pavyzdziui, Tarptautinés oro transporto asociacijos duomenimis, 2023 metais
aviacijoje nelaimingy atsitikimy tikimybé buvo tik 1 jvykis i§ 1,26 mln., o mirtiny
ivykiy skaicius sieké vos 118 37,7 mln. skrydziy (IATA, 20243, p. 27).

8 Dar T. Hobbes (1998) atkreipé démesj, kad saugumas — ne tik i8gyvenimas bet
kokiomis salygomis, bet ir laimingas gyvenimas, kiek tai jmanoma. PanaSiai
polemizavo ir J. Bentham (1931 cituota Waldron, 2006, p. 470-471), atkreipdamas
démesj, kad Zzmogus skiriasi nuo gyviino, kuris apsiriboja tik dabartimi, Zmogui
negana ap(si)saugoti nuo dabarties netekimy, bet svarbu, kiek tai jmanoma,
ap(si)saugoti ir nuo galimy netekimy ateityje. Lukesc¢iai yra labai svarbiis Zmogaus
gyvenimui, kadangi nesaugumo jausmui pasiekus tam tikrg lygj praradimy baimé
neleidzia dziaugtis turimomis vertybémis.
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pobiidzio trauma, tokia pat realia ir sukelian¢ia ne maZiau rimtas pasekmes
nei fizinis suzalojimas. Todél tam tikrais atvejais vien siekis sumazinti
visuomenés baimés jausma turéty biiti laikomas papildomu (savarankisku)
saugos ir saugumo elementu (Waldron, 2006, p. 468-469; Zedner, 2009,
p. 21-24). Atitinkamai praktikoje jvairiy riziky valdymo sferoje pastebima
tendencija, kad saugos ir saugumo priemonémis vis dazniau yra siekiama
kovoti ne tik su objektyviai egzistuojan¢iomis grésmémis, bet ir su
visuomengje paplitusiomis baimémis (nebitinai pagristomis) dél tokiy
grésmiy egzistavimo®,

I§ tiesy, tam tikrais atvejais iStekliy skyrimas priemonéms, kurios mazina
keleiviy nesaugumo jausmg, nors ir neturi realiai egzistuojanciy grésmiy
rizikg mazinanCio poveikio, trumpalaikéje perspektyvoje netgi gali biti
vertinamas kaip tikslingesnis ir tinkamesnis (Pettersen, Bjgrnskau, 2015,
p. 169; Jore, 2019, p. 164; Pache, Santos, 2010). Siuo aspektu galima pritarti,
jog iki tam tikro lygio yra svarbu atliepti Zmoniy baimes, taip didinant jy
saugumo (saugos) jausma, kadangi tai, visy pirma, lemia jy elgsena, kuri,
nekreipiant démesio j visuomenéje paplitusias baimes, gali suzlugdyti visg
pramonés $akg®’. Todél atrodo visiSkai priimtina, kad $iuolaikinéje aviacijoje,
ypa¢ aviacijos saugumo srityje, jau tapo jprasta taikomomis priemonémis
siekti ne tik apsisaugoti nuo realiai egzistuojanciy pavojy, bet taip pat
sumazinti aviacijos pramonés ir visuomenés baime¢ dél tokiy pavojy
egzistavimo (Pettersen, Bjarnskau, 2015, p. 169), tokiu biidu j saugumo turinj
jtraukiant psichologine dimensija, kuri nebitinai koreliuoja su objektyviomis
grésmémis.

Jau minéta, kad sauga ir saugumas yra siejami su rizika, kitaip tariant, su
zalos atsiradimo tikimybe (Zr. 1.2 poskyryje aptarta formule ,rizika =
tikimybé x pasekmés (zala)*“). Savo ruoztu tikimybiy teorijoje taip pat galimos

8 Pavyzdziui, ne tik keleiviams, bet ir orlaiviy jguloms bei pilotams taikomos
saugumo patikros oro uostuose sukuria kontrolés (kad ,,viskas valdoma*) jsptdj, kuris
savaime didina saugumo jausmg psichologine prasme, nors objektyvigja prasme
saugumas deél to gali visiskai nepadidéti, kadangi patikry metu, be kita ko, j orlaivj
neleidziami jsinesti astriis daiktai orlaiviy jguloms ir pilotams yra lengvai prieinami
paciame orlaivyje (antai piloty kabinose paprastai yra kirviai, skirti jveikti piloty
kabinos duris, jeigu jos uzsikirsty nelaimés atveju, ir pan.).

87 Pavyzdziui, po 2001 m. rugséjo 11 d. teroristiniy iSpuoliy Jungtinése Amerikos
Valstijose buvo zenkliai sumazéjes kelioniy oru transportu skaicius, kas priverté
bankrutuoti nemazai kompanijy, ne tik tiesiogiai veikian¢iy aviacijos srityje (orlaiviy
techninés priezitiros, antZzeminiy oro paslaugy ir kt. bendrovés), taciau ir kituose
pramonés sektoriuose, visy pirma, turizmo (kelioniy agentiiros, viesbuciai ir pan.). Be
to, ir kiekvienos oro transporto sektoriuje veikian¢ios jmonés neatsiejami elementai
yra zmogiskieji iStekliai, kuriems patiems baiminantis atlikti savo darbo funkcijas
tiesiog sutrikty visos aviacijos veikla.
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objektyvios ir subjektyvios interpretacijos. Pirmuoju atveju tikimybé
grindziama objektyviomis iSorinio pasaulio savybémis (pvz., tikimybe, kad
moneta atsivers skai¢iumi j vir§y, yra viena i§ dviejy®®), o antruoju —
vertinanciojo subjektyviu jsitikinimu, kad kazkas gali arba negali jvykti.
Taciau atliekant rizikos vertinimg subjektyvus poziiiris neiSvengiamas — jj i$
dalies lemia grésmiy pobudis ir jy prigimtis, ypatingai saugumo srityje, kai
daznai tiesiog néra objektyviy duomeny, kuriais remiantis biity galima atlikti
grieztai formalizuotus analitinio pobiidzio (tikimybinius) skai¢iavimus®, dél
ko tokiais atvejais remiamasi ekspertiniu vertinimu. Nors eksperty vertinimai
gali buti grindZziami tam tikrais skaiCiavimais, specialiosiomis ziniomis ir
praktine patirtimi (istoriniais duomenimis apie tam tikrus jvykius), jie taip pat
i§ esmés perteikia tik tam tikrg vertinanciojo jsitikinimo laipsnj, todél negali
buti visiskai prilyginti objektyviems faktams ir i§ esmés turéty biiti laikomi
subjektyviais objektyviy tikimybiy vertinimais.

Tai kartu atskleidzia tarp saugos ir saugumo egzistuojantj reik§minga
skirtuma — saugos srityje tikimybiy koncepcija gali pasireiksti tiek
objektyvistine, tiek subjektyvistine prasmémis (priklausomai nuo tiriamy
aspekty), taciau saugumo sriCiai, kai grésmés labiau numanomos ir néra
galimybés Sias grésmes jvertinti remiantis objektyviais istoriniais duomenimis
arba tokia galimybé labai menka dél turimy riboty duomeny, labiau budingas
subjektyvistinis pozitiris (Pietre-Cambacédeés, Bouissou, 2013, p. 116). Kitaip
tariant, saugumo kategorija dél grésmiy, su kuriomis sickiama kovoti,
pobudzio yra i§ prigimties labiau linkusi pasiduoti subjektyviam suvokimui,
lyginant ja su saugos kategorija, kuri daugiau grindziama objektyviais
duomenimis (pla¢iau Siuo aspektu zr. 1.5 poskyrj).

Pasitelkiant statistika ir ja grindziamas tikimybes rizikos analizei atlikti,
siekiama atsiriboti nuo sunkiai suvokiamos ir apibiidinamos (subjektyvaus
pobudzio) psichologinés saugos bei saugumo dimensijos. Taciau visiskai
atsiriboti nuo psichologinés saugos ir saugumo dimensijos nejmanoma,
kadangi saugos ir saugumo priemonémis, visy pirma, siekiama apsaugoti

88 7inoma, eliminuojant statistiskai nereik§minga tikimybe, jog moneta gali nusileisti
ant briaunos.

8 Saugumo atveju grésmés paprastai biina iSorinés, dél ko jas sunkiau numatyti ir
prognozuoti, be to, Sios grésmes materializuojasi reciau, nei saugos rizikos, todél apie
jas daznai turima ir maziau istoriniy duomeny, kuriais remiantis biity galima i$ anksto
objektyviai jas jvertinti ir pasirengti su jomis kovoti, o dél savo piktybinio pobtidzio
(tikslingo siekio sukelti zalg) Sios grésmés yra ir geriau ,,organizuotos® ir tiesiogiai
nukreiptos iSvengti egzistuojanéiy saugumo priemoniy, t. y. daZniausiai turi
netikétumo elements. Atitinkamai tokius i§ iSorés kylancius ir tikslingai suplanuotus
vienkartinius (nepasikartojancius) reiSkinius labiau tinka apibudinti pasitelkiant
subjektyvistinj grésmiy tikimybés vertinima.
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individus ir (ar) visuomeng, kaip atskiry individy grupe, t. y. veikiama jy
naudai, todél sauga ir saugumas negali absoliuciai ignoruoti bitent Siy
individy suvokimo (nors ir subjektyvaus), kas yra saugu, o kas nesaugu. Be
to, aviacijos saugos ir saugumo taisykles, visy pirma, taiko oro transporto
sektoriaus darbuotojai, t. y. zmonés, kurie turi esming¢ reikSme jos veikimui
uztikrinti ir atlieka daugybe jvairiy uzduoCiy — nuo orlaiviy patikry ir
techninés priezitiros, oro eismo navigacijos, keleiviy saugumo patikry, iki
apimanciy orlaivio salone keleiviams teikiamas paslaugas ir kt. Atitinkamai ir
zalos bei jos sunkumo vertinimas neiSvengiamai turi subjektyvumo elementa,
pirmiausia dél 1.3 poskyryje analizuoty socialinio, kulttrinio, ekonominio
konteksty poveikio — $is vertinimas, be kita ko, priklauso nuo vertinan¢iojo
individualaus vertybinio pozitrio, suformuoto jo gyvenamosios aplinkos,
socialinés padéties, i$silavinimo ir kt.

Visiskai objektyvus saugos ir saugumo suvokimas nejmanomas vien dél
to, jog jy esme ir prasme sudaran¢ios grésmiy bei vertybiy kategorijos i$
principo yra subjektyviis konstruktai. Todél saugos ir saugumo turinio
atskleidimas yra tampriai susijes su vertintojo subjektyviu suvokimu, kuris
priklauso nuo konkretaus vertintojo pasirinkto pozitrio tasko, ir reikalauja itin
didelio atidumo. Taciau nepaisant to, kad saugos ir saugumo koncepcijy
praturtinimas psichologine dimensija veda prie sudétingy galvostikiy, ypac kai
kalbama apie neracionalias baimes ir reagavimg (arba ne) j jas projektuojant
atitinkamas priemones, 8i dimensija yra reik§minga norint i$samiai atskleisti
aviacijos saugos ir saugumo teisinj turinj. Vis délto tai nereiskia, kad reikia
prisiriSti prie subjektyvios saugos ir saugumo sampratos, atsisakant jy
objektyvaus suvokimo.

Kaip pazyméjo Moller ir kt. (2006, p. 427), arciausiai objektyviy saugos
ir saugumo sgvoky jmanoma priartéti remiantis dviem intersubjektyviais
aspektais: (1) jas grindziant lyginamuoju zalos sunkumo vertinimu, dél kurio
sutikty reikSminga dauguma; ir (2) pasikliaujant geriausiais prieinamais
ekspertiniais vertinimais dél egzistuojan¢ios grésmés tikimybeés. Si pozicija
grindziama tuo, kad valdant rizika i§ esmés yra siekiama geriausiy jmanomy
rezultaty, t. y. ne absoliuciai eliminuoti rizika, bet ja sumazinti iki priimtino
lygio, kurj norint pasiekti minéti vertinimai (nors vis tiek i§ dalies lieka
subjektyviis) dazniausiai yra vienintelis geriausias prieinamas btidas (Moller
et al., 2006, p. 426-427). Siame kontekste svarbus jau minétas aspektas, kad
visiSka sauga ir saugumas, perzengus idealistiniy spekuliacijy ribas,
objektyviai néra pasiekiami. Tai savo ruoztu, tiriant aviacijos saugos ir
saugumo sgvokas, veda prie poreikio jvertinti saugos ir saugumo sampratas
absoliucigja bei santykine (reliatyviaja) prasmémis.
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1.4.2. Absoliucioji versus santykiné (reliatyvioji) samprata

Lingvistiskai Zodis ,,saugus‘ turi tris laipsnius — nelyginamasis (,,saugus‘),
aukstesnysis (,,saugesnis®) ir auksCiausiasis (,,saugiausias®), o atitinkamo
budvardzio laipsnio pasirinkimas apibréziant saugos ir saugumo sgvokas, visy
pirma, priklauso nuo to, kaip Zvelgiame j Sias koncepcijas — absoliu¢igja ar
santykine (reliatyvigja) prasme. Absoliuigja prasme sauga ir saugumas
suvokiami kaip visiskas rizikos eliminavimas (jos nebuvimas), todél §j poziiirj
labiausiai atitinka auk$¢iausiasis minéto biidvardzio laipsnis — saugiausias.
Taciau mokslingje literatiroje atkreipiamas démesys | pastarojo suvokimo
problemiskuma, kadangi Sia prasme sauga ir saugumas realiame gyvenime
sunkiai pasiekiami, jeigu tai iSvis yra imanoma (Miller, 1988, p. 53; Moller et
al., 2006, p. 420; Hansson, 2012, p. 1525; Mdller, 2012, p. 61-62; Boholm et
al., 2016, p. 332). Tuo tarpu santykine (reliatyviaja) prasme sauga ir saugumas
reiskia ne visiska rizikos eliminavimg (nebuvima), bet jos sumazinimg ir (ar)
kontroliavimg iki tam tikro (priimtino) lygio (Mdller, 2012, p. 61; Hansson,
2012, p. 1524). Todél pastaruoju pozitriu apibrézZiant saugag ir sauguma
tinkamesnis yra aukstesniojo laipsnio vartojimas — saugesnis.

S. O. Hansson (2012, p. 1524) pastebi, kad suvokiant saugg ir sauguma
absoliuc¢iagja prasme, t. y. kaip ,viskas arba nieko”“ koncepcijas,
suponuojancias dvinarj skirstyma j saugy ir nesaugy, aukStesnysis laipsnis
netenka prasmés, kadangi pasakymas, jog A yra saugesnis uz B, biity tiesiog
kitas budas pasakyti, kad A yra saugus, 0 B — nesaugus. Ir priesingai, sauga
bei sauguma suvokiant santykine (reliatyvigja) prasme, biitent aukstesniojo
laipsnio budvardis jy apibréZzimuose yra Zymiai tikslesnis, nei auksciausiojo
laipsnio, kadangi Sia prasme A néra suvokiamas kaip visiskai (t. y. 100 proc.)
saugus, bet kaip saugesnis uz B. Taigi, pagal absoliufiaja samprata
pasakymas, kad kazkas yra saugus, aviacijos saugos ir saugumo turinio
prasme i§ esmés referuoja j nurodyto budvardzio auksciausiajji laipsnj
(saugiausias), 0 santykinéje (reliatyviojoje) sampratoje — j aukstesnjjj laipsnj
(saugesnis). Tai tam tikra prasme iliustruoja idealistinés ir realistinés
perspektyvy skirtumus, kai pirmuoju atveju sauga ir saugumas suvokiami kaip
izoliuoti nuo socialinés tikrovés konstruktai, o laikantis antrojo pozitrio j
saugg ir saugumg Yra zvelgiama labiau kaip j integralius socialinés tikrovés
reiSkinius, kurie negali biiti izoliuoti nuo mus supancios realybés.

Saugos ir saugumo sgvoky vartojimui tiek absoliuciaja, tiek santykine
(reliatyviaja) prasmémis budinga tai, kad jie suvokiami per tam tikros skalés,
varijuojanc¢ios nuo maziausiai saugaus iki saugiausio, prizme, kai tam tikroje
Sios skalés vietoje galima nubrézti ribg, ties kuria laikoma, jog yra pasiekta
saugos ir (ar) saugumo biisena. Sioje skal¢je naudojami ne tik kokybiniai
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(saugomy vertybiy prasme), bet ir kiekybiniai kriterijai, referuojantys j
priimting rizikos atitinkamoms vertybéms lygj, iki kurio siekiama Sig rizika
sumazinti ir (ar) valdyti. Batent §i ,,priimtino rizikos lygio® riba ir lemia, ar
Sauga ir saugumas suvokiami absoliucigja, ar santykine (reliatyviaja) prasme.

»Priimtino rizikos lygio“ kategorija svarbi tuo aspektu, kad Zemiau
aptariamo lygio vartoti saugos ir saugumo sgvokas bty klaidinga (Moller et
al., 2006, p. 429). Atsizvelgdamas ] tai, D. G. Firesmith (2003) sauga ir
saugumg sieké apibrézti pasitelkdamas baitent priimtino rizikos lygio kriterijy.
Pasak minéto autoriaus, sauga — tai lygis, iki kurio i§vengiama atsitiktinés
zalos, ji sumazinama, j j3 tinkamai reaguojama, o saugumas — tai lygis, iki
kurio uzkertamas kelias piktybinei Zzalai, ji sumazinama, j ja tinkamai
reaguojama (Firesmith, 2003, p. 2). Vis délto nustatymas, ties kuria riba
kiekybine prasme jau gali buti laikoma, kad yra pasiekta sauga ir (ar)
saugumas, gana komplikuotas ir pirmiausia priklauso nuo pasirinkto pozifirio
] sauga ir saugumg — grindZziamo absoliuCigja ar santykine (reliatyvigja)
prasme.

Saugg ir saugumg suvokiant absoliuCigja prasme, nurodyta riba yra
salyginai aiSki — ji bréziama ties auk$¢iausiu skalés tasku, Kitaip tariant, kai
garantuojama visiSka (100 proc.) saugos ir (ar) saugumo buklé. Remiantis §iuo
poziiiriu, bet kokia rizika, net ir pati menkiausia (tiek jos atsiradimo tikimybés,
tiek galimy neigiamy pasekmiy (Zalos) prasme) vertinama kaip nepriimtina
arba netoleruotina. Nepaisant to, kad perZengus teoriniy svarstymy ribas
realiame gyvenime absoliuti sauga ir saugumas praktiskai néra pasiekiami, tai
nereiskia, kad saugos ir saugumo suvokimas absoliu¢igja prasme turi buti
atmestas kaip klaidingas ir nepriimtinas, kadangi Siuo aspektu j saugg ir
sauguma reikéty zvelgti ne kaip j galutinj rezultata, bet kaip i nesibaigiantj
(nuolatinj) procesg. Sia prasme L. Zedner (2009, p. 19-21) iskiria saugumo,
kaip siekio (proceso prasme) dimensija, atkreipdamas démesj, kad toks
suvokimas implikuoja, jog saugumas, kaip tikslas (biisena), gali biti
nepasiekiamas ir nepastovus, o pats procesas turi biiti nuolatos perzitirimas,
saugumo kategorijas, suteikdamas joms dinamiskumo ir leisdamas j jy turinj
jtraukti ne tik pacig biiseng, bet ir procesg, kurio déka siekiama sukurti tg
atitinkama btuiseng (Jore, 2019, p. 168).

Remiantis santykiniu (reliatyviuoju) saugos ir saugumo suvokimu, riba,
ties kuria laikoma, kad saugos ir saugumo biisena pasiekta, i§ esmés gali buti
bréziama bet kurioje skalés vietoje, kadangi priklauso nuo subjektyvaus
vertinan¢iojo pozitirio, tiek j saugotinas vertybes, tiek j joms kylancias
grésmes, kurj sglygoja jvairios aplinkybés (Hansson, 2012, p. 1524-1525).
Taigi, méginant nubrézti duotojoje skaléje S$ig ,,saugia“ ribg, atsiveria
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piktnaudziavimo saugos ir saugumo kategorijomis galimybés, leidZiancios
vertinanc¢iajam manipuliuoti ,,priimtinos rizikos“ kategorija tarp jvairiy
minétos skalés reikSmiy, kas yra itin problematiska. Todél N. Moéller (2012,
p. 57-58, 60-61, 70), analizuodamas saugos suvokimg santykine (reliatyvigja)
prasme, pabrézia, kad jj butina atriboti ne tik nuo saugos suvokimo
absoliu¢igja prasme, bet svarbu aiskiai iSskirti ir ,,priimtinos rizikos
kategorija, kuri, t. y. rizikos priimtinumas, priklauso nuo daugelio subjektyviy
aspekty, tokiy kaip socialinis kontekstas, psichologiniai veiksniai, taip pat nuo
to, ar rizikos prisiémimas yra savanoriskas®, ar rizikg prisiimantis asmuo i3 to
gauna naudos ir pan. Santykiné (reliatyvioji) saugos ir saugumo samprata
priimtino rizikos lygio prasme néra statiné ir jai budingas itin rySkus
kontekstualumas. Vis délto santykinis saugos ir saugumo suvokimas dél savo
dinaminio pobiidzio i§ esmés gali apimti ir saugos bei saugumo biisena
paciame auksciausiame skalés taske, t. y. reiksti absoliucig sauga / sauguma.
Tuo tarpu saugos ir saugumo suvokimas absoliu¢igja prasme yra labiau ribotas
ir i§ jy turinio eliminuoja bet kokius vertinimus, kurie nepatenka j auksc¢iausia
minétos skalés taska, reiskiantj visiska rizikos nebuvima, todél itin susiaurina
saugos ir saugumo teisinj turinj.

Prisimenant prie§ tai aptarta rizikos formulg, pagal kurig ,rizika =
tikimybé x pasekmés (zala)“, matyti, kad skalé, reprezentuojanti rizikos lygiy
intervala, i$ esmés iliustruoja galimas tikimybés ir zalos (neigiamy pasekmiy)
santykio variacijas. Priimtino rizikos lygio nustatymo prasme, vadovaujantis
Tarptautinés standartizacijos organizacijos (ISO, 2009) patvirtintais rizikos
valdymo standartais, tikimybés kriterijus gali buti apibudintas kaip jvykio
tikimybés matas, iSreikstas skai¢iumi nuo 0 iki 1, kai 0 reiskia nejmanoma, o
1 — absoliuty tikrumag. Atitinkamai zala tokiu atveju galéty bati iSreiksta kaip
nepageidaujamy (neigiamy) pasekmiy matas, taip pat iSreikstas skai¢iumi nuo
0 iki 1, kai 0 reiskia tokiy pasekmiy nebuvima (neatsiradimg, i§vengima), o
1 — tragiskas paseckmes. Taikant $ig metodika, kuo gautas skaiCius pagal
minétg formulg yra arCiau 1, tuo rizika laikoma didesne, ir atvirk$¢iai —
rezultatui artéjant link 0 laikoma, jog rizika mazéja (vertinimo tikslais gali biiti
pasirenkama ir kitokia skaiGiy skalé). Taciau pastebétina, kad vien
matematinis nurodytos formulés taikymas vertinant rizikg néra pakankamas,
kadangi nepageidaujamo jvykio tikimybés ir pasekmiy (zalos) sunkumo
vertinimas, kaip minéta, nei§vengiamai turi tam tikrg subjektyvumo elements,

9 Pavyzdziui, aktyvaus rilkymo atveju riikantysis samoningai prisiima su tuo susijusia
rizika sveikatai, t. y. $ia rizika vertina kaip priimting. Taciau nertkantiems, bet
rukanciyjy iSkvepiamais tabako diimais priverstiems kvépuoti asmenims dél pasyvaus
rukymo tokia rizika kyla nesant jy valios, todél, tikétina, $ig rizika jie vertinty kaip
nepriimting.
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kurj atitinkamai ,,paveldi* ir $iy veiksniy ,,sandauga“ — rizika. Todél kalbant
apie priimting rizikos lygj kartais netgi yra sakoma, kad sauga ir saugumas,
kaip grozis, priklauso nuo kiekvieno ,,skonio* (Huang, 2009, p. 7-8). Sios
»priimtino rizikos lygio* vertinimg lemiancios subjektyvios aplinkybés
neabejotinai apsunkina aviacijos saugos ir saugumo teisinio turinio paieskas.
Vis délto teismy praktikoje pastebima, kad ,,priimtino rizikos lygio* prasme
yra siekiama laikytis kuo objektyvesnio poziario®.

Aviacijos praktikoje vertinant rizikas placiai taikomas vadinamyjy
,»rzikos zemélapiy“ (angl. risk map) arba ,rizikos matricy* (angl. risk matrix)
sudarymo metodas (placiau zr. 1.4.3 poskyrj), kai vienoje grafiko (lentelés)
aSyje zymimos reik§més nuo maziausiai tikétiny iKi labiausiai tikétiny jvykiy,
o kitoje aSyje — nuo maziausia zalg (neigiamas pasekmes) iki didZiausig Zalg
(neigiamas pasekmes) galin¢iy sukelti jvykiy (pavyzdziui, pasirenkant skale
nuo 1 iki 5). Taikant pastargjj metoda, rizikos (ne)priimtinumas i esmés gali
priklausyti tik nuo vieno démens: pavyzdziui, jeigu tam tikra dél
nepageidaujamo jvykio galinti kilti zala (neigiamy pasekmiy mastas)
vertinama kaip ,,katastrofiska®, tokiu atveju net ir pati menkiausia tokio jvykio
tikimybé suponuos jo vertinimg kaip nepriimtinos (netoleruotinos) rizikos.
Analogiskai gali biiti vertinami net ir nezymig zalg galintys sukelti, taciau itin
daznai pasikartojantys jvykiai.

Sunkumai nustatant priimting rizikos lygj ne visuomet priklauso tik nuo
subjektyviy interpretacijy salygojamo rizikos vertinimo skirtumy, bet gali biiti
nulemti ir tam tikry objektyviy aplinkybiy, be kita ko — tarp saugos ir saugumo
egzistuojanciy skirtumy. Pavyzdziui, saugos priemonémis siekiama kovoti su
atsitiktinémis (nety¢inémis) grésmémis (zmogaus ar Sistemos klaidomis,
gamtos (stichinémis) nelaimémis ir pan.), kurias paprastai bina lengviau
numatyti (prognozuoti) ir apie jas daznai turima daugiau istoriniy duomeny,
remiantis kuriais galima i§ anksto objektyviai jas jvertinti (tiek jy atsiradimo
tikimybeés, tiek zalos aspektu), naudojant jvairius mokslinius metodus, visy
pirma — statistinés analizés. Remiantis Siais duomenimis, saugos incidentai
paprastai gali buti (ir yra) skirstomi j tam tikrus pavojingumo lygius,

%L 7r., pvz., ESTT 2021 m. geguzés 12 d. sprendima byloje YL pries Altenrhein
Luftfahrt GmbH, C-70/20, kurioje Teisingumo Teismas i§ karto atmeté aiskinima,
grindziama kiekvieno keleivio pozitirio tasku, ir didesne reikSme skyré objektyviems
techniniams duomenims bei su orlaiviy eksploatacinémis savybémis susijusioms
aviacijos saugos taisykléms. Taip pat zr., pvz., 2022 m. sausio 20 d. generalinio
advokato Nicholas Emiliou iSvada byloje Austrian Airlines (Exonération de la
responsabilité du transporteur aérien), C-589/20, kurioje jis sitlé laikytis
nesuinteresuoto paSalinio asmens, kaip hipotetinio keleivio, turin¢io tam tikros
ankstesnés — tiek blogos (neigiamos), tiek ir geros (teigiamos) — kelioniy oro
transportu patirties, pozitrio tasko arba kitaip — bonus pater familias elgesio standarto.
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atitinkamai véliau Sioje saugos incidenty skaléje bréziant tam tikrg ribg, kurig
perzengus tokie incidentai laikytini nepriimtinais.

Savo ruoztu saugumo priemonés yra nukreiptos kovoti su tyCinémis,
dazniausiai  iSorinémis  veikomis, kuriomis tikslingai, iSvengiant
egzistuojanciy saugumo priemoniy, sieckiama sukelti zalg (kaip taisyklé — kuo
didesng), dél ko jas sunkiau numatyti ir prognozuoti. Be to, Sios grésmeés
materializuojasi zymiai re¢iau, lyginant su saugos rizikomis, todél apie jas
daznai turima ir maziau istoriniy duomeny, kuriais remiantis biity galima i§
anksto objektyviai jas jvertinti. Dél $iy priezasCiy egzistuoja labai ribotos
galimybés remiantis objektyviais kriterijais diferencijuoti saugumo incidentus
pagal jy pavojingumo lygj®2. Todél saugumo atveju ,,priimtino rizikos lygio*
riba vertinimo skaléje turi tendencijg pasislinkti ar¢iau absoliucios reik§més
(visiSko rizikos eliminavimo), lyginant $ig ribg su saugos vertinimu, Kkai
saugos incidentai daZniau gali buti vertinami kaip toleruotini, nes jy
suvaldymui galima i§ anksto geriau pasiruosti. Toks galimy aviacijos
saugumo riziky atzvilgiu egzistuojantis didelis neapibréztumas savo ruoztu
lemia grieztesn] ir indiferentiska tam tikry saugumo priemoniy taikyma jvairiy
subjekty atzvilgiu, kaip biiting minimaly standarta Siuolaikingje aviacijoje,
pavyzdziui, tokiy kaip privalomos visy keleiviy ir jy bagaZzo saugumo
patikros, kiino skeneriy naudojimas ar pan.

B. Miller (2001, p. 16), analizuodamas saugumo koncepcija ir
remdamasis kity autoriy (Wolfers, 1962, p. 150; Baldwin, 1997, p. 13; Ayoob,
1995, p. 5) pateiktais apibrézimais, teigia, kad saugumas egzistuoja dviem
atvejais: pirma, kai niekas nekelia grésmés jgytoms vertybéms; antra, kai
egzistuojant tokiai grésmei yra galimybé pagristomis sgnaudomis nuo jy
apsiginti. Nors i§ pirmo Zvilgsnio toks autoriaus pozitris referuoja j saugumo
suvokima absoliu¢igja prasme, jis pabrézia itin svarby kriterijy — pagrjsty
(priimtiny) sgnaudy. Bitent §is kriterijus atskleidzia, kad saugumo (taip pat ir
saugos) tiksly negali buti siekiama ,be riby“, t. y. neracionaliomis
sanaudomis, neskai¢iuojant tam skiriamy i$tekliy. Tokiu biidu i§ esmés ne tik
pripazjstama, bet ir siekiama racionaliai pagristi, kodél realyb¢je nejmanoma
visiSkai apsisaugoti nuo visy galimy riziky, kas suponuoja, kad tikslo prasme
sauga ir saugumas daugiau ar maziau yra santykinés (reliatyvios) savokos.
Pasak L. Zedner (2009, p. 16), saugumas (taip pat sauga) vienu metu yra ir
kontekstinis, ir santykinis: saugios biisenos pasiekimas matuojamas pagal tai,

92 Kaip pastebi L. Piétre-Cambacédés ir M. Bouissou (2013, p. 115), jvertinti
nezinomo (hipotetinio) i§puolio tikimybe ir galimas tokio i§puolio pasekmes, kurias
uzpuolikas daznai samoningai slepia, sickdamas apsunkinti galimybe¢ jam sukliudyti,
yra gerokai sudétingiau, juolab kad dazniausiai nezinomi ir potencialaus uzpuoliko
jgtdziai bei turimi istekliai iSpuoliui jvykdyti.
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kiek taikant atitinkamas priemones pavyksta sumazinti arba paSalinti
konkrecig grésme, nuo kurios Siomis priemonémis Siekiama apsisaugoti.

Pagristy (priimtiny) sanaudy kriterijaus prasme saugos ir saugumo
atzvilgiu 1§ esmés atlickama sanaudy ir naudos analizé, kai vertinamas
galimos naudos dél grésmiy rizikos sumazinimo ir Siam sumazejimui pasiekti
reikalingy pastangy, laiko, turto ir iStekliy, taip pat prisiimamos rizikos ir dél
to prarandamy galimybiy santykis, kuris savo ruoztu taip pat néra statiskas ir
priklauso nuo individualaus vertintojo pozidrio. Tokios sanaudy ir naudos
analizés kontekste galima prisiminti T. Hobbes (1998 cituota Waldron, 2006,
p. 458) i8sakyta mintj, kad saugumas yra ne tik i§gyvenimas bet kokiomis
salygomis, bet ir laimingas gyvenimas, kiek tai jmanoma. IS tiesy, gyvenimo
lygio geréjimas ir visuomenés branda paskatino poslinkj nuo vien i§gyvenimo,
link kokybisko gyvenimo siekio, kai Zzmonés vis maziau yra linke daryti
kompromisus savo komforto saskaita, jskaitant dél saugos ir saugumo tiksly®.
Todél J. Waldron (2006, p. 473) pabrézia butinybe atrasti pusiausvyrg tarp
vertybés uztikrinimo salygy ir mégavimosi (galbtt kartais netvaraus) pacia
vertybe. Net jei sauga ir saugumas gali buti laikomi biitina salyga norint
igyvendinti kitas teises, tai savaime nereiskia, kad saugai ir saugumui turi biiti
suteikta absoliuti pirmenybé. Siuo aspektu tenka sutikti, kad per daug aukojant
galima netekti paties gyvenimo dziaugsmo, todél ir sauga bei saugumas
nebetekty prasmés — uztikrinti gerove, kurioje galima nekliudomai (t. y.
saugiai) mégautis turimomis vertybémis, kadangi pastaryjy, siekiant
absoliucios saugos ir saugumo, papras¢iausiai galéty nebelikti. Tai suponuoja
poreikj iSlaikyti tinkamg pusiausvyrg Siuolaikinése visuomenése skirstant
iSteklius, kurie yra riboti.

Mokslingje literatiiroje pripazjstama, kad nejmanoma visiskai eliminuoti
nei absoliutaus saugos ir saugumo savoky aiskinimo, nei santykinio
(reliatyvaus) jy suvokimo, neisskiriant svarbiy $iy sgvoky jprastos vartosenos
daliy, kadangi abi $ios koncepcijos, t. y. absoliucioji ir santykiné (reliatyvioji),
nors ir nesujungiamos j vieng, bet yra glaudziai susijusios ir gana giliai
isiSaknijusios jprastinéje kalboje (Hansson, 2012, p. 1522-1526). Nors saugos
ir saugumo sgvoky vartojimg kasdieniame gyvenime tyr¢ autoriai (Boholm et
al., 2016, p. 332) pastebi, kad praktikoje jos dazniau vartojamos bitent
santykine, o ne absoliuciaja, t. y. ,,viskas arba nieko®, prasme, $ios sgvokos
vartotinos tiek santykine (reliatyvigja) — siekiamo tikslo pozitiriu, tiek

% Tai i§ dalies patvirtina ir pastaryjy mety geopolitinés situacijos kontekste
vykstancios diskusijos dél didesniy valstybés iStekliy skyrimo nacionalinio saugumo
stiprinimui, daugumai visuomenés nesutinkant Siuo tikslu atsisakyti dalies
materialiniy gériy (pvz., didinti mokescius, mazinti socialines iSmokas ar pan.).
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absoliucigja — proceso siekiant minéty tiksly pozitiriu, prasmémis. Vis délto,
siekiant iSvengti galimy nesusipratimy ir nepagristy likesciy, kurie gali kilti,
pavyzdziui, kai teiginys, jog orlaivis yra saugus, interpretuojamas kaip
reiSkiantis absoliucig saugg, nors rezultato poZiiiriu turima omenyje biitent
santykiné sauga, kiekvienu atveju j $iy sagvoky vartoseng reikéty zvelgti itin
atsargiai ir svarbu aiSkiai identifikuoti, kuria i§ minéty dviejy prasmiy jOS
vartojamos (Mdller, 2012, p. 61; Hansson, 2012, p. 1526).

1.4.3. ,,Priimtinos rizikos® kategorija aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
sampratose

,,Priimtinos rizikos* kategorija, jos lygio nustatymas yra itin svarbiis siekiant
atskleisti saugos ir (ar) saugumo turinj. Aviacijoje $i riba, iki kurios siekiama
sumazinti saugos ir (ar) saugumo rizikas, paprastai apibréziama pasitelkiant
vadinamajj ,tiek Zema, kiek yra pagristai jgyvendinama‘ rizikos vertinimo
metodg (toliau — ALARP metodas®), kuris i§ principo atspindi sgnaudy ir
naudos analiz¢ bei yra gana placiai paplites ir kitose su rizikos vertinimu
glaudZiai susijusiose srityse®. Kaip sufleruoja pats pavadinimas, ALARP
metodas grindziamas rizikos lygio (t. y. jos tikimybés ir (ar) neigiamy
pasekmiy masto) nustatymu ir galimos naudos i§ su Siomis rizikomis
susijusios veiklos bei tokiai rizikai (t. y. nepageidaujamo jvykio tikimybei ir
(ar) dél tokio jvykio galimy neigiamy pasekmiy mastui) suvaldyti (sumazinti)
reikalingy sgnaudy tarpusavio koreliacijos vertinimu. Dél aviacijos saugos ir
saugumo suvokimui i$ prigimties biidingos gana ryskios psichologinés
dimensijos bei Zmoniy elgesj reik§mingai koreguojancio baimés jausmo, kurio
aviacijos pramoné negali visiSkai ignoruoti, §is vertinimas tam tikra dalimi
priklauso ir nuo visuomenés susirtipinimo laipsnio dél konkrecios veiklos ar
situacijos.

,Priimtino rizikos lygio®“ nustatymo tikslu aviacijos praktikoje
naudojamas vadinamyjy ,rizikos Zemélapiy“ (angl. risk map) arba ,,rizikos
matricy” (angl. risk matrix) sudarymas. Remiantis jais, rizika pagal grésmeés
lygi apibendrintai gali buati suskirstyta | keleta pagrindiniy kategorijy
(dazniausiai nuo 3 iki 5), pavyzdziui: 1) nepriimtina, netoleruotina, visiskai
atmestina; 2) toleruotina; 3) priimtina; 4) nereikSminga (placiau Zzr., pvz.,

% Angl. As Low As Reasonably Practical. Siam metodui apibadinti kartais vartojamos
ir kitos abreviatiiros, pavyzdziui, ALARA (angl. As Low As Reasonably Achievable),
SFAIRP (angl. So Far As Is Reasonably Practicable) ir kt.

% PavyzdZiui, statyby, inZinerijos, kompiuteriniy technologijy srityse, netgi vertinant
sniego laviny grésme ir kt.
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Clothier et al., 2013). Sie ,rizikos zemélapiai“ arba ,rizikos matricos®
skirstant rizikas | minétas kategorijas grindziami tiek kiekybiniais (pvz.,
statistiniai tikimybiy skai¢iavimai), tiek kokybiniais (pvz., zalos (neigiamy
pasekmiy) sunkumo vertinimo) kriterijais (ICAO, 2018, p. 2-13-2-17; UK
CAA, 2010, ch. 3, p. 8-11; CASA, 2022, p. 14-17). Siuo atzvilgiu Europos
Sajungos lygmeniu patvirtinta Europos aviacijos saugos programa funkciniu
poziariu atitinka Cikagos konvencijos 19 priede ,,Saugos valdymas“ (ICAO,
2016) apibudintg saugos programa, laikantis pozitrio, kad aviacijos saugos
rizikos vertinimas — tai analizé, grindziama numatomu saugos problemos
pasekmés (-iy) daznumu ir sunkumu, remiantis visais galimais scenarijais ir
nustatant, ar rizika yra priimtina, toleruotina arba nepriimtina (EK, 2015b,
p. 4, 22).

NereikSmingai priskirtinos rizikos kategorija, vadovaujantis bendruoju
teisés principu de minimis non curat lex (lot. teisé nereglamentuoja
smulkmeny), teisine prasme néra aktuali, todél pladiau neanalizuotina®. Siuo
aspektu tik paminétina, kad nereik§minga laikytina tokia rizika, kuri yra labai
mazai tikétina ir (ar) dél jos galincios kilti neigiamos pasekmés bty visiskai
nezymios ir dél to visuomenéje ji nekelia jokio susirtipinimo (arba kelia tik
pavieniy asmeny susiripinimg, kuris visuomenés pozitriu nelaikytinas
reik§mingu).

Pastarajai prieSinga pirmoji (nepriimtina, netoleruotina) rizikos
kategorija gali buiti apibiidinta kaip de manifestis (lot. akivaizdi), t. y. bet
kokiam vidutiniam apdairiam ir riipestingam asmeniui didelj susiripinimag
kelianti rizika dél auksto jos tikimybés laipsnio ir (ar) galimy neigiamy
pasekmiy sunkumo masto, todél akivaizdziai nepriimtina ir netoleruotina
(visiSkai atmestina), nepaisant galimos naudos i§ su $ia rizika susijusios
veiklos. Tarptautinés civilinés aviacijos organizacijos dokumentuose (ICAQO,
2018, p. 2-16) si rizikos kategorija apibiidinama kaip ,,nepriimtina jokiomis
aplinkybémis®, kai ,,neigiamy pasekmiy tikimyb¢ ir (arba) sunkumas yra tokio
masto, ir grésmiy zalingas potencialas kelia tokig rizikg saugai, kad reikia
imtis neatideliotiny $ig rizikg Svelninanciy veiksmy arba veikla turi buti

% Tarptautinés civilinés aviacijos organizacijos patvirtintame ,,Saugos valdymo
vadove™ aviacijos rizika apskritai skirstoma tik j tris grupes: 1) netoleruotina;
2) toleruotina; 3) priimtina (ICAO, 2018, p. 2-17). Pagrindiniame civilinés aviacijos
saugai Europos Sajungos mastu reglamentuoti skirtame Reglamente (ES) 2018/1139
pla¢iai vartojama ,,nepriimtinos rizikos* kategorija. Nors pastarajame reglamente
kitos rizikos kategorijos eksplicitiSkai neminimos, atliekant aviacijos saugos rizikos
vertinimg ES ji taip pat skirstoma ] tris grupes, nustatant, ar rizika yra priimtina,
toleruotina arba nepriimtina (EK, 2015b, p. 22).
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nutraukiama“?’.

I Sia kategorija patenkanti rizika akivaizdziai virSija
»priimtino lygio® riba, todél aviacijos saugos ir (ar) saugumo priemonémis ja,
t. y. grésmiy atsiradimo tikimybe ir (ar) galimy neigiamy pasekmiy masta,
siekiama kuo skubiau sumazinti bent iki uzsibréztos (priimtinos) ribos. Vis
délto, tam tikrais atvejais | pirmaja kategorija patenkanciy riziky gali buti
objektyviai nejmanoma prieinamomis racionaliomis priemonémis ir iStekliais
sumazinti iki priimtino lygio. Kaip matyti i§ minéto Tarptautinés civilinés
aviacijos organizacijos pateikiamo Sios rizikos grupés apibrézimo, tokiu
atveju atitinkama veikla turéty buti vertinama kaip apskritai negalima ir
nedelsiant nutraukiama. Taciau Siuo aspektu egzistuoja ir kiek kitoks pozitiris
— pavyzdziui, Australijos Civilinés aviacijos saugos tarnyba (CASA, 2022,
p. 23) nurodo i$imtj, kai net ir egzistuojant | pirmgja kategorija patenkanciai
rizikai veikla gali buti tesiama, su sglyga, jog tam turi egzistuoti ,,iSskirtinés
priezastys / ypatingos aplinkybés“®. Kita vertus, nors minéty ,,iSskirtiniy
priezasCiy“ ir ,,ypatingy aplinkybiy* apibréZzimas nepateikiamas, galima teigti,
kad pastaruoju atveju jos i§ esmés lemia atitinkamg ,,priimtino rizikos lygio*
ribos korekcija Sios ribos poslinkio aukstesnés toleruotinos rizikos link. Kitaip
tariant, ] pirmaja kategorija patenkanciy riziky atzvilgiu nustacius ,,i$skirtines
prieZastis“ ar ,,ypatingas aplinkybes®, dé¢l kuriy su Siomis rizikomis susijusi
veikla galéty buti pateisinama, tai i§ esmés reikSty vertinimg, jog i$ tokios
veiklos gaunama (potenciali) nauda atsveria prisiimama didesn¢ rizikg. Taigi
Sia prasme rizikos vertinimas i§ principo nepriestarauja Tarptautinés civilinés
aviacijos organizacijos pateiktam rizikos vertinimo (ALARP) modeliui,
kadangi tokia rizika i$ tiesy turéty biiti vertinama kaip patenkanti ne j pirmaja
— netoleruoting, bet j toleruoting rizikos kategorijg. Pastarasis pozitris i$
principo tik praplecia ,rizikos Zemélapiy / matricy™ kintamuosius, j juos
jtraukdamas galimos naudos kriterijy, kaip biiting rizikos priimtinumo
vertinimo pagal ALARP metoda salyga.

I antraja ir treCigja kategorijas patenkanti, t. y. toleruotina ir priimtina,
rizika reiskia, kad ji nevir$ija uzsibréztos ,,priimtino lygio“ ribos. Taciau tai
jokiu biidu nesuponuoja, kad Sios kategorijos rizikai gali buti neskiriamas
démesys. Priesingai, aviacijos saugos ir (ar) saugumo priemonémis, visy

% Angl. Safety risks assessed as initially falling in the intolerable region are
unacceptable under any circumstances. The probability and / or severity of the
consequences of the hazards are of such a magnitude, and the damaging potential of
the hazard poses such a threat to safety, that mitigation action is required or activities
are stopped.

% Angl. An unacceptable risk must be eliminated or reduced <...>, or there must be
exceptional reasons for the activity or practice to continue. <...> Risk cannot be
justified unless in extraordinary circumstances.
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pirma, siekiama toliau kontroliuoti $ig rizika, kad dél jos kylan¢ios grésmés ir
ateityje neperzengty ,,priimtino lygio* ribos. Tai taip pat nereiskia ir $iy riziky
lygio stagnacijos, kad neturi buti siekiama jas dar labiau sumazinti, kiek tai
yra priimtina tam skiriamy sgnaudy (tiek finansiniy, tiek zmogiskyjy ir kt.
iStekliy) bei gaunamos naudos santykio pozitriu, inter alia pacios rizikos
tikimybés ir (ar) jos sukeliamy neigiamy pasekmiy masto sumazéjimo. |
antraja kategorija patenkanti rizika paprastai apibiidinama kaip kelianti
susiriipinimag dél galimy neigiamy pasekmiy tikimybés ir (ar) sunkumo ir dél
to ,,reikalaujanti jvertinimo*®, t. y. ji turi buti tinkamai ir atsakingai jvertinta
bei kontroliuojama, kad lickamoji (po pritaikyty saugos ir saugumo
priemoniy) rizika buty ,tiek Zema, kiek yra pagrjstai jgyvendinama®
(ALARP), ir turi bti periodiskai perzitirima, siekiant uztikrinti, kad tokia ji ir
islikty!® (UK CAA, 2010, p. 3-10; CASA, 2022, p. 23). ALARP metodo
prasme Sios kategorijos rizika reiskia, jog ji yra pakankamai maza, kad
tolesnis siekis jg dar labiau sumazinti sagnaudy prasme biity brangesnis nei
galima nauda ar bet kokios iSlaidos, kurios gali kilti dél Sios rizikos
materializavimosi (Kkitaip tariant — zala). Vis délto rizikos priskyrimas $iai
kategorijai privalo bati tinkamai pagrjstas, kadangi ji balansuoja ties
(ne)priimtinumo riba (UK CAA, 2010, p. 3-11). Paprastai tariant, rizika
laikytina toleruotina, jeigu tolesnis jos mazinimas yra praktiSkai
nejgyvendinamas arba tokio mazinimo sgnaudos bity neproporcingai didelés
pasiekto pageréjimo atzvilgiu ir visuomené yra pasiryzusi prisiimti Sig rizika,
siekdama gauti nauda i$ su $ia rizika susijusios veiklos. Tuo tarpu | treciagja
kategorija patenkanti, t. y. priimtina, rizika i§ esmés yra tokia, kuriai
egzistuojant veikla gali biiti vykdoma nesiimant jokiy papildomy saugos ir
(ar) saugumo priemoniy, kadangi §i rizika (jos atsiradimo tikimybé ir (ar)
neigiamy pasekmiy mastas) laikoma pakankamai Zzema ir (ar) gerai
kontroliuojama arba dél savo pobudzio objektyviai negali buti
kontroliuojama, bet nekelia susirtipinimo saugos ir (ar) saugumo atzvilgiu. Vis
délto, esant lengvai priecinamoms ir mazai sgnaudy reikalaujancioms
priemonéms tokiai rizikai dar labiau sumazinti, tai turéty bati daroma (UK
CAA, 2010, ch. 3, p. 10; CASA, 2022, p. 23). Toks pozitris atspindi aviacijos
saugos ir saugumo, kaip nuolatinio (nesibaigian¢io) proceso suvokima. Visgi
Siuo aspektu matyti, kad ALARP metodo taikymo pozitriu didesnis démesys
skiriamas butent antrajai rizikos kategorijai, kuri yra arc¢iau (ne)priimtinumo

% Angl. Requiring review.
100 Angl. Tolerable risks must be properly assessed and controlled to keep the residual
risk ALARP <...>, and must be reviewed periodically to ensure they remain that way.
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ribos ir dél to jai reikalingas atidesnis vertinimas, pateikiant iSsamesnj
pagrindima, jog §i (toleruotina) rizika i§ tiesy nevirsija ,,priimtino lygio* ribos.

Nors aviacijos saugos ir saugumo atzvilgiu rizikos vertinimas i§ principo
atliekamas naudojant sanaudy ir naudos analizg, kiekviena sitiloma saugos ir
(ar) saugumo rizikos mazinimo alternatyva turéty bati iSnagrinéta ir kitais
aspektais: efektyvumo, praktiskumo, jvykdomumo, patvarumo ir kt. (ICAO,
2018, p. 2-18-2-19). Be to, atliekant sanaudy ir naudos analizg svarbu jvertinti
ne tik aviacijos veikly riziky valdymo, bet ir su Siomis veiklomis susijusiy
riziky vertinimo proceso metu patiriamas sanaudas, 0 pacios sagnaudos turéty
buti suvokiamos ne vien tiesiogine finansine prasme, taciau ir netiesiogiai,
pavyzdziui, kaip apimanéios prisiimamos rizikos dél galimos Zzalos
reputacijai, pasitikéjimui ir pan. bei dél to prarandamy galimybiy piniging
iSraiskg (Clothier et al., 2013). Aviacijos saugos ir saugumo atzvilgiu
potenciali gaunama nauda turi bati vertinama per jai pasiekti reikalingy
iStekliy prizme tiek finansine, tieck zmogiskyjy resursy, laiko ir kitomis
prasmeémis, pirmiausiai taikant tas priemones, kurios, remiantis iSankstinio
poveikio vertinimo rezultatais, saugg ir (ar) saugumg padidinty maZiausiomis
sanaudomis (EK, 2015b, p. 23).

Toks rizikos vertinimas prisideda prie efektyvaus turimy istekliy
naudojimo, kai siekiama uztikrinti ekonoming pusiausvyrg tarp galimo
neigiamo rizikos poveikio ir atitinkamy saugos ir (ar) saugumo riziky
sumazinimo sprendiniy kainos (Poole, 2008, p. 13—14 cituota Mironenko-
Enerstvedt, 2017, p. 119). Siekis uztikrinti Sig pusiausvyra iSrySkina
ekonominio konteksto svarba aviacijos saugos ir saugumo teisinio turinio
suvokimui (Siuo klausimu taip pat Zr. 1.3.3 poskyrj). Tac¢iau N. Quddus (2020,
p. 36) pastebi, kad i§ esmés néra konsensuso, kaip tiksliai turéty buti
atlickamas §is vertinimas, t. y. neegzistuoja aiskios gairés, kaip Sioje sanaudy
ir naudos analizéje nustatyti jy santykio (ne)proporcingumo koeficienta. Taip
pat néra aiSku, i§ kieno perspektyvos turi buti atlickama tokia sanaudy ir
naudos analizé — i§ sprendimy priéméjo, sistemos operatoriaus, visuomenés ar
konkretaus subjekto, kuriam kyla atitinkama rizika, kai Zvelgiant i$ skirtingy
poziiirio tasky gali reik§mingai skirtis vertinimo rezultatas'®®,

Apskritai, tokiose technologiskai salyginai naujose srityse kaip aviacija
§is procesas daznu atveju primena ,,vistos ir kiauSinio* dilema, kai a priori
tikroji nauda ir sgnaudos néra zinomi, todél juos vertinant gali pasireiksti tokio

101 Payyzdziui, i§ sprendimy priéméjo poziiirio tasko tam tikra apimtimi gali biiti
reik§mingos ir ,,politinés sanaudos®, t. y. teisés akty leidéjy priimamy sprendimy
nepopuliarumo nulemtos neigiamos pasekmeés juos priémusiems politikams (politinés
karjeros prasme) dél galimo rinkéjy nepasitenkinimo.
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paties lygio neapibréZztumas (neuztikrintumas), kaip ir vertinant pacia rizika
(Clothier et al., 2013). Sj procesa dar labiau komplikuoja tai, jog, pavyzdziui,
aviacijos saugumo srityje vyrauja slaptumo principas ir visuomené daznai net
negali susipazinti su priimamais sprendimais §ioje srityje bei juos lémusiomis
priezastimis (Mironenko-Enerstvedt, 2017, p. 120-121). Todél panasu, kad
sanaudy ir naudos analizés taikymas vertinant rizikas dél tokio jam biidingo
skaidrumo triikumo taip pat neleidZia vienareik§miskai ex ante diversifikuoti
rizikas ] minétas ,,priimtinumo lygio* kategorijas.

Siame kontekste verta prisiminti ir tai, kad rizikos vertinimas, be kita ko,
priklauso nuo visuomenés susiriipinimo atitinkamomis grésmémis laipsnio —
kuo grésme kelia didesnj susirtipinima visuomengje, tuo didesnis spaudimas
skirti daugiau iStekliy jai sumazinti, net jei potencialiai gaunama nauda,
iskaitant grésmeés tikimybés ir (ar) dél jos galinciy kilti neigiamy pasekmiy
masto objektyvy sumazéjimag, lyginant su patiriamomis sgnaudomis bus
menkesné. Tai galima iliustruoti pavyzdziu, kai JAV po 2001 m. rugséjo 11 d.
teroro iSpuoliy drastiskai iSaugo aviacijos saugumui skiriamos ilaidos, kurios
bendrai siekia net iki 600 mlIn. doleriy per metus uz vieng iSgelbéta gyvybe ir
gerokai virsija deklaruojama tiksla (iki 10 mln. doleriy uz iSgelbéta gyvybe).
Kita vertus, tai nereiskia, kad visos $iuo tikslu taikomos priemonés sgnaudy ir
naudos santykio prasme yra neefektyvios: antai skai¢iuojama, kad islaidos oro
marSaly paslaugoms netenkina efektyvumo kriterijaus, kadangi kasmet sudaro
mazdaug po 180 mln. doleriy uz vieng isgelbéta gyvybe, o piloty kabinos dury
sutvirtinimas sgnaudy ir naudos prasme laikytinas efektyvesniu, nes sudaro
vos 0,8 min. doleriy uz isgelbéta gyvybe (Stewart, Mueller, 2008 cituota
Mironenko-Enerstvedt, 2017, p. 131-132). Nepaisant to, visuomenés baimés
jausmo mazinimo prasme biitent zZinojimas, kad orlaivyje kartu skrenda kovoti
su teroristais specialiai apmokytas ir ginkluotas pareigiinas, yra zymiai
efektyvesné priemoné, nors ir sunkiai i§matuojama. Siame kontekste
O. Mironenko-Enerstvedt (2017, p. 132) pastebi, kad teoriskai, jei sumos,
sumokétos uz ,,neefektyvia“ priemone, galéty biti iSleistos kitoms sgnaudy ir
naudos prasme labiau efektyvioms saugos ir (ar) saugumo priemonéms, taip
uz tg pacig sumag iSgelbstint daugiau gyvybiy (kad ir kaip ciniSkai tai
skambéty), tai reiksty, jog pirmyjy (t. y. ,,neefektyviy™) priemoniy taikymas
objektyviai zvelgiant i$ tiesy netgi sumazina saugg ir (ar) sauguma, kadangi
reiSkia neracionaly Siam tikslui skirty 1éSy naudojima.

Visuomenés susirfipinimo sauga ir (ar) saugumu bei tam skiriamy
sgnaudy priklausomybé gali biiti pavaizduota kaip kylanti tiesiné funkcija, kai
didesnis susiriipinimas tam tikra grésme lemia didesniy sagnaudy jai sumazinti
(suvaldyti) laikyma pagrjstais ir iki tam tikro laipsnio vercia reaguoti net |
nepagrijstas (neracionalias) baimes, vien siekiant sumazinti tokj visuomenés
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nesaugumo jausmg, ypa¢ nuo teigiamo visuomenés pozitrio stipriai
priklausomoje srityje, kaip aviacijal®. Vis délto, visuomenéje kylantis
susirtipinimas (baimé) dél objektyviai nepagrjsty grésmiy aviacijos saugos ir
(ar) saugumo kontekste turéty biiti vertinamas itin atidziai, kadangi vien tik su
Siomis neracionaliomis baimémis kovoti nukreiptos aviacijos saugos ir (ar)
saugumo  priemonés, objektyviai neprisidedancios (arba menkai
prisidedancios) prie didesnés saugos ir (ar) saugumo, taciau lemiancios tam
tikrus zmogaus teisiy ribojimus, i§ esmés reiksty, kad tokie ribojimai yra
nebitini.

Kita vertus, galima ir i§ dalies prieSinga pozicija, kad visuomengéje
paplitusio baimés jausmo, nors ir nepagristo, taciau reikSmingai paveikiancio
jprasta gyvenimag, sumazinimas taip pat per se (pats savaime) yra svarbus
tikslas, galintis pateisinti tam tikro masto zmogaus teisiy ribojimus. Tokj
pozitirj, visy pirma, galima pagrjsti tuo, jog stipri baimé gali tapti rimta
psichologinio pobiidzio trauma, tokia pat realia ir sukeliancia ne mazesnes
pasekmes nei fizinis suzalojimas (De Mol, 2012, p. 10). Be to, ignoruojant §j
jausma kyla grésmé viso aviacijos sektoriaus gyvavimui, o aviacijos svarba
Siuolaikingje visuomenéje neabejotina tiek ekonominiu ar socialiniu poziiiriu,
tiek nacionalinio saugumo kontekste'®®. Nepaisant to, §ie i§ esmés
netiesioginiai aviacijos saugos ir (ar) saugumo priemonémis siekiami tikslai
ir jy lyginamasis svoris Zmogaus teisiy ribojimy atzvilgiu turéty bati vertinami
itin atsargiai.

»Priimtinos rizikos* kategorija bei ja paaiSkinantis ALARP metodas
atskleidzia, jog sauga ir saugumas tikslo prasme aviacijoje néra suvokiami

102 Visuomenei baiminantis dél aviacijos saugos ir (ar) saugumo, net jeigu tokia baimé
ir néra pagrista objektyviai (realiai) egzistuojan¢iomis grésmémis, jie nebus linke
naudotis §ia transporto ra§imi, todél ignoruojant tokias, nors ir nepagrjstas,
visuomenés susirlipinimg keliancias baimes, tai gali reikSmingai pakenkti visam oro
transporto sektoriui ir netgi ji suzlugdyti.

108 Valstybés saugumo ar $alies ekonominés gerovés interesai expressis verbis
(aiskiais Zodziais; tiesiogiai) jvardijami kaip Zmogaus teisiy ribojimo pagrindas (zr.,
pvz., EZTK 8 str. 2 d.). Savo ruoztu EZTT jurisprudencijoje yra pazyméta, kad oro
uosty egzistavimas ir nuolat didéjantis orlaiviy skrydziy skaicius be abejonés yra
biitini uztikrinti Salies ekonoming gerove, o tarptautinio oro uosto veikla laikytina
teisétu tikslu EZTK 8 straipsnyje jtvirtintos teisés j privatumga ribojimo prasme (Zr.,
pvz., EZTT 1990 vasario 21 d. sprendima byloje Powwel ir Rayner pries Jungrine
Karalyste, peticijos Nr. 9310/81, 42 p.). ES teisminés institucijos taip pat akcentuoja
oro transporto sektoriaus svarbg ekonomikai ir valstybés saugumui (dél oro transporto
sektoriaus ekonominés svarbos, inter alia koronaviruso (Covid-19) pandemijos
kontekste, zr., pvz., Bendrojo Teismo 2021 m. balandzio 14 d. sprendimas byloje
Ryanair DAC pries Europos Komisijg, T-388/20, 2022 m. birzelio 22 d. sprendimas
byloje Ryanair DAC pries Europos Komisijg, T-657/20).
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kaip siekis visiSkai paSalinti bet kokia egzistuojanéig ar galincig kilti rizika,
tokiu biidu pripazjstant, kad aviacijoje tai objektyviai néra jmanoma. Sj
pozitrj pagrindZzia ir J. Huang (2009, p. 6) i§sakyta mintis apie aviacija — jeigu
aviacijoje nebuty rizikos ir pavojy, ji apskritai neegzistuoty, nes skrydis pats
savaime yra rizikingas, todél vienintelis biidas visiSkai i§vengti Sios rizikos
bity nebent ,,likti ant zemés*. Tai, kad aviacija neisvengiamai susijusi su tam
tikra rizika bei grésmémis, pripazjstama tiek Tarptautinés civilinés aviacijos
organizacijos, tiek jvairiy valstybiy nacionaliniuose aviacijos saugg ir
saugumg reglamentuojanc¢iuose dokumentuose (zr., pvz., ICAO, 2018, p. 2-
10; FAA, 2016, p. 2-4; CASA, 2022, p. 2; ir kt.), taip pat teismy praktikoje'%.
Taciau proceso prasme sauga ir saugumas kartu yra suvokiami kaip nuolatinis
siekis priartéti kiek jmanoma ar¢iau visisko rizikos pasalinimo.

1.5. Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo atskirtis, jy tarpusavio sgveika

Tarp saugos ir saugumo egzistuoja nemazai bendry bruozy, visy pirma, abi
Sios koncepcijos reprezentuoja (i) kova su tam tikromis grésmémis ir dél jy
kylancia rizika, (ii) siekiant apsaugoti atitinkamas vertybes. Vis délto, Sie
bendrumai kartu lemia reik§mingus saugos ir saugumo skirtumus tiek dél
skirtingo grésmiy, nuo kuriy siekiama ap(si)saugoti, pobiidzio ir jy prigimties,
tiek dél nevienodos $iy grésmiy ir saugomy vertybiy, kaip tam tikros sistemos,
ja supancios aplinkos atzvilgiu, saveikos. Atitinkamai nuo tam tikry
priemoniy priskyrimo vienai is iy kategorijy dél nevienodo grésmiy pobtidZzio
ir jy prigimties bei kity tarp saugos ir saugumo egzistuojanciy reikSmingy
skirtumy gali lemti ir nevienoda jy vertinima Zzmogaus teisiy apsaugos
pozitriu. Taigi sauga ir saugumas néra tapacios teisinés kategorijos, ir
nepaisant to, kad kasdienéje kalboje Sios savokos daznai tapatinamos bei
vartojamos kaip sinonimai, svarbu jas aiskiai atriboti.

IS tiesy, nemaza dalis saugg ir (ar) sauguma tyrusiy akademiky didesnj
démesj skyré ne iSsamiai ir visapusiskai jy turinio analizei, o blitent tam, kaip
§ias sgvokas tinkamai atriboti (Boholm et al., 2016, p. 322). Jau ilgg laika
bandoma i$siaisSkinti, kuo gi tiksliai saugumas skiriasi nuo saugos ir
atvirksciai, ypac transporto, be kita ko — aviacijos, srityje (Nas, 2015, p. 53).

104 7p  pvz., EZTT 2018 m. kovo 8 d. sprendimg byloje R.S. pries Latvijg, peticijos
Nr. 44154/14, kurioje nekilo abejoniy, kad orlaivis yra padidinto pavojaus Saltinis
(angl. ,,the aircraft was a source of dangerous activity“), taip pat Sioje byloje pateiktg
teis¢jo Martin§ Mits atskiraja nuomone, kurioje jis pazymeéjo, kad léktuvy valdymas
(pilotavimas) yra i§ prigimties pavojinga veikla (angl. ,,operating of <...> planes is
an inherently dangerous activity*).
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Taip pat teisinio reguliavimo sferoje pastebima, kad reglamentuojant
aviacijoje susiklostancius santykius yra buidinga aiskiai i$skirti aviacijos sauga
ir aviacijos sauguma, kaip savarankikas sritis!®. Kita vertus, teisinis
reguliavimas nepateikia pakankamai tiksliy kriterijy, kuriais vadovaujantis
praktikoje kiekvienu atveju buty jmanoma besalygiskai atriboti aviacijos
sauga ir aviacijos sauguma. Be to, pastaruoju metu galima jzvelgti tendencija
pamazu atsisakyti kategorisko aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
atribojimo, kai j juos siekiama dazniau zvelgti holistiskai'®. Siuo aspektu
mokslingje literatiiroje pripazjstama, kad glaudesnis saugos ir saugumo
eksperty bendradarbiavimas jgalina matyti iSsamesnj galimy grésmiy vaizda
bei padeda uztikrinti efektyvesnj jy valdyma ir kovai su Siomis grésmémis
skiriamy istekliy panaudojimg (Line et al., 2006, p. 9). Vis délto, nepaisant
glaudaus saugos ir saugumo tarpusavio rySio, tarp Siy koncepcijy
egzistuojantys tam tikri reikSmingi skirtumai neleidzia jy susieti j vieng
homogeniska visuma, ir j Siuos skirtumus biitina atsizvelgti, ypa¢ aviacijos
sauga ir saugumu grindziamy zmogaus teisiy ribojimy kontekste.

Praktikoje daznai susiduriama su keblumais atribojant aviacijos saugg ir
aviacijos sauguma. Ne igimtis ir ESTT bei EZTT, kuriy jurisprudencijoje
galima rasti ne vieng atvejj, kai aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sgvokos

105 Pavyzdziui, tarptautinés civilinés aviacijos teisinio reguliavimo pagrinda
sudaranc¢iy Tarptautinés civilinés aviacijos organizacijos priimamy dokumenty
kontekste pastebétina, kad aviacijos saugumui ir aviacijos saugai yra skirti atskiri
Cikagos konvencijos priedai — atitinkamai 17 priedas ,,Aviacijos saugumas“ (angl.
HAviation Security®) ir 19 priedas ,,Saugos valdymas“ (,,Safety Management®).
Europos Sajungoje civilinés aviacijos saugumo bendrosios taisyklés, taip pat vienodo
Cikagos konvencijos 17 priedo aidkinimo pagrindas nustatyti Reglamente (EB)
300/2008, o pagrindinis aviacijos saugg reglamentuojantis dokumentas yra
Reglamentas (ES) 2018/1139. Kituose Sajungos teisés aktuose taip pat atskirai
i§skiriamos (ai$kiai atribojamos) aviacijos saugos ir saugumo grésmés (pvz., pagal
Reglamento (EB) 261/2004 keturiolikta konstatuojamajg dalj ypatingos aplinkybés,
kuomet skrydj vykdantis oro vezéjas gali biiti atleistas nuo pareigos mokéti keleiviams
kompensacijg dél skrydzio atSaukimo ar atidéjimo ilgam laikui, be kita ko, gali
susidaryti ,,dél <..> pavojaus saugumui, netikétai atsiradusiy skrydziy saugos
trakumy.

106 Payyzdziui, priémus Reglamentg (ES) 2018/1139, kaip vienas i3 gretutiniy jo tiksly
Salia pagrindinio tikslo Sajungoje nustatyti ir iSlaikyti vienoda auksta civilinés
aviacijos saugos lygj yra nurodytas siekis srityse, kuriose taikomas §is reglamentas,
prisidéti prie vienodo auksto civilinés aviacijos saugumo lygio nustatymo ir i§laikymo
(1 str. 1 d.ir 2 d. fp.). Atitinkamai Reglamente (ES) 2018/1139 galima rasti nemazai
aviacijos saugumui skirty nuostaty, o $io reglamento 88 straipsnis expressis verbis
ipareigoja Europos Komisija, Europos Sgjungos aviacijos saugos agentiirg ir valstybes
nares bendradarbiauti su civiline aviacija susijusiais saugumo klausimais (jskaitant
kibernetinj saugumg), tose srityse, kuriose egzistuoja civilinés aviacijos saugos ir
saugumo tarpusavio priklausomybeé.
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buvo vartojamos kaip sinonimai®?’. Viena vertus, tai kelia pagrjsty abejoniy
dél to, ar teismai jas apskritai suvokia tinkama prasme. Kita vertus, tokia
situacija kartu rodo teismy neskiriama pakankama démesj Sioms sgvokoms, jy
vartojimo tikslumui, o i§ teis¢ aiSkinti kompetentingy teisminiy institucijy,
kaip savo srities profesionaly, pagrijstai tikimasi itin didelio kruopS§tumo ir
atidumo, ypac¢ i§ tokiy svarbiy tarptautiniy Zmogaus teisiy apsaugos
instrumenty, kaip Chartija ir EZTK, nuostatas aiskinti jgalioty teismy — ESTT
ir EZTT.

Tiesa, i$samiau i$nagrinéjus atvejus, kai ESTT ir EZTT praktikoje saugos
ir saugumo savokos buvo vartojamos su tarptautiniame civilinés aviacijos
reglamentavime jtvirtintais apibrézimais nesuderinama prasme, panasu, jog
dalj $iy atvejy galbt Iémé tiesiog klaidingas vertimas i§ kalby, kuriose dél
lingvistiniy ypatumy abiem prasmémis vartojamas tik vienas (tas pats) zodis.
Tai ypac rySku ESTT jurisprudencijoje, kai bylos nagrinéjamos, pavyzdziui,
tokiomis proceso kalbomis kaip dany, ispany, italy, $vedy, portugaly ar
vokiec€iy, véliau verciant sprendimus ] kitas oficialigsias Sajungos kalbas —
dazniausiai tokiuose sprendimuose (jy vertimuose) sauga ir saugumas
vartojami pakaitomis kaip sinonimai arba apskritai priesinga jy turiniui
prasme, neatitinkanc¢ia nagrinéto gino esmés. Pavyzdziui, byloje Prigge ir
kt., C-447/09, butent auks$tam oro transporto saugos lygiui, kaip tai matyti i$
ginco konteksto, uztikrinti skirta priemoné (keleiviniy orlaiviy piloty amziaus
ribojimas) zmogaus teisiy apsaugos (konkreciai — diskriminacijos draudimo)
poziiiriu Teisingumo Teismo buvo jvertinta kaip priemoné visuomenes
saugumui uztikrinti. Kitaip tariant, Sioje byloje ESTT aviacijos saugos tikslus
i§ esmés prilygino visuomenés saugumo tikslui, visiskai to nemotyvuodamas
bei pla¢iau nepasisakydamas dél saugos ir saugumo tapatinimo nurodytu
aspektu. Tuo tarpu dél skirtingos grésmiy prigimties bei pobuidzio priimtinas
saugos ir saugumo rizikos lygis (kitaip — rizikos tolerancija) gali reik§mingai
skirtis, todél ir Sioms grésméms suvaldyti taikomy priemoniy ribojamasis
poveikis Zzmogaus teisiy atzvilgiu néra vienodas — saugumo atzvilgiu paprastai
priimtinos (toleruotinos) labiau Zmogaus teises varZancios priemones,

07 7r., pvz., ESTT 2008 m. gruodzio 22 d. sprendimg byloje Wallentin-Hermann,
C-549/07; 2009 m. kovo 26 d. sprendima byloje Selex Sistemi Integrati pries
Komisijg, C-113/07 P; 2014 m. kovo 18 d. sprendimg byloje International Jet
Management, C-628/11; 2015 m. rugséjo 17 d. sprendimg byloje van der Lans,
C-257/14; 2017 m. geguzés 4 d. sprendimas byloje Peskovd ir Peska, C-315/15;
2017 m. liepos 5 d. sprendimg byloje Fries, C-190/16; 2019 m. balandzio 4 d.
sprendima byloje Germanwings, C-501/17; taip pat EZTT 2018 m. rugséjo 4 d.
sprendimg byloje Tiramavia S.R.L. ir kiti pries Moldovos Respublikg, peticijy
Nr. 54115/09, 55707/09 ir 55770/09; 2022 m. birZelio 2 d. sprendimg byloje Straume
pries Latvijg, peticijos Nr. 59402/14; ir kt.
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lyginant su sauga. Taigi, toks nepagrjstas saugos ir saugumo tiksly tapatinimas
gali lemti nepagristus ir neproporcingus zmogaus teisiy ribojimus.

Kita vertus, minéto sprendimo angliskojoje versijoje vartojamas turinio
prasme tikslus terminas ,safety”, tatiau proceso kalba Sioje byloje buvo
vokieciy, kurioje tiek saugai, tiek saugumui apibrézti vartojamas tik vienas
terminas — ,,Sicherheit*, todél galima daryti prielaida, kad §i neatitiktis galéjo
atsirasti ir dél netinkamo teksto vertimo. Nors tokie lingvistiniai vertimo
trikumai i§ pirmo zvilgsnio gali atrodyti nereik§mingi, nevertéty sumenkinti
dél to kylancios Siy savoky vartojimo neatitikties, juolab kad visy Sajungos
valstybiy nariy valstybinés kalbos yra oficialios ES institucijy kalbos'® ir nei
vienai i§ jy negali biiti suteiktas prioritetas kity kalby atzvilgiu. Vis délto
pastebétina ir tai, kad ne visais atvejais aviacijos saugos ir (ar) aviacijos
saugumo sgavokos prieSinga, nei tarptautinéje civilingje aviacijoje
jsitvirtinusia, prasme yra vartojamos teismo sprendimo motyvuojamojoje
dalyje — jos gali biti painiojamos, pavyzdziui, aprasant ginco esme (bylos
fabulg). Taciau teismo sprendimas yra vientisas dokumentas, todél ir Sie
atvejai rodo tam tikrg tikslaus aviacijos saugos ir saugumo savoky vartojimo,
ju turinio atskleidimo svarbos nuvertinimg (sumenkinimg) Siy teismy
jurisprudencijoje.

Atvejai, kai teismy sprendimuose aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
sgvoky vartojimas nedera su tarptautinéje civilingje aviacijoje jy turiniui
suteikiama prasme arba jos vartojamos kaip sinonimai, t. y. neatidumas
vartojamy savoky (jy turinio) tikslumo atzvilgiu, ypaé, kai tai daro
supranacionalinés teisminés institucijos, kaip antai ESTT, turintis uztikrinti
vienoda Sajungos teisés, jskaitant pirminés ES teisés dalimi esancios
Chartijos, aiskinima, ar Konvencijos nuostaty turinj kompetentingas aiskinti
EZTT, neabejotinai kelia grésme tinkamai Zmogaus teisiy apsaugai. Siuo
aspektu atkreiptinas démesys, kad skirtinga saugai ir saugumui budingy
grésmiy prigimtis, jy pobiuidis bei sgveika su saugomomis vertybémis, lemianti
tai, jog saugumo grésmés paprastai yra sunkiau ap¢iuopiamos ir objektyviai
iSmatuojamos, nei saugos srityje kylancios rizikos, suponuoja ir tam tikrus
skirtumus dél pripazjstamos vertinimo (nuozitros) laisvés riby taikant
konkrecéias su Siomis grésmémis kovoti skirtas priemones, be kita ko, galin¢ias
riboti pagrindines teises ir laisves. Netinkamai identifikavus aviacijos saugg ir
(ar) sauguma, kaip teiséta tikslg ir tam tikra teising vertybe, kurios siekiant
gali biti ribojamos atitinkamos zmogaus teisés, kyla rizika, jog bus iSkreipta
Siy konkuruojanéiy interesy pusiausvyra. Saugos ir saugumo teisiniam turiniui

108 7r Reglamentg Nr. 1, nustatantj kalbas, kurios turi bati vartojamos Europos
ekonominéje bendrijoje. OL P 017, p. 385.
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nesant tapaciam Kiekvienu atveju gali skirtis ir jy vertybinis svoris santykyje
su zmogaus teisémis, o kartu su juo atitinkamai ir konkreciy aviacijos saugai
arba saugumui skirty priemoniy tinkamumo, biitinumo ar jy proporcingumo
vertinimas.

Taigi, kaip matyti, aviacijos saugos ir aviacijos saugumo atribojimas,
visy pirma dél nevienody vertinimo (nuozitiros) laisvés riby $iais tikslais
taikomy priemoniy atzvilgiu, yra itin reikSmingas disertacinio tyrimo
apimtyje. Siekiant tinkamai jvertinti Zmogaus teisiy ribojimy, grindziamy
aviacijos saugos ar aviacijos saugumo tikslais, teisétumag ir pagristumg (jy
tinkamuma siekiamiems tikslams, butinumag demokratinéje visuomenéje,
proporcingumag), pirmiausia biitina aiskiai identifikuoti, kokiy konkreciai
tiksly tokiomis priemonémis yra siekiama, t. y. uztikrinti sauga, sauguma ar
galbat abu. Nuo to, be kita ko, priklausys ir Siais tikslais, kaip tam tikromis
abstrahuotomis saugotinomis teisinémis vertybémis, grindziamy priemoniy
vertybinio svorio vertinimas jy santykyje su Zmogaus teisémis. Ne kg maziau
Siuo aspektu yra svarbi saugai ir saugumui bidinga tarpusavio
priklausomybé'® bei tarp jy egzistuojantys kiti bendrumai, kas praktiniu
pozitriu daznai leidZia vienoje srityje taikomas priemones pritaikyti ir kitoje
srityje (Pietre-Cambacédes, Bouissou, 2013, p. 111; Line et al., 2006, p. 8-9;
Kriaa et al., 2015, p. 175). Taciau zmogaus teisiy ribojimy prasme dél
specifiniy tarp saugos ir saugumo egzistuojanciy skirtumy ne visais atvejais
analogisky priemoniy taikymo teisétumo ir pagristumo vertinimas saugos
kontekste sutaps su ty paciy priemoniy vertinimu saugumo kontekste.

Be to, tam tikrais atvejais galima atvirkStiné saugos ir saugumo
priemoniy koreliacija, kai pritaikius Zmogaus teises ribojancias saugumo
priemones pabloginama saugos situacija ir vice versa, dél ko tokiy priemoniy
taikymo vertinimas Zmogaus teisiy apsaugos prasme taip pat gali kardinaliai
skirtis. Aiskiai suvokiama saugos ir saugumo atskirtis taip pat svarbi dél to,
kad tam tikras priemones priskyrus, pavyzdZiui, saugos sriiai, labai tikétina,
jog saugumo srities specialistai j atitinkamas grésmes, prie§ kurias yra
nukreiptos tos konkrecios saugos priemonés, gali nebekreipti démesio,
manydami, kad Sios grésmés jau yra suvaldytos, nors jos vis dar gali kelti
rizikg saugumui visiSkai kitais aspektais, apie kuriuos saugos specialistai
galbiit net nesusimasté. Dél §ios priezasties dalis grésmiy ir dél jy kylanti
rizika gali bati paliktos nevaldomos, o aviacijoje, ypa¢ skrydzio metu, bet
kokia net menkiausia saugos ir (ar) saugumo rizika gali baigtis tragiSkomis

109 Pasak kai kuriy autoriy (Burns et al., 1992; Cusimano, Byers, 2010; Blanquart et
al., 2012 cituota Karanikas, 2018, p. 547), sauga ir saugumas yra vienas nuo kito
priklausomi, nes saugos problema gali lemti ir saugumo problema bei atvirksciai.
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pasekmémis. Tai savo ruoztu neatsiejamai susije su pagrindinés Zmogaus
teisés 1 gyvybe apsauga oro vezéjui tenkanCios pozityviosios pareigos
uztikrinti tinkama aviacijos saugg ir sauguma kontekste, taip pat gali lemti kity
zmogaus teisiy pazeidimg (pvz., teisés | privatumg, asmens duomeny,
nuosavybés apsaugos ir kt.).

Sudétingéjant oro transporto srityje naudojamoms technologijoms ir
sistemoms, joms tampant labiau kompleksinéms, atriboti aviacijos sauga ir
sauguma praktikoje Vvis sunkiau, nes jy tarpusavio rySiai dar glaudziau
persipina ir ne visada yra lengvai identifikuojami (pastebimi), dél to formali
riba (takoskyra) tarp saugos ir saugumo pamazu gali blankti. Vis délto,
mokslingje literatiiroje (pvz., Piétre-Cambacédes, Chaudet, 2010, p. 58-59;
Kriaa et al., 2015, p. 158-160; Jore, 2019, p. 158-160; Vedder, 2019, p. 11—
15) akcentuojama, jog sauga ir saugumas be jiems buidingy bendry bruozy ir
glaudziy tarpusavio ry$iy turi tam tikras specifines konotacijas, kurios
reik§mingai skiriasi ir leidZia tarp jy bent jau salyginai nubrézti ,,demarkacijos
linija“. Remiantis minéty autoriy atliktais tyrimais, takoskyra tarp saugos ir
saugumo galima daryti taikant dvejopa testa — identifikuojant grésme
kelian¢iy rizikos faktoriy kilmg ir pobtidj bei pagal sgveika sistema—aplinka.
Nurodyti kriterijai néra ir neturéty biiti vertinami kaip absoliutis, taciau
tolesnis tyrimas atskleidé, jog $is i§ esmés objektyviomis grésmiy savybémis
ir jy bei saugomy vertybiy saveikos supancios aplinkos atzvilgiu ypatumais
gristas testas daznu atveju leidzia pakankamai tiksliai atriboti saugg ir
sauguma. Visgi dél saugai ir saugumui budingo itin tampraus tarpusavio rysio
jie neisvengiamai reikalauja integralaus pozitrio, kuris, dalies autoriy (Jore,
2019, p. 171-172; Line et al., 2006, p. 8) teigimu, turi tapti neatsiejama Sios
srities specialisty mastymo dalimi, vedanéia j saugos ir saugumo sinteze.
Atitinkamai ] tai bitina atsiZvelgti ir vertinant aviacijos sauga ir (ar) saugumu
grindziamus ribojimus zmogaus teisiy apsaugos pozitiriu.

1.5.1. Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo atribojimas pagal grésmiy
kilme

Saugos ir saugumo koncepcijas tyre mokslininkai (Boholm et al., 2016,
p. 322; Burns et al., 1992; Dahlstrom, Dekker, 2008 cituota Karanikas, 2018,
p. 547-548; Jore, 2019, p. 160-161; Kriaa et al., 2015, p. 158-159; Line et
al., 2006, p. 1-2, 9; Mdller, 2012, p. 81; Pettersen, Bjarnskau, 2015, p. 169;
Vedder, 2019, p. 11-15; Young, Leveson, 2014, p. 31-32) bene vieningai
teigia, kad tarp saugos ir saugumo egzistuoja reik§mingi skirtumai, visy pirma,
pagal grésme kelianciy rizikos faktoriy prigimtj (kilmg¢) — saugos atveju
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grésmés paprastai yra vidinés, o saugumo priemonémis dazniausiai siekiama
uzkirsti kelig iSorinéms grésméms. Sia prasme saugumas suvokiamas kaip
nepazeistas vientisumas nuo iSorés pavojy (iSoriniy késinimysi, kurie gali biti
igyvendinami tiek fizisSkai, tiek skaitmeninémis priemonémis (pvz.,
Kibernetinés atakos)), o sauga — kaip vidinés rizikos ir pavojy (atsitiktiniy
klaidy ar gedimy) nebuvimas. Tac¢iau svarbu nepamirsti atsizvelgti j tinkama
subjekta, kurio pozilriu turi bati atlickamas toks vidiniy / iSoriniy grésmiy
vertinimas, kadangi aviacijoje veikia skirtingi subjektai su skirtingomis
atsakomybés sritimis (oro vezéjai, oro uosty infrastruktiiros valdytojai,
orlaiviy techning priezitira vykdantys subjektai ir kt.) bei galiausiai yra sia
transporto rasimi besinaudojantys asmenys (keleiviai, kroviniy siuntéjai ar
gavéjai ir kt.).

Sis skirstymas pagal analogija koreliuoja su jau aptartais ESTT
jurisprudencijos pavyzdziais dél ,nelaimingo atsitikimo™ ir ,ypatingy
aplinkybiy“ sgvoky aiskinimo, i$skiriant ,,iSorinio poveikio® kriterijy, kaip
sudétine $iy sgvoky dalj!®®, Nors aptartais atvejais $is kriterijus naudotas ne
siekiant atriboti aviacijos saugg nuo aviacijos saugumo, bet kaip leidziantis
nustatyti, ar atitinkamas jvykis pateko biitent j aviacijos saugos sritj, $i
analogija pakankamai tiksliai iliustruoja aviacijos saugai labiau budinga
endogening grésmiy prigimtj, t. y. viding jy kilme. Toks saugos ir saugumo
grésmiy skirstymas pagal kilme¢ (prigimtj) kartu rodo oro vezéjy gebéjima
kontroliuoti ir valdyti Sias grésmes, nuo kurio priklauso ir priimtinos rizikos
lygio vertinimas. Antai aviacijos saugos riziky atveju dél vidinés jy kilmés oro
vez€jas paprastai gali daryti joms reik§mingg jtaka, taciau jis turi gerokai
maziau galimybiy kontroliuoti dazniausiai iSorinés kilmés saugumo grésmes.
Analogiskai ESTT 2013 m. sausio 31 d. sprendime byloje McDonagh, C-
12/11'*!, remdamasis ankstesne savo praktika, pazyméjo, jog oro transporto
srityje savoka ,,ypatingos aplinkybés® reiskia jvykj, kuris nebudingas
normaliai oro transporto vezéjo veiklai ir kurio jis negali realiai valdyti dél Sio
jvykio pobudZio bei atsiradimo priezasciy. Sioje byloje Teisingumo Teismas,
pritardamas generalinio advokato iSvadai, Zenge dar toliau ir pri¢jo prie
i8vados, kad sgvoka ,,ypatingos aplinkybés* apibuidina visas aplinkybes, kuriy

110 7y, pvz., generalinio advokato Nicholas Emiliou i§vada byloje Austrian Airlines,
C-589/20; generalinio advokato Priit Pikamide iSvada byloje Airhelp, C-28/20;
generalinio advokato Evgeni Tanchev 2018 m. lapkri¢io 22 d. iSvada byloje
Germanwings, C-501/17.

111 Byloje nagrinétas atvejis, susijes su skrydzio at§aukimu, kai buvo uzdaryta keliy
ES valstybiy nariy oro erdvé dél pasklidusiy vulkaniniy peleny debesy Islandijoje
i§siverzus ugnikalniui.

92



oro transporto vezéjas nekontroliuoja, nesvarbu, koks $iy aplinkybiy pobudis
ar dydis (mastas).

Atitinkamai aviacijos saugos ir aviacijos saugumo atribojimo atzvilgiu
gali buti reikSminga turima grésmiy kontrolé, kurig didele dalimi lemia butent
ju prigimtis (kilmé). Kita vertus, nurodytas skirstymas yra sglyginis, kadangi
tam tikros aviacijos saugos grésmés taip pat gali biiti vertinamos kaip iSorinés
ir (ar) oro vezéjas gali objektyviai neturéti realiy galimybiy jas kontroliuoti,
kaip antai nepalankios meteorologinés oro salygos, ,trikdantys® keleiviai
(angl. unruly / disruptive passsengers) ir pan. Pavyzdziui, nepalankiy oro
salygy atveju ,,iSoriSkumas* pasireiskia rizikg suvokiant kaip kylancig ne i$
pacioje aviacijoje naudojamy jrenginiy ir (ar) technologijy (jy defekty,
trakumy ar pan.) arba Sioje srityje dirbanciy asmeny (pvz., netinkamai
atlieckamy pareigy), bet kity — aviacijos veiklos prasme visiskai iSoriniy —
veiksniy. Tuo tarpu su grésme skrydziy saugai kelianciais ,trikdanéiais*
keleiviais susijusioje byloje Transportes Aéreos Portugueses, C-74/19, ESTT
konstatavo, jog ,,i§ principo atitinkamas skrydj vykdantis oro vezéjas negali
valdyti tokio elgesio, nes <...> tai yra keleivio veiksmai ir i§ esmés negalima
numatyti jo elgesio ir reakcijos j jgulos reikalavimus®. Kitaip tariant, Sios
rizikos laikytinos ,,iSorinémis* jas vertinant iSimtinai 1.3.1 poskyryje aptarto
aviacijos konteksto prasme, kaip pernelyg nuo jo nutolusios. Lygiai taip pat
tam tikros aviacijos saugumo grésmeés nurodytu aspektu gali bati laikomos
vidinés kilmés — pavyzdziui, paties oro vezéjo darbuotojo sukelti sabotazo
veiksmai ir kt.

Atsizvelgiant | tai, vien grésmiy prigimtis (kilmé) néra pakankamas
kriterijus, leidziantis patikimai atriboti aviacijos sauga ir sauguma. Stai byloje
Germanwings, C-501/17, nors generalinis advokatas Evgeni Tanchev savo
i8vadoje taip pat atsizvelgé | iSoring veiksnio — orlaivio padanga sugadinusio
ant kilimo / tipimo tako guléjusio varzto — prigimtj oro vezéjo veiklos
pozitriu, siekiant pripazinti jj ,,ypatinga aplinkybe®, ta¢iau kartu atkreipé
démesj, kad varztas ten guléjo oro vezéjams nezinant ir nepriklausomai nuo
ju valios (pries jy valig). Taigi, kaip reikSmingas papildomai vertintas rizikos
pobiidj nusakantis valios (ty¢ios) faktorius.

1.5.2. Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo atribojimas pagal grésmiy
pobidj

Greta grésmiy prigimties (kilmés), siekiant atriboti aviacijos sauga ir aviacijos

sauguma, daznai yra iSskiriamas grésmiy, nuo kuriy siekiama ap(si)saugoti,
pobidis. Remiantis pastaruoju Kriterijumi, yra teigiama, jog saugos priemonés
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nukreiptos ap(si)saugoti nuo nety¢iniy zalingy jvykiy, o saugumo priemoneés
labiau orientuotos | apsauga nuo ty¢iniy veiky. Taciau naujausi tyrimai Sioje
srityje atskleidzia, jog, pavyzdziui, nelaimingi nutikimai, kurie aptariamo
skirstymo prasme laikytini atsitiktine (nety¢ine) grésme, ne visais atvejais yra
visiskai atsitiktiniai ir kartais kyla dél samoningai neskiriamo pakankamo
démesio saugai, t. y. zmogaus ketinimai (valia) gali turéti jtakos kylant ir
nelaimingiems nutikimams (,,atsitiktiniams / netyCiniams jvykiams®)
(Perrow, 2011a, 2011b; Reason, 1990, 1997; Weick, Sutcliffe, 2011; Woods
et al., 2012 cituota Jore, 2019, p. 161-162).

Dél nurodytos priezasties dalis autoriy (pvz., Burns et al., 1992;
Dahlstrom, Dekker, 2008; Karanikas, 2018, p. 550) patikslina, kad kalbant
apie tyCig aptariamo skirstymo prasme klaidinga referuoti tik j Zzmoniy
veiksmus, kadangi daugelis saugos incidenty jvyksta Zmonéms tikslingai
atliekant, jy manymu, ,,saugius‘ veiksmus, kurie, kaip véliau paaiskéja, buvo
klaidingi. Taigi veikos prasme tyc¢ia gali egzistuoti tiek saugos, tiek saugumo
atveju, tik saugos atveju tyCiniais veiksmais nesiekiama sukelti zala, o kalbant
apie saugumg — bitent tokiy neigiamy pasekmiy tikslingai (ty¢ia) ir yra
sickiama. Todél tyc¢ig laikant saugos ir saugumo atribojimo kriterijumi, $ia
prasme ji turéty biti vertinama ne grésme¢ saugai ar saugumui keliancios
veikos atzvilgiu, bet veikiau tokia veika siekiamy neigiamy pasekmiy
(rezultaty, padariniy)!*2. Atsizvelgiant j tai, galima pritarti S. H. Jore (2019,
p. 162, 171), kad butent piktybiniai ketinimai (tikslas sukelti zalg) padeda
atriboti sauguma nuo saugos pagal grésmeés pobiid;.

Esminis skirtumas tarp aviacijos saugos ir aviacijos saugumo praktikoje
taip pat daromas atsizvelgiant j rizikos faktorius (jy pobiidj), kurie paprastai
skirstomi j keturias grupes: zmogiskosios klaidos, techniniai gedimai, blogos
oro sglygos ir nusikalstamos veikos. Mokslingje literatiiroje (Nielsen, 2008,
Everitt, 2000, Bjgrnskau et al., 2007 cituota Mironenko-Enerstvedt, 2017,
p. 100) teigiama, kad aviacijos sauga siekia sumazinti nevalingai kylancia
rizikg ir apima pirmasias tris rizikos faktoriy grupes, o aviacijos saugumas
skirtas uzkirsti keliag nepageidaujamai tyCinei zmoniy veikai, kuria valingai
késinamasi | civiling aviacija arba jg siekiama neteisétai panaudoti Kitais
zalingais tikslais, todél apima ketvirtaja aviacijos rizikos faktoriy grupe.

112 payyzdziui, ,,trikdanéiy keleiviy®, t. y. smurtaujanéiy, apsvaigusiy, nepaklusniy ar
kitokiu savo elgesiu pavojy orlaiviy ir (ar) juose esanciy asmeny ar turto saugai arba
tvarkai ir disciplinai (drausmei) orlaivyje kelian¢iy arba galin¢iy sukelti keleiviy,
atveju riba tarp grésmés saugai ir saugumui yra gana ,,slidi“, kadangi priklausomai
nuo tokio keleivio ketinimy — jiems esant piktybiskai nukreiptiems sukelti Zalg
civilinei aviacijai — tokiy asmeny trikdantis elgesys gali tapti rimta grésme aviacijos
saugumuli.
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Grésmés pobidzio kriterijus, papildydamas pries tai aptartg aviacijos
saugos ir saugumo atribojima pagal grésmiy prigimtj (kilme), leidzia tiksliau
identifikuoti, kuriai sri¢iai — saugos ar saugumo — priskirtinos atitinkamos
grésmes ir su jomis kovoti skirtos priemonés. Pavyzdziui, jau minétas atvejis
dél oro vezéjo darbuotojo sabotazo veiksmuy, jj vertinant vien skirstymo pagal
grésmiy prigimtj (kilme) pozitriu, buty laikytinas vidine grésme, nes kyla i$
pacios oro transporto veiklos, todél labiau priskirtinas aviacijos saugos sriciai.
Taciau tyCios prasme tokia veika piktybiskai siekiama sukelti zalg, todeél
skirstymo pagal grésmés pobtid] atzvilgiu $i rizika patekty j saugumo sritj.

Aviacijos saugos ir saugumo atribojimo vien pagal grésmiy prigimtj
(kilmg) ribotuma taip pat galima iliustruoti remiantis kitu aptartu pavyzdziu
dél ant oro uosto kilimo / tiipimo tako gulin¢io varzto. Pats varztas ar kitas
pasalinis objektas ant orlaiviy kilimo / tapimo tako ir tokiems objektams laiku
aptikti taikomos priemonés neabejotinai patenka j aviacijos saugos sritj,
kadangi kyla i§ oro uosty infrastruktiiros (ne)tinkamos priezitiros, t. y. i8
principo yra vidinis, neatsizvelgiant j tai, kaip (tyCia ar nety¢ia) pasaliniai
objektai ten atsirado. Taciau tokio objekto atsiradimo ant kilimo / ttipimo tako
uzkardymo prasme tycios kriterijus i§ esmés yra lemiamas, atribojant biitent
Siam tikslui taikomas priemones kaip aviacijos saugos ar aviacijos saugumo —
pavyzdziui, priemongés, skirtos iSvengti tyCinio pasaliniy objekty palikimo ant
tako, siekiant pakenkti aviacijai (tikslingai sukelti zalg), dél savo pobudzio
labiau laikytinos aviacijos saugumo dalimi, ir reikalauja kitokio atsako, nei
tokio varzto atsiradimas ant kilimo / tipimo tako kaip aviacijos saugos
grésme.

Vis délto, aviacijos saugos ir saugumo atribojimas pagal grésmiy pobiidj,
net ir kartu su skirstymu pagal grésmiy prigimtj (kilm¢), taip pat néra
pakankamas, kad biity jmanoma patikimai atriboti sauga nuo saugumo. Taigi,
mokslingje literatiiroje papildomai i$skiriamas saveikos sistema—aplinka
Kriterijus.

1.5.3. Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo atribojimas pagal saveika
sistema—aplinka

Kaip dar vienas esminis skirtumas tarp saugos ir saugumo, padedantis juos
atriboti, yra sgveika sistema—aplinka. Sioje sgveikoje ,,sistema“ reprezentuoja
pat] tiriamajj objekts, o ,,aplinka“ — kitas su Siuo objektu saveikaujancias
sistemas ir (ar) Zmones, kuriy elgesys ir (ar) savybés maziau Zinomi ir kuriy
negali kontroliuoti tiriamojo objekto valdytojas. Remiantis jvairiy autoriy
atliktais tyrimais, sgveika sistema—aplinka gali referuoti tiek j grésmiy kilme,

95



tiek j galimg jy poveikj: pirmuoju atveju teigiama, kad sauga susijusi su
vidinémis (i$ pacios sistemos kylan¢iomis) grésmémis, o saugumas — i$ iSorés
kylan€iomis grésmémis (Pietre-Cambacédes, Chaudet, 2010, p. 59); antruoju
atveju atribojant sauga ir sauguma iSskiriamas skirtingas galimy neigiamy
pasekmiy pobiidis, kai saugos atveju laikoma, jog grésmé kyla tiriama sistema
Supanciai aplinkai, o saugumo — paciai sistemai (Kriaa et al., 2015, p. 159).
Kitaip tariant, sgveikoje sistema—aplinka saugos grésmés paprastai kyla i$
sistemos vidaus ir jy sukeliamos neigiamos pasekmés daZniausiai yra
nukreiptos j iSore, t. y. ja supancig aplinkg, o saugumo grésmés veikia
atvirksciai — i$ sistemos iSorés (aplinkos) j jos vidy.

Abiem atvejais galima kalbéti apie tam tikra sistemg, veikiancia
atitinkamoje aplinkoje, kurios tarpusavyje saveikauja (Line et al., 20006, p. 2).
Atsizvelgdami j Sig saveika, L. Piétre-Cambacédes ir C. Chaudet (2010, p. 58—
59) saugos ir saugumo atribojimo pagal grésmiy prigimtj (kilmg) ir pobidj
idéja pasitlé papildyti binariniu grésmiy bei galimy neigiamy pasekmiy
skirstymu i grupes ,,sistema® ir ,,aplinka®. Taciau N. Karanikas (2018, p. 550)
kritikuoja tokj saugos ir saugumo atskyrimg pagal sgveika sistema—aplinka,
teigdamas, kad Sis kriterijus neleidzia jvertinti, jog (1) ty¢inés (piktybinés)
veikos gali biti inicijuotos ir i$ pacios sistemos vidaus, o ne tik i$ ja supancios
aplinkos, taip pat (2) saugos incidentg gali lemti ne tik vidiniai veiksniai,
taCiau ir neigiamas (netycinis) aplinkos poveikis.

I§ tiesy, atsizvelgiant j analizuojamos sistemos tipa, ja supancig aplinkg
ir galimy nepageidaujamy jy tarpusavio saveiky jvairove, gaunama daugybe
jvairiy variacijy (Line et al., 2006, p. 2). Siuo aspektu neabejotina, jog grésmé
saugai gali kilti ne tik dél vidiniy i§ pacios sistemos kylanciy riziky, bet ir dél
iSorinés aplinkos trikdziy, lygiai kaip ir saugumo grésmeés gali kilti nebiitinai
dél iSoriniy késinimysi, bet ir dél iSpuoliy sistemos viduje. Atitinkamai ir
galimos neigiamos saugumo incidento pasekmés gali perzengti sistemos ribas
bei sukelti zalg jg supanciai aplinkai, o saugos — neigiamai paveikti ir pacia
sistemg. Taigi skirstymas pagal sgveikg sistema—aplinka, kaip savarankiskas
kriterijus atriboti sauga ir sauguma, néra absoliutus.

Skirstymo pagal saveika sistema—aplinka negalima vertinti pernelyg
siaurai ir izoliuotai, todél, pavyzdziui, netgi pasinaudojant atitinkama sistema
i$ jos vidaus paties darbuotojo inicijuotos grésmés (pvz., sabotazo veiksmai
orlaivio inzinieriui ty¢ia sugadinant tam tikras kritines orlaivio sistemas ar
pan.) savaime neturéty lemti tokiy incidenty priskyrimo saugos sri¢iai. Siuo
atveju svarbu bty jvertinti, ar grésmés Kilo tokiam darbuotojui veikiant kaip
tam tikros sistemos daliai, t. y. atliekant sistemos funkcionavimui bitinus
veiksmus, ar vis délto atliekant pasalinius (kenkéjiskus) ir aviacijos, kaip tam
tikros sistemos, funkcionavimui nebitinus veiksmus, t. y. kylan¢ios ne dél

96



pacios aviacijos veiklos, o dél kity — Sios (aviacijos) sistemos funkcionavimo
pozitiriu ,,iSoriniy“ — veiksniy, kai pastaruoju atveju grésmé taip pat turéty bati
laikoma iSorine. Be to, skirstyma pagal saveika sistema—aplinka svarbu taikyti
ne atsietai, tac¢iau kompleksiskai kartu su kitais saugos ir saugumo atribojimo
budais — aptartu skirstymu pagal grésmiy prigimtj (kilm¢) ir pobtdj. Toks $iy
vienas kitg papildanciy skirstymy taikymas leidzia reik§Smingai susiaurinti ribg
tarp saugos ir saugumo.

Kaip grésmiy, su kuriomis kovoti nukreiptos atitinkamos saugos ir
saugumo priemonés, prigimties (kilmés) bei pobiidZio nustatymas yra svarbus
analizuojant dél tokiy priemoniy kylancias grésmes Zzmogaus teisiy apsaugai,
Siuo aspektu taip pat reikSmingas ir skirstymas pagal sgveika sistema—aplinka.
Jau minéta, kad saugos rizikos aviacijoje paprastai yra gerai zinomos, kadangi
jos dazniausiai susijusios su vidinémis sistemos charakteristikomis ir (ar)
sistemos viduje dirbanéiy Zmoniy savybémis, tadiau su iSoriniu poveikiu
susijusios saugumo rizikos Zymiai sunkiau prognozuojamos, o didesné
nezinomyb¢ (neuztikrintumas) gali lemti neobjektyvius ir neracionalius
sprendimus, pasireiSkiancius didesniais, ne visuomet pagristais ir (ar)
neproporcingais Zmogaus teisiy ribojimais.

Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo skirstymas pagal grésmiy prigimtj
(kilme) ir pobiidj bei sgveika sistema—aplinka rodo, kad sauga ir saugumas §ia
(riziky) prasme veikia i§ dalies skirtinguose kontekstuose. Tai savo ruoztu
suponuoja nevienoda aviacijos saugos ir saugumo priemoniy vertinimg tiek
priimtino rizikos lygio, tiek toleruotino taikomy priemoniy intervencijos i
pagrindines zmogaus teises masto prasme.

1.5.4. Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo atribojimo reik§mé zmogaus
teisiy kontekste

Skirtingos prigimties (kilmés) ir pobuidzio grésmés gali lemti savo esme ir
mastu skirtingg teisinj atsaka j jas. Taigi, aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo atribojimas pagal grésmiy prigimtj (kilme) bei pobudj ir sgveika
sistema—aplinka néra savitikslis. Sis skirstymas, kuris grindziamas nurodytais
grésmiy prigimties (kilmés) ir pobtidZio bei sistemos sgveikos su ja supancia
aplinka kriterijais, kartu atskleidzia reikSmingus skirtumus tarp taikomy
priemoniy kylanc¢ioms rizikoms suvaldyti, jskaitant jy intervencijos |
pagrindines Zzmogaus teises mastg (Pi¢tre-Cambacédeés, Chaudet, 2010, p. 59;
Pietre-Cambacédes, Bouissou, 2013, p. 116; Mdller, 2012, p. 81). Tokius
skirtumus i§ esmés lemia minéty kriterijy sglygojamos nevienodos saugos ir
saugumo grésmiy pazinimo galimybeés.
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Saugos ir saugumo priemonémis siekiant veiksmingai sumazinti
egzistuojancia rizikg — grésmiy tikimybe ir (ar) jy sukeliamas neigiamas
pasekmes (zalg) (Line et al., 2006, p. 3), visy pirma, biitina tiksliai
identifikuoti ir jvertinti kylancias ar galinias kilti (potencialias) grésmes,
pazinti jy prigimtj (kilme) ir pobiidj, sgveika su supancia aplinka. Atitinkamai
analizuojant grésmiy (rizikos) vertinimo etapg pastebima, kad aviacijoje
saugos rizikos paprastai yra gerai Zinomos ir susijusios su tam tikromis
Iprastomis sistemoms budingomis (statinémis) charakteristikomis ar zmoniy
savybémis (pvz., galimi orlaiviy varikliy ar kity mechanizmy, kompiuteriniy
sistemy gedimai, piloty ir kity orlaiviy jgulos nariy ar antZeminiy paslaugy
sferos darbuotojy nuovargis ir pan.), kurias galima identifikuoti ir pakankamai
tiksliai jvertinti remiantis patirtimi grjstais duomenimis ir jvairiais praktiniais
bandymais (empiriniais tyrimais). Kitaip tariant, potencialiy saugos grésmiy
charakteristikos paprastai labiau prieinamos (pazjstamos) tyréjui, todél ir
galimy saugos incidenty scenarijy jvairové gali biiti patikimai susiaurinta
(Pietre-Cambacédes, Bouissou, 2013, p. 115). Tuo tarpu saugumo rizikos
dazniausiai yra egzogeninés, susijusios su potencialiai nezinomu iSoriniu
veikéju (grésmiy Saltiniu), galinCiu veikti spontaniskai ir vykdyti i§ anksto
sunkiai prognozuojamas (nusp¢jamas) atakas, todél apima itin platy ir i§
esmés neapibréztg galimy saugumo incidenty scenarijy rata, kurj vargiai
Imanoma reik§mingai susiaurinti remiantis validziais empiriniais duomenimis
(Pettersen, Bjgrnskau, 2015, p. 169; Kriaa et al., 2015, p. 159).

Saugos rizikos i§ esmés pasireiskia nuolat dél jprastinés veiklos
vykdymo, 0 su saugumo grésmémis susije tyCiniai ir piktavaliai jvykiai
pasitaiko gerokai reciau. Todél atitinkamy istoriniy duomeny, kuriais
remiantis bity galima atlikti rizikos vertinimg saugumo srityje ir i§ anksto
pasirengti suvaldyti galimas grésmes, kiekis paprastai yra Zenkliai mazesnis,
lyginant su saugos rizikos analizei turimais duomenimis!!3. Taip pat skiriasi
taikomy priemoniy grjZztamasis rySys (duomenys apie jy efektyvuma) — saugos
atveju anksCiau ar véliau paaiSkéja taikomy priemoniy efektyvumas, o
saugumo atveju grésmés, pries kurias yra nukreiptos atitinkamos priemonés,
gali niekada nesimaterializuoti, todél ir Sioms grésméms suvaldyti skirty
priemoniy efektyvumo vertinimas yra labiau tik teorinis bei lemia dar didesn;j
neuztikrintuma tokiy grésmiy atzvilgiu (Pettersen, Bjarnskau, 2015, p. 169—
170). Atsizvelgiant ] tai, saugos srityje istoriSkai placiau naudojami

113 §j taisyklé néra absoliuti ir nebatinai galioja visoms su saugumu susijusioms
rizikoms, nes aviacijos saugumas apima platy veiky spektra (nuo paprasto vandalizmo
iki terorizmo), o apie dazniau pasitaikanc¢ius ,,paprastesnius su saugumu susijusius
incidentus (pvz., rankiniame bagaze draudziamy veZzti daikty aptikimas) gali buti
nemazai istoriniy duomeny, naudingy valdant tokias saugumo rizikas.
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kiekybiniai metodai, pavyzdziui, stochastinis (tikimybinis) modeliavimas,
kuris saugumo srityje kovojant su ty¢inémis veikomis sunkiau pritaikomas,
kadangi grésmes saugumui apibudinti kiekybiSkai i§ prigimties sudétinga
(Aven, Renn, 2009 cituota Jore, 2019, p. 164; Pietre-Cambacédeés, Bouissou,
2013, p. 116; Kriaa et al., 2015, p. 159) — vertinant ty¢ines veikas laikoma,
jog siy ivykiy tikimybé yra 100 proc., nes jvairiy kliti¢iy ty€¢inéms veikoms
sudarymas atitinkamomis saugumo priemonémis sumazina ne jy (t. y.
grésmiy) atsiradimo tikimybe, bet tik s€kmés galimybe (Line et al., 2006,
p.3). Taigi, vertinant saugumo rizikg paprastai pirmenybé teikiama
kokybiniams metodams. Kita vertus, per didelis pasitikéjimas grésmiy (jy
tikimybés) numatymu gali lemti geb¢jimo prisitaikyti prie besikeic¢ianciy
salygy praradimg (Pettersen, Bjornskau, 2015, p. 169), todél tai tam tikra
apimtimi lemia kokybiniy metody naudojima ir saugos srityje.

Valdant saugumo rizikas, be kita ko, batina jvertinti aplinkybe, kad jy
piktybinis pobiuidis reiskia, jog Sie késinimaisi paprastai yra gerai organizuoti
ir tiesiogiai nukreipti ,,apeiti* egzistuojancias saugumo priemones (Pettersen,
Bjarnskau, 2015, p. 167). Dél Sios priezasties saugumo grésmés nuolat kinta
ir geba prisitaikyti prie faktinés situacijos, potencialiems nusikaltéliams visa
laikg ieSkant geriausio biido jgyvendinti savo piktavalius ketinimus bei
siekiant padaryti kuo daugiau Zalos'', o prie tokiy késinimysi gali prisidéti,
pavyzdziui, ir sistemos ,,viduje* dirbantis bei saugumo priemones gerai
iSmanantis asmuo. Tai indikuoja i§ dalies skirtingg (lyginant su sauga)
saugumo priemoniy taikymo logika (Pettersen, Bjernskau, 2015, p. 169) —
saugumo priemonéms biidingas mazesnis statiSkumas ir daznesnis atsitiktine
atranka pagrjsty metody taikymas (pvz., atsitiktiniai patikrinimai oro uostuose
dél narkotiniy medziagy ar sprogmeny likuciy ant ranky bei drabuziy),
siekiant sukurti tam tikrg nenuspéjamumu grindziama sistemos atsparumg ir
gebéjima prisitaikyti prie kintanciy saglygy bei nepastoviy grésmiy (Jore, 2019,
p. 165-171). Savo ruoZtu saugos rizikoms (grésméms) nebiidingas toks
adaptyvumas taikomy saugos priemoniy atzvilgiu, todél identifikavus saugos
grésmes jos paprastai laikomos santykinai stabiliomis, taigi ir saugos
priemonés gali buti grindziamos tam tikrais standartizuotais scenarijais
(Piétre-Cambacédés, Bouissou, 2013, p. 115-116).

Aptarti saugos ir saugumo grésmiy skirtumai lemia, kad apie saugumo
rizikas paprastai turima gerokai maziau informacijos (analitiniy duomeny),

4 Tai gali lemti netgi tokios absurdiskos priezastys, kaip tarp iSpuolius
organizuojanciy asmeny (pvz., programisSiy) egzistuojanti tam tikra konkurenciné
kova dél reputacijos (pvz., kas jsilau§ j daugiau oro vez¢jy valdomy sistemy ar
nutekins daugiau svarbiy duomeny ir pan.).
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lyginant su grésmémis saugai, ir jos objektyviai yra sunkiau suvaldomos (Jore,
2019, p. 164). Be to, saugumo grésmés keiciasi kur kas greiciau ir yra maZiau
nuspéjamos, todel tam tikri grésmiy scenarijai, kurie visuomenéje gali biti
vertinami kaip itin mazai tikétini ir galbut nerealistiski bei saugos atveju jiems
nebiity skiriamas didelis démesys, saugumo atveju gali buti pakankamai
realtis!®™ ir dél to j juos turi biti atitinkamai reaguojama (Reniers, Audenaert,
2014 cituota Jore, 2019, p. 164). Vertinant saugumo rizikas reikia atsizvelgti
] gerokai daugiau nezinomuyjy ir kintamyjy (Piétre-Cambacédes, Bouissou,
2013, p. 116). Dél to saugumo rizikos tam tikru mastu yra uz bet kokios
objektyvios analizés riby, o tai sudaro palankias salygas (prielaidas) priimti
subjektyvia nuomone grindziamus sprendimus, kas kelia savivaliavimo rizika.
Atsizvelgiant j §] grésmiy nenuspéjamuma, saugumo srityje neracionalus ir
kartais netgi paranojiskas elgesys pastebimas Zymiai dazniau nei saugos
srityje, kuriai labiau biuidingas objektyvumas ir racionalus argumentavimas
(Piétre-Cambacédés, Bouissou, 2013, p. 116).

Dél mazesnio saugumo grésmiy nuspé¢jamumo ir potencialiai labiau
tragisky galimy pasekmiy, kurias lemia tikslingas iSpuolius vykdanc¢iy asmeny
siekis padaryti kuo didesne zalg, saugumui biuidinga aukStesné tolerancija
ribojanc¢io pobiidzio (zmogaus teisiy prasme) priemoniy atzvilgiu, lyginant jas
su saugos priemonémis, todél saugumo srityje pasireiskia ir didesné grésmé
Zmogaus teisiy apsaugai. Apskritai, saugumo grésmiy prigimtis ir pobudis
lemia, kad S$ioje srityje taikomos priemonés artimesnés kriminalinés
zvalgybos institucijy ar saugumo tarnyby taikomoms priemonéms, kurios
tradiciskai buidavo prieinamos tik valdzios institucijoms. Kaip T. Hobbes
(1999), kuris daznai jvardijamas Siuolaikinés saugumo koncepcijos
pradininku (Waldron, 2006, p. 456-458; Zedner, 2009, p. 26-27), sauguma
jvardijo pagrindiniu suvereno egzistavimo tikslu, taip istoriSkai valstybés
labiau ir kiSasi batent j saugumo sferg (Pietre-Cambacédes, Bouissou, 2013,
p. 115). Nors Siandien nemaza dalis su saugumo uztikrinimu susijusiy
funkcijy vykdymo aviacijoje perduota privatiems subjektams (pvz., oro uosty
saugumo zony kontrolé, keleiviy ir jy bagazo saugumo patikros ir pan.),
glaudus bendradarbiavimas su valstybinémis kriminalinés Zvalgybos
(saugumo) institucijomis $ioje srityje iSlieka itin svarbus, juolab kad kovai su
neteiséta veika reikalingi iStekliai ir metodai privatiems subjektams ne visada
yra prieinami ir (arba) jie neturi jgaliojimy juos taikyti. Kiek kitokia situacija
egzistuoja saugos srityje, kurioje dazniausiai patys sistemos valdytojai

115 Saugumo atveju tokie ,jmazai tikétini scenarijai kaip tik yra netgi labiau
patrauklis potencialiems nusikaltéliams, kadangi egzistuoja didesné tikimybe¢, jog dar
nebus sukurtos veiksmingos priemonés kovoti su tokiomis grésmeémis.
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kontroliuoja rizikos $altinj, todél jie natiiraliai turi ir didesnius jgaliojimus bei
platesng veikimo laisve (Pietre-Cambacedeés, Bouissou, 2013, p. 117).

1.5.5. Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo tarpusavio sgveika ir jos
reikSme

Nors tarp aviacijos saugos ir aviacijos saugumo, remiantis aptartais kriterijais,
egzistuoja tam tikra takoskyra, tai nepaneigia jy glaudaus tarpusavio rysio,
kurj pripazjsta ir Sgjungos teisés akty leidéjas''®. Sauga ir saugumas gali biiti
stipriai priklausomi vienas nuo kito — biiti vienas kito jgyvendinimo salyga,
sustiprinti vienas kitag arba kai kuriais atvejais veikti prieSingai (Pictre-
Cambaceédes, Bouissou, 2013, p. 113). Taciau §i abipusé priklausomybé
egzistuoja ne visada. Siekdamas geriau suvokti integralig saugos ir saugumo
saveika, L. Piétre-Cambacédés (2010 cituota Kriaa et al., 2015, p. 159)
galimus jy tarpusavio sgveikos biidus sugrupavo | keturias kategorijas:
1) salyginé priklausomybé, kai saugos reikalavimy jvykdymas yra biitina
saugumo sglyga ir vice versa; 2) abipusis pastiprinimas, kai saugos priemoniy
jgyvendinimas kartu prisideda prie saugumo ir vice versa, taip leidZiant
optimizuoti iSteklius bei sumazinti patiriamas iSlaidas persidengianciose
srityse; 3) prieSprieSa, kai tarp saugos ir saugumo priemoniy atsiranda
nesuderinamumas (pvz., sustiprinty rakinamy dury jrengimas piloty kabinoje
padeda uztikrinti sauguma nuo galimo neteiséto tre¢iyjy asmeny patekimo j
ja, taCiau apsunkina piloty evakuacija nelaimés atveju); 4) nepriklausomumas,
kai tarp saugos ir saugumo priemoniy néra jokios saveikos.

Pirmosios dvi kategorijos atspindi teigiamg aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo sgveika, kai atitinkamos priemonés abiejose srityse veikia ta pacia
kryptimi. Kadangi neigiamos pasekmés, nepaisant saugos ir saugumo grésmiy
skirtumy, daznai gali biiti tos pacios (pvz., gaisras — sukeltas ty¢ia arba kilgs
dél trumpojo jungimo elektros instaliacijoje ar pan.), tam tikrais atvejais
atitinkamos priemonés (pvz., nedegiy ar maziau degiy medziagy naudojimas,
automatiné gaisro aptikimo ir gesinimo sistema ar pan.) gali buti efektyvios
kovojant tiek su saugos, tiek su saugumo grésmémis (Jore, 2019, p. 167). Kita
vertus, tai gali reiksti, kad tokios sgveikos atveju incidentas saugos ar
saugumo srityje kartu kels grésme ir Kitoje srityje!'’. Vis délto bene

116 7r., pvz., Reglamento (ES) 2018/1139 88 straipsnj ,,Civilinés aviacijos saugos ir
saugumo tarpusavio priklausomybé*.

17 Pavyzdziui, sabotaZo ar terorizmo veiksmai, ty¢ia sugadinant kritines orlaivio
sistemas siekiant sukelti aviakatastrofa, kaip saugumo incidentas, rezultato (neigiamy
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problemiskiausia yra tre¢ioji kategorija, kai saugumo priemoniy taikymas gali
pakenkti saugai ir atvirksciai. Pavyzdziui, saugos tikslais vykdomas aviacijoje
naudojamy pavojingy cheminiy medziagy zymejimas gali kelti grésme
saugumo prasme, kadangi leidzia lengviau susiorientuoti piktybiniy késly
turintiems asmenims, siekiantiems tokias medziagas panaudoti vykdant
iSpuolius (Reniers et al., 2011 cituota Jore, 2019, p. 167), arba saugumo
tikslais sustiprintos konstrukcijos piloty kabinos durys, kurios yra rakinamos,
gali apsunkinti jy evakuacija nelaimés atveju, t. y. jvykus saugos incidentui.
Apskritai saugos aspektu priemonés, kurias lengva taikyti (naudoti), paprastai
laikomos saugesnémis, ta¢iau saugumo prasme yra prieSingai — tokios
priemonés, turint omenyje grésme kelian¢iy asmeny dedamas tikslines
pastangas ty€ia sukelti Zalg, laikomos lengviau apeinamomis
(iSvengiamomis), todél maziau saugiomis (Karanikas, 2018, p. 548).

Dar vienas pavyzdys, iliustruojantis tam tikrg neigiamg saugos ir
saugumo tarpusavio sgveika, yra oro uostuose vykdomos saugumo patikros,
dél kuriy oro transporto sektoriaus darbuotojams per vieng darbo dieng gali
tekti pereiti saugumo patikra net keliasdesimt karty, o tai kelia jy susierzinima
ir gali kliudyti jiems efektyviai atlikti darbo funkcijas arba vercia ieskoti su
aviacijos sauga ne visuomet suderinamy i$eiciy, kaip iSvengti tokiy patikry.
Antai Norvegijos nelaimingy atsitikimy tyrimo valdybos (2005 cituota
Pettersen, Bjernskau, 2015, p. 171) atliktas tyrimas atskleidé, kad
automatizuoty ory praneSimy ataskaity, kurias prie§ skrydj turi pasiimti
pilotai, teikimas uz kontroliuojamos oro uosto zonos riby, kai sugrjztant
pilotui reikia pakartotinai pereiti saugumo patikra, kartu su sutrumpéjusiu
laiku tarp skrydziy gali lemti situacija, kai ory prognoziy duomenys piloty
néra surenkami, o tai kenkia skrydziy saugai. Saugumo patikry neigiama jtaka
saugai dél suprastéjusio aviacijos darbuotojy gebéjimo atlikti savo tiesiogines
funkcijas taip pat iSryskéjo K. A. Pettersen ir T. Bjornskau (2015, p. 175-176)
atlikto tyrimo metu, kuris atskleidé, kad dél dazny saugumo patikry oro vezéjy
darbuotojai jautési suirze, i$siblaske, pazeminti, ypa¢ dél papildomy apzitiry
rankiniu biidu (angl. manual post-control). Savo ruoztu Zzmonés yra varomoji
organizacijy jéga, netgi tokiose itin techniniu pobiidZiu pasizyminciose Srityse
kaip civiliné aviacija, todél reikéty vengti salygy, kurios trikdo arba trukdo
profesionalams, siekiantiems sistemos veikimo patikimumo. Juolab kad

Paskutinioji kategorija, t. y. tiesioginés saveikos tarp saugos ir saugumo
nebuvimas, i§ pirmo zvilgsnio gali atrodyti nereikSminga. Taciau, kaip

pasekmiy) prasme lems ir aviacijos saugos problemg — orlaivio techninés buklés
trukuma.
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pabrézia S. Kriaa ir kt. (2015, p. 160), ji svarbi visy pirma tuo, kad
identifikavus sgveikos tarp saugos ir saugumo priemoniy nebuvimg galima
nustatyti situacijas, kuriose kyla grésmé, jog dél klaidingy prezumpcijy (pvz.,
kad tam tikros saugos priemonés kartu turés poveikj ir kylan¢ioms saugumo
rizikoms arba atvirks¢iai) dalis riziky liks nevaldomos. Be to, saugos ir
saugumo tarpusavio nepriklausomybés identifikavimas reikSmingas ir tuo
atveju, kai, pavyzdziui, tam tikrg saugos priemong pripazinus nepagrista
(nebiitina, netinkama ir (ar) neproporcinga), ja norima panaikinti, kadangi $ios
priemonés atzvilgiu egzistuojant teigiamai saugos ir saugumo tarpusavio
priklausomybei, tekty papildomai vertinti jos pagristumg (butinuma,
tinkamuma, proporcinguma) saugumo atzvilgiu ir vice versa.

Sauga ir saugumas ne visada yra moduliniai, savo pirmines savybes
iSlaikantys, dedamieji — dviejy komponenty, laikomy saugiais, sujungimas j
vieng sistemg nebiitinai daro §ig naujg sistema saugia, t. y. §i nauja sistema
nebitinai paveldi pirminiy sistemy, i§ kuriy ji sudaryta, savybes (Piétre-
Cambacédes, Bouissou, 2013, p. 114). Taigi keliy saugos ir saugumo
priemoniy tarpusavio sgveika gali lemti saugos ir (ar) saugumo biisenos
pabloge¢jimg. Taip pat prieSingai, nei gali atrodyti, saugos ir saugumo
priemonés retai biina kumuliatyvios — pavyzdziui, vienu metu dirbdami keli
saugumo darbuotojai kiekvienas atskirai tampa maziau budriis, nes pernelyg
pasitiki vieni kity budrumu (Deleuze et al., 2008 cituota Piétre-Cambacédes,
Bouissou, 2013, p. 114). Tai lemia poreikj matyti kompleksinj vaizda,
holistikai Zvelgiant j saugg ir sauguma bei aiSkiai suvokiant jvairialype ju
tarpusavio saveika, ir tinkamai ja jvertinti svarstant atitinkamas saugos ir
saugumo priemones. Siuo aspektu aviacijos sauga ir aviacijos sauguma galima
apibudinti kaip dvi to paties medalio puses, kurios, nors ir bidamos skirtingos,
turi nemazai bendrumy ir yra glaudZiai susijusios.

W. Young ir N. G. Leveson (2014, p. 31-32) pastebi, kad praktikoje
sauga ir saugumas daznai vertinamos kaip atskiros sistemos savybeés, kuriy
kiekviena jos srityje kylancias problemas sprendzia pasitelkdama savitus
metodus. Saugos priemonémis siekiama kovoti su nety¢inémis grésmémis, o
saugumas yra nukreiptas uzkirsti kelig ty¢inéms (piktybinéms) veikoms.
TaCiau, pasak minéty autoriy, daugiau démesio skiriant ne veiky
piktybiskumui (jy ty¢iniam ar netyCiniam pobuidziui), bet esminiam saugos ir
saugumo priemonémis siekiamam tikslui — uztikrinti sklandy sistemos
veikimg — buty galima veiksmingiau panaudoti iSteklius ir kompleksiskai
kovoti su sudétingoms socio-techninéms sistemoms kylan¢iomis grésmémis,
uzkardant galimg saugos ir saugumo priemoniy nesuderinamuma. Atitinkamai
R. W. Fletcher (2012 cituota Karanikas, 2018, p. 547) sitilo sukurti integralia
saugos ir saugumo valdymo sistemg, kurig dar anks¢iau G. Stoneburner
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(2006 cituota Karanikas, 2018, p. 547) jvardijo kaip priemone saugos ir
saugumo tarpusavio dichotomijai jveikti.

IS tiesy, tiek sauga, tiek saugumas siekia uztikrinti sistemos vientisuma,
kad ji galéty tinkamai veikti (funkcionuoti), todél ypatingai svarbi saugos ir
saugumo sinergija (Karanikas, 2018, p. 549-550), ir bdtina tinkamai
atsizvelgti | jtampas, kylancias joms saveikaujant tarpusavyje (Glesner et al.,
2022). Aviacijos pramoné jvardijama kaip viena i§ pirmaujanciy sriciy,
kurioje saugos ir saugumo rizikas vis labiau siekiama spresti integruotai
(Cockram, Lautieri, 2007 cituota Kriaa et al., 2015, p. 157). Tai i§ esmés lemia
Siuvolaikiniuose orlaiviuose naudojama programinés bei techninés jrangos
gausa, kuriy tarpusavio sgveikai nuolat sudétingéjant ir glaudziai persipinant,
aviacija tampa vis labiau priklausoma nuo daugelio tarpusavyje susijusiy
elementy, o kaip tokia ji yra ir labiau pazeidZiama (Pettersen, Bjernskau,
2015, p. 171). Taigi su aviacijos raida kartu vyksta ir tam tikra saugos bei
saugumo konvergencija, dél kurios didéja integraliy, abu Siuos aspektus
aprépianciy rizikos vertinimo bei suvaldymo metody poreikis (Bieber et al.,
2012 cituota Kriaa et al., 2015, p. 157-159). Kadangi aviacijos sauga ir
aviacijos saugumas yra tarpusavyje glaudziai susij¢, binarinis jy skirstymas
tampa salyginis ir neiSsprendzia visy vidiniy priestaravimy.

Saugos ir saugumo sistemy koreliacijos svarba vis labiau pripazjstama ir
praktikoje. Pavyzdziui, vykdant europinj Saugumo ir saugos modeliavimo
projekta (angl. Security Safety Modeling — SESAMO), suvienijusj daugiau nei
20 partneriy i§ akademinés bendruomenés ir jvairiy pramonés sriciy
(aviacijos, kosmoso, automobiliy, gelezinkeliy, energetikos, medicinos), kaip
pagrindiné priezastis, stabdanti rinkos naujoves, buvo jvardytas aiSkaus
teorinio ir praktinio supratimo apie saugos ir saugumo funkcijy saveika
nebuvimas. Dél Sios priezasties projekto vykdymo metu uzsibréztas tikslas
sukurti saugos ir saugumo integravimo metodika, pagrista jy tarpusavio
priklausomybiy jsisavinimu ir suderinamumo uztikrinimu, kompleksiskai
sprendZiant saugos ir saugumo rizikas''®. Tendencijg integraliai zvelgti j saugg
ir sauguma taip pat patvirtina pastarojo meto struktariniai pakeitimai ES lygiu
— pavyzdziui, Europos aviacijos saugos agentiirai (EASA) greta su aviacijos
sauga susijusiy funkcijy priskiriant atitinkamas atsakomybes aviacijos
saugumo, jskaitant kibernetinj sauguma, srityje*®.

18 Plagiau zr. http://www.sesamo-project.eu/.
118 7r., pvz., Reglamento (ES) 2018/1139 preambulés 59-60 konstatuojamgsias dalis
ir 88 straipsnj; taip pat zr. https://www.easa.europa.eu/domains/cyber-security.
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Pirmosios tyrimo dalies apibendrinimas

Teisés doktrinos analizé atskleidzia, jog aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
sampratos turinio prasme yra itin placios ir daugialypés. Nors dé¢l kasdienéje
kalboje ir jvairiuose kontekstuose giliai jsiSaknijusio bei tapusio jprastu
saugos ir saugumo sgvoky vartojimo jos i§ pirmo Zvilgsnio gali pasirodyti
paprastos, i$ tiesy tai yra sudétingos koncepcijos, lengvai pasiduodancios
subjektyvioms interpretacijoms. Klaidinantis paprastumo jspudis kyla ir dél
to, kad aviacijos sauga bei aviacijos saugumas vieningai suvokiami kaip
vertybés — kolektyvinéje sgmonéje aviacijos sauga ir aviacijos saugumas
asocijuojasi su grésmiy vertybéms nebuvimu ar jy i§vengimu, todél vartojant
Sias sgvokas tarsi turéty buti aiSku, apie kg kalbama, nereikalaujant platesnio
paaiskinimo. Taciau tai savaime neatsako j klausimus, konkrec¢iai nuo kokiy
grésmiy ir kam (kieno ir kokioms vertybéms) bei iki kokio lygio sauga ir
saugumas turima omenyje. Taigi tam tikry (abstrak¢iy) teisiniy vertybiy
prasmés priskyrimas aviacijos saugai ir aviacijos saugumui savaime
nesuteikia Sioms koncepcijoms aiSkumo.

Aviacijos sauga ir aviacijos saugumas gali apimti begalg jvairiy nuo
nebaigtinio sgraso potencialiy grésmiy saugotiny konkreéiy vertybiy, tiek
materialiniy, tiek nematerialiniy, todél jy reikSmé nuolat kinta kartu su
visuomenés sagmongéje susiformavusio vertybiy ir grésmiy suvokimo raida, o
ir pats rizikos lygis, iki kurio ji (rizika) laikoma priimtina, néra statinis bei gali
reikSmingai varijuoti, tokiam vertinimui i§ principo pasitelkiant tam tikra
sanaudy ir naudos analize. Viena vertus, aviacijos saugai ir aviacijos saugumui
biutinas toks lankstumas, siekiant uztikrinti jy veiksminguma, atitinkantj
Siuolaikinés visuomenés poreikius — gebéjimg prisitaikyti prie sparciai
Kintan¢iy grésmiy ir vertybinéms nuostatoms, Kurias siekiama apsaugoti,
budingos nuolatinés raidos, o grieztas doktrininis jy turinio aiSkinimas gali
biiti nepraktiskas, ypa¢ ekstremaliy situacijy akivaizdoje. Aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo sampraty lankstumg i§ dalies lemia ir siekiamy tiksly
svarba — apsaugoti visuotinai pripazjstamas, t. y. esmines ir pac¢iomis
svarbiausiomis laikomas, vertybes. Taciau $iuo aspektu sauga ir saugumas
savo esme yra vertybés ne patys savaime, bet dél to, kad sudaro salygas
nekliudomai (saugiai) mégautis kitomis (konkreciomis) vertybémis — Savo
nuosavybe, judéjimo laisve, netgi gyvybe ir pan. Taigi aviacijos sauga ir
aviacijos saugumas vertybinio turinio prasme yra tik kaip tam tikra kintan¢iy
vertybiy talpa, kuriai budingas reikSmingas vertybinis kraivis kyla butent is ty
konkreéiy vertybiy, kurias atitinkamomis sauga ir (ar) saugumu
grindZziamomis priemonémis siekiama apsaugoti. Tai lemia tam tikrg aviacijos
saugos ir aviacijos saugumo vertybinio svorio dinamiskuma, dél ko kiekvienu
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atveju jis turi bati detalizuojamas bei vertinamas atskirai. Atsizvelgiant j tai,
aviacijos saugai ir aviacijos saugumui buidingas lankstumas, jo tinkamai
nejvertinus, zmogaus teisiy apsaugos pozitriu gali bati pavojingas —
nepagrijstai i§ anksto suteikus aviacijos saugai ir (ar) aviacijos saugumui
pernelyg didelj vertybinj svorj, kyla neproporcingy Siais tikslais grindziamy
Zmogaus teises ribojanciy priemoniy taikymo rizika.

Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo turinj batina vertinti holistiskai,
atsizvelgiant | jam reikSmingg jtaka darancius jvairius kontekstus, taip pat
objektyviosios ir subjektyviosios, santykinés (reliatyviosios) ir absoliuciosios
saugos bei saugumo sampraty skirtumus, jy darnos (simbiozés) dilemg bei
Kitas aviacijos saugos ir aviacijos saugumo teisinj turinj galinéias sglygoti
aplinkybes. Galimi jvairGis pozitiriai | aviacijos saugg ir aviacijos sauguma,
kurie priklauso nuo tam tikry konteksty (pvz., istorinio, socialinio, kultiirinio,
ekonominio), taip pat skirtumai tarp objektyvaus ir subjektyvaus, absoliutaus
ir santykinio (reliatyvaus) jy suvokimo, gali lemti nevienodas $iy koncepcijy
sampratas apibidinant i§ esmés tapacius reiskinius ir atvirk$ciai. Tad
gilinantis j aviacijos saugos ir aviacijos saugumo turinj sudaran¢ius esminius
elementus tampa akivaizdu, kad i$ tiesy tai sudétingos ir daugialypés
koncepcijos, visy pirma dél joms i§ prigimties biidingy vertinamojo pobtidzio
elementy ir i§ to kylancio didelio lankstumo.

Greta §iy aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sampraty bruozy, turint
omenyje aviacijai budingg tarptautiSskuma, svarbu ir tai, kad kognityviniai
procesai Zmoniy sagmonéje paprastai vyksta gimtaja kalba, todél atitinkamy
reiskiniy pazinimui ir suvokimui reikSmingos jtakos gali turéti tam tikri
kalbiniai ypatumai. Taigi, atskleidziant aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
turinj, kuris jiems suteikiamas konkreciu atveju, be kita ko, butina atsizvelgti
} lingvistinius saugos ir saugumo sgvoky vartojimo ypatumus Skirtingose
kalbose, ypac tose, kuriose abiem prasmémis vartojamas tik vienas zodis. Be
to, aviacijos saugos ir aviacijos saugumo turinio pozidriu, nors tai yra
specialiosios (aviacijos) teisinés kategorijos, negalima visiskai ignoruoti
bendringje kalboje joms suteikiamy prasmiy, kadangi pernelyg nutolus nuo
visuomenéje giliai jsiSaknijusiy saugos bei saugumo sampraty jos tapty
sunkiai suvokiamos visuomengje ir vietoj siekiamo aiSkumo galéty turéti
priesinga poveikj, ineSdamos dar didesn¢ sumaiStj. Savo ruoztu aviacijos
tarpdiscipliniskumas, kai sklandziam jos funkcionavimui itin svarbus yra
tinkamas skirtingy profesijy atstovy bendradarbiavimas, suponuoja ir tai, kad
tinkamam aviacijos saugos ir aviacijos saugumo suvokimui taip pat gali bti
reikSmingi tam tikri (specifiniai) jy suvokimo skirtumai jvairiose profesinése
sferose (pvz., inzinerijos, mechanikos, informaciniy technologijy, vadybos,
personalo valdymo ir kt.).
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Aviacijoje sauga ir saugumas aiSkiai atribojami, atsizvelgiant j tarp jy
egzistuojancius reikSmingus tarpusavio skirtumus, visy pirma dél nevienodos
gréesmiy kilmés ir jy pobiidzio, taip pat skirtingos saveikos su supancia
aplinka. | $iuos skirtumus yra biitina atsizvelgti, ypa¢ Zzmogaus teisiy apsaugos
kontekste, kadangi jie objektyviai daro jtaka grésmiy ir dél jy kylancios rizikos
Lpriimtino lygio* vertinimui, atitinkamai salygojan¢iam reikSmingus
skirtumus vertinant su Siomis grésmémis kovoti skirty, inter alia zmogaus
teises galinCiy riboti, priemoniy teisétumag (jy butinuma, tinkamuma,
proporcinguma). Antai aviacijos saugumo atzvilgiu dél saugumo grésméms
jprastai biidingo didesnio laipsnio nenuspé&jamumo ir jy piktybinio pobidzio
bendros (neindividualizuotos) Zmogaus teises ribojancios priemonés zmogaus
teisiy apsaugos standarty prasme gali biti labiau toleruotinos, lyginant su
aviacijos sauga. Nepaisant to, tarp aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
egzistuoja glaudus tarpusavio rySys, j kurj taip pat svarbu atsizvelgti, nes tam
tikrais atvejais aviacijos saugos tikslais priimtos priemonés panaikinimas gali
turéti neigiamg poveikj ir aviacijos saugumui, kas, sprendziant dél tokiy
priemoniy suderinamumo su i§ Chartijos ir Konvencijos kylanciais Zmogaus
teisiy apsaugos standartais, atitinkamai gali lemti poreikj saugotiny vertybiy
pusiausvyros prasme jvertinti ir aviacijos saugumo tikslus, ir vice versa.
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2. AVIACIJOS SAUGOS IR AVIACIJOS SAUGUMO
SAMPRATA TARPTAUTINIAME CIVILINES AVIACIJOS
REGLAMENTAVIME IR ESTT BEI EZTT
JURISPRUDENCIJOJE

Atlikta mokslinéje doktrinoje pateikiamy saugos ir saugumo sampraty analizg,
sickiant visapusiskai atskleisti aviacijos teisinio reguliavimo pamata
sudaranciy aviacijos saugos ir aviacijos saugumo savoky teisinj turinj,
tikslinga papildyti tarptautiniame civilinés aviacijos reglamentavime
jtvirtintos jy sampratos tyrimu. Tai ypatingai svarbu ne tik siekiant uzsibrézto
disertacinio tyrimo tikslo ir uzdaviniy jgyvendinimo, taciau turi ir prakting
prasme, kadangi veiksmingam civilinés aviacijos, kuri pasizymi itin ryskiu
tarptautiSkumu, teisinio reguliavimo funkcionavimui nepakanka vien
nustatyti bendras taisykles, bet svarbu jas vienodai ir taikyti, o tam visy pirma
bitinas vienodas aviacijos saugos ir aviacijos saugumo teisinio turinio
suvokimas (aiskinimas). Sis — vienodo aviacijos teisés akty, jskaitant aviacijos
sauga ir aviacijos sauguma reglamentuojan¢iy normy, aiskinimo, jy
igyvendinimo bei taikymo — siekis jtvirtintas ir pagrindiniuose Europos
Sajungos aviacijos teisés aktuose'?’, Sajungai atvirai deklaruojant sau iSsikeltg
ambicinga tiksla tapti pasauline lydere aviacijoje, o kaip viena svarbiausiy
aviacijos prioritety jvardijant biitent auksciausiy aviacijos saugos ir saugumo
standarty uztikrinima, kartu nepazeidziant pagrindiniy Zmogaus teisiy (EK,
2015a).

Be to, spar¢iai augant aviacijos sektoriui daugéja ir su ja susijusiy ginéy,
kurie galiausiai pasiekia teismus. Teismams nagrinéjant §io pobiidzio bylas,
taip pat neiSvengiamai tenka aiSkinti su aviacijos sauga ir (ar) aviacijos
saugumu susijusius teisinius santykius, taigi susiduriama ir su $iy teisiniy
kategorijy turinio atskleidimu. Nors saugumas, kaip ji apibaidino J. Waldron
(2006, p. 502), taip pat sauga is paziiiros yra apgaulingai paprasti, i$ tiesy savo
esme tai sudétingos koncepcijos, kurias labai svarbu tinkamai pazinti, ypaé¢
aviacijos sauga ir (ar) aviacijos saugumu grindZiant zmogaus teisiy ribojimus.
Savo ruoztu teisés moksle pateikiamiems bei tarptautiniame civilinés
aviacijos reglamentavime jtvirtintiems aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
apibrézimams esant pernelyg abstraktiems ir itin platiems, jie reikalauja
papildomo aiSkinimo. Teismai gali reikSmingai prisidéti prie aviacijos saugos
ir aviacijos saugumo sampraty aiSkinimo bei jy turinio atskleidimo. Tai ypac
aktualu, kiekvienu konkreciu (individualiu) atveju siekiant aviacijos sauga ir

120 7r . pvz., Reglamento (ES) 2018/1139, taip pat Reglamento (EB) 300/2008
preambulése jtvirtintas nuostatas bei §iy reglamenty tikslus.
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(ar) saugumu pagrjsti zmogaus teises ribojancias priemones. Vis délto teismai
negali pakeisti teisés akty leidéjo vertinimo savuoju, todél labai svarbu, kad
dar teisékiiros stadijoje aviacijos saugos ir aviacijos saugumo teisinio turinio
atskleidimui bty skiriamas pakankamas démesys.

Sioje disertacinio tyrimo dalyje, nagrinéjant tarptautiniame civilinés
aviacijos teisiniame reguliavime bei tarptautiniy teismy — ESTT ir EZTT —
jurisprudencijoje jsitvirtinusj aviacijos saugos ir aviacijos saugumo suvokimg
pirmojoje disertacijos dalyje atlikto teorinio tyrimo plotméje, Siekiama
jvertinti praktikoje Sioms sgvokoms suteikiamg prasme.

2.1. Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo samprata pagal tarptautinj
civilinés aviacijos reglamentavimag

Tarptautinés civilinés aviacijos teisinis reguliavimas i§ esmés Yyra
centralizuotas ir praktiSkai visame pasaulyje, jskaitant visas ES valstybes
nares, bazinj civilinés aviacijos reglamentavimo pagrindg sudaro Tarptautinés
civilinés aviacijos organizacijos pagal Cikagos konvencija (37 str.) priimtais
tarptautiniais  standartais, rekomenduojama praktika ir procediiromis
grindziamos normos. Vis délto tai savaime nesuponuoja, kad Sios bendros
tarptautinés civilinés aviacijos taisyklés, kurios laikomos minimaliais
aviacijos saugos ir saugumo standartais, yra ir suvokiamos bei jgyvendinamos
(taikomos) vienodai. PrieSingai — pacios ICAO atlikti tyrimai rodo, kad pagal
Cikagos konvencijg nustatyty tarptautiniy aviacijos standarty laikymasis
(efektyvus jgyvendinimas) pasaulyje vidutiniskai siekia vos apie 68 proc.
(ICAO, 2019, p. 16). Savo ruoztu aviacijoje net menkiausias nukrypimas nuo
aviacijos saugos ir (ar) saugumo tikslais priimty standarty gali lemti tragiskas
pasekmes. Todél tinkamas normy, kuriy pagrindinis tikslas yra uztikrinti
aukstus aviacijos saugos ir saugumo standartus, turinio suvokimas civilinéje
aviacijoje yra gyvybiskai svarbus.

Be to, tam tikri oro transporto srities darbuotojai, tokie, kaip aviacijos
saugumo pareigiinai ar orlaiviy pilotai (jgulos vadas), taikydami aviacijos
sauga ir (ar) saugumu grindziamas normas, turi gana placius diskrecinio
pobiidzio jgaliojimus atitinkamais atvejais priimti vienaSaliSkus sprendimus,
galinCius nepagrjstai riboti pagrindines Zmogaus teises. PavyzdZiui,
1963 metais Tokijuje pasirasytos Konvencijos dél nusikaltimy ir tam tikry
kity veiksmy, padaryty orlaiviuose 6 straipsnyje numatytais atvejais orlaivio
vadas netgi turi kriminalinéms institucijoms budingus jgaliojimus sulaikyti
orlaivyje esan¢ius asmenis ir reikalauti arba jgalioti kitus jgulos narius padéti
jam ar paprasyti arba leisti, kad keleiviai padéty sulaikyti bet kurj asmenj, o
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tam tikrais atvejais bet kuris kitas jgulos narys ar keleivis patys be tokio
leidimo gali imtis ,atitinkamy pagrjsty prevenciniy priemoniy‘?,
Pagrindiniame ES aviacijai reglamentuoti skirtame Reglamente (ES)
2018/1139 taip pat jtvirtinta, jog ,,[j]gulos vadas turi turéti jgaliojimus duoti
visus jsakymus ir imtis visy tinkamy veiksmy orlaivio naudojimui ir orlaivio
bei jame esanciy asmeny ir (arba) turto saugai uztikrinti“ (V priedo 7.2 p.).

Nurodyta diskrecija paprastai kyla i§ minétiems asmenims tenkancios
didelés atsakomybés uz kity asmeny, visy pirma — keleiviy, bei turto saugg ir
saugumg. Pavyzdziui, orlaiviy pilotai, kaip savo i§vadoje byloje Airhelp, C-
28/20, pazyméjo generalinis advokatas Priit Pikamde, atlicka pagrinding
uzduotj keleiviy oro transporto srityje, 0 tokiai uzduociai vykdyti reikia
didelio atsakomybés jausmo. Tiek pagal Tarptautinés civilinés aviacijos
organizacijos priimtus dokumentus, tiek pagal bazines civilinés aviacijos
taisykles Europos Sajungoje jtvirtinantj Reglamentg (ES) 2018/1139 ir jj
detalizuojantj Komisijos reglamentg (ES) 965/2012, bitent orlaivio jgulos
vadui yra patikétas pagrindinis vaidmuo ir atsakomybé uz ,,orlaivio naudojima
ir sauga, taip pat uz visy jgulos nariy, keleiviy ir vezamy kroviniy sauga®,
jgaliojant ji ,,duoti visus nurodymus ir imtis visy tinkamy veiksmy*. Orlaivio
jgulos vadas S$iais jam suteiktais jgaliojimais, siekiant uztikrinti skrydziy
saugg ir (ar) saugumg, gali naudotis nesibaimindamas civilinés ar
baudziamosios atsakomybés uz savo veiksmus, nes pagal Tokijo konvencija
jam uztikrinamas tam tikras imunitetas (Abeyratne, 2014, p. 48; Ginger, 1998,
p. 107; Mendes de Leon, 2017, p. 501; Michaelides-Mateou, 2001, p. 38;
Piera, 2012, p. 236). Atsizvelgiant j tai, kaip pabrézé K. A. Pettersen ir
T. Bjernskau (2015, p. 168), itin reikSmingas Yyra asmeny, realiai
igyvendinanciy saugos ir (ar) saugumo priemones, pozilris j $iy priemoniy
esme, svarba, jomis siekiamus tikslus, taigi ir jy turinj, kadangi tik suvoke
nustatyty taisykliy bei procediry logika darbuotojai paprastai jas priima ir
atsakingai taiko. Pakankamai aiskiai ir tiksliai neapibrézus aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo teisinio turinio, esminiy jj sudaranéiy elementy ir
pastariesiems biidingo dinamiskumo, priklausomai nuo konkrecios situacijos
aplinkybiy, aviacijos saugos ir (ar) saugumo taisykles taikanéiy asmeny
diskreciniy galiy apimtis praktiskai tampa neribota.

121 Atkreiptinas démesys, kad §ios konvencijos vertime ] lietuviy kalbg taip pat galima
pastebéti saugos ir saugumo sgvoky vartojimo neatitikima, lyginant su jos originalia
angliskaja kalbine versija (kitos dvi kalbos, kuriomis buvo pasirasyti autentiski
konvencijos tekstai — pranciizy ir ispany). Pavyzdziui, lietuviskame konvencijos
vertime net keletg karty vietoj angli§kojoje versijoje vartojamos saugos (angl. safety)
sgvokos yra vartojama saugumo sgvoka (pvz., Tokijo konvencijos 1 str. 1 d. b p.,
2str., 6str.1d. ap.irkt.).
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Sprendziant dél vienos i$ biitinyjy zmogaus teisiy ribojimo sglygy — ar
isiterpimas | zmogaus teises (ribojimas) buvo numatytas jstatyme, vienokig ar
kitokig i$vada, be Kita ko, gali lemti tai, kaip tas jstatymas (norma) buvo
jgyvendintas, t. y. ar jo pritaikymas konkrecioje situacijoje buvo pakankamai
aiSkus ir numatomas bei suderinamas su Zmogaus teisiy apsaugos ir
demokratinés visuomenés dvasia. Jeigu jgalioti oro transporto sektoriaus
darbuotojai jiems suteiktg diskrecijg, kylancig i teisinio reguliavimo, kad ir
pakankamai abstraktaus, jgyvendina vadovaudamiesi i§ Chartijos ir (ar)
EZTK i$plaukiandiais Zmogaus teisiy apsaugos standartais, pazeidimo
konstatavimo gali biiti iSvengta'??. Kitaip tariant, atitinkamga vertinimg $iuo
klausimu lemia ne tik teisés akto (normos formuluotés) konkretumas, bet ir
tai, kaip jis faktiskai buvo jgyvendintas, todél vienodas aviacijos saugos ir
saugumo turinio suvokimas ir, Zinoma, $io turinio atskleidimas, jvertinus i$ jy
kylantj suteikty galiy diskrecinj pobudj, yra itin reik$mingas, siekiant tinkamai
taikyti Siems tikslams jtvirtintas normas, ypa¢ susijusias su pagrindiniy
Zmogaus teisiy ribojimais.

2.1.1. Aviacijos saugos turinys tarptautingje civilinés aviacijos teiséje

Tarptautinés  civilinés aviacijos organizacijos (ICAO) priimtuose
dokumentuose aviacijos sauga apibréziama kaip ,,blisena, kai rizika (Zalos
Zmonéms ar turtui tikimybé¢), susijusi su aviacijos veikla ir (ar) orlaiviy
eksploatacija (tiesiogiai ir netiesiogiai), yra sumazinta ir kontroliuojama iki
priimtino lygio“!?® (ICAO, 2001b, 2011c, 2016, 2018). Savo ruoztu Europos
Sajungos mastu pagrindinis teises aktas, nustatantis civilinés aviacijos saugos
reikalavimus, yra Reglamentas (ES) 2018/1139, ta¢iau nei jame, nei kituose
Sajungos teisés aktuose savarankiSkas aviacijos saugos apibrézimas néra
jtvirtintas. I8 Reglamento (ES) 2018/1139 preambuléje jtvirtinty teiginiy, be
kita ko, jog ,,aukstas ir vienodas civilinés aviacijos saugos lygis turéty biti
nuolat uztikrinamas priimant bendras saugos taisykles ir priemones®, be to,
,»S3jungos esminiais reikalavimais ir Siame reglamente nustatytomis kitomis
ju igyvendinimo taisyklémis turéty buti uztikrinta, kad valstybés narés

122 plagiau $iuo klausimu zr. 3.1.2 poskyrj. Taip pat Zr., pvz., Baltrimas (2022, p. 55—
60).

123 Angl. safety — the state in which the possibility of harm to persons or property
damage is reduced to, and maintained at or below, an acceptable level through a
continuing process of hazard identification and risk management; the state of freedom
from unacceptable risk of injury to persons or damage to aircraft and property; the
state in which risks associated with aviation activities, related to, or in direct support
of the operation of aircraft, are reduced and controlled to an acceptable level.
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vienodai vykdyty Cikagos konvencijoje nustatytas pareigas®, t. y.
,»butiniausi[us] civilinés aviacijos saugos ir su ja susijusios aplinkos apsaugos
uztikrinimo standart[us]®, keletg karty pakartoto siekio ,,uztikrinti aukstg ir
vienoda [aviacijos] saugos lygi Sajungoje bei ,,vienoda Sajungos aviacijos
saugos teisés akty jgyvendinima® ir ,,vienod[a] $io reglamento taikym[g]®,
taip pat jo 1 straipsnyje jtvirtinto pagrindinio tikslo ,,Sajungoje nustatyti ir
islaikyti vienoda aukstg civilinés aviacijos saugos lygj“ bei kity tiksly, inter
alia ,,padéti valstybéms naréms naudotis savo teisémis ir vykdyti pareigas,
nustatytas Cikagos konvencijoje, tinkamai uztikrinant vienoda jos nuostaty
aiskinimg ir vienoda jy jgyvendinima“, kuriy siekiama ,,rengiant, priimant ir
vienodai taikant butinus reikiamus aktus®, aiskiai matyti Sgjungos teisés akty
leidéjo pripazjstamas poreikis uztikrinti vienoda aviacijos saugos teisinio
turinio suvokima. IS tiesy, norint vienodai aiskinti ir taikyti aviacijos saugos
taisykles, visy pirma, bitina vienodai suprasti ir aiSkinti pacios aviacijos
saugos esmg ir prasmg. Todél i§ pirmo zvilgsnio kiek nejprasta, kad Sgjungos
teisés akty leidéjas, nepaisydamas deklaruojamy tiksly, pa¢iame Reglamente
(ES) 2018/1139 nejtvirtino nuostaty, kurios leisty detaliau identifikuoti
aviacijos saugos teisinj turinj.

Kita vertus, Reglamente (ES) 2018/1139 yra daroma tiesioginé nuoroda
i Cikagos konvencija ir jos 19 prieda ,,Saugos valdymas“ (ICAO, 2016),
kuriame, be kita ko, jtvirtintas aviacijos saugos apibrézimas, 0 vienas i$ Siame
Sgjungos reglamente nustatyty jo tiksly, kaip minéta, yra padéti valstybéms
naréms naudotis savo teisémis ir vykdyti pareigas pagal Cikagos konvencija,
tinkamai uZztikrinant vienodga jos nuostaty aiSkinima ir vienoda jy
jigyvendinima (1 str. 2 d. g p.). Nors Sajunga néra Cikagos konvencijos alis,
taciau visos ES valstybés narés savo ruoztu yra jos susitarianciosios valstybes,
ir pagal SESV 351 straipsnio pirma pastraipg Sgjungos institucijoms nustatyta
pareiga netrukdyti valstybéms naréms vykdyti jsipareigojimus, kylanc¢ius i$
susitarimy, sudaryty iki 1958 m. sausio 1 d., kaip antai Cikagos konvencija.
Be to, Sajungos antrinés teisés nuostatoms, reglamentuojan¢ioms civiling
aviacija, tiesiogiai nukreipiant j atitinkamas Cikagos konvencijos nuostatas ir
pagal ja priimtus konkre¢ius dokumentus, juose jtvirtintos nuostatos, Kiek
atitinkami klausimai néra atskirai reglamentuojami ES teisés aktais, i§ esmés
tampa ES teisés sudétine dalimi ir yra privalomos Sajungai, jai perémus
valstybiy nariy jgaliojimus $ioje srityje. Atsizvelgiant j tai, galima teigti, kad
Sajungos teisé aviacijos saugos apibrézimo klausimu, ES teisés akty leidéjui
nemacius poreikio jj koreguoti, tikslingai nukreipia j Tarptautinés civilinés
aviacijos organizacijos patvirtintg aviacijos saugos apibrézimg, jo
nekartodama ir nesiekdama jtvirtinti konkuruojancio apibrézimo. Tai, be Kita
ko, galima paaiskinti ir vienu pagrindiniy tarptautinés teisés principy, Kuris
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jtvirtintas 1969 m. Vienos konvencijoje dél tarptautiniy sutaréiy teisés — pacta
sunt servanda (,sutarCiy privalu laikytis*). Absoliuti dauguma pasaulio
valstybiy, jskaitant visas ES valstybes nares, biidamos Cikagos konvencijos
dalyvémis ir Tarptautinés civilinés aviacijos organizacijos (ICAO) narémis,
susitaré laikytis $ios organizacijos pagal minétg konvencija nustatyty bendry
taisykliy, inter alia bendry aviacijos saugos nuostaty, taigi turi vadovautis ir
Sias nuostatas jtvirtinanc¢iuose Tarptautinés civilinés aviacijos organizacijos
priimtuose dokumentuose pateiktu kertinj tarptautinés civilinés aviacijos
reglamentavimo pagrindg sudaranCiu aviacijos saugos apibrézimu.
Atsizvelgiant | tai, kaip tolesnés aviacijos saugos teisinio turinio analizés
pagrindas plac¢iau nagrin¢jamas butent Tarptautinés civilinés aviacijos
organizacijos (ICAO) pateikiamas aviacijos saugos apibrézimas!?*,
Analizuojant Tarptautinés civilinés aviacijos organizacijos (ICAO)
dokumentuose pateiktg aviacijos saugos apibrézima, visy pirma, pastebétina,
kad ji yra apibiidinama Kkaip ,,bisena‘“ — tam tikra pakankamai abstrakti buklé,
kuri siejama su atitinkama rizika (jos lygiu). Taigi $i ,.blsena“ i§ esmés
jtvirtinta kaip vertinamasis kriterijus, kuris i$ principo sunkiai gali btti a priori
jvertintas remiantis grieztai formalizuotais analitiniais skai¢iavimo metodais.
Aviacijos saugos, kaip tam tikros bisenos, teisiniam turiniui biidingas
vertinamasis pobudis lemia, jog nesant pakankamai objektyviais duomenimis
pagrijsty kriterijy §i sgvoka lengvai pasiduoda subjektyvioms interpretacijoms.
Taigi, butina kuo tiksliau identifikuoti, j kg referuoja aptariama, t. y. aviacijos
saugos, busena. Deja, Tarptautinés civilinés aviacijos organizacijos
pateikiamas aviacijos saugos apibrézimas $iuo klausimu mazai kuo padeda.
Kaip matyti i§ aptariamo apibrézimo, aviacijos saugos bilisena pirmiausia
yra siejama su orlaiviy eksploatavimu, taiau apima ir kitg aviacijos veiklg bei
i$ jos kylan¢ig — tiek tiesiogiai, tiek netiesiogiai — rizika. Toks eksplicitiskai
jtvirtintas j aviacijos saugos apibrézimg patenkanciy riziky iSplétimas leidzia
daryti iSvada, kad ji gali apimti ne tik su skrydziy vykdymu ir tam biitiny
paslaugy teikimu glaudZziai susijusias veiklas (pvz., orlaiviy techniné
priezitira, oro eismo valdymas, keleiviy ir bagazo registracija ar pan.), bet taip
pat dél aviacijos netiesiogiai galin¢iy nukentéti, su ja tiesiogiai galbut visiSkai
nesusijusiy, aplinkiniy apsauga (pvz., dél orlaiviy sukeliamos oro tarSos ar
pan.). Be to, $i rizika abstrahuotai jvardijama kaip zalos zmonéms ir (ar) turtui
tikimybé. Remiantis tokiu apibrézimu, vertybés, kurias siekia apsaugoti

124 I3 esmés dél ty paciy priezaséiy sekandiame poskyryje atskleidZiant tarptautiniame
civilinés aviacijos reglamentavime jsitvirtinusj aviacijos saugumo teisinj turinj
pagrindinis démesys skiriamas biitent Tarptautinés civilinés aviacijos organizacijos
priimtuose dokumentuose jtvirtintam aviacijos saugumo apibrézimui.
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aviacijos sauga, i$ anksto gali baiti redukuotos nebent iki ,,zmogaus® ir ,,turto*
kategorijy.

Vis délto nei zmogaus, nei turto sgvokos siekiamy apsaugoti gériy
prasme neleidzia reikSmingai susiaurinti | aviacijos saugos apibrézima
patenkanciy saugotiny vertybiy rato. Visy pirma dél to, kad zmogus, kaip
gamtos pasaulio dalis, néra ir vargu ar galéty buti iki galo istirtas. Kaip
pabrézia E. Venckiené (2008, p. 44-45), zmogus néra mechaninés kiirybos
rezultatas, ir nors jj galima pripazinti vertybe, taciau negalima empiriSkai
jrodyti bei vadovaujantis logikos désniais matematiskai apskaiciuoti jo
vertingumo. Zmogus yra daugialypé biitybé, kuri turi fizinj kiing ir kartu yra
dvasiné kategorija. Nors istoriSkai zmogus ne visada buvo laikomas i$skirtine
vertybe ir netgi buvo vergijos, prekybos zmonémis objektas, Siuolaikinése
demokratinése visuomenése pripazjstama, kad jis vertingas ne vien dél
gyvybeés (biologinio kiino). Dabartinis poziris | zmogy ir jo sveikatg ,,nebéra
dichotominis, o grindziamas teiginiu, kad fiziné sveikata ir psichiné sveikata
sudaro vieng visumg“'?®. Siuo klausimu tick Chartijos 3 straipsnio,
jtvirtinancio teise j asmens nelieCiamybe, 1 dalis eksplicitiskai humato, kad
,kiekvienas asmuo turi teise j fizing ir psiching nelietiamybe*, tiek ir EZTT
pripazjsta asmens teis¢ ne vien | fizing, bet ir j psiching bei moraline
nelie¢iamybe pagal Konvencijos nuostatas'?®. ESTT jurisprudencijoje, be kita
ko, transporto srityje, taip pat ne kartg pazyméta, kad ,,zalos sveikatai sgvoka
apima bet kokig Zalg <...>, [atsiradusig dél asmens nelie¢iamybés pazeidimo,
kuri apima] tiek fizines, tiek psichologines kan¢ias**?’. Pavyzdziui, Pasaulio
sveikatos organizacija zmogaus sveikatg irgi apibrézia kaip ,,visiskos fizinés,
psichinés ir socialinés gerovés biiseng, o ne tik ligos ar negalios nebuvima*
(Pasaulio sveikatos organizacijos konstitucija, 1946). Taigi Zmogus (jo
gyvybé ir sveikata), kaip aviacijos saugos priemonémis saugoma vertybé, yra
labai plati kategorija, kurios suvokimas priklauso nuo daugeliy aplinkybiy ir
jvairiy konteksty.

Turto kategorija aviacijos saugos apibrézime dar labiau prapleéia ir taip
jau itin platy jos ginamy vertybiy suvokima, kadangi $iuolaikiniame pasaulyje

125 7r., pvz., generalinio advokato Jean Richard de la Tour 2022 m. kovo 24 d. isvada
byloje Laudamotion, C-111/21. D¢l butinybés pripazinti ir teisiSkai apsaugoti
psiching nelie¢iamybe taip pat Zr., pvz., Bublitz (2020, p. 387-403), Andrews, Nase
(2011, p. 3-75).

126 7y pvz., EZTT 2010 m. birzelio 1 d. sprendimo byloje Gdfgen pries Vokietijg,
peticijos Nr. 22978/05, 108 punkta; 2021 m. lapkri¢io 9 d. sprendimo byloje Spadijer
pries Juodkalnijg, peticijos Nr. 31549/18, 87-89 punktus ir juose nurodytg
jurisprudencija.

127 7r. pvz., ESTT 2013 m. spalio 24 d. sprendimo byloje Haasova, C-22/12,
47 punkta.
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vis sudétingéjanéiy visuomeniniy ir ekonominiy santykiy kontekste turto
savoka gali apimti jvairiy rGsiy (tiek materialyjj, tieck nematerialyjj) ir formy
nuosavybés objektus (jvairts daiktai, intelektinés veiklos rezultatai, turtinés
teisés ir jsipareigojimai, vertybiniai popieriai ir kt.) (zr., pvz., Jakutyte-
Sungailien¢, 2009). Be to, nors pirminé aviacijos saugos (analogiskai ir
aviacijos saugumo) paskirtis yra apsaugoti biitent su aviacijos veikla Susijusj
turtg (kaip ir asmenis), aviacijos saugos priemoniy tikslai jau seniai perzengé
Sio klasikinio pozitirio ribas. Tai gana aiskiai implikuoja pats aviacijos saugos
apibrézimas, referuodamas j tai, jog aviacijos sauga, kaip minéta, skirta ne tik
paties oro transporto sektoriaus, t. y. su aviacija tiesiogiai susijusiy asmeny
bei turto, apsaugai, bet netgi su orlaiviy eksploatacija ir kita aviacijos veikla
tiesiogiai nesusijusiy, taciau dél Sios veiklos galin€iy nukentéti aplinkiniy ir
ju turto apsaugojimui.

Tokia plati aviacijos saugos riziky samprata, bendrai apibréziama kaip
zalos zmonéms ir (ar) turtui tikimybé, viena vertus, suteikia jai biitino
lankstumo ir Siuolaikinio dinamiSko pasaulio salygomis leidzia efektyviau
kovoti su jvairioms saugotinoms vertybéms kylan¢iomis ir nuolat
kintanCiomis grésmémis bei visuomengje atitinkamu laikotarpiu
vyraujan¢iomis vertybinémis nuostatomis. Kita vertus, pernelyg plati
samprata palieka erdvés galimai savivalei, taiau ir pernelyg grieZtas
doktrininis aviacijos saugos turinio aiSkinimas gali buti nepraktiskas
Siuolaikiniy grésmiy akivaizdoje. Todél, siekiant nustatyti aviacijos saugos
teisinj turinj, svarbu kiekvienu konkre¢iu atveju (ad hoc) atlikti atskira
(individualy) vertinimg, kad buty galima pakankamai tiksliai identifikuoti,
kam konkrec¢iai (t. y. kokioms bei kieno vertybéms) atitinkamu nagrinéjamu
atveju kylanti rizika turima omenyje ir dél ko ji kyla (t. y. kas Sios rizikos
(su)kéléjas). Kaip matyti i§ prie§ tai atliktos mokslo doktrinos analizés,
atsakymams j klausimus, nuo kokiy grésmiy, kokioms ir kieno vertybéms
sickiama ap(si)saugoti, didele jtaka daro jvairtis kontekstai, taip pat tai, ar
vertinama 1§ objektyviosios, ar subjektyviosios saugos sampratos
perspektyvos.

Nors analizuojamame aviacijos saugos apibrézime eksplicitiskai néra
jtvirtinta, jog saugos rizika nesusijusi su ty¢inémis veikomis, tokig iSvada
leidzia daryti apibréZime vartojamas netyCines veikas nusakantis Zzodynas
(pvz., harm!?®, hazard'?), taip pat vartojama formuluoté ,rizika, susijusi su

128 Angl. physical or other injury or damage (liet. fizinis ar kitokio pobiidZio
suzeidimas ar Zala) (Zr. https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/harm).
125 Something that is dangerous and likely to cause damage (liet. kazkas, kas yra
pavojinga ir gali sukelti zalg) (zr.
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/hazard).
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aviacijos veikla ir (ar) tiesiogiai ar netiesiogiai kylanti eksploatuojant
orlaivius®, kuri i§ principo referuoja j jprasting aviacijos veiklg ir butent i$ jos,
kaip tam tikros sistemos, vidaus kylancias grésmes, kas paprastai padeda
atriboti jas nuo saugumo grésmiy ($iuo aspektu placiau zr. 1.5 poskyri). Vis
délto siame kontekste svarbu pastebéti ir jdomu yra tai, kad Tarptautinés
civilinés aviacijos organizacijos Visuotinés saugos prieziiiros audito
programos nuolatinio stebéjimo vadove (ICAO, 2011c) pateiktas aviacijos
lingvistiniu pozitriu, tarsi eliminuoja aviacijos ribas, kadangi jame néra jokios
nuorodos | grésmiy sgsajg (nei tiesioging, nei netiesioging) su aviacijos
veiklomis. Taip suformuluotas apibréZimas bent teoriSkai galéty apimti ir
visiskai su aviacija nieko bendro neturinéias grésmes (pvz., oro uoste skrydzio
laukiantj keleivi dél ankstesnés jo sveikatos buklés nattraliai iStikes Sirdies
smiigis, absoliuciai nesusije¢s su oro uosto aplinka ir (ar) pacia kelione). Taciau
toks aviacijos saugos teisinio turinio iSplétimas, atsiribojant nuo aviacijos
konteksto, atrodo aiskiai nepagristas ir abejotina, ar buvo turimas omenyje.

IS tiesy, Siuo aspektu biitina nepamirsti pacioje aviacijos saugos sgvokoje
jtvirtinto konteksto, konkreciai — aviacijos, kuriame vartojama tiriamoji
saugos savoka, juolab kad ir Visuotinés saugos priezitiros audito programos
nuolatinio stebéjimo vadovas (ICAO, 2011c) yra skirtas biitent civilinés
aviacijos srityje susiklostantiems santykiams reglamentuoti. Be to, pirmenybé
tokiu atveju turéty biti teikiama aukstesne teisine galig turin¢iame Cikagos
konvencijos 19 priede ,Saugos valdymas“ (ICAO, 2016) pateiktam
siauresniam (tikslesniam) apibrézimui, referuojanciam tik j rizikas, susijusias
butent su aviacijos veikla. Nepaisant to, Tarptautinés civilinés aviacijos
organizacijos Visuotinés saugos priezitiros audito programos nuolatinio
stebéjimo vadove (ICAO, 2011c¢) pateiktas apibrézimas yra reikSmingas tuo,
kad praturtina aviacijos saugos suvokima dinamine prasme — jame
akcentuojamas aviacijos saugos suvokimas ne tik kaip siektina (statiné)
biisena, bet ir kaip nepertraukiamas (kintantis) procesas, eksplicitiskai
itvirtinant, jog minétos blsenos turi biiti siekiama per nuolatinj grésmiy
nustatymo bei rizikos valdymo procesg (angl. through a continuing process of
hazard identification and risk management).

Kita vertus, tai iSplaukia ir i§ kituose Tarptautinés civilinés aviacijos
organizacijos dokumentuose pateikty aviacijos saugos apibrézimy (ICAO,
2001b, 2016, 2018), referuojant ne tik j rizikos sumazinima, bet ir | jau

130 Angl. The state in which the possibility of harm to persons or property damage is
reduced to, and maintained at or below, an acceptable level through a continuing
process of hazard identification and risk management.
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sumazintos rizikos kontroliavima, Kkuris aviacijos saugai, kaip siektinai
biisenai, suteikia ir tam tikro nuolatinio (nesibaigiancio) proceso dimensija.
Tokj aviacijos saugos turinio suvokimag pagrindzia pries tai atliktos mokslinés
literattiros analizés metu iSryskéjusi saugai (analogiskai ir saugumui) biidinga
savybé, jog grésmes, nuo kuriy siekiama ap(si)saugoti, nuolat kinta, todél
kartu su jomis turi vykti ir aviacijos saugos raida. Siuo aspektu mokslingje
literatiiroje apskritai vis dazniau sitiloma j aviacijos saugg Zitiréti ne vien kaip
i atitinkamg (siekting) biiseng, bet labiau kaip j rizikos valdymo procesg'®
(Lofaro, Smith, 1998, Isaac, 1998 cituota Huang, 2009, p. 6). Tai dar kartg
leidzia pagristi, kad absoliutusis aviacijos saugos suvokimas néra savaime
Klaidingas, jj vertinant ne rezultato, bet proceso prasme.

Aviacijos saugos teisinio turinio dinamiSkumg i§ dalies iliustruoja ir
apibrézime vartojama formuluoté ,,iki priimtino lygio®, kadangi skirtingy
riziky atzvilgiu $is lygis natiiraliai néra vienodas, t. y. varijuoja (plaéiau Zr.
1.4.3 poskyrj). ,,Priimtino rizikos lygio* vertinimas yra sudétingas ir
kompleksinis, nes siekiant nustatyti, kiek saugu yra pakankama, reikia
atsizvelgti | daugelj aspekty ir subalansuoti galima neigiama rizikos poveikj
su sprendimy Sioms rizikoms sumazinti Sgnaudomis, gerai pasverti patiriamas
sgnaudas ir i§ to gaunamg naudg. Be to, pati ,priimtinumo® kategorija i$
prigimties yra vertinamojo pobiidzio, o kadangi nuo Sio ,,priimtinumo*
vertinimo priklauso lygis, ties kuriuo laikoma, jog pasiekta aviacijos sauga,
kiekvienu konkrec¢iu atveju jis dél vertinanciojo pozitrio ir kity aplinkybiy
(pvz., istorinio, socialinio, kultarinio, ekonominio konteksty) netgi ty paciy
riziky atzvilgiu gali biiti skirtingas. Todél itin svarbu ,,priimtino rizikos lygio*
prasme atsiriboti nuo asmeninio pozidirio ir siekti kuo objektyvesnio — i$
esmés ekspertiniam artimo — vertinimo. Tai leisty uztikrinti didesn;j teisinj
aiSkumg ir sauguma, kai savo esme analogiskos ar itin artimos situacijos
nebiity traktuojamos skirtingai, tarp jy nesant tokj nevienodg vertinimg
pagrindzianciy objektyviy skirtumy.

Remiantis §ia ,,priimtino lygio* kategorija ir jos vertinimui aviacijoje
taikomu ALARP metodu, matyti, jog sauga aviacijoje néra suvokiama kaip
siekis visiSkai paSalinti bet kokig egzistuojancig ar galincig kilti rizika, i$
esmés pripazjstant, kad aviacijoje tai objektyviai néra jmanoma. Savo ruoztu
1.4 poskyryje aptarty moksliniy diskusijy dél galimy skirtingy saugos ir
saugumo sampraty kontekste tai leidzia daryti pagrjsta i§vada, kad aviacijoje
sauga, kaip tam tikra biisena, siekiant maksimalaus jmanomo objektyvumo,
yra suvokiama butent santykine (reliatyvigja), o ne absoliucigja, prasme.

181 Angl. risk management.
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Aviacijos saugos apibrézimo suponuojama priklausomybé nuo jvairiy
konteksty ir 1§ jy kylanéiy skirtingy pozitiriy bei §ios priklausomybés nulemta
nuolatiné aviacijos saugos riziky — zalos zmonéms ir (ar) turtui tikimybés bei
jos sunkumo — suvokimo kaita implikuoja, kad praktiskai nejmanoma
apibrézti aviacijos saugos nevartojant vertinamyjy savoky, taciau tuo paciu
uztikrinant aviacijos saugos apibrézimo universalumg. Tokie méginimai,
sickiant pateikti iSsamy (baigtinj) visy galimy aviacijos saugos incidenty
sgraSg apimancig definicija, i§ esmés néra tikslingi ir buty nepraktiski, netgi
zalingi, nes eliminuoty itin svarby aviacijos saugos gebé¢jima prisitaikyti prie
sparcios S§iuolaikinés visuomenés raidos bei neatitikty dinamiskumu
pasizymincios aviacijos poreikiy (ICAO, 2018). Aviacijos saugos lankstumo
svarba pabréziama ir ES dokumentuose, atkreipiant démes;j, kad ,,[a]viacijos
veikla yra sudétinga, todél taisyklése negalima numatyti visy situacijy. Tad
butina uztikrinti tam tikra lankstuma, kad buty galima vykdyti veiklg ir kartu
iSlaikyti deramg saugos lygj“ (EK, 2015b, p. 8). Aviacijos saugai ir jos turinio
aiskinimui budingas lankstumas suteikia itin svarby bruoza — adaptyvuma.

Atlikti moksliniai tyrimai patvirtina, kad aviacijos srityje veikiantys
subjektai, valdydami sudétingas sistemas, turi biiti lankstiis tam, jog gebéty
greitai ir veiksmingai susidoroti su galin¢iais kilti naujais i$$tukiais (Pettersen,
2013 cituota Pettersen, Bjagrnskau, 2015, p. 168). Aviacijos saugos teisiniam
turiniui biidingas lankstumas biitent ir leidzia i§vengti situacijy, kai jy ginamos
vertybés tam tikrg (i§ esmés neapibréztg) laikg galéty likti neapsaugotos.
Pernelyg statiSky ir nelanks¢iy aviacijos saugos apibrézimy jtvirtinimas ar
pernelyg grieztas doktrininis jy turinio aiSkinimas Zenkliai sumazinty
galimybes efektyviai (laiku) reaguoti j spar¢iai besikeic¢iancig saugos situacija.
Turint omenyje aviacijos saugos (analogiskai ir aviacijos saugumo)
priemonémis saugomy vertybiy, pirmiausia — zmoniy gyvybiy, reikSminguma
(ju svarbg), vargu, ar tai buty priimtina. Pati aviacijos saugos koncepcijos
esmé paneigia galimybe ja a priori tiksliai apibrézti ir aiSkinti (formalizuoti),
kadangi prieSingu atveju ji praktiskai tapty neveiksminga arba maziau
veiksminga Siuolaikiniy grésmiy akivaizdoje. Dél Siy priezaséiy tenka
pripazinti, kad tam tikro laipsnio abstraktumas aviacijos saugos apibrézime
yra nei§vengiamas. Atsizvelgiant | tai, §ios koncepcijos apibrézimas turéty
biti suvokiamas ne kaip statiné definicija, kuria siekiama deskriptyviai ar
preskriptyviai jvardyti visas galimas grésmes bei nuo jy siekiamas apsaugoti
vertybes ir tokios apsaugos lygj, bet kaip tam tikras dinamiskas kelrodis,
nustatantis esminj vertybinj tikslg ir pagrindinius kriterijus, remiantis kuriais
kiekvienu konkreéiu atveju buty jmanoma atskirai identifikuoti nurodytus
aspektus, t. y. (i) kokias ir kieno vertybes, (ii) nuo kokiy grésmiy ir (iii) iki
kokio lygio (kokiomis sgnaudomis) siekiama apsaugoti.

118



Vis délto aviacijos saugos sampratos lankstumas gali bati pavojingas,
ypa¢ zvelgiant i§ Zmogaus teisiy apsaugos perspektyvos. Sis lankstumas gali
biti vertinamas kaip suteikiantis pernelyg placia diskrecija saugos taisykles
jgaliotiems taikyti subjektams, kas i§ esmés gali biiti nesuderinama su i$
Chartijos ir Konvencijos kylan¢iais Zmogaus teisiy apsaugos reikalavimais.
Zmogaus teisiy apsaugos standarty prasme tai gali lemti, jog atitinkama
aviacijos saugos priemong jtvirtinanti norma bus vertinama, kaip neatitinkanti
reikalavimo, kad bet koks Zmogaus teisiy ir laisviy ribojimas turi biti
numatytas (nustatytas) jstatyme, t. y., be kita ko, turi atitikti prieinamumo ir
nuspéjamumo reikalavimus. Be to, toks lankstumas jau teisékiros stadijoje,
teiséktiros subjektui aiskiai neapibréziant ir nepatikslinant, kokias ir kieno
vertybes, nuo kokiy grésmiy bei iki kokio lygio (kokiomis sgnaudomis)
jvedamomis aviacijos saugos priemonémis siekiama apsaugoti, sudaro
prielaidas piktnaudziauti i§ esmés apibendrinancio pobiidzio ir dél to turinio
prasme savaime, be kontekstinés analizés, pernelyg abstrakéia aviacijos
saugos teisine kategorija. Tokiu biidu apsunkinamos galimybés objektyviai
patikrinti tokiy aviacijos sauga grindziamy Zmogaus teises ribojanciy
priemoniy butinuma, jy tinkamumag ir proporcingumg deklaruojamiems
tikslams.

Kita vertus, salygos, kurios yra biitinos siekiant pagrjsti Zmogaus teisiy
ir laisviy ribojimo teisinio pagrindo egzistavimg, priklauso ne vien nuo
apribojimo $altinio formaliyjy, o veikiau nuo materialiniy ypatybiy, susijusiy
Su jo prieinamumu ir nuspé&jamumu. Todél aviacijos saugos tikslais, kad ir
pakankamai abstrakciais, grindziamos normos taikymo praktika ar ja
aiskinanti teismy jurisprudencija taip pat gali buti laikoma teisiniu pagrindu,
kuriuo pateisinamas pagal Chartijg ar Konvencija uZztikrintos teiseés ar laisvés
ribojimas. Kaip $iuo aspektu analizuodamas EZTT jurisprudencija yra
pastebéjes J. Baltrimas (2022, p. 58), reikalavimo, jog jsiterpimas j zmogaus
teises (ribojimas) buty numatytas jstatyme, uZtikrinimo pakankamas
standartas néra konkreciai apibréztas ir susideda i§ kompleksiniy kriterijy
visumos. Taigi, zvelgiant konceptualiai, aviacijos saugos lankstumas Zzmogaus
teisiy apsaugos prasme savaime néra ydingas, bet reikalauja didesnio atidumo.

2.1.2. Aviacijos saugumo turinys tarptautinéje civilinés aviacijos teiséje

Aviacijos saugumas Tarptautinés civilinés aviacijos organizacijos
dokumentuose apibréziamas kaip ,,civilinés aviacijos apsaugojimas nuo
neteiséto jsikiSimo (neteiséty veiky), derinant jvairias priemones ir
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pasitelkiant zmogiSkuosius bei materialinius isteklius“®2 (ICAO, 2011b).
Panasiai jis apibréziamas ir pagrindiniame civilinés aviacijos saugumui
reglamentuoti skirtame Europos Sajungos dokumente, t. y. Reglamente (EB)
300/2008, kurio 3 straipsnio 2 punkte jtvirtinta, kad ,,aviacijos saugumas —
priemoniy ir zmogiSkyjy bei materialiniy istekliy visuma, skirta apsaugoti
civiling aviacija nuo neteiséty veiky, kurios kelia pavojy civilinés aviacijos
saugumui“. Siame kontekste primintina, kad savarankiskas aviacijos saugos,
prieSingai, nei aviacijos saugumo, apibrézimas ES teisés aktuose néra
jtvirtintas. Viena vertus, tai skatina susimastyti dél teisés akty leidéjo galbiit
skiriamo didesnio démesio aviacijos saugumui, lyginant su aviacijos sauga.
Taciau skirtingy saugos ir saugumo apibrézimy tyrimg atlik¢ M. B. Line ir kt.
(2006, p. 2) pastebi, kad gerokai didesnis jvairiy saugumo apibréZzimy
variacijy skaicius i§ esmés rodo, jog dél vieningo saugumo apibrézimo iki Siol
kyla daugiau diskusijy, t. y. Siuo klausimu egzistuoja mazesnis sutarimas
(konsensusas), nei saugos apibrézimo atzvilgiu. Taigi, savarankisky aviacijos
saugos apibrézimy nejtvirtinimas Sajungos ar nacionaliniuose teisés aktuose
savaime nereiSkia, kad aviacijos saugumui yra suteikiama didesné reik§mé.
Kita vertus, tai nesuponuoja ir to, jog aviacijos saugos samprata bei jos turinys
kelia maziau abejoniy ir nereikalauja papildomo aiskinimo.

Grjztant prie minéty aviacijos saugumo apibrézimy, pastebétina, kad
juose kaip esminé saugotina vertybé abstrakéiai jvardijama pati civiliné
aviacija. | Sig sgvoka neabejotinai patenka visa aviacijai veikti bitina
infrastrukttira, taiau toks aviacijos saugumo vertybinio turinio apibrézimas
neturéty buti suvokiamas siaurai, vien kaip orlaiviy ir su jy eksploatavimu
tiesiogiai susijusiy vertybiy saugojimas. Civiliné aviacija — tai, visy pirma,
Siame transporto sektoriuje dirbantys zmonés, taip pat Oro transportu
besinaudojantys asmenys (orlaiviy keleiviai ir (ar) orlaiviais gabenamy
kroviniy siuntéjai bei gavéjai) ir netgi su vezimu oro transportu tiesiogiai
nesusije asmenys, be kuriy Siuolaikiné civiliné aviacija sunkiai jsivaizduojama
(pvz., oro uostuose veikianéiy parduotuviy pardavéjai, prekiy tiekéjai, vezimo
paslaugas j ir i$ oro uosty teikiantys vez¢jai ir t. t.). Galiausiai, atsizvelgiant |
tai, jog aviacijos saugumas yra nukreiptas apsisaugoti nuo ,,neteiséto
jsikis§imo®, ,,neteiséty veiky®, kurie, be kita ko, apima neteiséta civilinés
aviacijos panaudojima teroro aktams ar kitiems iSpuoliams vykdyti, teisinio
turinio prasme aviacijos saugumo priemonémis saugotinos vertybés, nors ir
netiesiogiai, gali apimti kitus su civiline aviacija tiesiogiai nieko bendro

132 Angl. security — safeguarding civil aviation against acts of unlawful interference.
This objective is achieved by a combination of measures and human and material
resources.
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neturinius, tac¢iau dél tokiy veiky galincius nukentéti asmenis bei turtg. Taigi
apibendrintai aviacijos saugumo, lygiai kaip aviacijos saugos, priemonémis i$
esmés siekiama apsaugoti zmones ir turta, kuriems tiek tiesiogiai, tiek
netiesiogiai gali kilti grésmé dél su aviacija susijusiy veikly. Savo ruoztu
Zmogaus ir turto sagvokos, kaip minéta, siekiamy apsaugoti gériy prasme yra
itin talpios kategorijos, kas, viena vertus, suteikia aviacijos saugumo
sampratai biting lankstuma, siekiant efektyviai kovoti su kylan¢iomis
grésmémis, kita vertus, palieka erdvés galimai savivalei ir piktnaudziavimui
ribojancio pobtidZio priemonémis (pagal analogija placiau zr. 2.1.1 poskyrj).

Aptartuose aviacijos saugumo apibrézimuose grésmés, nuo Kkuriy
siekiama apsaugoti nurodytas vertybes, jvardijamos kaip ,neteisétas
isikis§imas®, ,neteisétos veikos“. Kitaip tariant, aviacijos saugumo
apibrézimuose eksplicitiskai pabréziamas veiky neteisétumas, kas reiskia, kad
grésmiy, su kuriomis siekiama kovoti, prasme j aviacijos saugumo apimtj
turéty patekti tik tos veikos, kurios aiskiai priestarauja teisés normoms. Siuo
aspektu pastebétina, kad nurodytos aviacijos saugumo apibrézime vartojamos
sagvokos (t. y. ,neteisétas jsikiS§imas“, ,neteisétos veikos®) yra apibréztos
atskirai, tokiu biidu detalizuojant ir patj saugumo apibrézima, kas leidZia
iSsamiau atskleisti jo turin;.

Tarptautinés civilinés aviacijos organizacijos patvirtintame Cikagos
konvencijos 17 priede ,,Aviacijos saugumas®“ (ICAO, 2011b) neteisétas
kisimasis (angl. acts of unlawful interference) apibréziamas kaip veiksmai,
kuriais keliamas arba késinamasi kelti pavojy civilinés aviacijos saugai**?,
jskaitant, bet neapsiribojant: neteisétas orlaivio uzgrobimas; eksploatuojamo
orlaivio sunaikinimas; jkaity paémimas orlaivyje arba oro uostuose;
prievartinis jsibrovimas j orlaivi, oro uosta arba kitas aviacijos objekto
patalpas; ginklo, pavojingo prietaiso ar medZziagos, skirtos (t. y., kurig galima
panaudoti) nusikalstamiems tikslams, jneSimas j orlaivj arba oro uosta;
eksploatuojamo orlaivio panaudojimas siekiant sukelti mirtj, sunky kiino
suzalojimg arba didele zalg turtui ar aplinkai; klaidingos informacijos, kuri
kelia pavojy skrendancio ar ant Zemés esancio orlaivio, keleiviy, jgulos,
antZzeminio personalo arba placiosios visuomenés saugai, arba jy saugai 0ro
uoste ar civilinés aviacijos objekto patalpose, perdavimas. Jdomu tai, kad
Tarptautinés civilinés aviacijos organizacijos pateiktame ,,neteiséto kiSimosi‘
apibrézime grésmés, su kuriomis kovoti yra nukreiptas aviacijos saugumas,
jvardijamos kaip keliancios pavojy biitent civilinés aviacijos saugai. Tai, viena
vertus, patvirtina tarptautinés civilinés aviacijos bendruomenés pripazjstama

133 Angl. These are acts or attempted acts such as to jeopardize the safety of civil
aviation <...>,
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glaudy aviacijos saugos ir aviacijos saugumo tarpusavio ry$j, kita vertus,
aviacijos sauga Siame apibrézime gali biiti suvokiama, kaip vartojama placiaja
prasme (lato sensu), t. y. apimanti ir sauguma™®*.

ISvardytos veikos, kurios laikomos neteisétu kisimusi j civiling aviacija,
yra tik pavyzdinés — $is sarasas néra baigtinis, kg aiskiai implikuoja Zodziai
»iskaitant, bet neapsiribojant. Be to, svarbu pazyméti, kad i nurodyto
apibrézimo matyti, jog kova su terorizmu néra vienintelis aviacijos saugumo
tikslas, kaip tai daznai suvokiama pladiosios visuomenés'®®, o siekiama
uzkardyti bet kokio pobiidzio piktybinius ketinimus, nukreiptus pries civiling
aviacijg. Taip pat i§ nurodyto neteiséty veiky apibrézimo galima pastebéti, kad
Tarptautinés civilinés aviacijos organizacijos pateiktame tokiy veiky
pavyzdiniame sgraSe labiau akcentuojami aktyviis veiksmai. Taciau i§ §iy
veiky apibrézties neturéty bati eliminuojamas ir galimas piktybinis
neveikimas, kadangi grésmés aviacijos saugumui gali kilti ne tik dél aktyviy
piktybiniy veiksmy, bet taip pat asmeniui nevykdant savo pareigy, t. y. dél
neveikimo — pavyzdziui, kai oro uosto saugumo darbuotojas, keleiviy patikros
metu pastebéjes draudziamy (pavojingy) daikty, tai samoningai ignoruoja ir
nesiima jokiy privalomy veiksmy, dél ko keleivis tokius daiktus gali
nekliudomas jsinesti j orlaivj (tiek esant iSankstiniam $iy asmeny susitarimui
(bendrininkavimui), tiek dél kity (asmeniniy) priezas¢iy, pavyzdziui, siekiant
ker$to darbdaviui ar pan.). Pastarasis pavyzdys kartu patvirtina, kad aviacijos
saugumo grésmeés pagal jy kilme gali biiti ne tik iSorinés, bet ir vidinés (apie
tai placiau Zr. 1.5.1 poskyrj).

Pasak O. Mironenko-Enerstvedt (2017, p. 122), aviacijos saugumas yra
nukreiptas kovoti su Zmoniy keliamomis grésmémis (,,man-made threats*).
Vis délto gali Kilti abejoniy, ar Siuolaikiniy technologijy, ypac sparciai

134 Dél atvejy, kai aviacijoje saugumas laikomas svarbiu aviacijos saugos (lato sensu)
elementu, t. y. vienu i§ saugos (plaCigja prasme) aspekty, zr., pvz., Everitt,
2000 cituota Mironenko, 2017, p. 100; Huang, 2009, p. 7; Oster et al., 2013, p. 158-
161). Siame kontekste kartu pastebétina, kad ankstesniame poskyryje analizuotas
Tarptautinés civilinés aviacijos organizacijos pateiktas aviacijos saugos apibrézimas
savaime neleidzia identifikuoti, ar jis suvokiamas placiaja prasme (t. y. kaip apimantis
ir aviacijos saugumg) ar siauraja prasme (t. y. atribojant jj nuo aviacijos saugumo).
Vis délto ,,neteiséto kiSimosi“ ir atskiry aviacijos saugos bei aviacijos saugumo
savoky vartojimas, jy loginé ir sisteminé analizé leidzia pagrjsti, kad Tarptautinés
civilinés aviacijos organizacijos dokumentuose pateikiant aviacijos saugos
apibrézimg ji suvoktina siauragja prasme, o nurodytame ,neteiséto kiSimosi‘
apibrézime — placigja prasme.

135 Po 2001 m. rugséjo 11 d. teroro iSpuoliy JAV itin padidéjus tarptautiniu mastu
aviacijos saugumui skiriamam démesiui, tarp placiosios visuomenés paplito ir i$
esmés iki §iol vyrauja pozitris, kad aviacijos saugumas yra nukreiptas kovoti biitent
su analogiskais (teroristiniais) iSpuoliais.
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besivystancio dirbtinio intelekto, kontekste toks Siauras pozitiris vis dar yra
tinkamas. Praktiskai visa S$iuolaikiné aviacija yra pagrista naujausiy
technologijy naudojimu ir joje itin placiai pritaikomi batent dirbtiniu intelektu
gristi technologiniai sprendimai, pavyzdziui, organizuojant orlaiviy technine
priezitira, planuojant skrydziy marsrutus, siekiant automatizuoti oro eismo
valdyma, taip pat nuolat populiaréjanéiy bepiloCiy orlaiviy programinéje
jrangoje, be kita ko, norint juos saugiai integruoti j Zmogaus pilotuojamy
orlaiviy oro eismg, ir pan.3 Nors europinis dirbtiniu intelektu grjsty sistemy
reguliavimas nustato reikalavimus dél Zmogaus atliekamos priezitros
naudojant didelés rizikos dirbtinio intelekto sistemas'® ir aviacijoje bitent
laikomasi | Zmogy orientuoto pozitirio naudojant dirbtinj intelekta (EASA,
2023), negali bati visiskai atmestina, kad dirbtiniu intelektu gristos sistemos
galéty iSvengti Sios (Zmogaus) kontrolés. Todél aviacijos saugumo teisinio
turinio prasme, turint omenyje sparciai vykstancig technologine pazanga ir
atsizvelgiant j dirbtinio intelekto su masininiu mokymusi (angl. machine
learning) geb¢jima tam tikru mastu priimti savarankiskus sprendimus, kuriy
priémimo procesai ne visuomet yra iki galo aiskis (pla¢iai Zinoma vadinamoji
,juodosios dézés“ (angl. black-box) problema, kai matoma tik duomeny jeiga
ir iSeiga (rezultatas), taciau sunkiai paaiskinama, kaip gaunamas atitinkamas
rezultatas), gali atrodyti nepagrjsta neteisétas veikas / neteiséta jsikiSimg
susiaurinti tik iki Zzmoniy keliamy grésmiy. Kita vertus, iSplétus aviacijos
saugumo grésmiy suvokima, kad jis apimty ne vien Zmoniy keliamas grésmes,
tekty spresti ir kKito elemento — veikos piktybiskumo arba tycios sukelti zalg —
klausima. Siuo aspektu galiausiai nenustadius atitinkamo asmens (dirbtinio
intelekto sistemos kiiréjo, vartotojo ar jos naudojimg turéjusio prizitréti
Zmogaus) ty¢ios, matyt, tekty kalbéti apie dirbtinio intelekto sistemos, ne kaip
aviacijos saugumo, ta¢iau kaip aviacijos saugos keliama grésmg.
Vadovaujantis Reglamento (EB) 300/2008 1 straipsnio 1 dalies antruoju
sakiniu ir jo preambulés 2 Kkonstatuojamaja dalimi, matyti, kad S§iuo
reglamentu, be kita ko, siekiama nustatyti pagrinda vienodai aiskinti Cikagos
konvencijos 17 prieda. Vis délto, neteiséty veiky / neteiséto jsikiSimo
keliamos grésmés — saugai ar saugumui — suvokimo prasme Siuose aktuose
vartojami i§ dalies skirtingi terminai. Kaip minéta, Tarptautiné civilinés
aviacijos organizacija Siuo aspektu referuoja j veikas, keliancias grésme
civilinés aviacijos saugai (angl. acts or attempted acts such as to jeopardize
the safety of civil aviation), o ES teisés akty leid¢jas — | veikas, keliancias

136 7r. pvz., Europos Sajungos aviacijos saugos agentiiros parengtas gaires dél
dirbtinio intelekto panaudojimo aviacijoje (EASA, 2023).
187 7r., pvz., Reglamento (ES) 2024/1689 14 str.
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grésme civilinés aviacijos saugumui (angl. acts of unlawful interference that
jeopardise the security of civil aviation). Pastarasis, t. y. Reglamente (EB)
300/2008 jtvirtintas, aviacijos saugumo apibrézimas, jame neteisétas veikas,
nuo kuriy siekiama apsaugoti civiling aviacijg, apibidinant kaip keliancias
pavojy civilinés aviacijos saugumui, teiséktiros technikos prasme yra netikslus
ir ydingas, kadangi apibrézime vartojama ta pati savoka, kurig §iuo apibrézimu
ir siekiama apibrézti — ,aviacijos saugumas®. I§ kity Reglamento (EB)
300/2008 kalbiniy versijy matyti, kad tai néra raSymo apsirikimas dél galbtt
netikslaus teksto vertimo j lietuviy kalbg, kadangi tokia pati situacija yra,

140 §io reglamento

pavyzdziui, angliskame®®®, vokiskame'® ar pranciiziskame
tekstuose pateiktuose apibrézimuose. Tokia aviacijos saugumo apibrézima
turinti patikslinti neteiséty veiky definicija sukuria tam tikra ,,uZburtg rata*,
kai teisinio aiSkumo turintis suteikti apibrézimas formuluojamas jame
vartojant tg pa¢ig savoka, kurig ir siekiama patikslinti, kitaip tariant — sgvoka
galiausiai bando pati save apibrézti.

Kita vertus, tai i$ dalies galima paaiSkinti aviacijos saugumui budinga
dualistine prigimtimi ta prasme, kad aviacijos saugumas, kaip tam tikry
priemoniy ir procediry visuma, yra laikytinas civilinés aviacijos
infrastrukttiros dalimi, kurig aviacijos saugumas ir siekia apsaugoti. Todél $ia
prasme nebiity visiskai Klaidinga teigti, kad aviacijos saugumas siekia
apsaugoti inter alia aviacijos sauguma, kaip kriting civilinés aviacijos
infrastruktiirg (zr., pvz., Mironenko-Enerstvedt, 2017, p. 121-122). Vis délto,
civiling aviacija, kaip saugoting vertybe aviacijos saugumo teisinio turinio
prasme, suvokiant kaip apimancig ir aviacijos saugumo infrastruktiirg (pvz.,
keleiviy ir bagazo skenerius, vaizdo stebéjimo kameras ir t. t.), pagrista biity
teigti, jog aviacijos saugumo ir (ar) kity jj tikslinan¢iy sgvoky, tokiy kaip
,neteisétas jsikiS§imas® ar ,,neteisétos veikos“, apibrézimuose tiksliau bty
referuoti ne j grésmes civilinés aviacijos saugumui (ar saugai), bet bendrai
civilinei aviacijai, kaip tai daroma ICAO jtvirtintame apibrézime.

Tai papildomai pagrindzia aplinkybé, kad aviacijos saugumas yra
nukreiptas kovoti ir pries kitokio pobtidzio veikas, pavyzdziui, nepaklusnius

138 Angl. ‘aviation security’ means the combination of measures and human and
material resources intended to safeguard civil aviation against acts of unlawful
interference that jeopardise the security of civil aviation.

139 Vok. ,, Lufisicherheit die Kombination von MafSnahmen und personellen und
materiellen Ressourcen, die dazu dienen, die Zivilluftfahrt vor unrechtmagigen
Eingriffen zu schiitzen, die die Sicherheit der Zivilluftfahrt gefdhrden.

140 pranc. «s(reté de l'aviation», la combinaison des mesures et des ressources
humaines et matérielles visant a protéger [’aviation civile d’actes d’intervention
illicite mettant en péril la siireté de [’aviation civile.
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keleivius (angl. disruptive passenger) (zr. ICAO, 2011b), kurie nesilaiko
elgesio oro uoste ar orlaivyje taisykliy arba nevykdo oro uosto personalo ar
orlaivio jgulos nariy nurodymy (pvz., rikymas Iéktuve), labiau keldami
grésme aviacijos saugos aspektu. Todél dalis autoriy (Baum, 2015a cituota
Mironenko-Enerstvedt, 2017, p. 130) akcentuoja, kad aviacijos saugumo
prasme svarbiau nustatyti neigiamus Kketinimus, kaip biatingjj aviacijos
saugumo grésmiy elementa, kurie zalos (neigiamy pasekmiy) prasme gali
turéti jtakos tiek aviacijos operacijy saugai, tiek saugumui. Pastarasis pozitiris
tam tikra prasme patvirtina 1.2.1 poskyryje atskleista tarp saugos ir saugumo
egzistuojanCiy panaSumy nulemta jiems bidingg bruoza, kad Sios
koncepcijos, nors ir nebadamos tapacios, yra i§ dalies persidengiancios
tarpusavyje, taip pat 1.2.2 poskyryje atskleista galimg aviacijos saugos
suvokima pladigja prasme (lato sensu). Siame kontekste galima manyti, kad
nurodytos saugai ir saugumui bidingos savybés bei galimy jy sampraty
skirtumai galbdt ir yra ta priezastis, Iémusi dalinj neatitikimg tarp Tarptautinés
civilings aviacijos organizacijos ir Europos Sajungos teisés aktuose jtvirtinty
aviacijos saugumo ir jj tikslinanéiy neteiséto jsiki§imo / neteiséty veiky
apibrézimy.

Kitas ne maziau svarbus aspektas yra tai, kad taikomos aviacijos
saugumo priemonés, kuriy pirminis tikslas yra kovoti su rizika, kylancia
bitent civilinei aviacijai, tuo pa¢iu metu gali prisidéti kovojant su aviacijai
jokio tiesioginio neigiamo poveikio nedaranCiomis, ta¢iau Kitomis
neteisétomis veikomis, pavyzdziui, kontrabanda (ginkly, narkotiniy
medziagy, istoriniy vertybiy ir pan.), prekyba zmonémis, nelegalia migracija
ir kt. (Baum, 2015b cituota Mironenko-Enerstvedt, 2017, p. 130). Tokiu badu
aviacijos saugumas, kaip priemong, prisidedanti kovojant su kitomis, aviacijai
tiesioginés rizikos nekelianciomis grésmémis, gali jgyti platesne reikSme ir
biiti suvokiamas kaip visuomenés, nacionalinio ar netgi tarptautinio saugumo
dalis. Kita vertus, Siais atvejais betarpiSka rizika aviacijai nekyla, bet ja
siekiama pasinaudoti kitais neteisétais tikslais, todél gali kilti klausimas, ar
Siuo pozitriu atitinkamos priemonés laikytinos patenkanciomis j aviacijos
saugumo apibrézimg. Vis délto, aviacijos panaudojimas vykdant kitus (ne
prie§ aviacija nukreiptus) nusikaltimus gali turéti netiesioginj neigiama
poveikj ir paciai aviacijai, pavyzdziui, reputacinj. Aviacijai tapus lengvu
jrankiu nusikaltimams vykdyti, visuomenéje gali kilti didelis nepasitikéjimas
bitent aviacijos saugumui uztikrinti skirty priemoniy efektyvumu ir del to
i$plisti baimé keliauti oro transportu, galinti rimtai pakenkti ar net suzlugdyti
Sig transporto Sakg. Taigi, ir $is aviacijos saugumo priemoniy poveikis i$
esmés laikytinas prisidedanciu prie aviacijos saugumo tiksly. Taciau minétas
poveikis turéty buti suvokiamas tik kaip gretutinis (papildomas) ir
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netiesioginis aviacijos saugumo priemoniy, kuriy esminis tikslas yra kovoti
biitent su prie§ civiling aviacija nukreiptomis tyCinémis neteisétomis
veikomis, rezultatas.

Lingvistiné aviacijos saugumo apibrézimo formuluoté implikuoja, kad
aviacijos saugumas — tai aktyvus procesas, kurio metu tikslingai, t. y. derinant
visumg jvairiy priemoniy ir procediry bei turimus iSteklius, siekiama
apsaugoti civiling aviacija. Siame apibrézime ryskesnis akcentas suteikiamas
ne galutiniam tikslui, bet paciam procesui — nuolatiniam minéto tikslo
siekimui. Tai i§ esmés atliepia 1.4.2 poskyryje analizuojant absoliuciajg ir
santyking (reliatyvigja) saugumo sampratas iSrySkéjusi suvokima, kad
visiskas saugumas realiame gyvenime yra sunkiai pasiekiamas (jeigu tai iSvis
yra jmanoma’*!), todél j aviacijos sauguma koncentruotis reikéty ne kaip j
galutinj siekting rezultatg (tiksla), bet kaip j nesibaigiant] ir nuolat besivystantj
procesg. Toks aviacijos saugumo suvokimas teisinio turinio prasme skatina
nuolating pazanga, kuri kartu su aviacijos saugumui biidingu lankstumu
leidzia operatyviai prisitaikyti prie Siuolaiking¢je modernioje visuomenéje
greitai kintanéiy grésmiy. Atitinkamai didesnio lankstumo poreikis, kad biity
galima tinkamai reaguoti ] besikeiCianCias rizikas, akcentuojamas ir
pagrindiniame Sgjungos aviacijos saugumui skirtame Reglamente (EB)
300/2008 (zr., pvz., 5 konstatuojamaja dalj**?). Todél, kaip ir aviacijos saugos
atveju, grieztai formalizuotas aviacijos saugumo apibrézimas, nevartojant
vertinamyjy sgvoky, ta¢iau tuo paciu siekiant j aviacijos saugumo definicijg i$
anksto jtraukti visas galimas grésmes, taip uZtikrinant aviacijos saugumo
apibrézimo universaluma, biity nepraktiskas ir vargiai jmanomas. Taigi lygiai
kaip aviacijos saugos, taip ir aviacijos saugumo apibrézime negalima i§vengti
tam tikro laipsnio abstraktumo, dél ko jis turéty biiti vertinamas labiau kaip
vertybinis kelrodis, kiekvienu konkreciu atveju kreipiantis ieSkoti atsakymy j

141 pasak O. Mironenko-Enerstvedt (2017), aviacijos pramonéje pripaZjstama, kad nei
geriausi pasaulyje specialistai, nei geriausia jranga ir pazangiausios technologijos
negali uZztikrinti 100 proc. efektyvaus saugumo. Kitaip tariant, vyrauja supratimas,
kad 100 proc. efektyvus saugumas yra nepasiekiamas, o grésmés ir rizikos vertinimo
procesas yra skirtas rasti kiek jmanoma tinkamiausias ir efektyviausias (pricinamas)
saugumo priemones. Tai pabréziama ir Tarptautinés civilinés aviacijos organizacijos
leidinyje, apibendrinan¢iame Cikagos konvencijos priedus, atkreipiant démesj, jog
tiek 17 priede, tiek kituose prieduose pateiktose specifikacijose pripazjstama, kad
nejmanoma pasiekti visisko saugumo (ICAO, 2012b, p. 32).

142 Atsizvelgiant | didesnio lankstumo poreikj priimant saugumo priemones ir
procediiras, kad bty galima tinkamai reaguoti j besikeiciancius rizikos jvertinimus ir
sudaryti galimybes naudoti naujas technologijas, Siame reglamente turéty buti
nustatyti pagrindiniai principai, ka reikia padaryti siekiant apsaugoti civiling aviacijg
nuo neteiséty veiksmy nesileidziant j techninius ir procedirinius dalykus, kaip tie
reikalavimai turi buti jgyvendinami.*
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tai, (i) kokias ir kieno vertybes, (ii) nuo kokiy grésmiy ir (iii) iki kokio lygio
(kokiomis sgnaudomis) sickiama apsaugoti.

Aviacijos saugumo teisinio turinio suvokimas santykine (reliatyviaja)
prasme suponuoja ir aviacijos saugos apibrézimui btiding0s ,,priimtino lygio*
rizikos kategorijos, kaip vieno i$ reik§miniy jy turinio elementy, egzistavima.
Taciau aviacijos saugumo riziky skirstymas j atitinkamas kategorijas**® labiau
grindziamas vertinamaisiais kriterijais (lyginant su aviacijos sauga), kadangi
apie saugumo (skirtingai nei saugos) rizikas paprastai turima zZymiai maZiau
objektyviy istoriniy duomeny, kuriais remiantis buty galima tiksliau,
pasitelkiant statistinius (tikimybinius) metodus, apskaiCiuoti jy tikimybe ir
(ar) galimy neigiamy pasekmiy masta. Savo ruoztu toks objektyviy duomeny
trukumas palieka daugiau erdvés galimoms manipuliacijoms ir subjektyviam
vertinimui, taigi ir galimam piktnaudziavimui taikant zmogaus teises
ribojancias aviacijos saugumu grindziamas priemones. Todél, kaip ne kartg
akcentuota, aviacijos saugumo efektyvumui (veiksmingumui) nei§vengiamai
butinas lankstumas kartu gali bati laikomas ir negatyviu Sios koncepcijos
bruozu zmogaus teisiy apsaugos pozidriu.

Abstraktus jvairiy priemoniy ir procediry, zmogiskyjy bei materialiniy
iStekliy, kaip tinkamy ,,jrankiy* apsaugoti civiling aviacija nuo neteiséto
jsikiS§imo / neteiséty veiky, jvardijimas aptartuose apibrézimuose gali buti
vertinamas kaip suteikiantis teisékiiros, taip pat aviacijos sauguma
jgyvendinantiems subjektams laisve pasirinkti i§ esmés bet kokias, jy
manymu, tam tinkamas priemones (btido, masto, sagnaudy prasme ir kt.). Toks
lankstumas, aiSkiai neapibréziant ir nepatikslinant, kokias ir kieno vertybes,
nuo kokiy grésmiy bei iki kokio lygio (kokiomis sgnaudomis) jvedamomis
aviacijos saugumo priemonémis siekiama apsaugoti, gali sudaryti prielaidas
piktnaudziauti Sia teisine Kkategorija. Todél atitinkamy priemoniy
pasirinkimas, ypa¢ jei jy taikymas gali lemti Zmogaus teisiy ribojimus, turi
buti tinkamai pagrjstas ir pakankamai aiSkiai atskleistas. PrieSingu atveju
apsunkinama galimybé objektyviai patikrinti tokiy aviacijos saugumu
grindZziamy zmogaus teises ribojanciy priemoniy batinuma, jy tinkamumg ir
proporcinguma deklaruojamiems tikslams. Tai dar labiau aktualu, kai
aviacijos sauga ir aviacijos saugumas néra atribojami, nors saugai ir saugumui
budinga skirtinga grésmiy prigimtis, jy pobudis bei saveika su saugomomis
vertybémis lemia nevienodg vertinimo (nuozitiros) laisve taikyti konkrecias
su Siomis grésmémis kovoti skirtas priemones ir tokiy priemoniy vertybinis
svoris gali reikSmingai varijuoti.

143 Pavyzdziui: 1) nepriimtina, netoleruotina, visikai atmestina; 2) toleruotina;
3) priimtina; 4) nereik§minga (placiau zr. 1.4.3 poskyrj).
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Kita vertus, dauguma aviacijos saugumo sprendimy dél savo specifikos
laikomi slaptais ir placioji visuomené (netgi aviacijoje, taciau ne saugumo
srityje dirbantys asmenys) paprastai negali su jais susipazinti bei nedalyvauja
ir niekaip kitaip negali daryti jtakos jy priémimui (Mironenko-Enerstvedt,
2017, p. 120-121, 134). Toks aviacijos saugumui budingas skaidrumo
trakumas gali sudaryti dar didesnes prielaidas pasireiksti piktnaudziavimui
priimant sprendimus dél Zzmogaus teises ribojanciy priemoniy jvedimo bei
suteikia pagrinda tokiy priemoniy kritikai. Vis délto reikia pripazinti, kad su
aviacijos saugumu susijusi informacija yra itin jautri ir dél paciy grésmiy
pobtidzio reikalauja tam tikro slaptumo. Duomenims apie aviacijos saugumo
priemones tapus viesai prieinamiems, §ios priemonés daznu atveju tiesiog
nebetekty prasmés, nes jas buty zZymiai lengviau apeiti, t. y. reikSmingai
sumazeéty jy efektyvumas. Taigi aviacijos saugumui i§ prigimties biidingas |
valstybiy saugumo ir Zvalgybos tarnyby veiklg panasus modus operandi,
reiSkiantis tam tikro lygio skaidrumo tritkuma, kai dalis informacijos, jvairiis
rizikos vertinimai ir grésmiy valdymo priemoniy apra§ymai neiSvengiamai
laikomi konfidencialiais duomenimis dél savo itin jautraus pobtidZio, nes
pateke | netinkamas rankas galéty biiti panaudoti piktybiniais tikslais.
Atsizvelgiant | galimy saugumo grésmiy neapibréztuma, jy jvairuma ir
kryptinga (tikslingai nukreipta) siekj bei dedamas pastangas sgmoningai apeiti
saugumo priemones, abejotina, ar tokiomis aplinkybémis jmanoma ir pagrjsta
bty aviacijos saugumo apibrézime i$ anksto reik§mingai susiaurinti galimy
taikyti priemoniy apibréztj. Siuo aspektu esminis démesys, manytina, turéty
buti skiriamas tolesniam — konkreéiy priemoniy parinkimo ir taikymo —
etapui, biitent jo metu detaliai jvertinant tokio pasirinkimo neigiamg jtaka
Zmogaus teiséms ir i§samiai pagrindziant (motyvuojant) savo pasirinkima.

Aviacijos saugumui bidingo ir jo veiksmingumui itin svarbaus
lankstumo kontekste galima pastebéti tam tikrg paradoksg — §is lankstumas i$
dalies yra tik iliuzinis, kadangi paprastai saugumo taisyklés formuluojamos
jsakmiai ir yra imperatyvios, todél realiai egzistuoja gana ribotos galimybés
jas taikyti lankséiai, operatyviai reaguojant j kintancias grésmes. Siuo aspektu
jvairGs autoriai (Reason, 1997; Mearns et al., 2013; Weick, 1987 cituota
Pettersen, Bjernskau, 2015, p. 168) atkreipia démesj, kad didelio patikimumo
organizacijos su aukSta saugos ir saugumo kultira paprastai pasizZymi
lankstumu, kai darbuotojai geba prisitaikyti prie kintan¢iy sglygy (grésmiy)
bei improvizuoti ir yra skatinami tai daryti, tokiu biidu kuriant pasitikéjimu
grindziama atmosfera. Si tendencija, pavyzdziui, pastebima ir aviacijos
saugos srityje, kai nustatomas taisykles bei procediiras siekiama kuo labiau
individualizuoti atsizvelgiant j skirtingus grésmés lygius ir vis labiau judama
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rizika grjsto teisinio reguliavimo link'**, Taciau civilinés aviacijos saugumo
taisykléms, ypac nustatytoms po 2001 m. rugséjo 11 d. teroristiniy iSpuoliy
JAV, néra biidingas toks pasitikéjimu gristas reguliavimas ir i§ esmeés
uzkertamas kelias bet kokioms interpretacijoms jas taikant — aviacijos
saugumo taisyklés paprastai yra absoliuCios ir suformuluotos grieztai
(kategoriSkai), nors kartais gali atrodyti visiSkai nelogiskos. Pavyzdziui,
orlaiviy pilotams bei kitiems jgulos nariams, kaip ir keleiviams, taip pat
neleidZziama j orlaivj jsinesti astriy ar kity daikty, kuriuos galima panaudoti
prie§ aviacija nukreiptiems nusikalstamiems tikslams, nors piloto kabinoje
paprastai turi biti plieninis kirvis ar kitas panasus jrankis, skirtas nelaimés
atveju i8lauzti uzsikirtusias piloto kabinos duris, ir apskritai pilotai norédami
galéty bet kuriuo metu tiesiog sudauzyti skrendantj orlaivj. Kita vertus,
nustacius saugumo taisykliy iSimtis orlaiviy pilotams ar kitiems aviacijos
darbuotojams, pikty késly turintys asmenys galéty bandyti pasinaudoti jomis
(apsimesdami $iais darbuotojais ar pan.), todél Siuo aspektu galima jzvelgti
tam tikra logika, t. y. pagristas priezastis vykdyti aviacijos darbuotojy
saugumo patikras. Be to, orlaiviy piloty bei kity aviacijos darbuotojy
patikrinimai prisideda prie keleiviy saugumo jausmo didinimo ir tokiu biidu
padeda kovoti su visuomenés baimémis (nors ir nebitinai pagrjstomis),
kadangi keleiviai jauciasi uztikrin¢iau matydami, jog visi be iSimties asmenys
pries patekdami | oro uosty saugumo zonas ir orlaivius yra tikrinami.
Aviacijos saugumo taisyklés i$ tiesy nesuteikia tokio didelio lankstumo
jas taikant, kuris budingas aviacijos saugos organizavimui ir vykdymui, o $is
lankstumas aviacijos saugumo taisykliy taikymo etape veikiau yra formalus ir
iliuzinis, tokiai iliuzijai daugiausia kylant i§ aviacijos saugumo priemoniy
slaptumo. Aviacijos saugumo pozitiriu tai atrodo nelogiska, nes aviacijos
saugumas siekia kovoti su i§ anksto paprastai nezinomomis ir sunkiau
prognozuojamomis grésmémis (lyginant su aviacijos saugos grésmeémis),
kuriomis tikslingai siekiama iSvengti egzistuojanciy Saugumo priemoniy,
todél Sioje srityje kaip tik pageidautinas didesnis organizacinis lankstumas,
biitinas greitesniam prisitaikymui prie kintan¢iy grésmiy (Wildavsky, 1988
cituota Pettersen, Bjernskau, 2015, p. 169). Be to, kaip pabrézia
K. A. Pettersen ir T. Bjarnskau (2015, p. 176), daugelis aviacijos saugumo
priemoniy jas taikant ilgainiui praktikoje vis tiek tampa zinomos, todél jy
nelankstumas galiausiai bet kuriuo atveju lemia sumazéjusj $iy priemoniy
efektyvuma. Savo ruoztu slaptumas tik didina nepasitikéjimg pacia sistema ir

144 pavyzdziui, diferencijuotas keleiviniy ir pramoginiy orlaiviy teisinis reguliavimas,
bepiloCiy orlaiviy reglamentavimo diferencijavimas atsizvelgiant | jy mase,
naudojimo tikslg ir pan.
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kelia susiriipinimg dél galimo piktnaudziavimo, todél svarstytina, ar nebiity
tikslinga aviacijos saugumo priemoniy efektyvuma uztikrinti didesnj
skaidruma $ioje srityje kompensuojant didesniu aviacijos saugumo priemoniy
taikymo lankstumu, kuris Zmogaus teisiy apsaugos prasme savaime nebiity
ydingas, tik reikalauja didesnio atidumo.

2.2. Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo suvokimas ESTT bei EZTT
jurisprudencijoje

Mokslingje literatiiroje pabréziama, jog kuo daugiau j teisés norma yra
jtraukiama neapibrézto turinio elementy, tuo didesné erdvé paliekama
interpretatoriaus vertinimams bei kiirybiniam indéliui j tokios normos turinio
formulavimg jos aiSkinimo procese (Lastauskiené ir kt. 2020, p. 349).
Atitinkamai aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sampratoms biudingi
vertinamojo pobiidzio elementai, grieztai neapibréziantys nei konkreciy
saugotiny vertybiy, nei grésmiy, nuo kuriy jos saugomos, ar siekiamo
(priimtino) tokios apsaugos lygio, suteikia placig erdve jas interpretuojancio
subjekto, t. y. subjektyviems, vertinimams. Siuo — teisés aiskinimo — poZifiriu
neabejotinai svarbus teismy, kaip teisés interpretatoriy, vaidmuo ir jy indélis
atskleidziant aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sampraty turinj.

Teisés aiskinimas, kaip teisés turinio atskleidimas, yra neiSvengiamas,
nes tik suvokta teisé gali bati jgyvendinta, 0 kokybiskas teisés aiSkinimas yra
butina teisingo bei vienodo teisés taikymo ir jgyvendinimo prielaida
(Lastauskiené ir kt., 2020, p. 348). Siuo aspektu Kontinentinés teisés
tradicijoje pastebimas didéjantis teis¢ taikanéiy teismy vaidmuo ir jy
aktyvumas ,,ne tik aiskinantis, koks yra ,tikrasis“ taikytiny taisykliy turinys,
bet tam tikrais atvejais teismams patiems kuriant teisines taisykles‘
(Lastauskiené ir kt., 2020, p. 67). Nors teismy, kaip pilnaverciy teisékiiros
subjekty, statuso pripazinimas tarp teisés tyréjy iki $iol kelia diskusijas ir Siuo
klausimu néra vieningos nuomonés (Baublys ir kt., 2010 cituota Lastauskiené
ir kt., 2020, p. 261), dél teismy sprendimy privalomumo reikia pripaZzinti, jog
jie taip pat kartais kuria teise per teismo precedenta’®. Taigi, siekiant i§samiai
bei visapusiskai atskleisti aviacijos saugos ir aviacijos saugumo teisinj turinj,
toliau analizuojamas jy suvokimas ESTT bei EZTT jurisprudencijoje.

145 Plagiau apie teismo precedento teising galig ir jo veikimg Zr., pvz., Baltrimas, J.
(2017). Teismo precedentas: autoritetas ir veikimas. Daktaro disertacija, socialiniai
mokslai, teisé (01S). Vilnius: Vilniaus universitetas.
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2.2.1. Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sgvoky vartojimo ESTT ir
EZTT jurisprudencijoje kalbiniai aspektai

Visy pirma pastebétina, kad i§ ESTT ir EZTT jurisprudencijos analizés matyti
Siy teismy praktikoje aviacijos saugos ir aviacijos saugumo savoky vartojimo
tikslumui bei jy teisiniam turiniui neskiriamas pakankamas démesys. Daznu
atveju minétos teisinés kategorijos yra tapatinamos ir vartojamos kaip
sinonimai, nedarant tarp jy jokios atskirties. Pavyzdziui, ESTT savo
sprendime byloje Selex Sistemi Integrati pries Komisijg, C-113/07 P, net
keleta karty vietoj ,sauga“ vartojo tarptautiniame -civilinés aviacijos
reglamentavime jtvirtinty apibrézimy pozitriu klaidingg ,,saugumo® sgvoka.
Sioje byloje, kuri susijusi su oro navigacijos valdymo sistemy sritimi, daug
karty minima Eurokontrolés tarptautiné konvencija dél bendradarbiavimo oro
navigacijos saugos srityje (1960), taciau Teisingumo Teismas tame paciame
sprendime referuoja j oro navigacijos saugumo vystyma, nors byloje nebuvo
sprendZiami jokie su grésmémis aviacijos saugumui susij¢ klausimai. Tiesa,
angliskojoje nurodyto sprendimo versijoje visais atvejais vartojama tinkama
savoka ,,safety*, 0 §ios bylos proceso kalba buvo italy, kurioje tiek saugai, tiek
saugumui apibrézti vartojamas tik vienas terminas —,,sicurezza‘“. Vélesnéje su
oro eismo valdymu susijusioje byloje Skeyes, C-353/20, nagrinédamas atvejj,
kai uz aviacijos saugai esminiy oro navigacijos paslaugy teikima nacionalinéje
oro erdvéje atsakinga bendrové dél darbuotojy trikumo buvo ne kartg
uzdariusi visg Belgijos oro erdve, ESTT taip pat vartojo netikslias savokas
,0T0 eismo saugumas® ir ,,0ro navigacijos saugumas‘ (pvz., 15, 17 p.), nors
Sioje byloje nebuvo nagringjami su aviacijos saugumu susije klausimai. Kita
vertus, sprendimo angliskojoje versijoje vartojama tinkama terminologija —
,.safety of air navigation®, kaip ir versijoje bylos proceso kalba (pranctizy) —
,»Securité de la navigation aérienne®, kurioje saugai ir saugumui apibadinti
egzistuoja savarankiski terminai®#®,

Teisingumo Teismo nagrinétos bylos Prigge ir kt., C-447/09, bei Fries,
C-190/16, taip pat buvo susijusios su aviacijos sauga, jose keliant klausimus
del komerciniy orlaiviy piloty amziaus ribojimo, §ig priemong argumentuojant
gebéjimy tinkamai atlikti savo darbo funkcijas sumazéjimu dél fiziologiniy
priezasciy, jiems sulaukus vyresnio amziaus. Taciau pirmuoju atveju ESTT
visame sprendimo tekste vietoj saugos vartojo saugumo sgvoka (pvz., 57, 58,
68, 78, 82 p.), 0 antruoju atveju Sias sgvokas vartojo kaip sinonimus, netgi
tame paciame sakinyje (pvz., 42, 45 p.). Kita vertus, kaip ir pries tai aptartose
bylose Selex Sistemi Integrati pries Komisijg bei Skeyes, angliSkosiose $iy

146 Pranciizy k. sauga — ,,sécurité*; saugumas — ,,s(reté.
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sprendimy versijose vartojama tinkama sgvoka ,,safety, o proceso kalba jose
buvo vokieciy, kurioje abiem Sioms prasméms apibrézti yra vartojamas tik
vienas terminas — ,,Sicherheit*.

Byloje International Jet Management, C-628/11, nagrinétas klausimas
dél draudimo jskristi | Vokietijos oro erdve kitos valstybés narés iSduota
licencija oro susisiekimui vykdyti turintiems oro vezéjams, kurie vykdo
skrydzius i treciosios $alies | Vokietijos teritorija. Kaip matyti i§ pagrindinéje
byloje kilusio gin¢o esmés, tokj draudima nacionalinés institucijos, be kita ko,
grindé siekiu uztikrinti tinkama aviacijos saugos lygj, argumentuojant tuo, jog
praktikoje kitos valstybés narés, kuriose jsteigtos oro transporto bendroviy
buveinés, ne visuomet savo pareigas aviacijos saugos priezitiros srityje jvykdo
tinkamai. Ta¢iau ESTT didziosios kolegijos sprendimo tekste lietuviy kalba
Sioje byloje vietoj ZodZio sauga vartota saugumo savoka (pvz., 48, 71 p.).
Tiesa, ir Sios bylos proceso kalba buvo vokie¢iy, o angliS§kojoje sprendimo
versijoje vartota tinkama sgvoka — ,,safety*.

Nagrinédamas prasymg priimti prejudicinj sprendimg byloje van der
Lans, C-257/14, kurioje esminis klausimas kilo dél skrydzio atSaukimo
(atidé¢jimo ilgam laikui), neuzsivedus vienam i§ orlaivio varikliy dél
sugedusios degaly pompos ir hidromechaninés sistemos, vertinimo kaip
»ypatingos aplinkybés® Reglamento (EB) 261/2004 5 straipsnio 3 dalies
prasme, ESTT taip pat lygiagreciai vartojo sagvokas ,,skrydziy sauga® (pvz.,
36 p.) ir ,,skrydziy saugumas® (pvz., 38, 40 p.). Taciau i$ sprendimo konteksto
aiskiai matyti, kad turima omenyje butent skrydziy sauga, kadangi nagrinétas
klausimas susijes su nattraliai (nesant jokiy piktybiniy treéiyjy asmeny
veiksmy) jvykusiu visiskai atsitiktiniu techninio pobtidzio gedimu. Vis délto,
Sio sprendimo angli§kojoje versijoje vartojama tinkama terminologija —,,flight
safety arba ,,safety of flights®, kaip ir versijoje bylos proceso kalba (olandy)
— ,Vliegveiligheid®, kurioje saugai ir saugumui apibtdinti egzistuoja
savarankigki terminail#’.

Tarptautiniame civilinés aviacijos reglamentavime jtvirtinty apibrézimy
neatitinkanti saugumo savoka vietoj saugos buvo vartojama ir kitose ESTT
nagrinétose bylose dél ,,ypatingy aplinkybiy*“ aiskinimo. Pavyzdziui, bylose
Wallentin-Hermann, C-549/07, kai skrydis buvo atSauktas dél sudétingo
lektuvo variklio turbinos gedimo, ar Germanwings, C-501/17, kai skrydis
atidétas ilgiau nei trims valandoms dél orlaivio padangos apgadinimo joje
istrigus ant oro uosto kilimo ir tipimo tako gulin¢iam varZtui, taip pat Peskovd
ir Peska, C-315/15, kai skrydis buvo atidétas ilgam laikui dél orlaivio apzitiros
po susidiirimo su pauks$¢iu ir prie§ tai kilusio voztuvo techninio gedimo

147 Olandy k. sauga — ,,veiligheid*; saugumas — ,,beveiliging*.
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Salinimo, ESTT vartojo sgvoka ,,skrydziy saugumas®, o paskutiniojoje i$
nurodyty byly, referuodamas i orlaivio patikrinimg dél galimy pazeidimy po
susidirimo su pauks¢iu, Teisingumo Teismas nuosekliai vartojo ir savoka
»saugumo patikra® (pvz., 32, 33, 37, 55, 56 p., rezoliucinés dalies 2 p.). Vis
délto, visose nurodytose bylose sprendimy angliSkosiose kalbinése versijose
vartojama tinkama sgvoka — ,,safety, o Siy byly proceso kalbose (vokie¢iy —
pirmaisiais dviem atvejais, ir ¢eky — treCiuoju atveju), saugai ir saugumui
apibrézti vartojamas tik vienas terminas, atitinkamai — ,,Sicherheit” ir
»bezpecnost™.

Siekiant visapusiSkos analizés biitina pazyméti, kad ESTT praktikoje
egzistuoja atvejy, kai aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sgvokos vartotos
tinkama reikSme ir lietuviy kalboje. Taciau néra aiSku, ar tai daroma
sgmoningai priskiriant Sioms sgvokoms tinkamas reikSmes, ar labiau
atsitiktiniai. Pavyzdziui, byloje Demmer, C-684/13, kuri buvo susijusi su
iSmokomis uz pagal bendrosios iSmokos schemg deklaruotus Sienaujamos
zemeés plotus su oro uosty kilimo ir tiipimo, ried¢jimo ir stabdymo takais
besiribojanciose oro uosty saugos juostose, ESTT vartojo tinkama — saugos —
sgvoka. Taciau Sioje byloje pateiktoje generalinio advokato Nils Wahl
iSvadoje pakaitomis kaip sinonimai vartotos saugos ir saugumo savokos,
kartais netgi tame paciame sakinyje (pvz., 41, 42, 47, 56, 63 p.). Nors iSvados
originalo kalboje (angly) saugumo sgvoka pavartota maziau karty, nei jos
vertime | lietuviy kalba, taciau ir originalioje kalbinéje generalinio advokato
iSvados versijoje ji vartojama netinkama reikSme.

Mineta, kad ESTT praktikoje aiSkinant Sajungos teisés, jskaitant
sudedamagja jos teisinés sistemos dalimi esanéiy tarptautiniy aviacijos
susitarimy (pvz., Monrealio konvencijos!*®), nuostatas ir sickiant nustatyti jy
turinj bei tikrajg prasme, atsizvelgiama j galimus neatitikimus tarp skirtingy
kalbiniy versijy, ypac tarp oficialiyjy Sajungos kalby, kurios §iuo pozitiriu yra
lygiavertés, nesuteikiant kuriai nors i§ jy prioriteto kity Sajungos kalby
atzvilgiu. Taéiau i§ aptarty ESTT praktikos pavyzdziy panasu, kad aviacijos
saugos ir aviacijos saugumo savoky vartojimui skirtingose kalbinése Sios
auksciausios ES teisminés institucijos oficialiy dokumenty (sprendimy)
versijose toks démesys néra skiriamas, tam tikrais atvejais i esmés
ignoruojant jy vartojimo neatitikimus. Tokiu biidu ESTT, turintis uztikrinti
vienodg Sgjungos teisés aiSkinimg ir taikyma visoje ES, i§ esmés veikia

148 7 pvz., ESTT 2016 m. vasario 17 d. sprendima byloje Air Baltic Corporation,
C-429/14; 2010 m. geguzés 6 d. sprendimo byloje Walz, C-63/09, 24 punktg; taip pat
zr. 2022 m. kovo 24 d. generalinio advokato Jean Richard de la Tour i§vadg byloje
Laudamotion, C-111/21.
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prieSingai ir jneSa daugiau sumaiSties vartojant aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo sgvokas bei gali iskreipti jy suvokima.

Vis délto ir EZTT su aviacijos sritimi susijusiose bylose ne visais atvejais
tinkamai atskiria saugos ir saugumo sgvokas. Pavyzdziui, byloje Straume
pries Latvijg, peticijos Nr. 59402/14, nagringjant su oro eismo valdymu
aviacijos saugos aspektu susijusius klausimus, vartotos tokios sgvokos kaip
»civilinés aviacijos saugumas™ (angl. civil aviation security), ,skrydziy
saugumas® (angl. flight security) ar ,,oro erdvés saugumas® (angl. security of
airspace), nors byloje spresti klausimai su aviacijos saugumu nebuvo susije.
Kitoje byloje Tiramavia S.R.L. ir kiti pries Moldovos Respublikq, peticijy
Nr. 54115/09, 55707/09 ir 55770/09, nagrinétas klausimas, Susijes su Oro
vezéjo pazyméjimy, kurie yra biitina veiklos oro susisiekimo srityje vykdymo
salyga, panaikinimu trims oro transporto bendrovéms, jy veikloje nustacius
neatitikimy aviacijos saugos reikalavimams, be kita ko, Europos Sgjungos
aviacijos saugos agenttrai (EASA) atlikus $iy bendroviy patikrinimus.
Pastarojoje byloje EZTT vietoj ,,skrydziy saugos* (angl. flight safety) taip pat
vieng kartg (sprendimo 14 p.) pavartojo turinio prasme netikslig ,,skrydziy
saugumo* (angl. flight security) savoka. Nors likusiame Sios bylos sprendimo
tekste Strasbiiro teismas vartojo pagal prasme tinkama saugos savoka, néra
aiSku, ar jis tai daré sgmoningai. Tiesa, nurodytos sgvokos jy turinio
neatitinkanc¢ia prasme abiejose bylose buvo vartojamos sprendimy
apraSomosiose dalyse déstant bylos fabula, taciau Sie pavyzdziai atskleidzia,
kad EZTT taip pat ne visuomet skiria pakankama démesj aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo sgvoky vartojimo tikslumui, jas tam tikrais atvejais i$
esmés sutapatindamas.

Kaip matyti, tarptautiniame civilinés aviacijos reglamentavime jtvirtinty
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sgvoky neatitinkantj jy vartojimg daznu
atveju lemia netinkamas vertimas i$ kity kalby. Tai ypa¢ akivaizdu ESTT
jurisprudencijoje, kai bylos proceso kalboje abiem prasmémis vartojamas tik
vienas (tas pats) zodis ir tokiose bylose priimti Teisingumo Teismo
sprendimai verciami j kitas oficialigsias Sajungos kalbas. Tac¢iau netinkami
vertimai pasitaiko ir bylose, kuriose proceso kalba saugai ir saugumui
apibrézti egzistuoja savarankiski terminai ir jie vartojami tinkamai. Nors i$
pirmo zvilgsnio tai gali pasirodyti ne itin reikSminga, toks vertimo neatidumas
sudaro klaidingg jsptdj, kad aviacijos saugos ir aviacijos saugumo savokos
laikomos sinonimais ir néra butina jas atriboti, o tam tikrais atvejais apskritai
atrodo, jog teismai aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sgvokas sgmoningai
tapatina. Sis neatidumas ir netikslus teisiniy savoky vartojimas, ypatingai tai
sutinkant (ir gana daznai) supranacionaliniy teisminiy institucijy praktikoje,
kaip antai ESTT, kuris turi uztikrinti vienodg Sajungos teisés aiSkinimg visose
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valstybése narése, ar EZTT, jgalioto aiskinti Konvencijos nuostatas, dar karta
patvirtina, kad aviacijos saugos ir aviacijos saugumo teisiniam turiniui
praktikoje néra skiriamas reikiamas démesys ir jis ne tik daznu atveju
eksplicitiSkai néra atskleidziamas, bet panaSu, jog ir ne visada yra tinkamai
suvokiamas.

Nepaisant to, jog ne kiekvienu atveju aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo atribojimas turi lemiama reikSme¢ bylos baigéiai, atsainumas Siy
sgvoky atzvilgiu yra pavojingas, kadangi, kaip atskleidé pirmojoje disertacijos
dalyje atliktas tyrimas, turinio prasme jos néra tapacios ir Zmogaus teisiy
ribojimy kontekste atliekant atitinkamy priemoniy tinkamumo, jy baitinumo ir
proporcingumo testa, gali lemti skirtingg vertinima. I8 teismy, kaip savo srities
profesionaly, Siuo aspektu pagrjstai tikimasi deramo atidumo, ypatingai tais
atvejais, kurie susij¢ su pagrindiniy zmogaus teisiy apsauga. Siekiant
uztikrinti auksto lygio Zmogaus teisiy apsaugos standartus ir iSvengti galimo
piktnaudziavimo taikant nepagrjstus ribojimus, tokio pobiidzio bylose biitina
tiksliai identifikuoti, kokiu — aviacijos saugos ar aviacijos saugumo — tikslu
yra grindziami atitinkami ribojimai, bei pakankamai aiskiai ir i$samiai
atskleisti jy turinj, kad biity galima tinkamai jvertinti $iy tiksly sasaja su
Chartijoje ir (ar) EZTK jtvirtintais Zmogaus teisiy ribojimy pagrindais bei
ribojimy taikymo sglygomis.

Kita vertus, galima svarstyti, jog saugos ir saugumo savoky tapatinima
ESTT ir EZTT jurisprudencijoje galbat lemia siekis pernelyg nenutolti nuo
Iprastos jy vartosenos kasdien¢je kalboje. Kaip minéta, aiskinamuosiuose
zodynuose sauga ir saugumas daznai yra nurodomi kaip sinonimai, todél ir
kasdienéje kalboje neretai vartojami pakaitomis, suteikiant jiems ta pacia
reikSme (Boholm et al., 2016, p. 329, 331; Line et al., 2006, p. 2). Savo ruoztu
ESTT ne karta yra pabrézes, jog savokos turi buti aiSkinamos, be kita ko,
atsizvelgiant | ju jprasta reikime bendringje kalboje'®. EZTT
jurisprudencijoje taip pat pabréziama, jog Konvencija, kaip tarptautiné
sutartis, turi buti aiSkinama atsizvelgiant § 1969 m. Vienos konvencijoje dél
tarptautiniy sutaréiy teisés, konkreciai jos 31-33 straipsniuose, numatytas
aiskinimo taisykles, inter alia atsizvelgiant j joje vartojamy sgvoky jprasting
reikSme sutarties kontekste'. Sutiktina, kad Sis tikslas yra svarbus, kadangi

19 7r., pvz., ESTT 2008 m. gruodzio 22 d. sprendimo byloje Wallentin-Hermann,
C-549/07, 17 punktg; taip pat zr. 2013 m. sausio 31 d. sprendimg byloje Denise
McDonagh pries Ryanair Ltd, C-12/11; 2019 m. gruodZio 19 d. sprendimo byloje Niki
Luftfahrt, C-532/18, 34-35 punktus.

150 7r., pvz., EZTT 2016 m. lapkri¢io 8 d. sprendimo byloje Magyar Helsinki
Bizottsag pries Vengrijg [DK], peticijos Nr. 18030/11, 118-125 punktus ir juose
nurodyta jurisprudencija.
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pernelyg nutolus nuo visuomenéje paplitusio (jprasto) sgvoky vartojimo
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo apibrézimai gali buti sunkiai
akceptuojami ir, uzuot pasiekus norima tiksluma, sukelti dar didesne painiava
juos vartojant (plaéiau zr. 1.2.1 poskyrj). Taciau aviacijoje egzistuoja ypac
rySki atskirtis tarp saugos ir saugumo dél skirtingo grésmiy pobudzio ir
prigimties, atitinkamai skiriasi ir priemonés, kuriomis su §iomis grésmémis
siekiama kovoti. Todél nepaisant galimo teismy tikslo pernelyg nenutolti nuo
kasdienio (jprasto) savoky vartojimo, aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
sagvokos, turincios specialig reik§me, negali bati tapatinamos ir vartojamos
kasdienéje kalboje saugai ir saugumui suteikiama, su specialia jy reikSme
aviacijoje nesuderinama sinonimy prasme. Siuo aspektu bitina tinkamai
atsizvelgti | saugos ir saugumo sgvoky vartojimo Specifika, kylancig i$
pagrindinio Siy savoky vartojimo konteksto — aviacijos, Kuris jtvirtintas
pacioje tiriamy sgvoky gramatinéje sandaroje (sintakséje) —,,aviacijos sauga“
ir ,,aviacijos saugumas“.

2.2.2. Skirtingy konteksty jtaka aviacijos saugos ir aviacijos Saugumo
suvokimui ESTT ir EZTT jurisprudencijoje

Skirtingi kontekstai gali daryti reikSminga jtaka teisiniy sgvoky sampratai.
Siuo klausimu Teisingumo Teismo suformuotoje jurisprudencijoje nuosekliai
pabréziamas poreikis aiSkinant Sajungos teises nuostatg atsizvelgti ne tik i jos
tekstg ir tekste vartojamy zodziy jprasta reik§me, bet ir j konteksta, kuriame ji
vartojama, taip pat teisinio reguliavimo, kurio dalis ji yra, tikslus'®!. Tai
ypatingai aktualu tais atvejais, kai skirtingose kalbose turinio prasme
vartojamos nevienodos formuluotés, kuomet ESTT pabrézia poreikj greta
minéty aspekty jvertinti nuostatos priémimo kontekstg ir pan.'%? Konvencijos,
kaip ,,gyvo instrumento®, aiskinimui ir taikymui taip pat budinga tai, jog
bitina atsiZvelgti | jvairias aplinkybes (kontekstus), siekiant uZztikrinti
veiksminga zmogaus teisiy apsauga. Be to, kontekstas yra teisiSkai
reikSmingas veiksnys ne tik aiskinant teisines sgvokas ar zmogaus teisiy ir
laisviy turinj, bet ir sprendziant, ar jsiterpimas j Zmogaus teises (atitinkamas
ribojimas) buvo teisétas ir proporcingas (zr., pvz., Baltrimas, 2022, p. 55-60).

151 7r., pvz., ESTT 2008 m. gruodzio 22 d. sprendimo byloje Wallentin-Hermann,
C-549/07, 17 punktg; taip pat Zr. 2013 m. sausio 31 d. sprendimg byloje Denise
McDonagh prie$ Ryanair Ltd, C-12/11.

152 7r  pvz., ESTT 2014 m. rugséjo 18 d. sprendimo byloje Vueling Airlines, C-
487/12, EU:C:2014:2232, 29-31 punktus; taip pat zr. 2015 m. rugséjo 17 d. sprendimo
byloje van der Lans, C-257/14, 23-25 punktus.
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Savo ruoztu pirmojoje disertacijos dalyje atliktas tyrimas atskleidé aviacijos
saugos ir aviacijos saugumo teisinio turinio priklausomybe nuo jvairiy
konteksty.

Analizuojant aviacijos saugos ir aviacijos saugumo savokas, visy pirma,
aktualus biitent aviacijos kontekstas, kuris reikalauja nustatyti pakankamai
glaudzia sasajg su aviacijos veikla ir i§ to kylanc¢iomis ar kitaip tampriai
susijusiomis grésmémis. Vis délto aviacijos kontekstas nereiskia, kad rizika
turi biiti budinga iSimtinai tik aviacijai, t. y. negali pasireiksti jokiose kitose
veiklos srityse ar kasdieniame gyvenime. Kita vertus, aviacijos sauga ir
aviacijos saugumas neapima visy kasdieniy riziky. Taigi, aptariamos sgsajos
poziiiriu i§ esmés reikia ieskoti tam tikros pusiausvyros, kad j aviacijos saugos
ir (ar) saugumo apibréztj nepatekty visiskai nieko bendra su aviacija
neturincios rizikos, bet kartu nebiity eliminuojamos kasdieniame gyvenime
pasireiskiancios rizikos, kurios dél aviacijos veiklos gali labiau aktualizuotis
arba turéti specifinj poveikj. Si pusiausvyra i§ esmés perteikia atsakomybe uz
ivykius ,,savo valdose* grindziama poziiirj j saugg ir sauguma aviacijoje, kuris
skatina oro vezéjus imtis visy prieinamy priemoniy kovojant su minétomis
rizikomis (kadangi, visy pirma, biitent oro vezgjai i§ Sios, tam tikra rizika
keliancios, veiklos gauna ekonoming nauda), taciau neuzkelia jiems pernelyg
didelés nastos, kuri savo ruoztu galéty skatinti didesnio masto Zzmogaus teises
ribojanéiy priemoniy taikyma, oro vezéjams siekiant iSvengti nuostoliy dél
galimos atsakomybés uz absoliu¢iai bet kokias rizikas. Teismy praktikoje
bitent ir ieSkoma tokios pusiausvyros (placiau zr. 1.3.1 poskyrj).

Kita vertus, tam tikrais atvejais aviacijos kontekstas gali biiti suvokiamas
kaip leidziantis pagrjsti grieZtesnius Zmogaus teisiy ribojimus. Pavyzdziui,
EZTT byloje Gahramanov pries AzerbaidZang, peticijos Nr. 26291/06,
pazyméjo, kad kontekstas, kuriame imamasi veiksmy, yra svarbus veiksnys, i
kurj reikia atsizvelgti vertinant ribojané¢iy priemoniy atitiktj Konvencijos
reikalavimams. Atitinkamai pastarojoje byloje, sprendziant dél galimo
pareiskéjo teisés j laisve (Konvencijos 5 str.) apribojimo, kai jis saugumo
patikros oro uoste metu buvo sustabdytas, siekiant atlikti papildoma
patikrinima, tokiu kontekstu EZTT i§ esmés laiké aviacija. Siuo aspektu EZTT
akcentavo, jog visuomenéje daznai pasitaiko situacijy, kai asmenys gali biiti
ver¢iami kesti teisés | laisve ar judéjimo laisvés apribojimus, ir keleivis,
pasirinkgs keliong léktuvu, gali buti vertinamas kaip sutikes su keliais
saugumo patikrinimais — visy pirma, atliekant §iuos saugumo patikrinimus
gali biiti tikrinami jo asmens dokumentai arba atliekama bagazo apzitra, taip
pat jam gali tekti laukti, kol bus atliekami tolesni veiksmai siekiant nustatyti
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jo tapatybe arba nustatyti, ar jis nekelia pavojaus skrydzio saugumuil®®, Kitaip
tariant, Strasbiiro teismas aviacijos konteksta Konvencijos ginamos teisés i
laisve ir judéjimo laisvés kontekste vertino kaip savaime galintj pagrjsti
grieztesnius ribojimus, zinoma, su s3lyga, kad asmens sulaikymas nevirsija
laiko, biitino atitinkamiems formalumams jvykdyti'**.

ESTT ir EZTT praktikos analizé taip pat patvirtina, kad aviacijos saugos
ir aviacijos saugumo suvokimui, be kita ko, reik§mingi kiti kontekstai, visy
pirma — istorinis, socialinis, kulttrinis ir kt. Pavyzdziui, byloje YL pries
Altenrhein Luftfahrt GmbH, C-70/20, kurioje pagrindinis gincas kilo dél Zalos
orlaiviui vykdant , kieta (angl. hard) nusileidima ir jo metu keleivei patyrus
stuburo traumg, TeisingumO Teismas reikSmingomis laiké konkreciam
orlaiviui taikomas naudojimo procediras ir apribojimus, jskaitant numatytas
leistinas normas ir ribas, susijusias su techniniy eksploataciniy charakteristiky
veiksniais (didZziausia leistina apkrova nusileidimo metu), be kita ko,
atsizvelgiant j naujausius pasiekimus orlaiviy naudojimo skrydziams srityje.
Taigi, teismas i§ esmés vertino mokslo ir technologijy pazanga, jskaitant
galimg progresa ateityje, dél kurio reikSmingai pageréjus orlaiviy vaziuokliy
amortizavimo savybéms ar esant kitiems sprendiniams leistina didZiausios
apkrovos riba nusileidimo metu gali biiti sumazinta. Todél neatmestina, kad
ateityje analogiSka situacija, atsizvelgiant j galimg pazanga, galéty buti
vertinama kitaip nei nurodytoje byloje, t. y. kaip ,,nelaimingas atsitikimas*
Monrealio konvencijos 17 straipsnio 1 dalies prasme, o tai savo ruoztu rodyty
tam tikra istorine raida aviacijos saugos, tiksliau — priimtinos rizikos,
suvokimo prasme. Pavyzdziui, byloje Hatton pries Jungting Karalyste,
peticijos Nr. 36022/97, susijusioje su orlaiviy keliamu triukmu, EZTT taip
pat akceptavo poziiirj, kad atsizvelgiant j kintancias salygas — bégant laikui
augantj oro transporto intensyvumg, triuk§mo prevencijos technologijy
pazanga, socialinio poziirio j orlaiviy keliamg triukSma raida ir Kkt.,
atitinkamos triukSmo prevencijos (kaip ir kitos ribojan¢ios) priemonés turi
buti nuolatos perzitirimos, kadangi Siy konteksty kaita gali turéti jtakos
Zmogaus teises ribojan¢iy priemoniy proporcingumo vertinimui®ss,

Aiskinant  Reglamento (EB) 261/2004, nustatan¢io bendras
kompensavimo ir pagalbos keleiviams taisykles atsisakymo vezti ir skrydziy

183 7r., EZTT 2013 m. spalio 15 d. nutarties byloje Gahramanov pries Azerbaidzang,
peticijos Nr. 26291/06, 40 punkta ir jame cituotg jurisprudencija.

154 7r., EZTT 2013 m. spalio 15 d. nutarties byloje Gahramanov pries Azerbaidzang,
peticijos Nr. 26291/06, 41 punktg. Palyginimui Zr., pvz., EZTT 2016 m. spalio 11 d.
sprendimo byloje Kasparov pries Rusijg, peticijos Nr. 53659/07, 46—47 punktus.

155 7r. EZTT 2003 m. liepos 8 d. sprendimo byloje Hatton pries Jungtine Karalyste,
peticijos Nr. 36022/97, 125 ir 128 punktus.
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atSaukimo arba atidéjimo ilgam laikui atveju, sagvoka ,,ypatingos aplinkybés*,
kaip pagrindg atleisti skrydj vykdantj oro veZzéja nuo pareigos mokéti
keleiviams kompensacijg atSaukus skrydj dél to, jog rengiantis aptariamam
skrydziui vienoje i$ §j skrydj vykdancio orlaivio padangy buvo rastas varztas
ir ta padanga reikéjo pakeisti, bei sprendziant, ar | minéta savoka patenka
orlaivio padangos sugadinimas dél ant oro uosto kilimo ir tipimo tako
gulin¢io pasalinio objekto, kaip antai palaidy Siuks$liy, taip pat buvo
atsizvelgta j tuo metu esamas (prieinamas) technines kilimo ir tapimo taky
stebéjimo bei ant jy esanciy pasaliniy objekty pasalinimo sistemas, kurios dar
nebuvo pakankamai i$vystytos. Siuo aspektu generalinis advokatas Evgeni
Tanchev savo i§vadoje atkreipé démesj, kad jau kelerius metus vystoma orui
atspari sistema, Kuri ateityje nuolat tikrins, ar ant kilimo ir tipimo taky néra
pasaliniy objekty, ir pavojaus atveju turéty jjungti garso signala, o §i pazanga
istorinio konteksto prasme taip pat gali turéti jtakos tolesniam sgvokos
»ypatingos aplinkybés“ aiSkinimo plétojimui priimtinos aviacijos saugos
rizikos atzvilgiu ateityje.

Istorinio konteksto prasme svarbu ir tai, kad bégant laikui vystosi ne tik
aviacijos saugos ir (ar) saugumo priemonés, bet taip pat kinta pacios grésmes
aviacijai — dalis jy tampa nebeaktualiomis arba maziau aktualiomis, kartu kyla
naujos grésmés ir jos nuolat transformuojasi'®®, Kaip vienoje savo i$vady yra
pazyméjes generalinis advokatas Priit Pikamée, Sajungos aktas negali buti
aiSkinamas atsiribojant nuo politiniy, socialiniy, ekonominiy ir technologiniy
jo priémimo aplinkybiy bei vélesniy reglamentavimo pokyc¢iy Sioje srityje,
taigi ir istorinio konteksto. Toks pozitris, kuris papildo kitus Teisingumo
Teismo jurisprudencijoje jtvirtintus aiSkinimo budus, leidzia nustatyti
Sajungos teisés akty leidéjo pripazjstamus pavojus, bitent ,,Cia ir dabar*
esanCius keleiviy vezimo oru srityje’™’, t. y. §iuo istoriniu laikotarpiu
egzistuojancias (aktualias) grésmes. Taigi istorinio konteksto jtaka aviacijos

1% Pavyzdziui, pradiniame §iuolaikinés aviacijos vystymosi etape ir iki Antrojo
pasaulinio karo sauga i§ esmés buvo orientuota j zmones — orlaiviy pilotus, jgulas,
keleivius, oro eismo valdymo darbuotojus ir kt., raginant juos elgtis saugiai, taciau
ilgainiui atsigr¢zta j aviacijoje naudojamy technologijy keliama grésme, daugiau
démesio skiriant orlaiviy sistemy techninei saugai ir pan. (Miller, 1988, p. 57-58).
Atitinkamai sparti pazanga informaciniy technologijy srityje lémé poreikj aviacijos
saugumo srityje labiau susitelkti j siekj ap(si)saugoti ne tik nuo fiziniy, bet ir nuo
skaitmeniniy grésmiy.

157 7r. generalinio advokato Priit Pikamde 2020 m. vasario 27 d. i§vada byloje
Transportes Aéreos Portugueses, C-74/19. Nurodytu atveju pagrindinéje byloje buvo
kiles klausimas, ar agresyvus Keleivio elgesys, kaip aviacijos saugos rizika, gali bati
laikomas ,,ypatinga aplinkybe®, atleidziancia oro vez&ja nuo pareigos mokeéti
kompensacija keleiviams.
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saugos ir aviacijos saugumo suvokimui yra pakankamai akivaizdi.
Atsizvelgiant | tai, tam tikra aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sampraty
raida bégant laikui i§ esmés yra neiSvengiama.

Kaip matyti, greta istorinio konteksto Priit Pikamée isskyré ir Kitas
reikSmingas aplinkybes, inter alia referuojancias j socialinj, ekonominj
kontekstus. Pastaryjy svarig jtakg aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
suvokimui galima jzvelgti ESTT formuojamoje jurisprudencijoje. Pavyzdziui,
byloje Niki Luftfahrt, C-532/18, Teisingumo Teismo sprendimui dél keleivio
suzalojimo jam orlaivio salone nusiplikius karStu gérimu, kai issiliejo ant
atlenkiamo orlaivio sédynés staliuko padéto kavos puodelio turinys,
pripazinimo ,,nelaimingu atsitikimu*, kaip tai suprantama pagal Monrealio
konvencijos 17 straipsnio 1 dalj, be kita ko, jtakos turéjo tai, jog karSty gérimy
tiekimas puodeliuose be dangtelio yra daZznas ir ,socialiai priimtinas‘
reiskinys. Tokiu budu Teisingumo Teismas tam tikru mastu tiesiogiai
pripazino socialinio konteksto jtakg vertinant su aviacijos sauga susijusig
rizika.

Kiek tai susije su ekonominiu kontekstu, verta paminéti generalinio
advokato Priit Pikamé&e iSvadas bylose Transportes Aéreos Portugueses, C-
74/19, ir Airhelp, C-28/20, dél jau minétos ,,ypatingy aplinkybiy*“ savokos
aiskinimo aviacijos saugos kontekste®®, kuriose jis atkreipé démesj j tai, jog
»k]eleiviy ir prekiy vezimas yra svarbi ekonominé veikla, <...> ji prisideda
prie Sajungos ekonomikos®; ,[k]eleiviy vezimas oru yra svarbus Europos
Sajungos ekonomikos sektorius. Dabar tarptautiniu lygiu Siame sektoriuje
dominuojancios kelios oro transporto bendrovés buvo jsteigtos [ES]
valstybése narése ir tapo tam tikra prasme Europos verslumo simboliais®. I$
tiesy, aviacijos sektorius yra nepaprastai svarbus ekonomikos augimui, darbo
viety kiirimui, turizmo plétrai, gerai iSplétotas bei tinkamai veikiantis oro
transporto tinklas suartina zmones, todél jam tenka itin svarbus vaidmuo
skatinant sujungiamuma, teritoring sanglauda, socialing jtrauktj, ypac
atokiausiuose regionuose®™. Be to, daugeliui valstybiy oro transporto

1%8 Nurodytose bylose nagrinéti klausimai dél kompensavimo keleiviams atsisakymo
vezti ir skrydziy atS8aukimo arba atidéjimo ilgam laikui atveju, kai tai lémé , trikdantys
keleiviai“ (Transportes Aéreos Portugueses byloje) ir nenumatyti gedimai, konkre¢iai
— susidiirimas su pasaliniu objektu (Iéktuvo apgadinimas dél kito léktuvo manevro)
(Airhelp byloje).

159 Kaip generalinis advokatas Priit Pikamie pazyméjo savo isvadoje byloje
Transportes Aéreos Portugueses, C-74/19, ,,nors ir kaip tai galéty atrodyti akivaizdu,
civilinio oro eismo funkcija yra leisti keleiviy ir prekiy vezima ilgais atstumais. <...>
kelioniy léktuvu supaprastinimas leido suartinti Sgjungos pilieCius ir geriau sujungti
juos su likusiu pasauliu. Sitlomy oro susisiekimo krypciy gausa leido daugeliui
Sajungos pilieciy keliauti, studijuoti ir dirbti Europoje ir uz jos riby. Be to, skrydziy
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Vvystymas yra vienas i§ nacionalinés politikos prioritety, susijes su
nacionalinio saugumo klausimais, o daznai ir prestizo reikalas. Aviacijos
ekonoming, taip pat socialiné svarba dar labiau iSryskéja sudétingose
situacijose, kaip antai prie§ keleta mety pasaulj uzklupusios koronaviruso
(Covid-19) pandemijos akivaizdoje, kai oro transportui teko itin svarbus
vaidmuo visame pasaulyje uZztikrinant greita ap(si)ripinima kovai su S$ia
mirtina liga reikalingomis medicinos priemonémis®, Todél nurodyti
kontekstai gali daryti reikSmingg jtaka aviacijos saugos, taip pat aviacijos
saugumo teisinio turinio suvokimui atitinkamu laikotarpiu.

Skydziy sutrikimai, net ir laikini, gali stipriai pakenkti ekonomikai ir
paralyZiuoti jprasta visuomenés bei visos valstybés gyvenima, ypaé tais
atvejais, kai néra kity priimtiny susisiekimo alternatyvy. Pavyzdziui, i$ bylos
Ryanair DAC pries Europos Komisijg, T-388/20, matyti, kad sprendziant dél
valstybés pagalbos priemonés suderinamumo su Sgjungos teise, Komisija
sutiko su Suomijos valdzios institucijos pozicija, jog tinkamai veikiantis oro
transporto tinklas yra biitinas visos Salies ekonomikai, todél oro transporto
paslaugy bendrovés ,,Finnair nemokumas labai paveikty Suomijos
ekonomika, jskaitant valstybés apripinimo sauguma. Kad prieity prie tokios
iSvados, Komisija atsizvelgé i kelias aplinkybes, be kita ko, keleiviy vezima,
kroviniy vezima, darbo vietas, pirkimus i§ tiekéjy ir indélj j Salies bendrajj
vidaus produkta (BVP). Be to, ginCytame sprendime Komisija pabréze, kad
dél klimato salygy ir gana izoliuotos Suomijos geografinés padéties Europoje
kitos transporto rtSys ne visada yra tinkama alternatyva aviacijai, o Sagjungos
teismas tam i§ esmés pritaré. ESTT sprendime byloje Denise McDonagh pries
Ryanair Ltd, C-12/11, taip pat pazyméjo, kad atsizvelgiant | skirtingy
transporto riisiy veikimo biidus, prieinamumo salygas ir tinkly pasiskirstyma,
jos néra viena kitg pakeiciancios, kiek tai susije su naudojimosi jomis
salygomis'®’. Siomis aplinkybémis biity sudétinga paneigti svarbig aviacijos

gerokai padaugéjo ir padaznéjo sukiirus aviacijos vidaus rinka, kuri tampa vis
konkurencingesné, o tai leidzia formuotis palankioms kainoms®. Savo i§vadoje byloje
Airhelp, C-28/20, generalinis advokatas Priit Pikamie taip pat akcentavo, kad ,,oro
transporto bendroveés, uztikrindamos keleiviy vezima j jvairius pasaulio krastus,
suartina asmenis ir palengvina prekybos ir kultlirinius mainus®.

180 Dél oro transporto sektoriaus ekonominés svarbos, inter alia koronaviruso (Covid-
19) pandemijos kontekste, taip pat zr., pvz., Europos Sgjungos Bendrojo Teismo
2021 m. balandzio 14 d. sprendimg byloje Ryanair DAC pries Europos Komisijg, T-
388/20; 2022 m. birZelio 22 d. sprendimg byloje Ryanair DAC pries Europos
Komisijq, T-657/20.

161 Sjuo klausimu taip pat zr., pvz., ESTT 2006 m. sausio 10 d. sprendimo byloje IATA
ir ELFAA, C-344/04, 96 punkta.
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ekonoming, socialing reik8me ir atitinkamai $iy konteksty jtaka saugos bei
saugumo sampratai aviacijoje.

IS ekonominio konteksto, o tiksliau — oro vezéjy ekonominio
suinteresuotumo sklandzia oro transporto sektoriaus veikla, teismy praktikoje
taip pat kildinama jau minéta oro vezéjams priskiriama atsakomybé uz jvykius
»savo valdose®, t. y. jiems tenkanti tam tikra pozityvioji pareiga imtis
atitinkamy priemoniy siekiant uztikrinti tinkamg aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo lygj. ESTT byloje van der Lans, C-257/14, pabrézé, kad ,,buitent oro
vezejas turi uztikrinti ekonominiais tikslais eksploatuojamy orlaiviy priezitirg
ir tinkama funkcionavima®. Tai skatina ekonominiu pozitriu suinteresuotus
subjektus déti visas pastangas, kad buty uztikrintas sklandus oro transporto
veikimas, o sékmingo aviacijos sektoriaus funkcionavimo ir vystymosi
garantas, kaip jau ne karta minéta, yra biitent aukStas aviacijos saugos ir
saugumo lygis. Savo ruoztu i§ didelés aviacijos srityje veikian¢iy subjekty
atsakomybés tam tikra prasme kyla ir aviacijos darbuotojams suteikiama
didelé¢ diskrecijos teis¢ taikant atitinkamas ribojancio poveikio aviacijos
saugos ir (ar) saugumo priemones, kuri zZmogaus teisiy apsaugos pozitiriu yra
pavojinga.

Aviacijos ekonominé svarba suponuoja pareiga jau teis¢kiiros stadijoje
atidziai jvertinti pasirinkty teisinio reguliavimo priemoniy proporcinguma,
inter alia ekonominio poveikio atzvilgiu. Antai byloje Liuksemburgas pries
Parlamentq ir Tarybg, C-176/09, spregsdamas Direktyvos 2009/12/EB dél oro
uosty mokesciy atitikties vienodo vertinimo, proporcingumo ir subsidiarumo
principams klausimg, ESTT pabréze, jog Europos Bendrijos steigimo sutarties
80 straipsnio 2 dalimi jgaliojus Tarybg nuspresti tiek dél jos veiksmy oro
transporto srityje momento, tiek dél jy turinio bei apimties, jai suteikta didelé
normatyviné galia priimti atitinkamas bendras taisykles. Vis délto, net
turédamas tokig didele galig Sajungos teisés akty leidéjas privalo pagristi
pasirinkimg objektyviais kriterijais ir vertindamas apribojimus, Susijusius su
jvairiomis galimomis priemonémis, jis turi i§nagrinéti, ar pasirinkta priemone
siekiami tikslai gali pateisinti neigiamas, ar net ypa¢ neigiamas, ekonomines
pasekmes tam tikriems operatoriams. Sis principas suponuoja pareiga jvertinti
ekonominj kontekstg priimant Sgjungos teisés aktus dél konkre¢iy aviacijos
saugos ir (ar) saugumo priemoniy.

Aviacijos srityje, sprendziant su ja susijusius gincus, daZnai
atsizvelgiama | jvairius ekonominius aspektus. Pavyzdziui, ekonominis
kontekstas turéjo nemazg jtakg vystantis sgvokos ,.kiino suzalojimas®, kaip ji
suprantama pagal Monrealio konvencijos 17 straipsnio 1 dalj, aiskinimui, j $ig
savoka ilgainiui jtraukiant ir psichikos suzalojimus. Antai savo iSvadoje
byloje Laudamotion generalinis advokatas Jean Richard de la Tour, pasitelkes
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kontekstinj aiSkinimg, pazyméjo, kad ,,Monrealio konvencija privaléjo turéti
itakos [anksCiau priimtos] VarSuvos konvencijos siekiamam pagrindiniam
tikslui, t. y. apriboti oro vezéjy atsakomybe, siekiant skatinti tuo metu dar tik
besikurian¢ios civilinés aviacijos pramonés augima“. Kitaip tariant,
generalinio advokato manymu, j VarSuvos konvencijos taikymo apimtj
psichikos suzalojimai ankstesniu istoriniu laikotarpiu nebuvo jtraukti, be kita
ko, dél ekonominiy priezasciy, kad biity sudarytos palankesnés salygos tuo
metu dar tik besikurianéio oro transporto sektoriaus augimui ir ekonominiam
vystymuisi. Ta¢iau §iuo atveju istorinis kontekstas leido jvertinti pasikeitusias
ekonomines salygas ir Siuolaikinés visuomenés pozitirj j psichikos suzalojimy
kompensavimg, permgstant oro vezéjy bei keleiviy interesy pusiausvyrg!®?,
Tai, beje, kartu rodo, kokia reikSminga yra skirtingy konteksty tarpusavio
sagveika, todél nei ekonominis interesas, nei kiti kontekstai negali biiti
suabsoliutinami ir biitina siekti suderinti jvairias vertybes, kg savo praktikoje
i§ esmés yra akcentaves ir Teisingumo Teismas®,

2.2.3. Aviacijos sauga ir aviacijos saugumas, kaip objektyviosios sagvokos
ESTT ir EZTT jurisprudencijoje

Aviacijoje saugos ir saugumo sgvokos yra suvokiamos, kiek tai jmanoma,
laikantis objektyviosios sampratos. Nepaisant to, aviacijos saugai ir aviacijos
saugumui dél jy prigimties budingas tam tikras episteminis neapibréztumas,
dél kurio i§ jy sampratos nejmanoma visiSkai eliminuoti subjektyviy
vertinimy. Siuo aspektu tikslinga pazvelgti j ESTT ir EZTT praktika, kaip joje
dera galimas aviacijos saugos ir aviacijos saugumo suvokimas objektyviaja ir
subjektyvigja prasmémis.

162 Generalinis advokatas pabrézé, jog dabartinis poziiiris j Zmogaus sveikata ,,nebéra
dichotominis, o grindziamas teiginiu, kad fiziné sveikata ir psichiné sveikata sudaro
vienag visuma®, ir jvertings tai bei pasikeitusia ekonoming oro vezéjy situacija, pri¢jo
prie iSvados, kad §iuo metu leisti oro transporto keleiviui gauti kompensacija uz per
aviacijos jvykj patirtus psichikos suzalojimus tuo paciu pagrindu kaip ir uz kiino
suzalojimus visiskai atitikty naujaja Monrealio konvencija siekiamus tikslus. Siam
pozitiriui pritaré ir ESTT (Zr. 2022 m. spalio 20 d. sprendima byloje Laudamotion, C-
111/21).

163 7r., pvz., ESTT didZiosios kolegijos 2021 m. kovo 23 d. sprendima byloje Airhelp,
C-28/20, kurioje pazyméta, kad Bendrija turi ne tik ekonominiy, bet ir socialiniy
tiksly, todél teisés, atsirandancios dél Sutarties nuostaty laisvo prekiy, asmeny,
paslaugy ir kapitalo judéjimo srityje, turi biiti suderintos su socialinés politikos
tikslais. Kitaip tariant, neturi biiti suteikiamas prioritetas i§imtinai vien ekonominiams
interesams.
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Pavyzdziui, byloje Fries, C-190/16, kurioje nagrinétas klausimas dél oro
linijy piloty amziaus ribojimo, ESTT kaip objektyvy ir pagrjsta orientyra dél
amziaus ribos, nuo kurios asmenys nebelaikomi pasizyminciais ypatingu
fiziniu pajégumu, bitinu oro linijy piloto profesijai, vertino mokslu
pagrjstomis ekspertinémis ziniomis ir iSsamiomis profesinémis diskusijomis
paremtus tarptautinius standartus. Atsizvelges ] tai, jog aviacijos sauga yra
glaudziai susijusi su jgulos nariy, keleiviy ir viety, vir§ kuriy skrendama,
gyventojy apsauga, Teisingumo Teismas pabrézé, kad ,,Sajungos teisés akty
leid¢jas, priimdamas sprendimg nustatyti tokia amziaus ribg, <...> esant su
mokslu susijusiy abejoniy gali teikti pirmenybe¢ priemonéms, dél kuriy yra
isitikines, kad jomis bus uztikrintas aukstas saugos lygis, su salyga, kad Sios
priemonés pagrijstos objektyviais duomenimis®. Kitaip tariant, ESTT laikési
pozicijos, jog tiek atitinkamos zmogaus teises ribojancios priemonés
biitinumo, tiek tokios priemonés tinkamumo pozitiriu turi biiti siekiama
maksimaliai jmanomy objektyviy vertinimy. Tuo paciu ESTT i§ esmés
pripazino ribotas galimybes visais atvejais pasiekti absoliuty objektyvuma, kai
pakanka vien objektyviais duomenimis pagrjsty abejoniy, o ne neginéijamy
irodymy dél grésmés aviacijos saugai, siekiant taikyti kovai su Siomis
grésmémis skirtas, tam tikras zmogaus teises galincias riboti, priemones.

Byloje YL pries Altenrhein Luftfahrt GmbH, C-70/20, nacionaliniam
teismui nagringjant gincg dél Zalos, kai orlaiviui vykdant , kieta* (angl. hard)
nusileidima jo metu keleivé patyré stuburo trauma, taip pat kilo klausimas dél
Sio jvykio vertinimo kriterijy. Nacionalinis teismas suabejojo, ar tam tikras
ivykis turi biiti vertinamas i§ atitinkamo keleivio pozitirio tasko, ar veikiau
atsizvelgiant j orlaivio, kuriame jvyko §is jvykis, jprasto funkcionavimo ribas.
Sioje byloje ESTT pabrézé, jog aiskinima, grindziamg kiekvieno keleivio
poziiirio tasku, i$ karto reikia atmesti, kadangi atskiry keleiviy poziiirio taskas
ir lukesciai gali skirtis, todél toks aiskinimas — jeigu tam tikri keleiviai tg patj
ivyki laikyty ,,nenumatytu®, taigi ,,nelaimingu atsitikimu®, taciau kiti keleiviai
jo taip nevertinty — galéty lemti paradoksaly rezultata. ESTT $iuo klausimu
rémési objektyviais techniniais duomenimis ir su orlaiviy eksploatacinémis
savybémis susijusiomis aviacijos saugos taisyklémis, atmesdamas
subjektyvyji suvokimg kaip nepriimting. I§ tiesy, kiekvieno asmens
individualiu pozitriu grindziamas vertinimas, nereikalaujant jo pagristi
objektyviais su aviacijos sauga susijusiais duomenimis, visiSkai priklausyty
tik nuo subjektyviy jsitikinimy ir interpretacijy, todél i§ esmés biity labiau
atsitiktinis ir sunkiai prognozuojamas. Dél tokio nenuoseklumo pati teisé
prarasty bet kokj nuspéjamumg, kas aviacijos sauga ir (ar) saugumu
grindziamy zmogaus teises ribojanciy priemoniy pozitiriu gali reiksti, kad
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Chartijos ir EZTK prasme tokie ribojimai papras¢iausiai neatitikty salygos
»~humatyta jstatyme* (placiau zr. 3.1.2 poskyrj).

Kita vertus, nors aviacijos sektoriaus standartai ir techniniai reikalavimai
bei naudojamy jrenginiy eksploatacinés savybés yra svarbiis, jie savaime
neturéty buti lemiamas veiksnys atskleidziant aviacijos saugos ir (ar) saugumo
teisinj turinj, ypac, kai tai susij¢ su zmogaus teisiy apsauga. Nurodytame
pavyzdyje nagrinétoje situacijoje, be kita ko, turéty biiti vertinamos ir
fiziologinés nukentéjusio asmens savybés, kitaip tariant — ,,vidinis poveikis®,
kuris taip pat gali buiti nustatomas remiantis tam tikrais objektyviais (pvz.,
medicininémis ziniomis pagrjstais) duomenimis, kaip antai — ar vidutinio
zmogaus (keleivio) poziiiriu asmens stuburas gali be pazeidimy atlaikyti 2 g
apkrovos ribg, kuri $iuo atveju buvo nustatyta kaip maksimali leistina riba
orlaivio mechaninéms dalims. Atrodo visiskai logiska, kad sprendziant dél
asmeniui padarytos fizinés Zalos pirmiausia turéty buti vertinamos butent
zmogaus fiziologinés, o ne atskiry orlaivio daliy mechaninés savybés. Toks
vertinimas savo esme atitikty objektyviaja saugos samprata, kadangi biity
grindZziamas ne subjektyviu nukentéjusiojo pozitriu, bet mokslo Ziniomis
pagristais duomenimis i$ tre€iojo nesuinteresuoto asmens perspektyvos, ir tai
suponuoty teisiskai labiau motyvuota bei visapusiSkai pagrista iSvada. Vis
délto, Siuo atveju galima teigti, kad toks vertinimas galbiit buvo atliktas jau
nustatant minéta — leidziamos maksimalios orlaivio apkrovos — aviacijos
saugos standartg, taciau bet kuriuo atveju i§ teismo sprendimo turinio
nematyti, kad ESTT biity atlikes tokj vertinima ir j jj atsizvelggs.

IS esmés analogiskos pozicijos kaip pries tai aptartoje byloje laikési ir
generalinis advokatas Nicholas Emiliou savo i$vadoje byloje Austrian
Airlines, C-589/20. Sioje byloje generalinis advokatas, jvertines jvairiy
valstybiy (pvz., Jungtinés Karalystés, Pranciizijos, JAV, Australijos)
nacionaliniy teismy sprendimus, pazyméjo, jog didZiojoje daugumoje
valstybiy laikomasi logikos, kad ,,nelaimingas atsitikimas* jvyksta tada, kai jj
lemia ,.koks nors su keleiviu nesusijes ,,netikétas™ ar ,nejprastas” (arba,
remiantis Teisingumo Teismo pavartotu sinonimu, ,,nenumatytas‘) veiksnys*.
Siuo klausimu nacionaliniy teismy praktikoje ,.aiskiai jtvirtinta, kad
,nelaimingo atsitikimo* néra tais atvejais, kai suzalojima lémé paties keleivio
konkreti, asmenin¢ ar savita reakcija j jprasta, normaly ir tikéting orlaivio ar
suteikty jlaipinimo ar i$laipinimo jrenginiy naudojimg‘‘®*. Kitaip tariant, turi
biiti vadovaujamasi ne subjektyviu suinteresuoto asmens vertinimu®®®,

164 7r. generalinio advokato Nicholas Emiliou 2022 m. sausio 20 d. isvados byloje
Austrian Airlines, C-589/20, 55 punktg ir jame nurodytg nacionaliniy teismy praktika.
185 Tai véliau byloje Altenrhein Luftfahrt, C-70/20, patvirtino ir ESTT.
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Pavyzdziui, Jungtinés Karalystés Apeliacinis teismas (Anglija ir Velsas)
(Civiliniy byly skyrius) 1997 m. balandzio 16 d. sprendime byloje Chaudhari
pries British Airways Plc, [1997] 4 WLUK 221, atmeté keleivio ie$kinj dél
zalos, konstataves, jog jo kritimg 1émé vien paties keleivio ankstesné sveikatos
buklé. Siame kontekste generalinis advokatas pabrézé, kad ,,asmuo netycia
gali nukristi ir susizaloti dél daugelio priezasCiy. Jos gali biti ,,susijusios* su
paciu asmeniu — pavyzdziui, nualpimas dél asmens sveikatos biiklés'®, arba
Su juo ,,nesusijusios — pavyzdziui, netikétai paslydus ant slidaus pavirSiaus.
<...>kai keleivis orlaivyje arba jlaipinimo ar i§laipinimo procese parkrenta dél
visiskai su juo ,,susijusiy” priezasciy, jis negali reiksti reikalavimy oro vezéjui
pagal Monrealio konvencijos 17 straipsnio 1 dalj“'®’, kadangi oro vezéjai
neturéty prisiimti atsakomybés dél jy keleiviy ankstesniy sveikatos problemuy,
kurios pasireiskia biinant orlaivyje arba vykstant jlaipinimui ar i$laipinimui
(Naveau et al, 2006, p. 331). Sis ,,iSorinio poveikio kriterijus, kaip
,helaimingo atsitikimo™ sgvokos sudétiné dalis, i§ esmés perteikia
1.3.1 poskyryje aptarta aviacijos konteksto svarba, t. y. poreikj nustatyti
pakankamai reikSmingg s3sajg su aviacija, kaip lemiamg tokio ,,nelaimingo
atsitikimo* (kitaip tariant — rizikos) veiksnj, dé¢l kurio jis jvyksta ar padidéja
jo tikimyb¢ arba zala. Vis délto, kaip savo iSvadoje pazyméjo generalinis
advokatas, kadangi bet koks suzalojimas paprastai yra tam tikry priezasciy
grandinés rezultatas, pakanka, jog bent kuri nors Sios grandinés dalis bty toks
veiksnys.

Kartu pastebétina, kad prie§ tai minétoje byloje YL pries Altenrhein
Luftfahrt GmbH, C-70/20, nagrinétu atveju Austrijos Zemesnés instancijos (ne
prasyma priimti prejudicinj sprendima pateikes) teismas laikési ,,vidutiniskai
informuoto keleivio® pozitrio taSko ir pazyméjo, jog jvykiai, kurie jprastai
jvyksta skrydzio metu, kaip antai Kietas nusileidimas ar staigus stabdymas,
néra sglyga kilti oro vezéjo atsakomybei, nes vidutiniskai informuotas keleivis
Zino apie tokius jvykius ir gali jy tikétis. PanaSios pozicijos byloje Austrian
Airlines, C-589/20, laikeési ir generalinis advokatas Nicholas Emiliou, kuris
aviacijoje jvykusius incidentus®® sitilé vertinti atsizvelgiant j nesuinteresuoto
pasalinio asmens, kaip hipotetinio keleivio, turin€io tam tikros ankstesnés —
tiek blogos (neigiamos), tiek geros (teigiamos) — kelioniy oro transportu

186 Pavyzdziui, jeigu keleivis nukrenta dél to, kad dél jprasto slégio orlaivio salone
jam ima svaigti galva.

167 Taip pat zr. Jungtinés Karalystés Auki¢iausiojo Teismo (House of Lords) 2005 m.
gruodzio 8 d. sprendimo byloje Deep Vein Thrombosis and Air Travel Group
Litigation, Re, [2005] UKHL 72, 56 punktg.

188 Byloje nagrinéta situacija dél Zalos atlyginimo, kai keleivé islaipinimo i§ orlaivio
metu paslydo ant pristumiamo (mobilaus) trapo ir parkrito bei dél to susizalojo.
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patirties, perspektyva. Toks vertinimas atitikty dar i§ Romény civilinés teisés
kilusj bonus pater familias elgesio standarta, t. y. protingo, apdairaus,
ripestingo Zzmogaus etalona, kuris yra daugelio valstybiy teis¢je jvairiomis
formomis pasikartojantis elementas, taip pat sutinkamas Europos Sgjungos
teisejel®.

Vis délto, net ir taikant minétg standartg tam tikras subjektyvumo
elementas bet kuriuo atveju islikty vien dél analizuojamos situacijos vertinimag
itakojancio tokj vertinimg atliekancio konkretaus vertintojo individualiy
savybiy, jo pasauléziiiros, asmeninés gyvenimiskos patirties ir pan. Todél §j
»hesuinteresuoto hipotetinio keleivio™ kriterijy salyginai galima apibtidinti
kaip ,,maziausiai subjektyviai jmanoma maksimaliai objektyvy‘ arba tiesiog
objektyvesnj poziiirj, referuojant j tai, kad jis néra absoliu¢iai objektyvus,
taciau siekia kiek jmanoma atsiriboti nuo suinteresuotyjy Saliy subjektyvaus
poziiirio. Vis délto nurodyti pavyzdziai patvirtina, kad ESTT praktikoje
pirmenybé teikiama biitent objektyviajam saugos ir saugumo suvokimui
aviacijos srityje.

EZTT jurisprudencijos analizé taip pat atskleidzia, kad Strasbiiro teismas
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo atzvilgiu laikosi objektyvaus pozitrio.
Pavyzdziui, byloje Gruzija (Sakartvelas) pries Rusijg, peticijos Nr. 13255/07,
atkartodamas Europos Tarybos Parlamentinés Asambléjos Priezifiros
komiteto i§vada, EZTT nustaté, kad dalis Gruzijos (Sakartvelo) pilie¢iy i3
Rusijos Federacijos buvo deportuoti krovininiais l1éktuvais, pazeidziant ICAO
jtvirtintas aviacijos saugos taisykles, o tai kélé pavojy jy gyvybei ir sveikatai.
Kitaip tariant, aviacijos saugos taisykliy pazeidimas savaime laikytas
objektyviu grésmés zmoniy gyvybei ir sveikatai jrodymu, nevertinant Sios
grésmés 1§ subjektyvaus deportuoty asmeny pozitrio tasko. Byloje Air
Canada pries Jungtine Karalyste, peticijos Nr. 18465/91, faktas, jog oro
transporto bendrovés aviacijos saugumo procediiros buvo netinkamos
(nepakankamos), i§ esmés vertintas atsizvelgiant j objektyvius duomenis apie
nustatytus neteiséty medziagy (narkotiky) kontrabandos atvejus naudojantis
Sios bendrovés orlaiviais. Savo ruoztu spresdamas su aviacijos sauga glaudziai
susijusj klausimg dél orlaiviy varikliy sukeliamo triuk§mo Konvencijos
8 straipsnio ginamos teisés j privataus ir Seimos gyvenimo gerbimg kontekste,
EZTT taip pat vadovavosi, be kita ko, objektyviais triuk§mo lygio
duomenimis atitinkamose greta oro uosty esanciose vietovése, atsizvelgiant |
aviacijos saugos reikalavimus atitinkantj (leisting) orlaiviy skrydziy aukstj ir

169 pavyzdziui, ,,riipestingo tikio subjekto® kriterijus (Zr., pvz., ESTT 2011 m. liepos
12 d. sprendimo byloje L’ Oréal ir kt., C-324/09, 120, 122 ir 124 punktus).
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pan.t’® Kita vertus, byloje Hatton pries Jungtine Karalyste, peticijos
Nr. 36022/97, EZTT pabrézé, jog atitinkamiems asmenims orlaiviy triuk§mo
sukeltas diskomfortas priklauso ne tik nuo jy gyvenamosios vietovés
geografinés padéties ir orlaiviy skrydziy trajektorijos, bet ir nuo jy
individualaus polinkio biiti trikdomiems triuk§mo, t. y. pripazino, kad visiSkai
eliminuoti subjektyvumo nejmanoma. Todél Strasbiiro teismas sutiko, kad
Siame kontekste valdZzios institucijos turéjo teis¢ remtis statistiniais
duomenimis, pagrjstais vidutiniu triuk§mo suvokimu®*,

EZTT byloje Straume pries Latvijg, peticijos Nr. 59402/14, nagrinétas
atvejis, kai pareiskéja, kuri buvo oro eismo valdymo pareiging, nusalinta nuo
pareigy ir galiausiai atleista, be kita ko, dél jos, kaip oro eismo valdymo
pareigiiny profesinés sgjungos pirmininkés, iSsiysto laisko valstybine oro
eismo valdymo jmong¢ prizilrin€iai valdzios institucijai — Transporto
ministerijai, kuri buvo ir vienintelé $ios bendrovés akcininké, Siame laisSke
reiSkiant grieztg kritika dél netinkamy oro eismo valdymo pareigiiny darbo
salygy. Laiske buvo teigiama, kad oro eismo valdymo pareigiinai ver¢iami
papildomai atlikti naujy oro eismo valdymo pareigiiny instruktoriy funkcijas,
tai darant po darbo valandy, neapskaitant Sio darbo laiko ir negaunant uz jj
jokio atlygio, o $i praktika kenké oro eismo valdymo pareigiiny moralei,
apribojo jy galimybes kelti kvalifikacijg, neigiamai paveiké naujy oro eismo
valdymo pareigiing mokymo procesa ir kélé nusivylima tarp darbuotojy, kurie
buvo priversti iSeiti nemokamy atostogy, dalis itin patyrusiy pareiginy dél to
apskritai paliko darba. Laiske atkreiptas démesys, kad tai gali kelti grésme
tinkamam oro eismo valdymui bei skrydziy saugai Latvijos oro erdvéje. Nors
minétas laiSkas nebuvo iSplatintas vieSai, Latvijos Vyriausybés manymu,
tokie, neva drastiski, iSsireiSkimai dél tariamai nei§vengiamos grésmeés oro
eismo saugai galéjo sukelti nepagrista baimés jausmg ir iSSaukti zalingg
visuomenés reakcija, pakenkdami $aliai itin svarbios kritinés infrastruktiiros
tinkamam funkcionavimui. Atitinkamai nacionaliniuose teismuose gincas dél
pareiskéjos atleidimo i§ darbo, atsakovo praSymu, jam argumentuojant tuo,
kad byla susijusi su jautria informacija apie Latvijos oro erdvés sauga, kuri
visuomengje, jg klaidingai interpretuojant, gali kurstyti nepageidaujamas
spekuliacijas apie grésmes skrydziy saugai, buvo nagrinéjamas uzdaruose
posédziuose, kaip susijgs su valstybés ar komercine paslaptimi, nepaisant
pareiskéjos priestaravimy, jog byla nebuvo susijusi su jokia jslaptinta

170 7y pvz., EZTT 1990 m. vasario 21 d. sprendima byloje Powell ir Rayner pries
Jungtine Karalyste, peticijos Nr. 9310/81; 2003 m. liepos 8 d. sprendimg byloje
Hatton pries Jungtine Karalyste, peticijos Nr. 36022/97.

171 7r EZTT 2003 m. liepos 8 d. sprendimo byloje Hatton pries Jungtine Karalyste,
peticijos Nr. 36022/97, 118 ir 125 punktus.
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informacija. Si situacija atskleidzia, kad nacionalinés institucijos netgi su
aviacijos sauga susijusius klausimus gali bati linkusios laikyti riboto
naudojimo informacija, ir tokj vertinimag lemia ne objektyvios priezastys
(pvz., siekis uztikrinti aviacijos saugos priemoniy efektyvuma ar pan.), bet
galimos neigiamos pasekmés dél klaidingo visuomenés subjektyvaus §ios
informacijos interpretavimo ir i$ to kylanciy (nebiitinai pagristy) baimiy. Vis
delto, EZTT $iai pozicijai nepritaré ir, atsiribodamas nuo galimy subjektyviy
aviacijos saugos vertinimy, paZzyméjo, jog minétos informacijos apie
darbuotojy gerovei ir atitinkamai jy darbui bei skrydziy saugai neigiamos
itakos galinCias turéti aplinkybes atskleidimas, ypa¢ tokioje nuo saugos
kritiSkai priklausomoje srityje, kaip oro eismo valdymas, Kaip tik turi teigiama
efekta ir veikia visuomenés saugos interesais.

Siuo aspektu sutiktina su EZTT, kadangi prieSingas vertinimas galéty
lemti tam tikrg ,,atvésimo efekta” (angl. chilling effect), kai atsakingi asmenys
buty skatinami nutyléti grésme aviacijos saugai keliancias aplinkybes, tokiu
btudu objektyviai dar labiau padidinant aviacijos saugos rizikos lygij, todél
Sioje srityje svarbu uztikrinti darbo kulttirg, kurioje darbuotojai buity skatinami
pranesti apie kylancias grésmes. Vien tai, kad klausimas susij¢s su aviacijos
sauga (jos uztikrinimo priemonémis ir procediiromis), objektyvia prasme
savaime nesuponuoja tokio klausimo slaptumo, analogiskai taip pat turéty biti
vertinamas aviacijos saugumas. Kita vertus, Sajungos teis¢je pagal
Reglamentg (ES) 376/2014 tam tikrai informacijai apie jvykius, dél kuriy kyla
didelé aviacijos saugos rizika, yra taikomas konfidencialumo reikalavimas.
Taciau tai i§ esmés siejama su siekiu sukurti atviro informavimo apie aviacijos
saugos rizikas kultiirg ir aplinka (pranesimy teikimo sistemg), kurioje asmenys
gali saugiai ir nebijodami neigiamy padariniy pranesti apie aviacijos saugai
svarbius jvykius (rizikas) bei yra skatinami tai daryti, saugant jy asmens
duomenis'’?. Taigi su aviacijos saugos incidentais susijusiy duomeny
konfidencialumas objektyviagja prasme tam tikru mastu prisideda prie
aviacijos saugos gerinimo, kadangi tik visapusiski ir iSsamiis duomenys apie
kylancias rizikas leidzia laiku imtis atitinkamy priemoniy aukStam aviacijos
saugos lygiui uztikrinti ir i§laikyti. Be to, kaip atskleidé pirmojoje disertacijos
dalyje atliktas tyrimas, kova su visuomenés baimémis iki tam tikro lygio gali
buti pagrjstai laikoma svarbia aviacijos saugos ir aviacijos saugumo tiksly
dalimi. Tai matyti ir i§ parengiamyjy Reglamento (ES) 376/2014 priémimo
dokumenty, kuriuose pazyméta, jog ,[sliekiant iSvengti nepagristo
baiminimosi ir reakcijos, visuomenei turi bati pateikiama [tik] apibendrinta

172 Sjuo klausimu taip pat 7r., pvz., ESTT generalinio advokato Anthony Michael
Collins iSvada byloje RTL Nederland ir RTL Nieuws, C-451/22.
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informacija ir daZniausiai skelbiama tik metiné ataskaita apie bendrg aviacijos
saugos lygj**’®. Siomis aplinkybémis generalinio advokato Anthony Michael
Collins byloje RTL Nederland ir RTL Nieuws, C-451/22, nejtikino, kad
ziniasklaidos jmoné, gaudama ir skleisdama pagal Reglamenta (ES) 376/2014
konfidencialia laikomg atitinkama informacijg visuomenei, gali kaip nors
reikSmingai prisidéti prie aviacijos saugos palaikymo arba gerinimo
objektyvigja prasme. Nesiekdamas sumenkinti nepriklausomos ir nesaliskos
zurnalistinés veiklos, kuri yra labai svarbi atskleidziant vieSyjy ir privaciy
institucijy bei jstaigy darbo trikumus, generalinis advokatas pabrézé, jog
Sajungos teisés akty leidéjas nusprendé, kad visuomenés interesus dél
aviacijos saugos geriausiai atitinka tam tikros ,,informacijos neatskleidimas
asmenims, nepriskiriamiems prie aviacijos ir saugos eksperty, kuriy darbas
yra analizuoti $ig informacija ir vykdyti tolesng veikla [uZtikrinant aviacijos
sauga]“. ESTT i§ esmés pritaré tokiam vertinimui, taciau pastebétina, kad ji
1émé ne vien aviacijos saugos suvokimas objektyvigja prasme, bet ir Sgjungos
teisés akty leidéjo turima diskrecijos laisvé.

Byloje Skeyes, C-353/20, kurioje nagrinétas atvejis, kai uz aviacijos
saugai esminiy oro eismo paslaugy teikima nacionalinéje oro erdvéje
atsakinga bendrové dél darbuotojy trikumo buvo ne karta uzdariusi visg
Belgijos oro erdve, ESTT generalinis advokatas Athanasios Rantos taip pat
atkreipé démesj, kad aviacijos saugos savoka, jg vertinant kaip objektyvia
priezast] sustabdyti oro navigacijos paslaugy teikéjo veikla, ,.gali biti
konceptualiai apibrézta tik remiantis objektyviais aspektais, t. y. ivykiais,
kuriy nagrin¢jamas paslaugy teikéjas nekontroliuoja (tokiais kaip, pavyzdziui,
nepalankios oro salygos, ugnikalnio i§siverzimas, teroro aktas ar karas) arba
Kurie yra susij¢ su paciu aviacijos saugos tikslo jgyvendinimu (pavyzdZziui,
skrydziy valdymo sistemy pritaikymas arba naujy valdymo boksty ar kity
jrenginiy, leidzian¢iy padidinti aviacijos sauga, statyba)“. Taciau tokiomis
priezastinis generalinis advokatas nelaiké ,,vidiniy“ priezas¢iy, konkreciai
nagrinétu atveju — organizaciniy priezas¢iy, lémusiy skrydziy vadovy
trukuma, dél kuriy yra atsakingas tik minétas paslaugy teikéjas. Vis délto su
tokiu generalinio advokato vertinimu sunku sutikti, kadangi darbuotojy
trukumas, dél kurio néra galimybés tinkamai teikti oro navigacijos paslaugas,
objektyviai kelia grésme aviacijos saugai, taigi sudaro objektyvias priezastis
stabdyti ar riboti skrydZius tokioje nevaldomoje (ar netinkamai valdomoje)

173 7r. Europos ekonomikos ir socialiniy reikaly komiteto nuomone dél pasiiilymo dél
Europos Parlamento ir Tarybos reglamento dél praneSimo apie civilinés aviacijos
ivykius, kuriuo i§ dalies kei¢iamas Reglamentas (ES) Nr. 996/2010 ir panaikinami
Direktyva 2003/42/EB, Komisijos reglamentas (EB) Nr. 1321/2007 ir Komisijos
reglamentas (EB) Nr. 1330/2007. COM(2012) 776 final, OL C 198, p. 73.
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oro erdvéje. Tuo tarpu aplinkybé, kad dél $iy darbuotojy trilkumo galbit
atsakinga pati oro navigacijos paslaugas teikianti bendroveé, gali buti
reikSminga nebent keliant klausimg dél jos atsakomybés uz neuztikrinta
nenutriikstama skrydziy valdymo paslaugy teikima oro vezéjy ir keleiviy bei
kity dél to nukentéjusiy asmeny atzvilgiu.

2.2.4. Aviacijos sauga ir aviacijos saugumas, kaip santykings (reliatyviosios)
savokos ESTT ir EZTT jurisprudencijoje

Mokslinéje literattiroje pripazjstama, kad objektyviaja prasme absoliuti sauga
ir (ar) saugumas praktiskai néra pasiekiami, todél vyrauja santykiné
(reliatyvioji) jy samprata (Moller et al., 2006, p. 420, 426-427; Baldwin, 1997,
p. 14; Zedner, 2009, p. 14-19; Wolfers, 1952, p. 485). Vis délto, j saugg ir
saugumg zvelgiant ne kaip j tam tikra biisena, o kaip | nuolatinj procesa
siekiant §ios biisenos, jy suvokimas absoliucigja prasme doktrinoje taip pat
néra atmetamas kaip klaidingas (Zedner, 2009, p. 19-21; Jore, 2019, p. 168).
Atsizvelgiant j tai, svarbu atskleisti ESTT ir EZTT poziiirj j aviacijos saugos
ir aviacijos saugumo suvokimg $iuo aspektu.

Pavyzdziui, ESTT byloje Fries, C-190/16, nagrinédamas klausima,
susijusj su oro linijy piloty amziaus ribojimu, o tiksliau — draudimu piloto
licencijos turétojams, kuriems sukako 65 metai, pilotuoti komercinio oro
transporto orlaivius, atkreipé démes;j j piloty, kaip esminés grandies, svarba
aviacijos srityje veikian¢iy subjekty grandinéje ir pabrézé, jog Siy specialisty
kompetencija yra viena pagrindiniy civilinés aviacijos patikimumo bei saugos
garantijy. Siomis aplinkybémis Teisingumo Teismas sprendé, jog ,.bitina
priimti priemones, kuriomis biity uztikrinama, kad pilotuoti orlaivius galéty
tik reikalaujamo fizinio pajégumo asmenys, siekiant iki minimumo sumazinti
zmogiSkosios klaidos rizika <..>, kad buty iSlaikytas tinkamas Europos
civilinés aviacijos saugos lygis®. Teismo sprendime vartojama formuluoté ,,iki
minimumo*, pavyzdziui, vietoj termino ,,visiSkai®, labai aiskiai iliustruoja
ESTT pripazjstamg aviacijos saugos suvokimg biitent santykine (reliatyvigja)
prasme. Atitinkamai Teisingumo Teismo pabréziamas tikslas ,,iSlaikyti
tinkamg Europos civilinés aviacijos saugos lygj“ i§ esmés referuoja |
santykiniam (reliatyviajam) saugos ir saugumo suvokimui budingg bei
aviacijoje taikoma ,,priimtinos rizikos* kategorijg.

Byloje Peskova ir Peska, C-315/15, ESTT teko aiskinti sgvoka ,,ypatinga
aplinkybé®, kaip pagrinda atleisti oro vezéja nuo pareigos mokeéti keleiviams
Reglamente (EB) 261/2004 numatytg kompensacijg dél skrydzio atSaukimo
arba atidéjimo trims ar daugiau valandy, kai orlaivis aviacijos saugos tikslais
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turéjo buti i$samiai apzitirétas dél galimy pazeidimy jam pries tai susidiirus su
paukséiu. Sioje byloje Teisingumo Teismas laikési pozicijos, kad tokiomis
(t.y. ypatingomis) laikytinos aplinkybés, kuriy oro vezéjas negali realiai
kontroliuoti. Nors $is vertinimas teismo buvo pateiktas keleiviy teisiy
apsaugos srityje, ESTT i§ esmés pripazino, kad oro vezéjas negali paSalinti
visy galimy su skrydziais susijusiy riziky ir biity nepagrista to i§ jo tikétis.
Vykdant skrydzius tam tikra rizika yra neiSvengiama ir jeigu nustatoma, kad
oro vezéjui émusis visy pagristy priemoniy nejmanoma isvengti atitinkamo
grésme aviacijos saugai ir (ar) saugumui keliancio jvykio, toks ivykis neturéty
buti laikomas netoleruotinu aviacijos saugos ir (ar) saugumo rizikos
priimtinumo lygio prasme. Kita vertus, tai nepasalina pareigos imtis pagrjsty
priemoniy Sios rizikos valdymui, visy pirma — dél tokio nepageidaujamo
jvykio galin¢iy kilti neigiamy pasekmiy, taip pat $io jvykio pasireiSkimo
tikimybés sumazinimui.

Pastarojoje byloje ESTT pabrézé, jog orlaivio ir paukscio susidiirimas bei
dél tokio susidirimo galbtit padaryti orlaivio apgadinimai néra glaudZiai susije
su orlaivio funkcionavimo sistema, todél dél savo pobiidzio ir atsiradimo
priezasCiy néra biidingi normaliai oro vezgjo veiklai ir §is jy realiai negali
kontroliuoti. Kitaip tariant, tokiy jvykiy atsiradimo tikimybé vertinta kaip
nei§vengiama. Nepaisant to, laukiniy gyvuny, visy pirma — pauks¢iy, keliamas
pavojus vykdant oro transporto veiklg yra gerai zinomas'™ ir puikiai
suvokiamas su tuo susijusiems subjektams, todél jau orlaiviy projektavimo ir
gamybos pradZioje jvairios jy dalys, kurios turi didZiausig tikimybe susidurti
su pauksciais — variklis ir jgulos kabinos priekinis stiklas, yra specialiai
testuojami, norint gauti orlaivio tinkamumo skraidyti pazyméjima!™. Be to,
ne vien léktuvy projektuotojai ir gamintojai atsizvelgia j laukiniy gyviiny
keliamg pavojy — daugelyje oro uosty naudojami jvairts Salia kilimo ir tiipimo
taky esanciy paukséiy ir kity gyviny atbaidymo budai, kaip antai
sprogstamyjy uZtaisy Stviai, lazeriai arba pagalbos Sauksmo imitacijos. Taip

174 Pavyzdziui, vien Pranciizijoje kasmet uZregistruojama apie 700 pauksciy
susidiirimo su léktuvais atvejy (zr. Direction générale de 1’Aviation civile, 2017,
p. 11).

75 7r., pvz., EASA 2003 m. spalio 24 d. sprendima Nr. 2003/9/RM dél varikliy
sertifikavimo specifikacijy, jskaitant tinkamumo skraidyti kodus ir priimtinas
atitikties priemones, i§ kurio matyti, kad léktuvy varikliy konstrukcija turi gebéti
atlaikyti jvairiy dydziy pauk$Ciy smiigius. Siekiant iSbandyti jy atsparumg
susidirimams su pauk$Ciais, orlaiviy gamintojai tam naudoja, pavyzdziui,
vadinamasias ,,viSty patrankas®, i§ kuriy pauks$Ciy gaiSenos, imituojant skrydj i
veikianc¢ius varikliy rotorius, sviedZziamos tokiu grei¢iu, kokiu léktuvas skrenda
aukstyje, kuriame egzistuoja didziausia rizika orlaiviui susidurti su pauksciais, t. Y.
kylant ir leidZiantis.
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pat, siekiant sumazinti Salia oro uosto esancios teritorijos patraukluma
laukiniams gyvinams, gali biiti imtasi tokiy priemoniy, kaip baly
nusausinimas arba draudimas auginti pernelyg paukscius pritraukiancias
kultiiras'’®. Siomis priemonémis neabejotinai siekiama aviacijos saugos
tiksly, tiek sumazinant orlaiviy susidiirimo su paukséiais tikimybg (nors ir
pripazjstant, kad visiskai iSvengti Sios grésmés nejmanoma), tiek galimas
neigiamas tokio jvykio pasekmes.

IS tiesy, turint omenyje tam tikro lygio rizikos neiSvengiamuma,
aviacijoje itin svarbios kompleksiskai taikomos priemonés, kurios yra skirtos
ne tik paties nepageidaujamo jvykio (rizikos) tikimybés sumazinimui, bet
kartu ir dél tokio jvykio galin€iy kilti neigiamy pasekmiy (zalos) sumazinimui.
Biitent pastarosios priemonés ,,nei§vengiamy riziky™ atzvilgiu jgyja didesng
reikSme, kadangi paciy nepageidaujamy jvykiy (jy tikimybés) iSvengiamumas
tokiu atveju yra sunkiau pasiekiamas. Vis délto, aviacijos saugos (taip pat
saugumo) tikslais taikomos priemonés gali riboti tam tikras Zmogaus teises ir
laisves, kaip, pavyzdZiui, minétos susidirimy su pauks$éiais prevencijos
priemonés gali riboti teis¢ | privataus ir Seimos gyvenimo gerbimg dél
akustinés tarSos Salia oro uosty esancioje gyvenamojoje aplinkoje, kuria
sukelia pauks¢iy atbaidymas naudojant sprogstamyjy uZztaisy Siivius, ar
nuosavybés ir tkinés veiklos laisvés ribojima dél draudimo greta oro uosty
auginti tam tikras kulttras ir pan. Taigi, tokiomis priemonémis siekiant kovoti
su i§ principo nei§vengiamomis grésmémis, itin svarbu atidziai jvertinti jy
veiksminguma Zmogaus teisiy ribojimy proporcingumo kontekste.

Santykine (reliatyvigja) saugos ir saugumo samprata grindziama
»priimtino rizikos lygio® riba leidzia uZztikrinti, kad oro vezéjams netekty
nepakeliama nasta imtis neracionaliy priemoniy siekiant i§vengti objektyviai
nei§vengiamos rizikos. Tai patvirtina minétoje byloje Peskova ir Peska, C-
315/15, ESTT padaryta i§vada, kad ,,pagrjstos priemonés®, kuriy turi imtis oro
vezéjas sickdamas sumazinti susidiirimo su pauksciais rizika ar net uzkirsti jai
kelig, taip pat sickdamas biti atleistas nuo pareigos mokéti keleiviams
kompensacijag <..>, apima prevencinés ty pauksciy buvimo kontrolés
priemoniy taikyma, jeigu, be kita ko, techniniu ir administraciniu pozitriu $is
oro vezéjas 18 tikryjy gali imtis tokiy priemoniy, [ir] dél §iy priemoniy minétas
vezéjas neturi daryti nepakeliamos aukos atsizvelgiant | jo imongés
pajégumus®. Siuo aspektu ESTT jau anksé¢iau byloje Wallentin-Hermann, C-
549/07, dél skrydzio atSaukimo ar atidé¢jimo esant ypatingoms aplinkybéms
(nurodytu atveju — nustacius sudétingg orlaivio variklio turbinos gedimg),

176 71 generalinio advokato Yves Bot 2016 m. liepos 28 d. i§vada byloje Peskovd ir
Peska, C-315/15.
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buvo pasisakes placiau ir véliau ne vienoje byloje pakartojes, jog Sajungos
teisés akty leidéjas ne visas ypatingas aplinkybes noréjo padaryti tokias,
kurios galéty atleisti nuo pareigos sumokeéti keleiviui kompensacijg atSaukus
skrydj, o tik tas, kuriy nebtity buve galima iSvengti net imantis visy pagristy
priemoniy. Asmuo, Kuris nori remtis tokiomis aplinkybémis, turi jrodyti, kad
ju nebuty buve galima niekaip iSvengti imantis adekvaCiy situacijai
priemoniy, t. y. tokiy priemoniy, kurios ypatingy aplinkybiy atsiradimo metu
atitiko oro vezejui techniskai ir ekonomiskai jvykdytinas salygas. Oro vezéjas
turi jrodyti, kad net panaudodamas visas turimas personalo, materialines ir
finansines priemones bei nedarydamas nepakeliamos aukos, atsizvelgiant j
savo jmonés pajégumus tuo metu, jis akivaizdziai nebiity galéjes iSvengti
skrydzio atSaukimo dél ypatingy aplinkybiy, su kuriomis susiduré. Tai
reziumuodamas, generalinis advokatas Priit Pikamée savo iSvadoje byloje
Transportes Aéreos Portugueses, C-74/19, i§ esmés patikslino, jog ,,oro
vezéjas turi galéti jrodyti, kad émési visy ekonomiskai pagristy priemoniy“.
Atitinkamai Teisingumo Teismas pastarojoje byloje, kuri buvo susijusi su
trikdanciy keleiviy (angl. unruly / disruptive passengers) problema aviacijoje,
dar kartg pakartojo, jog negalima reikalauti, kad, atsiZvelgiant j jmonés
pajégumus tuo metu, oro vezéjo auka siekiant iSvengti tokiy (i esmes
,heiSvengiamy*) riziky buty nepakeliamal’’.

Neisvengiamy riziky kontekste taip pat paminétina byla Germanwings,
C-501/17, kurioje nagrinédamas atvejj, susijusj su skrydzio atidéjimu ilgam
laikui dél orlaivio padangos apgadinimo j ja jstrigus ant oro uosto kilimo ir
tipimo tako guléjusiam paSaliniam objektui (varztui), ESTT atkreipé démesj,
jog orlaiviy padangos yra dalys, kurioms léktuvui kylant ir tupiant tenka labai
didelés apkrovos, ir dél to nuolat egzistuoja jy sugadinimo rizika, pateisinanti
itin grieztas reguliarias saugos patikras, ypa¢ atsizvelgiant j konkreCius
reikalavimus, be kita ko, susijusius su orlaiviy kilimo ir tipimo greiciu,
siekiant uztikrinti orlaivyje esanciy keleiviy sauga. Kitoje byloje, susijusioje
su skrydzio atidéjimu ilgam laikui dél orlaivio gedimo (Van der Lans, C-
257/14), ESTT pabrézé, kad apskritai ,,jokia orlaivio detalé néra amzina®,
tokiu budu dar kartg akceptuodamas aviacijai biidingg tam tikros rizikos
nei§vengiamuma.

I§ Teisingumo Teismo pateikty iSaiskinimy matyti ne tik tai, kad siekiant
suvaldyti kylancias rizikas vertintinos biitent objektyviai (techniskai ir
ekonomiskai) jvykdytinos, t. y. adekvacios situacijai, priemonés, kas i$
principo reiskia, jog tam tikra laikantis nurodyty kriterijy ,,nei§vengiama“

17 Taip pat zr., pvz., ESTT 2019 m. balandzio 4 d. sprendimo byloje Germanwings,
C-501/17, 19 punkta.
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rizika laikytina priimtina, bet ir tai, jog vertinant galimy rizikos valdymo
priemoniy prieinamuma svarbus yra istorinis kontekstas — konkreciai tuo
(ypatingy aplinkybiy atsiradimo) metu egzistavusios prieinamos personalo,
materialinés ir finansinés priemonés. Kaip matyti, Teisingumo Teismas savo
praktikoje jtvirtino individualizuota ir lanksCig sgvokos ,,pagrista priemoné*
sampratg'’® jgalinan¢ig atsizvelgti j kiekvieng individualig situacijg ir
atitinkamu metu buvusj konteksta, visy pirma — ekonominj, o Sis ESTT
jurisprudencijoje jtvirtintas jrodinéjimo standartas ir jrodinéjimo nastos
paskirstymas i§ esmés naudojamas siekiant uztikrinti reikiama keleiviy ir oro
vezéjy interesy pusiausvyra.

Svarbu ir tai, kad turi biiti vertinamos tik tos priemonés, uz kuriy émimasi
asmuo yra i§ tikryjy atsakingas bei gali jas valdyti, t. y. tik tokiam subjektui
prieinamos ir jo kontroliuojamos, o ne treéiyjy asmeny kompetencijai
priklausancios, priemonés'’®. Antai cituodamas ESTT jurisprudencija, pagal
kurig neatmetama galimybé, kad techninés problemos gali biti susijusios su
»ypatingomis aplinkybémis®, jeigu tas problemas sukelia jvykiai, nebtidingi
jprastai atitinkamo oro vezéjo veiklai, ir jis jy negali realiai kontroliuoti, 0
taip, be kita ko, biity, jeigu oro vezéjo orlaiviy parka sudaranciy orlaiviy
konstruktorius ar kompetentinga valdzios institucija pastebéty, jog
skrydziams naudojami orlaiviai turi pavojy skrydziy saugai keliantj paslépta
gamybos defekta, taip pat, kai orlaiviams Zalos padaryty sabotazo ar terorizmo
veiksmai, generalinis advokatas Priit Pikamée savo iSvadoje byloje Airhelp,
C-28/20, nurodé, jog tokia Teisingumo Teismo jurisprudencijoje padaryta
i8lyga pripazjstama, kad net techniniy gedimy atveju yra ,,iSoriniy* veiksniy,
dél kuriy oro vezéjas neturi biiti laikomas atsakingu, antraip jo bty praSoma
padaryti tai, kas nejmanoma. Pasak generalinio advokato, kadangi oro vezéjas
daznai nieko nezino apie uzsléptus gamybos defektus ar treCiyjy Saliy
veiksmus, kuriais siekiama sutrikdyti jo veikla, neatrodo, kad biity teisinga
jam nustatyti beveik neribotg pareigg iSvengti bet kokiy techniniy problemy,
galin¢iy padaryti poveikj orlaiviy veikimui. Pastarasis pozitris atspindi vieng
1§ bendryjy Europos Sajungos teis¢je pripazjstamy principy, pagal kurj niekas

178 7r., pvz., ESTT 2011 m. geguzés 12 d. sprendimo byloje Eglitis ir Ratnieks,
C-294/10, 30 punktg; 2019 m. birzelio 26 d. sprendimo byloje Moens, C-159/18,
27 punkta; ir kt.

179 Pyz., i§ oro vezéjo negali biiti reikalaujama aviacijos saugumo tikslais imtis
kriminalinéms institucijoms ar tarnyboms prieinamy zvalgybos priemoniy ar pan.
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nejpareigojamas daryti to, kas nejmanoma (lot. impossibilium nulla obligatio
est)1e0,

Panagaus poziiirio laikomasi ir EZTT jurisprudencijoje. Pavyzdziui, savo
sprendime byloje Mikhno pries Ukraing, peticijos Nr. 32514/12, ir kitame tos
pacios dienos sprendime byloje Svitlana Atamanyuk ir kt. pries Ukraing,
peticijy Nr. 36314/06, 36285/06, 36290/06 ir 36311/06, pasisakydamas dél
aviacijos $ventés organizavimo trikumy saugos aspektu, EZTT vertino, ar
buvo jgyvendintos visos pagristai prieinamos priemonés rizikai sumazinti
(angl. ,,all measures reasonably available for minimizing the risk“)!®., Siuo
aspektu, manytina, kad atitinkamy priemoniy prieinamumas vertintinas ne
vien turimos kontrolés pozitiriu, t. y. tik tos priemonés, kurias asmuo realiai
gali valdyti ir kontroliuoti, bet taip pat ekonominiu, t. y. turimy materialiniy,
finansiniy ir zmogiskyjy istekliy, kuriuos biity galima pagristai reikalauti
skirti atitinkamai rizikai suvaldyti, pozitriu.

EZTT praktikoje taip pat pripaZjstama, kad aviacija yra nei§vengiamai
susijusi su tam tikra rizika bei grésmémis, t. y. kaip ir ESTT jurisprudencijoje
vyrauja santykinis (reliatyvusis) aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
suvokimas. Pavyzdziui, byloje R. S pries Latvijg (2018 m. kovo 8 d.
sprendimas), peticijos Nr. 44154/14, EZTT nekilo abejoniy, kad orlaivis yra
padidinto pavojaus Saltinis (angl. ,,the aircraft was a source of dangerous
activity). Tam pritardamas, Sioje byloje pateiktoje atskirojoje (i dalies
prieStaraujancioje) nuomonéje teis¢jas Martin§ Mits pazyméjo, kad Iektuvy
valdymas (pilotavimas) yra i§ prigimties pavojinga veikla (angl. ,,operating of
<...> planes is an inherently dangerous activity“). Sis poziiiris, jog aviacijoje
budingas tam tikry riziky nei§vengiamumas, i§ dalies pagrindzia ir tai, kodél
laikomasi pozicijos, kad i§ oro vezéjy gali buti reikalaujama imtis tik
»pagristai prieinamy" priemoniy, ir bet kuriuo atveju jos ne visais atvejais gali
visiskai eliminuoti atitinkamas rizikas.

Pastaruoju aspektu paminétina ESTT byla Schwarz, C-291/12, kurioje
nagrinétas su aviacijos saugumu tiesiogiai susijes klausimas dél biometriniy
duomeny (pirty atspaudy) jraSymo asmens dokumentuose. Sioje byloje
Teisingumo Teismas pabrézé, jog tai, kad pirSty atspaudy saugojimas labai
saugioje asmens dokumento laikmenoje néra visi$kai patikimas, negali biti
lemiamas veiksnys sprendziant dél Sio metodo tinkamumo siekiamam tikslui

180 7r. pvz., ESTT 2016 m. kovo 3 d. sprendimo byloje Daimler, C-179/15,
42 punktg; 2018 m. lapkri¢io 6 d. sprendimo sujungtose bylose Scuola Elementare
Maria Montessori pries Komisijg, C-622/16 P-C-624/16 P, 79 punkta.

181 7r EZTT 2016 m. rugséjo 1 d. sprendimo byloje Mikhno pries Ukraing, peticijos
Nr. 32514/12, 128 punkta; tos pacios dienos sprendimo byloje Svitlana Atamanyuk ir
kt. pries Ukraing, peticijy Nr. 36314/06, 36285/06, 36290/06 ir 36311/06, 133 punkta.
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— apsaugoti pasus nuo klastojimo ir nuo nesgziningo, t. y. Kity nei teisétas
savininkas asmeny, naudojimo. Teisingumo Teismo vertinimu, nors $is
metodas ir nevisiSkai panaikina galimybe praleisti ] Sajungos teritorija tokios
teisés neturinCius asmenis, pakanka, kad jis reikSmingai sumazinty tokio
praleidimo rizika, kuri egzistuoty, jei §is metodas nebiity naudojamas. Véliau
byloje Ligue des droits humains, C-817/19, ESTT atitinkamai vertino ir
saugumo tikslais vykdomo oro transporto keleiviy asmens duomeny (PNR?82
jrasy) atskleidimo bei tolesnio tvarkymo ribota efektyvuma, pabrézdamas, kad
nors pakankamai didelis skaiCius ,klaidingai teigiamy“ rezultaty gali riboti
PNR direktyvoje nustatytos sistemos tinkamuma joje numatytiems tikslams
kovoje su teroristiniais ir Kitais sunkiais nusikaltimais pasiekti, ,,vis délto Sie
veiksniai néra tokie, kad ta sistema tapty netinkama <..>. I§ tiesy, <...>
remiantis minéta direktyva atliekamas <...> duomeny tvarkymas jau yra leides
nustatyti pavojy kelian¢ius oro transporto keleivius, kovojant su teroristiniais
nusikaltimais ir sunkiais nusikaltimais“. Tokiu btidu pripazindamas aviacijos
saugumo priemoniy poveikio grésmiy sumazinimui ribotuma, Teisingumo
Teismas laikosi santykinio (reliatyvaus) aviacijos saugumo suvokimo, kuris,
kaip matyti, daro jtaka ir atitinkamy priemoniy tinkamumo vertinimui
Zmogaus teisiy ribojimy prasme.

Apibendrinant, matyti, kad praktikoje placiai pripazjstama, jog absoliuti
sauga ir saugumas aviacijoje néra jmanomi, tod¢él remiamasi pakankamai
lankséia ir individualizuota ,,priimtinos rizikos* kategorija, kuri biidinga
biitent santykinei (reliatyviajai) saugos ir saugumo sampratai. Savo ruoZztu
santykiné (reliatyvioji) saugos ir saugumo samprata ,,priimtinos rizikos* lygio
prasme néra statiné, be to, jai budingas itin rySkus kontekstualumas. Pastaraja
iSvadg puikiai iliustruoja jau minétoje ESTT byloje YL pries Altenrhein
Luftfahrt GmbH, C-70/20, nagrinétas atvejis, susijes su keleivés patirtais
suzalojimais orlaiviui vykdant ,kieta (angl. hard) nusileidima. Sioje byloje
kaip reikSminga vertinta aplinkybé, jog oro uostas buvo kalnuotoje vietovéje
(geografinis  kontekstas), kurioje aviacijos saugos taisykliy prasme
saugesniais (t. y. pavartotas auksStesniojo, o ne aukSCiausiojo laipsnio
budvardis, reiSkiantis tik lyginamuoju pozitriu aukstesnio lygio, bet ne
absoliucig saugg) laikomi bitent kietesni nusileidimai, ir tai i§ esmés lémé
,»priimtinos rizikos* ribos poslinkj didesnés rizikos tolerancijos link. Taciau
Teisingumo Teismas Siuo aspektu atsizvelgé | konkreciai tuo metu
egzistavusius naujausius pasiekimus orlaiviy naudojimo skrydziams srityje,
kas suponuoja, kad istorinéje perspektyvoje, t. y. ateityje galimos tolesnés
mokslo ir technologijy pazangos kontekste (pvz., dél technologinio progreso

182 Angl. Passenger Name Record (PNR).
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pageréjus orlaiviy vaziuokliy amortizavimo savybéms ar pan.), neatmestinas
minétos tolerancijos ribos poslinkis ir j kita — mazesng — priimtinos rizikos
tolerancijos skalés puse.

Tam tikry riziky ,neiSvengiamumo®, ypa¢ ekonominio konteksto
plotmégje, nulemtas poreikis siekiamy tiksly prasme laikytis santykinés
(reliatyviosios) aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sampratos, padeda
uztikrinti interesy pusiausvyra. PrieSingu atveju galimas netgi atvirkstinis
rezultatas aviacijos saugos ir aviacijos saugumo uZztikrinimo atzvilgiu,
kadangi oro transporto vezéjai, negalédami biiti atleisti nuo atsakomybés,
pavyzdziui, atSaukus skrydj ar atidéjus jj ilgam laikui deél tokiy
»heiSvengiamy® riziky, kelian¢iy grésme skrydziy saugai ir (ar) saugumui,
biity skatinami nesiimti reikiamy priemoniy dél jvykusiy saugos ir (ar)
saugumo incidenty, vietoj to pirmenybe teikiant skrydziy i$saugojimui ir
punktualumui®®, Tai biity nepriimtina ir galiausiai i§ esmés reikSty dar
didesnés rizikos prisiémimg. Atrodo visiSkai akivaizdu, kad tokiu rezultatu
niekas nesuinteresuotas, todél aviacijoje neturi (ir i§ esmés negali) biti
reikalaujama iSvengti absoliu¢iai visy riziky, nes kai Kkuriais atvejais tai
objektyviai tiesiog yra nejmanoma.

Antrosios tyrimo dalies apibendrinimas

Tarptautiniame civilinés aviacijos reglamentavime, kaip ir teisés doktrinoje,
jsitvirtino lankscios ir turinio prasme pla¢ios aviacijos saugos bei aviacijos
saugumo sampratos, kurioms yra buidinga polisemija, leidzianti Sias sgvokas
individualizuoti, kiekvienu atskiru atveju patikslinant jy turinj atsizvelgiant j
konkrecig situacija. Toks patikslinimas yra svarbus, siekiant nustatyti ir taikyti
tik atitinkamoms situacijoms pritaikytas (batinas, tinkamas ir proporcingas)
priemones, kad bty uZtikrinta konkuruojanéiy vertybiy pusiausvyra zmogaus
teisiy apsaugos kontekste. Kita vertus, dél tokio lankstumo aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo sampratos lengvai  pasiduoda  subjektyvioms
interpretacijoms. Todél greta aviacijos saugai ir aviacijos saugumui konkre¢iu
atveju priskiriamo teisinio turinio patikslinimo yra svarbus ir skaidrumas,
aiSkiai atskleidziant §j turinj, t. y. kam (kieno ir kokioms vertybéms), nuo
kokiy grésmiy bei iki kokio lygio sauga ir (ar) saugumas turimas omenyje.
Aviacijoje, kiek tai jmanoma, siekiama objektyvaus saugos ir saugumo
suvokimo, kad turimi riboti istekliai baty skiriami kovai su realiomis, o ne

183 7r  pvz., ESTT 2017 m. geguzés 4 d. sprendima byloje Peskovd ir Peska, C-
315/15; 2019 m. balandzio 4 d. sprendima byloje Germanwings, C-501/17.
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jsivaizduojamomis grésmémis. Vis délto praktikoje, i§ esmés dél reikSmingo
aviacijos ekonominio vaidmens, kartu pripazjstamas poreikis iki tam tikro
lygio reaguoti ir j visuomenés baimes, kurios ne visuomet yra objektyviai
pagristos, bet jy nevaldant gali neigiamai paveikti oro transporto patraukluma.
Tai lemia, kad tam tikro lygio subjektyvumas aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo atzvilgiu gali buti neiSvengiamas. Apskritai, dél aviacijos saugai ir
aviacijos saugumui i§ prigimties biidingy jy turinj sudaranciy vertinamojo
pobiidzio elementy visiSkai eliminuoti subjektyvius vertinimus i8 jy sampratos
néra jmanoma.

Aviacijos sauga ir aviacijos saugumas pagal tarptautinj civilinés aviacijos
teisinj reguliavima aiskiai atribojami ir pirmiausia suvokiami kaip tam tikra
biisena, siejama su ,,priimtinos rizikos* riba, iki kurios laikoma, jog $i biisena
yra saugi. Priimtino rizikos lygio prasme praktikoje laikomasi santykinés
(reliatyviosios) aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sampratos, kuri vyrauja
ir mokslinéje doktrinoje. Kartu yra pabréziamas nuolatinis aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo riziky mazinimo bei kontroliavimo poreikis per nuolatinj
grésmiy nustatymo bei rizikos valdymo procesa, kuris atliepia mokslinéje
literattiroje akcentuojama galimg absoliutyjj saugos ir saugumo suvokimg
bitent proceso, bet ne rezultato prasme. Vis délto, absoliutusis aviacijos
saugos ir aviacijos saugumo suvokimas zmogaus teisiy apsaugos poziiiriu
rizikingas, kadangi gali skatinti taikyti vis naujas (papildomas) ar labiau
ribojanCias priemones, nors mazai kuo objektyviai prisidedancias prie
aviacijos saugos ir (ar) saugumo biisenos gerinimo, t. y. i§ esmés tinkamai
neatsizvelgiant j tokiy priemoniy naudos aviacijos saugai ir (ar) saugumui bei
18 jy kylanéiy zmogaus teisiy ribojimy pusiausvyra.

Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo turinio tinkamam suvokimui, visy
pirma, reik§mingas vertybiy, kurias nuo atitinkamy grésmiy siekiama
apsaugoti, aiskus jvardijimas. Taliau tarptautiniame civilinés aviacijos
reglamentavime S$iuo aspektu apsiribojama abstrak¢iomis kategorijomis
»Zmonés‘ ir ,turtas* arba tiesiog ,,civiliné aviacija“. Nors taip uztikrinamas
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sampraty vertybinis pliuralizmas, kuris
joms suteikia svarby pranasuma dél galimybés lanks¢iai reaguoti j atitinkamu
laikotarpiu pripazjstamoms vertybéms kylancias rizikas, tokie itin platis,
vertinamaisiais kriterijais grindziami apibrézimai palieka placiag erdve
subjektyvioms interpretacijoms,  sudarydami  prielaidas  galimam
piktnaudziavimui. Kita vertus, toks abstraktumas aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo apibrézimuose i$ principo yra neiSvengiamas, o didesnis démesys jy
turinio atskleidimui turéty buti skiriamas biitent konkreciy aviacijos saugos ir
(ar) saugumo priemoniy nustatymo bei taikymo etape.
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I disertaciniam tyrimui aktualios ESTT ir EZTT jurisprudencijos
nematyti, jog Siy teismy praktikoje, nagrin¢jant su zmogaus teisiy apsauga
susijusius Klausimus, aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sagvoky vartojimui
bei jy teisinio turinio analizei ir atskleidimui biity skiriamas didesnis démesys
— juose jprastai aiSkiai nejvardijama, kas vienu ar kitu individualiu atveju
laikoma aviacijos sauga ir (ar) aviacijos saugumu, bet Sios sgvokos savaime
sureik§minamos, joms suteikiant didelj vertybinj svorj. Aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo sgvokos taip pat ne visada yra atribojamos — praktikoje
galima rasti gana nemazai ESTT bei EZTT sprendimy pavyzdziy, kuriuose
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sagvokos minéty teismy yra tapatinamos,
jas vartojant kaip sinonimus, kas implikuoja, kad jos §iy teismy ir suvokiamos
gali biti neteisinga prasme, ypac kai i$ teismy sprendimy turinio eksplicitiskai
nematyti jy (teismy) $ioms sgvokoms suteikiama prasmé. Tiesa, tam tikrais
atvejais minéty savoky tapatinimas gali Kilti i§ dalies dél objektyviy
priezasCiy, konkreciai — i§ atitinkamy kalby lingvistiniy ypatumy, kai jose
abiem prasmémis, t. y. saugos ir saugumo, vartojamas tik vienas (tas pats)
zodis. Tai ypa¢ akivaizdu ESTT jurisprudencijoje, kai tokia kalba, kurioje
abiem — saugos ir saugumo — prasmémis egzistuoja tik vienas zodis, yra bylos
proceso kalba ir véliau teismo sprendimas verc¢iamas | kitas oficialigsias
Sajungos kalbas. Siame kontekste biitina turéti omenyje tai, kad visos
Sajungos kalbos yra lygiavertés ir nei vienai i$ jy negali bati suteikiamas
prioritetas kity Sajungos kalby atzvilgiu, 0 aviacijos sauga ir aviacijos
saugumas néra tapacios teisinés kategorijos. Be to, aviacijos saugai ir aviacijos
saugumui budingi tam tikri skirtumai gali bati reikSmingi vertinant Siais
tikslais grindziamy ribojimy atitiktj i§ Chartijos ir Konvencijos kylantiems
Zmogaus teisiy apsaugos standartams, todél tokiy esminiy teisiniy sgvoky
vertimas, siekiant teisinio aiSkumo ir tikslumo, turéty biiti atlieckamas itin
atidziai. Kita vertus, butent dél teismy sprendimuose neskiriamo pakankamo
démesio siekiant aiskiai ir skaidriai atskleisti aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo savoky turinj, kuriuo jos vartojamos, vertimus atlieckanciam
asmeniui daznai gali buti sudétinga savarankiskai jj identifikuoti. Lingvistiniai
tam tikry kalby ypatumai negali pateisinti su tarptautinéje civilinéje aviacijoje
Jsitvirtinusiais apibrézimais, aiskiai atribojanciais aviacijos sauga ir aviacijos
sauguma, nederancio $iy sgvoky vartojimo ir jy turinio neatskleidimo teismy
sprendimuose, ypa¢ sprendziant su Zmogaus teisiy apsauga susijusius
klausimus, kai Siy savoky turinys reik§mingai skiriasi jau vien dél grésmiy
prigimties ir pobudzio, atitinkamai lemiancio skirtingo, inter alia Zzmogaus
teises galbiit ribojancio, teisinio atsako kovojant su Siomis grésmémis poreikj,
kuris savo ruoztu véliau yra svarbus taikant tokiy ribojimy proporcingumo
testy.
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Apibendrinant analizuotus ESTT ir EZTT sprendimus, galima isskirti
tam tikrus Kkertinius aviacijos saugos ir aviacijos saugumo teisiniam turiniui
§iy teismy praktikoje priskiriamus bruozus. Visy pirma, ESTT ir EZTT
sprendimy analizé atskleidzia, kad praktikoje pripazjstama svari jvairiy
konteksty jtaka aviacijos saugos ir aviacijos saugumo suvokimui. Kadangi
aviacijos sauga ir aviacijos saugumas gali biiti suvokiami labai skirtingai —
daugeliu lygiy ir dimensijy, jgydami jvairias reikSmes, teismai daznai
atsizvelgia j reikSminga jtaka jy sampratai darancius tokius kontekstus, kaip
istorinis, socialinis, kultarinis ar ekonominis. Be to, i§ ESTT ir EZTT
jurisprudencijos matyti, kad aviacijos saugos ir aviacijos saugumo suvokimui
itin reikSmingu pripazjstamas paciose Siose sgvokose ,,uzkoduotas* aviacijos
kontekstas, teismams akcentuojant poreikj nustatyti pakankamai glaudy rysj
tarp atitinkamos zmogaus teises ribojancios priemonés ir aviacijos, siekiant
aviacijos sauga ir (ar) saugumu pagrjsti tokius ribojimus.

Zmogaus teisiy ribojimy poZifiriu aviacijos sauga ir aviacijos saugumas
ESTT ir EZTT jurisprudencijoje suvokiami kaip objektyviosios savokos,
tadiau dél joms buidingo episteminio neapibréZztumo, kaip minéta, visiskai
iSvengti subjektyvumo (pvz., vertinant grésmiy tikimybe, dél jy galincios kilti
zalos masta ar priimtinos rizikos lygj) néra jmanoma, kas i§ esmés
akceptuojama ir minéty teismy. Be to, i§ ESTT ir EZTT praktikoje placiai
pripazjstamo aviacijai tenkancio svarbaus ekonominio vaidmens, kuris $iy
teismy jurisprudencijoje, ypa¢ ESTT, daznai sureikSminamas, gali buti
kildinamas pozitris, kad aviacija iki tam tikro lygmens nei$vengiamai turi
kovoti ir su subjektyviomis, nebitinai objektyviai egzistuojanciomis,
grésmémis, siekiant suvaldyti visuomenés baimés jausma, nes placiai paplites
jis gali suzlugdyti §j ekonomiskai svarby ir visuomenés nuotaikoms gana
jautry transporto sektoriy. Savo ruoztu aviacijoje stipriai iSreikstas
ekonominis interesas tiek pagal Chartija, tiek pagal EZTK gali bti laikomas
teisétu tikslu riboti tam tikras Zmogaus teises. Taciau ekonominis interesas
negali bati pagrindas taikyti nebitinas, prie aviacijos saugos ir (ar) aviacijos
saugumo objektyviai neprisidedancias, ta¢iau biitent Siais — aviacijos saugos
ir saugumo — tikslais grindZiamas zmogaus teises ribojanéias priemones.

Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo prasmés, kuriomis $ios sgvokos
vartojamos, gali svyruoti tarp absoliuciosios, kai turimas omenyje visiskas
rizikos nebuvimas, ir santykinés (reliatyviosios), pagal kurig rizikg
reikalaujama sumazinti tik tiek, kiek objektyviai yra jmanoma ir pagrista.
Taciau atliktas ESTT ir EZTT jurisprudencijos tyrimas atskleidzia, kad
zmogaus teisiy ribojimy kontekste aviacijos sauga ir aviacijos saugumas S$iy
teismy 1§ principo yra suvokiami kaip santykinés (reliatyviosios) sgvokos,
pripazjstant, jog realiame gyvenime iSvengti absoliu¢iai visy grésmiy vargiai
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jmanoma. Tam jtakos turi ir jau minétas ekonominis kontekstas, kai aviacijos
saugos ir saugumo atzvilgiu reikalaujama imtis tik sgnaudy ir naudos pozitiriu
pagrjsty priemoniy. Nepaisant to, absoliutusis aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo suvokimas neturi biti kategoriskai atmetamas, kadangi ji vertinant
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo, kaip nuolatinio ir nesibaigiancio
proceso, bet ne rezultato, prasme skatina siekti nuolatinio tobuléjimo,
iSryskindamas $iy teisiniy kategorijy dinamiskumg besikeiianciy grésmiy
kontekste. Taciau tokia samprata vadovautis reikéty itin atidZiai, kad nebiity
skatinamas ir toleruojamas neproporcingai zmogaus teises ribojanciy
(lyginant su aviacijos saugos ir (ar) saugumo tikslais) priemoniy taikymas, ir
i§ ESTT bei EZTT jurisprudencijos analizés matyti, kad $iy teismy praktikoje
absoliucioji aviacijos saugos ir aviacijos saugumo samprata vertinama itin
rezervuotai — paprastai ja néra remiamasi.

Tiek tarptautiniame civilinés aviacijos reglamentavime jsitvirting
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo apibrézimai, tiek jy suvokimas ESTT ir
EZTT jurisprudencijoje i§ esmés yra sisteminantys ir dél savo lankstumo
leidziantys daryti pazangg juos aiSkinant bei adaptuojant prie greitai
besikei¢ianéiy salygy, tokiu budu prisidedant prie teisés veiksmingumo
uztikrinimo. Siuo poZiiiriu aviacijos sauga ir aviacijos saugumas yra ,,gyvos*
koncepcijos, kurios pasizymi ryskiu kazuistiniu pobiidZiu, ir jy vertybiniam
elementui budingas dinamiSkumas. D¢l ty paciy priezaséiy aviacijos sauga ir
aviacijos saugumas zmogaus teisiy apsaugos prasme yra pavojingos
koncepcijos, nes sudaro prielaidas galimai savivalei ir piktnaudziavimui,
nepagrjstai prisidengiant saugos ir (ar) saugumo tikslais, siekiant taikyti
ribojan¢io poveikio priemones. Nepaisant to, aviacijos saugai ir aviacijos
saugumui budingas episteminis neapibréztumas ir aplinkybiy, kurios daro
reikSminga poveikj jy taikymui konkreciu atveju siekiant pagrjsti Zzmogaus
teises ribojancias priemones, jvairové lemia, kad néra galimybés jas ex ante
(lot. 18 anksto) tiksliai apibrézti, redukuojant aviacijos saugos ir (ar) aviacijos
saugumo turinj ] kiekvienai situacijai tinkancig universalia formuluote,
kadangi nejmanoma tiksliai formalizuoti to, kas i§ prigimties néra tikslu. EX
ante iSsamiai atskleisti ir detaliai apibrézti aviacijos saugg ir aviacijos
saugumg, apimant visas galimas jy dimensijas ir kartu reikSmingai
susiaurinant bei abstrahuotai pasakant, kokias tiksliai bei kieno konkreciai
vertybes ir nuo kokiy grésmiy bei iki kokio lygio aviacijos sauga ir (ar)
aviacijos saugumas siekia apsaugoti, vargiai blity jmanoma, o jeigu ir pavykty,
toks apibrézimas, iSvardijant visus jj sudaranCius (arba prieSingai — ] ji
nepatenkancius) elementus, biity pernelyg gremézdiskas ir nepraktiSkas. Be
to, abejotina, ar toks apibrézimas apskritai biity labiau naudingas, nei Zalingas,
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nes prarasty savo lankstumg ir i§ principo apriboty aviacijos saugos bei
aviacijos saugumo koncepcijy veiksminguma.

Pripazjstant tam tikry kertiniy aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
sampraty turinj sudaranciy elementy nekintamuma, aviacijos sauga ir
aviacijos saugumas zmogaus teisiy ribojimy kontekste vis délto vertintinos ne
kaip nekintan¢ios normatyvinés nuostatos, o kaip tam tikros ad hoc
individualizuotinos teisinés kategorijos, kuriy patikslinimas biitinas kiekvienu
atskiru atveju ir Siame procese svarbu uztikrinti skaidrumg. Siekiant i§vengti
dél tokio lankstumo kylan¢iy grésmiy zmogaus teisiy apsaugai, kiekviena
kartg aviacijos sauga ir (ar) saugumu grindziant Zzmogaus teisiy ribojimus turi
buti skaidriai atskleidziamas jy turinys, kurj Sios sgvokos jgyja toje
konkrecioje individualioje situacijoje. Taigi ypatingas démesys turéty buti
skiriamas biitent $iy teisiniy kategorijy taikymo etape, aiskiai identifikuojant
bei iskomunikuojant, kas konkreciai tuo individualiu atveju turima omenyje
vartojant aviacijos saugos ir (ar) aviacijos saugumo sgvokas. Atliktas tyrimas
leidzia iSskirti svarbiausius klausimus, ] kuriuos atsakant kiekvienu
individualiu atveju galima salyginai patikslinti aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo jgyjamg turinj: i) kokiai ir kieno vertybei kyla grésmé?; ii) dél ko
kyla 8i grésmé, t. y. kas ja sukelia ir kaip ji pasireiskia?; iii) iki kokio lygio
(kokiomis sgnaudomis) $§i grésmé yra priimtina, t. y. ja sickiama sumazinti
(suvaldyti)? Atsakymai j nurodytus klausimus padeda siekti didesnio aiskumo
ir skaidrumo, suteikdami Sioms savokoms analitinj naudinguma bei
aiSkinamaja vert¢ konkreéiu atveju. Atsakymai j Siuos klausimus taip pat
lemia aviacijos saugos ir aviacijos saugumo vertybinj kriivj, kuris, kaip
minéta, néra statinis ir varijuoja kiekvienu individualiu atveju, priklausomai
nuo konkreciomis aviacijos sauga ir (ar) saugumu grindZiamomis
priemonémis siekiamy (galimy) apsaugoti vertybiy bei joms kylan¢iy grésmiy
vertinimo.
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3. AVIACIJOS SAUGOS IR AVIACIJOS SAUGUMO SANTYKIS
SU ZMOGAUS TEISEMIS

Aukstam aviacijos saugos ir aviacijos saugumo lygiui uztikrinti taikomos
priemonés daznai jsiterpia j (riboja) tam tikras zmogaus teises ir laisves,
garantuojamas pagal tarptautinius zmogaus teisiy apsaugos dokumentus, inter
alia tokius kaip Chartija ir EZTK (pvz., teis¢ j privataus ir eimos gyvenimo
gerbima, asmens duomeny apsauga, teis¢ 1 sveikg ir Svarig aplinka,
nuosavybeés teise, religijos laisve ir kt.). Tyrimui atrinktos ESTT ir EZTT
jurisprudencijos analizé atskleidzia, kad teisés akty leidéjai ir atitinkamus
aktus jgyvendinantys (juos taikantys) subjektai aviacijos sauga ir (ar) aviacijos
saugumg daznai suvokia kaip teiséta tikslg, leidziantj pateisinti tam tikrus
7mogaus teisiy ribojimus. Ta¢iau nei Chartijoje, nei EZTK aviacijos sauga ir
(ar) aviacijos saugumas expressis verbis néra jtvirtinti kaip zmogaus teisiy
ribojimo pagrindai (teiséti tikslai). Tokiais Sie aviacijos teisinio reguliavimo
pagrinda sudarantys interesai gali biiti laikomi tik tais atvejais, kai juos galima
priskirti kuriems nors i§ zZmogaus teisiy teis€¢je numatyty zmogaus teisiy
ribojimo pagrindy (teiséty tiksly), pavyzdziui, valstybés saugumo,
visuomenés saugos, kity asmeny teisiy ir laisviy apsaugos, Salies ekonomings
geroveés ir kt.

Atsizvelgiant j tai, Sioje disertacinio tyrimo dalyje analizuojant ESTT ir
EZTT jurisprudencijoje nagrinétus su aviacijos sauga ir aviacijos saugumu
susijusius atvejus yra siekiama atskleisti, kaip aviacijos sauga ir aviacijos
saugumas koreliuoja su Chartijoje bei Konvencijoje jtvirtintais Zmogaus teisiy
ribojimo pagrindais, jvertinant aviacijos saugos ir aviacijos saugumo jgyjama
teisinj turinj Chartijoje bei Konvencijoje jtvirtinty objektyviy Zmogaus teisiy
ribojimo pagrindy prasme ir kartu iSrySkinant i§ to kylancia problematika
7mogaus teisiy apsaugos poziiiriu. Siuo tikslu tyrimui atrinktos bylos, kuriose
buvo sprendziami su zmogaus teisiy ribojimais aviacijos saugos ir (ar)
saugumo tikslais susije¢ klausimai.

Mokslinéje literatiiroje néra vienareikSmio pozilirio j saugos ir saugumo
santykj su zmogaus teisémis jy pusiausvyros prasme. Dalis autoriy teigia, kad
didesnis saugumas neiSvengiamai reiSkia zmogaus teisiy ribojimus ir
atvirk§¢iai — didesné pagarba Zmogaus teiséms pasireiskia sumazéjusiu
saugumu (pvz., Posner, Vermeule, 2007; Vermeule, 2011). Taciau Siam
poziiiriui oponuojantys autoriai pabréZia pozityvig zmogaus teisiy ir saugumo
tarpusavio sgveika, laikydamiesi nuomonés, kad klaidinga traktuoti Zzmogaus
teises taip, tarsi tarp jy ir saugumo siekiamy tiksly neiSvengiamai turi buti
daromas kompromisas, aukojant vieng i$ jy, o Zmogaus teisiy paneigimas

164



siekiant didesnio saugumo néra biitinas (pvz., Solove, 2011; Scheinin,
Vermeulen, 2011; Raab, 2014).

Dél aviacijos saugai ir aviacijos saugumui biidingo pliuralistinio
vertybinio kriivio, kuris kyla i$ siekiamy apsaugoti vertybiy jvairovés,
galinGios patekti j pagal Chartija ir EZTK pripaZjstamus teisétus tikslus,
leidZianius pagrjsti zmogaus teisiy ribojimus, negalima teigti, kad sauga /
saugumas ir kitos vertybés yra visiskai nepriklausomi bei visais atvejais gali
biti i§gryninti taip, jog juos biity jmanoma tarpusavyje objektyviai pasverti ir
subalansuoti (Waldron, 2006, p. 463). Tuo tarpu balansavimo koncepcijos
esmé rySkiausia, kai skirtingose svarstykliy pusése esancios (balansuojamos)
vertybés suvokiamos kaip savarankiSkos ir viena nuo kitos nepriklausomos,
turinCios viena kitai inversinj poveikj, t. y. kai didesnis vienos vertybés
uztikrinimas reiSkia sumazéjusj kitos vertybés uztikrinima ir atvirk$ciai.
Pripazjstant tarp balansuojamy vertybiy egzistuojanéius reik§mingus vidinius
tarpusavio rysius ar tam tikrais atvejais vienkryptj poveiki, kai vienos vertybés
stipréjimas kartu reisSkia didesne kitos vertybés apsaugg ir atvirksciai,
balansavimo procesas tampa komplikuotas. Egzistuojant vidiniams
balansuojamy vertybiy tarpusavio rySiams, toks balansavimas turi biti
atliekamas itin atsakingai ir atsargiai, kadangi §ie rysiai gali leisti tais paciais
argumentais nusverti svarstykles tiek j viena, tiek j kita pus¢ (Waldron, 2006,
p. 463, 503-504). Apskritai, balansuojant konkuruojancias vertybes,
pirmiausia reikia tiksliai nustatyti jy saugomus interesus ir priskirti jiems verte
(Cali, 2007, p. 259). Tode¢l, siekiant tinkamos konkuruojanéiy vertybiy
pusiausvyros, visy pirma svarbu kiekvienu konkreCiu atveju aiskiai bei
skaidriai atskleisti aviacijos saugos ir aviacijos saugumo, kaip tam tikrus
Zmogaus teisiy ribojimus leidzianCiy pagristi vertybiy, turinj, kadangi
prieSingu atveju aviacijos saugai ir (ar) aviacijos saugumui gali biti
nepagrjstai suteikiamas prioritetas ir pacios pusiausvyros paieskos tampa
iSbalansuotos.

3.1. Aviacijos sauga ir aviacijos saugumas, kaip pagrindas taikyti
zmogaus teisiy ribojimus — esminés ribojimy taikymo sglygos pagal
Chartija ir EZTK

Tiek ESTT, tiek EZTT jurisprudencijoje aviacijos saugos ir (ar) saugumo
tikslai daznai pripazjstami teisétais, vertinant jais grindziamus Chartijoje ir
EZTK jtvirtinty pagrindiniy zmogaus teisiy ir (ar) laisviy ribojimus. Ta¢iau
nei aviacijos sauga, nei aviacijos saugumas, kaip minéta, Siuose vienuose
svarbiausiy europiniy zmogaus teisiy apsaugos dokumenty expressis verbis
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néra jvardyti kaip objektyvus pagrindas, galintis pateisinti Zmogaus teisiy ir
laisviy ribojimus. Atsizvelgiant j tai, siekiant iStirti aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo santykj su zmogaus teisiy ribojimo pagrindais pagal
Chartija bei EZTK ir §iame santykyje jy jgyjama teisinj turinj, pirmiausia
biitina apzvelgti Chartijoje ir EZTK jtvirtintus bei §iuos tarptautinius Zmogaus
teisiy apsaugos dokumentus jgalioty aigkinti teismy — ESTT ir EZTT —
jurisprudencijoje i8plétotus bendruosius zmogaus teisiy ribojimo pagrindus
bei jy taikymo salygas. Siuo aspektu pabréztina, kad atsizvelgiant j
disertacinio tyrimo tikslg toliau yra siekiama iSryskinti tik esminius tyrimui
reik§mingus Zmogaus teisiy ribojimo kriterijus pagal Chartijg ir EZTK.

ES pagrindiniy teisiy chartijos 52 straipsnio, reglamentuojancio
Chartijoje jtvirtinty teisiy ir principy taikymo sritj bei aiSkinimg, 1 dalis
nustato, kad ,[blet koks Sios Chartijos pripazinty teisiy ir laisviy
jgyvendinimo apribojimas turi biiti numatytas jstatymo ir nekeisti $iy teisiy ir
laisviy esmés. Remiantis proporcingumo principu, apribojimai galimi tik tuo
atveju, kai jie bitini ir tikrai atitinka Sajungos pripazintus bendrus interesus
arba reikalingi Kkity teiséms ir laisvéms apsaugoti“. Taigi, Chartijos
52 straipsnio 1 dalyje jtvirtinta bendroji nuostata dél teisiy apribojimy, pagal
kurig Chartijoje pripaZjstamy teisiy ir laisviy jgyvendinimo apribojimai
leidziami Siomis salygomis: (i) jie turi bliti numatyti teisés aktuose; (ii) jie
neturi pazeisti ty teisiy ir laisviy esmés; (iii) jais turi biiti siekiama Sajungos
pripazjstamy bendrojo intereso tiksly arba jie turi biiti grindziami poreikiu
apsaugoti kity asmeny teises ir laisves (teisétas tikslas); (iv) remiantis
proporcingumo principu, jie turi biiti reikalingi (butini) ir i§ tiesy atitikti
siekiamus tikslus (FRA, 2020, p. 46). Be to, Chartijos 52 straipsnio 3 dalyje
jtvirtinta, kad ,,[§]ioje Chartijoje nurodyty teisiy, atitinkan¢iy Zmogaus teisiy
ir pagrindiniy laisviy apsaugos konvencijos garantuojamas teises, esmé ir
taikymo sritis yra tokia, kaip nustatyta toje Konvencijoje“. Todél pagal
Chartija garantuojamy teisiy ir laisviy, kurios atitinka garantuojamas EZTK,
apribojimai taip pat turi atitikti Sioje Konvencijoje nustatytus reikalavimus,
kurie i§ esmés laikytini minimaliais standartais, kadangi minéta Chartijos
nuostata nekliudo Sgjungos teiséje nustatyti ir didesne apsauga (Chartijos
52 str. 3d.).

Su Pagrindiniy teisiy chartija susijusiuose iSaiskinimuose nurodyta, kad
Chartijos 52 straipsnyje jtvirtintos teisiy apribojimo nuostatos yra pagrjstos
Teisingumo Teismo anksCiau suformuota praktika, jog ,,galima nustatyti
apribojimus naudotis pagrindinémis teisémis, <..> su salyga, kad tie
apribojimai faktiSkai atitinka Bendrijos siekiamus bendry interesy tikslus ir
siekiamo tikslo poziliriu néra neproporcingu ar nepagristu jsikiSimu,
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sumenkinandiu pacig ty teisiy esme“!®4, I3 tiesy, Teisingumo Teismas jau
anksciau, iki Lisabonos sutarties laiky, émési formuoti ir plétoti
jurisprudencinj ES pagrindiniy teisiy kataloga, ,,pasinaudodamas bendryjy
principy kategorija ir remdamasis valstybiy nariy bendromis konstitucinémis
tradicijomis bei ty paciy valstybiy ratifikuotais tarptautiniais dokumentais
(ypa¢ EZTK)*“ (Zaltauskaité-Zalimiené et al., 2019, p. 55). Dar iki jsigaliojant
Lisabonos sutarciai, kuria Chartijai pripazintas privalomos ES pirmingés teisés
statusas, pagrindiniy zmogaus teisiy ir laisviy apsauga buvo svarbi Sajungos
teisés dalis, ir Teisingumo Teismas, taikydamas bendruosius ES teisés
principus, uztikrino tam tikry pagrindiniy teisiy apsauga (Dauksiené, 2013),
pabrézdamas, jog ,[v]alstybés narés, jgyvendindamos Bendrijos teisés
nuostatas (placiuoju pozitiriu), turi gerbti remiantis Bendrijos teisés sistema
saugomas pagrindines teises* (Zaltauskaité-Zalimiené et al., 2019, p. 28 ir ten
nurodyta ESTT jurisprudencija'®®), ,,[tJodél priemonés, kurios nesuderinamos
su taip pripazjstamy zmogaus teisiy laikymusi, Bendrijoje néra priimtinos*%,

EZTK taip pat jtvirtina tam tikry pagal §ia Konvencija garantuojamy
teisiy ir laisviy ribojimo galimybes. Kaip nurodo V. Milasiaité (2023, p. 174),
pagal Konvencija ,,[r]ibojamos gali bati: 1) tos teisés, kurias numatanciuose
EZTK straipsniuose yra tiesiogiai numatyta ribojimo galimybé (pvz., EZTK
5 straipsnio 1 dalis, 8—11 straipsniai); 2) teisés, kurias numatanéiuose EZTK
straipsniuose néra tiesiogiai numatyta ribojimo galimybé, bet kuriy ribojimo
galimybé yra numanoma ir praktiskai yra EZTT pripazinta (pvz., EZTK
14 straipsnis, Pirmojo protokolo 3 straipsnis)“. EZTK 5 straipsnio, kuriame
jtvirtinta teisé j laisve ir sauguma, 1 dalis nustato, jog §ios dalies a—f punktuose
nurodytais atvejais®’ ir jstatymo nustatyta tvarka gali biiti atimama asmens

184 71, pvz., ESTT 1979 m. gruodzio 13 d. sprendimo byloje Hauer, C-44/79, 23 p.;
2000 m. balandzio 13 d. sprendimo byloje Karlsson ir kt., C-292/97, 45 p. ir jame
nurodyta jurisprudencija.

185 7r., pvz., ESTT 1991 m. birzelio 18 d. sprendimo byloje ERT, C-260/89, 41 p.;
1994 m. kovo 24 d. sprendimo byloje Bostock, C-2/92, 16 p.; 2000 m. balandzio 13 d.
sprendimo byloje Karlsson ir kt., C-292/97, 37 p.; 2002 m. gruodZzio 12 d. sprendimo
byloje Rodriguez Caballero, C-442/00, 30 p.; ir kt.

186 7r., pvz., ESTT 2003 m. birZelio 12 d. sprendimo byloje Schmidberger, C-112/00,
73 p.

187 A) kai asmuo teisétai kalinamas pagal kompetentingo teismo nuosprendj; b) kai
asmuo teisétai sulaikomas ar suimamas dél to, kad nejvykdé teismo teiséto sprendimo,
arba, kai norima garantuoti kokios nors jstatymo numatytos prievolés vykdyma; c) kai
asmuo teisétai sulaikomas ar suimamas, kad bty pristatytas kompetentingai teismo
institucijai, pagrjstai jtariant jj padarius nusikaltima ar, kai pagrjstai manoma, jog
bitina uzkirsti kelig padaryti nusikaltima, arba manoma, jog asmuo, padargs tokj
nusikaltima, gali pabégti; d) kai nepilnameciui laisvé atimama pagal teiséta sprendima
atiduoti jj aukléjimo priezitirai, arba, kai jis teisétai suimamas, kad biity pristatytas
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laisvé. Tiesiogiai Konvencijos garantuojamy teisiy ir laisviy ribojimo
galimybé taip pat numatyta, pavyzdziui, EZTK 8 straipsnyje (teisé j privataus
ir Seim0S gyvenimo gerbima), 9 straipsnyje (minties, sazinés ir religijos
laisveé), 10 straipsnyje (saviraiSkos laisve) ir 11 straipsnyje (susirinkimy ir
asociacijos laisveé). Remiantis Siuose straipsniuose jtvirtintais kriterijais,
ribojimai galimi, kai (i) jie yra ,,nustatyti jstatyme®, (ii) ,,baitini demokratinéje
visuomengje® ir (iii) jais sieckiama teiséto tikslo. Savo ruoztu dél numanomy
ribojimy EZTT laikosi pozicijos, jog ,valstybés turi plagia vertinimo
(nuozitiros) laisve nustatydamos teisétus tokiy teisiy ribojimo tikslus ir
konkrecias salygas, taCiau tai darydamos turi neveikti savavaliskai ir
neproporcingai bei nepaZzeisti pacios ty teisiy esmés** (Milasitte, 2023, p. 175;
taip pat zr. Leonaité, 2013, p. 230-275).

Siame kontekste kartu pastebétina, kad EZTK garantuojamy teisiy bei
laisviy ribojimo galimybes numato ir kiti Konvencijos straipsniai. EZTK
15 straipsnis numato galimybe nukrypti nuo jsipareigojimy pagal Sig
Konvencija kilus karui ar esant kitokiai nepaprastai padéciai, dél kuriy
atsiranda grésmé tautos gyvavimui, taciau tik tiek, Kiek tai reikalinga dél
susidariusios padéties, ir jei tokios priemonés neprieStarauja kitiems
Isipareigojimams pagal tarptauting teise. Konvencijos prasme aplinkybémis,
kurioms esant pagal jos 15 straipsnj leidziami nukrypimai, laikomos tik
»i8skirtinés krizés ar nepaprastosios padéties situacijos, darancios poveikij
visiems gyventojams ir keliancios grésme organizuotam bendruomenés,
sudarandios valstybe, gyvenimui**®, Pastaruoju aspektu EZTT vadovaujasi
realaus pavojaus principu (Jo¢iené, 2000, p. 55). Be to, §i nuostata neleidzia
nukrypti nuo jsipareigojimy pagal EZTK 2 straipsnj, i§skyrus mirties atvejus
dél teiséty karo veiksmy, taip pat pagal 3 straipsnj, 4 straipsnio 1 dalj ir
7 straipsnj. EZTK 17 straipsnyje, kuris daznai siejamas su ,,galin¢ios apsiginti
demokratijos“ koncepcija, draudziamas piktnaudziavimas teisémis, t. y.
elgesys, kuris yra nesuderinamas su demokratijos principais ir neatitinka
Konvencijos dvasios bei ginamy vertybiy (Milasiate, 2023, p. 195). Siame
straipsnyje jtvirtinta, jog ,,[jlokia Sios Konvencijos nuostata negali buti
aiSkinama kaip suteikianti kuriai nors valstybei, grupei ar asmeniui teis¢
vykdyti kokig nors veiklg ar atlikti kokj nors veiksma, kuriais siekiama
panaikinti kokias nors $ioje Konvencijoje numatytas teises ir laisves ar jas

kompetentingai institucijai; e) kai teisétai sulaikomi asmenys, galintys platinti
uzkre¢iamgsias ligas, psichi§kai nesveiki asmenys, alkoholikai, narkomanai ar
valkatos; f) kai asmuo teisétai sulaikomas ar suimamas dél to, kad negaléty be leidimo
jvaziuoti j $alj, arba, kai pradétas jo deportavimo ar iSdavimo kitai valstybei procesas.
188 71 pvz., EZTT 1961 m. liepos 1 d. sprendimo byloje Lawless pries Airijg (Nr. 3),
peticijos Nr. 332/57, 28 p.
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apriboti daugiau nei numatyta S$ioje Konvencijoje“.!®® Pagal EZTK
57 straipsnj taip pat yra leidziamos iSlygos dé¢l tam tikry Konvencijos
nuostaty, jei valstybei prisijungiant prie Konvencijos kuris nors tuo metu jos
teritorijoje galiojantis jstatymas neatitinka tos nuostatos. Taciau D. JoCiené
(2000, p. 55) pabrézia, kad iSlygos yra tik laikina priemoné, turinti padéti
suderinti vidaus teisés normas su EZTK reikalavimais, bet ne bidas i§vengti
tam tikry jsipareigojimy vykdymo pagal Sig Konvencija.

Sprendziant Zmogaus teisiy ribojimy teisétumo klausimus ir siekiant
uztikrinti zmogaus teisiy apsaugos veiksminguma, t. y. realig, o ne vien
teoring (iliuzing) Zmogaus teisiy apsaugg, vadovaujamasi bendruoju principu,
jOg asmens teises jtvirtinan¢ios nuostatos turi biiti aikinamos placiai, o iSimtis
numatancios, taigi ir Zmogaus teises ribojanéios, nuostatos — siaurai. Siuo
aspektu Teisingumo Teismas nuosekliai laikosi pozicijos, kad Zzmogaus teises
jtvirtinan¢iy principy taikymo sritis negali biiti apibréziama siaurai, 0 tuo
atveju, jeigu atitinkamos sgvokos yra jtvirtintos nuostatoje, kuri laikoma tam
tikro principo i§imtimi, jos turi bati aiskinamos siaurai'®. EZTT taip pat
vis naujus aspektus, tokiu biidu visuomenés raidos plotméje siekiant uztikrinti
Sio daugiau kaip prie§ 70 mety priimto dokumento aktualumg, jam iki §iol
iSliekant vienu svarbiausiy Zzmogaus teisiy apsaugos instrumenty, taciau kartu
pripazjstant, jog bet kokios zmogaus teises ribojancios priemonés turi grieZtai
atitikti EZTK jtvirtintas ribojimy taikymo salygas. Siame kontekste atrodo,
jog aviacijos sauga ir aviacijos saugumas, kaip vertybinés kategorijos, turéty
biti aiSkinamos placiai, tac¢iau kaip pagrindas taikyti tam tikry zmogaus teisiy
ribojimus, jos turéty buti aiSkinamos siaurai, todél Sioms teisinéms
kategorijoms budingas tam tikras vidinis prieStaringumas.

Chartijos ir Konvencijos Zzmogaus teisiy apsaugos sistemy pozitriu taip
pat svarbu atsizvelgti | subsidiarumo principa, kuris apskritai budingas tiek
visai ES teises sistemai, tiek EZTT nuolat pabrézia Konvencijos, Kaip
subsidiaraus instrumento, pobtdj. Vis délto, subsidiarumo principas Sajungos
teiséje ir Konvencijos sistemoje néra identiskas, o tam tikrus jo skirtumus,
visy pirma, lemia nevienoda Europos Sgjungos bei Europos Tarybos
prigimtis. Po 2010 metais Sveicarijoje vykusios Auksto lygio konferencijos
dél Europos Zmogaus Teisiy Teismo ateities, atsizvelgiant j po Sios
konferencijos paskelbtg Interlakeno deklaracija parengtame subsidiarumo

189 plagiau del EZTK 15 ir 17 straipsniy taikymo Zr., pvz., Lester, Pannic (2004, p. 90—
91, 439-440), Harris et al. (2023, p. 816-845, 847-851).

190 7 pvz., ESTT 2008 m. gruodzio 22 d. sprendimo byloje Wallentin-Hermann, C-
549/07, 17 punktg; 2011 m. geguzés 12 d. sprendimo byloje Runevi¢-Vardyn ir
Wardyn, C-391/09, 43 punkta.

169



principui skirtame dokumente (EZTT, 2010, p. 2), lyginant jo apibréztj ir
taikyma §iose dviejose sistemose, subsidiarumas ES teiséje apibudintas kaip
,»konkurencinis subsidiarumas® (angl. competitive subsidiarity), referuojant j
konkuruojancias Sajungos ir jos valstybiy nariy kompetencijas dél Sajungai
budingos integracinés prigimties, turint omenyje ES kvazivalstybing
institucing saranga bei teisés akty leidybos galias. Tuo tarpu Konvencijos
Zmogaus teisiy apsaugos sistemoje veikiantis subsidiarumo principas
jvardintas kaip ,pagalbinis subsidiarumas“ (angl. complementary
subsidiarity), kadangi Konvencija sukurtas mechanizmas yra paremtas
harmonizacija ir nenumato virSnacionalinio sprendimy priémimo
mechanizmo, o EZTT jurisdikcija grietai apsiriboja valstybiy nariy veiksmy
priezitra, t. y. tais atvejais, kai nacionalinés institucijos negali uztikrinti
veiksmingos Konvencijos garantuojamy teisiy ir laisviy apsaugos. Kitaip
tariant, Konvencijos pozitriu subsidiarumo principas reiskia pirming
valstybiy atsakomybe uztikrinant ir garantuojant joje jtvirtintas zmogaus
teises bei laisves, 0 Teismas gali ir turéty jsikisti tik tais atvejais, kai
nacionalinés valdzios institucijos nesugeba tinkamai atlikti Sios uzduoties.
Taciau ES teisés sistemoje veikiantis subsidiarumo principas taip pat i§ esmés
siekia priartinti priimamus sprendimus kuo aréiau Zzmogaus, nustatant, jog
atitinkamoje srityje Sajunga gali imti veikti tik tada ir tik tokiu mastu, kai
valstybés narés numatomo veiksmo tiksly negali deramai pasiekti, o Sgjungos
lygiu dél numatomo veiksmo masto arba poveikio juos pasiekti buity geriau
(Europos Sgjungos sutarties 5 str. 3 d.). Atitinkamai Chartijos 51 straipsnyje,
apibrézian¢iame jos taikymo sritj, jtvirtinta pareiga Sajungos institucijoms,
jstaigoms ir organams, taikant Chartijos nuostatas, deramai atsizvelgti j
subsidiarumo principa, 0 pati Chartija neiSplecia Sajungos teisés taikymo
srities uz Sajungos jgaliojimy riby, nenustato Sgjungai naujy jgaliojimy ar
uzduociy ir nepakeicia Sutartyse nustatytyjy.

Europos Sajungos teis¢je veikiantis subsidiarumo principas disertacinio
tyrimo kontekste, visy pirma, reikSmingas tuo aspektu, kad oro transportas
(aviacija) patenka j pasidalijamosios kompetencijos sritj (SESV 4 str. 2 d.
gp.). Nors SESV 100 straipsnio 2 dalimi (Europos Bendrijos steigimo
sutarties ex 80 str. 2 d.) jgaliojus Europos Parlamentg ir Taryba nuspresti tiek
del veiksmy oro transporto srityje momento, tiek dél jy turinio bei apimties,
Sioms institucijoms suteikta didelé normatyviné galia priimti atitinkamas
bendras aviacijos taisykles, ESTT yra pazyméjes, kad $i nuostata nesuteikia
Sajungos teisés akty leidéjui i8imtinés kompetencijos priimti oro transporto
srities priemones, todél, kai minéta nuostata vadovaujamasi Kaip teisiniu
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pagrindu, yra taikomas subsidiarumo principas’®l. Be to, ES taikomas
subsidiarumo principas yra glaudziai susijgs su proporcingumo principu,
pagal kurj Sgjungos veiksmai turi nevir$yti to, kas butina siekiant sutaréiy
tiksly. Taigi, Sajungos teisés akty leidéjas, net ir turédamas didele galig
nuspresti dél veiksmy oro transporto srityje momento, jy turinio ir apimties,
kai yra tenkinamos i§ subsidiarumo principo kylancios salygos, privalo
pagristi savo pasirinkimg objektyviais kriterijais ir vertindamas apribojimus,
susijusius su jvairiomis galimomis priemonémis, jis turi iSnagrinéti, ar
pasirinktomis priemonémis siekiami tikslai gali pateisinti kilsiancias
neigiamas pasekmes (ribojimus).

Tuo tarpu su Konvencijos Zzmogaus teisiy apsaugos sistemoje veikianciu
subsidiarumo principu, be procesiniy aspekty, visy pirma, susijusiy su pirmine
valstybiy atsakomybe, taip pat yra siejama disertaciniam tyrimui reik§minga
minéto principo materialiniu aspektu laikoma vertinimo (nuoziiiros) laisvés
doktrina (zr., pvz., Petzhold, 1993, p. 59-60; Fuglistaler, 2016, p. 9-14), kuri
daro reikSmingg poveikj teisminés kontrolés (proporcingumo vertinimo)
intensyvumui, inter alia priimant ir taikant aviacijos sauga ir aviacijos
saugumu grindziamas zmogaus teises ir (ar) laisves ribojancias priemones.
Nors vertinimo (nuoziiiros) laisvés doktrina paprastai siejama su EZTT
vykdoma prieZiiira garantuojant Konvencijoje jtvirtintas pagrindines teises, ji
taip pat reikiminga ESTT veikloje (Arai, 2002, p. 4-5). Siuo klausimu
pazymeétina, kad pagal ES sutarties 6 straipsnio 3 dalj pagrindinés teisés,
kurias garantuoja EZTK ir kurios kyla i§ valstybéms naréms bendry
konstituciniy tradicijy, sudaro Sajungos teisés bendruosius principus.
Atsizvelgiant | tai, Teisingumo Teismo praktikoje pabréziama, kad
pagrindinés teisés yra sudedamoji bendryjy teisés principy, kuriy laikymasi
uztikrina ESTT, dalis, ir Siuo tikslu Teisingumo Teismas vadovaujasi
valstybiy nariy bendromis konstitucinémis tradicijomis bei gairémis,
nustatytomis tarptautiniuose dokumentuose Zmogaus teisiy apsaugos srityje,
kuriuos priimant valstybés narés bendradarbiavo ar prie kuriy prisijungé, 0
EZTK &iuo atzvilgiu turi ypatingg reikime!®?. Atitinkamai Chartijos
52 straipsnio 3 dalyje jtvirtinta, kad joje nurodyty teisiy, atitinkan¢iy EZTK
garantuojamas teises, esmé ir taikymo sritis yra tokia, kaip nustatyta toje

191 7r., pvz., ESTT 2011 m. geguzés 12 d. sprendimo byloje Liuksemburgas pries
Parlamentq ir Tarybg, C-176/09, 79 punkts.

192 7 pvz., ESTT 2007 m. birzelio 26 d. sprendimo byloje Ordre des barreaux
francophones et germanophone ir kt., C-305/05, EU:C:2007:383, 29 p. ir jame
nurodyta praktika; 2008 m. rugséjo 3 d. sprendimo byloje Kadi ir Al Barakaat
International Foundation pries Tarybq ir Komisijq, C-402/05 P, EU:C:2008:461,
283 p.
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konvencijoje, todél EZTK laikoma svarbiu Chartijos aiskinimo $altiniu.
Atsizvelgiant | vertinimo (nuoZitiros) laisvés doktrinos reikSme disertaciniam
tyrimui, toliau tikslinga ja apzvelgti placiau.

3.1.1. Aviacijos sauga ir aviacijos saugumu grindziamy ribojimy taikymas
vertinimo (nuoziiiros) laisvés kontekste

Konvencijos preambuléje, kuri buvo papildyta Protokolu Nr. 15, jsigaliojusiu
2021 m. rugpjucio 1 d., pabréZiama subsidiarumo principo sgveika su pirmine
valstybiy atsakomybe ir joms tenkancia vertinimo (nuozitros) laisve. Minétu
protokolu EZTK preambulés tekstas papildytas pastraipa, jog, ,,vadovaujantis
subsidiarumo principu, uztikrinti Sioje Konvencijoje ir jos protokoluose
apibréztas teises ir laisves pirmiausia yra Aukstyjy Susitarian¢iyjy Saliy
atsakomybé ir tai darydamos jos naudojasi vertinimo laisve, prizitirint pagal
§ig Konvencijg jsteigtam Europos Zmogaus Teisiy Teismui®. Tatiau
subsidiarus pareidkimy teikimo EZTT mechanizmo pobiidis nacionaliniy
Zmogaus teisiy apsaugos sistemy atzvilgiu Strasbtro teismo jurisprudencijoje
buvo pabréziamas jau anksCiau, dar gerokai iki priimant ir jsigaliojant
Protokolui Nr. 15, bei siejamas su EZTK 1 straipsniu, pagal kurj Konvencijos
valstybéms naréms tenka pareiga garantuoti Kiekvienam jy jurisdikcijai
priklausanéiam asmeniui $ioje Konvencijoje apibréztas teises bei laisves, taip
pat 13 straipsniu, jtvirtinan¢iu teise kiekvienam asmeniui, kurio teisés ir
laisvés, nustatytos EZTK, buvo paZeistos, pasinaudoti veiksminga nacionaline
teisinés gynybos priemone, ir 35 straipsnio 1 dalimi, pagal kuria EZTT gali
priimti byla nagrinéti tik po to, kai buvo panaudotos visos valstybés vidaus
teisinés gynybos priemonés!®,

Prie§ tai minétame po Interlakeno konferencijos parengtame
subsidiarumo principui skirtame dokumente (EZTT, 2010, p. 4) §is principas
taip pat siejamas su tarptautinés vieSosios teisés pobtidziu, atkreipiant démesj,
jog suverenios valstybés iSlieka pagrindiniais tarptautinés vieSosios teisés
subjektais, i$ kuriy savo jgaliojimus ir teisétuma jgyja Kiti subjektai (pvz.,
tarptautinés organizacijos). Dél Sios priezasties ir EZTT, kurio jurisdikcija
EZTK 19 straipsnyje yra ribojama uztikrinimu, jog susitarian¢iosios valstybes
laikytysi pagal $ig Konvencija ir jos protokolus prisiimty jsipareigojimy,

198 7r., pvz., EZTT 1968 m. liepos 23 d. sprendimo byloje Belgian Linguistics,
pareiskimy Nr. 1474/62, 1677/62, 1691/62, 1769/63, 1994/63 ir 2126/64, 10 p.;
1976 m. gruodzio 7 d. sprendimo byloje Handyside pries Jungting Karalyste,
pareiskimo Nr. 5493/72, 48 p.; 2000 m. spalio 26 d. sprendimo byloje Kudla pries
Lenkijq, peticijos Nr. 30210/96, 152 p.
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negali perZzengti jam suvereniy valstybiy deleguoty jgaliojimy riby.
Vadovaujantis $ia logika, butent valstybés turéty pirmosios spresti zmogaus
teisiy apsaugos klausimus, kylancius jy teritorijoje, taip suteikiant Siems
sprendimams didesnj legitimuma. Be to, pabréziama, kad nesant jgaliojimy
EZTT tiesiogiai kistis j susitarian¢iyjy valstybiy teisines sistemas, Strasbiiro
teismas privalo gerbti iy teisiniy sistemy autonomijg (net labiau nei Europos
Sajungos Teisingumo Teismas, kurio intervencija gali biiti platesne dél
prejudiciniy sprendimy sistemos). Galiausiai, dél tiesioginio ir nuolatinio
ry$io su savo visuomenémis, nacionalinés valdZios institucijos paprasciausiai
yra geresnéje padétyje, nei tarptautinis teismas, jvertinti daugybe veiksniy,
susijusiy su kiekviena byla.

Kaip pastebi E. Leonaité (2013, p. 90-91), su subsidiarumo principu
susijes ir Konvencijos, kaip minimalaus Zmogaus teisiy apsaugos standarto,
statusas, kuris yra kildinamas i$ jos 53 straipsnio ir suponuoja valstybiy laisve
nustatyti aukStesnius, nei garantuojama pagal EZTK, mogaus teisiy apsaugos
standartus. Siuo aspektu verta paminéti EZTT byla R. S. pries Latvijg,
peticijos Nr. 44154/14, kurioje nagrinétas atvejis dél Konvencijos
2 straipsnyje jtvirtintos teisés j gyvybe apsaugos, kai dél galimo aviacijos
saugos taisykliy nesilaikymo jvykus orlaivio katastrofai privataus (ne
komercinio) skrydzio metu zuvo pilotas ir buvo sunkiai suzaloti visi orlaiviu
skirde keleiviai'®. Sioje byloje Strasbiiro teismas, spresdamas dél valstybei
tenkanciy pozityviyjy pareigy teisés j gyvybe apsaugos srityje, be kita ko,
vertino privaciy (ne komerciniy) skrydziy saugos teisinj reguliavimg pagal
tarptauting ir Europos Sajungos teise bei pazyméjo, kad valstybéms yra
suteikiama didelé vertinimo (nuozitiros) laisvé tokioje sudétingoje techninéje
srityje kaip aviacijos sauga, 0 Konvencija nereikalauja, jog valstybés nustatyty
aukStesnius standartus, nei pripaZjstami pagal tarptauting arba Europos
Sajungos teisg. Taigi, pagal Cikagos konvencija Tarptautinés civilinés
aviacijos organizacijos tvirtinamos ir Sgjungos teiséje nustatytos aviacijos
taisyklés i§ esmés vertintos kaip minimalus standartas, kuris reikSmingas
sprendziant dél vertinimo (nuozitros) laisvés apimties. Atitinkamai
nurodytoje byloje nustacius, kad nacionaliniame reguliavime jtvirtintos
nuostatos atitiko minimalius aviacijos saugos reikalavimus pagal Cikagos

1% Tyrimo metu nustatyta, kad nelaimingo atsitikimo dieng dél oro salygy (didelio
debesuotumo) buvo prastas matomumas, o pilotas, kuris neturéjo pakankamai jgiidziy
ir patirties savarankiskai valdyti tokio tipo orlaivj, atliko eile chaotisky manevry, dél
kuriy apie 30-50 m nuo Zemés buves orlaivis prarado auk$tj ir galiausiai po
nes¢kmingy bandymy jj stabilizuoti atsitrenké | Zeme bei apgadinus kuro baka
uzsiliepsnojo.
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konvencija ir ES teisés nuostatas, EZTT to pakako konstatuoti, jog nebuvo
perzengtos susitarianciajai valstybei suteiktos vertinimo laisvés ribos.
Strasbiiro teismo jurisprudencijoje pripazjstama valstybéms tenkanti
vertinimo (nuozitiros) laisvé, pasak H. Petzholdo (1993, p. 59-60), yra
materialiné subsidiarumo principo aspekto israiska, kuri reiskia, jog EZTT,
taikydamas Konvencijos nuostatas, turi atsizvelgti j atsakingos valstybés
visuomenés gyvenimg charakterizuojancius teisinius ir faktinius ypatumus.
Y. Arai (2002, p. 1-2) taip pat nurodo, jog terminas ,,vertinimo (nuoZitiros)
laisvé™ yra vartojamas apibrézti diskrecijai, kurig valstybés turi
igyvendindamos pagal Konvencijg prisiimtus jsipareigojimus, atsizvelgiant j
nacionalines aplinkybes ir salygas. Si pareiga glaudziai siejasi su aviacijos
saugos ir aviacijos saugumo sampratoms biidinga priklausomybe nuo jvairiy
konteksty, daranciy jtaka jy turinio suvokimui skirtingose socialinése
visuomenése ir kultiirose, o Siy konteksty nulemti skirtumai gali lemti ir
teismo atlickamo proporcingumo tyrimo intensyvuma, atsizvelgiant ]
valstybiy vertinimo (nuoziiiros) laisveés ribas. Tai, kad vertinimo (nuoZzitiros)
laisvés doktrinos kontekstiniai veiksniai daro jtaka EZTT atlickamam
proporcingumo vertinimui, kai i$ pazitiros panas$ios situacijos vienoje byloje
gali lemti Konvencijos pazeidimo nustatyma, o Kitoje — ne, pabrézia ir
E. Brems (2001, p. 365-366). Kuo platesné vertinimo (nuozitiros) laisvé yra
pripazjstama, tuo platesné diskrecija palickama valstybéms pac¢ioms nustatant
pusiausvyrg tarp konkuruojanéiy interesy pagal individualios situacijos
ypatumus ir aktualy nacionalinj kontekstg. Tac¢iau §i vertinimo (nuoZzitiros)
laisvé néra beribé, o Zengia ,koja kojon“ su EZTT vykdoma europine
priezitra dél jos suderinamumo su i§ Konvencijos kylanciais reikalavimais'®.
Siuo aspektu taip pat pabréztina, kad Strasbiiro teismo praktikoje
vertinimo (nuozitros) laisvé pripaZjstama tiek jstatymy leidéjui pasirenkant
konkre¢ias pagal Konvencijg prisiimty jsipareigojimy jgyvendinimo
priemones, tiek jas aiSkinti ir taikyti jgaliotoms institucijoms, jskaitant
teismines, 0 vertinimo (nuozitiros) laisvés apimtis néra statiné, bet veikiau
Kintanti ir priklauso nuo daugelio veiksniy saveikos, jskaitant ginamos teisés
pobiidj, jos svarbg asmeniui, apribojimo pobiidj (apimtj ir intensyvuma),
apribojimu siekiamus tikslus. Si laisvé paprastai bus siauresné tais atvejais,
kai nagrinéjama teisé yra labai svarbi asmens galimybei veiksmingai naudotis
intymiomis ar esminémis teisémis, taip pat tais atvejais, kai kyla pavojus
ypatingai svarbiam asmens egzistencijos ar tapatybés aspektui arba pacios
teisés ar laisvés esmei. Taéiau, pavyzdziui, tais atvejais, kai tarp Europos

195 7y, pvz., EZTT 1976 m. gruodzio 7 d. sprendimo byloje Handyside pries Jungtine
Karalyste, pareiSkimo Nr. 5493/72, 48—49 p. ir juose nurodyta jurisprudencija.
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Tarybos valstybiy nariy néra sutarimo (konsensuso)'®® dél nagrinéjamo
intereso santykinés svarbos ar dél geriausio budo ji apsaugoti, vertinimo
(nuozitiros) laisvé paprastai bus platesné'®’. Atitinkamai plati vertinimo
(nuozitiros) laisvé lemia maZiau intensyvig teisming kontrolg ir taikomy
priemoniy proporcingumo analize, kuri gali apsiriboti ,,akivaizdzios klaidos*
arba ,,aiSkaus pazeidimo* (ne)egzistavimo nustatymu, o Sios laisvés apimties
siauréjimas veikia intensyvesnés ribojimy teisminés kontrolés kryptimi, kai
turi egzistuoti ,,labai rimtos* arba ,,ypatingai svarbios* priezastys ribojimo
taikymui. Kitaip tariant, kuo vertinimo (nuozitiros) laisvé yra siauresné, tuo
svaresnius argumentus reikalaujama pateikti, siekiant pagristi taikomus
ribojimus, ir atvirks¢iai.

Nurodyti vertinimo (nuozitiros) laisvés apimtj lemiantys Kriterijai,
atsizvelgiant | aviacijos saugos ir aviacijos saugumo ginamy interesy (visy
pirma — Zzmogaus gyvybés) svarba bei aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
sampratoms biidingg pliuralizma, kai konkre¢iomis aviacijos saugos ir (ar)
saugumo priemonémis ginamy bei ribojamy teisiy ir laisviy santykinés
svarbos vertinimas dél jvairiy konteksty jtakos gali reikSmingai skirtis, taip
pat pacios aviacijos, kaip sudétingy ir daznai politiskai jautriy ekonominiy,
techniniy bei socialiniy vertinimy reikalaujancios srities, pobudj, paprastai
veikia platesnés valstybéms bei Sgjungos institucijoms aviacijos srityje
pripazjstamos vertinimo (nuozitiros) laisvés apimties kryptimi. Pavyzdziui,
EZTT bylose Powwel ir Rayner pries Jungtine Karalyste, peticijos
Nr. 9310/81, ir Hatton pries Jungting Karalyste, peticijos Nr. 36022/97,
kurios susijusios su orlaiviy keliama akustine tar$a, pripazino, kad oro uosty
egzistavimas ir jy plétra bei nuolat didéjantis orlaiviy skrydziy skaicius be
abejonés yra biitini uztikrinti visos Salies ekonoming gerove, ir valstybéms
Sioje techniskai sudétingoje bei socialiai jautrioje srityje tenka plati vertinimo
(nuozitiros) laisvé. Antrojoje i§ paminéty byly Strasbiiro teismas taip pat
pazyméjo, jog nacionalinés valdzios institucijos turi tiesioginj demokratinj
legitimumg ir i§ esmés yra geresnéje padétyje (angl. better placed) nei
tarptautinis teismas, kad jvertinty vietos poreikius bei salygas, t.y. turi
geresnes galimybes tiek surinkti konkre¢iam sprendimui svarbius duomentis,
tiek juos jvertinti ir priimti tos visuomenés poreikius labiau atitinkancius

19 Tam tikrais atvejais EZTT atsizvelgia ir j kitose valstybése egzistuojanéia praktika,
taciau i§ Strasbiro teismo praktikos néra aiskiis kriterijai, kuriais remiantis apskritai
nustatomas Europos konsensuso buvimas arba nebuvimas (placiau apie
metodologines Europos konsensuso nustatymo problemas zr., pvz., Leonaité, 2013,
p. 121-128).

197 7r., pvz., EZTT 2008 m. gruodzio 4 d. sprendimo byloje S. ir Marper pries
Jungting Karalyste, pareiskimo Nr. 30562/04, 102 p. ir jame nurodyta jurisprudencija.
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sprendimus, kas Siems sprendimams suteikia papildoma svorj. ESTT byloje
Liuksemburgas pries Parlamentq ir Tarybg, C-176/09, taip pat iSskyré oro
transporta, kaip viena is tokiy sri¢iy, kuriose Sajungos teisés akty leidéjas turi
didele normatyving galig (diskrecija), ir primings pagal nusistovéjusia
Teisingumo Teismo praktika i§ proporcingumo principo kylancius
reikalavimus dél jy paisymo teisminés kontrolés Sioje srityje atkreipé démes;,
kad ,tik akivaizdi <..> priimtos priemonés pobudzio neatitiktis
kompetentingos institucijos siekiamam tikslui gali turéti poveikio tokios
priemonés teisétumui®. Taciau net ir turédamas tokia galia Sajungos teisés
akty leidéjas privalo pagristi savo pasirinkima objektyviais kriterijais, kaip
matyti i§ ESTT sprendimo minétoje byloje, be kita ko, atlikdamas tokio
pasirinkimo poveikio vertinimg bei nagrinédamas galimas alternatyvas. Tuo
tarpu valstybiy nariy atzvilgiu Teisingumo Teismo praktikoje bendraja
prasme paprastai taikomas intensyvesnis proporcingumo testas, lyginant su
Sajungos institucijy veiksmy teisétumo vertinimu®®,

E. Leonait¢ (2013, p. 91-106) atkreipia démesj, jog vertinimo
(nuozitiros) laisvés doktrinos taikymo sritis ypatingai sietina su atvejais, kai
nacionalinéms institucijoms tenka priimti sprendimus dél Konvencijoje
itvirtinty teisiy ribojimo konkuruojanCiy interesy, jskaitant pacioje
Konvencijoje jtvirtinty teisiy konkurencijos atvejus, kontekste bei pasirinkti
konkre¢ias priemones, skirtas uztikrinti galimybe veiksmingai naudotis
Konvencijos ginamomis teisémis. Butent Sios doktrinos taikymas lemia
subsidiarumo principo poveikj EZTT atlickamam proporcingumo vertinimui,
todél su valstybés vertinimo (nuoziiiros) laisve susije argumentai daznai
persipina su proporcingumo analize. lliustruodama vertinimo (nuozifiros)
laisvés doktrinos poveikj proporcingumo Vertinimui, minéta autoré
apibendrino, jog Sios doktrinos ,,taikymas lemia, kad nacionaliniy institucijy
sprendimas gali tam tikru mastu nukrypti nuo optimaliai proporcingo
konkuruojan¢iy interesy santykio, bet, nepaisant to, biiti pripaZintas
atitinkan€iu proporcingumo principg ir iSlaikiusiu interesy pusiausvyra.
Leidziamos ,,paklaidos* dydis priklauso nuo to, kokios apimties vertinimo
laisvé — siaura ar plati — konkreciu atveju pripazjstama valstybei®. Taigi,
vertinimo (nuozitiros) laisvés apimtis gali turéti lemiama reikSme, sprendziant
del tam tikry aviacijos sauga ir (ar) saugumu grindziamy apribojimy
suderinamumo su Zmogaus teisiy apsaugos standartais.

ESTT Zmogaus teisiy apsaugos srityje formuojamoje praktikoje
proporcingumo principo kontekste daznai minima Sajungos bei valstybiy
nariy institucijoms tenkanti diskrecija pagal savo taikymo pobidj gali bati

198 Plagiau 7r., pvz., Leonaité, 2013, p. 43 ir ten nurodyta ESTT jurisprudencija.
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lyginama su EZTT jurisprudencijoje taikoma vertinimo (nuozidiros) laisvés
doktrina. Pavyzdziui, byloje Nordic Info, C-128/22, kuri susijusi su nebiitiny
kelioniy ribojimais koronaviruso (Covid-19) pandemijos metu, vertindamas,
ar valstybé naré laikési proporcingumo principo visuomeneés sveikatos srityje,
Teisingumo Teismas pazyméjo, jog reikia atsizvelgti j tai, kad Zzmoniy
sveikata ir gyvybé yra svarbiausios Sajungos saugomos vertybés ir interesai,
ir kad butent valstybés narés turi nuspresti, kokio lygio visuomenés sveikatos
apsauga jos ketina suteikti ir kaip §j lygj pasiekti. Kadangi tas lygis jvairiose
valstybése narése gali skirtis, valstybéms naréms turi biiti suteikta diskrecija.
Tai, kad viena valstybé naré taiko Svelnesnes taisykles nei kita, nereiskia, jog
tos kitos valstybés narés taisyklés yra neproporcingos. Taciau nustatydamos
ribojamasias priemones valstybés narés turi galéti tinkamai jrodyti, kad atliko
atitinkamy priemoniy tinkamumo, bitinumo ir proporcingumo analize, ir
pateikti bet kokig kitg jy argumentus pagrindzian¢ig informacijg. Kita vertus,
§i jrodinéjimo naSta negali buti tokia didelé, jog apimty kompetentingy
nacionaliniy institucijy pareigg aiskiai jrodyti, kad tomis pac¢iomis salygomis
nebuvo jokios kitos galimos priemonés jgyvendinti teiséta tiksla.

Taigi, netgi pripazjstama plati vertinimo (nuozitiros) laisvé nereiskia
absoliuc¢ios diskrecijos ir visiskos teisminés kontrolés nebuvimo, o §iuo
aspektu ypatingg reikSme jgyja ne tik nuo savavalisky veiksmy saugancios
proporcingumo, bet ir procedirinés garantijos. Pavyzdziui, jau minétoje
byloje dél orlaiviy keliamo triuk§mo oro uosty plétros kontekste (Hatton pries
Jungtine Karalyste, peticijos Nr. 36022/97) EZTT atkreipé démesj j tam tikrus
valstybei naudojantis vertinimo (nuoziiiros) laisve taikomus procedirinius
reikalavimus su zmogaus teisiy ribojimais susijusiy sprendimy priémimo
procese. Sioje byloje Strasbiiro teismas pazyméjo, kad su sudétingais aplinkos
ir ekonominés politikos klausimais susijusiy sprendimy priémimo procesas
biitinai turi apimti atitinkamus tyrimus, leidzian¢ius numatyti ir jvertinti
planuojamos veiklos pasekmes, kad biity nustatyta teisinga pusiausvyra tarp
konkuruojanc¢iy interesy (nors tai ir nereiskia, kad sprendimai gali biti
priimami tik esant iSsamiems bei iSmatuojamiems duomenims kiekvienu
sprendZiamo Klausimo aspektu), o visuomenei turi bati sudaryta galimybé
susipazinti su tokiy tyrimy iSvadomis ir Kita susijusia informacija. Taciau
aviacijos saugumui dél objektyviy priezas¢iy (grésmiy kilmés ir pobudzio)
neiSvengiamai yra biidingas tam tikras slaptumas, todél procediriniai su
zmogaus teisiy ribojimais susijusiy sprendimy priémimo reikalavimai
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo atzvilgiu ne visada gali bati vienodi.

Siame kontekste Kartu pabréztina, kad ribojimo tikslo, kaip vertinimo
(nuozitiros) laisvés apimtj lemiancio kriterijaus, prasme taip pat svarbu
tarpusavyje aiskiai atriboti aviacijos saugg ir aviacijos sauguma, kadangi $ios
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laisvés apimtis néra identiska skirtingy tiksly atzvilgiu. Nors tiek aviacijos
sauga, tiek aviacijos saugumas dél ginamy interesy svarbos bei jvairiais
poziiiriais sudétingy vertinimy reikalaujancios aviacijos srities paprastai
veikia vertinimo (nuoziiiros) laisvés plétros linkme, tarp aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo egzistuojantys tam tikri objektyvis skirtumai, nuo kuriy
priklauso kovai su grésmémis labiau tinkamy priemoniy pobudis, gali lemti ir
skirtingg Sios laisvés apimtj bei teisminés kontrolés intensyvumg'®.
Pavyzdziui, aviacijos saugumas yra nukreiptas kovoti su ty¢inémis veikomis,
kuriomis siekiama sukelti kuo didesng zala, ir apie aviacijos saugumo grésmes
paprastai turima maziau duomeny, kuriais remiantis bty galima i§ anksto
objektyviai jvertinti jy keliama rizika (jvykiy tikimybe bei zalos mastg). Dél
§iy priezaséiy aviacijos saugumo srityje dazniau vadovaujamasi atsargumo
principu, taikant bendro pobtudzio (neindividualizuotas) priemones.
Atitinkamai nesant objektyviy galimybiy pateikti patikimus jrodymus dél
tokiy priemoniy tinkamumo, biitinumo ir proporcingumo, taip pat dél geresnés
nacionaliniy institucijy padéties, kai reikia jvertinti vietos ypatumus, ypac
esant poreikiui skubiai reaguoti priimant su aviacijos saugumu susijusius
sprendimus, teismai $ioje srityje linke pripazinti didesn¢ ,.klaidos laisve®,
reiSkiancia, jog gali buti toleruojamos tam tikros teisés akty leidéjo ar
konkrecCias priemones taikanciy institucijy vertinimo klaidos, pries
pripazjstant, kad apribojimas sudaro zmogaus teisiy pazeidima.

Vertinimo (nuozitros) laisvés doktrina tarptautiniy zmogaus teisiy
apsaugos sistemy atzvilgiu yra svarbus instrumentas siekiant suderinti
valstybiy suvereniteta ir jy prisiimtus tarptautinius jsipareigojimus
balansuojant tarpusavyje konkuruojanéius interesus, inter alia dél aviacijos
saugos ir aviacijos saugumo tikslais grindziamy zmogaus teisiy ribojimy.
Nors $ios laisvés apimtj lemiantys kriterijai aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo atzvilgiu paprastai veikia platesnés vertinimo (nuozidros) laisveés
kryptimi, jos apimtis néra statiné. Nei vienas i$ Vertinimo (nuozitiros) laisves
apimtj lemianéiy kriterijy néra absoliutus ir jie turi biti vertinami
kompleksiskai, kiekvieng karta atskirai nustatant tuo konkreciu atveju
aviacijos saugos ir (ar) aviacijos saugumo srityje tenkancig vertinimo
(nuozitiros) laisve, kuri lemia taikytinos teisminés priezitiros intensyvumg. Be
to, net ir plati vertinimo (nuozitiros) laisvé neatleidzia nuo pareigos pagristi
pasirinkimg objektyviais kriterijais, inter alia jvertinant tokio pasirinkimo
neigiama poveikj bei isnagrin¢jant galimas alternatyvas. Vis délto, procesiniai

19 E. Leonaité (2013, p. 44) pabrézia, kad teisminé kontrolé ir proporcingumo
vertinimo intensyvumas konkrecioje byloje priklauso nuo daugelio aplinkybiy,
iskaitant gin¢ijamos priemonés pobudj — individualaus ar bendro taikymo.
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gin¢y nagrinéjimo ypatumai srityse, kuriose pripazjstama plati vertinimo
(nuozitiros) laisve, lemia Zemesng¢ jrodinéjimo naStos kartele, vertinant tokiy
pasirinkimy teisétuma, Kai teismas gali apsiriboti ,,akivaizdzios klaidos* arba
»aiSkaus pazeidimo® vertinimo modeliu, nereikalaudamas pateikti ,labai
rimty” arba ,ypatingai svarbiy“ priezasCiy egzistavimg pagrindZzianciy
jrodymy ribojimo taikymui.

3.1.2. Aviacijos sauga ir aviacijos saugumu grindZiamy ribojimy atitiktis
reikalavimui ,,numatytas (nustatytas) jstatymo‘2®

Chartijos 52 straipsnio 1 dalyje jtvirtintas reikalavimas, kad bet koks
Chartijoje pripazinty teisiy jgyvendinimo apribojimas turi bati ,,numatytas
jstatymo®. Siuo aspektu atkreiptinas démesys, jog nurodytoje formuluotéje
zodis jstatymas suvoktinas placiai, t. y. ne formaligja prasme, o kaip apimantis
ir kity rasiy teises aktus. Sis kriterijus i§ esmés reiskia Zmogaus teises
ribojan¢ioms priemonéms keliamg teisétumo reikalavimag, t. y. jog jos turi
turéti teisinj pagrindg®®. Be to, reikalavimas, kad bet koks pagrindiniy teisiy
jgyvendinimo apribojimas biity numatytas jstatyme, reiSkia, jog paciame
teisiniame pagrinde, kuriuo leidziamas $iy teisiy suvarzymas, turi buti
apibrézta atitinkamos teisés jgyvendinimo apribojimo apimtis ir taikymas?®,
Kitaip tariant, teisés aktas, kuriame jtvirtintas atitinkamas ribojimas, turi biiti
pakankamai tikslus ir aiSkus, kad adresatai galéty suprasti, ko i§ juy
reikalaujama, ir pagal jj tinkamai formuoti savo elgesj, t. y. keliami tam tikri
reikalavimai teisés kokybei, kurie jvardijami kaip reikalavimas bet kokiems
Chartijoje pripazjstamy pagrindiniy teisiy apribojimams atitikti teisinio
saugumo principa (Zr., pvz., Lester, Pannick, 2004, p. 92; Lenaerts, 2012,
p. 389)%%,

20 Oficialiame Chartijos tekste lietuviy kalba vartojama sgvoka ,,numatytas
jstatymo®, o Lietuvos Respublikos Vyriausybés autentifikuotame EZTK vertime —
»hustatytas jstatymo®.

201 7r., pvz., Bendrojo Teismo 2014 m. vasario 27 d. sprendimo byloje Ezz ir kt. pries
Tarybg, T-256/11, 198 punkta.

202 7r., pvz., ESTT 2017 m. liepos 26 d. Nuomonés 1/15 (ES ir Kanados PNR
susitarimas), EU:C:2017:592, 139 punktg ir jame nurodyta jurisprudencija; 2020 m.
liepos 16 d. sprendimo byloje Facebook Ireland ir Schrems, C-311/18, 175-
176 punktus.

208 ESTT savo jurisprudencijoje ne kartg yra pazyméjes, kad pagal teisinio saugumo
principa, kuris yra vienas i§ bendryjy Sajungos teisés principy, reikalaujama, jog
teisés aktai buty aiskas, tikslis ir baty galima numatyti jy poveikij, ypaé¢ jeigu jie
privatiems asmenims ir jmonéms sukelia nepalankiy pasekmiy (Zr., pvz., ESTT
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Kai tokie ribojimai kyla i§ Sajungos teisés, joje ir turi bati jtvirtintos
esminés sglygos, t. y. paprastai apribojimus nustatanéiame teisés akte turi biiti
numatytos aiskios ir tikslios taisyklés, kuriomis biity reglamentuojama Siy
apribojimy apimtis ir taikymas?®. Pavyzdziui, byloje Ligue des droits
humains, C-817/19, kurioje nagrinéti klausimai dél saugumo tikslais taikomos
oro transporto keleiviy asmens duomeny (PNR jra$y) perdavimo sistemos,
pateiktoje iSvadoje generalinis advokatas Giovanni Pitruzzella akcentavo, kad
tuo atveju, ,kai priemonés, kuriomis suvarzomos Chartijoje jtvirtintos
pagrindinés teisés, kyla i§ Sgjungos teisés akto, Sajungos teisés akty leidéjas,
laikydamasis minéty aiSkumo ir tikslumo kriterijy bei proporcingumo
principo, turi nustatyti tikslig $iy suvarzymy apimtj [ir taikyma]“. Todél,
siekiant laikytis, be kita ko, Chartijoje bei EZTK jtvirtinty pagrindiniy teisiy
apsaugos ,auksty standarty®, Sajungos teisés akty leidéjui, pavyzdziui,
»pasirinkus tokig priemong, kaip direktyva, ja perkeliant | nacionaling teis¢
valstybéms naréms <...> negali buiti deleguota nustatyti esminius aspektus,
apibrézian¢ius  suvarzymo apimtj“?®, Kita vertus, ESTT savo
jurisprudencijoje ne karta yra pazyméjes ir tai, jog vertinant nurodyta
reikalavima, kad paciame teisés akte, kuriuo leidZiamas Zmogaus teisiy
suvarZymas, turi buti apibrézta atitinkamos teisés jgyvendinimo apribojimo
apimtis, reikia turéti omenyje, pirma, jog toks reikalavimas nedraudzia Sio
apribojimo suformuluoti pakankamai atvirai, kad jj baty galima pritaikyti
skirtingoms aplinkybéms ir kintanCioms situacijoms, ir, antra, kad prireikus
Teisingumo Teismas gali aiSkindamas patikslinti konkrecig apribojimo
apimtj, atsizvelgdamas tiek j nagrinéjamy Sajungos teisés akty formuluote,
tiek i jy bendra sistema ir jais siekiamus tikslus, aiSkinamus atsizvelgiant j
Chartijoje garantuojamas pagrindines teises®®.

Su salyga ,,numatytas jstatymo* taip pat glaudziai susijes reikalavimas,
kad atitinkamas teisés aktas turi biiti prieinamas adresatams. Pavyzdziui,
byloje Heinrich, C-345/06, nagrinétas klausimas, susij¢s su aviacijos saugumo

2008 m. lapkric¢io 18 d. sprendimo byloje Forster, C-158/07, 67 punkta ir jame
nurodyta jurisprudencija).

204 7r., pvz., ESTT 2021 m. birzelio 22 d. sprendimo Latvijas Republikas Saeima
(Baudos taskai), C-439/19, 105 punkta ir jame nurodyta jurisprudencija; taip pat Zr.
2024 m. sausio 30 d. sprendimo byloje Direktor na Glavna direktsia ,, Natsionalna
politsia“ pri MVR — Sofia, C-118/22, 39 punkta; 2022 m. birzelio 21 d. sprendimo
byloje Ligue des droits humains, C-817/19, 117 punkta; ir kt.

205 7r. 2022 m. sausio 27 d. generalinio advokato Giovanni Pitruzzella i§vados byloje
Ligue des droits humains, C-817/19, 86 ir 142 p.

206 7y pvz., ESTT 2022 m. birzelio 21 d. sprendimo byloje Ligue des droits humains,
C-817/19, 114 punktg; 2024 m. kovo 21 d. sprendimo byloje Landeshauptstadt
Wiesbaden, C-61/22, 77 punkta.
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reikalavimais dél j saugomas oro uosty zonas ir orlaivio salong draudziamy
isinesti daikty, o tiksliau — tokiy daikty sarasa jtvirtinusio Europos Komisijos
jgyvendinan¢io reglamento priedo nepaskelbimo (pagrindingje byloje
pareiskéjui nebuvo leista rankiniame bagaze jsinesti | orlaivj teniso rakeciy).
Sioje byloje ESTT didzioji kolegija atkreipé démesj, jog teisinio saugumo
principas reikalauja, kad Sajungos teisés aktai leisty suinteresuotiesiems
asmenims tiksliai Zinoti jais nustatyty pareigy turinj. Teisés subjektai turi
aiskiai zinoti savo teises ir pareigas, jog galéty atitinkamai imtis veiksmy, ir
§io principo taip pat turi biiti laitkomasi, kai Sajungos teisés aktai, norint juos
igyvendinti, jpareigoja valstybes nares imtis tam tikry priemoniy, kuriomis
nustatomos pareigos privatiems asmenims?’. Tadiau $is principas néra
absoliutus ir tam tikra, itin jautria laikoma, informacija gali buti
neskelbiama?®. Tai ypa¢ aktualu aviacijos saugumo atzvilgiu, kadangi
atitinkamoms saugumo priemonéms ir (ar) procediiroms tapus viesai
prieinamoms ir Zinomoms, jos galéty prarasti savo veiksminguma ir i$ esmés
tapty bevertés, nes jas paprasciausiai buty lengva ,,apeiti, t. y. jy iSvengti. Vis
délto, minétoje byloje Teisingumo Teismas nustaté, kad vienas i§ pacios
Komisijos deklaruojamy reglamento, kurio priede pateiktas draudziamy
jsinesti daikty sarasas, tiksly buvo bitinybé ,,parengti visuomenei prieinamg
[i8skirta autoriaus] suderinta sarasa, kur biity atskirai nurodyti daiktai, kuriy
keleiviai negali jsineSti | saugomas zonas ir orlaivio salong®, 0 toks sarasas
nepateko né j vieng tuo metu galiojusiame Reglamente (EB) 2320/2002,
nustaciusiame civilinés aviacijos saugumo bendrasias taisykles, iSvardyty
priemoniy ir informacijos, kuri laikoma slapta ir neskelbiama, kategorijy.
Atsizvelges | tai, Teisingumo Teismas pabrézé akivaizdy nenuoseklumag
(vidinj prieStaravima, alogizma) $iuo klausimu, nes, viena vertus, paciame
reglamente aiskiai iSreiSkiama biitinybé parengti visuomenei prieinamag
suderintg draudziamy jsinesti daikty sgrasa, kita vertus, reglamento priedas,

207 7r. ESTT 2009 m. kovo 10 d. sprendimo byloje Heinrich, C-345/06, 44-45 p. ir
juose nurodytg jurisprudencija.

208 Reglamento (EB) 300/2008 dél civilinés aviacijos saugumo bendryjy taisykliy
18 straipsnyje iSvardytos ES jslaptinta informacija laikomy su aviacijos saugumu
susijusiy priemoniy ir informacijos kategorijos, kurios inter alia apima draudziamy
daikty sarasa, tikrinimo ir patekimo kontrolés reikalavimus bei procediiras, orlaivio
saugumo patikrinimo reikalavimus ir procediiras, personalo jdarbinimo ir mokymo
reikalavimus, oro vezéjo paSto ir oro vezé¢jo medziagy saugumo kontrolés
reikalavimus ir procediiras, saugumo jrangos patvirtinimo ir naudojimo technines
specifikacijas ir procediras, specialias saugumo procediiras arba saugumo kontrolés
netaikyma, potencialiai pavojingy keleiviy atzvilgiu taikomus reikalavimus ir
procediiras, oro uosty, operatoriy ir aviacijos saugumo standartus taikanciy subjekty
patikrinimy ataskaitas ir kt.
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kuriame pateiktas Siy daikty saraSas, tikslingai ir sgmoningai nebuvo
paskelbtas, be kita ko, nesant tam teisinio pagrindo. Siomis aplinkybémis
Teisingumo Teismas konstatavo, kad minétas priedas, kuris nebuvo
paskelbtas Europos Sajungos oficialiajame leidinyje, tiek, kiek juo
nustatomos pareigos privatiems asmenims, néra privalomas, kartu
pabrézdamas, jog tai neturi reikSmés valstybéms naréms nustatytoms
pareigoms civilinés aviacijos saugumo srityje, sickiant neleisti jnesti |
saugomas oro uosty zonas ir orlaivius draudziamy daikty.

EZTT jurisprudencijoje salyga, kad apribojimas bity ,nustatytas
istatymo® (angl. in accordance with the law, as prescribed by the law), taip
pat i$ esmés suvokiama kaip reikalaujanti, jog apribojimas turi bati teisétas
teisinio pagrindo prasme, ,,jstatymg‘ suprantant ne formaligja (akto formos),
0 materialine prasme, t. y., jog jis privalo atitikti priecinamumo, apibréztumo
(aiskumo) ir numatomumo reikalavimus?®. V. Milasitité (2023, p. 178-179)
pastebi, kad $is reikalavimas apima ne tik jstatymus, bet ir ,kito tipo teisés
Saltiniuose esamas teisés normas®, jskaitant, pavyzdziui, tarptautinése
sutartyse. Tarptautinio civilinés aviacijos teisinio reguliavimo pagrinda
sudaranéiuose pagal Cikagos konvencija priimtuose ICAO dokumentuose
jtvirtintos normos i$ esmés galéty biiti suvokiamos kaip atitinkanéios nurodyta
salyga, taciau tik pripazjstant jy privalomuma. Siuo aspektu problemiskas gali
biti ICAO tvirtinamiems SARPs, kurie Cikagos konvencijos priedais
vadinami tik dél patogumo ir tarptautinés teisés poziiiriu néra minétos
konvencijos dalimi (Cikagos konvencijos 54 str. | p.), daznai priskiriamas soft
law statusas — teisés doktrinoje iki §iol néra bendro sutarimo dél SARPs
privalomumo ir pabréziamas jy formaliai teisiSkai nejpareigojantis pobudis
(Ducrest, 1995; Dempsey, 2004; Albisinni, 2016; Murgan et al., 2017 cituota
Stonkus, 2023, p. 71). Nors ES teisés sistemoje ICAO leidziami standartai gali
ir daZnai jgyja privalomumg perkeliant juos j Sgjungos antring teise ar joje
darant tiesiogines nuorodas | S$iuos standartus, taip pat per ESTT
jurisprudencijg??, Kitose (ne ES) teisés sistemose jie gali biti vertinami tik
kaip rekomendacinio pobidzio aktai, ir atitinkamai tokiais laikomi EZTT
nagringjant zmogaus teisiy klausimus Konvencijos kontekste. Kita vertus,
EZTT savo praktikoje aiskindamas Konvencijos nuostatas atsizvelgia ir j
formaliai privalomos teisinés galios neturinCiuose aktuose jtvirtintas normas,
kaip atspindinCias tam tikrg konsensusa atskirais visuomeniniy santykiy

209 7¢. pvz., EZTT 2012 m. liepos 3 d. sprendimo byloje Robathin pries Austrijg,
peticijos Nr. 30457/06, 40 p. ir jame nurodytg jurisprudencija.
210 plagiau zr. Stonkus, 2022.
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reguliavimo klausimais?'!, kuris reikSmingas sprendziant dél valstybiy
vertinimo (nuozitiros) laisvés apimties (zr., pvz., Leonait¢, 2013, p. 114-121),
bei aiskindamas Konvencijos nuostatas jau yra atsizvelges j ICAO tvirtinamus
SARPs?2, Todél net ir priskiriant ICAO tvirtinamus standartus soft law akty
kategorijai, jie gali buti svarbis sprendziant dél ribojimy proporcingumo,
kadangi gali atspindéti tarptautinio konsensuso tam tikrais klausimais
egzistavimg, siaurinantj valstybés vertinimo (nuoziiiros) laisvés apimtj.
Pagal nusistovéjusia EZTT praktika, formuluoté ,,nustatytas jstatymo*
reikalauja, kad ginéijama priemoné ne tik turéty tam tikrg pagrindag vidaus
teiséje, bet ir biity suderinama su teisinés valstybés principu. Sis reikalavimas,
kaip ir Chartijoje jtvirtinty ribojimo salygy atveju, be kita ko, reiskia, jog
teisés normos, kuriy pagrindu nustatomi ribojimai, turi buti pakankamai
aiSkios ir nuspéjamos bei pricinamos jy adresatui, kad baty uztikrinta tinkama
teisiné apsauga nuo savivalées?®. Vis délto, EZTT pripaZjsta, jog visiskas
teisés aiSkumas néra jmanomas, todél teisés normy adresaty galimybé
numatyti jy taikymo rezultatus vertinama kartu atsizvelgiant ir j $ias normas
aiSkinanCig teismy praktikg (jeigu reikia) bei galimybe (prireikus)
konsultuotis dél to su teisininkais. Savo ruoztu tai, kad norma taikoma pirma
karta, savaime nedaro jos neaiskia ir pagal EZTT tokiais atvejais yra
pateisinamas tam tikro laipsnio neapibréztumas dél to, kaip ji bus taikoma
(Baltrimas, 2022, p. 16-22; Milagiiite, 2023, p. 179). EZTT vertinimu, nors
apibréZztumas yra labai siektinas, tai galéty atnesti perdéta nelankstuma ir teisé
nebiity pajégi prisitaikyti prie besikei¢ianciy aplinkybiy, todél daugelis teisés
akty yra neiSvengiamai suformuluoti vartojant terminus, kurie daugiau ar
maziau neapibrézti ir kuriy aiSkinimas bei taikymas i§ esmés yra praktikos
klausimas?'. Sis poziiiris i3 dalies atspindi EZTK, kaip ,,gyvo instrumento®,
suvokimg, todél Konvencijos nuostaty aiSkinimo ir taikymo praktikoje
i8vystyti zmogaus teisiy apsaugos standartai (ribos) taip pat nelaikomi
statiSkais ir kinta, atsizvelgiant j visuomenés, mokslo ir technikos pazanga

21 7r., pvz., EZTT 2008 m. lapkri¢io 12 d. sprendimo byloje Demir ir Baykara pries
Turkijq, petICIJOS Nr. 34503/97, 65-86 p. ir juose nurodyta Jurlsprudencgq

22 7., pvz., EZTT 2018 m. kovo 8 d. sprendima byloje R.S. pries Latvijg, peticijos
Nr. 44154/14

23 7r., pvz., EZTT 2018 m. rugséjo 20 d. sprendimo byloje Solska ir Rybicka pries
Lenkijg, peticijy Nr. 30491/17 ir 31083/17, 112 punkta ir jame nurodyta
jurisprudencija.

214 7r  pvz., EZTT 2008 m. vasario 12 d. sprendimo byloje Kafkaris pries Kiprg,
peticijos Nr. 21906/04, 138-142 p.; 2007 m. spalio 22 d. sprendimo byloje Lindon,
Otchakovsky-Laurens ir July pries Prancizijg, peticijy Nr. 21279/02 ir Nr. 36448/02,
41 p.; 2012 m. birZelio 7 d. sprendimo byloje Centro Europa 7 S.r.l. ir Di Stefano
pries Italijq, peticijos Nr. 38433/09, 140-143 p.; ir kt.
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(Jociené, 2018, p. 118). Apribojimg numatanti norma turi biiti apibréZta bent
tiek, kad nesuteikty institucijoms neriboty (diskrecijos) galiy ir suteikty
asmeniui adekvacig apsauga nuo galimo savavaliSko jsikiS§imo, turincio
poveikj Konvencijos ginamoms zmogaus teiséms (Baltrimas, 2022, p. 18-19).
Siuo aspektu EZTT vertina, ar diskrecijos apimtis ir jgyvendinimo biidas yra
pakankamai aiskiai apibrézti, atsizvelgiant | teiséta atitinkamos priemonés
(apribojimo) tikslg?®.

Apibendrinant, galima teigti, kad tyrimo metu iSry$kéjes aviacijos saugos
ir aviacijos saugumo teisiniam turiniui biidingas lankstumas, suteikiantis
valstybéms tam tikrg vertinimo (nuozitiros) laisve ir atitinkama diskrecija Siais
tikslais Zmogaus teises ribojanéias priemones taikantiems subjektams,
Chartijos bei EZTK poziiiriu savaime (per se) nepriestarauja reikalavimui,
kad apribojimas bty ,,numatytas (nustatytas) jstatymo. Savo ruoztu dél
visuomenés, mokslo ir technikos paZangos aviacijos saugai ir aviacijos
saugumui budingas bei nuolat kintan¢iy grésmiy akivaizdoje nei§vengiamai
butinas lankstumas tam tikrais atvejais gali lemti nevienoda vertinimo
(nuozitiros) laisvés apimtj ir atitinkamai teisminés kontrolés intensyvuma
vertinant ribojimy suderinamumg su Zmogaus teisiy apsaugos standartais, o
tais atvejais, kai pripazjstama plati vertinimo (nuozitiros) laisve, neatmestina,
kad galéty biti toleruojami grieztesni ribojimai, nors galbit ir nukrypstantys
nuo optimaliausio konkuruojanciy interesy santykio pusiausvyros sprendimo.
Vis délto, net ir esant pla¢iai vertinimo (nuozitiros) laisvei, tokie pasirinkimai
tiek teisékaros, tiek taikymo stadijoje turi biiti pakankamai pagrjsti ir taip pat
yra teisminés kontrolés (nors ir maziau intensyvios) objektas.

3.1.3. Aviacijos sauga ir aviacijos saugumu grindziamy ribojimy atitiktis
proporcingumo principui

Chartijos 52 straipsnio 1 dalyje, be kita ko, tiesiogiai jtvirtintas reikalavimas,
jog ,,[blet koks Sios Chartijos pripazinty teisiy ir laisviy jgyvendinimo
apribojimas turi <...> nekeisti $iy teisiy ir laisviy esmés* (angl. respect the
essence). Pagrindiniy Zmogaus teisiy ,,esmés* samprata néra nauja ir teisés
doktrinoje daznai kildinama i§ 1949 mety Vokietijos Pagrindinio jstatymo,
kuris turéjo jtakos $ios koncepcijos jsitvirtinimui ir kity Europos valstybiy,
dabar esanciy ES valstybémis narémis, konstitucijose (Zr., pvz., Danélien¢,
2012, p. 37-43; Lenaerts, 2019). Atsizvelgiant j tai, ,,teisés esmeés* kriterijaus

215 7r. pvz., EZTT 2020 m. sausio 20 d. sprendimo byloje Magyar Kétfarki Kutya
Part pries Vengrijq, peticijos Nr. 201/17, 94 p. ir jame nurodyta jurisprudencija.
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jtvirtinimas Chartijoje dalies mokslininky aiSkinamas tuo, kad ji kyla i$
Sajungos valstybéms naréms bendry konstituciniy tradicijy (Ojanen, 2016,
Brkan, 2018 cituota Lenaerts, 2019, p. 780). Taikant ,teisés esmés* kriterijy,
i§ principo tikrinama, ar daromas poveikis tam tikros teisés ,,esminiam
turiniui*, ar gerbiama jos ,,faktiné esmé*, ar nekyla abejoniy dél pacios teisés
(FRA, 2020, p. 73). Atitinkamai ESTT Siuo aspektu taip pat vartoja tokias
sagvokas kaip ,.esminis (pagrindinis) turinys“ (angl. the essential content),
»pati esmé* (angl. the very substance), ,faktiné esmé* (angl. the actual
substance)?!®. Kaip matyti i§ ESTT jurisprudencijos, kai tam tikra priemong,
ribojanti naudojimasi pagrindine teise, yra tokia intensyvi ir plati, kad vercia
abejoti pacia teise (realiomis galimybémis ja praktiskai jgyvendinti), $i
priemoné savaime laikoma nesuderinama su Chartija, tokiais atvejais toliau
nevertinant konkuruojanéiy interesy pusiausvyros islaikymo, 0 nenustacius,
jog atitinkamas ribojimas pazeidzia ,teisés esmg¢®, butina jvertinti, ar juo
paisoma proporcingumo reikalavimy?'’. Tadiau absoliu¢iomis pripazjstamy
Zmogaus teisiy, pavyzdziui — nezmonisko ar Zzeminancio elgesio draudimo,
atzvilgiu visas jy turinys laikytinas $iy ,.teisiy esme®, todél bet kokie tokiy
teisiy apribojimai yra nesuderinami su jy esme (Lenaerts, 2019, p. 792).
Konvencijoje ,,teisés esmés“ koncepcija tiesiogiai néra minima. Vis
délto, EZTT jurisprudencijoje taip pat pasitelkiamas §is kriterijus,
sprendimuose darant aiskias nuorodas j ,,teisés esme* arba ,,branduolj* (angl.
the very essence, the very substance, the core)?8. E. Leonaité (2013, p. 299—
300) Sig zmogaus teisiy ir laisviy ribojimo salyga kildina i§ pacios Zzmogaus
teisiy apsaugos idéjos Serdies, kaip leidziancig uztikrinti, kad ,,susidiirus
konkuruojanc¢ioms teiséms ar asmens ir visuomenés interesams biity iSvengta
prigimtiniy teisiy paneigimo*. Pasak minétos autorés, ,,teisés esmés* kriterijus
EZTT jurisprudencijoje naudojamas keletu aspekty: 1) kai ,,[pJoveikis teisés
esmei laikomas Konvencijos ginamos teisés apribojimu®; 2) kai ,,[t]eisés

216 7r pvz., ESTT 2017 m. liepos 5 d. sprendimo byloje Fries, C-190/16, 73,
75 punktus; Bendrojo Teismo 2014 m. vasario 27 d. sprendimo byloje Ezz ir kt. pries
Tarybg, T-256/11, 200 punkta; ir kt.

27 7., pvz., ESTT 2014 m. balandZio 8 d. sprendima sujungtose bylose Digital Rights
Ireland ir kt., C-293/12 ir C-594/12; 2017 m. liepos 5 d. sprendima byloje Fries, C-
190/16; 2020 m. spalio 6 d. sprendima sujungtose bylose Etat luxembourgeois (Droit
de recours contre une demande d’information en matiére fiscale), C-245/19 ir
C-246/19; 2024 m. sausio 18 d. sprendimg byloje RTL Nederland ir RTL Nieuws, C-
451/22; ir kt.

218 7r  pvz., EZTT 2017 m. rugséjo 19 d. sprendimo byloje Regner pries Cekijg,
peticijos Nr. 35289/11, 150 ir 161 p.; 2006 m. sausio 11 d. sprendimo byloje Sgrensen
ir Rasmussen pries Danijg, peticijy Nr. 52562/99 ir 52620/99, 54, 59 ir 64 p.; teiséjo
G. A. Serghides pritarian¢iajag nuomone byloje OOO Regnum pries Rusijg, peticijos
Nr. 22649/08.
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esmés pazeidimas tapatinamas su apribojimo neproporcingumu®; 3) kai
»lt]eisés esmés pazeidimas siejamas su Konvencijos ginamos teisés
veiksmingumo paneigimu®; 4) kai ribojimas ,,pripazjstamas sunaikinusiu
Konvencijos ginamos teisés esme¢* (Leonaité, 2013, p. 300-314).

,» Teisés esmés* koncepcija glaudziai susijusi su proporcingumo principu.
Pavyzdziui, nustacius, jog ribojimu buvo paneigta pati ,.teisés esme®, toks
ribojimas savaime néra suderinamas ir su proporcingumo principo
reikalavimais. Taip pat atvirk$¢iai — nustacius, jog atitinkamas ribojimas buvo
proporcingas, jis laikytinas suderinamu ir su pacia tos ,.teisés esme®. Taciau
net ir nenustacius, kad tam tikru ribojimu biity pazeidziama atitinkamos teisés
esmé, tai savaime nereiSkia, kad toks ribojimas yra proporcingas, t. V.
atitinkamas ribojimas tuo paciu metu gali biti pripazintas nepazeidzianciu
»teisés esmeés®, bet vis tiek neproporcingu (zr., pvz., Lenaerts, 2019, p. 786—
788 ir ten cituotg jurisprudencija). Pagrindiniy Zzmogaus teisiy ir laisviy esmés
koncepcija K. Lenaerts (2019, p. 792-793) apibuidina kaip absoliucig galimy
ju apribojimy riba, apibréziancia teisiy ir laisviy sfera, kuri visada turi likti
laisva nuo kiSimosi arba kitaip — ribojimy, kaip ,,nuolatinj priminima, kad
pagrindinés miisy vertybés yra absoliuCios ir néra balansuojamos®. Savo
ruoztu proporcingumo principas iSreiskia tam tikros pusiausvyros paieskas,
balansavima tarp konkuruojanciy vertybiy, neperZzengiant minétos pagrindiniy
zmogaus teisiy ir laisviy esmés ribos.

Proporcingumo principas tiesiogiai minimas pacioje Chartijoje — jos
52 straipsnio 1 dalyje jtvirtinta, kad, remiantis proporcingumo principu, $ios
Chartijos pripazinty teisiy ir laisviy apribojimai galimi tik tuo atveju, kai jie
bitini ir tikrai atitinka Sajungos pripazintus bendrus interesus arba reikalingi
kity teiséms ir laisvéms apsaugoti. ESTT taip pat ne kartg yra pabrézes, kad
pagal proporcingumo principg priemonés, kuriy galima imtis, turi nevirsyti to,
kas biitina numatytiems tikslams pasiekti?'®. Taigi, pagal proporcingumo
principa i§ esmés reikalaujama, kad atitinkamas ribojimas (i) baty tinkamas
siekiamiems tikslams, (ii) bitinas ir (iii) proporcingas siaurgja prasme (stricto
sensu).

Apskritai, proporcingumo principas pripazjstamas vienu i§ bendryjy
Sajungos teisés principy ir yra apibréztas Europos Sgjungos sutarties
5 straipsnio 4 dalyje, numatancioje, kad pagal proporcingumo principa
Sajungos veiksmy turinys ir forma nevirsija to, kas biitina siekiant ES Sutar¢iy
tiksly. Sajungos teis¢je taikomu proporcingumo principu siekiama nustatyti
tam tikras ES institucijy ir Sgjungos teise jgyvendinanciy nacionaliniy

219 7r  pvz., ESTT 2024 m. balandzio 25 d. sprendimo byloje Lufthansa Linee Aeree
Germaniche ir kt., C-204/23, 22 punkta ir jame nurodytg jurisprudencijg.
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institucijy veiksmy ribas, o jo taikymas ESTT jurisprudencijoje varijuoja nuo
labai pagarbaus pozitrio iki gana griezto ir kruopsStaus gincijamos priemonés
pateisinimo nagrinéjimo (zr., pvz., de Blrca, 1993; Sauter, 2013). Pasak
N. Emiliou (1996, p. 273), proporcingumo testo naudingumas ir slypi tame,
kad jis suteikia teismams lankstumag vertinant priemones, priimtas
igyvendinant atitinkamiems subjektams suteikta diskrecijos laisve.

Konvencijos Zmogaus teisiy apsaugos sistemoje proporcingumo
principas taip pat uzima svarbig vieta, siekiant nustatyti teisingg pusiausvyra
tarp konkuruojanciy asmens teisiy ir visuomenés interesy. Nors tiesiogiai
Konvencijoje proporcingumo principas néra jtvirtintas, taciau mokslingje
literatiroje jis laikomas bene svarbiausiu Konvencijos aiskinimo jrankiu,
bendruoju jos aiskinimo principu (Zr., pvz., van Dijk, van Hoof, 1998 ir
Christoffersen, 2009 cituota Leonaité, 2013, p. 45). EZTT praktikoje, kuria
savo jurisprudencijoje daznai remiasi ir ESTT, proporcingumo principas
neretai tampa konkuruojanciy vertybiy pusiausvyros nustatymo instrumentu.

Proporcingumo principa tyrinéjanciy teisés mokslininky nuomonés §io
principo sampratos ir taikymo aspektais ne visais atzvilgiais sutampa — dalis
mokslininky nesutaria dél pacios proporcingumo testo strukttros ar dél atskiry
Sio testo elementy, jy saveikos ir svarbos. Vis délto, nepaisant jvairiy teisés
doktrinoje pateikiamy Sio principo modeliy variacijy, kontinentinés Europos
valstybiy teiséje ir tarptautiniy teisminiy institucijy, jskaitant ESTT bei EZTT,
praktikoje jsitvirtino ,,vokisSkajam® proporcingumo tyrimo modeliui artimas
trinaris proporcingumo testas, kuriuo remiantis iSskiriami trys esminiai
reikalavimai — tinkamumas, batinumas ir proporcingumas stricto sensu.
Kitaip tariant, remiantis proporcingumo principu, taikomos priemonés turi
buti: (i) tinkamos norimiems tikslams pasiekti; (ii) bitinos, t. y. siekiamo
tikslo turi buti negalima pasiekti taikant alternatyvias maziau ribojancias
priemones; (iii) proporcingos siaurgja prasme (Stricto sensu), t. y. pernelyg
neapriboti asmens teisiy, lyginant su siekiamo tikslo svarba (Zr., pvz.,
Danéliené, 2012, p. 37-43; Leonaité, 2013, p. 30-40). Vokietijos teisés
doktrinoje iSplétota trijy elementy proporcingumo testo samprata sudaré
salygas formuotis ir tarptautiniy teismy, inter alia ESTT bei EZTT, praktikoje
taikomam proporcingumo principo tyrimo modeliui (Leonaité, 2013, p. 38—
39).

Vertinant pirmajj — ,.,tinkamumo* — kriterijy svarbu nustatyti rysj tarp
atitinkamos (ribojancios) priemongs ir ja siekiamo tikslo (jy sasajuma), t. y. ar
taikoma priemoné yra tinkama siekiamam tikslui pasiekti, Kitaip tariant, ar ji
gali realiai prisidéti prie Sio tikslo realizavimo. Vis délto, priemoneés
tinkamumui Kkonstatuoti nebiitina nustatyti, jog ji leidzia pasiekti norimus
tikslus, ir pakanka, kad taikoma priemoné bent i§ dalies prisidéty prie $iy tiksly
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jgyvendinimo, todél net ir nustacius, jog tikslui pasiekti vien §i0S priemonés
nepakanka bei reikia imtis papildomy priemoniy, tokia priemoné savaime néra
netinkama (Danéliené, 2012, p. 64-66). Tadiau tiek Chartijos, tick EZTK
zmogaus teisiy apsaugos sistema reikalauja, kad biity pasirinkta maZziau
ribojanti alternatyva, kuri zmogaus teisiy ir (ar) laisviy neriboty labiau, nei tai
biitina siekiamiems tikslams. Siame kontekste svarbi valstybéms tenkanti
vertinimo (nuozitiros) laisvé pasirenkant konkrecias ribojancias priemones
atsizvelgti i Salies specifika, kuri skirtingose srityse néra vienoda. Pavyzdziui,
byloje Liuksemburgas pries Parlamentq ir Tarybg, C-176/09, kaip vieng i$
sriciy, kuriose Sajungos teisés akty leidéjas turi didele normatyvine galia,
ESTT isskyré biitent oro transporto sritj??. Sioje byloje Teisingumo Teismas
kartu priminé, kad pagal nusistovéjusia Sio teismo praktika proporcingumo
principas yra vienas i§ bendryjy Sajungos teisés principy ir jpareigoja, jog
Sajungos teisés nuostata numatytos priemonés biity tinkamos atitinkamais
teisés aktais sickiamiems teisétiems tikslams jgyvendinti bei nevirSyty to, kas
bitina jiems pasiekti. Taigi nepaisant to, kad oro transporto srityje paprastai
pripazjstama didelé wvalstybiy vertinimo (nuoziiiros) laisvé pasirenkant
ribojanciy priemoniy pobiid;j ir apimtj, atitinkamy priemoniy pasirinkimas turi
bati pagrjstas, nors tokiam pagrindimui taikoma mazesné jrodingjimo nasta,
lyginant su kitomis sritimis, kuriose valstybéms pripazjstama ne tokia plati
vertinimo (nuoziiiros) laisvé. Taciau jrodingjimo nastos kartelé §iuo aspektu
priklauso ir nuo ribojimo pobtdZzio bei masto — kuo svarbesné yra ribojama
teisé ar laisvé arba kuo didesnio masto yra tos teisés ar laisvés ribojimas, tuo
jipagrindziantys argumentai turi buiti svaresni ir atitinkamai teisés akty leidéjo
diskrecijos laisvé yra mazesné (Lenaerts, 2019, p. 793; Milasiaté, 2023,
p. 182), o tai lemia ir intensyvesn¢ teismine kontrole, kai neapsiribojama
»akivaizdzios klaidos* arba ,,aiskaus pazeidimo* (ne)egzistavimo nustatymu,
bet reikalaujama pateikti ,,labai rimtas* arba ,,ypatingai svarbias* priezastis
ribojimo taikymui.

,Butinumo* kriterijus, Kkuris daznai apibiidinamas kaip ,,maZiau
ribojancios alternatyvos“ reikalavimas, suponuoja pareiga taikyti vienodai
veiksmingg siekiamam tikslui, tadiau maziau ribojancig (alternatyvig)
priemong. Vertindamas ,,butinumo* kriterijy, ESTT pabrézia, kad ribojimai
turi nevirSyti to, kas yra ,grieztai batina“ (angl. strictly necessary)?.

220 Taip pat zr., pvz., generalinio advokato Paolo Mengozzi 2013 m. birzelio 13 d.
i$vados byloje Schwarz, C-291/12, 53 p. ir jame nurodytg ESTT jurisprudencijg.

221 7r., pvz., ESTT 2021 m. birzelio 22 d. sprendimo Latvijas Republikas Saeima
(Baudos taskai), C-439/19, 105 punktg ir jame nurodyta jurisprudencija; taip pat Zr.
2024 m. sausio 30 d. sprendimo byloje Direktor na Glavna direktsia ,, Natsionalna
politsia“ pri MVR — Sofia, C-118/22, 39 punkta.
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Pavyzdziui, byloje Landeshauptstadt Wiesbaden, C-61/22, ESTT didZioji
kolegija, nagrinédama aviacijos saugumo aspektu reikSmingus klausimus dél
valstybéms naréms nustatyto jpareigojimo ] tapatybés kortelés laikmenag
saveikia skaitmenine forma jtraukti dviejy pirSty atspaudus, ypac siekiant
identifikuoti oro transportu keliaujancius grésme aviacijai kelian¢ius asmenis,
ir pasisakydama dél tokios ribojancios priemonés butinumo, atkreipé démes;j,
jog tuo atveju, kai galima rinktis i§ keliy tinkamy priemoniy, kad biity pasiekti
teiséti tikslai, reikia taikyti maziausiai suvarzancig priemong???, Todél
vertinant tokias alternatyvas svarbu jvertinti ir kiekvienos i§ jy galimg
neigiama poveikj. Siuo aspektu bylose, ypa¢ tose, kuriose sprendziami
klausimai, susij¢ su Chartijoje jtvirtinty teisiy, atitinkan¢iy EZTK
garantuojamas teises, ribojimais, ESTT daZnai semiasi jkvépimo i§ EZTT
praktikoje aiSkinant Konvencijos nuostatas suformuluoty taisykliy ir
akcentuoja, jog tam, kad ribojimas buty laikomas ,biitinu demokratinéje
visuomengje*“ (angl. necessary in a democratic society), turi egzistuoti
,primygtinis socialinis poreikis* (angl. pressing social need)??, kitaip tariant,
buidvardis ,.biitinas* Zmogaus teisiy ribojimy prasme apima ,,primygtinj
socialinj poreikj*?*. M. Lankauskas (2007, p. 110, 128) EZTT
jurisprudencijos kontekste pastebi, kad batinumas demokratinéje visuomengéje

222 7r ESTT 2024 m. kovo 21 d. sprendimo byloje Landeshauptstadt Wiesbaden,
C-61/22, 83 punkta.

223 E, Leonaité (2013, p. 8) pazymi, kad sgvoka ,,pressing social need* (angl.) i lietuviy
kalba taip pat verCiama kaip ,neatidéliotinas visuomeninis poreikis* (Danéliené,
2012, p. 135-136), ,,visuomenés poreikis“ (Jociené, Cilinskas, 2004, p. 89), ,,butinas
socialinis poreikis“ (pvz., generalinio advokato Yves Bot i§vados byloje Rahman ir
kt., C-83/11, 73 p. vertimas; taip pat ESTT 2003 m. geguzés 20 d. sprendimo
sujungtose bylose Osterreichischer Rundfunk ir kt., C-465/00, C-38/01 ir C-139/01,
83 p. vertimas), ,,privalomas socialinis poreikis* (pvz., Tarnautojy Teismo 2011 m.
liepos 5 d. sprendimo byloje V pries Parlamentq, F-46/09, ECLI:EU:F:2011:101,
122 p. vertimas) arba ,,privalomas visuomenés poreikis* (pvz., ESTT 2021 m. vasario
3d. sprendimo byloje Fussl Modestrale Mayr, C-555/19, 91p. vertimas),
Limperatyvus visuomeninis poreikis* (pvz., generalinés advokatés Verica Trstenjak
iSvados byloje MSD Sharp & Dohme, C-316/09, 78 p. vertimas; 2006 m. balandZio
27 d. sprendimo byloje Komisija pries Vokietijq, C-441/02, 109 p. vertimas) arba
»imperatyvinis visuomeninis poreikis“ (pvz., ESTT 2006 m. rugs¢jo 12 d. sprendimo
byloje Laserdisken, C-479/04, 64 p. vertimas; 2006 m. gruodzio 12 d. sprendimo
byloje Vokietija pries Parlamentq ir Tarybg, C-380/03, 154 p. vertimas).

24 7r., pvz., ESTT 2003 m. geguzés 20d. sprendimo sujungtose bylose
Osterreichischer Rundfunk ir kt., C-465/00, C-38/01 ir C-139/01, 83 punktg; 2006 m.
balandZio 27 d. sprendimo byloje Komisija pries Vokietijg, C-441/02, 109 punkta;
2006 m. rugséjo 12 d. sprendimo byloje Laserdisken, C-479/04, 64 punktg; 2006 m.
gruodzio 12 d. sprendimo byloje Vokietija pries Parlamentq ir Tarybg, C-380/03,
154 punktg; 2021 m. vasario 3d. sprendimo byloje Fussl Modestrae Mayr,
C-555/19, 91 punkts.
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yra pakankamai abstraktus vertinamojo pobiidzio kriterijus, ir Siame kontekste
taip pat itin svarbi valstybéms palikta pakankamai plati vertinimo (nuoZzitiros)
laisvé taikant ribojimus atsizvelgti j konkrecios Salies specifika. E. Leonaité
(2013, p. 86-157) nuo konkreéioje byloje valstybei pripazjstamos vertinimo
laisvés apimties priklausantj skirtingg teismo atliekamo proporcingumo
tyrimo intensyvuma sieja su proporcingumo ir subsidiarumo principy
persipynimu EZTT jurisprudencijoje bei pirmine valstybiy atsakomybe
uztikrinant naudojimasi EZTK ginamomis teisémis.

IS tiesy, tose srityse, kuriose pripazjstama didelé valstybiy vertinimo
(nuozitiros) laisvé ir teisékiiros subjekty bei administraciniy institucijy turima
diskrecija, teismo vykdoma apribojimo batinumo kontrolé paprastai
apsiriboja patikrinimu, ar nebuvo padaryta ,,akivaizdi vertinimo klaida“ arba
,»aiskus pazeidimas®“. Vykdydamas tokig i$ principo ,,ribotg kontrole* teismas
siekia i§vengti rizikos pakeisti politinés valdzios institucijy vertinimg savuoju
ir sudaryti galimybeg valstybéms atsizvelgti | savo istorinius, socialinius,
kultiirinius bei kitus ypatumus jgyvendinant Zzmogaus teises, jskaitant
zmogaus teisiy ir laisviy ribojimy nustatymg. Tai ypac rysSku politiskai
jautriose ir sudétingy, be kita ko, ekonominio, techninio ar socialinio
pobudzio, vertinimy reikalaujanciose srityse, pavyzdziui, tokiose kaip kova su
terorizmu ir kitais sunkiais nusikaltimais, pripazjstant, kad ,,tik akivaizdus
Sioje srityje priimtos priemonés netinkamumas kompetentingos institucijos
ketinamo siekti tikslo atzvilgiu gali paveikti tokios priemonés teisétumag‘‘?%,
Todél ir Siose srityse kylan¢iy gin¢y nagrinéjimui badingi tam tikri procesiniai
ypatumai, kai nereikalaujama aiskiai ir neabejotinai jrodyti, kad pasirinkta
vienintelé tomis saglygomis prieinama (galima) priemoné jgyvendinti siekiama
tikslg, bet pakanka jrodyti, jog buvo atlikta atitinkamy priemoniy tinkamumo,
bitinumo ir proporcingumo analizé, jskaitant galimy alternatyvy ir jy
poveikio vertinima.

Byloje Liuksemburgas pries Parlamentq ir Tarybg, C-176/09, kaip vieng
1§ tokiy sri¢iy, kuriose Sajungos teisés akty leidéjas turi didele normatyvine

225 Siuo klausimu Zr., pvz., 2007 m. liepos 10 d. generalinés advokatés Verice
Trstenjak iSvada byloje Jungtiné Karalysté pries Tarybg, C-137/05, kurioje ji dél
laisvés, saugumo ir teisingumo erdvés, apimangios ir Sengeno acquis communautaire,
pazyméjo, jog didelé Bendrijos teisés akty leidéjo veiksmy laisvé ,,apima politinio,
ekonominio ir socialinio poblidzio pasirinkimus ir <..> jis turi atlikti sudétingus
vertinimus. Vadinasi, tik akivaizdziai neproporcingas $ioje srityje priimtos priemonés
pobudis, palyginti su tikslu, kurio kompetentingos institucijos ketina siekti, gali
paveikti Sios priemonés teisétumg™. Taip pat zr., pvz., 2013 m. birzelio 13 d.
generalinio advokato Paolo Mengozzi i§vadg byloje Schwarz, C-291/12, nagrinéjant
Su aviacijos saugumu tiesiogiai susijusj klausimg dél biometriniy duomeny (pirsty
atspaudy) iraSymo asmens dokumentuose.
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galia, ESTT isskyré biitent oro transporto sritj. Sioje byloje Teisingumo
Teismas dél i§ proporcingumo principo kylanciy reikalavimy paisymo
teisminés kontrolés oro transporto srityje atkreipé démesj, kad ,,tik akivaizdi
<..> priimtos priemonés pobudzio neatitiktis kompetentingos institucijos
siekiamam tikslui gali turéti poveikio tokios priemonés teisétumui <...>. Vis
délto, net turédamas tokia galig Sajungos teisés akty leidéjas privalo pagristi
pasirinkimg objektyviais kriterijais. Be to, vertindamas apribojimus,
susijusius su jvairiomis galimomis priemonémis, jis turi iSnagrinéti, ar
pasirinkta priemone siekiami tikslai gali pateisinti neigiamas, ar net ypac
neigiamas, ekonomines pasekmes tam tikriems [oro transporto]
operatoriams*??®, Taigi visais atvejais, be kita ko, biitina jvertinti galimas
maziau ribojancias alternatyvas, ir motyvacija dél pasirinkty priemoniy ,,turi
buti pritaikyta prie gin¢ijamo akto pobudzio ir turi aiskiai bei nedviprasmiskai
atskleisti akta priémusios Bendrijos institucijos samprotavimus, kad
suinteresuotieji asmenys galéty suzinoti priimtos priemonés pagrinda, o
Teisingumo Teismas — vykdyti [teisming] kontrole*??’, Ta¢iau Teisingumo
Teismo jurisprudencijoje néra reikalaujama, kad kompetentingos institucijos
,»aiskiai jrodyt[y], jog tomis paciomis salygomis nebuvo jokios kitos galimos
priemonés jgyvendinti §j teisétg tikslg*??®. Todél net véliau ir paaiskéjus, kad
buvo geresniy teisés akty leidéjo pasirinktos priemonés alternatyvy, tai
savaime nepaneigia tokios priemonés atitikimo butinumo kriterijui. Tai i§
esmés gali buti sicjama su demokratinéms valstybéms budingu valdziy
padalijimo principu, kai teismai paprastai negali vertinti atitinkamos
priemonés politinio tikslingumo aspektu, nebent jau ja nustatant biity
pakankamai akivaizdu, kad ji neatitinka siekiamy tiksly.

IS ESTT sprendimo byloje Schwarz, C-291/12, ir joje pateiktos
generalinio advokato Paolo Mengozzi i§vados taip pat matyti, jog nagrinéjant
su aviacijos saugumu tiesiogiai susijusj klausimg dél biometriniy duomeny
(pirsty atspaudy) jraSymo asmens dokumentuose buvo atsizvelgta j aplinkybe,
ar vertintos ir kitos zmogaus teises maziau ribojancios priemonés. Byloje
keltas klausimas, pavyzdziui, dél akies rainelés atpazinimo metodo
(ne)taikymo ar vien veido atvaizdo pateikimo asmens dokumente, o
generalinis advokatas $ias alternatyvas vertino, be kita ko, jy veiksmingumo,

226 7r. ESTT 2011 m. geguzés 12 d. sprendimo byloje Liuksemburgas pries
Parlamentq ir Tarybg, C-176/09, 61-63 p. ir juose nurodytg jurisprudencijg.

221 7r., pvz., ESTT 1996 vasario 29 d. sprendimo byloje Belgija pries Komisijg, C-
56/93, 86 punkta; 2004 m. rugséjo 9 d. sprendimo byloje Ispanija pries Komisijg, C-
304/01, 50 punktg ir jame nurodytg jurisprudencijg.

228 7 ESTT didziosios kolegijos 2023 m. gruodzio 5 d. sprendimo byloje Nordic Info,
C-128/22, 80 p. ir jame nurodyta jurisprudencija.
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jgyvendinimo sgnaudy (kainos) ir kity galimy nepatogumy (pvz., pavojaus
sveikatai, tikrinimy prie Sajungos iSorés sieny sulétéjimo) pozidiriu. Siuo
aspektu savo i§vadoje generalinis advokatas, remdamasis Teisingumo Teismo
praktika, pabréze, jog ,,apribojimai turi grieztai atitikti biitinumo salyga <...>,
taigi neturi biiti jokios priemonés, kuri biity tokia pat veiksminga, bet maziau
ribojanti nei ta, kuria paZzeidziama pagrindiné teis¢ <..>“?®, Vis délto Sis
aspektas gali buiti problematiskas, turint omenyje tai, kad aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo, kaip riziky valdymo, priemoniy nauda ne visada akivaizdi
—ju tikslas yra uztikrinti, kad ,.kazkas (blogo) nejvykty®, kitaip tariant uzkirsti
kelig nepageidaujamiems jvykiams, todél apie tokius ,,nejvykius“ (angl. non-
events) tiesiog neturima duomeny, kuriais biity galima objektyviai pagristi ir
iSmatuoti atitinkamy priemoniy veiksminguma bei palyginti jj su kitomis tuo
metu prieinamomis alternatyvomis, o teis¢ negali reikalauti jrodyti tai, kas
nejmanoma (probatio diabolica principas). Be to, aviacijoje aukStam saugos
ir saugumo lygiui uztikrinti bei iSlaikyti yra placiai taikomos bei nuolat
vystomos sudétingos technologijos, ir jau minéta, kad tokioje ,,srityje <...>,
kur technologijos yra sudétingos ir nuolat vystosi, Sajungos teisés akty
leidéjas turi didele diskrecija vertindamas labai sudétingas faktines mokslinio
ir techninio pobiidzio aplinkybes, kad nustatyty savo priimamy priemoniy
pobudj ir apimtj <...>, tokioje srityje Teisingumo Teismas negali pakeisti
teisés akty leidéjo vertinimo <...> savuoju‘‘>®, Motyvavimo pareigos apimtis
pasirenkant atitinkamas priemones taip pat yra mazesné, jei suinteresuotajam
asmeniui buvo suteikta galimybé dalyvauti gincijamo akto priémimo
procediroje ir pareik§ti dél to nuomong?!. Apskritai, Zmogaus teises
ribojanciy sprendimy priémimo proceso kokybés aspektas tampa svarbiu
kriterijumi sprendziant dél pripazjstamos vertinimo (nuoziiiros) laisvés ir
atitinkamai vertinant gin¢ijamos priemonés suderinamuma su Zzmogaus teisiy
apsaugos reikalavimais (Leonaité, 2013, p. 147-155). Kita vertus, toks
suinteresuoty asmeny dalyvavimas ne visais atvejais yra jmanomas, ypac
kalbant apie aviacijos saugumo priemones, kuriy atzvilgiu daznai biitina
iSlaikyti tam tikra slaptuma. Nurodyti veiksniai i§ esmés atspindi atitinkamy
institucijy ,,geresng padétj” vertinant ribojimy proporcinguma, lyginant su
teismu, kadangi butent jos turi geresng¢ prieigg prie Svarbiy (jskaitant
operatyviniy) duomeny, ir galimybe¢ juos jvertinti bei priimti konkrecios

229 7r ESTT 2013 m. spalio 17 d. sprendima byloje Schwarz, C-291/12, ir $ioje byloje
pateikta generalinio advokato Paolo Mengozzi 2013 m. birzelio 13 d. iSvada.

230 7r. generalinio advokato Paolo Mengozzi 2013 m. birzelio 13 d. i§vados byloje
Schwarz, C-291/12, 53 p. ir jame nurodytg ESTT jurisprudencija.

231 7r., pvz., ESTT 2003 m. rugséjo 11 d. sprendimo byloje Austrija pries Tarybg, C-
445/00, 49 ir 50 punktus.
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visuomenés poreikius labiau atitinkan¢ius sprendimus, 0 tai suteikia tam tikra
didesn;j svorj Siy institucijy sprendimams ir yra vienas i$ kriterijy, galinCiy
lemti platesnés vertinimo (nuoZidiros) laisvés pripaZzinima bei atitinkamai
mazesnio intensyvumo teisming kontrole.

EZTT jurisprudencijoje, kurig citavo ir ESTT generalinis advokatas
Philippe Léger, pavyzdziui, savo i$vadoje sujungtose bylose Parlamentas
pries Tarybg ir Komisijg, C-317/04 ir C-318/04, susijusiose su susitarimu tarp
Europos Bendrijos ir Jungtiniy Amerikos Valstijy dél keitimosi oro transporto
keleiviy duomeny jrasy (PNR) duomenimis, pasisakant dél Konvencijoje
jtvirtinto reikalavimo, jog apribojimai turi buti ,bitini demokratinéje
visuomeng¢je®, isaiskinta, kad buidvardis ,,biitina“ EZTK prasme reiskia, jog
turi buti ,,primygtinis socialinis poreikis® ir priemoné, kurios imtasi, turi buti
,proporcinga siekiamam teisétam tikslui“?®2, Greta $iy kriterijy, kaip pastebi
E. Leonaité (2013, p. 175-176), daznai i$skiriamas ir ,,svarbiy bei pakankamy
priezasCiy“, pagrindzian¢iy konkreCios priemonés taikyma, kriterijus.
Pastarasis kriterijus, leidziantis pagrjsti taikomos priemonés ,butinumg‘
demokratinéje visuomenéje??, tiesiogiai susijes su valstybéms tenkancia
jrodingjimo nasta, kuriai jtakos turi konkreéiu atveju joms pripazjstama
vertinimo (nuozitros) laisvé. A. Lester ir D. Pannic (2004, p. 93),
apibendrindami EZTT praktika $iuo klausimu, pazymi, jog budvardis ,,batina“
néra sinonimas zodziui ,,privaloma®, taciau taip pat neturi tokiy sagvoky kaip
Lleistina®, ,jprasta“, ,naudinga®, ,pagrista“ ar ,,pageidautina“ lankstumo.
Kadangi ,bitinumas“ Konvencijos prasme vertinamas ,,demokratinés
visuomenés® poziiriu, i§ EZTT jurisprudencijos matyti, kad turi biiti
laikomasi ,.toleranti§ko ir plataus® poziorio®®. Tai akcentuojama ir teisés
doktrinoje (Kilkelly, 2003 cituota Lankauskas, 2007, p. 110), nurodant, jog
nors EZTT aidkiai neapibrézia demokratinés visuomenés sampratos, i§ §io
teismo ,,sprendimy atskirose bylose galima spresti apie tam tikrus jos bruozus,
tokius kaip tolerancija, platus akiratis, teisés virSenybé, taip pat proporcingas
balansas tarp individo teisiy ir vieSojo intereso®. Apskritai, proporcingumas,
kaip jj apibudino T. Tridimas (2006 cituota Leonaité, 2013, p. 44) yra lankstus
principas, kuris skirtinguose kontekstuose, siekiant apsaugoti skirtingus
interesus, gali suponuoti skirtingus teisminés priezitiros intensyvumo lygius.

22 71 pvz., EZTT 1986 m. lapkri¢io 24 d. sprendimo byloje Gillow pries Jungtine
Karalyste, peticijos Nr. 9063/80, 55 p.

288 7y pvz., EZTT 2008 m. gruodzio 4 d. sprendimo byloje S. ir Marper pries
Jungtine Karalyste, pareiskimo Nr. 30562/04, 101 p.

284 7r., pvz., EZTT 1981 m. spalio 22 d. sprendimo byloje Dudgeon pries Jungtine
Karalyste, peticijos Nr. 7525/76, 53 p.
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Vertinant ribojimy proporcinguma siaurgja prasme (Stricto sensu) i
esmés atlickamas tikrasis konkuruojanciy vertybiy balansavimas, jy
pusiausvyros paieSka, kai tarpusavyje lyginami (,,sveriami®) teisiy ir laisviy
ribojimai su siekiamo tikslo svarba. Sis etapas doktrinoje apibiidinamas kaip
leidziantis uztikrinti, jog atitinkamos priemonés ribojantis poveikis nebty
pernelyg didelis, lyginant su $iy ribojimy nauda siekiant pagal Chartija ir (ar)
EZTK pripazjstamy teiséty tiksly (Danéliené, 2012, p. 70-73; Leonaité, 2013,
p. 46-47). Atliekant § balansavimg ir, apskritai, taikant proporcingumo
principa bei i§ jo kylancius reikalavimus, inter alia, jog ribojimai turi buti
tinkami ir biitini demokratinéje visuomenéje, svarbu tiksliai nustatyti tokiais
ribojimais siekiamg konkrety tikslg. Aviacijos sauga ir aviacijos saugumu
grindziamy ribojimy kontekste tai reiskia, kad abstraktus aviacijos saugos ir
(ar) aviacijos saugumo tikslo jvardijimas Chartijoje ir EZTK ijtvirtinty
Zmogaus teisiy apsaugos standarty prasme savaime neatrodo tinkamas ir
kiekvienu individualiu atveju turéty bati patikslintas, atsizvelgiant j konkrecig
situacijg ir aiSkiai atskleidziant, kokias vertybes, nuo kokiy grésmiy ir iKi
kokio lygio siekiama apsaugoti.

3.1.4. ,Teiséto tikslo* kriterijus, ribojimus grindziant aviacijos sauga ir
aviacijos saugumu

Analizuojant aviacijos sauga ir aviacijos saugumg, kaip Zmogaus teisiy
ribojimo pagrindg Chartijos ir EZTK prasme, aktualiausias batent , teiséto
tikslo* kriterijus. Sis (teiséto tikslo) reikalavimas Zmogaus teisiy ribojimy
kontekste siejamas su biitinybe nubrézti aiskia takoskyra tarp interesy, kuriais
gali biiti grindziami teisiy ribojimai, ir interesy, kuriais remiantis teisiy
apribojimai néra galimi (Barak, 2012, p. 248 cituota Leonaité¢, 2013, p. 160).
Pagal Chartijos 52 straipsnio 1 dalj tokiais, t. y. teisétais, tikslais laikomi
»3gjungos pripazinti bendri interesai* arba, kai apribojimai yra ,reikalingi
kity teiséms ir laisvéms apsaugoti“. Su Pagrindiniy teisiy chartija susijusiuose
iSaiSkinimuose pazymima, jog Chartijos 52 straipsnio 1 dalies nuoroda j
Sajungos pripazistamus bendrus interesus apima tiek Europos Sajungos
sutarties 3 straipsnyje minimus tikslus, tiek ir konkreciomis Sutaréiy
nuostatomis, kaip antai, Europos Sgjungos sutarties 4 straipsnio 1 dalimi,
Sutarties dél Europos Sajungos veikimo 35 straipsnio 3 dalimi ir §ios Sutarties
36 bei 346 straipsniais, ginamus Kitus interesus.

ES sutarties 3 straipsnio 1 dalis, pavyzdziui, jtvirtina Sajungos tikslg —
skatinti taika, savo vertybes ir savo tauty gerove, o §io straipsnio 2 bei 3 dalyse
akcentuojamas subalansuotu ekonomikos augimu ir didelio konkurencingumo

194



socialine rinkos ekonomika, auksSto lygio aplinkos apsauga bei aplinkos
kokybeés gerinimu, taip pat mokslo ir technikos pazanga grindziamos vidaus
rinkos bei sieny neturincios laisvés, saugumo ir teisingumo erdvés sukiirimas,
kurioje uztikrinamas laisvas asmeny judéjimas kartu taikant atitinkamas iSorés
sieny kontrolés, prieglobsCio suteikimo, imigracijos ir nusikalstamumo
prevencijos bei kovos su juo priemones. Tuo tarpu i§ Sutarties d¢l Europos
Sajungos veikimo 346 straipsnio matyti, jog Sajungos pripazjstami bendri
interesai Chartijos 52 straipsnio 1 dalies prasme inter alia apima ir valstybiy
nariy gyvybinius saugumo interesus. Taigi ,,Sajungos pripazinti bendri
interesai®, kaip teiséto tikslo riboti Chartijoje pripazjstamas teises ir laisves
kategorija, yra pakankamai platis. IS tiesy, apibendrindamas ESTT
jurisprudencijg K. Lenaerts (2012, p. 391-392) pabrézia, kad Siuo aspektu
laikomasi plataus pozitrio ir Teisingumo Teismas ,,Sajungos pripazjstamais
bendrais interesais* kvalifikuoja, pavyzdziui, tokius tikslus kaip visuomenés
sveikatos apsauga, visuomenés saugumo bei tarptautinio saugumo
uztikrinimas, bendrosios rinkos sukiirimo organizavimas ir kt. Taip pat svarbu
pabrézti, kad atitinkama zmogaus teises ir (ar) laisves ribojancia priemone gali
biti siekiama nebutinai vieno, bet ir kompleksiskai keliy Sajungos pripazinty
bendrojo intereso tiksly?*®.

Kiek tai susij¢ su siekiu apsaugoti kity teises ir laisves, kaip dar vienu
pagal Chartija pripazjstamu ,teisétu tikslu®, tokiomis teisémis ir laisvémis,
visy pirma, neabejotinai laikytinos pacioje Chartijoje, po Lisabonos sutarties
jsigaliojimo priskiriamoje pirminei ES teisei, jtvirtintos zmogaus teisés ir
laisvés, taciau jokiu buidu jomis neapsiribojant. Teisés doktrinoje atkreipiamas
démesys, kad sgvoka ,kity asmeny teisés ir laisvés® apima visas pagal
Sajungos teis¢ asmenims suteiktas teises, ypac¢ kylancias i§ ES sutarciy
nuostaty dél laisvo judéjimo ir Sgjungos pilietybés (Lenaerts, 2012, p. 392).
Taigi ir $is tikslas — siekis apsaugoti kity teises ir laisves — leidZia gana
lanksc¢iai zvelgti | ,teiséto tikslo® kriterijy Chartijos prasme, Kuri Siuo
klausimu i esmés nepateikia baigtinio tokiy tiksly sgraSo. Kaip bus matyti i$
tolesnés analizés, Chartijoje jtvirtinti lankstlis pagal ja pripazistamy teisiy ir
laisviy jgyvendinimo apribojimy taikymo tikslai bei Teisingumo Teismo
platus pozitiris j Siuos tikslus leidZia jzvelgti tam tikras jy sgsajas su aviacijos
sauga ir aviacijos saugumu siekiamais tikslais.

Nors EZTK , teiséty tiksly“ prasme yra kiek detalesne, ji taip pat palieka
nemazai erdvés tokiais tikslais pripazinti jvairius siekius. Siuo (teiséty tiksly)
aspektu EZTK sistemoje pagal Konvencija garantuojamy teisiy ir laisviy

25 7r., pvz., ESTT 2024 m. kovo 21 d. sprendimo byloje Landeshauptstadt
Wiesbaden, C-61/22, 84 p.
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atzvilgiu egzistuoja tam tikra skirtis. Pavyzdziui, EZTK 8-11 straipsniuose
yranurodyti konkretis tikslai, kuriais gali buiti grindziami $iuose straipsniuose
jtvirtinty teisiy ir laisviy ribojimai, tai — valstybés saugumo (angl. national
security), visuomenés saugos®*® (angl. public safety) ar 3alies ekonominés
gerovés interesai (angl. economic well-being of the country), siekis uzkirsti
kelig vieSos tvarkos pazeidimams ar nusikaltimams (angl. prevention of
disorder or crime / protection of public order) arba apsaugoti zmoniy sveikata
ar morale (angl. protection of health or morals), taip pat kity asmeny teises ir
laisves (angl. protection of the rights and freedoms of others) ir kt. Teisés
doktrinoje Sie tikslai dar grupuojami j susijusius su: 1) vieSyjy interesy
apsauga®’; 2) privadiy interesy apsauga®® (Milasitte, 2023, p. 180). Savo
ruoztu EZTK 5 straipsnio prasme teisétais tikslais laikytini §io straipsnio
1 dalies a—f punktuose iSvardyti konkretds asmens laisvés apribojimo
pagrindai, kurie laikytini baigtiniu sgra$u ir turi biiti aiskinami siaurai®®,

Tuo tarpu dél teisiy, kuriy ribojimo galimybé yra tik numanoma,
Konvencijoje néra jtvirtintas panasus teiséty tiksly, kuriais gali buti
grindziami $iy teisiy ribojimai, ,katalogas™ ir teisétais pripazjstami tikslai
siejami su tokiomis abstrak¢iomis kategorijomis kaip ,,visuomenés interesai‘,
,bendrasis interesas®, ,,vieSasis interesas™ ir pan. Atsizvelgiant | tai, tokiy
teisiy atzvilgiu teisétais gali biiti pripazjstami labai jvairts tikslai, i§ esmés
visiskai nesaistant Konvencijos nuostatas taikanciy subjekty dél baigtinio jy
sara$o, tadiau su salyga, kad tokie tikslai yra suderinami su EZTK ginamomis
vertybémis (Leonaité, 2013, p. 160, 163—174). Vis délto, ir prie$ tai minéti
EZTK 8-11 straipsniuose i§vardyti ,teiséti tikslai* turinio prasme yra talpiis.
EZTT apribojimo atitikimag EZTK 8-11 straipsniuose nurodytiems teisétiems
tikslams dazniausiai vertina pakankamai lanksciai ir, atsizvelgdamas j bylos
aplinkybiy visuma, netgi gali savarankiskai susieti apribojima su tam tikru
Konvencijoje numatytu tikslu (Leonaité, 2013, p. 161). Todél tam tikro teiséty

2% Lietuvos Respublikos Vyriausybés autentifikuotame EZTK vertime vartojamas
»visuomengés apsaugos‘ terminas, taciau autentiska Konvencijos versija yra tik angly
ir pranciizy kalbomis. Nors Konvencijoje pranclizy kalba yra vartojami tiek
»visuomengés saugos® (pranc. sécurité publique), tiek ,,visuomenés saugumo* (pranc.
sreté publique) terminai, versijoje angly kalba nuosekliai vartojamas ,,visuomenés
saugos® terminas (angl. ,,public safety*), o Lietuviy kalbos Zodyne (2017) ,,apsauga“
pateikiama kaip viena i§ ,,saugos” reik§miy. Atsizvelgiant j tai, disertaciniame tyrime
vartojamy ,,saugos” ir ,,saugumo** terminy kontekste pasirinkta vartoti ,,visuomenés
saugos® terming.

237 Payyzdziui, nacionalinis saugumas, ekonominé valstybés gerové, viesosios tvarkos
palaikymas, visuomenés sveikata ir moralé, nusikaltimy ir pazeidimy prevencija.

238 Pavyzdziui, kity asmeny teisiy ir laisviy bei teiséty interesy apsauga.

239 7r. pvz., EZTT 2016 m. spalio 11 d. sprendimo byloje Kasparov pries Rusijg,
peticijos Nr. 53659/07, 49 punkta ir jame nurodyta jurisprudencija.
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tiksly ,.katalogo® pateikimas Siuose Konvencijos straipsniuose taip pat mazai
kuo saisto galimybe tokiais tikslais pripazinti jvairius deklaruojamus siekius,
iskaitant aviacijos saugos ir (ar) aviacijos saugumo tikslus.

Teisés doktrinoje vyrauja bendras poziiiris, kad tokie tikslai, kaip
nacionalinis saugumas, sunkiy nusikaltimy prevencija, socialinés ar
ekonominés politikos jgyvendinimas, moralés apsauga veikia valstybiy nariy
vertinimo (nuozitros) laisvés plétros linkme ir tarptautiniai teismai vargiai
gali pakeisti nacionaliniy institucijy vertinima savuoju (Arai, 2002, p. 209—
210; Spielmann, 2012, p. 16-17; Brems, 2001, p. 371-373; Gerards, 2004,
p. 42 cituota Leonaité, 2013, p. 133). Taigi, minéty tiksly taikymas gali bati
suvokiamas kaip i§ dalies silpninantis teisming kontrolg zmogaus teisiy
apsaugos srityje. Kita vertus, iy tiksly svarba néra vienintelis kriterijus,
lemiantis valstybés turimos vertinimo (nuozitiros) laisvés apimtj (Zr., pvz.,
Leonaité, 2013, p. 106-157). Be to, pacios zmogaus teisés ir jy turinys nuolat
kinta kartu su visuomenés raida, todél tarptautiniy Zzmogaus teisiy apsaugos
instrumenty, tokiy kaip Chartija ir EZTK, nuostaty interpretavimo galimybés
neleidZia jiems ,,pasenti“. Mokslinéje literatiroje pabréziama, jog lankstus
pozitris j Konvencija, kaip ,,gyva instrumentg*, yra batinas, kad daugiau nei
pries septynis deSimtme¢ius priimta EZTK ir toliau islikty aktualia bei
veiksminga zmogaus teisiy apsaugos priemone (Birmontieng, 2000, p. 69, 72).
Pagal Konvencija pripazjstamy teiséty tiksly prasme reik§mingas ir EZTK
18 straipsnis, jtvirtinantis bendrg taisykle dél joje garantuojamy teisiy
apribojimy riby, jog ,,[plagal Sia Konvencija joje skelbiamy teisiy ir laisviy
apribojimai netaikomi jokiais Kitais tikslais, i$skyrus tuos, kuriy siekiant $ie
apribojimai buvo nustatyti. Si nuostata i§ esmés idreiskia draudimo
piktnaudziauti valdZia principa, kai prisidengiant tam tikrais pagal EZTK
teisétais laikomais tikslais ribojanc¢io poveikio priemonémis gali baiti siekiama
kity, su Konvencija galbiit nesuderinamuy, tiksly.

Pagal Chartijg ir EZTK pripaZjstami ,teiséti tikslai“ bendraja prasme
iSreiSkia tam tikras daugmaz visuotinai pripazjstamas saugotinas vertybes, o
Siais tikslais grindziami zmogaus teisiy ribojimai inter alia turi bati
proporcingi. Proporcingumo principas, kuris pasak P. van Dijk ir G. J. H. van
Hoof (1998, p. 80-82) persmelkia visg Konvencijos ais$kinimg, uzima itin
svarbig vietg ir Chartijos Zmogaus teisiy apsaugos sistemoje bei iSreiskia
poreikj nustatyti tinkama skirtingy konkuruojanéiy interesy pusiausvyra. Siuo
aspektu Chartijos ir EZTK pripazjstami teiséti tikslai reiskia, kad jais
grindZiant Zmogaus teisiy ribojimus i§ esmés siekiama suderinti skirtingas,
tarpusavyje konkuruojancias vertybes. Savo ruoZtu aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo teisiniam turiniui taip pat biidingas reikSmingas vertybinis
kraivis. Tai leidZia daryti prielaida, kad aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
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santykis su Chartijoje ir EZTK jtvirtintais Zmogaus teisiy ribojimo pagrindais
(teisétais tikslais) realizuojasi per pati abstrakCiausig juos vienijantj —
vertybinj — elementa. Batent dél Sios sgsajos (bendry vertybiy) aviacijos sauga
ir saugumas, manytina, gali (nors ir netiesiogiai) jgyti Chartijoje ir (ar) EZTK
itvirtinty konkreciy Zmogaus teisiy ribojimo pagrindy (teiséty tiksly) teisine
reikSme. Siekiant patvirtinti arba paneigti §ig prielaida, tikslinga iSanalizuoti
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo vertybin] turinj Zmogaus teisiy apsaugos
kontekste, kurj atskleidus toliau biity galima atlikti jy santykio su Chartijoje ir
EZTK jtvirtintais Zmogaus teisiy ribojimo pagrindais (teisétais tikslais)
analizg.

3.2. Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo vertybinis turinys zmogaus
teisiy ribojimy kontekste

Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo vertybinis suvokimas, nuo kurio
priklauso ir jy lyginamasis svoris sprendziant klausimus, Susijusius su
aviacijos sauga ir (ar) aviacijos saugumu grindziamais zmogaus teisiy
ribojimais, teisinio turinio prasme yra bene problemiskiausias. Sio suvokimo
atskleidima, visy pirma, apsunkina tai, kad jis priklauso ne tiek nuo
lingvistinés, kiek labiau nuo pragmatings, t. y. kalbétojo Siems Zodziams
suteikiamos, reik§més, kuri gali skirtis nuo jprastos, sistemine kalbos vienety
ir zenkly reikSme grindziamos, t. y. kalbinés (lingvistinés), reikSmés. Kaip dél
vertybiy pastebi D. Murauskas (2021), jos ,,yra didelé abstrakcija, [kurios]
konkretus turinys materializuojamas taikymo metu konkreciame kontekste.
<...> Tad vertybinis argumentas pats savaime, be turinio, konteksto analizés,
yra formalus®“. Atitinkamai teorinés analizés metu isry$kéjo, jog aviacijos
sauga ir aviacijos saugumas, atsizvelgiant j tam tikrus istorinius, kulttrinius,
socialinius bei kitus aspektus, pragmatine prasme savyje gali jkinyti (talpinti)
jvairias vertybines nuostatas, kurios jy svarbos pozitiriu daznai yra sunkiai
palyginamos ir netgi ne visada tarpusavyje suderinamos. Vieniems sauga ir
(ar) saugumas, visy pirma, asocijuojasi su fizinémis ar materialinémis
geérybémis, kitiems — dvasinémis ir pan. Be to, skiriasi ir tai, kiek zmonés yra
pasiryZe aukoti vardan norimy apsaugoti vertybiy, kitaip tariant reikSmingai
varijuoja saugos ir saugumo lygis, iki kurio kylancios rizikos yra laikomos
priimtinomis, ir Sie skirtumai gali pasireiksti ne tik atskiry individy, bet taip
pat skirtingy bendruomeniy ar valstybiy lygmeniu, priklausomai nuo pastaryjy
kultiiriniy bei politiniy nuostaty, istorinés raidos ir pan.

Aiskus aviacijos saugos ir aviacijos saugumo vertybinio turinio
suvokimas ypa¢ aktualus jais grindziant Zmogaus teisiy ir laisviy ribojimus,

198



kurie galimi tik grieztai laikantis tam tikry sglygy. Tai reik§minga ne tik
siekiant atskleisti jy santykj su Chartijoje ir EZTK jtvirtintais Zmogaus teisiy
ribojimo pagrindais (teisétais tikslais), t. y. siekiant jvertinti, ar §ia prasme
Chartijos ir EZTK poziiiriu aviacijos sauga ir (ar) aviacijos saugumas pagristai
gali biiti pripazjstami teisétais tikslais riboti zmogaus teises ir laisves, bet ir
sekanciuosiuose etapuose vertinant tokiy (konkreciy) ribojimy atitiktj
Chartijai ir Konvencijai, inter alia jy proporcinguma. Demokratinése
visuomenése, kai aviacijos saugos ir (ar) aviacijos saugumo ginamos vertybés
susiduria su fundamentaliomis Zmogaus teisémis bei laisvémis, turi biiti
siekiama uztikrinti tarpusavyje konkuruojanciy vertybiy pusiausvyra. leskant
tokios pusiausvyros pirmiausia butina aiSkiai identifikuoti pacias vertybes,
kurias norima apsaugoti, bei pastarosioms suteikiamg (vertybing) reikSmeg.
Taigi, siekiant uztikrinti veiksminga zmogaus teisiy apsaugg, Sioje
konkuruojanciy vertybiy sandiiroje yra svarbu nustatyti kertinius aviacijos
saugos ir saugumo vertybinius bruozus, galinCius pagristi jiems priskiriama
pagal Chartija ir EZTK pripaZjstamy teiséty tiksly riboti mogaus teises
prakting reikSme.

3.2.1. Aviacijos sauga ir aviacijos saugumas, kaip siekis apsaugoti zmones

Pagrindiné (vyraujanti) ir labiausiai akivaizdi bei Zmoniy samonéje aiskiausiai
suvokiama aviacijos saugos ir saugumo ginama vertybé bendriausia prasme
neabejotinai yra Zmogus. Kalbiniu (lingvistiniu) pozitriu tai iSplaukia jau i$
paciy tarptautinéje civilinés aviacijos teis¢je jtvirtinty aviacijos saugos bei
aviacijos saugumo apibrézimy. Stai Tarptautinés civilinés aviacijos
organizacijos dokumentuose (ICAO, 2001b, 201lc, 2012a) pateiktuose
aviacijos saugos apibrézimuose ji eksplicitiSkai yra jvardijama, be kita ko,
kaip Zalos Zmonéms (jos tikimybés) sumazinimas ir kontroliavimas iki
priimtino lygio?®. Tuo tarpu aviacijos saugumo atveju, nors ir netiesiogiai, §i
prasme implicitiSkai kyla i§ apibrézime jtvirtinto siekio apsaugoti civiline
aviacija, kaip tam tikrg visuma, kurig pirmiausia sudaro Zmonés — tiek
dirbantys $ioje transporto srityje, tiek ja besinaudojantys, t. y. keleiviai®*!. Vis

240 Angl. safety — the state in which the possibility of harm to persons or property
damage is reduced to, and maintained at or below, an acceptable level through a
continuing process of hazard identification and risk management; the state of freedom
from unacceptable risk of injury to persons or damage to aircraft and property.

241 Atrodo pakankamai akivaizdu, kad neuztikrinant pakankamo aviacijos saugumo
lygio, ne tik zenkliai sumazéty, o galbiit ir apskritai nebelikty oro transportu
besinaudojanciy keleiviy, bet vargu, ar buty ir Sioje srityje dirbanéiyjy, pasiryZusiy
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deélto gali kilti klausimas, ar zmogus, kaip vertybé, kurig siekia apsaugoti
aviacijos sauga ir aviacijos saugumas, suvokiamas tik i$ vidinés, t. y. aviacijos,
perspektyvos, ar apima ir su aviacija tiesiogiai nesusijusiy asmeny apsaugg?
Be to, i$ nurodyty apibrézimy néra aisku, kas tiksliai patenka i Zzmogaus
kategorija aviacijos saugos ir aviacijos saugumo prasme, ar ji suprantama
siaurai, tik kaip Zmogaus sveikata ir gyvybé — fiziné gerové, ar apima ir
psichologing zmogaus gerovés dimensijg?

Atsakant j Siuos klausimus, pastebétina, kad pirminé aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo paskirtis yra uztikrinti biitent su aviacijos veikla susijusiy
asmeny (ne tik keleiviy, bet ir darbuotojy??) apsauga. Ta¢iau aviacijos saugos
ir aviacijos saugumo priemoniy tikslai jau seniai perzengé §io tradicinio
poziiirio ribas, ypac¢ turint omenyje, kad 1éktuvai, siekiant piktavaliy tiksly,
gali biiti tyCia panaudoti kaip mirtini ginklai, nukreipiant juos j ant Zemés
esancius taikinius. Kitas, galbiit kiek maziau akivaizdus dél aviacijos kylancig
grésm¢ SU ja (aviacija) tiesiogiai nesusijusiems zmonéms iliustruojantis
pavyzdys gali biti aviacijos sukeliama tarSa — tiek oro, tiek akustiné. Todél
klaidinga buty manyti, kad S$iuolaikinéje aviacijoje sauga ir saugumas
orientuoti tik i paties oro transporto sektoriaus, o ne visy dél aviacijos (tiek
tiesiogiai, tiek netiesiogiai) galingiy nukentéti aplinkiniy apsauga. Sia prasme
galima i$skirti ,,viding* ir ,,iSoring* aviacijos saugos bei aviacijos saugumo,
kaip siekio apsaugoti Zzmones, inter alia jy gyvybe ir sveikata, dimensijas, kuri
atsiskleidzia ir teismy jurisprudencijoje.

ESTT ir EZTT sprendimy analizé atskleidzia, kad pragmatiniu poziiiriu
aviacijos saugai ir aviacijos saugumui zmogaus gyvybés bei sveikatos
apsaugos prasmé jprastai suteikiama tiek i§ ,,vidinio“, tiek i§ ,,iSorinio®
poveikio perspektyvy. Pavyzdziui, byloje Prigge ir kt., C-447/09, nagrinétas
klausimas dél oro linijy piloty amziaus ribojimo, kai sulaukus tam tikros
amziaus ribos darbo sutartis su jais savaime nutriiksta, t. y. neleidziama
vyresniems, nei nustatyto amziaus, pilotams toliau dalyvauti oro eisme
pilotuojant komercinius orlaivius, ,,kad blity galima i§vengti avarijy pavojaus
bei apsaugoti piloty, keleiviy ir teritorijy, vir$ kuriy skraidoma, gyventojy

rizikuoti savo sveikata bei gyvybe, taigi i§ esmés nebelikty ir pacios civilinés
aviacijos, kuria reikeéty apsaugoti.

242 Aviacijoje, nepaisant gana auksto jos automatizavimo lygio, zmogiskieji itekliai
uzima itin svarbig vieta. Tai byloje Airhelp, C-28/20, pabréz¢ ir generalinis advokatas
Priit Pikamaie, atkreipdamas démesj, jog oro vez¢jas, kaip jmoné, naudojasi ne tik
orlaiviais, bet ir darbuotojais, kurie turi esming reik§me jos veikimui uztikrinti, nes jie
atlieka daugybe uzduociy, apimanciy orlaivio navigacija, keleiviy saugos palaikyma
ir paslaugas salone. Todél ne tik materialinés priemonés, visy pirma — orlaiviai, bet ir
zmogiskieji iStekliai yra kiekvienos keleiviy oro transporto sektoriuje veikiancios
jmonés neatsiejami elementai.
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sveikatg [ir gyvybe]“, t. y. 1 aviacijos saugos sgvoka buvo eksplicitiskai
itrauktas ir iSorinis aspektas — teritorijy, vir§$ kuriy skraidoma, gyventojy
apsauga. Véliau byloje Fries, C-190/16, ESTT pakartojo, kad ,.civilinés
aviacijos sauga glaudziai susijusi su [orlaiviy] jgulos nariy, keleiviy ir viety,
vir§ kuriy skrendama, gyventojy apsauga®. Teisingumo Teismas pabrézé, kad
Reglamente (ES) 1178/2011 jtvirtintu draudimu 65 mety amziaus
sulaukusiems piloto licencijos turétojams dirbti komercinio oro transporto
orlaivio pilotais siekiama uztikrinti ir iSlaikyti vienodai auk$ta Europos
civilinés aviacijos saugos lygj. Pastarojoje byloje pateiktoje iSvadoje
generalinis advokatas Michal Bobek Siuo aspektu apibendrino, kad
»hagringjama priemone siekiama tikslo pasiekti ir iSlaikyti aukSta vienoda
civilinés aviacijos saugos lygj Europoje <...>, [kuris] susijes su gyvybés ir
zmogaus sveikatos apsauga®, ir tai vertino kaip didziausios svarbos tiksla.

Tam tikrais atvejais aviacijos sauga ir aviacijos saugumas Zmoniy
sveikatos ir gyvybés apsaugos prasme tuo paciu metu gali turéti dvejopg —
teigiama ir neigiamg — poveikj. Pavyzdziui, byloje YL pries Altenrhein
Luftfahrt GmbH, C-70/20, vertindamas aplinkybes dél Zalos asmens sveikatai,
kilusios vykdant ,kieta* (angl. hard) nusileidima, kai tokio nusileidimo metu
keleive patyré trauma — jai atsirado tarpslankstelinio disko iSvarza, ESTT S§ig
vert¢ nagring¢jo per aviacijos saugos taisykliy prizmg. Nepaisant to, jog
atitinkamas nusileidimas subjektyviai gali buti suvokiamas kaip kietas,
Teisingumo Teismas i§ esmés vertino, ar nusileidimo metu nebuvo virSyta
maksimali leistina apkrova pagal orlaiviui taikomas naudojimo proceddiras ir
apribojimus, be kita ko, atsizvelgiant j tai, kad esant tam tikroms sglygoms,
pavyzdziui, kalnuotose vietovése (kaip buvo pagrindinégje byloje), siekiant
iSvengti orlaiviy nuslydimo nuo tako, pagal aviacijos saugos taisykles yra
rekomenduojami Kietesni nusileidimai. Taigi, Siuo atveju aviacijos saugos
taisykliy poveikis Zmogaus gyvybés ir sveikatos apsaugai buvo reikSmingas
tiek atskiro individo — traumag patyrusios keleivés, tiek platesniame — visy
likusiy keleiviy ir jgulos nariy bei ant Zemés esanc¢iame oro uoste buvusiy
zmoniy, kontekste. Atitinkamai Siuvose skirtinguose kontekstuose aviacijos
sauga i§ esmés turéjo dvejopa poveikj — neigiama (traumg patyrusios keleivés
atzvilgiu) ir teigiamg (visy likusiy keleiviy ir jgulos nariy bei ant Zemés
esan¢iy zmoniy atzvilgiu).

Aviacijoje sauga ir saugumas jgyja gana placig Zzmoniy gyvybés ir jy
sveikatos apsaugos reikSme, i jg jtraukiant savo prigimtimi ir pobtidZiu labai
Jvairias situacijas, 1§ pirmo zvilgsnio galbiit netgi labiau artimas kasdienei, o
ne iSskirtinai oro transporto veiklai biuidingiems jvykiams. PavyzdZziui,
aiskindamas ,,nelaimingo atsitikimo* savoka Monrealio konvencijos dél oro
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vezéjo atsakomybeés 17 straipsnio 1 dalies®®® prasme, ESTT yra pazyméjes,
kad ji turi bati suprantama kaip apimanti visas orlaivyje susiklostancias
situacijas, kai daiktas teikiant keleiviams paslauga suzaloja keleivj, ir nereikia
aiSkintis, ar §ias situacijas lemia skrydziams tipiska rizika®*. Pasak
Teisingumo Teismo, sgvoka ,,nelaimingas atsitikimas® pagal jprastg reikSmeg
ir atsizvelgiant | Sios sgvokos konteksta suprantama kaip nenumatytas Zala
sukéles netyCinis jvykis ir pagal ja nereikalaujama, jog zala kilty dél oro
transportui tipiSkos rizikos arba kad bity rySys tarp ,,nelaimingo atsitikimo*
ir orlaivio naudojimo ar judéjimo?®. Siomis aplinkybémis j ,,nelaimingo
atsitikimo® apibrézt] patenkanciomis ESTT atitinkamai laiké situacijas, kai
keleivis buvo suzalotas iSsiliejus ant atlenkiamo orlaivio sédynés staliuko
padéto kavos puodelio turiniui arba iSlaipinimo metu paslydes ant mobiliojo
trapo, o lemiamas veiksnys buvo tai, kad jvykis nutiko teikiant pervezimo oru
ar su tuo tiesiogiai susijusias paslaugas. Nors pirmuoju atveju, t. y. byloje Niki
Luftfahrt, buvo keliamas klausimas dél nenustatyty galimy atlenkiamo
staliuko, ant kurio buvo padétas kavos puodelis, defekty ar galbit nejprastos
léktuvo vibracijos, o antruoju — byloje Austrian Airlines — dél nedengto
jlaipinimo / iSlaipinimo trapo naudojimo lietingu oru atitikties saugos
reikalavimams ir ant jo galbiit buvusios slidzios aliejingo skysc¢io ar tepaly
démés, Teisingumo Teismas S§iy aplinkybiy nevertino, pabrézdamas
Monrealio konvencija jtvirtinta oro vezéjy atsakomybeés be kaltés sistema. Vis
délto nurodytos situacijos tam tikru aspektu yra tiesiogiai susijusios su
aviacijos saugos reikalavimais ir jos aiskiai rodo aviacijos saugai priskiriamg
pladiai suvokiamg zmoniy gyvybés bei sveikatos apsaugos konotacing
reikSme.

ESTT praktikoje nagrinéti atvejai, susije su aviacijos sukeliama tarsa®*®,
taip pat atskleidZia ,,iSorinj“ aviacijos saugos taisykliy poveikj Zmogaus
gyvybés ir sveikatos apsaugai. Kaip byloje European Air Transport, C-
120/10, pazymeéjo generalinis advokatas Pedro Cruz Villalon, oro uosty
triukSmas yra viena svarbiausiy miesto teritorijy aplinkos problemy, kai
susikerta keletas reikSmingy interesy: i$ vienos pusés — oro transportas, prekiy

23 Vezéjas atsako uz keleivio gyvybés atémima ar sveikatos suzalojima, jei
nelaimingas atsitikimas, kuris buvo gyvybés atémimo ar suzalojimo priezastimis,
jvyko orlaivyje arba jlaipinimo ar iSlaipinimo veiksmy metu.

244 7r ESTT 2019 m. gruodzio 19 d. sprendima byloje Niki Luftfahrt, C-532/18.

245 7r. ESTT 2022 m. birZelio 2 d. sprendimg byloje Austrian Airlines, C-589/20.

246 Del akustinés taros, zr., pvz., ESTT 2011 m. rugséjo 8 d. sprendima byloje
European Air Transport, C-120/10; 2013 m. kovo 7 d. sprendima byloje Sveicarija
pries Komisijg, C-547/10 P. Dél oro tarSos zr., pvz., ESTT 2011 m. gruodzio 21 d.
sprendima byloje Air Transport Association of America ir kt., C-366/10.
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ir zmoniy srautai arba kiekvienos valstybés narés ekonomikos politika, i$ kitos
pusés — aplinkos apsauga ir Zmoniy sveikata. Atitinkamai Sioje byloje ESTT
Sajungos teis¢ perkelian¢ius ir jgyvendinancius aplinkosaugos srities
nacionalinés teisés aktus, Kkuriais nustatomos maksimalios leidZiamos
triukSmo ribos skrendant vir§ oro uosty apylinkiy, vertino per susikertanciy
triukSmo poveikj patirianciy asmeny, orlaivius eksploatuojanciy iikio subjekty
ir visos visuomenés interesy derinimo prizme. I§ tiesy, pirminé saugy skryd;j
turinéiy uztikrinti su orlaiviy varikliy techninémis savybémis susijusiy
aviacijos saugos taisykliy paskirtis yra apsaugoti oro transportu
besinaudojanciy ir Siame sektoriuje dirbanciy asmeny gyvybes bei sveikata.
TacCiau aptariamu atveju aviacijos sauga igyja ir neigiamg poveiki zmoniy
sveikatos apsaugos atzvilgiu, kadangi didesné orlaiviy varikliy galia paprastai
reiskia didesn;j triuk§mg?¥’, kuris savo ruoztu daro neigiamg poveikj sveikatai,
ypac nuolat gyvenanciyjy Salia oro uosty. Arba atvirksciai, siekiant sumazinti
triuk8ma vir§ tam tikry teritorijy taikomi minimalts skrydzio auks¢iai, kaip
kad ESTT byloje Sveicarija pries Komisijg, C-547/10 P, nagrinétu atveju, gali
turéti jtakos skrydziy trajektorijai j atitinkamus oro uostus, darydami neigiama
poveiki saugiam orlaiviy pakilimui bei tipimui, taigi ir keldami grésme
zmoniy (keleiviy bei orlaiviy jgulos nariy, o tuo paciu ir ant Zemeés esanéiy
asmeny) gyvybei bei sveikatai. Siuo aspektu EZTT apsaugos nuo akustinés
tarSos tikslg jtrauké j Konvencijos 8 straipsnio aiSkinimg ir jtvirtino
remdamasis pagrindine teise ] privataus ir Seimos gyvenimo gerbima,
apimantj busto nelieGiamybe, pabrézdamas, jog pagal nurodyto straipsnio
nuostatas akustiné tarS8a yra aplinkos dalis®*®. Sprendime Hatton pries
Jungtine Karalyste, peticijos Nr. 36022/97, EZTT didZioji kolegija netgi
pripazino, kad orlaiviy skleidziamas triukSmas pateisina ir kartais reikalauja,
jog valstybés imtysi aktyviy apsaugos priemoniy, t. y. sukuria valstybéms tam
tikras pozityvigsias pareigas¥.

Savo ruoztu dél orlaiviy iSmetamy Siltnamio efekta sukelianciy dujy
aviacijos pramoné taip pat yra viena sparciausiai auganc¢iy oro ter$éjy (EP,
2022). Tuo tarpu ,,oro tarSa nepripazjsta sieny, o Siltnamio efektg sukeliancios

247 Cikagos konvencijos 16 priede ,,Aplinkos apsauga“ (ICAO, 2011a) pabréziama,
kad orlaiviy triukSmas, be kita ko, priklauso nuo varikliy, varanciy léktuvus per
atmosfera, galios. Sumazinus galig sumazés ir triuk§mas, taciau tuo pat metu gali biti
neigiamai paveiktos orlaivio saugos charakteristikos.

248 7r . pvz., EZTT 1990 m. vasario 21 d. sprendima byloje Powell ir Rayner pries
Jungtine Karalyste, peticijos Nr. 9310/81; 1994 m. gruodzio 9 d. sprendimg byloje
Lopez Ostra pries Ispanijg, peticijos Nr. 16798/90; 2003 m. liepos 8 d. sprendimg
byloje Hatton pries Jungtine Karalyste, peticijos Nr. 36022/97; 2009 m. sausio 27 d.
sprendimg byloje Tatar pries Rumunijq, peticijos Nr. 67021/01.

249 Taip pat zr. Eleftheriadis, 1999, p. 529-552.
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dujos, neatsizvelgiant j vieta, kur jos iSmetamos, prisideda prie klimato
pokyciy visame pasaulyje; jos gali turéti poveiki bet kurios valstybés ar
valstybiy sgjungos, taip pat ir Europos Sajungos, aplinkai ir klimatui“??, taigi
galiausiai neigiamai paveikti ir Sajungos pilieciy sveikata. Vis délto, aviacinio
kuro sudéties keitimas, pavyzdziui, aplinkosaugos tikslais j jj imaiSant
biopriedus, turinCius sumazinti sveikatai kenksmingy iSmetamy CO: dujy
kiekj, gali pernelyg sumazinti kuro energetinj efektyvuma, turintj tiesioging
jtaka tinkamam orlaivio varikliy darbui, 0 Kartu ir aviacijos saugos lygiui. Si
problema gana aiSkiai atsiskleidé nusprendus jtraukti aviacijos sektoriy | ES
apyvartiniy tarSos leidimy prekybos sistema (toliau — ir ATLPS). Sajungos
teisés akty leidéjui siekiant sudaryti vienodas konkurencines salygas ES bei
treciyjy Saliy vezéjams, nerizikuojant, kad dél grieztesniy aplinkosauginiy
priemoniy tenkancig didesne finansine nasta patiriantys Sajungos oro vezéjai
bty priversti konkurencinéje kovoje ieSkoti biidy Sioms islaidoms sumazinti,
galbut tai darant aviacijos saugos saskaita, buvo nuspresta ATLPS taikyti
visiems skrydziams j Europos ekonomine erdve ir i§ jos?®!. Nors véliau
suabejota ATPLS taikymo skrydziams j treCigsias Salis ir i§ jy teisétumu,
Teisingumo Teismo didzioji kolegija byloje Air Transport Association of
America ir kt., C-366/10, atmeté tokias abejones, reikSmingai sustiprindama
ES pozicijas vykdant iSoring aviacijos politika (Fahey, 2012, p. 1266). Savo
ruoztu ryZtingi Sgjungos veiksmai, jtakoti siekio konkurencinémis sglygomis
uztikrinti tinkamg aviacijos sauga, galiausiai paskatino pokycius ir platesniu
mastu — 2016 metais ICAO priémé rezoliucija Nr. A39-3 dél tarptautinés
aviacijos anglies dioksido kompensavimo ir mazinimo sistemos®? diegimo
(Dobson, 2020), prisidedancios prie gyvenamosios aplinkos, o kartu ir zmoniy
sveikatos, gerinimo ne tik Europoje, bet ir likusiame pasaulyje.

Kadangi orlaiviui saugiai atsiplésti nuo zemés ir sékmingai nuskristi
didelius atstumus yra biitina pakankama varikliy generuojama galia, tiek
akustiné, tiek oro tarSa esamomis techninés pazangos lygio salygomis
aviacijoje sunkiai i§vengiama. AtsiZvelgiant j tai, svarbu, jog kovai su tarSa
skirtos priemonés nepazeisty aviacijos saugos ginamy interesy, kurie bendraja
zmogaus gyvybés ir sveikatos apsaugos prasme i§ principo sutampa. Kaip

250 7r. generalinés advokatés Juliane Kokott 2011 m. spalio 6 d. i§vada byloje Air
Transport Association of America ir kt., C-366/10.

251 7r. Direktyva 2008/101/EB.

22 Angl. Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International Aviation —
CORSIA. Si sistema jgyvendinama etapais nuo 2021 mety, o jos privalomas taikymas
visiems tarptautiniams skrydziams (su tam tikromis i§imtimis maziau i$sivysciusioms
ar tik nedidele tarptautinés civilinés aviacijos veiklos dalj uzimancioms Salims) yra
numatytas nuo 2027 mety (IATA, 2024b).
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pastebi G. Gaidys (2007, p. 55), aplinkos apsauga su Zmogaus teise j sveikg ir
Svarig aplinka neretai yra kildinama i$ kity Zzmogaus teisiy, tokiy kaip teisé i
gyvybe, teisé j sveikata, kuriy jgyvendinimas tiesiogiai priklauso nuo aplinkos
buklés. Todél nattralu, kad aplinkosaugos ir aviacijos saugos, kaip siekio
apsaugoti zmogaus gyvybe ir sveikatg, tikslai tam tikra (Siy joms bendry
saugotiny vertybiy) apimtimi sutampa ir negali biiti vertinami izoliuotai.
Apskritai, A. Juskeviciaté-Viliené (2023, p. 56) pazymi, kad ,,zalumas“ EZTK
ir Chartijai pastaruoju deSimtmeciu tampa esminiu akcentu®, o glaudus rysys
tarp Zmogaus teisiy apsaugos ir butinybés iSvalyti aplinka nuo tarSos vercia
suvokti sveikatg kaip pagrindinj ir svarbiausig zmogaus poreikj®. I§ tiesy,
kaip matyti i§ Reglamento (ES) 2018/1139, kurio pagrindinis tikslas yra
Sajungoje nustatyti ir iSlaikyti vienodg auksta civilinés aviacijos saugos lygj,
su zmoniy sveikata neatsiejamai susijusi aplinkos apsauga taip pat yra svarbi
sudétiné Sio reglamentavimo dalis. Su aviacijos sauga susijusiems
aplinkosaugos reikalavimams netgi yra skirtas atskiras Cikagos konvencijos
priedas (ICAO, 2011a, 2017, 2023a, 2023Db).

Kaip vienas i§ neigiamy aviacijos saugumui uztikrinti skirty priemoniy
itakos zmogaus gyvybei ir sveikatai pavyzdziy paminétini keleiviy patikroms
naudoti kiino skaitytuvai, skleidziantys jonizuojanciag spinduliuote, kuri
kaupiasi organizme. Dél tokiy kiino skaitytuvy daromos Zzalos Zmoniy
sveikatai, Europos Parlamentas dar 2011 metais savo rezoliucijoje
vienareik§miskai paragino atliekant saugumo patikras nenaudoti jokios
jonizuojancia spinduliuote pagristos technologijos, pabrézdamas, jog sveikata
yra turtas, kurj reikia saugoti, ir teis¢, kurig reikia ginti, o apSvita
jonizuojanéiaja spinduliuote yra pavojinga (EP, 2011). Sis aviacijos saugumo
tikslams skirty priemoniy neigiamas poveikis zmogaus gyvybés ir sveikatos
apsaugos atzvilgiu savo esme laikytinas ,,vidiniu®“, kadangi jj patiria tik oro
transportu besinaudojantys bei Siame sektoriuje dirbantys asmenys.

Su ,trikdan¢iy keleiviy“?* problema susijusios bylos taip pat gana aiskiai
iliustruoja tiek ,,vidinj*, tiek ,,iSorinj* ne tik aviacijos saugos, bet ir aviacijos
saugumo standarty poveikj Zzmogaus gyvybés ir sveikatos apsaugos atzvilgiu.
Antai byloje Transportes Aéreos Portugueses, C-74/19, pateiktoje iSvadoje
generalinis advokatas Priit Pikamée atkreipé démesj | Reglamentg (ES)

253 7r. teiséjy J.-P. Costa, G. Ress, R. Tiirmen, B. Zupan¢i¢ ir E. Steiner atskiraja
nuomone EZTT byloje Hatton pries Jungtine Karalyste, peticijos Nr. 36022/97.

254 Smurtaujantys, apsvaige, nepaklusniis ar kitokiu savo elgesiu pavojy orlaiviy ir
juose esané¢iy asmeny ar turto saugai arba tvarkai ir disciplinai (drausmei) orlaivyje
keliantys arba galintys sukelti keleiviai. Tokiy keleiviy trikdantis elgesys,
priklausomai nuo jy ketinimy (t. y. tyCios sukelti zalg civilinei aviacijai buvimo) gali
tapti rimta grésme ir aviacijos saugumo atzvilgiu.
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2015/1018, kurio | priedo 6 punkto 2 papunktyje kaip jvykiai, susije su
saugumu naudojant orlaivi, minimi ,sunkumai tramdant apsvaigusius,
smurtaujancius ar nepaklusnius keleivius®, pazymédamas, jog Sajungos teisés
aktuose aiskiai nurodoma, kad agresyvus keleivio elgesys kity orlaivyje
esan¢iy asmeny atzvilgiu kelia didelj pavojy. ICAO yra patvirtinusi gaires dél
nedrausmingy / trikdanciy keleiviy (ICAO, 2002b), i$ kuriy matyti, kad bet
kokia agresija prie$ igulos narius ir kitus keleivius, t. y. orlaivyje esancio
asmens smurtas arba grasinimai imtis smurto, taip pat i orlaivio strukttra
nukreipta agresija arba atsisakymas paklusti jgulos vado ar kity jgulos nariy
nurodymams laikomi vienais pavojingiausiy veiksmy, todél turi biti laikomi
»nusikaltimu®, kaip tai suprantama pagal Tokijo konvencija, i§ dalies pakeista
2014 m. balandzio 4 d. Monrealio protokolu. Taip yra, visy pirma, dél to, jog
orlaivio jgula skrydzio metu turi labai ribotas galimybes sutramdyti
nepaklusny ir agresyvy keleivj, kuris gali kelti rimtg grésmg aviacijos saugai
ir aviacijos saugumui. Pagal minétos konvencijos 1 straipsnio 1 dalj, ji
taikoma ,,nusikaltimams pagal baudziamajj jstatyma“ ir ,,veiksmams, kurie,
nepaisant to, ar jie nusikaltimai, ar ne, gali sukelti ar sukelia pavojy orlaiviy ir
juose esaniy asmeny ar turto saugai, arba kelia pavojy tvarkai ir disciplinai
[drausmei] orlaivyje®. Remiantis Sios konvencijos 6 straipsnio 1 dalimi, kuria
i§ esmés atitinkancios nuostatos jtvirtintos ir Sajungos pagrindiniame aviacijai
skirtame Reglamente (ES) 2018/1139 (V priedo 7.2 punktas), orlaivio jgulos
vadui leidZiama imtis visy pagrjsty priemoniy, jskaitant prievartos priemones,
kurios yra bitinos uZztikrinti orlaivio bei jame esanc¢iy asmeny ir (arba) turto
sauga bei sauguma. Pagal savo grésme agresyvis veiksmai orlaivyje ir
orlaivio jgulos vado nurodymy nevykdymas klasifikuojami kartu su kitais
nusikaltimais pagal baudziamuosius jstatymus ir aviacijos saugos bei
aviacijos saugumo, kaip siekio apsaugoti zmones, prasme laikomi vienais
pavojingiausiy.

Be to, grésme¢ saugumui kelianciais jvykiais, apie kuriuos privaloma
pranesti, tame paciame minéto Reglamento (ES) 2015/1018 priede jvardijami
ir grasinimai susprogdinti arba uzgrobimas, kurie akivaizdziai kelia grésmg ne
tik orlaivyje, bet ir ant Zemés esantiems asmenims. Pastarosios grésmeés
atveju, analizuojant teis¢ numusti uzgrobtg orlaivj, iSrySkéja probleminis
,vidinio® ir ,,iSorinio* aviacijos saugumo poveikio Zmogaus teisei j gyvybe ir
sveikatg tarpusavio santykis, kadangi toks su valstybés gynyba susij¢s karinés
jégos panaudojimas pries orlaivj, i§ esmés naudojama kaip ginklas, reiksty,
jog praktiSkai tekty daryti pasirinkima tarp orlaivio jgulos bei keleiviy
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gyvybeés (inter alia nedalyvaujanéiy uzgrobimo vykdyme), i§ vienos pusés, ir
ty paciy keleiviy su jgula bei ant Zemés esanciy asmeny, i kitos pusés®®.

Zmoniy sveikata ir gyvybeé, kaip tai savo praktikoje pripazjsta ESTT, yra
svarbiausios Sgjungos saugomos vertybés ir interesai’®®, o joms kylancios
didelés tarpvalstybinio pobiidzio grésmés suponuoja iSimting kompetencija
Sajungai imtis atitinkamy priemoniy kovai su tokiomis grésmémis pagal
SESV 168 straipsnj. Siy vertybiy svarbg patvirtina ir jau minéta pagal
Monrealio konvencijg aviacijoje taikoma griezta oro vezéjy atsakomybé
fizinés zalos (gyvybés atémimo arba sveikatos sutrikdymo) atveju, kai
nukentéjusiam keleiviui pakanka pateikti tik patirtos zalos ir priezastinio rysio
tarp jos bei zalg sukélusios aplinkybés, laikomos ,,nelaimingu atsitikimu*,
jrodyma, bet nereikalaujama pateikti oro vezéjo, jo darbuotojy ar atstovy
kaltés jrodymy. Tokia atsakomybés be kaltés sistema, kuri Sagjungoje
jgyvendinta priémus Reglamentg (EB) Nr. 2027/97, i§ esmés akceptuojant
grésmiy aviacijoje neiSvengiamumg, jtvirtinta jau minéta oro vezéjy
atsakomybé uz jvykius ,savo valdose“, kai pakanka nustatyti vien zalg
sukélusios aplinkybés glaudzig sgsajg su aviacija ir jai tipiSka veikla. Kaip
byloje Niki Luftfahrt, C-532/18, pazyméjo generalinis advokatas Henrik
Saugmandsgaard, minétg reglamentg i§ dalies kei¢ian¢io Reglamento (EB)
889/2002 preambuléje aiskiai nurodytas noras dar labiau sugrieztinti oro
vezéjams taikomg atsakomybés rezima, siekiant sudaryti geresnes fizinés
zalos (gyvybés atémimo arba sveikatos sutrikdymo) kompensavimo salygas,
Sio reglamento 7 ir 10 konstatuojamosiose dalyse akcentuojant, kad ,,[juo]
padidina[ma] keleiviy bei jy iSlaikytiniy apsaug[a]*“ ir kad, ,,[k]uriant saugia
Siuolaiking oro transporto sistema, neribotos atsakomybés sistema mirties ar
suzeidimo atveju keleiviams yra tinkama*.

Teisingumo Teismo jurisprudencija taip pat atskleidzia, kad tais atvejais,
kai vyrauja netikrumas dél pavojaus zmoniy gyvybei ar sveikatai buvimo arba
rimtumo, t. y. esant abejoniy dél tokio pavojaus (rizikos) zmoniy sveikatai
tikimybés ar galimos zalos masto, atsizvelgiant j iy siekiamy apsaugoti
vertybiy svarba, tiek Sajungos teisés akty leidéjas, tiek valstybés narés,
remdamosi atsargumo principu, turi turéti galimybe imtis apsaugos priemoniy
nelaukiant, kol toks pavojus ir jo rimtumas taps visiSkai realtis?®’. Konkregiai
kalbant, ESTT praktikoje pabréziama galimybé imtis bet kokiy priemoniy,

2% Plagiau $iuo klausimu Zr., pvz., Vasiliauskiené (2008), Kenstavic¢iené (2021).

25 7r., pvz., ESTT 2023 m. gruodzio 5 d. sprendimo byloje Nordic Info, C-128/22,
EU:C:2023:951, 78 p. ir jame nurodytg jurisprudencija.

257 7r., pvz., ESTT 2017 m. liepos 5 d. sprendimo byloje Fries, C-190/16, 59 p. ir
jame nurodytg jurisprudencija; taip pat 2018 m. kovo 1 d. sprendimo byloje CMVRO,
C-297/16, 65 p. ir jame nurodyta jurisprudencija.
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kurios kuo labiau sumazinty pavojy Zmoniy gyvybei ir sveikatai. Pavyzdziui,
byloje Fries, C-190/16, nagrinédamas klausima dél oro linijy piloty amziaus
ribojimo aviacijos saugos tikslu, ESTT pabréze, jog atsizvelgiant j tai, kad
»aviacijos sauga glaudziai susijusi su jgulos nariy, keleiviy ir viety, virs kuriy
skrendama, gyventojy apsauga, Sajungos teisés akty leidéjas, priimdamas
sprendima nustatyti tokiag amziaus riba, <...> esant su mokslu susijusiy
abejoniy gali teikti pirmenybe priemonéms, dél kuriy yra jsitikines, kad jomis
bus uztikrintas aukstas saugos lygis®“. Taciau kartu Teisingumo Teismas
pabrézé, jog tai leidziama tik ,su salyga, kad Sios priemonés pagristos
objektyviais duomenimis®, Kitaip tariant, teisés akty leidéjas néra visiskai
atleidziamas nuo pareigos pagristi savo pasirinkima, nors §iuo aspektu ir
taikoma zemesné jrodinéjimo nastos kartelé. Panasy vertinimg ESTT pateiké
ir aviacijos saugumo aspektu reikSmingoje byloje Landeshauptstadt
Wiesbaden, C-61/22, susijusioje su pir§ty atspaudy jraSymu asmens tapatybés
kortelése. Pastarojoje byloje Teisingumo Teismas sprendé, kad Sia priemone
siekiamy ,,tiksly, [inter alia kovoti su nusikalstamumu ir terorizmu,]
teisétumo ir svarbos niekaip nepaneigia praSyma priimti prejudicinj
sprendimg pateikusio teismo nurodyta aplinkybé, jog <..> 2013-2017 m.
nustatyta tik 38 870 suklastoty asmens tapatybés korteliy atvejy ir kad jau
kelerius metus $is skaiius mazéja. IS tiesy, net jeigu suklastoty asmens
tapatybés korteliy skai¢ius yra nedidelis, Sgjungos teisés akty leidéjas
neprivalo laukti, kol jis iSaugs, kad galéty imtis priemoniy, kuriomis siekiama
uzkirsti kelig tokiy korteliy naudojimui; jis gali, visy pirma, Siekdamas
suvaldyti rizika, uzbégti uz akiy tokiems pokyciams, jeigu jvykdytos kitos su
proporcingumo principo paisymu susijusios salygos®. EZTT byloje Straume
pries Latvijg, peticijos Nr. 59402/14, kurioje nagrinéti su aviacijos sauga oro
eismo valdymo srityje susije klausimai, Latvijos Vyriausybé taip pat i§ esmés
vadovavosi atsargumo principu grindziamu nacionaliniu reguliavimu ir laikési
pozicijos, jog oro eismo valdymo pareigiinai dél savo darbo specifikos ir
svarbos kritine laikomai oro transporto infrastruktirai, kilus bet kokioms
abejonéms dél galimybés jiems tinkamai vykdyti savo funkcijas, privalo patys
nedelsdami nusisalinti arba turi biiti nusalinti nuo pareigy vykdymo, siekiant
uztikrinti skrydziy sauga. Sie pavyzdziai dar karta parodo, kad aviacijos
saugos ir aviacijos saugumo, kaip siekio apsaugoti zmoniy sveikata ir gyvybe,
t. y. ginamy interesy, didelé svarba gali pateisinti tam tikry prevenciniy ir
neindividualizuoty (bendry) ribojimy, kuriy veiksmingumas siekiant $iy tiksly
pagristas objektyviais duomenimis, taikyma®®. Sis principas, kuris remiasi

?% Tuo atveju, kai apribojimu siekiama ginti nacionalinj sauguma arba kovoti su
terorizmu, EZTT taip pat yra linkes pripazinti didesng valstybiy vertinimo (nuozitiros)
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rizikos prevencija (proaktyviu pozitiriu), aviacijoje i§ esmés yra grindziamas
jau aptarta formule ,rizika = tikimybé x zala“, pagal kurig bent vienam i$
daugikliy pasiekus pakankamai auksta reikSme rizika turi biiti vertinama kaip
reikSminga ir j ja privaloma atitinkamai reaguoti. Kadangi aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo, kaip siekio apsaugoti zmogaus gyvybe ir sveikata, atveju
»zalos* daugiklis iliustruoja galimg Zalg zmoniy gyvybei ir sveikatai, t. Y.
vienoms svarbiausiy saugotiny vertybiy ir interesy, jis savaime vertintinas
kaip pakankamai reik§mingas, kai net menkiausia grésmeés tikimybeé gali lemti
tokios rizikos pripazinimg netoleruotina.

Aviacijos saugos, kaip siekio apsaugoti zmogaus gyvybe ir sveikata,
kontekste taip pat verta paminéti EZTT didzZiosios kolegijos nagrinéta byla
Gruzija (Sakartvelas) pries Rusijq, peticijos Nr. 13255/07, kuri susijusi su
Gruzijos (Sakartvelo) pilie¢iy deportacija i§ Rusijos Federacijos. Sioje byloje
EZTT, remdamasis Europos Tarybos Parlamentinés Asambléjos PrieZiiiros
komiteto (2007) ataskaita, taip pat liudytojy parodymais ir nevyriausybinés
organizacijos Human Rights Watch (2007) ataskaita, be kita ko, nustaté, kad
dalis Gruzijos (Sakartvelo) pilie¢iy buvo deportuoti krovininiais léktuvais,
pazeidziant ICAO jtvirtintas normas, todél sprendé, jog tai kélé pavojy jy
gyvybei. Tokiu biidu EZTT, atkartodamas Europos Tarybos Parlamentinés
Asambléjos Priezitiros komiteto iSvada, i§ esmés pripazino, kad tarptautiniy
aviacijos saugos standarty neatitinkantis keleiviy vezimas savaime kelia
grésme jy gyvybei ir sveikatai. Nors Siame sprendime Strasbiiro teismas dél
nurodyto pazeidimo Konvencijos ginamy teisiy plotméje atskirai nepasisake,
byloje pateiktoje i$ dalies nepritarian¢iojoje nuomonéje teisé¢ja Nona Tsotsoria
atkreipé démesj, kad nepaisant to, jog valstybés gali pasirinkti transporto
priemones deportacijai vykdyti, jos privalo uztikrinti tinkamas salygas, kad
bty gerbiama inter alia deportuojamy asmeny gyvybé ir sveikata. Savo
ruoZtu Oro transporto srityje tai pasiekti leidzia bitent nustatyty griezty
aviacijos saugos taisykliy laikymasis.

Aptariamu aspektu paminétina ir EZTT teis¢jo Marting Mits i3 dalies
nepritarian¢ioji nuomoné byloje R. S. pries Latvijg, peticijos Nr. 44154/14,
kurioje nagrinétas atvejis dél Konvencijos 2 straipsnyje jtvirtintos teisés j
gyvybe apsaugos, kai dél galimo aviacijos saugos taisykliy nesilaikymo
ivykus orlaivio katastrofai privataus (ne komercinio) skrydzio metu Zzuvo
pilotas ir buvo sunkiai suzaloti visi orlaiviu skride keleiviai?®®. Sioje byloje

laisve (2r., pvz., EZTT 1978 m. rugséjo 6 d. sprendima byloje Klass ir kt., peticijos
Nr. 5029/71; 1987 m. kovo 26 d. sprendima byloje Leander pries Svedijq, peticijos
Nr. 9248/81; ir kt.).

2% Tyrimo metu nustatyta, kad nelaimingo atsitikimo dieng dél oro salygy (didelio
debesuotumo) buvo prastas matomumas, o pilotas, kuris neturé¢jo pakankamai jgtidziy

209



pateiktoje atskirojoje nuomonéje Martin§ Mits pazZyméjo, jog tam tikrose
srityse egzistuojanti rizika dél galimy gyvybei pavojingy nelaimingy
atsitikimy, galinciy paveikti ne tik konkrecia veikla vykdancius specialistus,
bet ir placigja visuomeng, lemia didesng¢ valstybés atsakomybe pries
visuomenés narius ir poreikj taikyti grieZtesnius kontrolés mechanizmus,
siekiant apsaugoti tuos, kurie turi gyventi su realiomis tokios pavojingos
veiklos keliamomis grésmémis®®, Valstybei kyla pareiga sukurti teising ir
administracing sistema, uztikrinancig veiksmingg apsauga nuo grésmiy teisei
i gyvybe?®!. I§ nurodytos bylos matyti, jog civiliné aviacija, ypa¢ vykdoma
komerciniais tikslais, EZTT vertinama bitent kaip viena i§ tokiy sriiy, o jos
keliamos rizikos pladiajai visuomenei, jskaitant tiesiogiai su aviacija
nesusijusius ir ja nesinaudojancius asmenis, pripazinimas rodo aviacijos
saugai bei aviacijos saugumui, kaip siekiui apsaugoti zmogaus gyvybe ir
sveikata, biidingg ,,iSoring* dimensijg, lemiancig platy jy vertybinio turinio
suvokima.

Vis délto EZTT, aptariamoje byloje jvertines privaéiy (ne komerciniy)
skrydziy saugos teisinj reguliavimg pagal tarptauting, Europos Sajungos ir
vidaus teise, pazyméjo, kad orlaiviy savininkams nenumatyta pareiga
patikrinti, ar privaty skrydj vykdantis pilotas turi tinkama kvalifikacijg valdyti
orlaivj, o visa atsakomybé uz tai, kad orlaivj valdyty pakankamai kvalifikuotas
pilotas, tenka pagiam pilotui. EZTT atkreipé démesj, kad susitarianéiosioms
valstybéms yra suteikiama didelé vertinimo (nuozitros) laisvé tokioje
sudétingoje techninéje sferoje kaip aviacijos sauga, ir Konvencija
nereikalauja, jog valstybés nustatyty aukstesnius standartus, nei pripaZjstami
pagal tarptauting arba Europos Sgjungos teise. Nepaisant to, valstybés narés
gali nuspresti uztikrinti auksStesnj aviacijos saugos standarta, nei numatyta
tarptautinéje ar ES teiséje. Kitaip tariant, i§ Konvencijos nekyla pareiga
valstybéms nustatyti aukS$tesnius aviacijos saugos standartus, nei jtvirtinti
tarptautiniame ar Sajungos teisiniame reguliavime, bet jos turi tokia teise.
Siomis aplinkybémis EZTT sprendé, kad susitarianéiajai valstybei nusprendus
nepasinaudoti tokia teise ir nacionalingje teis¢je nejtvirtinus privatiems
skrydziams taikomy aukstesniy standarty, kaip yra komercingje aviacijoje,

ir patirties savarankiskai valdyti tokio tipo orlaivj, atliko eil¢ chaotisky manevry, dél
kuriy apie 30-50 m nuo zemés buves orlaivis prarado aukstj ir galiausiai po
nes¢kmingy bandymy jj stabilizuoti atsitrenké | zeme bei apgadinus kuro baka
uzsiliepsnojo.

260 Taip pat zr., mutatis mutandis, EZTT 2016 m. spalio 4 d. sprendimo byloje
Cevrioglu pries Turkijg, peticijos Nr. 69546/12, 67 punkta.

261 Taip pat zr. EZTT 2012 m. balandZio 24 d. sprendimo byloje Iliya Petrov pries
Bulgarijg, peticijos Nr. 19202/03, 55 punkta.
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komercinés ir nekomercinés aviacijos saugos lygiy skirtumas savaime
nepazeidzia Konvencijos nuostaty??. Tokj nuosaiky Strasbiiro teismo
vertinimg, laikantis ,akivaizdzios klaidos* arba ,aiskaus pazeidimo*
(ne)buvimo modelio, lémé biitent valstybéms Sioje srityje pripazjstama plati
vertinimo (nuozitros) laisvé. Kadangi byloje nagrinétu atveju nacionaliniame
reguliavime jtvirtintos nuostatos atitiko minimalius pagal Cikagos konvencija
nustatytus ir ES teis¢je jtvirtintus aviacijos saugos reikalavimus, EZTT
konstatavo, jog nebuvo perZengtos susitarianciajai valstybei suteiktos
vertinimo (nuozitiros) laisvés ribos. Sis atvejis, be kita ko, atskleidzia, kad
Konvencijoje jtvirtintos teisés ] gyvybe apsaugos prasme susitarian¢iosioms
valstybéms tenkangias pozityviasias pareigas (jy ribas) EZTT i§ esmés grindé
biitent tarptautiniame civilinés aviacijos reglamentavime nustatytais aviacijos
saugos standartais, tokiu biidu aviacijos saugai aiskiai jgyjant apsauging
reik§me Zmogaus teisés j gyvybe atzvilgiu.

Teis¢jas Martin$ Mits aptariamoje byloje laikési kiek kitokios pozicijos
susitarianc¢iosioms valstybéms tenkanciy pozityviyjy pareigy riby poziiriu ir
Sioje byloje pateiktoje i§ dalies nepritarianciojoje nuomonéje pabrézé, jog nors
i Cikagos konvencijos, kurioje nustatyti tik minimaliis standartai, nekyla
Isipareigojimai valstybéms imtis veiksmy, susijusiy su orlaivio savininko ar
kitos institucijos atsakomybés nustatymu uz privaty skrydj vykdancio piloto
tinkamg kvalifikacija valdyti orlaivi, i§ EZTK kylandiy jsipareigojimy
laikymasis nepriklauso nuo tokiy pareigy jtvirtinimo kituose tarptautiniuose
instrumentuose. Pasak Martin§ Mits, nepaisant to, jog komerciniais ir
privaciais tikslais vykdomy skrydziy diferencijuotas saugos reguliavimas per
se (pats savaime) nepazeidzia EZTK nuostaty ir yra suderinamas su Cikagos
konvencija, atsizvelgiant j abiejy tipy skrydziams biuidinga i§ esmés tokj patj
pavojingumo lygi, susijus] su orlaivio naudojimu, tiek vykdant privacius, tiek
komercinius skrydzius kyla panasSi potencialiai rimty pasekmiy rizika dél

%62 Taigi, i§ principo pripaZjstama, kad nekomerciniy skrydziy keleiviai negali tikétis
tokio paties aviacijos saugos lygio, kaip komerciniy skrydziy keleiviai, kadangi
nekomercinius skrydzius gali vykdyti maziau patyrusios ir maziau kvalifikuotos
jgulos, su ne tokia patikima jranga ir taikomais ne tokiais grieztais standartais bei
didesne veiksmy laisve, lyginant su komerciniu oro transportu. Vis délto, tarptautingje
civilingje aviacijoje taip pat pabréziama, kad uZztikrinus priimting saugos lygi
tretiesiems, t. y. tiesiogiai aviacijos veikloje nedalyvaujantiems, asmenims kartu bus
pasiektas ir priimtinas skrydzio jguly bei keleiviy saugos lygis (ICAO, 1998, p. vii).
Tuo tarpu ant Zemés esanciy asmeny saugai i$ esmés kyla vienoda grésmé tiek dél
komerciniy, tiek dél nekomerciniy skrydziy. Todél Zvelgiant per pastargjg prizme biity
galima teigti, kad ir komerciniy bei nekomerciniy orlaiviy jgulos ir keleiviai gali
pagrijstai tikétis i$ principo analogisko saugos lygio valstybéms tenkancios pareigos
sukurti teising ir administracing sistema, kuri uztikrinty veiksmingg apsauga nuo
grésmiy teisei j gyvybe, prasme.
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nekvalifikuoty jgulos nariy. Taigi, jvertinus tai, kad grésme gyvybei keliantys
incidentai aviacijoje gali neigiamai paveikti ne tik dirbanc¢iuosius $ioje srityje,
o ir pladigja visuomene, valstybei pagal EZTK tenka vienoda pareiga
uztikrinti tinkamus kontrolés mechanizmus ne tik komerciniy, bet ir privaciy
skrydziy srityje — skrydziai léktuvu yra savaime pavojinga veikla, dél kurios
valstybé turi prisiimti grieztg atsakomybe prie$ visuomenés narius. Pastarasis
aiskinimas, nepaneigdamas prie$ tai padarytos iSvados dél aviacijos saugai
priskiriamo apsauginio vaidmens teisés | gyvybe prasme, siekia labiau
koncentruotis ne j pozityviojoje teis¢je jtvirtintus (i§ principo — techninius)
aviacijos saugos reikalavimus, bet | aviacijos saugos esme ir bitent i§ to
kylant] pagrindinj jos tiksla — apsaugoti Zmoniy gyvybes, kuris nekinta
priklausomai nuo to, ar skrydziai vykdomi komerciniais, ar privaciais tikslais,
ir $ivo atveju gali bati vertinamas kaip valstybiy vertinimo (nuozitiros) laisve
siaurinantis kriterijus dél Konvencijos ginamo intereso pobiidzio ir svarbos.
Biitent dél Sios priezasties, atsizvelgiant | saugotiny vertybiy — Zmogaus
gyvybés ir sveikatos — svarba, manytina, kad apzvelgiamu atveju teisminé
kontrolé turéjo biiti intensyvesné, neapsiribojant vien tuo, kad nacionalinis
reguliavimas atitiko minimalius pagal Cikagos konvencija nustatytus ir ES
teiséje jtvirtintus aviacijos saugos standartus, bet labiau jsigilinant i
komerciniy ir nekomerciniy skrydziy skirtumus, ar jie Konvencijos poziiiriu
objektyviai gali buti laikomi pateisinanciais skirtingg teisés j gyvybe apsaugos
lygi, paliekant Sioje srityje valstybéms tokig placig vertinimo (nuoziiiros)
laisve, kokia savo sprendimu nurodytoje byloje i§ esmés pripazino EZTT.
Vadovaujantis EZTT jurisprudencijoje jtvirtintais bendraisiais principais
dél teisés | gyvybe apsaugos, kuriuos, beje, nurodytoje byloje pakartojo pats
Strasbiiro teismas, i§ Konvencijos 2 straipsnio 1 dalies pirmojo sakinio
susitarian¢iosioms valstybéms kyla pareiga imtis atitinkamy veiksmy siekiant
apsaugoti jy jurisdikcijoje esan¢iy asmeny gyvybes?®, be kita ko, nustatant
ivairiy veikly, kurios kelia pavojy gyvybei, teisinj reguliavima, orientuota i jy
keliamas grésmes (Harris et al., 2023, p. 211). Tokia pozityvioji pareiga EZTT
buvo pripazinta jvairiuose kontekstuose, tarp jy, pavyzdziui, susijusi su
kompetentingy institucijy atlickama laivy saugos ir tinkamumo plaukioti

263 7r., pvz., EZTT 1998 m. birzelio 9 d. sprendimo byloje L.C.B. v. the United
Kingdom, 36 p.
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kontrole®®, sauga keliy?® ir gelezinkelio?®® transporto srityse. EZTT didzioji
kolegija sprendime byloje Oneryildiz pazyméjo, kad pozityvioji pareiga pagal
Konvencijos 2 straipsnj turi biiti aiSkinama kaip taikoma bet kokios vieSosios
ar privacios veiklos kontekste, kurioje gali kilti pavojus teisei j gyvybe®®'.
EZTT taip pat yra pripazings, kad tam tikromis aplinkybémis valstybei gali
tekti pozityvioji pareiga apsaugoti asmenis nuo pavojaus jy gyvybei netgi del
juy paciy veiksmy ar elgesio?.

Valstybés pareiga apsaugoti jos jurisdikcijai priklausanciy asmeny
gyvybes EZTT jurisprudencijoje aiskinama taip, kad ji apima pozityvia
pareiga imtis atitinkamy reguliavimo priemoniy, kurios turi buiti pritaikytos
konkrecios veiklos ypatumams, atsizvelgiant j galimo pavojaus zmoniy
gyvybei lygj. Siomis reguliavimo priemonémis turi biiti reglamentuojamas ne
tik veiklos licencijavimas, jos organizavimas ir vykdymas, bet taip pat
priezilira, o visos suinteresuotosios Salys privalo imtis praktiniy priemoniy,
kad biity uztikrinta veiksminga pilie¢iy, kuriy gyvybei gali kilti pavojus dél
atitinkamai veiklai budingos rizikos, apsauga. Atsizvelgiant j techninius
veiklos aspektus, turi biiti numatytos procediiros, skirtos nustatyti atitinkamy
procesy trikumus ir bet kokias atsakingy asmeny klaidas skirtingais lygiais?®,
Siomis aplinkybémis galima pagristai abejoti, ar i§ tiesy teisés | gyvybe
apsaugos pozitriu i§ Konvencijos kylancius reikalavimus atitinka visos
atsakomybés uz tai, kad orlaivj valdyty pakankamai kvalifikuotas pilotas, t. y.
uZ aviacijos saugos uztikrinimg, kurio pirminis ir svarbiausias tikslas yra
apsaugoti zmogaus gyvybe bei sveikatg, perkélimas iSimtinai tik paciam
orlaivio pilotui vien dél to, jog skrydis néra komercinis ir pagal tarptautinius
privatiems skrydziams taikomus aviacijos saugos standartus Siuo atzvilgiu
néra privaloma iSoriné kontrol¢, tokiu biidu i§ principo paneigiant bet kokias
susitarian¢iyjy valstybiy pozityvigsias pareigas nurodytu aspektu.

264 7r., pvz., EZTT 2001 m. sausio 16 d. nutartj byloje Leray ir kiti pries Pranciizijg,
petigijos Nr. 44§17/98.

265 7r., pvz., EZTT 2007 m. lapkri¢io 27 d. nutartj byloje Rajkowska pries Lenkijq,
peticijos Nr. 37393/02.

266 7r., pvz., EZTT 2009 m. gruodzio 15 d. sprendimg byloje Kalender pries Turkijg,
peticijos Nr. 4314/02.

267 7r. EZTT 2004 m. lapkri¢io 30 d. sprendimo byloje Oneryildiz pries Turkijg,
peticijos Nr. 48939/99, 71 p.

268 7r., pvz., EZTT 2005 m. kovo 1 d. nutartj byloje Bone pries Pranciizijq, peticijos
Nr. 69869/01; 2009 m. gruodzio 15 d. sprendimo byloje Kalender pries Turkijg,
petigijos NIr. 4314/02, 42-50 p.

269 7r. EZTT 2004 m. lapkri¢io 30 d. sprendimo byloje Oneryildiz pries Turkijg,
peticijos Nr. 48939/99, 89-90 p.; taip pat 2008 m. kovo 20 d. sprendimo byloje
Budayeva ir kiti pries Rusijg, peticijy Nr. 15339/02, 21166/02, 20058/02, 11673/02 ir
15343/02, 131-132 p.
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Kita vertus, pozityvioji pareiga pagal Konvencijos 2 straipsnj EZTT
aiSkinama taip, jog valdzios institucijoms neturi buti uzkraunama pernelyg
didelé (neproporcinga) nasta, ypa¢ turint omenyje Zmoniy elgesio ir jy
pasirinkimy nenuspéjamuma, taip pat atsizvelgiant | valstybiy patiriamus
sunkumus, kai tam tikrus pasirinkimus nustatant prioritetus tenka daryti riboty
istekliy salygomis?®. EZTT i§ esmés pripazjsta didele valstybiy vertinimo
(nuozitiros) laisve pasirenkant konkreCias priemones pozityviyjy
Isipareigojimy pagal Konvencijos 2 straipsnj uztikrinimui tokiose sudétingose
socialinése ir techninése srityse, kaip aviacija?’*, todél Konvencija neturi biiti
aiSkinama kaip sukurianti valstybéms pareigg skirstyti iSteklius tam tikru
konkreciu biidu. Strasbiiro teismo praktikoje pazymima, kad egzistuoja
daugybé Konvencijos teisiy uztikrinimo biidy, ir net jei valstybé nepritaiké
vienos konkreios priemonés, numatytos vidaus teiséje, ji vis tiek gali
jvykdyti savo pozityvig pareigg kitomis priemonémis?’?. Tai susije su tuo, kad
konkreCiy priemoniy Konvencijos garantuojamoms teiséms ir laisvéms
uztikrinti parinkimas i§ esmés yra politinio tikslingumo klausimas, kuriam
jtakos turi jvairGis kontekstai (socialinis, ekonominis ir kt.), o tai jau veikia
valstybiy vertinimo (nuozitiros) laisvés platéjimo kryptimi. Taciau net
pripazjstant placig vertinimo (nuoZitiros) laisve, Konvencijos negalima
aiskinti kaip eliminuojancios valstybiy pozityvigsias pareigas teisés | gyvybe
apsaugos srityje. Siuo klausimu turi biiti siekiama pusiausvyros ir valstybéms
tenkanti vertinimo (nuozitros) laisvé neatleidzia nuo pareigos aiskiai bei
iSsamiai pagrjsti savo pasirinkima.

Pastarasis pozitris koreliuoja su aviacijoje taikomu ALARP metodu,
sprendZiant dél aviacijos saugos ir aviacijos saugumo priemoniy taikymo (dél
to patiriamy sgnaudy ir potencialios naudos prasme), kuris padeda uztikrinti
oro vezg€jy ir $ia transporto rusimi besinaudojanciy bei dél jos galinciy
nukentéti kity asmeny interesy pusiausvyra, ypaé turint omenyje tam tikry

210 7r., pvz., EZTT 2023 m. spalio 17 d. sprendimo byloje Dimaksyan pries Arménijg,
peticijos Nr. 29906/14, 64 p. ir jame nurodyta jurisprudencija.

211 7r., pvz., EZTT sprendimo byloje Hatton ir kt. pries Jungtine Karalyste, peticijos
Nr. 36022/97, 100 p.; taip pat zr. sprendimo byloje R. S. pries Latvijg, peticijos
Nr. 44154/14, 81 p.

212 7r., pvz., EZTT sprendimo byloje Ilbeyi Kemaloglu ir Meriye Kemaloglu pries
Turkijq, peticijos Nr. 19986/06, 37 p.; taip pat sprendimo byloje Ciechoriska pries
Lenkijq, peticijos Nr. 19776/04, 65 p.; sprendimo byloje R. S. pries Latvijg, peticijos
Nr. 44154/14, 82 p.; 2016 m. rugséjo 1 d. sprendimo byloje Mikhno pries Ukraing,
peticijos Nr. 32514/12, 127 p.; 2016 m. rugséjo 1 d. sprendimo byloje Svitlana
Atamanyuk ir kt. pries Ukraing, peticijy Nr. 36314/06, 36285/06, 36290/06 ir
36311/06, 132 p.
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riziky nei§vengiamuma aviacijoje?’®. ESTT jurisprudencijoje vertinant oro
vez€jams tenkancig nasta aviacijos saugos ir aviacijos saugumo srityje taip pat
laikomasi panasaus pozidrio — §iuo klausimu Teisingumo Teismas ne karta
yra pripazings tam tikros ,priimtinos rizikos® egzistavimg aviacijoje,
akcentuodamas tai, kad oro vezéjai neturi patirti nepakeliamos nastos imtis
neracionaliy priemoniy siekiant iSvengti objektyviai neiSvengiamos rizikos.
ESTT ,,pagristomis priemonémis“, kuriy turi imtis oro veZéjas aviacijos
saugos ir saugumo srityje, pripazjsta tas priemones, kuriy ,techniniu ir
administraciniu poziiiriu §is oro vezéjas i§ tikryjy gali imtis <...>, [ir] dél Siy
priemoniy minétas vezéjas neturi daryti nepakeliamos aukos atsizvelgiant j jo
jmonés pajégumus tuo metu“?’4, Taigi, Teisingumo Teismo praktikoje
laikomasi nuomonés, kad atitinkamos aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
priemonés turi biiti ne tik objektyviai prieinamos bei jgyvendinamos, bet ir
ekonomiskai pagristos. Kitaip tariant, istekliy ribotumas gali biiti svarus
argumentas, nustatant pozityviyjy pareigy pagal Chartija ir EZTK ribas
(Zaltauskaité-Zalimiené et al., 2019, p. 174), kas dar kartg patvirtina svarby
ekonominio intereso vaidmenj aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
kontekste, inter alia siekiant apsaugoti Zmogaus gyvybe ir sveikatg. Taciau
bet kuriuo atveju konkreCiy priemoniy pasirinkimas turi buti tinkamai
pagristas.

Kiek tai susij¢ su aviacijos sauga ir aviacijos saugumu, kaip siekiu
apsaugoti zmones, atskirai biitina pabrézti, kad turima omenyje ne tik fiziné,
bet ir psichologiné Zzmoniy gerové. Pavyzdziui, byloje Laudamotion, C-
111/21, kilus klausimui, ar oro vezgjo atsakomybe uz keleiviams padaryta Zala
pagal Monrealio konvencijos 17 straipsnio 1 dalj apima ir psichinés sveikatos
suzalojimus, ESTT konstatavo, jog ,,dél ,,nelaimingo atsitikimo* keleiviui
padarytas psichikos suzalojimas, kaip tai suprantama pagal nurodytg nuostata,
nesusijg¢s su ,,sveikatos [kiino] suzalojimu®, kaip tai suprantama pagal tg pacia
nuostata, turi biiti kompensuojamas taip pat, kaip ir kiino suzalojimas, jeigu
zalg patyres keleivis jrodo, kad buvo taip sunkiai ar intensyviai pazeista jo

213 7r., pvz., EZTT 2016 m. rugséjo 1 d. sprendimus bylose Mikhno pries Ukraing,
peticijos Nr. 32514/12, ir Svitlana Atamanyuk ir kt. pries Ukraing, peticijy
Nr. 36314/06, 36285/06, 36290/06 ir 36311/06, kuriose vertinta, ar buvo jgyvendintos
tik pagristai prieinamos priemonés rizikai sumazinti (angl. ,.all measures reasonably
available for minimizing the risk*). Dél aviacijai budingos tam tikros nei§vengiamos
rizikos bei grésmiy Zr., pvz., EZTT 2018 m. kovo 8 d. sprendima byloje R.S. pries
Latvijg, peticijos Nr. 44154/14, kuriame pripaZinta, kad orlaivis yra padidinto
pavojaus Saltinis (angl. ,,the aircraft was a source of dangerous activity*).

214 71, pvz., ESTT 2017 m. geguzés 4 d. sprendimo byloje Peskovd ir Peska, C-
315/15,29 ir 48 p.; taip pat zr. 2019 m. balandZio 4 d. sprendimo byloje Germanwings,
C-501/17,19 p.
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psichiné nelie¢iamybé, kad tas pazeidimas padaré jtakos bendrai jo sveikatos
biiklei ir kad jo negalima su$velninti be medicininio gydymo®. Sioje byloje
pateiktoje iSvadoje generalinis advokatas Jean Richard de la Tour pazymegjo,
kad Siuolaikinis pozitris j zmogaus sveikatg nebéra dichotominis, ir fiziné bei
psichiné sveikata suvokiamos kaip sudarancios vieng visuma. IS tiesy, ESTT
savo praktikoje transporto srityje ne kartg yra pazyméjes, kad ,,zalos sveikatai
sgvoka apima bet kokig zalg <...>, tiek fizines, tiek psichologines kan¢ias‘“?’®,

Siuolaikinis poziiiris j zmogy grindziamas fizinés bei dvasinés biities
vienove, ir teisés doktrinoje (Arlauskas, 2004, p. 126-142, 172-211,;
Venckiené, 2008, p. 45) zmogus apibréziamas kaip daugialypis objektas,
teigiant, jog vien biologiné ar vien dvasiné tapatybé dar néra zmogus, kadangi
zmogaus vertinguma kuria ir zmogaus esmé yra $iy elementy vienové. Todél
kalbant apie Zmogy, kaip aviacijos saugos ir aviacijos saugumo ginamag
vertybe, biitina turéti omenyje abi Zmogaus integralios biities formas — fizing
ir psichologing. EZTT jurisprudencijoje taip pat greta fizinés nelie¢Giamybés
pripazjstamas psichinis ir moralinis asmens vientisumas?’®. Tai sudaro
prielaidas kalbéti ne tik apie Zmogaus gyvybés bei sveikatos, kaip fizinés
gerovés, bet tuo paciu ir psichologinés gerovés apsauga, kaip integralig
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo siekio apsaugoti zmones dalj. Byloje
Ligue des droits humains, C-817/19, kurioje nagrinéti klausimai dél saugumo
tikslais taikomos oro transporto keleiviy asmens duomeny perdavimo
sistemos, generalinis advokatas Giovanni Pitruzzella pabrézé, kad ,,kiekvieno
asmens psichinei ir fizinei sveikatai, gerovei, savarankiSkumui, asmenybés
raidai ir jo gebéjimui uzmegzti bei puoseléti socialinius santykius yra svarbu
[ne tik] turéti privacig sfera, kurioje jis gali plétoti savo asmeninj vidinj
gyvenima, bet [reikia atsizvelgti] ir | Sios teisés vaidmen] siekiant apsaugoti
kitas teises ir laisves, kaip antai minties, sgzinés, religijos, saviraiskos ir
informacijos laisves, kuriy visi$kas jgyvendinimas reikalauja pripazinti tam
tikrg intymumo sferg“?’’. Atitinkamai ne tik i§ Chartijos 6 straipsnio (Teis¢ j
laisve ir sauguma), bet ir i§ jos 3 (Teisé | asmens nelie¢iamybe), 4 (Kankinimo

25 7r., pvz., ESTT 2013 m. spalio 24 d. sprendimo byloje Haasova, C-22/12,
47 punkta.

216 7r., pvz., EZTT 2010 m. birzelio 1 d. sprendimo byloje Gdfgen pries Vokietijg,
peticijos Nr. 22978/05, 108 punkta; 2021 m. lapkri&io 9 d. sprendimo byloje Spadijer
pries Juodkalnijg, peticijos Nr. 31549/18, 87-89 punktus ir juose nurodyts
jurisprudencija.

217 7r. generalinio advokato Giovanni Pitruzzella 2022 m. sausio 27 d. isvados byloje
Ligue des droits humains, C-817/19, 93 p. Taip pat Zr. i§ dalies pritariancios teiséjy
Paul Lemmens, Faris Vehabovi¢ ir Marko Bo$njak nuomonés byloje Big Brother
Watch ir kt. pries Jungting Karalyste, peticijy Nr. 58170/13, 62322/14 ir 24960/15,
3-10p.
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ir nezmonisko ar Zeminancio elgesio arba baudimo uzdraudimas) bei 7 (Teisé
1 privaty ir Seimos gyvenima) straipsniy gali kilti vieSosios valdzios
institucijoms tenkancios (pozityviosios) pareigos veikti, kovojant su
nusikaltimais?’8, be kita ko, aviacijos srityje.

Aptarti ESTT ir EZTT jurisprudencijos pavyzdziai greta ,,vidinés“ bei
»iSorinés* aviacijos saugos ir aviacijos saugumo, kaip siekio apsaugoti
zmones, dimensijy kartu leidZia iSskirti jy suvokima ,,individualigja“ bei
»kolektyvine* prasmémis. Pirmuoju atveju vertintina, ar aviacijos sauga ir
aviacijos saugumas prisideda uztikrinant konkretaus atskiro individo apsauga,
0 antruoju — tam tikros bendruomenés (visuomenés), kaip socialinio darinio.
Antai ESTT praktikoje nagrinéti atvejai dél keleivio nusiplikymo karsta kava
(byla Niki Luftfahrt, C-532/18) ar susizalojimo i$lipant i§ 1éktuvo ir paslydus
ant trapo (byla Austrian Airlines, C-589/20) arba EZTT nagrinétas atvejis dél
galimo aviacijos saugos taisykliy nesilaikymo, kai jvykus orlaivio katastrofai
privataus skrydzio metu zuvo pilotas ir buvo sunkiai suzaloti orlaiviu skirde
keleiviai (byla R. S. pries Latvijg, peticijos Nr. 44154/14), iliustruoja aviacijos
saugos taisykliy suvokimg, kaip siekj apsaugoti konkreCiy zmoniy
(nukentéjusiyjy) gyvybe ir sveikata. Tuo tarpu, pavyzdziui, ESTT ir EZTT
bylose dé¢l aviacijos sukeliamos tarSos, komerciniy orlaiviy piloty amziaus
ribojimo ar keleiviy asmens duomeny tvarkymo (pvz., ESTT bylos Prigge ir
kt., C-447/09; European Air Transport, C-120/10; Sveicarija pries Komisijg,
C-547/10 P; Fries, C-190/16; Ligue des droits humains, C-817/19; EZTT
bylos Powell ir Rayner pries Jungting Karalyste, peticijos Nr. 9310/81,;
Hatton pries Jungting Karalyste, peticijos Nr. 36022/97; ir kt.) aviacijos sauga
ir saugumas labiau vertinti per kolektyving Zmogaus gyvybés ir sveikatos
apsaugos prizme, nesiekiant identifikuoti konkretaus (potencialaus)
nukentéjusiojo.

3.2.2. Aviacijos sauga ir aviacijos saugumas, kaip siekis apsaugoti turta

Remiantis aviacijos saugos ir aviacijos saugumo apibrézimais, kaip dar viena
Jju saugoma vertyb¢ isskirtinas turtas arba nuosavybé. Tarptautingje civilinés
aviacijos teiséje jtvirtintuose aviacijos saugos apibréZzimuose (ICAO, 2001b,
2011c, 2012a) nuosavybés apsauga, o tiksliau — Zalos jai sumazinimas ir
kontroliavimas iki priimtino lygio, yra eksplicitiSkai jvardyta kaip vienas

218 7r  pvz., ESTT 2020 m. spalio 6 d. sprendimo sujungtose bylose La Quadrature
du Net ir kt., C-511/18, C-512/18 ir C-520/18, 125-126 p. ir juose nurodyts
jurisprudencija.
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pagrindiniy aviacijos saugos siekiamy tiksly?’®. Pastebétina, kad viename i3
apibrézimy (ICAO, 2001Db) atskirai yra paminéti orlaiviai, tokiu btdu tarsi
pabréZziant ypatinga jy, kaip nuosavybés objekty, reikSme aviacijai. Vis délto,
siame kontekste dél savo svarbos 0ro transporto sistemai vertéty isskirti ir oro
uostus, kuriy infrastruktiira sudaro daugybé jvairiy komponenty: kilimo bei
tipimo takai, ried¢jimo takai, keleiviy laukimo salés, iSvykimo ir atvykimo
terminalai, kroviniy paskirstymo punktai, administraciniai pastatai, orlaiviy
prieziiiros ir remonto angarai, tranzito zonos ir muitinés postai, gelbg&jimo
tarnyby punktai, keleiviy ir jy bagazo patikros jrenginiai, oro eismo valdymo
sistemos, keleiviy laipinimo jrenginiai, keliy transporto jungtys, aps$vietimo
infrastruktiira, meteorologiniai jrenginiai ir kt. (Crockatt, 2000 cituota
Mironenko-Enerstvedt, 2017, p. 121). Savo kompleksiskumu oro uostai, ypac
tarptautiniai, kuriuose teikiama begalé jvairiy paslaugy, kartais netgi primena
,Jmiestg mieste* ir yra itin svarbiis visai ekonomikai®®°.

Aviacijos saugumo, kaip siekio apsaugoti turta (nuosavybe), prasmé taip
pat, nors ir implicitiSkai, kyla i§ Tarptautinés civilinés aviacijos organizacijos
(ICAO, 2011b) pateiktame apibrézime jtvirtinto siekio apsaugoti civiling
aviacijg, kaip tam tikrg visumg?®!, kurig inter alia sudaro tie patys minéti
orlaiviai ir visa oro uosty infrastruktiira, jrenginiai bei programiné jranga,
butini skrydziams vykdyti. O. Mironenko-Enerstvedt (2017, p. 121) pazymi,
kad bendras aviacijos saugumo (kaip ir aviacijos saugos) tikslas — vertybiy
apsauga, o aviacijos kontekste pagrindinés vertybés greta keleiviy, orlaiviy
igulos nariy ir kity aviacijos srities darbuotojy bei ant Zemés esanc¢iy Zzmoniy,
ju gyvybiy ir sveikatos, taip pat yra orlaiviai, oro uostai ir jy infrastruktira,
kroviniai (bagazas), verslo procesy testinumas ir kt. Tadiau aviacijos
saugumo, kaip ir aviacijos saugos, tikslai neapsiriboja vien aviacija ir su
orlaiviy skrydziy veikla tiesiogiai susijusio turto (nuosavybés) apsauga, todél
§] sgrasg reikeéty iSplésti ir kito turto, kuris gali nukentéti dél aviacijos veiklos,
apsauga. Tokiu budu aviacijos saugos ir aviacijos saugumo, kaip siekio
apsaugoti turtg (nuosavybe), atzvilgiu taip pat galima isskirti ,,viding* ir
»iSoring* dimensijas.

219 Angl. safety — the state in which the possibility of harm to persons or property
damage is reduced to, and maintained at or below, an acceptable level through a
continuing process of hazard identification and risk management; the state of freedom
from unacceptable risk of injury to persons or damage to aircraft and property.

280 Skai¢iuojama, kad civiliné aviacija pasauliniu mastu sukuria apie 87 milijonus
darbo viety ir sugeneruoja apie 3,5-4,1 trilijony JAV doleriy per metus, pagal §j
rodiklj 2024 mety duomenimis prilygdama Japonijos ar Indijos ekonomikai ir
pasauliniame valstybiy reitinge lygiuodamasi j 5-3ja vieta (ATAG, 2020, p. 10-11;
2024, p. 10; IATA, 2025).

281 Angl. security — safeguarding civil aviation against acts of unlawful interference.
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Turtas arba nuosavybé, kaip aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
saugoma vertybe, yra itin talpi teisiné kategorija. Doktrinoje (pvz., Jakutyté-
Sungailiené, 2009, p. 225) pazymima, kad turtu teisine prasme yra laikomi
»tie civiliniy teisiy (nuosavybés) objektai, kurie turi objektyvig verte ir
civilinio apyvartumo savybe. <...> Placiaja prasme turtu laikomi beveik visi
civiliniy teisiy objektai (daiktai, intelektinés veiklos rezultatai, turtinés teisés
ir jsipareigojimai, vertybiniai popieriai ir kt.), o siaurgja prasme ] turto
sampratg jtraukiami tik daiktai®. Vis délto, Siuolaikinéje civilingje teis¢je,
atsizvelgiant | nuolat sudétingéjancius ekonominius ir visuomeninius
santykius, vyrauja turto samprata placigja prasme ir ji gali apimti jvairiy rasiy
(tiek materialyjj, tiek nematerialyjj) bei formy nuosavybés objektus.
Galiausiai aviacijos ir su ja glaudZziai susijusiy versly testinumas, taip pat turi
didele ekonoming verte, kuri, kaip matyti i§ ESTT bei EZTT jurisprudencijos,
pripazjstama $iy teismy praktikoje.

Pavyzdziui, jau minétoje su aviacijos sukeliama triukSmo tarSa
susijusioje byloje European Air Transport, C-120/10, ESTT teko spresti
susikertanéiy i§ vienos pusés — triuk§mo poveikj patiriané¢iy asmeny sveikatos
bei aplinkos apsaugos, o i$ kitos pusés — orlaivius eksploatuojanéiy tkio
subjekty ekonominiy bei visos visuomenés interesy, derinimo klausima. Sioje
byloje Teisingumo Teismas sprendé, kad nacionaliniy teisés akty nuostatos
dél maksimaliy ant zemés pavir§iaus matuojamo triuk§mo lygio riby, kuriy
reikia paisyti skrendant vir§ oro uosty apylinkiy, patys savaime néra
»operacijy apribojimas® Direktyvos 2002/30/EB prasme. Taciau ESTT
neatmete, kad tokie teisés aktai dél inter alia atitinkamo ekonominio
konteksto gali turéti tokj patj poveikj kaip draudimas patekti j oro uosta. Kitaip
tariant, kovai su orlaiviy sukeliama triuk§mo tarSa taikomos priemonés dél jy
ekonominio poveikio aviacijai gali turéti lemiama jtakag tokius ribojimus
pripazjstant priemone, draudziancia orlaiviy patekima j kurj nors Sajungos
valstybés narés oro uosta, ir ribojancia pagrindines vidaus rinkos laisves. Tuo
tarpu byloje Sveicarija pries Komisijq, C-547/10 P (Bendrajame Teisme bylos
numeris T-319/05), nagrinéta situacija, kai visi orlaiviai, kurie kyla i§ ar
leidziasi j Ciuricho (Sveicarija) oro uosta Siaurés arba Siaurés vakary Kryptimi,
tipdami neiS§vengiamai turi naudotis Vokietijos oro erdve, ta¢iau Vokietijos
valdzios institucijy jgyvendinant Sgjungos teisés nuostatas priimtomis
priemonémis, Siekiant sumazinti tos (turistinés) teritorijos gyventojy
patiriama triuk§Sma, buvo nustatytas skrydziy mazame aukstyje vir§ $i0S
teritorijos draudimas tam tikromis (nakties) valandomis, dél ko i§ esmés
apribotos skrydziy j nurodyta oro uostg galimybés. Pastarojoje byloje, be kita
ko, buvo keliami klausimai dél susikertanéiy aviacijos (i§ Sveicarijos pusés)
ekonominiy interesy ir turizmo (i§ Vokietijos pusés) ekonominiy interesy
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derinimo. Vis délto, Teisingumo Teismas pazyméjo, kad nurodyty priemoniy
buvo imtasi ne dél iSskirtinai ekonominiy, bet dél su zmoniy ir aplinkos
apsauga susijusiy priezas¢iy, nes jy tikslas — sumazinti orlaiviy keliama
triukSma toje Vokietijos teritorijos dalyje, kurioje Sios priemonés taikomos, 0
ekonominiai aviacijos interesai $ioje byloje nagrinétu atveju nenusvéré minéto
tikslo, nors teismas jy svarbos savaime neatmeté. Priesingai, spresdamas dél
taikyty priemoniy proporcingumo, Bendrasis Teismas nurodé¢, jog ,,vien
aplinkybés, kad priémus Sias priemones gal¢jo sumazéti Ciuricho oro uosto
pajégumas, dar negali pakakti daryti iSvada apie $iy priemoniy
neproporcinguma. Tokig iSvadg apie neproporcinguma biity galima daryti tik
tuo atveju, jei Ciuricho oro uostui kilty esminiy sunkumy, kaip antai
reikSmingai sumazgj¢s jo pajégumas ir dél to visiskai panaikinti kai kurie
skrydziai®.

Ekonominiy aviacijos ir jos, kaip visai valstybei svarbaus sektoriaus,
interesy reik§més svarba zmogaus teisiy apsaugos kontekste yra pripazjstama
ir EZTT jurisprudencijoje. Savo ruoztu sudétingy ir socialiai bei politiskai
jautriy ekonominio pobiidzio vertinimy reikalaujanciose srityse, kai
nuomones atitinkamais klausimais demokratinése visuomenése gali pagristai
i8siskirti, valstybéms paprastai pripazjstama platesné vertinimo (nuoziiiros)
laisvé, suponuojanti mazesnio intensyvumo teismin¢ kontrole ribojanciy
priemoniy atzvilgiu. Siuo aspektu E. Leonaité (2013, p. 111) nurodo, jog plati
vertinimo (nuozitiros) laisvé ekonominés politikos srityje grindziama tuo, kad
nacionalings institucijos, tiesiogiai pazindamos visuomeng ir jos poreikius,
yra i§ principo geresnéje padétyje vertindamos, kokios priemonés yra
reikalingos vie$ajam interesui, t. y. geriau atspindi konkre¢ios visuomenés
poreikius, prioritetus bei visuomenés raidos dinamika. Pavyzdziui, taip pat su
orlaiviy keliama akustine tarSa susijusiose bylose Powwel ir Rayner pries
Jungting Karalyste, peticijos Nr. 9310/81, ir Hatton pries Jungtine Karalyste,
peticijos Nr. 36022/97, Strasbiiro teismas vertino, kad oro uosty egzistavimas
ir jy plétra bei nuolat didéjantis orlaiviy skrydziy skaiCius be abejonés yra
butini uztikrinti visos Salies ekonoming gerove, ne tik oro transporto
bendroviy ir jy klienty ekonominius interesus. Atitinkamai §is svarbus
aviacijos ekonominis vaidmuo ir geresné nacionaliniy institucijy padétis,
siekiant jvertinti vietos poreikiy bei salygy reikSme tiek apibréziant ribojimy
tikslus, tiek nustatant priemones ir jy intensyvuma Siems tikslams pasiekti,
nurodytais atvejais Iémé pakankamai placios valstybés vertinimo (nuozitiros)
laisvés pripazinimg ir Svelnesnio teisminés priezitiros standarto taikyma.

Kovai su orlaiviy skrydziy sukeliama oro tar$a skirtos priemongés, kurios
glaudziai susijusios su aviacijos sauga, taip pat gali daryti didelj neigiama
ekonominj poveikj aviacijai, tiek tiesiogiai, tiek netiesiogiai. Visy pirma,

220



aplinkosauginiais tikslais vykdomi jvairtis tyrimai dél orlaiviy varikliy darbo
efektyvumo didinimo ir tvaraus aviacinio kuro ar jvairiy biopriedy kiirimo, jy
gamybos plétra ir pan. reikalauja nemazai finansiniy iStekliy, o ir pats
ekologiskas aviacinis kuras kainuoja bent dvigubai brangiau, nei tradicinis
iskastinis kuras?®? (tiesioginé ekonominé jtaka). Tuo tarpu dél daznai
prastesniy eksploataciniy savybiy, kuriomis pasiZymi tvarus aviacinis kuras,
lyginant jj su tradiciniu iSkastiniu kuru, arba oro transporto bendrovéms
ieskant biidy, kaip padengti dél papildomy aplinkosauginiy islaidy iSaugusias
sanaudas kity su aviacijos sauga ar saugumu susijusiy sri¢iy saskaita, gali kilti
netiesioginé grésmé paciai aviacijai — tiek zmonéms (keleiviams, orlaiviy
jguloms ir kitiems oro transporto sektoriaus darbuotojams bei ant Zemés
esantiems asmenims), tiek turtui (orlaiviams ir oro uosty infrastruktirai,
kroviniams, keleiviy bagazui), jskaitant teritorijose, vir$ kuriy skrendama,
esan¢iam su aviacijos veikla visidkai nesusijusiam turtui. Sie reik$mingi
turtiniai interesai, kaip minéta, buvo ir viena i§ prieZaséiy, paskatinusiy
Sajungos teisés akty leidéja ES apyvartiniy tarSos leidimy prekybos sistema
(ATLPS) taikyti ne tik vidaus skrydziams, bet visiems skrydziams j Europos
ekonoming erdve ir i$ jos, t. y. jskaitant skrydZius j treéigsias $alis ir i$ jy,
tokiu btidu suvienodinant konkurencines salygas Sajungos ir treciyjy Saliy oro
vezéjams.

Civiliné aviacija apskritai vargiai galéty egzistuoti, neuztikrinant
pakankamo saugos ir saugumo lygio — tai yra biitina sékmingo oro transporto
sektoriaus funkcionavimo salyga, be kurios jis paprasciausiai zlugty, kadangi
baimindamiesi dél savo gyvybés ir sveikatos Zzmonés tiesiog nebekeliauty
léktuvais, o ir aviacijoje dirbantys asmenys, ypac pilotai bei orlaiviy jgulos,
mazai tikétina, jog buty linke taip rizikuoti. Sia prasme aviacijos sauga ir
aviacijos saugumas, kaip siekis apsaugoti Zmones, kartu netiesiogiai prisideda
ir prie ekonominiy aviacijos sektoriaus interesy, Kaip turtinés kategorijos,
apsaugos. Negana to, jeigu nebuity uztikrinamas pakankamas aviacijos Saugos
ir saugumo lygis, siekiant i§vengti galimy nuostoliy, be abejonés reik§mingai
sumazeéty ir orlaiviais gabenamy kroviniy skai¢ius, 0 pa¢ioms oro transporto
bendrovéms bity itin nepatrauklu tokiomis (nesaugiomis) salygomis testi
savo veikla, rizikuojant Simtus milijony kainuojanciais orlaiviais. Taigi,
aviacijos sauga ir aviacijos saugumas yra kertiniai §io ekonomiskai svarbaus
transporto sektoriaus pagrindai, kurie jgyja reikSminga ne tik Zzmoniy, bet ir
turtiniy interesy apsaugos vertybinj krivj.

Pavyzdziui, anksCiau aptarta ,trikdanc¢iy keleiviy® problema taip pat
atskleidZia aviacijos saugos ir aviacijos saugumo, kaip siekio apsaugoti ne tik

282 Plagiau zr., pvz., Wang et al. (2024).
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zmones, bet ir turta (nuosavybe) konotacine prasme. Jau minéta, kad
vadovaujantis ICAO gairémis dél nedrausmingy / trikdanciy keleiviy (ICAO,
2002b) vienais pavojingiausiy veiksmy laikomi ir ,,nusikaltimams®, kaip tai
suprantama pagal Tokijo konvencija, prilyginami ne tik bet kokie pries
orlaivio jgulos narius ir kitus keleivius nukreipti agresyvis veiksmai, taciau ir
j orlaivio struktiirg bei jame esantj turtg nukreipta agresija. Tokijo konvencijos
1 straipsnio 1 dalyje eksplicitiskai jvardyta, kad $i konvencija taikoma tiek
Hhusikaltimams pagal baudziamajj jstatyma®“, tiek ,,veiksmams, kurie,
nepaisant to, ar jie nusikaltimai ar ne, gali sukelti ar sukelia pavojy orlaiviy ir
juose esanciy asmeny ar turto [iSskirta autoriaus] saugumui, arba kelia pavojy
tvarkai ir disciplinai [drausmei] orlaivyje”. Atitinkamai, remiantis Sios
konvencijos 6 straipsnio 1 dalimi, kurioje jtvirtintos nuostatos Sajungos lygiu
i§ esmés atkartotos Reglamente (ES) 2018/1139 (V priedo 7.2 punktas),
orlaivio jgulos vadui leidziama imtis visy pagristy priemoniy, jskaitant
prievartos priemones, kurios yra butinos uztikrinti tiek orlaivyje esanciy
asmeny, tiek paties orlaivio ir jame esancio turto sauga bei sauguma.

Civilinés aviacijos jvykiy, apie kuriuos privaloma pranesti, kKlasifikacinj
sgraSg nustatan¢io Reglamento (ES) 2015/1018 priede grésme aviacijos
saugumui kelianciais jvykiais, apie kuriuos privaloma pranesti, taip pat
jvardijami ir grasinimai susprogdinti arba uzgrobimas, kurie akivaizdziai kelia
grésmg ne tik Zmonéms, bet ir turtui. Pastaruoju aspektu svarbu tai, kad netgi
visiskai nepagrijsti grasinimai, realiai nekeliantys jokios sprogimo ar
uzgrobimo grésmés, Vis tiek gali sukelti nemaza turting Zalg tiek ,,vidine*
(aviacijos), tiek ,,iSorine prasmémis. D¢l tokiy grasinimy galéty bati rimtai
sutrikdyta oro uosty veikla ir atidéti skrydziai bei sutrikdytas visas oro eismo
tvarkarastis, kuris gali neigiamai paveikti ir kitus oro uostus, netgi esancius
kitose valstybése, atitinkamai ir daugelj oro transporto keleiviy bei jmoniy,
kas reiksty didelius finansinius nuostolius jvairiems subjektams, taip pat
reaguojant j §iuos grasinimus paprastai patiriamos nemazos jvairiy specialiyjy
tarnyby darbo islaidos.

Aviacijos sauga ir aviacijos saugumas svarbiis ne tik ,,individualigja“ —
oro transporto bendroviy ir kity $ioje srityje veikianCiy subjekty bei jy
paslaugomis besinaudojan¢iy asmeny turto (nuosavybés) apsaugos — prasme,
tadiau ir platesniame kontekste, kaip ,kolektyviné* vertybé. Siuo aspektu
pastebétina, kad aviacijos sektorius globaliu mastu tiesiogiai ir netiesiogiai
sukuria apie 87 mln. darbo viety, kas prilygsta didziausiag Europos ekonomika
turin¢ios Vokietijos gyventojy skai¢iui. Tai oro uosty operatoriy, oro eismo
valdymo (navigacijos) ir oro linijy bendroviy darbuotojai, orlaiviy inZinieriai
bei mechanikai, taip pat kiti oro uostuose dirbantys ar su oro transporto
paslaugy teikimu glaudziai susij¢ asmenys (pvz., prekybininkai, maisto
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tiekéjai, muitinés ar turizmo sektoriaus darbuotojai ir pan.). Atitinkamai
skai¢iuojama, kad aviacijos globalus ekonominis poveikis yra mazdaug 3,5
4,1 trilijony JAV doleriy per metus, ir jeigu aviacija biity valstybé, ji
2024 mety duomenimis pasauliniame reitinge uzimty 5-g vieta, prilygdama
Japonijos ar Indijos ekonomikai (ATAG, 2020, p. 10-11; 2024, p. 10; IATA,
2025). Atsizvelgiant | tai, sudétinga ignoruoti stipriy turtiniy interesy
egzistavimg tokj reikSmingg ekonominj poveikj tiek nacionaliniu, tiek
tarptautiniu mastu turin€ios aviacijos atzvilgiu. Todél aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo, kaip siekio apsaugoti turta (nuosavybe), pozidiriu yra
svarbi nauda, kurig gauna ne vien pavieniai jos nariai ar aviacijos srityje
veikiantys subjektai, bet ir bendrai visuomené.

Vis délto, ESTT nagrinétoje byloje Sveicarija pries Komisijg, C-547/10
P (Bendrajame Teisme bylos numeris T-319/05), dél orlaiviy keliamo
triuk§mo ekonominis interesas aviacijos atzvilgiu buvo reikSmingas ir
negatyviuoju aspektu. Kaip minéta, $ioje byloje nagrinétas atvejis, susijes su
reikalavimy dél minimalaus skrydziy auks$cio taikymu, siekiant sumazinti
triuk§ma vir$ tam tikry turistiniy teritorijy vienoje valstybéje naréje, taciau
turinciu jtakos orlaiviy skrydziy trajektorijai ir saugiam pakilimui bei tipimui
vykdant skrydZzius kitos valstybés oro uoste. Byloje nagrinétoje situacijoje,
siekiant uztikrinti tinkama interesy pusiausvyra, svarbus buvo ne tik aviacijos
ekonominis interesas i$ vienos pusés, bet ir turizmo — i$ kitos pusés. Nors pati
aviacija ekonomiskai labai svarbi turizmo sektoriui’®, Sioje byloje turizmo
ekonominis interesas vyravo kitu — aplinkosauginiu — aspektu, siekiant
sumazinti orlaiviy keliamg triuk§ma turistinéje zonoje. Kaip pastebi Chartijos
ir Konvencijos bei jas aiskinangios ESTT ir EZTT jurisprudencijos analize
aplinkosaugos aspektu atlikusi A. Juskeviciaté-Viliene (2023, p. 56),
»Zmogaus gerove ir ekonominis augimas skatinamas iki tam tikros ribos, kol
néra keliama grésmé aplinkai“, o ,,ekonominiai likesciai negali nusverti
aplinkos apsaugos reikalavimy, ypac kai balansuojama tarp kolektyvinés
teisés j Svarig ir sveika aplinka ir individualios teisés | nuosavybe®. Taciau
visais atvejais biitina ieSkoti balanso ir néra pateisinami atvejai, kai
neuztikrinama tinkama tikio subjekty ekonominiy laisviy ir bendrojo interesy
reikalavimy pusiausvyra. Atitinkamai neatmestina, kad minétoje byloje
nustacius reik§minga ekonominj poveikj aviacijai, t. y. esminius sunkumus
toliau vykdyti oro transporto veikla, kaip antai reik§mingai sumazéjusius oro
uosto pajégumus ir dél to visiskai panaikintus kai kuriuos skrydzius, taikytos

283 Aviacija vien per turizmg generuoja apie 1 trln. JAV doleriy per metus ir
netiesiogiai sukuria 44,8 min. darbo viety (ATAG, 2020, p. 10).
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priemonés galéty bati jvertintos kaip neproporcingos, kg i§ esmés savo
motyvuose ir nurodé Bendrasis Teismas.

Negatyvyji aviacijos saugos bei aviacijos saugumo aspekta turto
(nuosavybés) atzvilgiu galima jzvelgti ir ESTT byloje Peskova ir Peska, C-
315/15, kurioje nagrinétu atveju buvo aktualios priemonés, skirtos kovai su
laukiniy gyviiny keliamu pavojumi civilinei aviacijai, o jy esminis tikslas
neabejotinai yra apsaugoti su aviacijos veikla susijusj turtg, zinoma, greta dar
svarbesnio siekio apsaugoti zmoniy gyvybe ir sveikata. Sioje byloje pateiktoje
iSvadoje generalinis advokatas Yves Bot pazyméjo, kad daugelyje oro uosty
naudojami jvairts Salia kilimo ir tGpimo taky esanciy pauksciy bei kity
gyviiny atbaidymo btdai, tokie kaip sprogstamyjy uztaisy Siiviai, lazeriai arba
pagalbos Sauksmo imitacijos. Vis délto, siekiant sumazinti $alia oro uosto
esancios teritorijos patraukluma gali biiti imtasi ir kity specialiyjy priemoniy,
kaip antai baly nusausinimas arba draudimas auginti pernelyg paukscius
pritraukian¢ias kultliras. Taip pat greta oro uosty esanciose teritorijose
aviacijos saugos tikslais grieztai reglamentuojamas uzstatymas statiniais
(ypa¢ jy aukstingumas), netgi taikomi specifiniai reikalavimai Zeldiniy
jveisimui ar Zolés auk3¢iui ir pan.® Tokie aviacijos saugos nulemti
apribojimai neabejotinai apsunkina naudojimasi nuosavybe, esanéia greta oro
uosty, ir gali lemti tkinés veiklos laisvés ribojima.

Dar vienas negatyvaus aviacijos saugos ir aviacijos saugumo poveikio
nuosavybés apsaugos prasme pavyzdys yra susijes su j orlaivius draudziamais
inesti daiktais. Tam, kad ] riboto patekimo zonas ir orlaivi nepatekty
draudziami daiktai, kurie gali kelti grésme aviacijos saugai ir (ar) saugumui,
visi i§vykstantys, su persédimu vykstantys ir tranzitu vykstantys keleiviai bei
jy rankinis bagazas yra tikrinami®®, Draudziami daiktai turi biiti pasalinti (yra
konfiskuojami ir (arba) utilizuojami, paties keleivio gali buti perduodami
kitiems asmenims ar palickami saugoti oro uosto saugyklose, jeigu tokiy
daikty civiliné apyvarta néra draudziama), prieSingu atveju keleiviui su $iais
daiktais neleidziama patekti j saugomas zonas ir j orlaivio salong. Antai byloje
Heinrich, C-345/06, nagrinétas atvejis, kai atlikus saugumo patikrinima
keleivio rankiniame bagaZe rastos teniso raketés. Kadangi jos tariamai buvo

284 7r., pvz., ESTT sprendimg byloje Demmer, C-684/13, dél aviacijos saugos
reikalavimy su kilimo ir ttpimo, ried¢jimo ir stabdymo takais besiribojanciose oro
uosty saugos juostose. Siame sprendime Teisingumo Teismas konstatavo, jog
nacionaliniy ir tarptautinés teisés akty nuostatos, reglamentuojancios, kaip turi biiti

v —

aukscio gali uzaugti zolé, negincijimai labai apriboja laisve jais disponuoti.
285 7r. Reglamento (EB) 300/2008 priedo ,,Civilinés aviacijos apsaugos nuo neteiséty
veiksmy bendrieji pagrindiniai standartai* 4.1 p.
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priskiriamos draudziamiems daiktams, nes gali biiti panaudotos kaip ginklai,
asmuo nebuvo praleistas per saugumo patikrinimo posta. Vis délto, galiausiai
jam pavyko (i§ sprendimo turinio néra aiSku, kokiu budu) jlipti j orlaivj su
teniso raketémis rankiniame bagaze, taCiau véliau oro uosto saugumo
personalas pareikalavo, kad Sis keleivis palikty orlaivi. Nors byloje
Teisingumo Teismo nagrinéti prejudiciniai klausimai i§ esmés buvo susije su
Sajungos teisés akto tinkamu paskelbimu ir jo privalomumu®®, minéta
situacija atskleidzia, kad aviacijos saugos ir aviacijos saugumo suponuojami
ribojimai gali buti susij¢ ne tik su teisés laisvai disponuoti savo nuosavybe
ribojimu, bet, pavyzdziui, tam tikru mastu lemti ir judéjimo laisvés
apribojimus bei i$ to kylancius, inter alia finansinius, nuostolius dél prarasty
pinigy uz léktuvo bilietus ar kity patirty nutriikusios kelionés islaidy ir pan.
Siuo aspektu, be kita ko, reikSmingos byloje Vueling Airlines, C-487/12
generalinio advokato Yves Bot iSvadoje pateiktos jzvalgos, jog rankinis
bagazas, skirtingai, nei registruotas bagazas, yra susijes su galimybe keleiviui
turéti su savimi daiktus, kuriuos jis laiko paciais brangiausiais ar biitiniausiais,
0 tai jau susije ir su asmens orumu.

Apibendrinant, matyti, kad turto arba nuosavybés, kaip vertybinio
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo elemento, kategorija suvoktina gana
pladiai. Zvelgiant i§ Zmogaus teisiy apsaugos perspektyvos, vargiai biity
Imanoma zmogaus gyvybe, kaip i§ esmés nejkainojamg vertybe, prilyginti tam
tikros vertés turtui, taCiau oro transporto sektoriuje turtiniai interesai
pasireiskia itin intensyviai ir daznai glaudziai siejasi su siekiu apsaugoti
zmones. Si turto kategorija greta aviacijos saugos ir aviacijos saugumo, kaip
siekio apsaugoti zmones, suvokimo leidzia dar labiau praplésti jy turinj. Tai
savo ruoztu lemia ir platy galimy grésmiy suvokima, kaip rizikas, nuo kuriy
siekiama ap(si)saugoti, kas suteikia ne kartg pabrézta aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo sampratoms biidingg ir i§ esmés reikalinga lankstuma,
padedantj efektyviau kovoti su nuolat kintan¢iomis grésmémis, atsizvelgiant
1 ivairiy konteksty nulemtas visuomenéje atitinkamu laikotarpiu vyraujancias
vertybines nuostatas ir grésmiy joms suvokimo raidg. Kita vertus, toks
lankstumas kartu yra pavojingas, kadangi palieka nemazai erdvés galimai
savivalei aviacijos saugos ir aviacijos saugumo kategorijomis, kaip zmogaus

28 Byloje nagrinétas klausimas dél Sajungos reglamento priedo, kuriame pateiktas
pavyzdinis j orlaivj jsinesti draudziamy daikty, t. y. ginkly, sprogmeny ar kity
pavojingy prietaisy, daikty ar medziagy, kuriuos galima panaudoti neteisétoms pavojy
civilinés aviacijos saugumui kelian¢ioms veikoms atlikti, sgrasas, privalomumo tiek,
kiek juo nustatomos pareigos privatiems asmenims, Sio akto nepaskelbus Europos
Sajungos oficialiajame leidinyje, dél ko jis nebuvo prieinamas visuomenei ir ji
neturéjo galimybés su Siuo aktu susipazinti.
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teisiy ribojimo pagrindais (teisétais tikslais). Todél kiekvienu individualiu
atveju svarbu pakankamai aiskiai ir tiksliai identifikuoti bei iSkomunikuoti,
kokiam konkre¢iai bei kieno turtui (nuosavybei) kylanti rizika turima omenyje
ir dél kokiy grésmiy ji kyla bei iki kokio lygio siekiama ja sumazinti
(suvaldyti). Tik atsakius j Siuos esminius klausimus (nors atsakymy j juos
detalumas (i§samumas) kiekviena karta gali skirtis) jmanoma toliau nagrinéti
nurodytiems tikslams skirty konkre¢iy Zmogaus teises ribojanciy aviacijos
saugos ir (ar) saugumo priemoniy atitiktj Chartijoje bei EZTK jtvirtintoms ir
ESTT bei EZTT jurisprudencijoje iSplétotoms Zmogaus teisiy ribojimy
taikymo salygoms.

3.3. Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sgsaja su pagal Chartija ir
EZTK pripaZjstamais teisétais zmogaus teisiy ribojimy tikslais

Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo vertybinj turinj sudarantys elementai,
kurie supaprastintai jvardijami kaip siekis apsaugoti Zmones ir turtg
(nuosavybe), yra itin talpts. Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo vertybinis
pjuvis i§ esmés neleidzia ex ante iSgryninti konkretesniy vertybiniy elementy,
kurie vyrauja jais grindZiant zmogaus teisiy ribojimus. Toks abstraktus
saugotiny vertybiy apibréZimas yra vienas i§ aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo sampratoms biidingo lankstumo pozymiy, kuris leidzia kintan¢iomis
salygomis apginti atitinkamu laikotarpiu vyraujancias vertybines nuostatas.
Sis vertybinis lankstumas kartu sudaro prielaidas aviacijos sauga ir aviacijos
saugumg aiskinti kaip pagal Chartijg ir EZTK pripazjstamus ,teisétus tikslus*,
kuriais gali buti grindZziami Zmogaus teisiy ribojimai ir kuriuos ESTT bei
EZTT savo jurisprudencijoje taip pat vertina gana lanks¢iai, t. y. batent 3is
lankstumas suteikia pagrinda per patj abstrak¢iausig elementg — bendras
vertybes — pagrjsti aviacijos saugos ir aviacijos saugumo, kaip teiséto tikslo
riboti Zmogaus teises suvokima Chartijos ir EZTK prasme. Savo ruoZztu
aviacijos saugai ir aviacijos saugumui biidingas vertybinis pliuralizmas leidzia
jiems jgyti jvairias prasmes pagal Chartijg ir EZTK pripazjstamy Zmogaus
teisiy ir laisviy ribojimus galin¢iy pagristi teiséty tiksly pozitriu. Toliau
atlickama analize, pasitelkiant praktinius pavyzdzius ir juose nagrinétus
konkrecius atvejus jvairiuose kontekstuose, siekiama atskleisti Siuos tarp
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo bei Chartijoje ir EZTK ijtvirtinty
zmogaus teisiy ribojimo pagrindy (teiséty tiksly) egzistuojancius koreliacinius
rys$ius.

Visy pirma minéta, kad pagal Chartijg teisétais tikslais riboti joje
garantuojamas teises ir laisves laikomi Sajungos pripazinti bendri interesai ir
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kity asmeny teisiy bei laisviy apsauga. Savo ruoztu EZTK jvairiuose
straipsniuose (pvz., EZTK 8-11 straipsniai) eksplicitiskai jtvirtinti tokie
Zmogaus teisiy ir laisviy ribojimo pagrindai (teiséti tikslai), kaip valstybés
saugumo, teritorinio vientisumo, visuomenés saugos ar Salies ekonominés
geroveés interesai, siekis uzkirsti keliag vieSos tvarkos pazeidimams ar
nusikaltimams arba apsaugoti zmoniy sveikata ar moralg, taip pat kity asmeny
teises bei laisves ir kt. Be to, tam tikry Konvencijoje garantuojamy teisiy
ribojimo galimybé yra numanoma ir konkretus teiséty tiksly, kuriais gali buti
grindziami jy ribojimai, ,katalogas* nepateiktas, o §ie tikslai siejami su
tokiomis abstrakéiomis kategorijomis kaip ,,visuomenés interesai‘, ,,bendrasis
interesas®, ,,vieSasis interesas ir pan.

Kiek tai susije su Sgjungos pripazintais bendrais interesais, kaip teisétu
tikslu pagal Chartijg riboti zmogaus teises ir laisves, $ie interesai inter alia
apima taikos, nusikalstamumo prevencijos bei kovos su juo, valstybiy nariy
gyvybiniy saugumo interesy, kity Sajungos pripazjstamy vertybiy ir tauty
gerovés (be kita ko, ekonominés) skatinima, taip pat vidaus rinkos pagrinda
sudaran¢iy laisviy apsauga (platiau zr. 3.1.4 poskyrj). Sie Sajungos
pripazjstami bendri interesai tam tikra apimtimi sutampa su EZTK ivardytais,
be kita ko, valstybés saugumo, teritorinio vientisumo, visuomenés saugos ar
Salies ekonominés gerovés interesais, siekiu uzkirsti kelig vieSos tvarkos
pazeidimams ar nusikaltimams arba apsaugoti zmoniy sveikata ar morale.
Tokig sutaptj i§ esmés lemia tai, jog Chartijai didel¢ jtakg turéjo
Konvencija?®’, kuri laikoma svarbiu jos aiskinimo Saltiniu, 0 ir pacioje
Chartijoje Siuo aspektu tiesiogiai jtvirtinta, jog joje nurodyty teisiy,
atitinkan¢iy Konvencijos garantuojamas teises, esmé ir taikymo sritis yra
tokia, kaip nustatyta EZTK, nebent Sajungos teiséje biity numatyta didesné jy
apsauga (Chartijos 52 str. 3 d.). ES sutarties (suvestiné redakcija) 6 straipsnio
3 dalyje taip pat pabréziama, kad pagrindinés teisés, kurias garantuoja EZTK
ir kurios kyla i§ valstybéms naréms bendry konstituciniy tradicijy, sudaro
Sgjungos teisés bendruosius principus. Dél sio klausimo ESTT nuosekliai
pabrézia, jog pagrindinés teisés yra neatskiriama bendryjy teisés principy,
kuriy laikymasi uztikrina Teisingumo Teismas, dalis ir Teisingumo Teismas
Siuvo tikslu vadovaujasi valstybiy nariy bendromis konstitucinémis
tradicijomis bei gairémis, nustatytomis tarptautiniuose dokumentuose
zmogaus teisiy apsaugos srityje, kuriuos priimant valstybés narés
bendradarbiavo ar prie kuriy prisijungé, 0 EZTK §iuo atzvilgiu tenka ypatinga

287 Chartijos preambuléje skelbiama, kad joje ,,dar kartg jtvirtinamos pagrindinés
teisés, kylancios i§ <...> Europos zmogaus teisiy ir pagrindiniy laisviy apsaugos
konvencijos, <...> ir <...> Europos Zmogaus Teisiy Teismo teisminés praktikos®.
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reikdmé?®, Todél panaSiai kaip aviacijos sauga bei aviacijos saugumas
tarpusavyje negali biiti absoliuciai atriboti ir yra neatsiejamai susije, taip ir
tarp Chartijoje bei EZTK jtvirtinty Zmogaus teisiy ribojimo pagrindy (teiséty
tiksly) egzistuoja gana tampri sgsaja.

Kadangi Europos Bendrijy suktrimo pagrindas, visy pirma, buvo
ekonominé sanglauda ir Sajungos veikla pirmiausia susijusi su ekonomika ir
bendra rinka, kuri grindziama keturiomis pagrindinémis vidaus rinkos
laisvémis (laisvu asmeny, prekiy ir paslaugy bei kapitalo judéjimu)
(Jarasitnas, 2011, p. 1330), aviacijos sauga ir (ar) saugumu grindziamy
zmogaus teisiy ribojimy pozidriu itin svarbus ekonominis aviacijos
vaidmuo?, kuris Chartijos ginamy Zmogaus teisiy kontekste, jj pripazinus
bendru Sajungos interesu, sudaro pagrindg taikyti Zmogaus teisiy ribojimus
(Chartijos 52 str. 1 d.), o Sioje srityje galinéiy kilti sudétingy ir socialiai bei
politiskai jautriy ekonominio pobtdzio vertinimy poreikis, kai nuomonés
atitinkamais klausimais demokratinése visuomenése gali pagrjstai issiskirti,
paprastai veikia platesnés vertinimo (nuozitros) laisvés ir atitinkamai
mazesnio intensyvumo teisminés kontrolés kryptimi. Su Pagrindiniy teisiy
chartija susij¢ iSaiSkinimai patvirtina, kad ekonominis Sajungos interesas,
ypa¢ susijgs su tinkamu vidaus rinkos veikimu, neabejotinai patenka i
Chartijos 52 straipsnio 1 dalyje nuorody Sajungos pripaZjstamy bendry
interesy apibréztj. Savo ruoztu, pavyzdziui, EZTK 8 straipsnio, ginangio teise
] privataus ir Seimos gyvenimo gerbima, 2 dalyje taip pat eksplicitiSkai yra
jvardytas Salies ekonominés gerovés interesas, kaip teisétas tikslas riboti
minéta teis¢, o kituose Konvencijos straipsniuose jtvirtinty zmogaus teisiy ir
laisviy ribojimy atzvilgiu tam tikrais atvejais gali buti iSvestas i$ tokiy tiksly,
kaip siekis apsaugoti kity asmeny teises ir laisves, arba numanomy ribojimy
atveju — bendrojo / vieSojo / visuomenés intereso.

Tiek ESTT, tiek EZTT jurisprudencijoje ne karta buvo patvirtintas
svarbus ekonominis aviacijos vaidmuo. Pavyzdziui, ESTT | ekonominj
poveikj aviacijai atsizvelgia bylose dél kompensacijy keleiviams atsisakymo
vezti ir skrydziy atSaukimo arba atidéjimo ilgam laikui atvejais dél jvairiy su

288 7r., pvz., ESTT 2007 m. birzelio 26 d. sprendimo byloje Ordre des barreaux
francophones et germanophone ir kt.,, C-305/05, 29 punkts ir jame nurodyta
jurisprudencijg; 2008 m. rugséjo 3 d. sprendimo byloje Kadi ir Al Barakaat
International Foundation pries Tarybg ir Komisijg, C-402/05 P, 283 punkta; ir kt.
289 Vis délto, i$ Europos Sajungos sutarties preambulés matyti, kad Europos Bendrijy
ikvépimu buvo ne tik ekonominis interesas, bet ir Europos kulttrinis, religinis bei
humanistinis paveldas, i§ kurio susiformavo visuotinés vertybés, sudarancios
nelie¢iamas ir prigimtines Zmogaus teises, taip pat laisvé, demokratija, lygybé ir
teisiné valstybé. Todél ekonominis interesas negali biiti suabsoliutinamas.
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aviacijos sauga susijusiy priezaséiy. Byloje Peskovd ir PeSka, C-315/15,
ESTT sprendé, kad ,pagristos priemonés“, kuriy turi imtis oro vezéjas
siekdamas sumazinti susidiirimo su pauksciu rizika ar net uzkirsti jai kelia,
taip pat sickdamas buti atleistas nuo pareigos mokéti keleiviams kompensacija
pagal minéto reglamento [Reglamentas (EB) 261/2004] 7 straipsnj, apima
prevencinés ty pauksciy buvimo kontrolés priemoniy taikyma, jeigu, be kita
ko, techniniu ir administraciniu pozitiriu $is oro vezéjas i§ tikryjy gali imtis
tokiy priemoniy, [taciau] dél Siy priemoniy minétas vez¢jas neturi daryti
nepakeliamos aukos atsizvelgiant j jo jmonés pajégumus®. Véliau byloje
Germanwings, C-501/17, dél kompensacijos keleiviui mokéjimo, kai skrydis
buvo atidétas ilgiau kaip 3 valandoms dél orlaivio padangos sugadinimo,
atsiradusio dél ant oro uosto kilimo ir tiipimo tako gulin¢io pasalinio objekto,
Teisingumo Teismas pakartojo, jog ,,negalima reikalauti, kad, atsizvelgiant j
jo [oro veZéjo] imonés pajégumus tuo metu, jo auka bty nepakeliama®.
Teisingumo Teismas savo jurisprudencijoje nepateikia aiskiy Kkriterijy ir
metodikos, kuria vadovaujantis reikéty vertinti, ar atitinkama nasta laikytina
,hepakeliama“. Vis délto, kaip vienas i$§ esminiy tokios nastos vertinimo biidy
galéty biiti aviacijoje pladiai taikomas sanaudy ir naudos metodas. Siuo
aspektu kartu pabréztina, kad rySkus ekonominis interesas, daznai
reikalaujantis sudétingy vertinimy, oro transporto vezéjams Savaime
nesuteikia tokios pacios apimties vertinimo (nuozitiros) laisvés, kokia gali bati
pripaZjstama teisés akty leidéjui®®.

Byloje Transportes Aéreos Portugueses, C-74/19, dél Reglamento (EB)
261/2004 nuostaty, susijusiy su kompensavimu keleiviams atsisakymo vezti
ir skrydziy atSaukimo arba atidéjimo ilgam laikui atveju, generalinis
advokatas Priit Pikamé&e savo iSvadoje akcentavo, jog nors ir kaip tai galéty
atrodyti akivaizdu, civilinio oro eismo funkcija yra leisti keleiviy bei prekiy
vezimg ilgais atstumais, ir tai yra svarbi ekonominé veikla, kurig daugiausia
vykdo privacios jmonés, taigi ji prisideda prie Sajungos ekonomikos. Tai Priit
Pikamie véliau pakartojo ir iSvadoje byloje Airhelp, C-28/20, pabrézdamas,
jog keleiviy vezimas oru yra svarbus Europos Sajungos ekonomikos sektorius.
Pasak jo, dabar tarptautiniu lygiu Siame sektoriuje dominuojancios kelios oro
transporto bendrovés, jsteigtos ES valstybése narése, tapo tam tikra prasme
,,Europos verslumo simboliais®. Sios oro transporto bendrovés, uztikrindamos
keleiviy vezimg j jvairius pasaulio krastus, palengvina prekybos mainus, ir tai
paaiskina, kodél nuo patikimo oro transporto priklausantys asmenys,

2% Doktrinoje (pvz., Leonaité, 2013, p. 42-44) atkreipiamas démesys, kad vienas i3
teisminés kontrolés intensyvuma lemianciy veiksniy, susijusiy su vertinimo
(nuoziiiros) laisvés apimtimi, yra ginc¢ijama priemong priémes subjektas.
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pavyzdziui, streikus, kurie gali sukelti rimty keblumy uZtikrinant tinkama
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo lygj®®!, neretai laiko nepageidautinais
trukdziais, galinéiais sukelti sunkiy, inter alia finansiniy, pasekmiy
keleiviams ir paCioms oro transporto bendrovéms. Generalinio advokato
poziiiriu, sprendziant dél teisés streikuoti, kuri Sajungos teisés sistemoje
pripazjstama pagrindine teise, negalima nepaisyti ir oro transporto bendrovés,
kuri, kaip darbdave, galiausiai prisiima verslo rizika, interesy. Savo ruoztu
ESTT byloje Laudamotion, C-111/21, vystantis oro transportui ir didéjant §io
sektoriaus veiklos apimtims pasikeitusi (pageréjusi) ekonominé oro vezéjy
situacija zmogaus teisiy apsaugos poziliriu tur¢jo teigiamg poveikj, kadangi
buvo viena i$ priezas¢iy, paskatinusiy per aviacijos jvykij patirtus psichikos
suzalojimus jtraukti | Monrealio konvencijos 17 straipsnio 1 dalies nuostatoje
vartojamos sagvokos ,.kino suzalojimas® apibréztj, ,,jeigu Zalg patyres keleivis
jrodo, kad buvo taip sunkiai ar intensyviai pazeista jo psichiné nelieCiamybé,
kad tas pazeidimas padaré jtakos bendrai jo sveikatos buiklei ir kad jo negalima
suSvelninti be medicininio gydymo*%%,

Teisingumo Teismo praktikoje, suformuotoje oro transporto srityje, ne
karta iSreikStas pozitris, kad oro vezéjai neturi patirti pernelyg didelés, inter
alia finansinés, naStos dél aviacijos saugos ir aviacijos saugumo riziky,
pripazjstant tam tikros ,,priimtinos rizikos egzistavimg aviacijoje. ESTT
laikosi pozidrio, kad atitinkamos aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
priemonés turi biiti ne tik objektyviai prieinamos bei jgyvendinamos, bet ir
ekonomiskai pagrijstos, kad oro vezgjai nebiity priversti ,,daryti nepakeliama
auka“. Tai leidzia uztikrinti oro vez&jy ir §ia transporto riSimi besinaudojanciy
bei dél jos galinCiy nukentéti kity asmeny interesy, jskaitant turtiniy,
pusiausvyra, ypac turint omenyje tam tikry riziky neiSvengiamuma aviacijoje.
Kaip matyti i§ ESTT jurisprudencijos, nepaisant to, jog ,,vartotojy, jskaitant
oro transporto keleivius, apsaugos tikslo svarba gali pateisinti neigiamus ir net
ypa¢ sunkius ekonominius padarinius tam tikriems tikio subjektams*?%, §iuo
klausimu bitina iSlaikyti tinkamg pusiausvyrg. Atitinkamai dél vezéjy
atsakomybés uz bagazui ar keleiviams padaryta zala ESTT suformuotoje

21 Jau patiame aviacijos saugumo apibréZime jvardyta, kad $is (aviacijos saugumo)

tikslas pasiekiamas derinant jvairias priemones ir biitent zmogiSkuosius bei
materialinius iSteklius (ICAO, 2011b). Taigi, nepaisant aviacijos technologinio
i§sivystymo lygio, zmogiskieji iStekliai yra vienas kertiniy aviacijos saugumo (taip
pat saugos) uztikrinimo resursy.

292 71 ESTT 2022 m. spalio 20 d. sprendima byloje Laudamotion, C-111/21, ir §ioje
byloje pateikta generalinio advokato Jean Richard de la Tour iSvadg.

298 7r. pvz., ESTT 2021 m. kovo 23 d. sprendimo byloje Airhelp, C-28/20,
EU:C:2021:226, 50 p.
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praktikoje pabréziama, kad $i ,,reikiama interesy pusiausvyra“, be kita ko,
leidzia uZztikrinti, jog oro vezéjams netekty labai sunki zalos atlyginimo nasta,
kuri galéty sudaryti kliticiy ar net visiSkai sustabdyti jy ekonoming veiklg?*,

EZTT §iuo aspektu laikosi panasios pozicijos ir, pavyzdziui, bylose
Mikhno pries Ukraing (peticijos Nr. 32514/12) bei Svitlana Atamanyuk ir kt.
pries Ukraing (peticijy Nr. 36314/06, 36285/06, 36290/06 ir 36311/06),
kuriose keltas klausimas, be kita ko, dél galimo Konvencijos 2 straipsnio
pazeidimo, kai aviacijos Sventés metu suduzus ir sprogus orlaiviui dél galbiit
pazeisty saugos taisykliy zuvo 77 zmonés ir dar 290 buvo suzeisti, vertino, ar
organizuojant § regini buvo jgyvendintos tik ,,pagristai prieinamos‘
priemonés rizikai sumazinti. Tai tam tikra prasme atspindi suvokima, kad pati
aviacijos sauga bei aviacijos saugumas reiSkia dideles ekonomines sgnaudas
oro transporto sektoriui. Siame kontekste vertinga ESTT praktika, kurioje
Teisingumo Teismas Zmogaus teisiy ir laisviy apsaugos kontekste ne karta
kritikavo jpareigojimus ukio subjektams taikyti sudétingas, brangiai
kainuojancias ir tik savo léSomis finansuojamas priemones, kaip akivaizdziai
prieStaraujancias laisvei uzsiimti verslu?®. Vis délto, aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo priemoniy taikymas reiskia ne tik tiesiogines materialines
sgnaudas, bet ir kelia rizika dél galimy tokiy priemoniy salygojamy zmogaus
teisiy pazeidimy (Mironenko-Enerstvedt, 2017, p. 121), kurie oro transporto
bendrovéms, ypac dabartinémis konkurencinémis salygomis, galiausiai gali
netiesiogiai atsiliepti dideliais finansiniais nuostoliais dél prarasty klienty
(reputaciné zala).

Anksc¢iau jau minétoje ESTT byloje European Air Transport, C-120/10,
susijusioje su aviacijos sukeliama akustine tarSa, pateiktoje iSvadoje
generalinis advokatas Pedro Cruz Villalon pazyméjo, kad Sioje srityje
susikerta keletas reikSmingy interesy, tarp jy — kiekvienos valstybés narés
ekonomikos politika oro transporto, prekiy ir Zmoniy srauty atzvilgiu.
Atitinkamai Sioje byloje ESTT Sajungos teis¢ perkeliancius ir
jgyvendinanc¢ius aplinkosaugos srities nacionalinés teisés aktus, kuriais
nustatomos maksimalios leidziamos triuk§mo ribos skrendant vir§ oro uosty
apylinkiy, vertino per susikertanciy triuk§mo poveikj patirianc¢iy asmeny

2%4 7r., pvz., ESTT 2010 m. geguzés 6 d. sprendimg byloje Walz, C-63/09; 2012 m.
lapkri¢io 22 d. sprendima byloje Espada Sanchez ir kt., C-410/11; 2019 m. gruodZio
19 d. sprendimg byloje Niki Luftfahrt, C-532/18; 2023 m. liepos 6 d. sprendimg byloje
Austrian Airlines, C-510/21.

295 7r., pvz., ESTT sprendimus bylose Scarlet Extended, C-70/10, ir SABAM,
C-360/10, kuriose Teisingumo Teismas sprendé, kaip nustatyti teisés j intelekting
nuosavybe, kuri yra Chartijos 17 straipsnyje jtvirtintos pagrindinés teisés j nuosavybe
dalis, apsaugos ir laisvés uzsiimti verslu pusiausvyra.
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interesy 1§ vienos pusés, ir orlaivius eksploatuojanciy tikio subjekty bei visos
visuomengés interesy (pirmiausia — ekonominiy) i§ kitos pusés derinimo
prizme. Sioje byloje Teisingumo Teismas konstatavo, kad aplinkosaugos
srities nacionalinés teisés aktai, kuriais nustatomos maksimalios ant Zemés
pavirSiaus matuojamo triukSmo ribos, kuriy reikia paisyti skrendant vir§ oro
uosty apylinkiy, patys savaime néra ,,operacijy apribojimas* Direktyvos
2002/30/EB prasme, nebent dél atitinkamo ekonominio, techninio ir teisinio
konteksto jie gali turéti tokj patj poveikj kaip draudimas patekti | minétg oro
uostg. Taigi dél apribojimy, taikomy siekiant kovoti su orlaiviy sukeliama
tarSa, aviacijos patiriami ekonominiai praradimai gali turéti lemiamg jtaka
tokius ribojimus pripazjstant priemone, draudziancia orlaiviy patekima j kurj
nors Sajungos valstybés narés oro uosta, ir ribojancia pagrindines vidaus
rinkos laisves.

Byloje Hatton pries Jungtine Karalyste, peticijos Nr. 36022/97, kurioje
taip pat nagrinétas atvejis dél aviacijos sukeliamos akustinés tarSos galimo
Konvencijos 8 straipsnio paZzeidimo prasme, EZTT didzioji kolegija irgi
pripazino, kad tiek ekonominé gerové, tiek kity asmeny teisiy ir laisviy
apsauga yra teisétas dideliy vyriausybiniy projekty, tokiy kaip oro uosto
plétra, tikslas. Siuo aspektu jau anks¢iau byloje Powwel ir Rayner pries
Jungting Karalyste, peticijos Nr. 9310/81, taip pat susijusioje su aviacijos
keliamu triuk§mu, EZTT buvo konstataves, jog dideliy oro uosty, kaip antai
tarptautinis Londono Hitrou (angl. Heathrow) oro uostas, kuris yra vienas
judriausiy oro uosty pasaulyje ir uzima svarbig vieta tarptautingje prekyboje
bei susisiekime, egzistavimas, netgi tankiai apgyvendintose teritorijose, ir
nuolat didéjantis orlaiviy skrydziy skai¢ius be abejonés yra butini uztikrinti
Salies ekonoming gerove, o galimas neigiamas aviacijos poveikis aplinkai bet
kuriuo atveju negali buti visis$kai paSalintas. Byloje Hatton pries Jungting
Karalyste Strasbiiro teismas pritaré Jungtinés Karalystés Vyriausybés
pozicijai, kad naktiniai skrydziai Londono Hitrou oro uoste yra vykdomi ne
tik oro linijy ir kity jmoniy bei jy klienty ekonominiais interesais, bet ir,
svarbiausia, visos Salies ekonominiais interesais. Tuo tarpu naktiniy skrydziy
draudimas pakenkty $io oro uosto, kaip visg parg veikiancio tarptautinio oro
uosto, statusui ir turéty jtakos skrydziy saugai, visy pirma, dél galimybés oro
vez¢jams susidoroti su skrydziy trikdziais, kadangi skatinty juos tam tikrais
atvejais aviacijos saugos saskaita vengti bet kokiy skrydziy atidéjimy, jeigu
tai reikSty, jog jie patekty i §j (nakties) laikotarpj, kai skrydziai buty
draudziami.

Vis délto, kad ir koks reik§mingas biity ekonominis interesas Europos
Sajungos kontekste bei Sioje srityje pripazjstama vertinimo (nuozitiros) laisve,
kaip atkreipeé démesj S. Zaltauskaité-Zalimiené (2023, p.105-106),
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jsigaliojus Lisabonos sutarc¢iai, i§ dalies kei¢ian¢iai Europos Sgjungos sutartj
ir Europos Bendrijos steigimo sutartj, bei Chartijai jgijus tokig pacig teising
galig kaip Bendrijos sutartys, jose ,,jtvirtintos teisés, laisvés ir principai jgauna
nauja esminj aspekta: jie susieti su pagrindiniy zmogaus teisiy apsauga,
tapusia tokio lygmens (svorio) interesu, kuris, esant minétoje Chartijoje
jtvirtinty pagrindiniy teisiy bei pirminéje ES teiséje jtvirtinty pagrindiniy
(ekonominiy) laisviy kolizijai, galéty pateisinti ES teisés nustatyty pareigy,
net ir susijusiy su ES pagrindiniy (ekonominiy) laisviy jgyvendinimu,
nevykdyma bei i§ Siy laisviy kylanciy teisiy apribojima“. ESTT savo
jurisprudencijoje taip pat pazymi, jog bendrojo intereso (jskaitant
ekonominio) tikslo negalima teisétai siekti neatsizvelgiant j tai, kad jis turi
biti derinamas su pagrindinémis teisémis, kurioms daro jtaka atitinkama
priemoné, nustatant pusiausvyra tarp bendrojo intereso tikslo ir nagriné¢jamy
teisiy, siekiant uztikrinti, kad §ia priemone sukelti nepatogumai nebiity
neproporcingi siekiamiems tikslams?®,

Pabréztina, kad aviacijos svarba pripazjstama ne tik dél reik§mingo jos
ekonominio poveikio, bet ir dél didelés reikSmés nacionaliniam (valstybés)
saugumui, kaip valstybés gynybai svarbaus transporto sektoriaus, o pastarasis
tikslas taip pat veikia valstybéms pripazjstamos platesnés vertinimo
(nuozitiros) laisvés kryptimi (Brems, 2001, Gerards, 2004, Spielmann, 2012
cituota Leonaité, 2013, p. 133). Sia prasme aviacijos sauga ir aviacijos
saugumas greta ekonominiy oro transporto bendroviy ar valstybés interesy
padeda uztikrinti ir gynybinius poreikius nuo grésmiy valstybés suverenitetui
bei vientisumui. D¢l Sios priezasties aecrodromai, ypa¢ tarptautiniai, taip pat
oro erdvés ir orlaiviy eismo valdymo sistemos daznai yra pripazjstami
nacionalinés svarbos objektais, turinCiais strateging reikSme nacionaliniam
saugumui uztikrinti. Oro transporto sektoriaus infrastruktiiros, kaip
nuosavybés objekty, ypatinga svarba pripazjstama ir Sgjungos lygmeniu.
Pavyzdziui, Direktyvos 2008/114/EC, priimtos ,,[s]iekiant prisidéti prie
zmoniy apsaugos® (1 str.), preambuléje pabréziama, kad Bendrijoje yra tam
tikry ypatingos svarbos infrastruktiiros objekty, kuriy veikimo sutrikdymas
arba sunaikinimas turéty didelj tarpvalstybinj poveikj. Sioje direktyvoje
ypatingos svarbos infrastruktiiros objektai apibréziami kaip ,,turtas, sistema ar
juy dalis, esantys valstybése narése, kurie yra ypac svarbils esminéms
visuomeninéms funkcijoms, Zmoniy sveikatai, saugai, saugumui, ekonominei
ar socialinei gerovei palaikyti, ir kuriy veikimo sutrikdymas ar sunaikinimas,
dél 8iy funkcijy nepalaikymo turéty didelj poveikj valstybei narei* (2 str. a p.),

2% 7r. pvz., ESTT 2024 m. kovo 21 d. sprendimo byloje Landeshauptstadt
Wiesbaden, C-61/22, 83 punkta.
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o vienu i§ Europos ypatingos svarbos infrastruktiiros objekty sektoriy
pripazjstamas biitent oro transportas (I priedas). Pavyzdziui, EZTT
nagrinétoje byloje Straume pries Latvijg, peticijos Nr. 59402/14, kurioje buvo
keliami su aviacijos sauga oro eismo valdymo srityje susij¢ klausimai,
aviacijos sektorius taip pat pripazintas valstybei itin svarbia — kritine —
infrastrukttra. Aviacijos ir oro uosty infrastruktiros kritiné reik§meé tiek
nacionaliniam saugumui, tiek ekonomikai ir visuomenés socialinei gerovei
pabréziama ir mokslingje literatiroje (GroRe, 2019). Tokiu bidu aviacijos
sauga ir aviacijos saugumas, kaip siekis apsaugoti §j kritine infrastrukttra
laikoma turtg, kartu prisideda prie nacionalinio saugumo interesy uztikrinimo.
Kita vertus, aviacijos sauga ir aviacijos saugumas neabejotinai prisideda prie
nacionalinio saugumo interesy uztikrinimo ir kaip siekis apsaugoti zmones
kolektyvine prasme, t. y. valstybés pagrindg sudaranéiag tam tikrg
bendruomeng (visuomeng). Vis délto, kiek tai susij¢ su aviacijos sauga, jos
pripazinimas nacionalinio saugumo interesu i§ esmés galimas tik netiesiogiai
ir kelia tam tikry dviprasmybiy dél nevienodos saugos ir saugumo savoky
konotacijos — minéta, kad sauga bendrgja prasme yra nukreipta kovoti su
atsitiktinémis grésmémis (nelaimingais atsitikimais), 0 saugumas siekia
uzkardyti piktybines veikas, tyCia nukreiptas sukelti zalg atitinkamam
objektui. Todél aviacijos saugos ir aviacijos saugumo, kaip nacionalinio
saugumo interesy dalies, atzvilgiu vertinimo (nuozitiros) laisvés apimtis dél
tarp jy egzistuojanciy reik§mingy skirtumy negali biti laikoma vienoda. Kiek
tai susije su nacionaliniu saugumu, ES sutarties 4 straipsnio 2 dalyje inter alia
itvirtinta, jog ,,[k]iekviena valstybé nar¢ iSimtinai iSlieka atsakinga visy pirma
uz savo nacionalinj sauguma®. Taciau Teisingumo Teismas, aiSkindamas $ig
nuostata, ne kartg yra pazyméjes, jog vien dél to, kad nacionaliné priemoné
buvo priimta siekiant apsaugoti nacionalinj sauguma, Sgjungos teisé negali
biiti netaikoma ir valstybés narés negali biiti atleistos nuo butinybés laikytis
Sios teisés. ESTT nepritar¢, kad valstybiy nariy veiklai, susijusiai su
nacionalinio saugumo apsauga, buty automatiS$kai ir bendrai netaikoma
Sajungos teisé, jskaitant i§ Chartijos kylancius reikalavimus®®’. Taigi net ir
aviacijos saugumo, kaip nacionalinio saugumo dalies, srityje pripazjstant
platesne valstybiy vertinimo (nuozitiros) laisve, lyginant su aviacijos saugos
sritimi, yra taikomi Chartijoje jtvirtinti Zzmogaus teisiy apsaugos standartai,
nors teisminé kontrolé tokiu atveju pasizymi mazesniu intensyvumu.

297 7r. pvz., ESTT 2020 m. spalio 6 d. sprendimo sujungtose bylose La Quadrature
du Net ir kt, C-511/18, C-512/18 ir C-520/18, 99 punktg ir jame nurodytg
jurisprudencija.
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Byloje Prigge ir kt., C-447/09, kurioje nagrinétas klausimas dél oro linijy
piloty amzZiaus ribojimo, kai sulaukus tam tikros amziaus ribos darbo sutartis
su jais savaime nutriiksta, t. y. neleidziama vyresniems, nei nustatyto amziaus,
pilotams toliau dalyvauti oro eisme pilotuojant komercinius orlaivius, ESTT
pripazino, jog $ia aviacijos saugos priemone Direktyvos 2000/78/EB prasme
yra ,,siekiama su visuomenés saugumu ir sveikatos apsauga susijusiy tiksly*.
ESTT sprendé, jog oro transporto sauga yra teisétas tikslas, ir pazyméjo, jog
»priemonés, kuriomis siekiama iSvengti avarijy kontroliuojant piloty
sugebé¢jimus ir fizinj pajéguma, kad avarijy nekilty dél Zmogiskyjy trikumy,
be abejonés, yra tokios, kuriomis siekiama uztikrinti visuomenés sauguma‘,
Taigi ESTT aviacijos sauga i$§ esmés prilygino visuomenés saugumo ir
sveikatos apsaugos interesams. Kiek tai susij¢ su pirmuoju — visuomeneés
saugumo — tikslu, siame sprendime ESTT i$ principo sutapatino saugos ir
saugumo savokas, be atskiro paaiSkinimo jas vertindamas kaip sinonimus,
nepaisant joms budingos ir aviacijoje iSrySkinamos skirtingos semantinés
reik§mes. Vis délto, proceso kalba $ioje byloje buvo vokieciy, kurioje saugos
ir saugumo prasmémis vartojamas tik vienas zodis, o jvertinus jvairias
kalbines Direktyvos 2000/78/EB versijas taip pat matyti, kad bylai aktualioje
Sios direktyvos 2 straipsnio 5 dalies nuostatoje vartojami tiek j sauga, tiek j
saugumg referuojantys terminai®,

ESTT generalinis advokatas Anthony Michael Collins byloje RTL
Nederland ir RTL Nieuws, C-451/22, kuri susijusi su Reglamentu (ES)
376/2014 sukurta prane$imy apie aviacijos saugos rizikas teikimo sistema ir
pagal $ig sistema pateiktos informacijos laikymu konfidencialia, pateiktoje
iSvadoje aiSkiai atribojo aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sgvokas, §iuo
aspektu pazymédamas, jog ,,saugos priemonémis paprastai siekiama uZzkirsti
kelig netycCinei zalai arba ja sumazinti, o saugumo priemonés susijusios su
zalos prevencija ir grésmiy, kylanéiy dél ty€iniy veiksmy, mazinimu®. Jis
pripazino, kad ,,Reglamentas (ES) 376/2014 formaliai yra susij¢s su civilinés
aviacijos sauga, 0 ne su visuomenés saugumu®, taiau nepaisant to laiké
akivaizdziu, kad ,,jvykiai, apie kuriuos turi biiti pranesta pagal §j reglamenta,
apima netycinius jvykius ir jvykius, kuriuos lemia tyciniai veiksmai‘, todél
pritaré generalinio advokato Yves Bot kitomis aplinkybémis iSdéstytai
nuomonei, kad ,,visuomenés saugumo sgvoka apima visuomenés Saugos
klausimus®. Atsizvelgiant j tai, saugos ir saugumo sgvoky tapatinimo ESTT
jurisprudencijoje negalima nuvertinti vien iki lingvistiniy Siy savoky

2% Pavyzdziui, lietuviy kalba — visuomenés saugumas, angly kalba — public security,
tadiau pranctizy kalba — sécurité publique, olandy kalba — openbare veiligheid.

235



vartojimo ypatumy, kadangi tam tikrais atvejais, kaip matyti, tai yra daroma
samoningai iSpleciant jy vartojima.

Véliau kitoje su Reglamente (ES) 1178/2011 jtvirtintu draudimu 65 mety
amziaus sulaukusiems piloto licencijos turétojams dirbti komercinio oro
transporto orlaivio pilotais susijusioje byloje Fries, C-190/16, Teisingumo
Teismas pabrézé, kad $iuo draudimu ,,sickiama uztikrinti ir i§laikyti vienodai
auksta Europos civilinés aviacijos saugos lygij, o tai yra bendrojo intereso
tikslas“. Pastarojoje byloje pateiktoje iSvadoje generalinis advokatas Michal
Bobek siuo aspektu apibendrino, kad ,,nagrin¢jama priemone siekiama tikslo
pasiekti ir iSlaikyti auks$ta vienoda civilinés aviacijos saugos lygi Europoje
<...>, [kuris] susijgs su gyvybés ir zmogaus sveikatos apsauga®, ir tai vertino
kaip didZiausios svarbos tikslg. Tai, kad tikslas uztikrinti ir i$laikyti vienodai
auksta Europos civilinés aviacijos saugos lygj yra bendrojo intereso tikslas
Chartijos 52 straipsnio 1 dalies prasme, Teisingumo Teismas pazyméjo ir
byloje Skeyes, C-353/20, nagrinédamas atvejj, kai uz aviacijos saugai esminiy
oro eismo paslaugy teikima nacionalinéje oro erdveje atsakinga bendrove deél
darbuotojy triikumo buvo uzdariusi visg $alies oro erdve®,

Byloje RTL Nederland ir RTL Nieuws, C-451/22, kurioje nagrinétas
atvejis deél ziniasklaidos teisés gauti pagal Reglamenta (ES) 376/2014
konfidencialia laikomg informacijg apie pavojy aviacijos saugai kelian¢ius
ivykius Chartijos 11 straipsnyje jtvirtintos saviraiskos ir informacijos laisvés
kontekste, ESTT dar kartg pakartojo, kad ,.tikslai uztikrinti oro eismo saugg ir
apskritai vienodai auksta Europos civilinés aviacijos saugos lygj yra Sajungos
pripazinti bendrojo intereso tikslai“. Sioje byloje Teisingumo Teismas,
Reglamentu (ES) 376/2014 siekiamo esminio tikslo gerinti civilinés aviacijos
sauga Sajungoje, uztikrinant, kad atitinkama su civilinés aviacijos sauga
susijusi informacija biity praneSama, renkama, saugoma, apsaugoma, ja bty
kei¢iamasi, ji bity platinama ir analizuojama, plotméje pasisakydamas dél
pagal Chartijos 52 straipsnio 1 dalj Sajungos pripazinty bendrojo intereso
tiksly, taip pat pazyméjo, kad tokiu tikslu gali biti ir ,,Sgjungos teisés akty
leid¢jo tikslas sektoriuje, kuriam biidinga konkreti situacija, sukurti priezitiros
ir kontrolés sistemg, grindziama atitinkamy fiziniy ar juridiniy asmeny
atlickamo informacijos prane§imo, kompetentingy nacionaliniy ir Sgjungos
institucijy atliekamos bendros $ios informacijos analizés ir tos informacijos
apsaugos taikant konfidencialumo pareigas mechanizmais. Kalbant

29 Sjoje byloje pateiktoje i§vadoje generalinis advokatas Athanasios Rantos atkreipé
démes;j, jog ,,skrydziy valdymo paslaugy nenutrukstamumo tikslas yra glaudziai
susijes su aviacijos saugos tikslu®, ir oro navigacijos paslaugy teikéjo ,,veikla gali bati
sustabdyta tik dél objektyviy priezasCiy, kuriy svarbiausia — be Kita ko, aviacijos
sauga®.
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konkreciai, <...> tokios pareigos gali biiti biitinos siekiant i§saugoti atitinkamy
asmeny pasitikéjimg ir juos apsaugoti nuo informacijos, kurig jie turi pateikti
kompetentingoms valdZzios institucijoms, atskleidimo rizikos“. Tokiu bidu
ESTT Sajungos pripazintu bendruoju interesu, kaip teisétu tikslu riboti
Zmogaus teises, i§ esmés pripazino aviacijos saugos prieziiiros ir kontrolés
sistema, grindziamg tam tikru slaptumu  (atitinkamy =~ duomeny
konfidencialumu), siekiant sukurti pasitikéjimu grindziama darbo kultira,
kurioje darbuotojai skatinami pranesti apie kylancias aviacijos saugos rizikas,
nesibaimindami dél to galinciy kilti pasekmiy.

ESTT byloje Cafaro, C-396/18, kuri susijusi su oro transporto bendrove,
teikiancia ,,specialaus pobiidzio* paslauga, t. y. vykdancia ,,slaptyjy tarnyby
priedangos veiklg®“, buvo kiles klausimas, ar minétos pilotus jdarbinancios
bendrovés vykdoma su nacionalinio saugumo uZztikrinimu susijusi veikla gali
turéti jtakos tam, kaip turi biiti vertinamas draudimas vykdyti Sig profesing
veiklg tam tikro amZiaus sulaukusiems pilotams.3® Byloje pateiktoje i§vadoje
generalinis advokatas Maciej Szpunar atkreipé démesj, kad nacionalinés teisés
nuostatos, jtvirtinancios aptariamos bendrovés piloty amziaus ribg, buvo
patvirtintos sickiant uZztikrinti tinkamg skrydziy saugos lygj ir tai daroma
nacionalinio saugumo tikslais, taigi Siomis nuostatomis siekiama dvejopy
tiksly: uztikrinti aviacijos saugg ir uztikrinti nacionalinj saugumg. Pasak
generalinio advokato, tikslas uztikrinti aviacijos sauga gali buti sicjamas su
tikslu uZtikrinti visuomenés sauguma, tas pats pasakytina apie nacionalinio
saugumo uztikrinima, nes negincytina, kad priemonés, kuriomis siekiama
uztikrinti tinkama valstybés slaptyjy tarnyby uzduociy vykdyma ir sékmingg
jgyvendinimg, — tai priemonés, galin¢ios uZztikrinti visuomenés sauguma.
ESTT pritaré generalinio advokato vertinimui, kad nacionalinés teisés
nuostata, kurios atitiktimi Sajungos teisei buvo abejojama, siekiama uztikrinti,
pirma, aviacijos sauga ir, antra, nacionalinj sauguma. Tai patvirtina, kad ta

300 Pagal bylai aktualy nacionalinj (Italijos) teisinj reguliavima vieSyjy ar privaciy
subjekty, vykdanéiy nacionalinio saugumo uztikrinimo veikla, naudojami orlaiviai
prilyginami valstybés orlaiviams. Tinkamas Siais orlaiviais vykdomy skrydziy saugos
lygis turi buti uZztikrinamas pagal specialigsias teisés normas, patvirtintas
kompetentingy valstybés institucijy. Atitinkamai kompetentinga Italijos nacionaliné
valdzios institucija jtvirtino nuostata, pagal kurig nurodyty orlaiviy pilotai gali vykdyti
savo profesing veikla, kol sulauks 60 mety amziaus, bet ne ilgiau. Tuo tarpu Sajungos
teisinis reguliavimas civiliniy orlaiviy pilotams nustaté kitokius ribojimus, t. y., kad
komercinio oro transporto orlaivio pilotais negali biti 65 mety amziaus sulauke
pilotai, 0 60-64 mety amziaus pilotams leidZiama baiti komercinio oro transporto
orlaivio pilotais, kai $io amZiaus sulaukes pilotas yra daugianarés jgulos narys ir yra
vienintelis skrydzio jgulos pilotas, kuriam sukako nurodytas amzius.

237



pacia priemone gali biti siekiama dviejy tiksly, tik $iuo atveju vieno i$ jy
siekiama tiesiogiai, 0 antrojo — netiesiogiai, i§ esmés per pirmojo tikslo
igyvendinima, kai aukStesnis aviacijos saugos lygis leidzia geriau uztikrinti
nacionalinio saugumo tiksly jgyvendinima, prisidédamas prie sékmingo
operacijy vykdymo. ESTT S$ioje byloje taip pat pakartojo ankstesnéje savo
praktikoje (byloje Prigge ir kt.,, C-447/09) suformuotg iSvada, kad
»priemonés, kuriomis siekiama iSvengti avarijy kontroliuojant piloty
gebéjimus ir fizinj pajéguma, kad avarijy nekilty dél zmogiskyjy trukumy, be
abejonés, yra tokios, kuriomis sickiama uZtikrinti visuomenés sauguma“.
Taigi visuomenés saugumas ESTT i§ esmés buvo jvertintas kaip apimantis ir
su visuomenés sauga susijusius klausimus, nepaisant aviacijoje saugai ir
saugumui suteikiamy skirtingy prasmiy.

Byloje Cafaro, C-396/18, Teisingumo Teismo pateiktu vertinimu, ,.kiek
tai susije su tikslu uztikrinti nacionalinj sauguma, priemongés, kuriomis
sieckiama, kad operacijos biity atlickamos ir tinkamai vykdomos siekiant
uztikrinti nacionalinj sauguma, taip pat yra priemonés, skirtos uztikrinti
visuomenés saugumui“. Remiantis Sia ESTT logika, aviacijos sauga
grindziamomis nuostatomis dé¢l piloty amziaus ribojimo i§ esmés siekiama ir
nacionalinio saugumo tiksly. Taigi, tinkamos aviacijos saugos uztikrinimas
vykdant su nacionalinio saugumo uztikrinimu susijusig veikla siekiamy tiksly
prasme prilygintas ne tik visuomenés, bet kartu ir nacionaliniam saugumui,
t. y. Siuo atzvilgiu aviacijos saugos rizika vertinta, kaip ipso facto (savaime)
galinti lemti rizikos visuomenés ar nacionaliniam saugumui pripazinimg. Vis
delto, toks ESTT vertinimas i§ esmés grindziamas ne aviacijos saugos
sieckiamomis apsaugoti vertybémis dél su aviacijos veikla susijusiy riziky, o
veikiau tiesiog tinkamai funkcionuojanc¢ia aviacija, kuri Siuo atveju pati
laikyta savarankiSka vertybe, kadangi kaip tam tikras jrankis buvo bitina
siekiant apsisaugoti nuo kity, konkreciai nagrinétu atveju — nacionalinio
saugumo, grésmiy. Tokiu badu nacionalinio saugumo ir kartu visuomenés
saugumo tikslus Sioje byloje aviacijos saugos tikslams galima prilyginti tik
netiesiogiai, kadangi tarp jy i§ esmés néra sutapties grésmiy ir nuo jy
saugotiny vertybiy atzvilgiu, todél Sioje byloje ESTT itin plaéiai ir lanksciai
aiskino aviacijos sauga. I$ bylos konteksto aiSkiai matyti, jog turinio prasme
taikomy priemoniy atzvilgiu yra turima omenyje aviacijos sauga, nes buvo
sprendziamas klausimas ne dél piktybiniy ir iSoriniy grésmiy, bet dél
atsitiktiniy, i§ vidaus kylanc¢iy riziky, susijusiy su fiziologiniais zmogaus
gebéjimais jam senstant, t. y. atitinkamu zmogaus amziaus periodu. Tuo tarpu
vien netiesioginé §io tikslo sgsaja su nacionalinio saugumo interesais savaime
neleidZia aviacijos saugos prilyginti nacionaliniam saugumui, sprendziant deél
tokia priemone taikomy ribojimy Zmogaus teiséms ir laisvéms teisétumo, jy
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proporcingumo. Tai i§ dalies patvirtina ir ESTT atsakymas j vieng i$ byloje
nagrinéty prejudiciniy klausimy. Jau anksc¢iau byloje Prigge ir kt., C-447/09,
Teisingumo Teismas buvo nusprendes, kad nustatydami 60 mety amziaus
riba, nuo kada oro linijy pilotai laikomi fiziSkai nebepajégiais vykdyti savo
profesing veikla, kai pagal nacionalinés ir tarptautinés teisés aktus §ig veiklg
vykdyti, laikantis tam tikry salygy, leidziama iki 65 mety amziaus, socialiniai
partneriai pilotams nustaté neproporcinga reikalavimg. Vis délto, jvertings
Sioje byloje identifikuotg nacionalinio saugumo aspekta, ESTT konstatavo,
kad $iai bylai negali buti taikomas toks pat, kaip komerciniam oro transportui
taikytinas problemos sprendimas, o pareiga patikrinti byloje nagrinéto
ribojimo proporcinguma tenka nacionaliniam teismui, manytina, dél
nacionalinio saugumo srityje valstybéms pripaZjstamos placios vertinimo
(nuoziiiros) laisvés. Si Teisingumo Teismo i$vada leidzia teigti, kad byloje
nustatytas nacionalinio saugumo interesas, netgi tik netiesiogiai kylantis i$
aviacijos saugos tikslo, turéjo jtakos teisminés kontrolés intensyvumui ir yra
reik§mingas teismo atliekamam taikomo ribojimo proporcingumo vertinimui.
Be to, i§ ESTT jurisprudencijos matyti, kad nacionalinis saugumas visgi néra
tapatinamas visuomenés saugumui, kadangi nacionalinio saugumo
uztikrinimo tikslo svarba vertinama kaip virSijanti visuomenés Saugumo
uztikrinimo ir kovos su nusikalstamumu apskritai, net ir su sunkiais
nusikaltimais, tiksly svarbg. Nacionalinio saugumo tikslai apima pagrindinj
interesg apsaugoti esmines valstybés funkcijas ir pagrindinius visuomenés
interesus. Teisingumo Teismo praktikoje laikomasi nuostatos, kad
nacionalinio saugumo grésmés savo pobiidZiu ir ypatingu sunkumu skiriasi
nuo bendros jtampos ar sutrikimy, net dideliy, taigi ir nuo rizikos visuomenés
saugumuiso?,

EZTT taip pat gana plaiai aiskina aviacijos sauga. Pavyzdziui, byloje
Straume pries Latvijg, peticijos Nr. 59402/14, aviacijos saugai itin svarby oro
eismo valdymo pareiginy darba EZTT pripazino savo esme tiesiogiai
susijusiu su visuomenés sauga. Sioje byloje nagrinétas atvejis, kai pareiskéja
buvo nusalinta nuo oro eismo valdymo pareigtino pareigy ir galiausiai atleista,
viena i$ priezas¢iy nurodant jos, kaip oro eismo valdymo pareigiiny profesinés
sajungos pirmininkés, valstybés institucijai — Transporto ministerijai — iSsiystg
laiska (kuris, beje, nebuvo i$platintas viesai), jame reiskiant griezta kritika dél
netinkamy oro eismo valdymo pareigiiny, papildomai vykdanéiy instruktoriy
funkcijas, darbo salygy, atkreipiant démesj, kad tai gali kelti grésme tinkamam
oro eismo valdymui bei skrydziy saugai Latvijos oro erdvéje. Pasak Latvijos

301 7r pvz., ESTT didziosios kolegijos 2020 m. spalio 6 d. sprendimo sujungtose
bylose La Quadrature du Net ir kt., C-511/18, C-512/18 ir C-520/18, 135-136 p.
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Vyriausybés, tokie pasisakymai dél tariamai neiSvengiamos grésmés oro
eismo saugai visuomengje gali sukelti nepagrista baimés jausmga ir i$Saukti
zalingg reakcijg, pakenkdami Saliai itin svarbios kritinés infrastruktiiros
funkcionavimui, todél pareiskéjos atzvilgiu taikytomis (ribojanéiomis)
priemonémis, be Kita ko, buvo siekiama uztikrinti visuomenés saugg. Latvijos
Vyriausybé pareiskéjos atzvilgiu taikytas ribojancias priemones taip pat siejo
su kity asmeny teisiy apsauga ir su $iuo pozitiriu i§ dalies galima sutikti,
kadangi tinkamas tokiy pareigy, kaip oro eismo valdymas, vykdymas
neabejotinai prisideda ne tik prie visuomenés in abstracto saugos, bet ir prie
kity asmeny gyvybés bei sveikatos, taip pat turto apsaugos, nes turi tiesiogine
itaka tiek orlaiviais skrendanciy, tiek jy skrydziy trajektorijoje ant zemés
esanciy treCiyjy asmeny gyvybei ir sveikatai bei turtui. Vis délto, konkreciai
byloje nagrinétu atveju taikytos priemonés nebuvo tinkamos ir bitinos
Latvijos Vyriausybés deklaruojamiems tikslams. Strasbiiro teismas
aptariamoje byloje konstatavo, kad pareiskéjos atzvilgiu taikytomis ribojanéio
poveikio priemonémis (be kita ko, jos nuSalinimu nuo pareigy ir véliau
sekusiu atleidimu) nebuvo siekiama minéty visuomenés saugos ir kity asmeny
teisiy apsaugos tiksly, 0 $ia i§vada lémé tai, kad ne pareiskéjos nusalinimas ir
atleidimas, bet butent jos nuSalinima ir atleidimag salygojusi pareiskéjos
i8sakyta darbdavio kritika dél grésme aviacijos saugai kelian¢iy netinkamy
oro eismo valdymo pareigiing darbo salygy, t. y. informacijos apie skrydziy
saugai neigiamos jtakos galinCias turéti aplinkybes atskleidimas tokioje nuo
saugos kritiSkai priklausomoje srityje, kaip oro eismo valdymas, kaip tik
turéjo teigiamg efekta ir prisidéjo prie nurodyty tiksly. Atsizvelgiant j tai,
byloje padaryta i$vada, kad pareiskéjos nusalinimas ir véliau sekes atleidimas
neatitiko ,,primygtinio socialinio poreikio* ir nebuvo proporcingas siekiamam
teisétam tikslui, todél negaléjo biti vertinamas kaip ,,biitinas demokratinéje
visuomenéje®. Tatiau EZTT i§ esmés patvirtino, kad aviacijos saugos
interesai Konvencijos prasme gali biiti laikomi visuomenés saugos ir kity
asmeny teisiy apsaugos dalimi, 0 Sioje byloje pateikti Latvijos Vyriausybés
argumentai atskleidzia, jog nacionalinés valdzios institucijos yra linkusios
aviacijos saugos tikslams tam tikra apimtimi priskirti ir kova su visuomenés
baimémis, kurios ne visuomet gali biiti objektyviai pagrjstos.

Aviacijos sektoriaus svarba esminéms visuomeninéms funkcijoms,
zmoniy sveikatai, saugai ir socialinei gerovei palaikyti bei tam tikrais atvejais
oro transporto nepakei¢iamumas gana ryskiai buvo stebimas pasaulj
uzklupusios koronaviruso (Covid-19) pandemijos akivaizdoje, kai kilo
poreikis skubiai pervezti didelius kiekius medicininés paskirties kroviniy,
taiau dél tuo paciu metu Zzenkliai sumazéjusio kelioniy oro transportu
skaiCiaus ir dél to kilusiy finansiniy sunkumy grésé rimti aviacijos bendroviy
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veiklos sutrikimai ar netgi zlugimas. Pavyzdziui, byloje Ryanair pries
Komisijg (Finnair I; Covid-19), C-353/21 P (Bendrajame Teisme bylos
numeris T-388/20), oro vezéjas Ryanair gin¢ijo Europos Komisijos sprendima
dél valstybés pagalbos — valstybés garantijos paskolai gauti — Suomijos oro
transporto bendrovei Finnair, kuriame §i priemoné pripazinta suderinama Su
vidaus rinka. Komisija sutiko su Suomijos valdzios institucijos pozicija, ir tam
véliau pritaré teismas, kad tinkamai veikiantis oro transporto tinklas yra
bitinas visos Salies ekonomikai, todél oro transporto paslaugy bendrovés
Finnair nemokumas labai paveikty Suomijos ekonomika, jskaitant valstybés
apriipinimo sauguma pandemijos kontekste. Kad prieity prie tokios iSvados,
Komisija atsizvelgé j keletg reik§mingy aplinkybiy, be kita ko, keleiviy ir
kroviniy vezima, dél Sios oro transporto bendrovés veiklos sukuriamy darbo
viety skaiciy, pirkimus i$ tiekéjy ir indélj j Salies bendrajj vidaus produkta
(BVP), kurie jtikino teismg Komisijos pozicijos teisingumu. Teismui
ginCytame Komisijos sprendime taip pat pabrézta, kad dél klimato salygy ir
gana izoliuotos Suomijos geografinés padéties Europoje kitos transporto rasys
ne visada yra tinkama alternatyva aviacijai. Tai, kad atsizvelgiant j skirtingy
transporto riisiy veikimo biidus, prieinamumo salygas ir tinkly pasiskirstyma,
jos néra viena kita pakeiciancios, kiek tai susije su naudojimosi jomis
salygomis, ESTT ne kartg yra pazyméjes ir kitose bylose®®. Taigi tam tikrais
atvejais aviacijos saugos ir (ar) aviacijos saugumo tiksly priskyrima,
pavyzdziui, visuomenés saugos, nacionalinio saugumo ar kitiems interesams
gali lemti pacios aviacijos, kaip transporto rasies, specifika.

Oro transporto bendroviy finansinius sunkumus koronaviruso
pandemijos akivaizdoje didele dalimi lémé butent visuomenés sveikatos
saugai skirtos zmoniy judumg apribojan¢ios priemonés®®, dél kuriy Zymiai
sumazeéjes skrydziy skaicius savo ruoztu kélé susirtipinima ir pacia aviacijos
sauga — buvo baiminamasi, jog orlaiviy pilotai gali prarasti savo jgudzius,
nenaudojama jranga ir infrastruktira gali degraduoti, o neeksploatuojami

302 7r . pvz., ESTT 2006 m. sausio 10 d. sprendimo byloje IATA ir ELFAA, C-344/04,
96 p.; 2013 m. sausio 31 d. sprendimo byloje Denise McDonagh pries Ryanair Ltd,
C-12/11, 56 p.

308 Dalis valstybiy per pandemija netgi paskelbé ,,nepaprastaja padétj*, dél kurios jy
teritorijoje buvo laikinai sustabdytas jprasty teisés akty galiojimas arba nukrypta nuo
ju, siekiant jgyvendinti skubias priemones, kurios, kaip manoma, buvo bitinos
reaguojant i ta ,.krize“. Kaip savo i§vadoje byloje Nordic Info, C-128/22, pastebéjo
generalinis advokatas Nicholas Emiliou, daugelis $iy priemoniy, ypa¢ visuotinis
izoliavimas, priminé karo metu taikomas priemones.
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orlaiviai nebeatitikti nepertraukiamojo tinkamumo skraidyti reikalavimy3*
(EASA, 2021; Erceylan, Atilla, 2022; Li et al., 2023). Kilus gincui dél Sio
pobtidzio priemoniy, byloje Nordic Info, C-128/22, pasisaké ESTT didZioji
kolegija, nurodydama, kad praSyma priimti prejudicinj sprendimg pateikes
teismas byloje nagrinétu atveju turi patikrinti, ar Sios (nebiitinas keliones
ribojancios) priemonés nebuvo neproporcingos siekiamam visuomeneés
sveikatos tikslui, atsizvelgiant j poveikj, kurj jos galéjo turéti ne tik Sajungos
pilieciy ir jy Seimos nariy laisvam judéjimui — vienam svarbiausiy Sgjungos
pagrindy ir pasiekimy, taip pat Chartijos 7 straipsnyje uztikrinamai teisei ]
privataus ir Seimos gyvenimo gerbima, bet ir tokiy juridiniy asmeny, kaip
kelioniy organizatorius pagrindinéje byloje, laisvei uzsiimti verslu, jtvirtintai
Chartijos 16 straipsnyje. Teisingumo Teismas priminé, kad visuomenés
sveikatos apsaugos, kaip bendrojo intereso tikslo, negalima siekti
neatsizvelgiant | tai, jog tas tikslas turi biiti derinamas su pagrindinémis
teisémis ir principais, kuriems $i priemoné daro poveikj, jtvirtintais Sajungos
sutartyse ir Chartijoje, nustatant tarp jy pusiausvyra. Juolab kad be tiesiogiai
sukelto neigiamo ekonominio poveikio aviacijai dél kelioniy apribojimy, kaip
to pasekmé kilusi grésmé tinkamo aviacijos saugos lygio uztikrinimui [émé
dar didesnes oro bendroviy patiriamas sgnaudas, sickiant suvaldyti Sig rizika.
Tuo tarpu véliau patvirtintos aviacijos saugos priemonés, skirtos kovai su
Covid-19 ligos sukelta pandemija kartu sudarant salygas uztikrinti kelioniy
oro transportu veiklos vykdymo testinumg®®, vertintinos kaip priimtos ne tik
dél visuomenés (sveikatos) saugos priezasciy, bet ir dél ekonominiy interesy.

Su Zmogaus gyvybés ir sveikatos bei nuosavybés apsauga taip pat
glaudziai susijgs i§ aviacijos saugumo kylantis tikslas yra vieSosios tvarkos
uztikrinimas. Minéta, kad aviacijos saugumas apibréziamas kaip civilinés
aviacijos apsaugojimas nuo neteiséto jsiki§imo (neteiséty veiky)*®® (ICAO,
2011b), tiek nukreipty tiesiogiai prie$ pacig civiling aviacija, tiek siekiant jg

307

panaudoti kitiems neteisétiems tikslams>”’. Tai, visy pirma, apima kova su

304 Pavyzdziui, dél ilgg laikg stovin¢iy orlaiviy (statinio kriivio) galéjo atsirasti ne tik

aerodromo taky dangos deformacijos, bet ir paciy orlaiviy padangy pazeidimai, taip
pat kity orlaiviy sistemy ar komponenty (pvz., kuro tiekimo) degradavimo pozymiai
ir pan.

305 7r., pvz., Tarptautinés civilinés aviacijos organizacijos parengtas gaires (ICAO,
2021), taip pat Europos Sajungos aviacijos saugos agentiiros kartu su Europos ligy
prevencijos ir kontrolés centru patvirtintas gaires (EASA, ECDC, 2022) ir kt.

306 Angl. security — safeguarding civil aviation against acts of unlawful interference.
307 pagal Cikagos konvencijos 17 prieda j neteiséto jsikiimo veiksmy (angl. acts of
unlawful interference) apibréztj aviacijos saugumo prasme, be kita ko, patenka:
orlaivio uZzgrobimas; eksploatuojamo orlaivio sunaikinimas; jkaity paémimas
orlaivyje arba oro uoste; neteisétas jsibrovimas j orlaivi, oro uosta ar kito aviacijos
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terorizmu, kuri yra vienas pagrindiniy Europos Sajungos prioritety® ir ypac¢

suaktyvéjo visame pasaulyje po 2001 m. rugséjo 11 d. teroro iSpuoliy JAV.
Siuo tikslu yra taikomos jvairios priemonés, pavyzdziui, keleiviy ir jy bagazo
patikros, draudimas orlaivio salone vezti tam tikrus daiktus ir pan. Nurodytam
tikslui, be kita ko, svarbi i$ankstiné keleiviy duomeny jrasy (PNR3%) analize,
siekiant identifikuoti grésme keliancius asmenis, ir jy tapatybés nustatymas
keliaujant oro transportu. Todél nepaisant to, jog pagal SESV 67 straipsnio
2 dalj, jtraukta ] SESV V antrasting dalj, susijusia su laisvés, saugumo ir
teisingumo erdve, numatyta, jog Sajunga uztikrina, kad nebus asmeny
kontrolés, kai jie kerta vidaus sienas, praktiskai visos ES valstybés narés
pasirinko taikyti PNR direktyva ir Sgjungos vidaus skrydziams®!°, o keliaujant
oro transportu ir skrydziams Sajungos viduje prie§ keleiviy laipinimg yra
biitina pateikti asmens tapatybés dokumentg®!?,

Europos Komisija savo 2011 m. vasario 2 d. pasitlyme dél keleivio
duomeny jraso duomeny naudojimo teroristiniy nusikaltimy ir sunkiy
nusikaltimy prevencijos, nustatymo, tyrimo ir patraukimo wuz juos
baudziamojon atsakomybén tikslais (EK, 2011), kurio pagrindu véliau buvo
priimta PNR direktyva, pabrézeé, jog ,,[t]eroristiniai iSpuoliai Jungtinése
Valstijose 2001 m., sustabdytas teroristinis iSpuolis 2006 m. rugpjicio mén.,
per kurj siekta susprogdinti kelis i§ Jungtinés Karalystés j Jungtines Valstijas

objekto patalpas; orlaivio panaudojimas siekiant sukelti mirtj, sunky kiino suzalojima
arba didelg zala turtui ar aplinkai; ginkly, pavojingy prietaisy ar medziagy, skirty
nusikalstamiems tikslams, jneSimas j orlaivj arba oro uosta; klaidingos informacijos,
kuri kelia pavojy skrendancio orlaivio ar ant zemés esanciy keleiviy, jgulos nariy ir
antzeminio personalo arba placiosios visuomenés saugai, perdavimas (ICAO, 2011b,
p. 1-1). Kiek tai susije, pavyzdziui, su terorizmo grésmémis aviacijos saugumo
kontekste pabréztina, kad Jungtiniy Tauty Saugumo Taryba Rezoliucijoje
2396 (2017) atkreipé démesj, jog civiliné aviacija gali bliti naudojama teroristiniais
tikslais ne tik kaip taikinys, bet ir kaip transporto priemoné (UN, 2017, p. 4).

308 7r., pvz., Europos Parlamento apzvalgg dél ES taikomy priemoniy, skirty kovai su
terorizmu (EP, 2018).

309 Angl. Passenger Name Record (PNR).

310 71 generalinio advokato Giovanni Pitruzzella 2022 m. sausio 27 d. i§vada byloje
Ligue des droits humains, C-817/19.

311 Tiesa, tokie patikrinimai nelaikytini ,,sieny kontrole* Sengeno kodekso prasme,
kadangi PNR direktyvos tikslas néra uztikrinti, jog asmenims biity leidziama atvykti
] valstybés narés teritorija ar i jos iSvykti, arba uzkirsti kelia asmenims iSvengti
patikrinimy kertant siena, ka yra pripazings Teisingumo Teismas, kalbédamas apie
,»sieny kontrolés* tikslus pagal minéta kodeksa (zr., pvz., ESTT 2018 m. gruodzio
13 d. sprendima sujungtose bylose Touring Tours und Travel ir Sociedad de
transportes, C-412/17 ir C-474/17). Vis délto tokie patikrinimai be iSimties vykdomi
visy oro transporto keleiviy atzvilgiu, tiek keliaujan¢iy Sajungos viduje, tiek uz jos
riby, ir gali lemti papildomy (iSsamesniy) patikrinimy atlikimg kilus abejoniy dél
asmens tapatybés ar netgi atsisakyma vezti saugumo sumetimais.
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skrendancius orlaivius, ir 2009 m. gruodZio mén. bandymas jvykdyti
teroristinj iSpuolj skrydzio i§ Amsterdamo j Detroita metu parodé teroristy
galimybes surengti iSpuolius kaip taikinj pasirenkant tarptautinius skrydzius
bet kurioje Salyje”, ,,[d]auguma teroristiniy veiky yra tarpvalstybinio
pobuidzio ir yra susijusios su tarptautinémis kelionémis, inter alia, j mokymo
stovyklas uz ES riby“. Be to, siekdama pagristi PNR duomeny analizés poreikj
kovoti su kitais sunkiais nusikaltimais, Komisija kaip pavyzd] nurodé
kontrabandininky grupés, kuri prekybos zmonémis tikslais pateiké suklastotus
dokumentus, kad galéty atlikti registravimosi skrydziui formalumus, atvejj bei
prekybos Zmonémis ir narkotikais tinklo, kuris, siekdamas jvezti narkotikus j
jvairius Europos regionus, naudojosi prekybos zmonémis aukomis, o jy
léktuvo bilietus pirko su vogtomis kredito kortelémis, atveji. ESTT byloje
Ligue des droits humains, C-817/19, §iuos atvejus jvertino kaip susijusius su
nusikalstamomis veikomis, ,,turin¢iomis tiesioginj rysj su keleiviy vezimu oro
transportu, nes tai buvo nusikalstamos veikos, kuriy tikslas — keleiviy vezimas
oro transportu, taip pat nusikalstamos veikos, atliktos oro kelionés metu ar
susijusios su ja“. Vis délto, Teisingumo Teismas pazyméjo, kad ,net
nusikalstamos veikos, kurios néra tiesiogiai susijusios su keleiviy vezimu oro
transportu, <...> gali turéti netiesioginj rysj su keleiviy vezimu oro transportu.
Taip yra, be kita ko, tuo atveju, kai oro transportu naudojamasi kaip priemone
tokioms nusikalstamoms veikoms rengti arba iSvengti baudziamojo
persekiojimo jas jvykdzius“. PNR duomeny tvarkymo sistemy svarby
vaidmenj kovojant su terorizmu pripazino ir Jungtiniy Tauty Saugumo
Taryba, kuri Rezoliucijoje 2396 (2017) nusprendé, jog Jungtiniy Tauty
valstybés narés ,,stiprins savo gebé&jimus rinkti, apdoroti ir analizuoti PNR
duomenis pagal ICAO standartus ir rekomenduojama praktika bei uztikrins,
kad tokie duomenys biity prieinami visoms kompetentingoms nacionalinéms
institucijoms <...> teroristiniy nusikaltimy ir teroristy kelioniy prevencijos,
nustatymo ir tyrimo tikslais“ (UN, 2017, p. 7). Sis jpareigojimas dar kartg
buvo pakartotas Rezoliucijoje 2482 (2019) dél terorizmo ir sunkiy
tarpvalstybiniy nusikaltimy (UN, 2019, p. 5).

Siame kontekste verta paminéti ESTT bylg U, C-101/13, kurioje kilo
klausimas dél asmenvardziy raSymo asmens dokumentuose, konkreciai —
pareiskéjo pagrindingje byloje gimimo pavardés, kuri nebéra jo asmenvardzio
dalis, ir akademinio laipsnio nurodymo pase kaip pirminis ar antrinis
identifikatorius arba kaip papildoma informacija. Byloje, be kita ko,
reik§mingos buvo su aviacijos saugumu susijusios ICAO dokumente Nr. 9303
jtvirtintos nuostatos dél masininiu biidu nuskaitomy kelionés dokumenty,
kurios Sajungoje tapo taikytinos dél Reglamente (EB) 2252/2004 esancios
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tiesioginés nuorodos j §j dokumenta®'?. Kaip apzvelgiamoje byloje pateiktoje

iSvadoje pabrézé generalinis advokatas Niilo Jadskinen, pavardés pateikimo
bidas turi lemiamg reik§me nustatant asmens tapatybe, o tai yra pagrindiné
paso paskirtis, lemianti dokumento sauguma. Toks tapatybés nustatymas gali
biti esminis dél jvairiy priezaséiy, inter alia susijusiy su neteiséta migracija
ar ieSkomy asmeny suradimu, todél pasy suderinimas tarptautiniy santykiy
srityje yra ypa¢ svarbus saugumo pozitriu. Siuo aspektu ESTT byloje U
priimtame sprendime taip pat atkreipé démesj, jog Reglamentu (EB)
2252/2004 siekiamas tikslas — sukurti patikimg sgsajg tarp paso ir jo savininko,
kad bity uztikrintas reikalingas tikrumas dél kelionés dokumenty
patikimumo. ESTT didzioji kolegija jau anks¢iau byloje Jungtiné Karalysté
pries Tarybg, C-137/05, yra akcentavusi, kad pagal 1990 m. birzelio 19 d.
Sengene pasirasytos Konvencijos dél Sengeno sutarties jgyvendinimo®?, kuri
nustato bendrus principus, reglamentuojancius valstybiy nariy iSoriniy sieny
kontrole, nuostatas, ,,visi asmenys tikrinami bent dél to, kad, remiantis jy
pateiktais kelionés dokumentais, biity nustatyta jy tapatybé, ir, jei reikia, jie
turi buti nuodugniai patikrinami, siekiant nustatyti bei pasalinti grésme
[minéta konvencija] pasirasiusiy valstybiy nariy nacionaliniam saugumui ir
vieSajai tvarkai“®**, Tai yra esminis laisvo asmeny judéjimo erdvéje, kurioje
panaikinta asmeny kontrolé prie vidaus sieny, elementas®'®, leidziantis uzkirsti
keliag neteisétam asmeny patekimui | Sgjungos teritorija, kas yra Sgjungos

312 Nors tarptautiniu lygmeniu $io ICAO dokumento nuostatos yra tik rekomendacija,
neturinti privalomosios galios, kaip Sioje byloje pateiktoje iSvadoje akcentavo
generalinis advokatas Niilo Jddskinen, ,Sajunga S$iomis rekomendacijomis
pasinaudojo ir jas jtvirtino antringje teis¢je kaip privalomas nuostatas. Kitaip tariant,
Sajungos teisés akty leidéjas sieké didesnio vienodumo, o tai paaiskina reglamento
tikslai kuriant vidaus rinka ir laisvés, saugumo bei teisingumo erdve. Sj vienodumo
tikslg atspindi ir tai, kad pasirinkta priemoné yra reglamentas, o ne, pavyzdziui,
direktyva arba rekomendacija®.

313 K onvencija dél Sengeno susitarimo 1985 m. birzelio 14 d. sudaryto tarp Beniliukso
ekonominés sgjungos valstybiy, Vokietijos Federacinés Respublikos ir Pranciizijos
Respublikos Vyriausybiy dél laipsnisko jy bendry sieny kontrolés panaikinimo
jgyvendinimo. OL L 239, p. 19.

314 7r., pvz., ESTT 2007 m. gruodzio 18 d. sprendimo byloje Jungtiné Karalysté pries
Tarybg, C-137/05, 61 p. Sioje byloje nagrinétas klausimas, susijes su biometriniy
duomeny (pvz., veido atvaizdo ir pirSty atspaudy) jraSymu asmens dokumentuose,
siekiant sukurti patikimesn¢ sasaja tarp paso ir jo savininko, taip pat kovoti su pasy
klastojimu ir nesaziningu naudojimusi $iais dokumentais.

315 7r., pvz., generalinés advokatés Verice Trstenjak 2007 m. liepos 10 d. isvada
byloje Jungtiné Karalysté pries Tarybg, C-137/05; generalinio advokato Paolo
Mengozzi 2013 m. birzelio 13 d. i$vada byloje Schwarz, C-291/12.
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pripazintas bendrojo intereso tikslas®®., Tokiu biidu aviacijos saugumo

patikros, apimancios kelionés dokumenty patikrinimg ir asmens tapatybés
nustatyma, leidzia jzvelgti egzistuojancig tam tikra sasaja tarp aviacijos
saugumo ir nacionalinio saugumo bei vieSosios tvarkos uztikrinimo tiksly.
Byloje Landeshauptstadt Wiesbaden, C-61/22, ESTT didzioji kolegija,
spresdama klausimus, susijusius su pirSty atspaudy jtraukimu j asmens
tapatybés Kkorteles, pakartojo, kad tokia priemone siekiama kovoti su
suklastoty asmens dokumenty gamyba ir neteisétu tapatybés pasisavinimu,
taip pat uztikrinti asmens tapatybés dokumenty tikrinimo sistemy saveika.
Vadinasi, tai inter alia gali prisidéti ,,apskritai kovojant su nusikalstamumu ir
terorizmu®. I§ tiesy, asmens tapatybés dokumenty saugumo priemonés itin
svarbios aviacijos saugumo kontekste, siekiant uzkirsti kelig aviacijos
panaudojimui neteisétais tikslais — ne tik teroristiniais motyvais, pavyzdziui,
uzgrobiant orlaivius, bet ir tokiais atvejais, kaip prekyba zmonémis, vaiky
pagrobimai ar pan. Be to, kaip Sioje byloje pabrézé ESTT, ,,tokia priemoné
leidzia patenkinti kiekvieno Sajungos pilieCio poreikj turéti patikimy jy
tapatybés nustatymo priemoniy, o valstybéms naréms — jsitikinti, kad
asmenys, kurie remiasi Sajungos teiséje pripazistamomis teisémis, i$ tiesy turi
1 jas teise. Taigi, dél tokios priemonés Sajungos pilieCiams lengviau
jgyvendinti jy teise laisvai judéti ir apsigyventi $alyje, kuri yra, beje, Chartijos
45 straipsnyje garantuojama pagrindiné teis¢. Vadinasi, Reglamentu (ES)
2019/1157 siekiami tikslai, be kita ko, j tapatybés korteliy laikmeng jtraukiant
dviejy pirSty atspaudus, yra ypa¢ svarbiis ne tik Sajungai ir valstybéms
naréms, bet ir Sajungos pilieCiams®. Taip Sioje byloje ESTT iSryskino su
aviacijos saugumu neatsiejamai susijusios priemonés vertybing reikSme ne tik
kolektyvine zmoniy gyvybés bei sveikatos ir nuosavybés apsaugos, bet ir
individualigja kity asmeny teisiy bei laisviy — visy pirma, judéjimo laisvés —
prasme. Kita vertus, asmeniui nesutinkant, jog i asmens dokumenta bty
jtraukti jo pirSty atspaudai, ir dél Sios prieZasties atsisakant iSduoti jam asmens
tapatybés dokumentsg, tokia priemoné neabejotinai lemty jo judéjimo laisvés
ribojima. Siuo aspektu EZTT taip pat ne kart yra konstataves, kad priemoné,
kuria asmeniui atsisakoma suteikti dokumenta, leidziantj jam iSvykti i§ alies,
prilygsta Konvencijos Ketvirtojo protokolo 2 straipsnyje jtvirtintos judéjimo
laisvés ribojimui®Y’. Pries keleta mety pasaulj uzklupusios koronaviruso
(Covid-19) pandemijos kontekste tokiu dokumentu, manytina, galéty buti

316 7y pvz., ESTT 2013 m. spalio 17 d. sprendima byloje Schwarz, C-291/12, kurioje
taip pat nagrinétas klausimas, susijges su biometriniy duomeny (pirSty atspaudy)
jraSymu asmens dokumentuose.

317 7r., pvz., EZTT 2006 m. gruodzio 21 d. sprendimo byloje Bartik pries Rusijg,
peticijos Nr. 55565/00, 36 punktg ir jame nurodyta jurisprudencija.
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pagrjstai laikomas ir skiepy pazyméjimas, be kurio tam tikru laikotarpiu buvo
draudziamos tarpvalstybinés asmeny kelionés, todél de facto jis buvo butinas
kelionés dokumentas. Savo ruoztu atsisakymas leisti asmeniui keliauti gali
prilygti ir kity Zmogaus teisiy ribojimui, pavyzdziui, susirinkimy laisvés
pazeidimui, kai atitinkama kelioné susijusi su siekiu dalyvauti tam tikrame
susitikime®!8 ar pan.

Sujungtose bylose Parlamentas pries Tarybq ir Komisijg, C-317/04 ir C-
318/04, kuriose buvo praSoma panaikinti Tarybos sprendimg 2004/496/EB ir
Komisijos sprendimg 2004/535/EB, ESTT didzioji kolegija turéjo proga
placiau pasisakyti dél jau minétos keleiviy duomeny jrasy (PNR) sistemos,
konkreciai — susitarimo tarp Europos Bendrijos ir Jungtiniy Amerikos Valstijy
dél keitimosi tokiais duomenimis, grindziamo terorizmo bei kity sunkiy
nusikaltimy uzkardymo ir kovos su jais tikslu. Sis, be kita ko, su Zmoniy
gyvybés ir sveikatos bei nuosavybés apsauga tiesiogiai susijes duomeny
tvarkymas (transporto keleiviy asmens duomeny perdavimas | trecigja
valstybe — JAV), Teisingumo Teismo vertinimu, yra biitinas apginti
visuomenés saugumg. Taciau i§ minéty byloje gincyty sprendimy matyti, kad
jie buvo paskatinti ir kity — ekonominiy — priezasciy, t. y. siekio panaikinti
Europos oro vezéjy finansiniy interesy teisinio nesaugumo situacijg®'®. Kaip
matyti i$ bylos fabulos, iskart po 2001 m. rugséjo 11 d. teroristiniy iSpuoliy
JAV priémé jstatyma, numatantj, kad oro transporto vez¢jai, vykdantys
skrydzius j JAV teritorija, i§ jos arba per ja, privalo suteikti JAV muitiniy
istaigoms elektroning prieiga prie joms priklausanciose automatinése
uzsakymy ir iSvykimy kontrolés sistemose esanciy duomeny, vadinamyjy
Passenger Name Records (PNR)%?. Pripazindama $iy aviacijos saugumo ir

318 7r., pvz., EZTT 2016 m. spalio 11 d. sprendimo byloje Kasparov pries Rusijg,
peticijos Nr. 53659/07, 66 punktg ir jame nurodytg jurisprudencija.

319 7y, pvz., Tarybos sprendimo 2004/496/EB antraja konstatuojamaja dalj, kurioje
minimas ,,skubus poreikis iStaisyti neapibréztuma, j kurj pateko oro transporto jmonés
ir keleiviai, taip pat ketinimas apsaugoti su tuo susijusiyjy asmeny finansinius
interesus‘.

320 JAV Muitiniy ir sienos apsaugos biuro i§ oro vezéjy reikalaujami PNR duomenys
apémé ne tik oro transporto keleivio(-iy) varda(-us) ir pavardg(-es), bet inter alia kita
rezervuojant skrydzio bilietus biiting informacija, kaip antai planuojamas kelionés
datas, kelionés marSruta, asmeny grupes, jregistruotas naudojantis tuo paciu
rezervavimo numeriu, keleivio(-iy) kontakting informacija, informacija apie
mokéjimo priemones arba sagskaity iSraSyma, informacija apie bagazg ir bendras
pastabas apie keleivius. Net jeigu kai kurie i§ $iy duomeny, vertinami atskirai,
neatrodo kaip galintys atskleisti konkre¢ig su duomeny subjekty privaéiu gyvenimu
susijusig informacija, vis délto, vertinami kartu, jie gali detaliai atskleisti visg kelionés
marsrutg, kelioniy jprocius, rysius, egzistuojancius tarp dviejy ar daugiau asmeny, taip
pat informacija apie oro transporto keleiviy finansing padétj, netgi jy mitybos jprocius

247



tiesiogiai susijusiy nacionalinio saugumo interesy teisétumg Europos Bendrijy
Komisija informavo JAV, kad gali kilti minéty nuostaty kolizija inter alia su
Bendrijos ir valstybiy nariy teisés akty nuostatomis dél asmens duomeny
apsaugos. Nors JAV valdzios institucijos atidéjo nurodyty nuostaty
isigaliojimo data, taciau nesutiko atsisakyti teisés bausti oro transporto
bendroves, kurios jy nevykdys po §iy nuostaty jsigaliojimo. Siomis
aplinkybémis byloje pateiktoje iSvadoje generalinis advokatas Philippe Léger
akcentavo, kad tokiu atveju tiek neigiamy finansiniy pasekmiy tam tikroms
kompanijoms turin¢ios JAV sankcijos, tiek skirtingas valstybiy nariy pozidiris,
kai vienos i§ jy neleisty savo teritorijoje jsteigtoms oro transporto
kompanijoms perduoti PNR duomeny prieSingu atveju taip pat numatydamos
sankcijas, o kitos nesiimty tokiy priemoniy, galéty iSkraipyti konkurencijg tarp
visy oro transporto kompanijy, jsteigty valstybése narése, ir paveikti vidaus
rinkos veikimg. Taigi, greta minéty kovos su terorizmu ir kitais sunkiais
nusikaltimais tiksly S$ios, be kita ko, aviacijos saugumu grindziamos
priemongés turé¢jo ir aiskiai iSreiksta Sajungos pripazjstama bendra ekonominj
interesa.

Privalomo oro transporto keleiviy asmens duomeny atskleidimo
saugumo tikslais problema Teisingumo Teismo buvo nagrinéta ir byloje Ligue
des droits humains, C-817/19. Sioje byloje, pasisakydamas dél PNR
direktyvoje nustatyta sistema siekiamo bendrojo intereso tikslo, ESTT
konstatavo, jog Sia direktyva siekiama uZztikrinti Sgjungos vidaus sauguma ir
apsaugoti asmeny gyvybe bei sauga. Siuo tikslu pagal PNR direktyva surinkti
duomenys gali biiti tvarkomi tik teroristiniy ir sunkiy nusikaltimy prevencijos,
atskleidimo, tyrimo ir patraukimo uz juos baudziamojon atsakomybén tikslais,

821 Konkrediai

kurie neabejotinai yra Sgjungos bendrojo intereso tikslai
kalbant apie su teroristiniais nusikaltimais susijusig grésme, i§ Teisingumo

Teismo jurisprudencijos matyti, kad teroro aktai yra vertinami kaip ,,vieni i$

ar sveikatos bukle ($iuo klausimu zr., pvz., ESTT 2017 m. liepos 26 d. Nuomonés
1/15 (ES ir Kanados PNR susitarimas) 128 p.).

321 Byloje pateiktoje i§vadoje generalinis advokatas Giovanni Pitruzzella akcentavo,
jog ,.[i]§ Teisingumo Teismo jurisprudencijos matyti, kad visuomenés saugumo
apsaugos tikslas, be kita ko, apimantis ir teroristiniy nusikaltimy, ir sunkiy
nusikaltimy prevencija, tyrima, nustatyma ir patraukima baudziamojon atsakomybén
uz juos, yra Sajungos bendrojo intereso tikslas, kaip tai suprantama pagal Chartijos
52 straipsnio 1 dalj“, ir ,,Teisingumo Teismas taip pat pripazino, kad visuomenés
saugumo uztikrinimo ir kovos su sunkiais nusikaltimais tikslai prisideda prie kity
asmeny teisiy ir laisviy apsaugos®. Siuo klausimu taip pat zr. ESTT 2014 m. balandZio
8 d. sprendimo sujungtose bylose Digital Rights Ireland ir kt., C-293/12 ir C-594/12,
42 p.; 2017 m. liepos 26 d. Nuomonés 1/15 (ES ir Kanados PNR susitarimas), 148—
149 p.
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tokiy veiksmy, kuriais gali baiti rimtai destabilizuojamos pagrindinés
valstybés konstitucinés, politinés, ekonominés ar socialinés struktiiros ir kurie
visy pirma kelia tiesioginj pavojy visuomenei, gyventojams ar paciai
valstybei, ir kad kiekvienos valstybés narés pagrindinis tikslas yra uzkirsti
kelig Siai veiklai ir ja sustabdyti, kad biity apsaugotos esminés valstybés
funkcijos ir pagrindiniai visuomenés interesai, siekiant uztikrinti nacionalinj
sauguma“?. Sioje byloje pateiktoje i§vadoje generalinis advokatas Giovanni
Pitruzzella atkreipé démesj, kad teroristiné veikla gali kelti grésme valstybiy
nariy nacionaliniam saugumui, todél ,,PNR direktyva nustatyta sistema, kuri
yra kovos su tokia veikla priemoné, prisideda prie valstybiy nariy nacionalinio
saugumo apsaugos tikslo®, o i§ ESTT jurisprudencijos matyti, kad
nacionalinio saugumo uztikrinimo tikslo svarba vir$ija visuomenés saugumo
uztikrinimo ir kovos su nusikalstamumu apskritai, net ir su sunkiais
nusikaltimais, tiksly svarbg, todél ,,gali pateisinti priemones, numatancias
didesnj pagrindiniy teisiy suvarzyma nei tas, kurj biity galima pateisinti kitais
tikslais“®?, Pasak generalinio advokato, vertinant minétas priemones reikia
atsizvelgti, be kita ko, i Chartijos 3 (Teisé j asmens nelie¢iamybg),
4 (Kankinimo ir neZmonisko ar ZeminanCio elgesio arba baudimo
uzdraudimas) ir 6 (Teisé j laisve ir sauguma) straipsniuose jtvirtinty teisiy
svarbg bei jvertinti nacionalinio saugumo ir kovos su sunkiais nusikaltimais
tiksly svarba prisidedant prie kity asmeny teisiy bei laisviy apsaugos, kadangi
,»PNR duomeny tvarkyma visuomené netgi gali suvokti kaip buiting priemong
siekiant uztikrinti kelioniy oro transportu sauguma®.

Vis délto, generalinis advokatas M. Poiares Maduro yra pastebéjes, kad
,priemoné bitina tarptautinei taikai ir saugumui palaikyti, negali buti
pagrindas visiSkai netaikyti Bendrijos teisés principy ir atimti i§ asmeny jy
pagrindines teises. Tai nesumenkina intereso palaikyti tarptautine taika ir
saugumg svarbos; tai paprasCiausia reiSkia, kad teismai tebeturi pareigg
jvertinti priemoniy, galinCiy priesStarauti kitiems vienodos svarbos interesams,
kuriuos teismams patikéta ginti, teisétuma“. Siuo aspektu generalinis
advokatas atkreipé démes;j j pavojy zmogaus teisiy apsaugai, kuris kyla is tam
tikro saugumo kategorijai budingo ,,sakralumo®, pabrézdamas, jog tuo atveju,
,,jel manoma, kad grésmé visuomenés saugumui turi iSimtinés reikSmés, ypac
didéja spaudimas imtis priemoniy, kuriomis nepaisoma asmeny teisiy*. Pasak
jo, ,,visuomenés saugumo srityje politiniais procesais gali buti perdétai

%2 7r ESTT 2022 m. birzelio 21 d. sprendimo byloje Ligue des droits humains,
C-817/19, 170 punktg ir jame nurodytg jurisprudencija.

323 7y generalinio advokato Giovanni Pitruzzella 2022 m. sausio 27 d. isvados byloje
Ligue des droits humains, C-817/19, 104 p. ir jame nurodytg jurisprudencija.
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reaguojama ] tiesioginj susirlipinimg visuomenei keliancius klausimus ir
institucijos gali bati linkusios sumazinti daugelio nepasitenkinimg keliy
asmeny teisiy sgskaita“. Todél tokiais atvejais, netgi aplinkybémis, kuriomis
galima biity pateisinti iSimtinius pagrindiniy teisiy apribojimus, ,.teismai
turéty atlikti savo pareiga [dar] budriau <...>, jog Siandienos politiné batinybé
netapty rytojaus teisine realybe. Jy pareiga — uztikrinti, kad tai, kas gali biti
politiskai naudinga konkre¢iu momentu, taip pat atitikty teisés virSenybe, be
kurios ilgalaikéje perspektyvoje negali i$ tikryjy gyvuoti né viena demokratiné
visuomené®. Generalinis advokatas atkreipé démesj, kad Teisingumo Teismas
privalo atidziai patikrinti, ar teiginys, jog egzistuoja itin didelé grésmé
saugumui, yra pagrjstas, Ir ,jis privalo uztikrinti, kad patvirtintomis
priemonémis bty iSlaikoma tinkama pusiausvyra tarp grésmeés saugumui
pobtdzio ir masto, kuriuo Siomis priemonémis késinamasi j pagrindines
asmeny teises. <...> Tai darydamas Teisingumo Teismas nesikisa j politikos
sritj, jis veikiau patvirtina tam tikras politiniy sprendimy ribas, kurias nustato
teise®*, Sie M. Poiares Maduro issakyti teiginiai atspindi tam tikra jtampa,
kuri kyla i§ itin svarbiais laikomy ir sudétingy politiniy, socialiniy bei
ekonominiy vertinimy reikalaujanciy tiksly, paprastai veikianciy valstybéms
pripazjstamos vertinimo (nuozitiros) laisvés platéjimo kryptimi ir atitinkamai
lemian¢iy maziau intensyvig teisming¢ kontrole, bei priesingo poreikio, kai
kalbama apie zmogaus teisiy apsauga — kad teismai kaip tik atidziau vertinty
tokiais placig vertinimo (nuozitiros) laisve suteikianéiais tikslais grindziamus
7mogaus teisiy ribojimus. Siame kontekste pagrindines teises ribojanciy
priemoniy priskyrimas aviacijos saugos ir (ar) aviacijos saugumo tikslams,
kad ir kokie jie svarbiis, Zmogaus teisiy apsaugos pozitriu taip pat savaime
néra pakankamas. Kiekvienu konkreéiu atveju butina nustatyti tikrasias
(konkretizuotas) aviacijos saugai ir (ar) aviacijos saugumui kylanéias
grésmes, su kuriomis Siomis priemonémis siekiama kovoti, jy pobiid] ir masta,
kurie turi buti pakankamai aiSkiai pagristi, bei itin kruopsciai jvertinti Siy
priemoniy ribojamajj poveikj, kad biity i§laikyta tinkama pusiausvyra.

ESTT didzioji kolegija byloje Ligue des droits humains, C-817/19,
priminé, kad valstybéms naréms suteikta galimybé pateisinti Chartijoje
jtvirtinty teisiy apribojimg turi biiti vertinama atsizvelgiant j suvarzymo, kurj
lemia toks apribojimas, dydj ir tikrinant, ar §iuo apribojimu siekiamo bendrojo
intereso tikslo svarba jj atitinka. Siuo aspektu i§ EZTT jurisprudencijos taip
pat matyti, kad Konvencijoje jtvirtinty teisiy ribojimy prasme nacionalinés
valdZios institucijos turi vertinimo (nuozitiros) laisve, kurios apimtis priklauso

324 71, generalinio advokato M. Poiares Maduro 2008 m. sausio 16 d. isvada byloje
Kadi ir Al Barakaat International Foundation pries Tarybq ir Komisijq, C-402/05 P.
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tiek nuo paties apribojimo pobiidzio, tick nuo juo siekiamo tikslo svarbos®®,
Dél EZTT vykdomos proporcingumo kontrolés savo isvadoje sujungtose
bylose Parlamentas pries Tarybg ir Komisijq, C-317/04 ir C-318/04, kuriose
nagrinéti klausimai, susij¢ su susitarimu tarp Europos Bendrijos ir Jungtiniy
Amerikos Valstijy dél keitimosi oro transporto keleiviy duomeny jrasy (PNR)
duomenimis, ESTT generalinis advokatas Philippe Léger akcentavo, kad si
kontrolé jvairuoja atsizvelgiant inter alia j tokius rodiklius, kaip nagrinéjamos
teisés apribojimo tikslas. Savo ruoztu aviacijos saugai ir aviacijos saugumui
budingas vertybinis pliuralizmas leidzia jy turiniui priskirti jvairius ginamus
interesus (gérius), kuriy vertybinis svoris ne visada vienodas, todél konkretus
aviacijos saugos ir (ar) aviacijos saugumo, kaip teiséto tikslo, kuriuo
grindziamas atitinkamas ribojimas, svoris gali lemti jvairaus intensyvumo
teisming kontrolg — nuo didele teisékiros ir teis¢ taikan¢iy subjekty vertinimo
(nuozitiros) laisve pripazjstan¢io pasirinkimo pagrindimo tam tikrais
objektyviais kriterijais iki griezto maziau zmogaus teises ribojanéiy
alternatyvy vertinimo. Mokslingje literatiiroje pabréziama, kad ,,konkretaus
tikslo svarba yra santykiné sgvoka, ir negali biiti vertinama abstrak¢iai. Todél
jvertinti, ar konkretus tikslas yra pakankamai svarbus, siekiant pagristi tam
tikrus teisiy apribojimus, galima tik taikant tolesnius proporcingumo testo
elementus, o iSankstiné pozicija dél tikslo svarbos uzbégty uz akiy galutiniam
[proporcingumo testo] etapui, kurio metu vertinama pusiausvyra tarp
sieckiamo tikslo ir asmeniui pritaikyty apribojimy®“ (Grimm, 2007 cituota
Leonaité, 2013, p. 34). Taigi aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
priemonémis siekiamy tiksly konkretizavimas, aiskiai jvardijant saugomas
vertybes ir joms kylancias grésmes bei tokios apsaugos lygj, Chartijoje ir
EZTK pripazjstamy teiséty tiksly riboti Zmogaus teises prasme yra bitinas
tam, kad buty galima tinkamai jvertinti tokiy priemoniy proporcinguma,
taikant suvarzymo dydZio testg atsizvelgiant j nustatyto tikslo svarba. Siuo
aspektu apsiribojimas tik bendro pobtidZio nuoroda | aviacijos sauga ir (ar)
saugumg, kaip teisétg tikslg taikyti zmogaus teisiy ribojimus, néra
pakankamas.

EZTT savo praktikoje taip pat yra konstataves, kad susitarian¢iosios
valstybés, nepaisant joms tenkancios vertinimo (nuozitiros) laisvés, ,,negali
kovos su terorizmu vardan imtis bet kokiy priemoniy, kurias jos laiko
tinkamomis*3%, Kiek tai susije su aviacijos saugumui, be kita ko, priskiriamu

35 7r., pvz., EZTT 1981 m. spalio 22 d. sprendimo byloje Dudgeon pries Jungtine
Karalyste, peticijos Nr. 7525/76, 52 p.; 1987 m. kovo 26 d. sprendimo byloje Leander
pries Svedijq, peticijos Nr. 9248/81, 59 p.; ir kt.

36 7r., pvz. EZTT 1978 m. rugséjo 6 d. sprendimo byloje Klass ir kt., peticijos
Nr. 5029/71, 49 punkta.
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siekiu kovoti su terorizmu ir kitais sunkiais nusikaltimais, pastebétina, kad Sie
tikslai EZTT jurisprudencijoje pripazjstami galinGiais patekti j keleto
Konvencijoje paminéty teiséty interesy, tokiy kaip nacionalinis saugumas,
visuomenés sauga, siekis uzkirsti kelig vieSosios tvarkos pazeidimams ar
nusikaltimams bei apsaugoti kity asmeny teises ir laisves, apimtj*”’. Siuo
aspektu kovos su terorizmu ir kitais sunkiais nusikaltimais tikslas EZTT
leidzia dar labiau iSplésti aviacijos saugumo suvokima pagal Konvencija
pripazjstamy teiséty tiksly riboti zmogaus teises prasme. Aviacijos sauga, kaip
siekis apsaugoti zmones ir turtg (nuosavybe), taip pat gali i§ dalies sutapti su
Konvencijoje jtvirtintais teisétais tikslais, pagrindZianciais pagrindiniy
Zmogaus teisiy ir laisviy ribojimus. Vis délto, tokia sutaptis priklauso nuo
kiekvieno individualaus atvejo, kadangi ja visy pirma lemia tuo konkreciu
atveju aviacijos saugos ir (ar) saugumo jgyjamas (vyraujantis) vertybinis
turinys, atsizvelgiant j gin¢ijama ribojancio poveikio priemong, ir atitinkamai
grésmés, nuo kuriy Siomis priemonémis siekiama apsaugoti tas vertybes, todél
ir vertinimo (nuozidros) laisvés apimtis, o su ja kartu ir teisminés kontrolés
intensyvumas aviacijos sauga ir (ar) aviacijos saugumu grindziamy ribojimy
atzvilgiu néra statiski, bet varijuoja. Pavyzdziui, byloje Nordic Info, C-128/22,
pateiktoje i§vadoje generalinis advokatas Nicholas Emiliou pastebéjo, kad
grésmés ,,visuomenés sveikatai®, palyginti su grésmémis ,,vieSajai tvarkai‘
arba ,,visuomenés saugumui®, yra skirtingi dalykai — antai ,,grésmé ,,vieSajai
tvarkai arba ,,visuomenés saugumui“ paprastai kyla dél tam tikry konkreciy
asmeny, pavyzdziui, teroristy arba pavojingy nusikaltéliy, elgesio, <...> [0]
gréesmé ,,visuomenés sveikatai“ <...> paprastai néra susijusi su tam tikry
konkreCiy asmeny elgesiu®, todél skiriasi ir kovai su Siomis grésmémis
tinkamos priemonés — vienu atveju tinkamesnés individualios, o kitu atveju
bendro pobiidzio ir labiau prevencinés priemonés®?, Tai, be kita ko, atliepia
doktrinoje pabréziama ir aviacijoje egzistuojancig aiskia atskirtj tarp saugos ir
saugumo pagal grésmiy kilme ir pobtd] bei sgveika su supancia aplinka, Kuri
taip pat svarbi sprendziant dél ribojimy suderinamumo su zmogaus teisiy

321 7r., pvz. EZTT 1978 m. rugséjo 6 d. sprendimo byloje Klass ir kt., peticijos
Nr. 5029/71, 46 punkta; 2020 m. sausio 30 d. sprendimo byloje Breyer pries Vokietijq,
peticijos Nr. 50001/12, 86—88 punktus ir juose cituota jurisprudencija; 2024 m.
vasario 15 d. sprendimo byloje Skoberne pries Slovénijg, peticijos Nr. 19920/20,
131 ir 135 punktus bei juose cituotg jurisprudencija.

38 Minéta, kad galimy aviacijos saugumo riziky atzvilgiu egzistuoja didelis
neapibréztumas, kuris lemia grieztesnj ir indiferentiS8kg tam tikry bendro pobudzio
saugumo priemoniy taikymag jvairiy subjekty atzvilgiu, kaip biting minimaly
standarta Siuolaikinéje aviacijoje.
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apsaugos standartais, kadangi gali lemti grieZtesnj arba $velnesnj teismo
vertinimg.

Nurodytoje byloje Nordic Info, C-128/22, ESTT didzioji kolegija
pazyméjo, jog ,,[1]§ savoky ,,vieSoji tvarka™ ir ,,vidaus saugumas®, kaip jos
patikslintos Teisingumo Teismo jurisprudencijoje, matyti, kad tam tikrais
atvejais grésmé sveikatos apsaugai gali kelti didele grésme vieSajai tvarkai ir
(arba) vidaus saugumui <...>. [V]iena vertus, sgvoka ,,vie$oji tvarka“ reiskia,
kad, be socialinés tvarkos sutrikdymo, kurj sukelia bet koks jstatymo
pazeidimas, turi kilti tikra, esama ir gana didelé grésmé vienam i$ pagrindiniy
visuomenés interesy. Kita vertus, savoka ,vidaus saugumas™ atitinka
valstybés narés visuomenés saugumo vidinj aspektg ir apima, be kita ko,
grésme institucijy ir pagrindiniy vieSyjy tarnyby veikimui bei gyventojy
i8likimui, taip pat grésme kariuomenés interesams arba tiesiogines grésmes
gyventojy rimciai ir fiziniam saugumui®. Tokiai situacijai Teisingumo
Teismas prilygino Covid-19 ligos sukelto masto pandemija, kuri daro
»poveikj pagrindiniam visuomenés interesui, t. y. tikslui uZztikrinti pilieciy
gyvybes, <...> [ir] bent jau dalies gyventojy, ypa¢ pazeidziamiausiy, i§likimui
[, todél] gali biti laikoma didele grésme vieSajai tvarkai ir (arba) vidaus
saugumui“. Sis pavyzdys iliustruoja tarp saugos ir saugumo, nepaisant jy
skirtumy, egzistuojantj glaudy tarpusavio ry$j, kuris pabréziamas ir doktrinoje
bei pripazjstamas aviacijoje, taiau nepaisant jo $ios dvi teisinés kategorijos
negali buti tapatinamos.

Disertacinio tyrimo kontekste taip pat verta paminéti ESTT byla
Heinrich, C-345/06, kurioje nagrinétas klausimas, susijes su aviacijos
saugumo reikalavimais dél j oro uosty saugomas zonas ir orlaivio salong
draudziamy jnesti daikty, o tiksliau — tokiy daikty sgrasg jtvirtinusio
Komisijos jgyvendinancio reglamento priedo nepaskelbimo. Teisingumo
Teismas $ioje byloje minétg prieda pripaZino neprivalomu, ta¢iau tik tiek, kiek
juo nustatomos pareigos privatiems asmenims. Siuo aspektu Teisingumo
Teismas pazyméjo, kad tai neturi reik§més valstybéms naréms nustatytoms
pareigoms civilinés aviacijos saugumo srityje, siekiant neleisti jneSti |
saugomas zonas ir orlaivius draudziamy daikty. Byloje pateikta generalinés
advokatés Eleanor Sharpston iSvada leidzia manyti, kad biitent pastaroji
aplinkybg, t. y. valstybéms naréms $ioje (civilinés aviacijos saugumo) srityje
nustatyty pareigy iSlaikymas, 1émé sprendimo pripazinti minétg reglamentg
negaliojan¢iu poveikio ribojimo laiko atZvilgiu netaikymg byloje. IS Siuo
aspektu generalinés advokatés pateiktos argumentacijos matyti, kad oro uosty
saugumg didinanéiy taisykliy iSlaikymas, jskaitant byloje aktualy draudima
Isinesti | orlaivj grésme aviacijos saugumui keliancius daiktus, vertintas kaip
vieSasis interesas, kuris gali pagrjsti aiSkaus teisés akto paskelbimo
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reikalavimo pazeidimo toleravimg arba poreik] iSlaikyti ydingos teisinés
priemonés padarinius.

Byloje Air Canada pries Jungting Karalyste, peticijos Nr. 18465/91,
EZTT nagrinéjo atvejj, susijusj su 1983—1987 metais jvykusiais keletu nerima
kelianciy incidenty dél oro transporto bendrovés ,,Air Canada“ taikomy
aviacijos saugumo procediiry tinkamumo Londono Hitrou (angl. Heathrow)
oro uoste, pavyzdziui, bendrovés orlaiviais atgabentose siuntose aptikty
dideliy kiekiy narkotiniy medziagy, taip pat i§ bendrovés tranzito zonos
dingusiy siunty, kuriose, muitinés teigimu, buvo narkotiky, prie Siy
nusikalstamy veiky, be kita ko, prisidedant bendrovés darbuotojams.
Siekdama kovoti su neteisétu aviacijos panaudojimu narkotiky kontrabandai,
Jungtinés Karalystés muitinés tarnyba jspéjo visus Hitrou, taip pat Londono
Gatviko (angl. Gatwick) oro uostuose veikiancius oro linijy operatorius apie
gresiancias sankcijas, jei jy orlaiviuose bus aptikti neteiséti kroviniai, inter
alia apie galimg orlaivio arestg, jeigu jis naudojamas neteisétoms medziagoms
gabenti. Véliau viename i§ reguliariu marSrutu keleivius bei krovinius
skraidinusiy ir Hitrou oro uoste nusileidusiy bendrovei priklausanciy orlaiviy,
kurio verté virSijo 60 mln. svary sterlingy, buvo aptikta siunta su suklastotu
krovinio vaztaras¢io numeriu, kurioje rasta 331 kg kanapiy dervos, o
bendrovés kompiuteringje sistemoje nebuvo jokiy duomeny apie §ig siunta.
Nurodytas orlaivis, j kurj tuo metu turéjo buti laipinami keleiviai kitam
skrydziui, buvo arestuotas, taciau véliau grazintas bendrovei, Siai sumokéjus
50 tukst. svary sterlingy bauda. Bendrovei skundziantis pagal Konvencijos
Pirmojo protokolo 1 straipsnj dél jos nuosavybés teisiy apribojimo, Jungtinés
Karalystés Vyriausybé pazyméjo, kad dél itin rimty bendrovés aviacijos
saugumo pazeidimy, kurie buvo nustatyti ir anksciau, egzistavo svarbiis
vieSojo intereso tikslai, pateisinantys orlaivio konfiskavimg ir véliau
pareigojimg sumokéti bauda, bendrovei siekiant jj susigrazinti, tarp tokiy
tiksly — siekis paskatinti bendrove taikyti aukstesnius aviacijos saugumo
standartus, kad buty uzkirstas kelias pavojingy narkotiniy medziagy
gabenimui. Tam i§ esmés pritar¢ EZTT, pripazindamas, kad nurodytomis
priemonémis buvo siekiama bendrojo intereso tikslo kovoti su tarptautine
narkotiky kontrabanda, turint tikslg pagerinti bendrovés saugumo procediiras.
Nurodytu atveju aviacijos saugumas buvo suvokiamas kaip vie$ojo intereso
tikslas, o nuosavybés teisés ribojimas — kaip sgmoningai taikyta priemoné
Siam tikslui pasiekti.

Taciau atkreiptinas démesys, kad nurodytu atveju nebuvo nustatyti kokie
nors bendrovés ,,Air Canada“ neteiséti veiksmai, kiek tai susije su narkotiky
kontrabandos gabenimu. Tai pabrézé ir teis¢jas B. Walsh savo atskirojoje
nuomonéje, konstatuodamas, jog tokiu biidu Strasbiiro teismas i§ principo
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pripazino, kad bendrojo intereso tikslais nekalto asmens turtas gali bti
konfiskuotas neatlygintinai ir tai nebiity laikoma Konvencijos Pirmojo
protokolo 1 straipsnio pazeidimu. Tai B. Walsh prilygino pozitriui, kad vieno
nekalto Zmogaus mirtis gali biiti pateisinama siekiant iSgelbéti daugelio
gyvybes. Viena vertus, galima sutikti su $iuo aspektu i§sakytomis B. Walsh
abejonémis, kadangi nacionaliniai teismai i§ tiesy buvo konstatave minétos
bendrovés nekaltuma, ir Jungtinés Karalystés Vyriausybé to negincijo. Kita
vertus, tiesioginés kaltés dél narkotiky kontrabandos nebuvimas nereiskia, kad
bendrové laikési visy pagal tarptautinius standartus biitiny aviacijos saugumo
taisykliy ir procediiry, kurios rodo tam tikrg tarptautinj konsensusa Sioje
(aviacijos saugumo) srityje ir veikia atitinkamiems subjektams pripazjstamos
vertinimo (nuozitiros) laisvés siauréjimo Kryptimi, juolab kad nagrinétu atveju
bendrové apie tai buvo net keletg karty informuota ir jspéta, 0 egzistavusios
aviacijos saugumo spragos bendrai kélé daug rimtesne grésme, nei vien
narkotiky kontrabanda. Siuo atveju biitent atsakingy institucijy nustatytu ilga
laikg (kelerius metus) besitgsianciu ir nuolat pasikartojan¢iu netinkamu
aviacijos saugumo procediiry vykdymu pasireiskusi bendrovés kalté sudaré
prielaidas realiai panaudoti aviacija neteisétiems tikslams, konkreéiai
aptariamu atveju — tarptautinei narkotiky kontrabandai. Be to, jau vien pats
faktas, kad dél bendrovés netinkamy aviacijos saugumo procediiry pasaliniai
asmenys gali pakankamai laisvai jnesti j orlaivj draudziamas medZiagas,
neabejotinai kelia rimtg ir realy pavojy ne tik dél kontrabandos, bet ir, visy
pirma, dél galimos terorizmo grésmés. Taigi aplinkybé, jog bendrové prie
nurodyty neteiséty veiksmy i§ esmés prisidéjo netiesiogiai, savaime
nepaneigia, kad taikyta priemoné (reikalavimas sumokéti 50 takst. svary
sterlingy, norint atgauti deSim¢iy milijony vertés orlaivj, tokia finansine
sankcija siekiant paskatinti bendrove pagerinti aviacijos saugumo procediras)
gali bati laikoma tinkama ir proporcinga siekiamiems bendrojo intereso
tikslams. Juolab kad i§ bylos duomeny buvo matyti, jog véliau bendrovéje
nebenustatyti aviacijos saugumo procediiry trilkumai. Siomis aplinkybémis
EZTT sprendé, kad buvo islaikyta tinkama pusiausvyra ir nurodyta priemoné
laikytina proporcinga siekiamiems tikslams.

EZTT byloje Gahramanov pries Azerbaidzang, peticijos Nr. 26291/06,
kurioje keltas klausimas dél galimo pareiskéjo teisés | laisve (Konvencijos
5 str.) apribojimo, kai jis patikros oro uoste metu buvo sustabdytas, siekiant
jo atzvilgiu atlikti papildomg saugumo patikrinimag, atkreipé¢ démesj, kad
visuomenéje daznai pasitaiko situacijy, kai asmenys gali biiti verc¢iami kesti
teisés ] laisve ar judéjimo laisvés apribojimus bendrojo gério (angl. common
good) tikslais. Nors pastaruoju atveju aviacijos saugumas i§ esmés vertintas
vieSojo intereso kontekste, didesne reikSme pagrindziant aviacijos saugumo
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tikslais vykdomas patikras turéjo kitos priezastys. EZTT vertinimu, §iuo
atzvilgiu tokiais tikslais keleivis, pasirinkes keliong léktuvu, gali buti
vertinamas kaip sutikes su keliais aviacijos saugumo patikrinimais — visy
pirma, asmens dokumenty, bagazo, taip pat kitais formalumais, siekiant
nustatyti jo tapatybe ir tai, ar jis nekelia pavojaus skrydziy saugumui. Tokj
vertinimag EZTT byloje grindé tuo, kad keliautojas léktuvu laisva valia
pasirenka §j kelionés (oro transportu) biidg ir Zino, jog tiek jis pats, tiek jo
bagazas gali bti apieSkomi pries lipant  l€ktuva, bei turi pasirinkimo laisve,
nes gali palikti namie asmeninius daiktus, kuriy nepageidauja pateikti
tikrinimui, arba pasirinkti keliauti kitu badu®?. Vis délto, §i EZTT pozicija
kritikuotina ir tam tikrais atvejais gali buti sunkiai pritaikoma, kadangi
alternatyva keliauti Kitu btidu ne visada yra prieinama, ir kitos transporto riisys
dél savo ypatumy negali buti visais atvejais laikomos viena kit
pakeiCianciomis, pavyzdziui, dél geografinés padéties arba kity objektyviy
aplinkybiy (klimato salygy ar pan.) nesant galimybiy atitinkamas vietoves
pasiekti sausumos ar vandens transportu3®,

D¢l visuomenés baimés aviacijos saugumo pozidiriu, t. y. visuomenés
saugumo jausmo arba psichologinés aviacijos saugumo dimensijos, kuri ne
visuomet koreliuoja su aviacijos saugumu objektyvigja prasme, taciau kurios
visi§kai ignoruoti oro transporto sektorius taip pat negali, verta paminéti
EZTT nagrinéta byla S.A.S. pries Pranciizijg, peticijos Nr. 43835/11. Sioje
byloje EZTT didziajai kolegijai teko pasisakyti dél Pranciizijoje jvesto
draudimo slépti savo veida vieSose vietose. Pareiskéja, Pranciizijos pilieté,
teigé esanti pamaldi musulmoné, todél dévinti burkg®! bei nikabg®®?. Ji
paaiskino, kad nikaba neSioja ne visada, taciau nor¢jo, kad galéty jj neSioti
tada, kai pati pasirinks, ypac atsizvelgiant j jos dvasinius jausmus (pavyzdziui,
tam tikrais religiniais laikotarpiais, tokiais kaip Ramadanas), kad isreiksty
savo religinj, asmeninj ir kultrinj tik&jima. Pareiskéja netvirtino, kad ji turéty
turéti galimybe dévéti nikaba ir tada, kai, pavyzdziui, atliekama saugumo

329 7r., pvz., EZTT 2010 m. sausio 12 d. sprendimo byloje Gillan ir Quinton pries
Jungting Karalyste, peticijos Nr. 4158/05, 64 punkts.

330 Siuo klausimu zr., pvz., ESTT 2006 m. sausio 10 d. sprendima byloje IATA ir
ELFAA, C-344/04; 2013 m. sausio 31 d. sprendimg byloje Denise McDonagh pries
Ryanair Ltd, C-12/11, ES Bendrojo Teismo 2021 m. balandzio 14 d. sprendima byloje
Ryanair pries Komisijg (Finnair I; Covid-19), T-388/20, kuriuose pazyméta, jog
jvertinus skirtingy transporto rusiy veikimo biidus, prieinamumo salygas ir tinkly
pasiskirstyma bei atsizvelgiant j atitinkamy vietoviy klimato salygas ir geografine
padétj, kitos transporto riiSys ne visada yra tinkama alternatyva aviacijai, todél jos
néra viena kitg pakeiciancios.

331 Visg kiing dengiantis riibas.

332 Musulmoniy galvos apdangalas, slepiantis plaukus ir visg veidg, i§skyrus akis.
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patikra ar biitina nustatyti tapatybe, kaip antai oro uostuose. Vis délto
apzvelgiamoje byloje EZTT atsizvelgé j tai, kad veidas vaidina svarby
vaidmenj socialiai bendraujant, ir nusprend¢, jog uzdraudus dévéti visa veida
dengiancéius Sydus visose viesose vietose (ne tik atliekant saugumo patikras ar
esant poreikiui nustatyti asmens tapatybe arba tokiose saugumo atzvilgiu
jautriose vietose kaip oro uostai) buvo siekiama teiséty tiksly. Teismas sutiko
su valstybés atsakovés pozicija, kad barjeras, kurj pries kitus sukuria Zmogaus
veida slepiantis Sydas, vercia abejoti atviry tarpasmeniniy santykiy galimybe,
tod¢l suvoktinas kaip pazeidziantis kity teis¢ gyventi socializavimosi
aplinkoje, kuri turi palengvinti Zmoniy gyvenimg kartu. Be to, priimdamas
gin¢ijama draudima, jstatymy leidéjas sieké spresti ,,visuomenés saugos‘
klausimus. Nors EZTT nepripazino, kad siekiant pastarojo (visuomenés
saugos) tikslo minétas bendro pobiidzio draudimas vieSose vietose dévéti
veida dengiancius Sydus buvo bitinas demokratinéje visuomengje, dél kito
byloje identifikuoto teiséto tikslo (apsaugoti kity asmeny teises) §j draudimag
Strasbiiro teismas vertino kaip biiting Zmoniy bendro gyvenimo salyga. Tuo
tarpu, pavyzdziui, byloje Phull pries Pranciizijg, peticijos Nr. 35753/03, taip
pat susijusioje su galvos apdangaly dévéjimu konkreciai saugumo patikry
metu, EZTT pripaZino, kad reikalavimu atliekant oro uosto saugumo patikra
nusiimti turbang®*® buvo siekiama vieno i§ Konvencijoje jtvirtinty teiséty
tiksly — uztikrinti visuomenés saugg. Pastarojoje byloje EZTT pabrézeé, kad
saugumo patikros oro uostuose neabejotinai yra bitinos visuomenés saugos
sumetimais. Siuo aspektu pastebétina, kad EZTT saugos ir saugumo savokas
Konvencijoje jtvirtinty teiséty tiksly riboti zmogaus teises prasme i§ esmeés
sutapatino, visuomenés saugg aiskindamas placiai, kaip apimancig ir saugumo
dimensija. Be to, pastarosiose bylose pateiktas Strasbiiro teismo vertinimas
nurodytu klausimu i§ esmés atspindi vakarietiska poziiirj, kuris nebiitinai bus
pritaikomas Kkitose kultirose, o turint omenyje aviacijai budingg
tarptautiSkuma globaliu mastu tai gali biti problematiska.

Aviacijos sauga ir aviacijos saugumas, kurie visuomenés daznai yra itin
sureikSminami, negali buti vertinami abstrak¢iai ir suabsoliutinami zmogaus
teisiy apsaugos atzvilgiu bei savaime negali jgyti prie$ jas (Zmogaus teises ir
laisves) prioriteto, o pasirinkimas tarp skirtingy vertybiy Siuo aspektu reiskia
ne jy priespriesa, bet pusiausvyros paieska. Kaip byloje Skeyes, C-353/20,
pateiktoje iSvadoje atkreipé démesj generalinis advokatas Athanasios Rantos,
»heatsizvelgiant | tai, jog aviacijos saugos [analogiskai ir aviacijos saugumo]
tikslas yra labai svarbus <...>, toks tikslas néra atskiras konceptas — jis turi

333 Galvos apdangalas, aplink kurj apvyniota lininio, medvilninio arba ilkinio audinio
juosta.
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bati aiSkinamas atsizvelgiant <...> taip pat bendrai j kitas pagrindines laisves®.
D. Murauskas (2021, p. 108) pazymi, kad postmodernybei biidingas vertybinis
pliuralizmas ir reliatyvumas ,trina galimybe iSsaugoti vertybiy hierarchijos
kuriamg aiskuma*, ir neiSvengiamai veda prie tokiy situacijy, kai vienu metu
saveikauja kelios vertybés. Kita vertus, sprendziant konkrecias situacijas Sioje
pusiausvyros paieSkoje galiausiai vienos vertybés vis tiek nusveria kitas,
,heiSsaugant visy vertybiy sakralumo®, ir tokia jtampa tarp vertybiy yra
pateisinama, nes nejmanoma turéti visko vienu metu. Siuo aspektu byloje
Airhelp, C-28/20, generalinis advokatas Priit Pikamée pastebéjo, kad ,,daznai
pagrindinés teisés negali biiti garantuojamos be apribojimy, ypac jeigu jos
susiduria su Kitais Sajungos teisés saugomais teisétais interesais, kaip tai
matyti i§ reikSmingy Chartijos nuostaty“. Todél, perfrazuojant tarptautingje
vieSojoje teiséje pripazjstama bendrajj teisés principa qui habet commoda
ferre debet onera et contra (lot. tas, kuris naudojasi privalumais, turi prisiimti
ir naStg, ir atvirk$¢iai), aviacijos saugos ir aviacijos saugumo teikiami
privalumai neiSvengiamai lemia tam tikrus kity vertybiy, jskaitant tarptautiniy
7mogaus teisiy apsaugos instrumenty, tokiy kaip Chartija ar EZTK,
garantuojamy teisiy ir laisviy, ribojimus. Taciau tai nereiskia, kad aviacijos
saugos ir aviacijos saugumo tikslai gali pateisinti Zzmogaus teisiy apsaugos
silpnéjima.

Siekiant uztikrinti veiksminga Zzmogaus teisiy apsauga, svarbu tinkamai
atskleisti aviacijos saugos ir aviacijos saugumo, kaip teiséto tikslo riboti
Zmogaus teises, turinj, atsizvelgiant j jvairius Siam turiniui reikSmingg jtaka
turincius elementus, ir tai daryti butina skaidriai, kad visuomené galéty aiskiai
suprasti atitinkamy sprendimy priémimo priezastis. Siuo klausimu EZTT ne
kartg yra pazyméjes, jog kalbant apie pavojinga veikla, kokia i§ prigimties yra
ir aviacija, ypatingas démesys turéty buti skiriamas visuomenés teisei gauti
informacijg®*. Tokiu atveju skaidrumas yra vienas efektyviausiy biidy kovoti
su grésmémis zmogaus teisiy apsaugai, kylan¢iomis dél aviacijos saugai ir
aviacijos saugumui budingo neapibréztumo, kai Siais tikslais grindziamy
ribojimy atzvilgiu pripazjstama vertinimo (nuoZziiiros) laisvé ir atitinkamai
teisminés kontrolés intensyvumas kiekvienu konkrec¢iu atveju gali reikSmingai
skirtis, be kita ko, dél nevienodo jy svorio, kylancio i$ vertybinio pliuralizmo.

384 7r. pvz., EZTT 2004 m. lapkri¢io 30 d. sprendimo byloje Oneryildiz pries Turkijg,
peticijos Nr. 48939/99, 89-90 p., taip pat 2008 m. kovo 20 d. sprendimo byloje
Budayeva ir kiti pries Rusijq, peticijy Nr. 15339/02, 21166/02, 20058/02, 11673/02 ir
15343/02, 131132 p., kuriuose pabréziama, jog ,,Kai kalbama apie pavojingg veikla,
galimybé visuomenei gauti ai$kig ir i$samig informacija yra laikoma pagrindine
Zmogaus teise®.

258



Treciosios tyrimo dalies apibendrinimas

ESTT ir EZTT praktikoje pakankamai gausu atvejy, kai teismams teko
balansuoti tarp aviacijos saugos ir aviacijos saugumo ginamy interesy i$
vienos pusés bei Chartijoje ir EZTK garantuojamy teisiy i3 kitos pusés. Vis
délto, teismams savo sprendimuose aiskiai ir eksplicitiSkai neatskleidziant
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo turinio kiekvienu atveju, t. y. kokias ir
kieno bei nuo kokiy grésmiy ir iki kokio lygio saugotinas vertybes aviacijos
sauga ir (ar) aviacijos saugumas reprezentuoja tuo individualiu atveju,
sudétinga visapusiskai jvertinti pasirinkto teisminés kontrolés intensyvumo ir
atlikto balansavimo proceso tinkamuma pagal paciy $iy teismy suformuluotus
kriterijus. Toks skaidrumo trikumas aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
teisinio turinio atzvilgiu taip pat neleidZia iSspresti galimo piktnaudziavimo
Siomis plac¢iomis ir daugialypémis teisinémis kategorijomis problemos,
siekiant pateisinti Zmogaus teisiy ribojimus. Aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo, kaip pagrindo (teiséto tikslo), nors ir netiesioginio, riboti Zmogaus
teises, taikymas turi biiti pakankamai aiSkus ir nuspéjamas, kad suteikty
patikimas garantijas, be Kita ko, apsauganéias nuo $ias aviacijos sauga ir (ar)
aviacijos saugumu grindziamas priemones taikanciy subjekty savivalés.
Kadangi aviacijos saugai ir aviacijos saugumui neiSvengiamai btinas
lankstumas, neleidziantis i§ anksto (ex ante) tiksliai apibrézti nurodytas
esmines iy koncepcijy sudedamasias dalis, biitent skaidrumas jas taikant, kai
aiSkiai atsakoma ] minétus klausimus, gali padéti uzkirsti kelig galimam
piktnaudziavimui  Siomis kategorijomis ir iSvengti nepagristo juy
sureikSminimo, i§ anksto priskiriant joms didelj vertybinj svorj.

Aviacijos saugai ir aviacijos saugumui btidingas reik§mingas imanentinis
vertybinis krivis i§ esmés leidzia pagristi aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo, kaip teiséto tikslo riboti Chartijos ir EZTK garantuojamas Zmogaus
teises, jgyjamag prasme¢ per pat] abstrakCiausig juos vienijant] elementg —
bendras vertybes. Siuo aspektu aviacijos sauga ir aviacijos saugumas zmogaus
teisiy ribojimo pagrindais (teisétais tikslais) Chartijos ir EZTK prasme néra
savarankiski, o tokiais gali tapti (biiti pripazinti) per juos ir Chartijoje bei
EZTK tiesiogiai jtvirtintus teisétus Zmogaus teisiy ribojimo tikslus vienijantj
vertybinj turinj, todél jis turi biti aikiai atskleistas. Aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo saugotinos vertybés apibendrintai apibréziamos kaip
zmonés ir turtas (nuosavybé). Tai itin talpios vertybinés kategorijos, savyje
talpinancios daugybe referenciniy gériy ir galinCios perteikti daug reikSmiy,
inter alia tokiy fundamentaliy Zmogaus teisiy, kaip teisé j gyvybe ir sveikatg,
apsauga. Bitent Sios savybés, t. y. pliuralistinis vertybinis turinys (arba
vertybinis pliuralizmas) ir reikSmingas vertybinis krivis, leidzia aviacijos
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saugai ir aviacijos saugumui jgyti jvairiy pagal Chartija ir EZTK pripazjstamy
teiseéty tiksly riboti Zmogaus teises prasme, taciau dél tos pacios priezasties jy
vertybinis svoris néra statiskas, o kiekvienu konkreciu atveju gali reikSmingai
varijuoti. Be to, dél aviacijos saugos ir aviacijos saugumo teisinio turinio
daugialypiskumo, ypac¢ vertybiniu poziiiriu, kuris gali sutapti su zmogaus
teisiy apsaugos interesais, jais grindZiant Zmogaus teisiy ribojimus ne visais
atvejais yra pagrista Siuos interesus priesinti, taigi aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo santykis su zmogaus teisémis ieSkant Siy vertybiy pusiausvyros yra
gana problemiskas.

Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo, kaip Zmogaus teisiy ribojimo
pagrindo (teiséto tikslo) Chartijos ir EZTK prasme, suvokimas jvairiuose
kontekstuose varijuoja ir gali jgyti nevienoda turinj, patekdamas j skirtingy
Chartijoje ir EZTK ijtvirtinty teiséty tiksly, leidzian¢iy pateisinti zmogaus
teisiy ir laisviy ribojimus, apibréztj — valstybés saugumo, visuomenés saugos
ar ckonominés gerovés interesy, siekio uzkirsti kelig vieSos tvarkos
pazeidimams ar nusikaltimams arba apsaugoti zmoniy sveikata, taip pat buti
laikomi Sajungos pripazintu bendru interesu ar suvokiami kaip siekis
apsaugoti kity asmeny teises ir laisves. Sia prasme aviacijos sauga ir aviacijos
saugumas zmogaus teisiy ribojimy atzvilgiu i§ esmés ,,slepiasi po Chartijoje
ir EZTK jtvirtintais teisctais tikslais, tadiau nei vienas i§ nurodyty pagal
Chartija ir (ar) EZTK pripazjstamy teiséty tiksly riboti Zmogaus teises ir
laisves visi§kai neapima aviacijos saugos ir (ar) aviacijos saugumo. Aviacijos
saugos ir (ar) aviacijos saugumo, kaip teiséto tikslo, kuriuo grindziamas
atitinkamas konkretus ribojimas, svarba ne visada vienoda ir kartu su kitais
vertinimo (nuoZitiros) laisvés apimtj lemianciais kriterijais Kiekvienu atveju
gali lemti jvairaus intensyvumo teismin¢ kontrole¢ — nuo apsiribojimo
»akivaizdzios klaidos* arba ,,aiSkaus pazeidimo* (ne)nustatymu, iki griezto
vertinimo, reikalaujant pateikti ,labai rimtas® arba ,,ypatingai svarbias‘
priezastis ribojimo taikymui. Todél aviacijos saugos ir aviacijos saugumo,
kaip teiséto tikslo, svarba i§ esmés yra santykiné kategorija, kuri turi buti
atskirai vertinama kiekvienu atveju.

Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sampratoms biidingas
abstraktumas Zmogaus teisiy apsaugos prasme i§ esmés gali biiti suderinamas
su i§ Chartijos ir Konvencijos kylan¢iu numatomumo reikalavimu, taciau tam
kiekvienu individualiu atveju, kai aviacijos sauga ir (ar) saugumu remiamasi,
kaip teisétu tikslu riboti Zmogaus teises, Sios teisinés kategorijos privalo biiti
patikslintos, aiskiai ir skaidriai iSkomunikuojant, kokj tiksliai teisinj turinj jos
igyja jas taikant toje konkrecioje situacijoje, be kita ko, atskleidZiant vertybes,
kurioms kylancia grésme¢ siekiama suvaldyti, ir grésmes, nuo kuriy tas
vertybes siekiama apsaugoti, taip pat tokiy grésmiy ,,priimting lygj“, t. y. riba,
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leidziangia pagristi §iy ribojimy proporcinguma. I§ ESTT ir EZTT sprendimy
analizés matyti, kad aviacijos saugos ir (ar) aviacijos saugumo tikslo
teisétumas Chartijos ir EZTK prasme paprastai yra vertinamas jj siejant su
konkreéia (Zmogaus teises ribojancia) priemone ir kiekvienu individualiu
atveju gali skirtis, priskiriant jj kuriam nors vienam ar keliems pagal Chartija
ir EZTK pripaZjstamiems teisctiems tikslams. Vis délto, ESTT ir EZTT
jurisprudencija atskleidzia Siy teismy pripaZjstamg tam tikrg aviacijos saugos
ir aviacijos saugumo ginamy interesy ,,svorio (svarbos) prezumpcija““. Taciau
ESTT ir EZTT i§ esmés neskiria daugiau démesio savo sprendimuose aiskiai
ir skaidriai atskleisti esminius aviacijos saugos ir aviacijos saugumo turinj
sudarancius elementus bei nepateikia aiskiy kriterijy ir taisykliy, kurie leidZia
(arba ne) juos priskirti vienam ar keliems konkretiems pagal Chartija ir EZTK
pripazjstamiems teisétiems tikslams, taip i§ esmés apribojant galimybe
patikrinti  $iy teismy pasirinkta Zmogaus teisiy ribojimy kontrolés
intensyvumg ir pagal tai atliktg vertinimg taikant jy paciy praktikoje
suformuluotus kriterijus — ESTT ir EZTT sprendimuose §iuo atzvilgiu
paprastai apsiribojama tik abstrakdiais teiginiais, kad atitinkama aviacijos
saugos ir (ar) aviacijos saugumo priemone sickiama vieno ar keliy i§ minéty
tiksly.

Siekiant tiksliau atskleisti aviacijos saugos ir aviacijos saugumo turinj,
svarbu atsakyti j esminius klausimus: sauga / saugumas kam (kokioms ir kieno
vertybéms)?; nuo ko (nuo kokiy grésmiy)?; iki kokio lygio (kokiomis
sgnaudomis)? Atsakymy j nurodytus klausimus, kurie gali bati laikomi tam
tikru kontroliniu sgrasu, detalumas (iSsamumas) kiekviena karta gali skirtis
priklausomai nuo tyrimo tiksly. Vis délto zmogaus teisiy apsaugos kontekste,
turint omenyje i§ aviacijos saugos ir aviacijos saugumo kylanciy galiy
diskrecinj pobiidj, ypatingai svarbu, kad atsakymai j minétus klausimus leisty
gauti reik§mingg ir pakankamai tiksly apibrézima, kuriuo remiantis kiekvienu
individualiu atveju bity jmanoma patikimai jvertinti aviacijos sauga ir (ar)
aviacijos saugumu grindziamy zmogaus teises ribojanc¢iy priemoniy teisétuma
ir iSvengti galimo piktnaudziavimo Siomis teisinémis kategorijomis,
nepagristai iSpleciant jy taikymg. Atsakymai j Siuos klausimus Zmogaus teisiy
apsaugos pozitriu yra tokie reik§mingi, kad turéty buti aisSkiai eksplicitiskai
isSkomunikuojami kiekvienu atveju siekiant aviacijos sauga ir (ar) aviacijos
saugumu pagrjsti taikomus ribojimus. To nepadarius arba geriausiu atveju i$
argumenty visumos tik implicitiskai galint numanyti atsakymus | minétus
klausimus, aviacijos saugos ir aviacijos saugumo teisinio turinio vertinima i$
esmés lemia vien atsitiktinumas, kuris Zmogaus teisiy apsaugos pozitiriu néra
priimtinas ir neleidzia uZtikrinti bent minimalaus aviacijos sauga ir (ar)
aviacijos saugumu grindziamy Zmogaus teises ribojan¢iy priemoniy taikymo
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numatomumo. Tai gali sukelti prieStaringg pozilirj | aviacijos saugg ir
aviacijos sauguma, kaip ] teisines vertybes ir teisétg tiksla riboti Zmogaus
teises. Kai siekiama apsaugoti vertybes, jos (vertybés) turi bati aiSkinamos
placiai, bet kai vertybés yra apribojamos, jie (ribojimai) turi buti aiSkinami
siaurai. Kadangi aviacijos sauga ir aviacijos saugumas gali biti suvokiami
kaip teisétas tikslas riboti Zmogaus teises ir laisves, $ios sgvokos zmogaus
teisiy apsaugos prasme turi buti aiSkinamos siaurai, t. y. pleciamasis jy
aiSkinimas atrodo negalimas. Taciau i§ kitos pusés reikSmingas aviacijos
saugos ir aviacijos saugumo vertybinis kriivis reikalauja plataus poziiirio j Siy
koncepcijy saugomas vertybes, o toks aviacijos saugai ir aviacijos saugumui
budingas dvilypiskumas taip pat lemia probleminj jy santykj su Zmogaus
teisémis.

D¢l aviacijos saugai ir aviacijos saugumui budingo reikSmingo
vertybinio kriuvio Sie tikslai daznai be didesniy abejoniy ir iSsamesniy
paaiskinimy prilyginami Chartijoje ir EZTK tiesiogiai jtvirtintiems teisétiems
tikslams, galintiems pagrjsti zmogaus teisiy ribojimus, 0 tokia iSankstiné
pozicija, ypa¢ turint omenyje aviacijos srityje paprastai pripazjstamg
pakankamai placiag vertinimo (nuozitiros) laisve, kelia didelj susirtipinimag
Zmogaus teisiy apsauga, kadangi ne kickviena aviacijos saugos ir (ar)
aviacijos saugumo priemoné savo ginamomis vertybémis gali bati laikoma
turin¢ia tokig svarig reikSme¢ zmogaus teisiy ribojimy atzvilgiu. Aviacijos
sauga ir aviacijos saugumas negali buti suabsoliutinti, kadangi dél jiems
budingo vertybinio pliuralizmo S§ios teisinés kategorijos konkrety vertybinj
turinj jgyja tik nuo jy taikymo momento, todél savaime, be kontekstinés jy
turinio analizés, neturi prioriteto pries kitas visuotinai ginamas vertybes, ypac
Chartijoje ir kituose Sajungos pripazjstamuose tarptautiniuose Zmogaus teisiy
apsaugos instrumentuose, tokiuose kaip EZTK, garantuojamas Zmogaus
teises, o pasirinkimas tarp skirtingy vertybiy Siuo aspektu reiSkia ne jy
prieSpriesg, bet pusiausvyros paieSka. Kita vertus, su aviacijos sauga ir
aviacijos saugumu asocijuojamy jy ginamy vertybiy, bendrai apibréziamy
kaip zmonés ir turtas (nuosavybé¢), apsaugos svarba skatina visuomeng ir
atitinkamai politiniy interesy veikiamus teisés akty leidéjus bei véliau Siuos
aktus taikancius subjektus a priori pripazinti iSimtine aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo reikSme, lemiancig griezta ,,priimtinos rizikos* vertinima,
kuris savo ruoZtu didina spaudimg imtis griezty, inter alia zmogaus teises
ribojanciy, priemoniy. Vis délto, aviacijos saugai ir aviacijos saugumui
budingas vertybinis pliuralizmas, sglygotas tokiy abstrak¢éiy vertybiniy
kategorijy kaip Zmogus ir turtas (nuosavybé), suponuoja, jog jy vertybinis
krtvis kiekvienu individualiu atveju gali reikSmingai varijuoti. Todél vien tai,
kad tam tikras santykis susiklosto aviacijos saugos ir (ar) aviacijos saugumo
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srityje, savaime negali biiti pagrindas taikyti Zemesnius Zmogaus teisiy
apsaugos standartus, suteikiant aviacijos saugai ir (ar) aviacijos saugumui
prioriteta kity konkuruojanciy vertybiy atzvilgiu. Atsizvelgiant j tai, aviacijos
sauga ir (ar) aviacijos saugumu grindziant Zmogaus teisiy ribojimus, Siame
santykyje kiekvienu atveju svarbu tinkamai identifikuoti ir skaidriai atskleisti
konkrecias vertybes, kurias atitinkama (zmogaus teises ribojanéia) aviacijos
saugos ir (ar) aviacijos saugumo priemone siekiama apsaugoti, taip pat
gréesmes, nuo kuriy jas siekiama apsaugoti, ir tokios apsaugos lygi,
nepasiduodant pernelyg placiam ir abstrak¢iam aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo suvokimui. Bitent tuo konkrediu atveju vyraujanciu aviacijos
saugos ir (ar) aviacijos saugumo teisinio turinio vertybiniu elementu turéty
biti remiamasi, kaip pagal Chartija ar EZTK pripaZjstamo teiséto tikslo riboti
Zmogaus teises pagrindu.

Pries imantis balansuoti konkuruojancias vertybes, svarbu identifikuoti ir
tai, ar atitinkamomis priemonémis, ribojan¢iomis Zmogaus teises, sickiama
uztikrinti aviacijos sauga, ar aviacijos sauguma. Dél reikSmingy skirtumy,
egzistuojanciy tarp saugos ir Saugumo, nuo atsakymo i $j klausimg tam tikra
apimtimi taip pat priklauso vertinimo (nuozitiros) laisvés apimtis, kuri gali
buti pripazjstama atitinkamiems subjektams, bei i§ Sios laisvés kylanti
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo santykio su Zmogaus teisémis
pusiausvyros riba, iki kurios Chartijos ir EZTK pozitiriu gali biiti pateisinami
zmogaus teisiy ribojimai. Antai aviacijos saugumas, prie§ingai nei aviacijos
sauga, kuria siekiama apsaugoti aviacija nuo atsitiktiniy grésmiy, yra
nukreiptas pries piktybines veikas, kuriomis tyc¢ia késinamasi j aviacija ar ja
siekiama panaudoti kitais zalingais tikslais, kas reiskia, jog tokios veikos
daznai yra i§ anksto gerai suplanuotos ir koordinuotos, dél to sunkiau
identifikuojamos bei atitinkamai uzkardomos, be to, apie jas paprastai turima
maziau duomeny, nei apie saugos grésmes. Tai aviacijos saugumo atveju i$
esmés leidzia kalbéti apie platesnés vertinimo (nuoziiiros) laisvés pripazinima
ir minétos balanso ribos poslinkj didesniy galimy (Zmogaus teisiy apsaugos
pozitriu toleruotiny) ribojimy link, kaip tam tikrg ,,klaidos laisve™, kai net ir
esant nukrypimui nuo optimalios konkuruojanciy interesy pusiausvyros gali
biiti nekonstatuojamas Zmogaus teisiy paZeidimas. Ta¢iau ESTT ir EZTT
sprendimy analizé atskleidzia, kad teismai ne visuomet atriboja aviacijos
saugos ir aviacijos saugumo savokas ir kartais jas vartoja kaip sinonimus, kas
inesa dar didesnio neaiSkumo ir neuztikrintumo dél aviacijos sauga ir (ar)
aviacijos saugumu grindZziamy Zmogaus teisiy ribojimy.

Tyrime atskleisti aviacijos saugos ir aviacijos saugumo teisinio turinio
bruozai ir jy santykis su pagal Chartija bei EZTK pripaZjstamais zmogaus
teisiy ribojimo pagrindais (teisétais tikslais), suteikia teisés veikimui daugiau
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aiSkumo, kuris gali prisidéti prie teisinio tikrumo ir teisinio saugumo
uztikrinimo, ypa¢ Zzmogaus teisiy apsaugos srityje. Biitent nuo esminiy
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo turinj sudaran¢iy elementy atskleidimo
i§ esmés priklauso galimybé priskirti Sias teisines kategorijas konkretiems
Chartijoje ir (ar) EZTK jtvirtintiems *mogaus teisiy ribojimo pagrindams
(pagal jas pripazjstamiems teisétiems tikslams) bei uztikrinti tinkama
konkuruojanciy vertybiy pusiausvyra. Aviacijos saugai ir aviacijos saugumui
suteikiamo turinio, be kita ko, jy ginamy vertybiy, neatskleidimas ne tik
apsunkina Zmogaus teisiy apsaugos standarty laikymasi, bet nuolatinis
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sgvoky, kaip absoliuéiy vertybiy, kurios
pateisina zmogaus teisiy ribojimus, vartojimas aiskiai nejvardijant, kas
konkrecéiai kiekvienu atveju j jas patenka, gali apskritai devalvuoti $iy teisiniy
kategorijy svarba, o tai jau kelty grésme paciai aviacijai.

264



1.1.

1.2.

ISVADOS

Aviacijos sauga ir aviacijos saugumas yra savarankiskos ir daugialypés
sgvokos, pasizymincios dideliu lankstumu. Jy turinys néra statiSkas ir
priklauso nuo besikei¢ianéiy socialiniy, kultiiriniy, ekonominiy veiksniy,
mokslo pazangos bei kity aplinkybiy. Tai lemia, jog aviacijos sauga ir
aviacijos saugumas yra itin placios sgvokos, nepasiduodancios
baigtiniam apibrézimui. AtskleidZiant jy turinj, svarbu atsizvelgti j Siuos
esminius aspektus:

Aviacijos sauga ir aviacijos saugumas néra tapacios sgvokos ir jos turi
buti aiSkiai atribojamos pagal skirtingg grésmiy kilme ir pobiidj bei
nevienoda sgveikg su supanéia aplinka. Vis délto, Sie kriterijai néra
absoliutas ir turi bati taikomi kompleksiskai. Be to, tarp aviacijos saugos
ir aviacijos saugumo egzistuoja glaudus tarpusavio rySys, kuris lemia
poreikj i Sias koncepcijas zvelgti holistiskai, suvokiant jvairialype jy
tarpusavio saveika. Siuo aspektu papildomy sunkumy kyla tam tikrose
kalbose (pvz., vokie¢iy, dany, ¢eky, $vedy, ispany, italy, lenky,
portugaly, norvegy ir kt.), kuriose abiem prasmémis — saugos ir saugumo
— vartojamas tik vienas (tas pats) zodis. NOrs tarptautinéje civilinéje
aviacijoje angly kalba jsitvirtino kaip lingua franca, kognityviniai
procesai Zmoniy sagmongje paprastai vyksta biitent gimtaja kalba, todél
lingvistiniai saugos ir saugumo sgvoky vartojimo ypatumai skirtingose
kalbose gali turéti reikSmingos jtakos jy pazinimui ir $ioms sgvokoms
priskiriamo turinio suvokimui.

Aviacijos sauga ir aviacijos saugumas yra vertybés ne patys savaime, 0
dél to, kad sudaro salygas nekliudomai, t. y. saugiai nuo kylanc¢iy
grésmiy, mégautis kitomis, daznai tarpusavyje persipinan¢iomis
vertybémis, kurios apibendrintai jvardijamos kaip Zmonés ir turtas arba
pati civiliné aviacija. Tai lemia aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
sampraty vertybinj pliuralizma, kuris yra svarbus jy daugialypiskumo
bruozas, suteikiantis sioms teisinéms kategorijoms biting lankstuma.
Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo, kaip vertybiniy kategorijy turiniui
reikSmingg jtaka daro jvairs kontekstai — istorinis, socialinis, kultiirinis
ir kt. Vis délto, pirmiausia svarbu jvertinti paciose sgvokose ,,uzkoduotg*
specifinj aviacijos konteksta, Kuris lemia poreikj nustatyti glaudzig
saugos ir saugumo s$3saja su aviacija, o dél aviacijai budingo
tarpdiscipliniSkumo — taip pat jvertinti galimus saugos ir saugumo
suvokimo skirtumus jvairiose profesinése srityse. Be to, aviacijos saugos
ir aviacijos saugumo suvokimui dél didelio oro transporto sektoriaus
ekonominio poveikio nemaza jtaka daro ekonominis kontekstas, Kuris
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1.3.

1.4.

Europos Sgjungoje, grindziamoje bendros rinkos sukiirimu ir pirminéje
Sajungos teiséje jtvirtintomis pagrindinémis (ekonominémis) laisvémis,
igyja ypatinga reikSme.

Aviacijos sauga ir aviacijos saugumas gali biiti suvokiami objektyvigja ir
subjektyviagja prasmémis. Objektyvusis suvokimas yra biitinas, siekiant
kovoti su realiomis, bet ne jsivaizduojamomis grésmémis, todél
aviacijoje saugos ir saugumo turinio prasme siekiama maksimaliai
jmanomy objektyviais duomenimis grjsty vertinimy. Nepaisant to, dél
aviacijos saugai ir aviacijos saugumui biidingo episteminio
neapibréztumo bei vertinamojo pobiidzio elementy visiskai iSvengti
subjektyvumo jy suvokimo prasme néra jmanoma. Svarbus oro
transporto ekonominis vaidmuo taip pat i§ dalies lemia, kad aviacija iki
tam tikro lygio turi kovoti ir su subjektyviomis, nebttinai objektyviai
egzistuojanCiomis grésmémis, siekiant suvaldyti visuomenés baimés
jausma, kuris placiai paplites gali neigiamai paveikti ar net suzlugdyti oro
transporto sektoriy. Tac¢iau ekonominis interesas negali bati pagrindas
taikyti nebutinas, prie aviacijos saugos ir (ar) aviacijos saugumo
objektyviai neprisidedancias, bet batent Siais — aviacijos saugos ir
saugumo — tikslais grindziamas zmogaus teises ribojancias priemones.
Aviacijos saugos ir aviacijos saugumo suvokimas gali svyruoti tarp
absoliuciosios prasmés, kai turimas omenyje visiskas rizikos nebuvimas,
ir santykinés (reliatyviosios), pagal kurig rizikg reikalaujama sumazinti
tik tiek, kiek objektyviai yra jmanoma ir pagrjsta. Aviacijoje vyrauja
pastarasis — santykinis (reliatyvusis) suvokimas, kuris i§ esmés nulemtas
objektyvaus pozitrio, jog realiame gyvenime iSvengti absoliuciai visy
grésmiy néra jmanoma, taip pat stipriy ekonominiy interesy, kai aviacijos
saugos ir aviacijos saugumo atzvilgiu reikalaujama imtis tik sanaudy ir
naudos pozZiiiriu pagrjsty priemoniy. Vis délto, absoliutusis suvokimas
néra visiSkai klaidingas, jj vertinant aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo, kaip nuolatinio ir nesibaigiancio proceso, bet ne rezultato,
prasme. Taciau absoliucioji aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
samprata zmogaus teisiy apsaugos pozitriu rizikinga ir ja vadovautis
reikéty itin atidziai, tinkamai atsizvelgiant j $iais tikslais grindziamy
priemoniy naudos aviacijos saugai ir (ar) saugumui bei i§ jy kylanciy
zmogaus teisiy ribojimy pusiausvyrg.

Aviacijos sauga ir aviacijos saugumas dél jy turinj sudaranciy elementy
nepastovumo pasizymi ryskiu kazuistiniu pobiidziu ir néra galimybés
juos ex ante tiksliai apibrézti, apimant visas galimas dimensijas ir kartu
reikSmingai susiaurinant iy sagvoky turinj. Praktikoje jsitvirting aviacijos
saugos ir aviacijos saugumo apibrézimai i§ esmés yra sisteminantys ir dél
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savo lankstumo leidzia daryti pazangg juos aiSkinant bei adaptuojant prie
greitai besikei¢ian¢iy salygy. Aviacijos saugai ir aviacijos saugumui
bitinas toks lankstumas, siekiant uztikrinti jy veiksminguma, atitinkantj
Siuolaikinés visuomeneés poreikius — gebéjima prisitaikyti prie sparciai
kintan¢iy grésmiy ir vertybinéms nuostatoms btidingos nuolatinés raidos.
Tadiau dél Sio lankstumo aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
sampratos lengvai pasiduoda subjektyvioms interpretacijoms, todél
taikant jomis grindZiamus zmogaus teisiy ribojimus kiekvienu atveju yra
bitinas jy turinio patikslinimas ir svarbu uztikrinti skaidrumg Siame
procese. Atliktas tyrimas leidzia identifikuoti esminius klausimus, j
kuriuos atsakant salyginai galima patikslinti aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo jgyjama turinj: i) kokiai ir kieno vertybei kyla grésmé?; ii) dél
ko kyla $i grésmé, t. y. kas ja sukelia ir kaip ji pasireiskia?; iii) iki kokio
lygio (kokiomis sgnaudomis) §i grésmé yra priimtina, t. y. ja siekiama
sumazinti (suvaldyti)? IS aviacijos saugos ir aviacijos saugumo kylanciy
galiy diskrecinis pobiidis grésmiy zmogaus teisiy apsaugai kontekste
reikalauja, kad atsakymai j nurodytus klausimus leisty gauti reikSminga
ir pakankamai tiksly apibrézima, kuriuo remiantis individualiu atveju
biity jmanoma patikimai jvertinti Zmogaus teises ribojanéiy aviacijos
saugos ir (ar) saugumo priemoniy teisétumg (jy biitinuma, tinkamumag ir
proporcingumg) bei iSvengti galimo piktnaudziavimo, nepagristai
isple¢iant tokiy ribojimy taikyma. Sia prasme aviacijos sauga ir aviacijos
saugumas vertintinos ne kaip nekintancios normatyvinés nuostatos, o
kaip tam tikros ad hoc individualizuotinos teisinés kategorijos. Kartu
svarbu aiskiai atriboti aviacijos sauga nuo aviacijos saugumo, kadangi
dél reikSmingy jy skirtumy tam tikra apimtimi priklauso ir vertinimo
(nuozitiros) laisvés apimtis, kuri gali biiti pripazjstama atitinkamiems
subjektams, bei i§ Sios laisvés kylanti aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo santykio su Zmogaus teisémis pusiausvyros riba, iki kurios
Chartijos ir EZTK pozifiriu pateisinami 7mogaus teisiy ribojimai —
saugumo grésmeés paprastai yra sunkiau apciuopiamos ir objektyviai
iSmatuojamos, nei saugos srityje kylanCios grésmeés, todél aviacijos
saugumo atveju priimtino rizikos lygio riba turi tendencija pasislinkti
arCiau absoliuCios reikSmés, t. y. siekio visiskai eliminuoti kylancia
rizika, ir galima jzvelgti vertinimo (nuozitiros) laisvés apimties platéjima,
lyginant su saugos vertinimu, kai saugos grésmiy suvaldymui jmanoma
i§ anksto geriau pasiruosti. Atitinkamai aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo grésméms suvaldyti taikomy priemoniy galimas ribojamasis
poveikis Zzmogaus teisiy atzvilgiu taip pat ne visada vienodas — saugumo
atzvilgiu paprastai priimtinos (toleruotinos) labiau Zzmogaus teises
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varzancios priemonés (lyginant su sauga), kai net ir esant nukrypimui nuo
optimalios  konkuruojanCiy interesy pusiausvyros gali  biti
nekonstatuojamas zmogaus teisiy pazeidimas. ESTT ir EZTT sprendimy
analizé atskleidzia, kad Zmogaus teisiy ribojimy kontekste $iy teismy
jurisprudencijoje aviacijos saugos ir aviacijos saugumo teisinis turinys
suvokiamas (i) atsizvelgiant j konkreciu atveju reikSminga jtaka jam
darancius jvairius kontekstus, visy pirma — aviacijos, taip pat istorinj,
socialinj, kultdrinj ir ekonominj, kuris ypa¢ ESTT jurisprudencijoje
daznai sureikSminamas, (ii) santykine (reliatyvigja) prasme ir, kiek tai
jmanoma, (iii) laikantis objektyvaus pozidrio. Vis délto, ESTT ir EZTT
jurisprudencijoje néra skiriamas pakankamas démesys aviacijos saugos
ir aviacijos saugumo sgvoky vartojimui (jy atribojimui) bei teisinio
turinio analizei ir atskleidimui, bet Sios sgvokos, atrodo, savaime yra
sureik§minamos, joms suteikiant didelj vertybinj svorj. Tai leidZia kalbéti
apie ESTT ir EZTT pripaZjstama tam tikra aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo ginamy interesy ,,svorio (svarbos) prezumpcija®, taciau Siy
teismy jurisprudencijoje nesant aiSkiy kriterijy ir taisykliy, kuriais
remiantis jie atitinkamas priemones priskiria aviacijos saugos ir (ar)
saugumo tikslams bei nustato jy vertybinj svorj, sudétinga jvertinti, ar §i
prezumpcija aktuali tik konkreciose bylose, ar nurodo bendrg tendencija.
Tokiy aiskiai apibrézty kriterijy ir taisykliy nebuvimas, ypac turint
omenyje aviacijos srityje paprastai pripazjstamg pakankamai placig
vertinimo (nuoZitiros) laisve bei tai, kad aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo vertybinis kriivis kiekvienu individualiu atveju gali reikSmingai
varijuoti, kelia grésme, jog galiausiai nebus tinkamai jvertintas zmogaus
teises ribojanciy priemoniy proporcingumas. ESTT ir EZTT savo
sprendimuose aiskiai neatribojant aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
bei eksplicitiskai neatskleidziant jy turinio, t. y. kokias ir kieno bei nuo
kokiy grésmiy ir iki kokio lygio saugotinas vertybes aviacijos sauga ir
(ar) aviacijos saugumas reprezentuoja tuo individualiu atveju, sudétinga
visapusiSkai jvertinti pasirinkto teisminés kontrolés intensyvumo ir
atlikto balansavimo proceso tinkamuma pagal paciy Siy teismy
suformuluotus kriterijus. Toks skaidrumo trikumas aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo teisinio turinio atzvilgiu neleidzia iSspresti galimo
piktnaudziavimo S$iomis pla¢iomis ir daugialypémis teisinémis
kategorijomis problemos, siekiant pateisinti zmogaus teisiy ribojimus,
kadangi i§ esmés verCia spélioti tikrajj teismy Sioms teisinéms
kategorijoms priskiriamg turinj.

Aviacijos saugai ir aviacijos saugumui biidingas reikSmingas imanentinis
vertybinis kruvis leidzia pagrjsti aviacijos saugos ir aviacijos saugumo,
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kaip teiséto tikslo riboti Chartijos ir EZTK garantuojamas ?mogaus
teises, jgyjama prasme per patj abstrakCiausig juos vienijantj elementg —
bendras vertybes. Siuo aspektu aviacijos sauga ir aviacijos saugumas
zmogaus teisiy ribojimo pagrindais (teisétais tikslais) Chartijos ir EZTK
prasme néra savarankiski, o tokiais gali tapti (biiti pripazinti) per juos ir
Chartijoje bei EZTK tiesiogiai jtvirtintus teisétus Zmogaus teisiy
ribojimo tikslus vienijantj vertybinj turinj, todél §is turinys turi bati
aiSkiai atskleistas. Savo ruoztu aviacijos saugai ir aviacijos saugumui
budingas vertybinis pliuralizmas leidzia jiems jgyti ir atitinkamai ESTT
bei EZTT jiems priskiria jvairiy pagal Chartija ir EZTK pripaZzjstamy
teiséty tiksly riboti Zmogaus teises prasm¢ — valstybés saugumo,
visuomenés saugos ar ekonominés gerovés interesy, siekio apsaugoti
zmoniy sveikata, kity asmeny teises ir laisves arba uzkirsti kelig vieSos
tvarkos pazeidimams ar nusikaltimams, taip pat Sajungos pripazinto
bendro intereso. Taciau aviacijos sauga ir aviacijos saugumas konkrety
vertybinj turinj jgyja tik nuo jy taikymo momento ir jy vertybinis svoris
néra statiSkas, t. y. aviacijos saugos ir aviacijos saugumo, kaip teiséto
tikslo, svarba i§ esmés yra santykiné kategorija, kuri turi biiti atskirai
vertinama kiekvienu atveju, todél Sie tikslai negali biiti suabsoliutinti ir
savaime, be kontekstinés jy turinio analizés, neturi prioriteto prie§ kitas
konkuruojancias vertybes. Biitent atitinkamu konkreciu atveju
vyraujanéiu aviacijos saugos ir (ar) aviacijos saugumo teisinio turinio
vertybiniu elementu turéty biti remiamasi, kaip pagal Chartijg ar EZTK
pripazjstamo teiséto tikslo riboti zmogaus teises pagrindu, kadangi tai
kartu su kitais vertinimo (nuozitiros) laisvés apimtj lemianciais kriterijais
Kiekvienu atveju gali lemti jvairaus intensyvumo teisming kontrole — nuo
apsiribojimo ,,akivaizdzios klaidos®“ arba ,aiSkaus pazeidimo*
(ne)nustatymu, iki griezto vertinimo, reikalaujant pateikti ,,labai rimtas*
arba ,,ypatingai svarbias® priezastis ribojimo taikymui. Aviacijos saugos
ir aviacijos saugumo, kaip teiséto tikslo, nors Chartijos ir EZTK prasme
netiesioginio, riboti Zmogaus teises, taikymas turi buti pakankamai
aiskus, kad suteikty patikimas garantijas, be kita ko, apsauganc¢ias nuo
galimos savivalés ir piktnaudziavimo Siomis teisinémis kategorijomis, o
skaidrumas atskleidziant jy turinj padeda tai uZztikrinti ir iSvengti
nepagristo aviacijos saugos ir (ar) aviacijos saugumo tiksly
sureikSminimo i$ anksto priskiriant jiems didelj vertybinj svorj, bei
prisideda prie Zmogaus teisiy apsaugos sistemos darnos. Dél tos pacios
priezasties, t. y. aviacijos saugos ir aviacijos saugumo daugialypiskumo,
nei vienas i3 Chartijoje ir (ar) EZTK eksplicitiskai jtvirtinty teiséty tiksly
riboti zZmogaus teises ir laisves visiSkai neapima aviacijos saugos ir (ar)
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aviacijos saugumo. Be to, dél aviacijos saugos ir aviacijos saugumo
teisinio turinio daugialypiskumo, ypac vertybiniu poziiiriu, kuris gali
sutapti su zmogaus teisiy apsaugos interesais, jais grindziant zmogaus
teisiy ribojimus ne visais atvejais yra pagrjsta Siuos interesus prieSinti,
todél aviacijos saugos ir aviacijos saugumo santykis su Zzmogaus teisémis
ieSkant Siy vertybiy pusiausvyros yra gana problemiskas. Aviacijos
saugai ir aviacijos saugumui suteikiamo turinio neatskleidimas ne tik
apsunkina zmogaus teisiy apsaugos standarty laikymasi, siekiant
uztikrinti tinkamg konkuruojanéiy vertybiy pusiausvyrg, bet nuolatinis
abstrakc¢iy aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sgvoky, kaip vertybiy,
kurios pateisina zmogaus teisiy ribojimus, vartojimas be jy turinio
patikslinimo, t. y. aiskiai nejvardijant, kas konkreciai kiekvienu atveju |
jas patenka, gali apskritai devalvuoti $iy teisiniy kategorijy svarba, o tai
jau kelty grésme paciai aviacijai.
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PASIULYMAI

Aviacijos sauga bei aviacijos saugumas néra tapacios sgvokos ir
aviacijoje tarp jy daroma aiski atskirtis, taciau dél bendrinéje kalboje
giliai jsiSaknijusio jy, kaip sinonimy, suvokimo, taip pat jvertinus tam
tikry kalby lingvistinius ypatumus, kai jose abiem — saugos ir saugumo
— prasmémis vartojamas tik vienas (tas pats) zodis, siekiant iSvengti
galimy Siy savoky vartojimo neatitikimy, kuris Zmogaus teisiy
apsaugos pozitriu gali biiti pavojingas, sitilytina greta nacionaliniy
aviacijos saugos ir aviacijos saugumo sgvoky papildomai vartoti
tarptautine civilinés aviacijos kalba laikomos angly kalbos atitikmenis,
t. y. aviation safety ir aviation security.

Nuolat vartojant aviacijos saugos ir (ar) aviacijos saugumo savokas,
siekiant pagristi zmogaus teises ribojancias priemones, taciau aiskiai
nejvardijant, kas konkre¢iai kiekvienu atveju j jas patenka, t. y. koks
tiksliai 8iy sgvoky turinys, kuriuo jos individualiu atveju yra
vartojamos, ne tik sudétinga visapusiskai jvertinti atitinkamu klausimu
tenkancios vertinimo (nuozitiros) laisvés apimtj bei aviacijos saugos ir
aviacijos saugumo santykio su zmogaus teisémis pusiausvyros riba, iKi
kurios Chartijos ir EZTK pozitiriu gali biiti pateisinami Zzmogaus teisiy
ribojimai, bet apskritai galiausiai gali bati nepelnytai sumenkinta $iy
teisiniy kategorijy svarba, devalvuojant aviacijos saugos ir aviacijos
saugumo reikSme. Atsizvelgiant | tai, sitlytina praktikoje — tiek
teisékiiroje, tiek atitinkamiems subjektams taikant aviacijos sauga ir
(ar) aviacijos saugumu grindziamas zmogaus teises ribojancias
priemones, tiek teisminéms institucijoms sprendziant su tuo Susijusius
gincus, daugiau démesio skirti esminiy aviacijos saugos ir (ar) aviacijos
saugumo turinj sudaranciy elementy aiskiam atskleidimui ir skaidriam
iSkomunikavimui.
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Budayeva ir kiti pries Rusijq, [EZTT], Nr. 15339/02, 21166/02,
20058/02, 11673/02 ir 15343/02, [2008-03-20].
ECLI:CE:ECHR:2008:0320JUD001533902.

Demir ir Baykara pries Turkijq, [EZTT], Nr. 34503/97, [2008-11-12].
ECLI:CE:ECHR:2008:1112JUD003450397.

S. ir Marper pries Jungtine Karalyste, [EZTT] [DK], Nr. 30562/04,
[2008-12-04]. ECLI:CE:ECHR:2008:1204JUD003056204.

Tatar pries Rumunijg, [EZTT] [DK], Nr. 67021/01, [2009-01-27].
ECLI:CE:ECHR:2009:0127JUD006702101.

Kalender pries Turkijg, [EZTT], Nr. 4314/02, [2009-12-15].
ECLI:CE:ECHR:2009:1215JUD000431402.

Gillan ir Quinton pries Jungtine Karalyste, [EZTT], Nr. 4158/05, [2010-
01-12]. ECLI:CE:ECHR:2010:0112JUD000415805.

Gifgen pries Vokietijg, [EZTT] [DK], Nr. 22978/05, [2010-06-01].
ECLI:CE:ECHR:2010:0601JUD002297805.

Ciechonska pries Lenkijg, [EZTT], Nr. 19776/04, [2011-06-14].
ECLI:CE:ECHR:2011:0614JUD001977604.

Ilbeyi Kemaloglu ir Merive Kemaloglu pries Turkijq, [EZTT],
Nr. 19986/06, [2012-04-10].
ECLI:CE:ECHR:2012:0410JUD001998606.

lliya Petrov pries Bulgarijg, [EZTT], Nr. 19202/03, [2012-04-24].
ECLI:CE:ECHR:2012:0424JUD001920203.

Centro Europa 7 S.r.l ir Di Stefano pries Italijg, [EZTT] [DK],
Nr. 38433/09, [2012-06-07].
ECLI:CE:ECHR:2012:0607JUD003843309.

Robathin pries Austrijg, [EZTT], Nr. 30457/06, [2012-07-03].
ECLI:CE:ECHR:2012:0703JUD003045706.

Gahramanov prie§ Azerbaidzang, [EZTT], Nr. 26291/06, [2013-10-15].
ECLI:CE:ECHR:2013:1015DEC002629106.

Gruzija pries Rusijg (1), [EZTT] [DK], Nr. 13255/07, [2014-07-03].
ECLI:CE:ECHR:2014:0703JUD001325507.

293



35.

36.

37.

38.

39.

40.

41,

42,

43.

44,

45,

46.

47.

48.

49,

50.

51.

Mikhno pries Ukraing, [EZTT], Nr. 32514/12, [2016-09-01].
ECLI:CE:ECHR:2016:0901JUD003251412.

Svitlana Atamanyuk ir kt. pries Ukraing, [EZTT], Nr. 36314/06,
36285/06, 36290/06 ir 36311/06, [2016-09-01].
ECLI:CE:ECHR:2016:0901JUD003631406.

Cevrioglu pries Turkijg, [EZTT], Nr. 69546/12, [2016-10-04].
ECLI:CE:ECHR:2016:1004JUD006954612.

Kasparov pries Rusijg, [EZTT], Nr. 53659/07, [2016-10-11].
ECLI:CE:ECHR:2016:1011JUD005365907.

Magyar Helsinki Bizottsig pries Vengrijg, [EZTT] [DK], Nr. 18030/11,
[2016-11-08]. ECLI:CE:ECHR:2016:1108JUD001803011.

Regner pries Cekijg, [EZTT] [DK], Nr. 35289/11, [2017-09-19].
ECLI:CE:ECHR:2017:0919JUD003528911.

R. S pries Latvijg, [EZTT], Nr. 44154/14, [2018-03-08].
ECLI:CE:ECHR:2018:0308JUD004415414.

Tiramavia S.R.L. ir kiti pries Moldovos Respublikq, [EZTT], Nr.
54115/09, 55707/09 ir 55770/09, [2018-09-04].
ECLI:CE:ECHR:2018:0904JUD005411509.

Solska ir Rybicka pries Lenkijg, [EZTT], Nr. 30491/17 ir 31083/17,
[2018-09-20]. ECLI:CE:ECHR:2018:0920JUD003049117.

Magyar Kétfarka Kutya Pdrt pries Vengrijg, [EZTT] [DK], Nr. 201/17,
[2020-01-20]. ECLI:CE:ECHR:2020:0120JUD000020117.

Breyer pries Vokietijg, [EZTT], Nr. 50001/12, [2020-01-30].
ECLI:CE:ECHR:2020:0130JUD005000112.

00O Regnum pries Rusijg, [EZTT], Nr. 22649/08. [2020-09-08].
ECLI:CE:ECHR:2020:0908JUD002264908.

Big Brother Watch ir kt. pries Jungtine Karalyste, [EZTT] [DK],
Nr. 58170/13, 62322/14 ir 24960/15, [2021-05-25].
CLI:CE:ECHR:2021:0525JUD005817013.

Spadijer pries Juodkalnijg, [EZTT], Nr. 31549/18, [2021-11-09].
ECLI:CE:ECHR:2021:1109JUD003154918.

Straume pries Latvijg, [EZTT], Nr. 59402/14, [2022-06-02].
ECLI:CE:ECHR:2022:0602JUD005940214.

Dimaksyan pries Arménijg, [EZTT], Nr. 29906/14, [2023-10-17].
ECLI:CE:ECHR:2023:1017JUD002990614.

Skoberne pries Slovenijg, [EZTT], Nr. 19920/20, [2024-02-15].
ECLI:CE:ECHR:2024:0215JUD001992020.

294



Europos Sqgjungos Teisingumo Teismo sprendimai

1.

10.
11.

12.

13.

14.

15.
16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

Komisija  pries Tarybg [ESTT], Nr. 22/70, [1971-03-31].
ECLI:EU:C:1971:32.

Hauer [ESTT], Nr. C-44/79, [1979-12-13]. ECLI:EU:C:1979:290.
Komisija pries Royal belge [ESTT], Nr. 23/81, [1983-09-22].
ECLI:EU:C:1983:239.

ERT [ESTT], Nr. C-260/89, [1991-06-18]. ECLI:EU:C:1991:254.
Bostock [ESTT], Nr. C-2/92, [1994-03-24]. ECLI:EU:C:1994:116.
Belgija pries  Komisijg [ESTT], Nr. C-56/93, [1996-02-29].
ECLI:EU:C:1996:64.

EMU Tabac ir kiti [ESTT], Nr. C-296/95, [1998-04-02].
ECLI:EU:C:1998:152.

Karlsson ir kt. [ESTT], Nr. C-292/97, [2000-04-13].
ECLI:EU:C:2000:202.

Rodriguez Caballero [ESTT], Nr. C-442/00, [2002-12-12].
ECLI:EU:C:2002:752.

Givane ir kiti [ESTT], Nr. C-257/00, [2003-01-09]. ECLI:EU:C:2003:8.
Osterreichischer Rundfunk ir kt. [ESTT], Nr. C-465/00, C-38/01 ir
C-139/01, [2003-05-20]. ECLI:EU:C:2003:294.

Schmidberger [ESTT], Nr. C-112/00, [2003-06-12].
ECLI:EU:C:2003:333.

Austrija  prieS Tarybg [ESTT], Nr. C-445/00, [2003-09-11].
ECLI:EU:C:2003:445.

Ispanija pries Komisijg [ESTT], Nr. C-304/01, [2004-09-09].
ECLI:EU:C:2004:495.

Omega [ESTT], Nr. C-36/02, [2004-10-14]. ECLI:EU:C:2004:614.
IATA  ir ELFAA [ESTT], Nr. (C-344/04, [2006-01-10].
ECLI:EU:C:2006:10.

Komisija pries Vokietiig [ESTT], Nr. C-441/02, [2006-04-27].
ECLI:EU:C:2006:253.

Laserdisken  [ESTT] [DK], Nr. C-479/04, [2006-09-12].
ECLI:EU:C:2006:549.

Vokietija pries Parlamentg ir Tarybg [ESTT] [DK], Nr. C-380/03,
[2006-12-12]. ECLI:EU:C:2006:772.

Ordre des barreaux francophones et germanophone ir kt. [ESTT] [DK],
Nr. C-305/05, [2007-06-26]. ECLI:EU:C:2007:383.

Jungtiné Karalysté pries Tarybg [ESTT] [DK], Nr. C-137/05, [2007-12-
18]. ECLI:EU:C:2007:805.

Jipa [ESTT], Nr. C-33/07, [2008-07-10]. ECLI:EU:C:2008:396.
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26.

27.

28.
29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.
41,

42,

43.

44,
45,

Kadi ir Al Barakaat International Foundation pries Tarybg ir Komisijg
[ESTT] [DK], Nr. C-402/05 P, [2008-09-03]. ECLI:EU:C:2008:461.
Wallentin-Hermann ~ [ESTT],  Nr.  C-549/07, [2008-12-22].
ECLI:EU:C:2008:771.

Heinrich [ESTT] [DK], Nr. C-345/06, [2009-03-10].
ECLI:EU:C:2009:140.

Selex Sistemi Integrati [ESTT], Nr. C-113/07 P, [2009-03-26].
ECLI:EU:C:2009:191.

Zurita Garcia ir Choque Cabrera [ESTT], Nr. C-261/08 ir C-348/08,
[2009-10-22]. ECLI:EU:C:2009:648.

Walz [ESTT], Nr. C-63/09, [2010-05-06]. ECLI:EU:C:2010:251.
Sveicarija pries Komisijg [ESTT], Nr. T-319/05, [2010-09-09].
ECLI:EU:T:2010:367.

Liuksemburgas pries Parlamentq ir Tarybg [ESTT], Nr. C-176/09,
[2011-05-12]. ECLI:EU:C:2011:290.

Eglitis  ir Ratnieks [ESTT], Nr. C-294/10, [2011-05-12].
ECLI:EU:C:2011:303.

Runevic-Vardyn ir Wardyn [ESTT], Nr. C-391/09, [2011-05-12].
ECLI:EU:C:2011:291.

L’Oréal ir k. [ESTT], Nr. C-324/09, [2011-07-12].
ECLI:EU:C:2011:474.

European Air Transport [ESTT], Nr. C-120/10, [2011-09-08].
ECLI:EU:C:2011:556.

Priggeir kt. [ESTT], Nr. C-447/09, [2011-09-13]. ECLI:EU:C:2011:573.
Gaydarov [ESTT], Nr. C-430/10, [2011-11-17]. ECLI:EU:C:2011:749.
Aladzhov [ESTT], Nr. C-434/10, [2011-11-17]. ECLI:EU:C:2011:750.
Scarlet  Extended  [ESTT], Nr. C-70/10, [2011-11-24].
ECLI:EU:C:2011:771.

Air Transport Association of America ir kt. [ESTT], Nr. C-366/10, [2011-
12-21]. ECLI:EU:C:2011:864.

SABAM [ESTT], Nr. C-360/10, [2012-02-16]. ECLI:EU:C:2012:85.
Espada Sanchez ir kt. [ESTT], Nr. C-410/11, [2012-11-22].
ECLIL:EU:C:2012:747.

Denise McDonagh pries Ryanair Ltd [ESTT], Nr. C-12/11, [2013-01-
31]. ECLI:EU:C:2013:43.

Sveicarija pries Komisijg [ESTT], Nr. C-547/10 P, [2013-03-07].
ECLI:EU:C:2013:139.

Schwarz [ESTT], Nr. C-291/12, [2013-10-17]. ECLI:EU:C:2013:670.
Haasova [ESTT], Nr. C-22/12, [2013-10-24]. ECLI:EU:C:2013:692.
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53.
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56.

57.
58.

59.

60.

61.

62.

63.

64.

65.

66.

67.

68.

Ezz ir kt. pries Tarybg [ESTT], Nr. T-256/11, [2014-02-27].
ECLI:EU:T:2014:93.

International Jet Management [ESTT] [DK], Nr. C-628/11, [2014-03-
18]. ECLI:EU:C:2014:171.

Digital Rights Ireland ir kt. [ESTT], Nr. C-293/12 ir C-594/12, [2014-
04-08]. ECLI:EU:C:2014:238.

Vueling  Airlines  [ESTT], Nr. C-487/12, [2014-09-18].
ECLI:EU:C:2014:27.

Demmer [ESTT], Nr. C-684/13, [2015-07-02]. ECLI:EU:C:2015:4309.
Van der Lans [ESTT], Nr. C-257/14, [2015-09-17].
ECLI:EU:C:2015:618.

Air Baltic Corporation [ESTT], Nr. C-429/14, [2016-02-17].
ECLI:EU:C:2016:88.

Daimler [ESTT], Nr. C-179/15, [2016-03-03]. ECLI:EU:C:2016:134.
Peskova  ir  Peska [ESTT], Nr. C-315/15, [2017-05-04].
ECLI:EU:C:2017:342.

Fries [ESTT], Nr. C-190/16, [2017-07-05]. ECLI:EU:C:2017:513.
Nuomoné 1/15 (ES ir Kanados PNR susitarimas) [ESTT], [2017-07-26].
ECLI:EU:C:2017:592.

CMVRO [ESTT], Nr. C-297/16, [2018-03-01]. ECLI:EU:C:2018:141.
Scuola Elementare Maria Montessori pries Komisijg [ESTT] [DK],
Nr. C-622/16 P—C-624/16 P, [2018-11-06]. ECLI:EU:C:2018:873.
Touring Tours und Travel ir Sociedad de transportes [ESTT],
Nr. C-412/17 ir C-474/17, [2018-12-13]. ECLI:EU:C:2018:1005.

Falck Rettungsdienste ir Falck [ESTT], Nr. C-465/17, [2019-03-21].
ECLI:EU:C:2019:234.

Germanwings [ESTT], Nr. C-501/17, [2019-04-04].
ECLI:EU:C:2019:288.

Moens [ESTT], Nr. C-159/18, [2019-06-26]. ECLI:EU:C:2019:535.
Cafaro [ESTT], Nr. C-396/18, [2019-11-07]. ECLI:EU:C:2019:929.
Niki Luftfahrt [ESTT], Nr. C-532/18, [2019-12-19].
ECLI:EU:C:2019:1127.

Facebook Ireland ir Schrems [ESTT], Nr. C-311/18, [2020-07-16].
ECLI:EU:C:2020:559.

La Quadrature du Net ir kt. [ESTT] [DK], Nr. C-511/18, C-512/18 ir
C-520/18, [2020-10-06]. ECLI:EU:C:2020:791.

Fussl Modestrale Mayr [ESTT], Nr. C-555/19, [2021-02-03].
ECLI:EU:C:2021:89.

Airhelp [ESTT] [DK], Nr. C-28/20, [2021-03-23].
ECLI:EU:C:2021:226.
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79.

80.

81.
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83.

84.

85.

Ryanair DAC pries Europos Komisijg [ESTT], Nr. T-388/20, [2021-04-
14]. ECLI:EU:T:2021:196.

YL pries Altenrhein Lufifahrt GmbH [ESTT], Nr. C-70/20, [2021-05-12].
ECLI:EU:C:2021:379.

Latvijas Republikas Saeima (Baudos taskai) [ESTT], Nr. C-439/19,
[2021-06-22]. ECLI:EU:C:2021:504.

Skeyes [ESTT], Nr. C-353/20, [2022-06-02]. ECLI:EU:C:2022:423.
Austrian  Airlines  [ESTT], Nr. C-589/20, [2022-06-02].
ECLI:EU:C:2022:424.

Ligue des droits humains [ESTT] [DK], Nr. C-817/19, [2022-06-21].
ECLI:EU:C:2022:491.

Ryanair DAC pries Europos Komisijg [ESTT], Nr. T-657/20, [2022-06-
22]. ECLI:EU:T:2022:390.

Laudamotion [ESTT], Nr. C-111/21, [2022-10-20].
ECLI:EU:C:2022:808.

A (Circulation d’armes a feu neutralisees) [ESTT], Nr. C-296/21, [2022-
11-24]. ECLI:EU:C:2022:918.

Austrian  Airlines  [ESTT], Nr. C-510/21, [2023-07-06].
ECLI:EU:C:2023:550.

Nordic Info [ESTT] [DKJ], Nr. C-128/22, [2023-12-05].
ECLI:EU:C:2023:951.

RTL Nederland ir RTL Nieuws [ESTT], Nr. C-451/22, [2024-01-18].
ECLI:EU:C:2024:54.

RTL Nederland ir RTL Nieuws [ESTT], Nr. C-451/22, [2024-01-18].
ECLI:EU:C:2024:54.

Direktor na Glavna direktsia ,, Natsionalna politsia“ pri MVR — Sofia
[ESTT], Nr. C-118/22, [2024-01-30]. ECLI:EU:C:2024:97.
Landeshauptstadt Wiesbaden [ESTT] [DK], Nr. C-61/22, [2024-03-21].
ECLI:EU:C:2024:251.

Lufthansa Linee Aeree Germaniche ir kt. [ESTT], Nr. C-204/23, [2024-
04-25]. ECLI:EU:C:2024:357.

Ryanair pries Komisijg [ESTT], Nr. C-353/21 P, [2024-05-30].
ECLI:EU:C:2024:437.

Europos Sqjungos Teisingumo Teismo generaliniy advokaty iSvados

1.

Generalinio advokato Philippe Léger iSvada, Parlamentas pries Tarybg
ir  Komisijg, Nr. C-317/04 ir C-318/04, [2005-11-22].
ECLI:EU:C:2005:710.

Generalinés advokatés Verice Trstenjak iSvada, Jungtiné Karalysté pries
Tarybg, Nr. C-137/05, [2007-07-10]. ECLI:EU:C:2007:420.
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

Generalinio advokato M. Poiares Maduro i$§vada, Kadi ir Al Barakaat
International Foundation pries Tarybg ir Komisijg, Nr. C-402/05 P,
[2008-01-16]. ECLI:EU:C:2008:11.

Generalinés advokatés Eleanor Sharpston i$vada, Heinrich, Nr. C-
345/06, [2008-04-10]. ECLI:EU:C:2008:212.

Generalinés advokatés Verica Trstenjak iSvada, MSD Sharp & Dohme,
Nr. C-316/09, [2010-11-24]. ECLI:EU:C:2010:712.

Generalinio advokato Pedro Cruz Villalon iSvada, European Air
Transport, Nr. C-120/10, [2011-02-17]. ECLI:EU:C:2011:94.
Generalinés advokatés Juliane Kokott iSvada, Air Transport Association
of America ir kt., Nr. C-366/10, [2011-10-06]. ECLI:EU:C:2011:637.
Generalinio advokato Yves Bot i§vada, Rahman ir kt., Nr. C-83/11,
[2012-03-27]. ECLI:EU:C:2012:174.

Generalinio advokato Paolo Mengozzi i§vada, Schwarz, Nr. C-291/12,
[2013-06-13]. ECLI:EU:C:2013:401.

Generalinio advokato Yves Bot i§vada, Vueling Airlines, Nr. C-487/12,
[2014-01-23]. ECLI:EU:C:2014:27.

Generalinio advokato Niilo Jadskinen i$vada, U, Nr. C-101/13, [2014-
04-30]. ECLI:EU:C:2014:296.

Generalinio advokato Yves Bot i$vada, Peskovd and PeSka, Nr. C-
315/15, [2016-07-28]. ECLI:EU:C:2016:623.

Generalinio advokato Michal Bobek i§vada, Fries, Nr. C-190/16, [2017-
03-21]. ECLI:EU:C:2017:225.

Generalinio advokato Evgeni Tanchev i$vada, Germanwings, Nr. C-
501/17, [2018-11-22]. ECLI:EU:C:2018:945.

Generalinio advokato Maciej Szpunar iSvada, Cafaro, Nr. C-396/18,
[2019-06-26]. ECLI:EU:C:2019:541.

Generalinio advokato Henrik Saugmandsgaard Qe i§vada, Niki Luftfahrt,
Nr. C-532/18, [2019-09-26]. ECLI:EU:C:2019:788.

Generalinio advokato Priit Pikamde iSvada, Transportes Aéreos
Portugueses, Nr. C-74/19, [2020-02-27]. ECLI:EU:C:2020:135.
Generalinio advokato Henrik Saugmandsgaard Qe iSvada, Braathens
Regional Aviation, Nr. C-30/19, [2020-05-14]. ECLI:EU:C:2020:374.
Generalinio advokato Priit Pikamée iSvada, Airhelp, Nr. C-28/20, [2021-
03-16]. ECLI:EU:C:2021:203.

Generalinio advokato Athanasios Rantos iSvada, Skeyes, Nr. C 353/20,
[2022-01-13]. ECLI:EU:C:2022:20.

Generalinio advokato Nicholas Emiliou i§vada, Austrian Airlines, Nr. C-
589/20, [2022-01-20]. ECLI:EU:C:2022:47.
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23.
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25.

Generalinio advokato Giovanni Pitruzzella iSvada, Ligue des droits
humains, Nr. C-817/19, [2022-01-27]. ECLI:EU:C:2022:65.
Generalinio advokato Jean Richard de la Tour i$§vada, Laudamotion,
Nr. C-111/21, [2022-03-24]. ECLI:EU:C:2022:224.

Generalinio advokato Nicholas Emiliou i$§vada, Nordic Info, Nr. C-
128/22, [2023-09-07]. ECLI:EU:C:2023:645.

Generalinio advokato Anthony Michael Collins i§vada, RTL Nederland
ir RTL Nieuws, Nr. C-451/22, [2023-06-15]. ECLI:EU:C:2023:484.
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SUMMARY
Aviation Safety and Security in Relation to Human Rights

List of abbreviations

Charter Charter of Fundamental Rights of the European Union
CJEU Court of Justice of the European Union

ECHR European Convention on Human Rights

ECtHR European Court of Human Rights

EU European Union

GDP Gross Domestic Product

ICAO International Civil Aviation Organization

SARPs Standards and Recommended Practices

TEU, EU Treaty | Treaty on European Union

TFEU Treaty on the Functioning of the European Union

1. RELEVANCE OF THE RESEARCH AND SCIENTIFIC PROBLEM

The importance of aviation®*® in modern world has reached extreme heights
of importance. A well-developed and properly functioning network of air
transport®*® promotes territorial cohesion and social inclusion by simplifying
the process of traveling and enhancing their speed. What is more, under certain
conditions, this may be the only viable option of implementing a trip due to
specific regional climatic conditions or peculiarities of geographical
location(s). For many countries, the development of air transport is one of the
priorities of their national policy, which, among other things, is related to
ensuring national security, and often a matter of prestige. The aviation sector
is also of top importance from the economy point of views as, globally, ca.
87 million jobs are created, whereas the annually generated GDP is created at
an estimated 3.5 to 4.1 trillion USD value (ATAG, 2020, p. 10-11; ATAG,
2024, p. 10), which, according to data of 2024, is approximately the power of
Japan or India economy; if aviation were treated as an independent country, it
would be the fifth-largest economy in the world (IATA, 2025). Aviation also

335 The thesis deals with civil aviation.

3% The thesis adopts an understanding of the ‘field of air transport’ as one which
covers not just exceptionally the implementation of flights, but rather embraces other
activities closely related with the service of passenger and cargo transportation by air,
such as checking in passengers and baggage/cargo for flights, safety and security
checks implemented at airports, management of flight control, flight route planning,
regular technical checks on aircraft, pre-flight check, etc.
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creates conditions for the growth of other types of economic activity, such as
trade, tourism, etc. Disruptions of air transport, even those of temporary
nature, may induce a heavily negative impact on the daily life and economy
in general, it is therefore essential to ensure a smooth operation of the entire
system of air transportation. Meanwhile, the guarantee of the successful
functioning and development of aviation is undoubtedly a high level of
aviation safety and security.

While aviation evoked admiration of society ever since its first steps, yet
it was followed with petrifying risks regarding the related perils. The outset of
modern aviation was far from easy as the use of the earliest heavier-than-air
flying machines in an attempt to take man to the skies frequently ended up in
failure. It was not that rare that the pilots, passengers and/or observers were
injured or even killed®’. For the sake of streamlined and successful
development of modern aviation, it was essential to minimize the likelihood
of accidents and incidents, along with a reduction of the damage inflicted by
aviation mishaps. It was a prerequisite since, in due time, with intensifying air
traffic, the sheer number of unfortunate events in aviation was systematically
increasing. Accidents and incidents were caused by a broad range of reasons
— these were not only technical deficiencies of aircraft or some kind of
breakdown, but also the involvement of human factors (lack of experience or
human error of pilots, air traffic controllers, engineers, technicians as well as
other personnel involved), adverse weather conditions, etc. (Mironenko-
Enerstvedt, 2017, p. 99).

Gradually, it became evident that aviation was also facing threats related
to illegal (malicious) actions of third parties. This was extremely prominent in
the late 1960s when the aviation society (and also broader circles of
stakeholders) were preoccupied with the increasing frequency of aircraft
hijackings, organized by various groups reverting to blackmail in an attempt
to seek political asylum, release of prisoners, ransom, etc. (Jenkins, 1986,
p. 774; Maccario, 2013, p. 147; Poole, 2008, p. 6). When technology advanced
and international flights became feasible, it was not the issue of specific states
anymore; it required joint response of the international aviation community.

337 The first ever fatality-involving aircraft accident, in which a passenger perished,
and the pilot of the aircraft got injured, was that involving Orville Wright (one of the
Wright brothers, the pioneers of contemporary aviation) piloting the aircraft. It took
place on September 17, 1908 (ASW, 2008, p. 5), i.e., fewer than 5 years after the first
successful flight of the Wright brothers. Meanwhile, on June 19, 1912, the first ever
collision between two aircraft in flight (mid-air) happened in Douai in France, in
which the pilots of both aircraft involved in the crash were killed (Chisholm, 1913,
p. 29).
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What is more, the proliferation of international flights triggered concern of
various national states not only regarding aviation, but also in a broader
context, especially that of national security (Havel, Sanchez, 2014, p. 174).
This forced nation states to devote more attention to means and policies
intended to target undesired activity of third parties directed against civil
aviation as well as attempts to (ab)use civil aviation for malicious purposes.
This trend gained massive thrust after the tragic events of September 11, 2001,
when a terror attack was launched against the United States of America3®,
which revealed the vulnerability of aviation in face of bad will actions of this
type (Acharya, 2008, p. 107); these threats have been actively targeted up until
the present day (Havel, Sanchez, 2014, p. 185).

Aviation safety and security means and strategies are intended to keep
the above-listed threats under control; therefore, aviation safety and security
is indispensable for successful and efficient functioning of air transport.
Considering the massive importance of aviation safety and security measures,
it is precisely the rules defining safety and security what contributed the most
to the legal aviation regulation development while also becoming a
cornerstone of aviation in general (Havel, Sanchez, 2014, p. 173-175; Huang,
2009, p. 5). Nevertheless, the documents of the International Civil Aviation
Organization (ICAQ) constituting the background of legal regulation of
international civil aviation define these key concepts of aviation safety and
aviation security in a rather abstract manner. Meanwhile, in the legal doctrine,
the legal content of the concepts of aviation safety and aviation security has
not yet been extensively revealed and fully developed; therefore, relatively
liberal interpretation with ample leeway of these legal categories is still
possible.

As a matter of fact, due to the advantages to the lifestyle adopted by
contemporary society, as well as because of the convenience that air
transportation offers — which contemporary societies are not inclined to reject
— aviation safety and security are usually perceived, and generally accepted
without any major considerations as potentially justifying certain limitations
of human rights and/or freedoms. Therefore, the field of air transport
inevitably finds itself at a crossroads where it is necessary to deal with the
need to find a solution to the issues of balancing aviation safety and aviation

338 This date is frequently referred to as a threshold, as a breaking point in the field of
aviation security as it led to the introduction of emphatically more stringent means of
security as well as their application around the world (Klenka, 2019, p. 48-50;
Mironenko-Enerstvedt, 2017, p. 111). Nevertheless, despite the immense effort
dedicated to fight against terrorism and the vast funds assigned, the level of threat of
terrorism to aviation persists at a significant level (EK, 2015b).
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security on the one hand and human rights on the other hand. The rapid
development of the sector of air transportation along with the systematically
increasing numbers of trips by air transport supported by innovative
technologies (which may also be based on artificial intelligence) together with
an increasing economic and social importance of aviation indicate a trend that,
in the future, various threats related with limitations of human rights and
freedoms stemming from aviation safety and/or security in the presently
discussed field may become even more relevant.

The Chicago Convention, which constitutes the background of regulation
of international civil aviation, does not contain specific provisions aimed at
protecting or contributing to the protection of human rights from a possible
negative impact of aviation safety and/or security measures, or which would,
at least, set forth the obligation to properly consider such impact and take
appropriate measures to control it when dealing with the application of
specific means intended for ensuring aviation safety and/or security. More
detailed rules of international civil aviation are established by ICAO, which,
on the grounds of the Chicago Convention, is authorized to establish the
Standards and Recommended Practices (hereinafter, SARPs) pertaining to
civil aviation; however, in these documents, protection of human rights from
threats stemming from application of aviation safety and/or security measures
has also been given very limited attention so far. On the other hand, these
aspects do not fall under the aims and objectives of ICAQ, as outlined in
Acrticle 44 of the Chicago Convention.

Even despite the fact that SARPs are named to represent annexes to the
Chicago Convention, this ‘classification’ is only used for convenience
purposes; however, legally, they do not become part of the Chicago
Convention (see Chicago Convention Article 54(1)); therefore, SARPs are
commonly perceived as acts of soft law. Correspondingly, in the legal
doctrine, there is no full agreement regarding the mandatory nature of SARPs
by highlighting that there is no instrument which would ensure the mandatory
nature of their legal implementation. Formally, there is no legal obligation to
follow SARPs (Ducrest, 1995; Dempsey, 2004; Albisinni, 2016; Murgan et
al., 2017, as quoted in Stonkus, 2023, p. 71). This partly confirms the data
provided by ICAO where it is stated that adherence to the standards
established by ICAQ (in other words, the effective implementation of these
standards) reaches, on average, as little as 68 percent (ICAQ, 2019, p. 16). In
terms of this aspect, the activities of the European Union and its institutions
are of high importance so that to harmonize the regulation of aviation law,
primarily at the European level, but thus also contributing to the convergence
of the global regulation of aviation, while in this process, the European Union
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explicitly declares its objective to ensure high standards of the protection of
human rights3%,

In a socially oriented community, in which, various interests may clash —
these interests are denoted by immense variety, and may sometimes be
incompatible outright — certain restrictions of human rights and freedoms are
inevitable when seeking a balance of competing values. Therefore, along with
the catalogues of the main human rights and freedoms outlined in documents
devoted to their protection, conditions are also set forth under which these
rights and freedoms may be restricted®°. These conditions, under which
certain restrictions of human rights and freedoms are justifiable, are typically
related with requirements that restrictions must be prescribed by law, they
must be necessary in a democratic society and pursue one or more legitimate
aims, and the applied measures (restrictions) must be appropriate and
proportional to the objectives pursued and respect the essence of those rights
and freedoms. Even though conditions outlined in this manner may seem
relatively transparent, however, in real life, various combinations of
circumstances and the permanently shifting social reality can complicate their
application; hence, the issue of the possibility to enjoy fundamental human
rights and freedoms is still fuelling scholarly discussions, and not only formal
considerations on the content of human rights and freedoms but also pursuit
of optimal real-life solutions in practical situations involving clashes of
different (competing) interests.

In practice, aviation safety and aviation security are commonly, and
without elaborate discussions, perceived as legal grounds to apply certain
measures limiting human rights. However, the main international and regional
documents regulating the protection of human rights (e.g., UN Charter, 1945;
Universal Declaration of Human Rights, 1948; ECHR, 1950; International

339 Along with the need to ensure high levels of aviation safety and security, a clear
emphasis is made on the importance of the protection of human rights along with
attempts to ensure the balance between these values. These objectives are evident
from the strategic documents of the European Union institutions (see, e.g., EK,
2015a), and are established in the key aviation legal acts of the EU secondary law
(see, e.g., Regulation (ES) 2018/1139). In general, even prior to the Lisbon Treaty
taking effect, in which, the Charter of Fundamental Rights of the European Union is
granted the status of primary EU law, the protection of human rights and freedoms
already constituted an important part of the EU law and was devoted significant
attention.

340 See, e.g., Universal Declaration of Human Rights Article 29(2); ECHR Article
8(2), Article 9(2), Article 10(2), Article 11(2); International Covenant on Civil and
Political Rights Article 12(3), Article 18(3), Article 19(3), Article 21, Article 22(2);
International Covenant on Economic, Cultural and Social Rights, Article 4; Charter
of Fundamental Rights of the European Union, Article 52(1), etc.
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Covenant on Civil and Political Rights, 1966; International Covenant on
Economic, Social and Cultural Rights, 1966; EU Charter of Fundamental
Rights, 2000; etc.) do not explicitly establish aviation safety and/or aviation
security as legitimate objectives allowing to restrict human rights and
freedoms. Meanwhile, the content of the concepts of aviation safety and
aviation security, as mentioned above, has not yet been defined in a
sufficiently clear manner. The content of these key terms constituting the
background of aviation law is not extensively revealed and developed by legal
scholars, either. Yet, in practice, it seems perfectly ordinary to use these
concepts as normative notions that are universally understandable, ones which
are accepted without questioning in the context of restrictions imposed on
human rights and freedoms stemming from aviation safety and/or security.
This uncertainty inherent in aviation safety and aviation security poses a
serious threat to the protection of human rights as it leaves room for the abuse
of these legal categories in attempts to justify the restrictions on human rights.
This encourages a closer look at aviation safety and aviation security, so that
to profoundly analyse their legal content, single out the key elements of this
content, and assess them in the light of the conditions for restricting human
rights established in the human rights law.

2. EXTENT OF PREVIOUS STUDIES ON THE TOPIC AND
SCIENTIFIC NOVELTY OF THE RESEARCH

There is evident lack of complex scholarly research pertaining to the
relationship between aviation safety and aviation security, which are
considered a guarantee of the successful functioning and development of the
aviation sector and form the basis of aviation law, on the one hand, and human
rights on the other hand. Specifically, in Lithuania, the field of aviation law
has generally been underexplored since only several scholarly articles can be
mentioned along with works (e.g., textbooks, manuals) intended for training
aircraft pilots as well as other aviation professionals (e.g., Snirpiinas, 2012),
whereas, in other countries, this area of law has received attention of numerous
academics. Works of importance to the present doctoral research include the
ones that examine aviation law either generally, as an independent branch of
law, the origin of aviation law norms, its place in the international legal system
(e.g., Dempsey, 2004b, 2008; Diederiks-Verschoor, Butler, 2006; Milde,
2008; Huang, 2009; Abeyratne, 2010; Havel, Sanchez, 2014; Scott, Trimarchi,
2019; Mendes de Leon, 2017), as well as in the context of the European Union
legal system, its competence in the field of air transport, impact of the legal
acts adopted by European Union institutions on global convergence of
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aviation law, as well as other aspects (e.g., Banowsky, 1990; Weinberg, 1991;
Button, Swann, 1992; Zebinsky, 1996; Button, 2001; Scharpenseel, 2001;
Dempsey, 2004a; Smithies, 2007; Havel, 2009; Kassim, Stevens, 2010;
Giemulla, Weber, 2011; Gudmundsson, 2019; Dobson, 2020). Works of
foreign legal scholars also devote significant attention to the borderline area
between aviation law and human rights. Yet, this relationship tends to be
investigated only from the point of view of aviation security, while neglecting
safety, and primarily concentrating on the protection of privacy and personal
data (Acharya, 2008; Mironenko, 2011; Leese, 2013; Tirosh, Birnhack, 2013;
Acquista, 2020). Meanwhile, other human rights hardly receive any attention
at all since only a handful of scholarly works can be mentioned which feature
fragmentary overview of other human rights, for instance, the monograph by
O. M. Enerstvedt (2017) where, along with research of the right to privacy and
personal data protection, occasional research of the relationship between
aviation safety with the right to life, freedom of movement, prohibition of
discrimination, and children’s rights was implemented; J. Juvan, 1. Prezelj and
E. Kopac (2021) explored measures of aviation safety and security, and, in
their article, also touched upon the problem area of the freedom of movement;
E. Fahey (2012) and N. L. Dobson (2020) dealt with aviation law regarding
the right to a healthy and safe environment. L. Kovudhikulrungsri (2018)
adopted a different perspective and investigated human rights and regulations
of aviation law from the point of view of their collision, thus trying to reveal
which particular norms should prevail whenever such clashes occur. Scholarly
literature contains a sizable number of works related to the protection of
human rights in aviation in the context of drone technologies that are rapidly
gaining traction in contemporary society, yet, their focus also predominantly
lies in the right of privacy and protection of personal data (e.g., Takahashi,
2012; Finn, Wright, 2012, 2016; Molko, 2013; Voss, 2013; Celso, 2014;
Piraité, Bereikiené, Silinske, 2017; Kerpyté, Staniulis, 2018; Bassi et al.,
2019; Bassi, 2019, 2020; Pusztahelyi, 2019; Agarwal, 2021; KirSys, 2021). It
can be concluded that a broader outlook of the problem area pertaining to the
relationship between aviation safety and aviation security with human rights
is lacking.

The doctrine developed both in Lithuania and abroad definitely lacks
extensive scholarly research which would analyse in detail the legal content
of aviation safety and aviation security in the context of the protection of
human rights. Safety and security are typically explored not as a particular
category (i.e., aviation), but rather as general legal categories, or investigation
takes place in specific fields outside of the scope of legal research, such as risk
management, engineering, etc. For instance, the content of the concept(s) of
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safety and/or security, and the interrelationship between the two concepts
were explored by a broad list of academicians including D. A. Baldwin
(1977), E. Rothschild (1995), B. Miller (2001), J. Waldron (2006), D. Holtrop,
D. Kretz (2008), L. Zedner (2003, 2009), S. O. Hansson (2012), L. Jarvis,
J. Holland (2014), M. Boholm et al. (2016), N. Karanikas (2018), S. H. Jore
(2019), A. Vedder (2019). Meanwhile, N. Méller, S. O. Hansson, and
M. Peterson (2006), as well as N. Mdéller (2012) explored the content of safety
in the context of risk management, whereas P. Slovic (2000) and N. Quddus
et al. (2020) primarily concentrated on the understanding of risk which cannot
be detached from the concepts of safety and security. This aspect was also
investigated in the aviation sector by R. W. Poole (2008) and R. A. Clothier
et al. (2013). Whereas, N. Dahlstrom and S. Dekker (2008) were interested in
the significance of the human factor regarding safety and security. The work
by C. O. Miller (1988) investigated this aspect specifically in relation with
aviation. Lithuanian and foreign authors explored the content of the concept
of security and its relationship with human rights predominantly in the field
of national security (Wolfers, 1952; Pranevi¢iené, 2011; Reed, Dumper, 2012;
Markevicius, 2022). The content of safety and security as well as the
interaction of these two concepts were researched by A. Burns et al. (1992),
D. F. C. Brewer (1993), D. P. Eames, J. D. Moffett (1999), D. G. Firesmith
(2003), A. G. Hessami (2004), M. B. Line et al. (2006), G. Stoneburner
(2006), T. J. Cockram, S. R. Lautieri (2007), G. Deleuze et al. (2008), M. Sun
etal. (2009), L. Piétre-Cambacédés, C. Chaudet (2010), J. Cusimano, E. Byers
(2010), P. Bieber et al. (2012), J. P. Blanquart et al. (2012), L. Pietre-
Cambacédes, M. Bouissou (2013), S. Kriaa et al. (2015), K. A. Pettersen,
T. Bjgrnskau (2015), and C. Glesner et al. (2022). However, the latter list of
authors conducted their research essentially by adopting the perspectives of
computer network/system-based technologies (which, by the way, are being
extensively applied in aviation as well), nuclear energetics or engineering
sciences, but away from the field of human rights protection. What is more, a
sizable fraction of the aforementioned research was conducted more than a
decade ago, whereas, the legal content of safety and security is closely related
with the historical context — especially as aviation is an extremely dynamic
environment, where, due to outstandingly rapid technological advancement,
as well as political, economic, social and cultural development determined by
globalization, novel social relationships are being shaped, and the current
social relationships are getting reshaped. Synchronously, safety and security
threats are also constantly changing, and, along with them, the understanding
of the legal content of aviation safety and aviation security is developing in
parallel. Nevertheless, in order to explore the legal content of aviation safety
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and aviation security in an all-embracing manner, the research considers not
only the works focusing on the general understanding of the concepts of safety
and security, but also their use in other fields (away from aviation), along with
the key elements that delimit and/or unite safety and security, as well as the
relationship between the aforementioned concepts.

As the legal doctrine on the topic of the present doctoral research is only
gaining shape at an academic level, necessity is observed to implement a
targeted, extensive and multilateral analysis. This doctoral research is
intended to extensively reveal the content of aviation safety and aviation
security as special legal categories, and to analyse the fundamental elements
constituting this content in the context of the protection of human rights
without restricting the research within some specific human rights, but rather
by providing an evaluation from the generalized point of view of restrictions
being imposed on human rights. The findings of this doctoral research are of
significance from a practical point of view as well, when dealing with the
problem area of the restriction of human rights stemming from the objectives
of aviation safety and/or aviation security as this may serve as a guideline
providing a more advanced legal understanding in a ‘purified’ sense of their
meaning, which is an indispensable precondition for the proper process of
striking the right balance, thus ensuring a high level of protection of human
rights.

3. OBIJECT, AIM AND TASKS OF THE RESEARCH

The object of this research is the legal content of aviation safety and aviation
security in their relationship with human rights.

The aim of the research is to reveal the legal content of aviation safety
and aviation security in the context of the protection of human rights, while
conducting an extensive and complex analysis of the essential constituent
elements of their content and determining the problem area of the relationship
between aviation safety and aviation security on the one hand, and human
rights on the other hand.

In pursuit of fulfilling this aim, the following objectives have been
outlined:

1. To reveal the legal content of aviation safety and aviation security by
identifying the key elements of this content in the legal doctrine.

2. To analyse the understanding of the key elements constituting the
legal content of aviation safety and aviation security, as grounds for (a)
restriction of human rights, in the jurisprudence of CJEU and ECHR.
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3. To elaborate the relationship of aviation safety and aviation security
with human rights and highlight issues stemming from this relationship.

This doctoral research is denoted by global significance, primarily
because aviation is inherently international (Huang, 2009, p. 8). A cornerstone
institution for regulating international civil aviation is the International Civil
Aviation Organization (ICAO) which unites 193 nation states around the
world, including all the Member States of the European Union. It operates as
a specialized agency of the United Nations (ICAQ, 2022) and is authorized to
set up international standards, recommended practices and procedures to
secure the highest practicable degree of uniformity in regulations, standards,
procedures, and organization in relation to aircraft, personnel, airways and
auxiliary services in all matters in which such uniformity will facilitate and
improve air navigation (Chicago Convention, Article 37). These standards,
recommended practices and procedures serve for the fundamental legal
regulation of aviation in essentially the entire world. However, regarding this
aspect, high significance should also be attributed to the activity of the
European Union and its institutions in unifying the regulation of aviation law
at a global level, while simultaneously declaring the ambition of sustaining
elevated standards of the protection of human rights in the course of this
process. Apart from other aspects, this effort is also manifested via the
standards issued by ICAQ, which are commonly perceived as acts of soft law,
gaining a certain level of a mandatory nature via the European Union law
(when they are transferred into the secondary law of the European Union, or
when they are directly referred to, and also via the CJEU jurisprudence)3*.

Aviation as an industry branch of the transport sector falls into the area
of shared competence between the European Union and the Member States
(Article 4(2)(g) TFEU), and therefore, by following the principle of
subsidiarity, in this field, the European Union shall act only if and in so far as
the objectives of the proposed action cannot be sufficiently achieved by the
Member States, but can rather, by reason of the scale or effects of the proposed
action, be better achieved at the Union level (Article 5(3) TEU). However, due
to the highly international nature of aviation, the adoption of common EU
rules relating to it does not generally raise any major doubts regarding the
existence of the conditions for the applying of the principle of subsidiarity,
whereas, by following the well-established case law of the CJEU**?, when the
Union includes provisions in its internal legal acts regarding the legal state of

341 This point is elaborated more extensively in Stonkus (2022).
342 gee the judgment of CJEU of 31 March 1971, Commission of the European
Communities v Council of the European Communities, No. 22/70.
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third party subjects, or when the mandate has been explicitly granted to its
institutions to negotiate with third parties, the European Union acquires
exceptional external competence in those segments wherever these legal
aspects are applicable. Thus, the EU, by exercising its internal competence to
set up some general rules in the field of air transportation, simultaneously
acquires an exceptional external competence to act within the framework of
the general rules of aviation.

In this regard, the present doctoral thesis focuses on the context of the
European Union. This direction is selected primarily because of the integrative
nature common to the European Union, and because of the rapid
harmonisation of aviation safety and aviation security regulation in the EU in
recent decades, where the application of the competition rules for the sake of
integration has been evident. This allowed the EU not only to significantly
expand its internal competence, but also its external competence in the field
of aviation (Banowsky, 1990; Button, Swann, 1992; Zebinsky, 1996; Button,
2001; Scharpenseel, 2001; Dempsey, 2004a; Smithies, 2007; Havel, 2009;
Kassim, Stevens, 2010; Gudmundsson, 2019). Due to these processes, the
impact of the EU on the global convergence of aviation law has dramatically
increased, and the European Union explicitly declares its objective to become
the world leader in aviation. One of the key priorities in this field has been
named as the goal of ensuring the right balance between the need for elevated
standards of aviation safety and aviation security while protecting the
fundamental human rights and freedoms. This direction of the present doctoral
thesis allows conducting an extensive analysis, while taking a closer look at
the problem area of the field of research without eliminating the most
important legal acts of international law from the scope of this thesis.

Considering the selected direction of research regarding the protection of
human rights, this doctoral thesis devotes significant attention to the
protection of human rights in the European Union as a subsystem of the
system of international protection of human rights based on the international
public law, in which, the fundamental document denoting the codification
stage is the Charter of Fundamental Rights of the European Union.
Nevertheless, this document was heavily impacted by the European
Convention of Human Rights adopted by the Council of Europe and operating
in Europe at the regional level, and the ECHR is deemed an important source
of explicating the Charter®®. On the other hand, after passing the Charter,

343 According to the Charter, and particularly Article 52(3), in so far as this Charter
contains rights which correspond to rights guaranteed by the ECHR, the meaning and
scope of those rights shall be the same as those laid down by the said Convention;

313



ECtHR has been using it with an increasing frequency as “an example of
progressive legal regulation” (Milasitité, 2023, p. 349), and sources inspiration
from this document when explicating the legal content of the provisions of the
European Convention on Human Rights (Zaltauskaité-Zalimiene, 2015,
p. 63). Thus, gradually, “mutual respect [was developed] on which the
cooperation of two European courts was based in pursuit of ensuring a uniform
standard of the protection of human rights across the European Region”
(Dauksiené, 2013, p. 193). As noted by A. A. Cangado Trindade (2018),
generally, cases involving human rights tend to have courts representing
different legal systems to refer to the practices of each other, and thus a certain
dialogue is taking place, which manifests at a certain extent of convergence of
international jurisprudence regarding the issues of the protection of human
rights. This convergence is even more likely when the legal systems involved
and the standards of human rights to be ensured are of a similar nature
(Milasiuteé, 2023, p. 333), as, for instance, is the case of the human rights
ensured by ECHR and the Charter. What is more, the provisions of the
Charter, based on its Article 51(1), are directed at the institutions of the
European Union, whereas they only concern the Member States of the EU (all
of whom, by the way, have joined the ECHR) only in those particular cases
when the Member States implement the EU law®**. The legal doctrine also

therefore, the ECHR is considered an important source of explicating the Charter. The
European Union acknowledges an important role assigned to the ECHR in the
constitutional structure of the European Union. Article 6(3) of the EU Treaty declares
that the fundamental rights which are guaranteed by the ECHR and which stem from
the constitutional traditions shared by the Member States constitute the general
principles of the Union’s law. According to the settled case law of the CJEU, it is also
emphasized that the fundamental rights form an integral part of the general principles
of law whose observance the Court ensures. For that purpose, CJEU draws inspiration
from the constitutional traditions common to the Member States and from the
guidelines supplied by international instruments for the protection of human rights on
which the Member States have collaborated or to which they are signatories. In that
regard, the ECHR has special significance (see, e.g., the judgment of CJEU of 26 June
2007, Ordre des barreaux francophones et germanophone and others., C-305/05,
EU:C:2007:383, § 29 and the case law outlined therein; judgment of 3 September
2008, Kadi and Al Barakaat International Foundation v Council and Commission, C-
402/05 P, EU:C:2008:461, § 283).

344 Regarding this issue, the explications applicable to the Charter of Fundamental
Rights indicate that, regarding the Member States, from the legal practice of the Court
of Justice, it unambiguously follows that <...> the requirement to respect the
fundamental rights is mandatory to the Member States only in such a case when their
actions pertain to the field of application of the Law of the Union <...>. The Court of
Justice has also confirmed that <...>, regarding the protection of the fundamental
rights, the requirements appearing in the legal order of the Union are also mandatory
to the Member States when they are implementing the rules of the Union <...>. Of

314



foregrounds that CJEU, which bears the competence of explicating the
provisions of the Charter, differently from ECtHR, is not a ‘classical’ court of
human rights, and the possibility of a natural person addressing CJEU due to
a violation of the rights outlined in the Charter is therefore restricted
(Milasiuté, 2023, p. 78). Hence, in this research, along with the Charter and
CJEU jurisprudence explicating it, in a subsidiary manner, to the extent that it
is of significance to the achievement of the aim of this doctoral research and
the implementation of its objectives, analysis is also based on the European
Convention on Human Rights and the practice of ECtHR explicating this
Convention. Correspondingly, this doctoral research also deals with the
academic legal doctrine in which both Lithuanian and foreign authors
investigate, in a variety of aspects, the thematic area of the protection of
human rights (e.g., van Dijk; van Hoof, 1998; Birmontiené, 2000; Joliené,
2000; Jotiene, Cilinskas, 2004; Lester, Pannick, 2004; Cali, 2007;
Lankauskas, 2007; Mock, 2010; Lenaerts, 2012, 2019; DaukSiené, 2013;
Halstead, 2014; Peers et al., 2021; Zaltauskaité-Zalimiené, 2015; Jarasitinas,
2017; Zaltauskaité-Zalimiené et al., 2019; Harris et al., 2023; and others).
Even though the above-listed research was not implemented in the context of
aviation safety and aviation security, they present insights which can be
deemed of importance to the topic under consideration and whose systemic
evaluation along with works of the researchers of aviation law provides
preconditions for drawing essential conclusions in the framework of this
doctoral thesis. Regarding this aspect, scientific research is also attributed high
relevance, which delves into more detail of the issues related to ensuring the
balance of different legal values (e.g., de Barca, 1993; Emiliou, 1996;
Christoffersen, 2009; Harbo, 2010; Barak, 2012; Leonaité, 2013; Sauter,
2013; Smet, Brems, 2017; Smet, 2017; Urbina, 2017; Sieckmann, 2021; and
others).

In search of the relevant practice of CJEU and ECtHR, official search
systems were used in the framework of this research (specifically, InfoCuria
for CJEU and HUDOC for ECtHR), whereas, the selection of the practice of
top relevance for this research was conducted in several stages. Considering
the topic of this research, the search was implemented by using the focal
keywords, namely, aviation, safety, and security, while employing various
combinations and morphological forms of these lexical units. The search was
conducted in two official languages of the European Union, specifically,

course, this rule established in the Charter is applicable to the institutions of the central
government and regional as well as local organs, and also to public organs when they
are implementing the Law of the Union.
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English and Lithuanian, primarily because these two languages use two
independent terms to define safety and security; on top of that, English is de
facto the universally acknowledged language of civil aviation. In order to
narrow down the pool of the obtained results, filtration of the search results
was implemented at several levels, when, based on a single keyword (e.g.,
safety), the findings were further filtered by adding a further keyword (e.g.,
aviation), thus selecting the search results which are of top relevance to the
research. The final stage was qualitative selection when, after producing the
common lists of findings, the most significant (most informative) judgments
of CJEU and ECtHR were obtained. The study of case law sources
additionally uses the opinions of the Advocates General of the CIEU.

4. STATEMENTS TO BE DEFENDED

1. Aviation safety and aviation security are extremely broad and
multilateral concepts, denoted by great flexibility since their content typically
involves elements of an evaluative nature which are significantly impacted by
various contexts, such as historic, cultural, social, economic, etc., as well as
the concept of aviation as such, derived from these concepts. Aviation safety
and aviation security must be perceived in an objective sense, intended to fight
against real — rather than imaginary — threats; however, due to the inherent
epistemic uncertainty of these threats and the elements of an evaluative nature
involved, complete avoidance of subjectiveness is impossible outright.
Aviation safety and aviation security should also be treated as relative legal
categories since the risks (threats) are required to mitigate only to such an
extent that it is objectively possible and reasonable. Nevertheless, what
concerns the process (but not the outcome), an ‘absolute’ perception of
aviation safety and aviation security is possible; however, such perception
should be practiced only with extreme caution so that one would not promote
further measures which would contribute to aviation safety and/or aviation
security only to a very limited extent, or they would serve solely as tools
further restricting human rights. On top of that, it is of importance to clearly
distinguish between aviation safety and aviation security as these are
independent categories which do not overlap in terms of their legal content,
and the differences inherent in the key elements of their legal content may lead
to different assessments of the necessity, appropriateness and proportionality
of restrictions on human rights based on aviation safety and/or aviation
security.

2. Given the fleeting nature of the content of the key elements
constituting aviation safety and aviation security, it must be acknowledged

316



that aviation safety and aviation security are denoted by prominent casuistic
nature, and thus there is no way of ex ante precisely defining aviation safety
and aviation security, by embracing all possible dimensions while also
significantly narrowing down their content. Thus, when applying restrictions
of human rights based on aviation safety and/or aviation security, in each
particular case, it is necessary to precisely specify their content while also
ensuring full transparency of this process by clearly answering the following
questions: i) What value is being threatened and whose value is it?; ii) Why is
this threat arising, i.e., who is causing this threat, and how is this threat
manifested?; iii) To what extent, i.e., at what costs, is this threat acceptable,
i.e., to what extent should this threat be minimized (or controlled)? However,
when CJEU and ECtHR are dealing with questions pertaining to protection of
human rights, sufficient attention is not devoted to analysis of the legal content
of aviation safety and aviation security, elaboration of these concepts, and
their use (as well as defining the borderline separating these two concepts).

3. The significant immanent value which is inherent in aviation safety
and aviation security allows to justify the meaning of aviation safety and
aviation security as a legitimate aim to impose certain restrictions of human
rights guaranteed by the Charter and the ECHR through the most abstract
element — common values. However, aviation safety and aviation security are
not values per se; they rather exist as a precondition for unrestricted (safe and
secure) enjoyment of other values. Due to this pluralism of values inherent in
aviation safety and aviation security, their value may significantly vary in
individual cases, and therefore it is necessary to clearly disclose it each time.
Otherwise, aviation safety and/or aviation security may be universalised
without proper grounds, by assigning a massive value to them in advance. The
application of aviation safety and aviation security as a legitimate aim to
restrict human rights must be sufficiently transparent in order to provide
reliable guarantees which, among other things, would protect from
arbitrariness and abuse, while ensuring harmonious functioning of the system
of human rights protection.

5. METHODS OF SCHOLARLY RESEARCH USED IN THE THESIS

To achieve the aim of this research, and to fulfil the objectives outlined, the
following fundamental methods of scholarly research are used in the thesis:
— The Linguistic method is employed when investigating the concepts
of safety and security, the meaning of words used in various definitions of
these concepts, as well as linguistic peculiarities of the use of these concepts
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in various languages along with the issues arising from the delimitation
between the terms when translating them into other languages.

— The Comparative method is used with the objective of extensively
revealing the legal content of aviation safety and aviation security, by
comparing the different understanding of the concepts of safety and security
in various fields (beyond the realm of aviation). What is more, this method,
when comparing the key features commonly observed in the legal content of
aviation safety and aviation security allows identifying those criteria which
unite and which separate the two concepts, thus also highlighting their
interrelation. The comparative method also serves to reveal the connection
between aviation safety and aviation security and the grounds (legitimate
aims) of the restriction of human rights established in the Charter and ECHR.

— The Teleological method is of relevance when analysing the legal
content of aviation safety and aviation security in the context of restricting
human rights as an analysis of the objectives allows refining the value
elements predominant in this relationship. Thereby, the perception of aviation
safety and aviation security as a legitimate aim to restrict human rights
according to the Charter and ECHR can be developed, and it is possible to
identify the potential problem areas regarding their efficient relationship with
human rights in the sense of ensuring the right balance. By revealing the key
elements of the legal content of aviation safety and aviation security, this
method allows for the assessment of their impact in terms of the scale of
potential human rights restrictions based on aviation safety and/or aviation
security.

— The Systematic analysis method ensures that, in the course of research
of aviation safety and aviation security, they are not interpreted as isolated
legal categories, but rather a perspective of their relationship with human
rights is adopted. This helps reveal the legal content acquired by aviation
safety and aviation security in this particular context, and define the impact on
the restrictions of human rights imposed by that content. Systematic analysis
of the legal doctrine, case law and legal documents also allows revealing
problematic aspects of the relationship between aviation safety and aviation
security and human rights.

In the present doctoral research, along with the above-outlined methods,
other scholarly research methods are also employed, for instance, the
Historical method, which allows to reveal the development of the concepts of
aviation safety and aviation security during specific historical periods as well
as the impact of the historical context on the understanding of the legal content
of aviation safety and aviation security; when employing the methods of Meta-
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analysis and Deduction, it is possible to source information from works of
other researchers in which the content of safety and/or security was explored
in a broad range of other contexts, which yields conclusions of a novel degree
regarding safety and security in the field of specifically aviation; Document
analysis and Descriptive methods served to analyse the concepts of aviation
safety and aviation security established in the international regulation of civil
aviation. These methods are also beneficial for revealing the highly debated
situations of the CJEU and ECtHR case law which are of great importance to
the present research; the Induction method serves for analysing specific
situations encountered in the legal practice where restrictions of specific
human rights were observed which stemmed from aviation safety and/or
aviation security. This method is beneficial in revealing the value elements
predominantly manifested in their relationship with human rights, as well as
their connection with the grounds for restricting human rights established in
the Charter and ECHR.

6. STRUCTURE OF THE THESIS AND SUMMARISED FINDINGS
OF THE RESEARCH

The dissertation is composed of an introduction, a three-part main body of the
research, with each part followed by a summary, and general conclusions.

Part One analyses the concepts of aviation safety and aviation security
in the legal doctrine in order to reveal the key elements constituting their
content. This part primarily elaborates on linguistic peculiarities of using the
terms aviation safety and aviation security in various languages, reveals the
concepts of safety and security in their general use in everyday language, as
well as in various specific fields of activity in an attempt to understand their
impact on the integral understanding of the concepts of aviation safety and
aviation security. This is followed by revealing the contexts which mostly
affect the content of the concepts of aviation safety and aviation security,
notably, aviation (as the primary context), followed by historical, social,
cultural and economic contexts; this part of the thesis also investigates the
objective and subjective, absolute and relative concepts of aviation safety and
aviation security. Finally, this part is concluded with delimitation between
aviation safety and aviation security, while defining their interrelation and
significance in the context of the protection of human rights.

The analysis of the relevant legal doctrine carried out in the Part One
reveals that the understanding of the concepts of aviation safety and aviation
security in terms of their content is extremely broad and multilateral. Even
though everyday language in the multitude of its contexts may make the
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concepts of safety and security look simple due to being mundane because of
being deeply entrenched and universally embraced, however, these are highly
complicated concepts which can be easily submitted to subjective
interpretations. The misleading sense of simplicity is also evoked because
aviation safety and aviation security are universally perceived as values; in
collective consciousness, aviation safety and aviation security are associated
with absence of threats or their avoidance. Therefore, when the two concepts
are being used, it should — as if — be clear what is being talked about without
requiring any further elaborations. However, by itself, this does not yet answer
the question what is actually being meant, i.e., specifically what/which threats
are being avoided, for what sake it happens (whose values these are, and what
exactly these values represent), and the extent to which the safety and security
must conform. Therefore, the attribution of the sense of specific (abstract)
legal values to aviation safety and aviation security does not inherently
contribute clarity to these concepts.

Aviation safety and aviation security may embrace a broad range of
various specific values to be protected against an infinite list of potential
threats. These values can be either material or immaterial, and their meaning
and significance develop through time along with the evolution of the
perception of values and threats formed in the consciousness of society.
Simultaneously, the level of risk which is deemed acceptable is not a static
point. It may undergo massive shifts, and any evaluation basically employs a
certain analysis of costs incurred and benefits gained. On the one hand,
aviation safety and aviation security demand such flexibility so that it would
be possible to ensure their efficiency which would conform to the needs of
contemporary society (this is the capacity to adapt to the rapidly developing
threats along with dynamic shifts of the value attitudes which are being
attempted to protect), whereas the strict doctrine-based explication of their
content may be impractical, especially if facing extreme circumstances. The
flexibility of the concepts of aviation safety and aviation security may be
partly determined by the importance of the objectives to be pursued, i.e., to
protect the fundamental values which are deemed to be of supreme
importance. However, regarding this aspect, safety and security in their
essence are not values per se, but, rather, they are values because they create
conditions for unrestricted (safe and secure) enjoyment of other (specific)
values, such as one’s property, freedom of movement, even life, etc. Hence,
regarding the value content, the concepts of aviation safety and aviation
security represent as if a certain container which bears a significant value load
originating specifically from these particular values which are being attempted
to protect by adopting some measures based on safety and/or security. This
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determines a certain dynamic weight of the value of aviation safety and
aviation security, due to which, in each specific case, it must be defined in
detail and (re)evaluated separately. Considering the flexibility which is
predominantly manifested in the field of aviation safety and aviation security,
without its proper evaluation, the situation may become truly threatening in
terms of the protection of human rights, i.e., if, without sufficient grounds,
aviation safety and/or aviation security are trusted in advance an overly high
weight of value, a risk arises of the application of tools restricting human
rights which would be disproportionate regarding the aim sought.

The content of aviation safety and aviation security must be evaluated
holistically, by considering various aspects exerting an impact on this content,
and also the differences between objective and subjective, relative and
absolute perceptions of safety and security, and ways of understanding the
differences between these concepts, along with the dilemma of their harmony
(symbiosis), as well as other circumstances which may influence the legal
content of aviation safety and aviation security. A variety of approaches to
aviation safety and aviation security is possible, and they depend on certain
contexts, such as historical, cultural, and economic. Also, differences between
the objective and subjective, absolute and relative perceptions may lead to
different understanding of these concepts when defining essentially identical
concepts and vice versa. Thus, when taking a closer look at the key constituent
elements of aviation safety and aviation security, it becomes evident that,
actually, these are complex and multi-layered concepts, primarily because of
their inherent elements of an evaluative nature, and the immense flexibility
stemming from this arbitrariness.

Along with these features of the concepts of aviation safety and aviation
security, bearing in mind the international nature of aviation, it is also
important to consider the fact that cognitive processes in the human
consciousness typically employ the native tongue, and therefore, the cognition
and understanding of specific phenomena may be significantly impacted by
certain linguistic peculiarities. Consequently, when revealing the content of
aviation safety and aviation security, which is assigned in each specific case,
apart from other points, it is essential to consider the linguistic peculiarities of
the concepts of safety and security in different languages, while taking note
especially of those languages where both concepts are defined by one and the
same lexical unit (word). What is more, regarding the content of the concept
of aviation safety and aviation security, even though these are categories of
special (i.e., aviation) law, it is impossible to outright ignore the significance
rendered to these concepts in the common, everyday language because if the
scholarly or legal discourse becomes excessively distant from the concepts —
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in the sense they are deeply entrenched in society — they would become hard
to understand to society, and, instead of the clarity we are trying to pursue, we
would achieve the contrary effect, that of creating an even worse confusion.
In its own regard, the interdisciplinary nature of aviation when its efficient
functioning fundamentally requires proper cooperation of representatives of
different fields, also presupposes the point that, in order to gain the required
understanding of aviation safety and aviation security, it may be of
significance to master certain (specific) differences regarding the
understanding of these concepts in various professional fields, such as, for
instance, engineering, mechanics, information technologies, management,
personnel management, etc.

In aviation, safety and security are clearly demarcated, taking into
account the significant differences that exist between these two concepts,
primarily due to the different origins of threats and their nature, as well as their
different interaction with the surrounding environment. These differences
must be considered, especially in the context of protection of human rights,
because they objectively impact the evaluation of the threats, from which, the
‘acceptable level’ of risk pertaining to a specific threat is determined. This
leads to an evaluation of the legality (necessity, appropriateness,
proportionality) of specific measures intended to fight against these threats
which, inter alia, may restrict certain human rights. To take an example, what
concerns aviation security, the threats are usually denoted by a greater degree
of unpredictability, as well as by their malevolent nature, and, therefore,
generalized (i.e., not individualized) tools restricting human rights may be
more tolerable, if compared with aviation safety. Nevertheless, there exists a
close relationship between aviation safety and aviation security, which is also
of importance to consider, because, in certain cases, the discontinuation of
some measures formerly adopted in pursuit of aviation safety, may exert some
negative impact on aviation security as well, which, when determining the
compatibility of such measures with the standards of human rights protection
stemming from the Charter and the ECHR, may correspondingly determine
the necessity to consider the objectives of aviation security regarding the
balance of the values to be safeguarded, and vice versa.

Part Two of the thesis examines the understanding of the concepts of
aviation safety and aviation security in international regulation of civil
aviation, as well as in the jurisprudence of CJEU and ECtHR with the
objective to identify practical understanding of the key elements of the content
of aviation safety and aviation security, and in order to analyse them in the
context of human rights protection. Primarily, the content of aviation safety
and the content of aviation security in the international civil aviation law are
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separately analysed. This analysis is followed by a study of the perception of
aviation safety and aviation security in the jurisprudence of CJEU and ECtHR,
when these courts resolve various questions related to the protection of human
rights. The thesis reveals the problem area manifested in the case law of these
courts pertaining to the linguistic features of the concepts of aviation safety
and aviation security in their use, which is followed by exploration of the
impact made by various contexts on the understanding of these concepts,
along with exploration of the predominant objective and relative
understanding of aviation safety and aviation security.

The research conducted in Part Two reveals that, in the international civil
aviation regulation, as well as in the legal doctrine, flexible and broad (in
terms of the content) concepts of aviation safety and aviation security got
established, which are denoted by polysemy, allowing to individualise these
concepts, and, in each particular case, specify their content while considering
the specific situation. This specification is essential when seeking to establish
and apply only measures adapted to the corresponding situations (which are
necessary, appropriate and proportional) so that to ensure a fair balance of
competing values in the context of the protection of human rights. On the other
hand, due to such flexibility, the concepts of aviation safety and aviation
security are easily made vulnerable to subjective interpretations. Therefore,
along with the specification of the legal content attributed to aviation safety
and aviation security in each particular case, it is also essential to pursue
transparency in clearly revealing this content, i.e., to whom (i.e., whose values
are these? What are these values?), from what threats and to what extent safety
and/or security are being considered.

In aviation, it is necessary to the highest degree possible, to achieve
objective perception of safety and security so that the limited resources in
possession would be attributed to the fight against real — instead of imaginary
— threats. Nevertheless, in practice, essentially because of the significant
economic impact of aviation, the need is also acknowledged to react to the
fears of society to a certain extent, and these fears are not always rationally
grounded. However, if these fears are not managed properly, the attractiveness
of air transportation may get negatively impacted. As a result, certain
subjectiveness regarding aviation safety and aviation security may be
inevitable. In general, due to the elements of an evaluative nature aviation
safety and aviation security, it is impossible to fully eliminate subjectivity
from the understanding of the concepts involved.

Within the framework of international legal regulation of civil aviation,
there is a clear demarcation between aviation safety and aviation security, but
both are primarily perceived as a certain state with a limit of ‘acceptable risks’,
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up to which, it is considered that the present state is safe/secure. In the sense
of the acceptable level of risk, in practice, the concept of relative aviation
safety and aviation security is adopted; this concept is also predominant in the
scholarly doctrine. Simultaneously, the need for consistently reducing and
controlling aviation safety and aviation security risks is emphasized through a
systematic process of establishing threats and managing risks, which is
aligned with the possible absolute perception of safety and security
emphasized in scholarly literature in the sense of the process, but not of the
outcome. Nevertheless, the absolute perception of aviation safety and aviation
security is dangerous as it may incite application of more and more (i.e.,
additional) or more restrictive measures which would hardly contribute at all
(objectively) to an improvement of the state of aviation safety and aviation
security, i.e., essentially, the introduction of such measures would happen
without considering the benefits delivered by their application to aviation
safety and/or aviation security, from which, the balance pertaining to the
restriction of human rights is derived.

In order to develop the proper understanding of the context of aviation
safety and aviation security, it is primarily necessary to clearly and explicitly
name the values which are being sought to protect from the corresponding
threats. However, in the international regulation of civil aviation, in terms of
this aspect, only abstract categories are used, such as ‘people’, ‘property’, or,
outright, ‘civil aviation’. Even though this allows ensuring the value pluralism
of the concepts of aviation safety and aviation security, which offers a major
advantage regarding the possibility of reacting flexibly to the risks arising to
the acknowledged values at a certain time, such exceptionally broad
definitions based on evaluative criteria leave ample space for subjective
interpretations, thus creating (pre)conditions for potential abuse. On the other
hand, such abstractness observed in the definitions of aviation safety and
aviation security is, in principle, inevitable, whereas, greater attention to the
elaboration on their content should be devoted at, specifically, the stage of the
identification and application of specific aviation safety and/or aviation
security measures.

What concerns the jurisprudence of CJEU and ECtHR which is of
relevance to the present doctoral research, it is not visible that the case law of
these courts, when investigating issues related to the protection of human
rights, any attention of at least minor significance would be devoted to the
investigation of the use of the concepts of aviation safety and aviation security
or analysis of and elaboration on their legal content; generally, these courts
fail to explicitly name what they deem to perceive as aviation safety and/or
aviation security in each particular case, but these concepts are naturally
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attributed greater significance by providing them with a great value-related
weight. The concepts of aviation safety and aviation security are not always
maintained as two distinct concepts, either, as, in practice, it is possible to find
a sizable number of judgments by CJEU and ECtHR where the two concepts
of aviation safety and aviation security are rendered identical by these courts
using them synonymously, which implies that the two courts may
misunderstand the concepts, especially when, from the judgments of these
courts, it is not made explicitly evident what specific meaning is attributed to
either of the two. In certain cases, the uncertainty of the use of these two
concepts may partly stem from objective causes, specifically, because of
linguistic peculiarities of the languages involved, when some languages use
only one and the same lexical unit (word) for naming both concepts, i.e.,
‘safety’ and ‘security’. This is extremely evident in the jurisprudence of CJEU
when such language is used as a procedural language in a court process, and
afterwards, the judgment of the court is translated into other official languages
of the European Union. In this context, it is necessary to bear in mind that all
official languages of the European Union are deemed to be of equal value, and
that none of them can be assigned priority over other languages of the Union,
while remembering that aviation safety and aviation security are not identical
legal categories. Besides, aviation safety and aviation security are denoted by
certain differences which may be of significance when assessing whether the
restrictions based on these objectives conform to the standards of the
protection of human rights originating from the Charter and the ECHR.
Therefore, any translation of such essential legal concepts, when pursuing
legal clarity and precision, should be implemented with extreme diligence. On
the other hand, it is precisely due to failure of assigning proper attention in the
judgments of the courts to clearly and transparently reveal the content of the
concepts of aviation safety and aviation security in the sense they are being
used, the individual performing the function of a translator may find it hard to
identify the right term independently. Linguistic peculiarities of certain
languages cannot justify the use of these concepts inconsistent with the
definitions rooted in international civil aviation, which clearly makes a
distinction between aviation safety and aviation security, and the failure to
disclose their content in the court judgments, especially when courts are
resolving issues related to the protection of human rights, and the content of
these concepts differs significantly due to the origin and nature of the threats,
which accordingly determines the need for a different legal response in
fighting against these threats, inter alia resulting in certain human rights
restrictions, and in turn may impact on the test of proportionality of the
adopted restrictions.
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Upon generalising the analysed judgments of CJEU and ECtHR, it is
possible to single out certain fundamental features pertaining to the legal
content of aviation safety and aviation security observed in the case law of
these courts. Primarily, analysis of the judgments of CJEU and ECtHR
relevels that these courts acknowledge the important impact of various
contexts on the understanding of aviation safety and aviation security. As
aviation safety and aviation security may be perceived in a variety of different
ways, i.e., in a broad range of levels and dimensions, thus gaining various
meanings, the courts often take into account contexts such as historical, social,
cultural and economic that significantly impact the understanding of these
concepts. Besides, the jurisprudence of the CJEU and ECtHR makes it evident
that these courts acknowledge that, in the understanding of the concepts of
aviation safety and aviation security, it is necessary to render great
significance to the context of aviation which is ‘encoded’ in the very concepts.
Thus, the courts make an emphasis on the need to establish a relatively close
relationship between the corresponding measures restricting human rights and
aviation, so that to ground such restrictions on aviation safety and/or aviation
security.

From the point of view of human rights restrictions, in the jurisprudence
of CJEU and ECtHR, the concepts of aviation safety and aviation security are
perceived as objective concepts; however, due to epistemic uncertainty
inherent to these concepts, as mentioned above, it is impossible to completely
avoid subjectiveness (for instance, when evaluating the likelihood of threats,
the extent of damage and harm stemming from such threats, or the level of
acceptable risks), which is also largely accepted by the courts under
discussion. What is more, the case law of CJEU and ECtHR broadly
acknowledges the important economic function attributable to aviation,
which, in the jurisprudence of the two courts, and especially in that of CJEU,
is frequently assigned a high importance. From this context derives the attitude
that aviation, to a certain extent, must inevitably fight against subjective
threats as well — i.e., those threats which may not exist objectively — in order
to mitigate the sense of fear experienced by society which, should it proliferate
rapidly, may collapse this sector of transportation; aviation is denoted by
economic importance, and yet it is sensitive to the moods of society. On the
other hand, the strongly expressed economic interest renders aviation — both
according to the Charter and by following the ECHR, may be deemed a
legitimate aim allowing to impose restrictions on certain human rights.
However, economic interests cannot serve as grounds for the application of
unnecessary measures which would hardly contribute (objectively) to aviation
safety and/or aviation security, and yet would serve as legitimate aim to
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impose human rights restrictions for the sake of aviation safety and/or aviation
security.

The meanings of aviation safety and aviation security, in which these
concepts are used, may range between absolute meaning, when one means the
complete absence of a certain risk, and relative meaning, according to which,
it is required to decrease the risk levels only to such a degree to which it is
objectively possible and reasonable. However, the conducted research of the
jurisprudence of CJEU and ECtHR reveals that, in the context of restrictions
of human rights, aviation safety and aviation security is, in principle,
perceived by these courts as relative concepts, by acknowledging that in real
life it is hardly possible at all to eliminate all threats. This is also due to the
aforementioned economic context when it is required to undertake only cost-
benefit-based measures regarding aviation safety and aviation security.
Nevertheless, the absolute perception of aviation safety and aviation security
cannot be categorically rejected, since in the sense of aviation safety and
aviation security as a continuous and never-ending process (in an opposition
to the outcome-based view), it encourages the pursuit of continuous
improvement, thus highlighting the dynamic nature of these two legal
categories in the context of constantly changing threats. However, such
perception should be followed with extreme caution so as not to encourage
and tolerate the application of measures that disproportionately restrict human
rights (compared to aviation safety and/or aviation security aims), and the
analysis of the jurisprudence of CJEU and ECtHR indicates that, in the case
law of these courts, the absolute perception of aviation safety and aviation
security is assessed with extreme reserve — it is usually not relied on.

The definitions of aviation safety and aviation security, as established in
the regulation of civil aviation, and the understanding of the two concepts in
the jurisprudence of CJEU and ECtHR are essentially systemising. Their
flexibility allows making progress when explicating the terms and adapting
them to the rapidly changing conditions, thus contributing to ensuring the
efficiency of the law. From this point of view, aviation safety and aviation
security are ‘live’ concepts which are denoted by a clearly casuistic nature,
whereas, the value element they contain is denoted by dynamism. Due to the
same reasons, aviation safety and aviation security in the sense of the
protection of human rights are dangerous concepts as they create
(pre)conditions for potential arbitrariness and abuse by seeking to introduce
certain measures of a restrictive nature while illegitimately shielding these
malevolent intentions with safety and/or security objectives. Nevertheless, the
epistemic uncertainty inherent in aviation safety and aviation security and the
diversity of circumstances that significantly impact their application in a
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specific case in order to justify measures restricting human rights, determine
that it is not possible to precisely define these concepts ex ante (i.e., in
advance), narrowing down the content of aviation safety and/or aviation
security to a sort of universal formulation suitable for each situation, since it
is impossible to precisely formalise something that is not precise by its nature.
It would hardly be possible to ex ante fully disclose and define aviation safety
and aviation security in detail, covering each and every of their possible
dimensions and at the same time significantly narrowing down these concepts
and stating in a most abstract way which particular values are attempted to be
safeguarded by aviation safety and aviation security, whose values these are,
what threats are fought against, and to what level aviation safety and/or
aviation security seek to protect. Even if such an attempt ended up to be
successful, such a definition listing all of its constituent elements (or, to the
contrary, excluding the elements not falling into its scope) would be overly
cumbersome and impractical. Moreover, it is doubtful if such a definition
would yield more benefit than inflict harm as it would lose its flexibility and,
in principle, restrict the efficiency of the concepts of aviation safety and
aviation security.

Although a certain permanence of some specific constituent elements of
aviation safety and aviation security should be acknowledged, nevertheless,
in the context of human rights restrictions, aviation safety and aviation
security should be perceived not as some immovable normative provisions,
but rather as some specific ad hoc individualised legal categories, the
clarification of which is necessary in each particular case, and it is important
to ensure transparency in this process. In order to avoid threats to human rights
protection arising from such flexibility, each and every time whenever
restrictions are imposed on human rights based on aviation safety and/or
aviation security, the content that these concepts acquire in that specific
individual situation must be transparently disclosed. Therefore, special
attention should be devoted specifically during the stage of application of
these legal categories, by explicitly identifying and communicating what
exactly is being meant in that specific case when the terms of ‘aviation safety’
and/or ‘aviation security’ are being used. The conducted research allows
singling out the key questions, in response to which, in each particular case,
relative specification and narrowing-down of the content acquired by the
terms of aviation safety and aviation security can be obtained: i) What/which
value is being threatened? Whose value is this?; ii) Why is this threat arising,
i.e., what is triggering this threat, and how is this threat being manifested?;
iii) To what extent (with what costs) is this threat acceptable, i.e., when
seeking to mitigate this threat and keep it under control? When answers to this
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list of questions have been provided, it is possible to seek greater clarity and
transparency by providing these terms with analytical usefulness and
explanatory power in each particular case. Answers to these questions also
determine the weight of value of aviation safety and aviation security, which,
as mentioned above, is not static as it undergoes variations in each particular
case, depending on the evaluation of the values which are to be (or may
potentially need to be) protected as well as the arising threat in relation to
specific measures pertaining to aviation safety and/or aviation security.

Part Three conducts analysis of aviation safety and aviation security as
grounds for restricting human rights by revealing the relationship between
aviation safety and aviation security with human rights and the issues arising
from this point. This part is initiated with an overview of the context of the
fundamental conditions of applying restrictions of human rights, as defined in
the Charter and in the ECHR, based on pursuit of aviation safety and aviation
security. Further, this part reveals the value content of aviation safety and
aviation security when they serve as basis for restricting human rights. This
part extensively explores the relationship between aviation safety and aviation
security on the one hand and legitimate aims of restricting human rights
acknowledged by the Charter and the ECHR on the other hand.

The research conducted in this part has revealed that, in the case law of
CJEU and ECtHR, a relatively high number of cases can be encountered when
these courts had to balance between the interests safeguarded by aviation
safety and aviation security on the one hand and the rights ensured by the
Charter and the ECHR on the other hand. Nevertheless, due to the issue that
these courts, in their judgments, failed to reveal, in a clear and explicit manner,
what content have they assigned to aviation safety and aviation security in
each particular case, i.e., to outline what and whose values, from what threats
and to what extent needed to be protected in the light of aviation safety and
aviation security, it is a complicated undertaking to provide multilateral
evaluation of the appropriateness of the selected intensity of judicial control
and the implemented process of balancing in relation to the criteria defined by
these courts themselves. This lack of transparency regarding the legal content
of aviation safety and aviation security also fails to allow dealing with the
issue of a possible abuse of these broad and multilateral legal categories in an
attempt to justify imposition of restrictions on human rights. The application
of aviation safety and aviation security as grounds (legitimate aim) — even if
an indirect one — to restrict human rights should be sufficiently clear and
predictable in order that reliable guarantees should be provided which, apart
from other aspects, would also protect from the arbitrariness and abuse of the
subjects introducing measures based on aviation safety and/or aviation
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security. As aviation safety and aviation security inherently require flexibility,
not allowing an anticipated (ex ante) precise definition of the fundamental
constituent parts of these concepts, transparency is of utmost importance when
applying these concepts so that all questions should be answered in a clear and
unambiguous manner. It is only by pursuing this path that we can help prevent
any potential abuse of these categories and avoid an overly increased
significance attributed to them, which would happen if these categories were
to be perceived in advance with an excessive weight of value.

The significant immanent value which is inherent in aviation safety and
aviation security essentially allows to justify the meaning acquired by aviation
safety and aviation security as a legitimate aim to impose certain restrictions
on human rights ensured by the Charter and the ECHR, which is implemented
through the most abstract element — common values. What concerns this
aspect, aviation safety and aviation security in terms of the legitimate aim of
restrictions of human rights in the sense of the Charter and the ECHR are not
independent, but they may become (or be acknowledged) as such through the
value content explicitly enshrined in the Charter and the ECHR, and therefore
this value content must be explicitly revealed. In a generalised way, the values
to be protected within aviation safety and aviation security can be defined as
humans and assets (property). These are extremely broad value categories
which may contain in themselves a multitude of referential goods, and which
may render a number of meanings, inter alia, protection of such fundamental
human rights as the right to life and health. It is these values, i.e., this pluralist
value content (or plurality of values) and the significant weight of value which
allow aviation safety and aviation security to gain some sense leading to
various legitimate aims acknowledged by the Charter and the ECHR to restrict
human rights, however, due to the same cause, their value weight is not static,
and it can significantly vary in each particular case. Besides, due to a multi-
layered nature of the legal content of aviation safety and aviation security,
especially regarding the value aspect (which may overlap with the interests of
protection of human rights), in providing grounds for (a) restriction of human
rights, it is not always sensible to oppose these interests; hence, the
relationship between aviation safety and aviation security in search for a
balance between these values may be quite problematic.

The perception of aviation safety and aviation security as grounds for
restricting human rights (as a legitimate aim) within the meaning of the
Charter and the ECHR varies in various contexts and may acquire different
content, thus falling within the definition of different legitimate aims
enshrined in the Charter and the ECHR that allow to justify restrictions of
human rights and freedoms — such as the interests of national security, public
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safety or economic well-being of the country, prevention of disorder or crime
or protection of health, as well as being considered as a general interest
recognised by the European Union or perceived as the aim of protecting the
rights and freedoms of others. In this sense, aviation safety and aviation
security, regarding restrictions of human rights, are essentially ‘hidden’ under
legitimate aims enshrined in the Charter and in the ECHR; however, none of
the outlined legitimate aims, as defined in the Charter and/or the ECHR, fully
embraces aviation safety and/or aviation security. The importance of aviation
safety and/or aviation security as a legitimate aim, on which a certain
restriction is grounded, is not always exactly the same, and, together with
other criteria determining the extent of the margin of appreciation may, in each
particular case, determine the intensity of judicial control in that case, ranging
from the court establishing (or refusing to establish) an ‘evident mistake’ or
‘an unambiguous violation’ to demanding to present ‘extremely serious’ or
‘especially important’ causes for applying a restriction. Therefore, the
importance of aviation safety and aviation security as a legitimate aim is
essentially a relative category which requires separate evaluation in each
particular case.

The abstract nature of the concepts of aviation safety and aviation
security in terms of human rights protection may in principle be compatible
with the requirement of foreseeability arising from the Charter and the ECHR,
however, in each particular case when aviation safety and/or aviation security
are invoked as a legitimate aim to restrict human rights, these legal categories
must be specified by clearly and transparently communicating what precise
legal content they acquire when applied in that specific situation, inter alia,
revealing the values which are facing a threat, defining the threats against
those values, and identifying an ‘acceptable level’ of such threats, i.c., the
threshold allowing to justify the proportionality of these restrictions. Analysis
of the judgments of CJEU and ECtHR suggests that the legitimacy of the aim
of aviation safety and/or aviation security within the meaning of the Charter
and the ECHR is usually assessed in relation to a specific measure restricting
human rights, and may differ in each individual case, by attributing it to one
or more legitimate aims recognised under the Charter and the ECHR.
Nevertheless, the jurisprudence of CJEU and ECtHR reveal that these courts
acknowledge a certain ‘presumption of value weight (importance)’ of the
interests to be defended pertaining to aviation safety and aviation security.
However, essentially, CJEU and ECtHR fail to devote any significant
attention to reveal in their judgments in an unambiguous and transparent
manner the key constituent elements of aviation safety and aviation security;
on top of that, they fail to provide any clear criteria and/or rules which would
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allow (or not) to assign these concepts to one or several legitimate aims
explicitly acknowledged by the Charter and the ECHR. Thus, the possibility
of verifying the intensity of judicial control of human rights restrictions
chosen by these courts and the assessment made accordingly, by applying the
criteria formulated in their own case law, is rather limited. Meanwhile, the
judgments of CJEU and ECtHR usually involve only abstract statements
announcing that one or several of legitimate aims recognised by the Charter
and the ECHR are pursued by a specific measure of aviation safety and/or
aviation security.

In order to reveal the content of aviation safety and aviation security with
more precision, it is essential to answer the following checklist of key
questions: safety/security for whom/what (what are these values and whose
are these values)? What is this protection from (from what threats are those
values being protected)? To what extent (under what costs)? The answers to
these questions may be deemed to represent a certain checklist, and the level
of their detail (i.e. extensiveness) may vary with each particular case,
depending on the objectives of specific research. Nevertheless, in the context
of protection of human rights, given the discretionary nature of the powers
arising from aviation safety and aviation security, it is especially important
that the answers to these questions would provide a significant and relatively
precise definition which could serve as valid grounds in each particular case
to reliably evaluate the legitimacy of measures restricting human rights in the
context of aviation safety and/or aviation security, as to avoid a possible abuse
of these legal categories should their application be broadened without valid
grounds. In terms of the protection of human rights, answers to these questions
are so important that they should be communicated in a clear and explicit
manner in each particular case whenever it is necessary to provide grounds for
restrictions applied in relation to aviation safety and/or aviation security.
Without performing this step, or, in the best-case scenario, when from the
entirety of arguments it is only possible to implicitly assume what the answers
to these questions would be, the evaluation of the legal content of aviation
safety and/or aviation security is essentially determined by randomness, which
is deemed unacceptable from the point of view of human rights, and which
does not allow ensuring at least minimal foreseeability of the application of
measures restricting human rights in relation to aviation safety and/or aviation
security. This may lead to the development of contradictory views towards
aviation safety and aviation security as legal values and as a legitimate aim to
restrict human rights. When values are sought to be protected, these values
must be explained in an extensive manner; however, when values are to be
restricted, these restrictions must be explained in a narrow interpretation
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sense. As aviation safety and/or aviation security may be perceived as a
legitimate aim to restrict human rights and freedoms, these concepts in the
sense of the protection of human rights must be explained in a narrowed-down
manner, i.e., broadening in their explanation seems unacceptable. However,
on the other hand, the significant weight of value attributed to aviation safety
and aviation security demands a broad outlook towards these concepts,
whereas this duality also determines the problematic relationship of aviation
safety and aviation security with human rights.

Due to the significant weight of value attributed to aviation safety and
aviation security, they often, without any major considerations or extensive
explications, are deemed equivalent to the legitimate aims explicitly enshrined
in the Charter and in the ECHR allowing to justify imposition of restrictions
on human rights. Such a preconceived position, especially bearing in mind the
generally recognised rather broad discretion in the aviation sector, raises
serious concerns regarding the protection of human rights, since not each and
every measure of aviation safety and/or aviation security in terms of the values
to be defended may be deemed as bearing such a significant impact on human
rights restrictions. Evidently, aviation safety and aviation security cannot be
taken to absolute levels as, due to the inherent pluralism of values, these legal
categories acquire a specific value content only since the moment when they
are applied; therefore, on their own, without contextual analysis of their
content, they have no priority over other universally defended values
enshrined in the Charter and other instruments protecting and ensuring human
rights that are recognised by the European Union, whereas, the choice in
between different values regarding this aspect means not their opposition but,
instead, search for balance. On the other hand, in relation to the values
associated with aviation safety and aviation security, which are generally
defined as humans and assets (property), the importance of their protection
encourages society and, correspondingly, the legislators influenced by
political interests, and subsequently the subjects applying these acts in real
life, to recognise a priori the exceptional significance of aviation safety and
aviation security, which determines a strict assessment of ‘acceptable risks’,
which in turn increases the pressure to undertake strict measures that inter alia
could impose certain human rights restrictions. Nevertheless, the pluralism of
values inherent in aviation safety and aviation security, which is conditioned
by such abstract value categories as humans and assets (property), presuppose
that the weight of value of these concepts in each particular case may vary
within a broad range. Therefore, the mere fact that a certain relationship
develops in the field of aviation safety and/or aviation security cannot in itself
serve as a basis for applying lower standards of human rights protection,
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thereby giving priority to aviation safety and/or aviation security at the
expense of other competing values. In this regard, when human rights
restrictions are grounded on aviation safety and/or aviation security, it is
important in each case to properly identify and transparently disclose these
specific values which are being sought to be protected with a specific measure
restricting human rights and emanating from aviation safety and/or aviation
security, as well as clearly identifying threats against which this protection is
intended, along with the level of such protection, without succumbing to an
excessively broad and abstract understanding of aviation safety and aviation
security. It is the predominant value element of the legal content of aviation
safety and/or aviation security that should be relied upon in a particular case
as the basis for a legitimate aim which is recognized by the Charter or by the
ECHR to restrict human rights.

Before attempting to strike a fair balance between competing legal
values, it is also essential to identify whether specific measures restricting
human rights are employed while seeking to ensure aviation safety or aviation
security. Due to the significant differences existing between safety and
security, to a certain extent, the answer to this question determines the extent
of margin of appreciation which may be attributed to the corresponding
subjects, and the threshold of balance between aviation safety and aviation
security on the one hand and human rights on the other hand, up to which the
restrictions of human rights are deemed acceptable in the light of the Charter
and the ECHR. Specifically, aviation security, in contrast to aviation safety,
which aims to protect aviation from accidental threats, is directed against
malicious actions that deliberately target civil aviation or intend to employ it
for other malevolent purposes. This means that such acts are usually well-
planned and masterfully coordinated in advance, making them even harder to
identify and, correspondingly, prevent. On top of that, fewer data are available
on such threats for future learning compared to the threats emanating from
aviation safety. In the case of aviation security, this essentially allows the
recognition of a broader margin of appreciation, and thus the above-mentioned
threshold of balance gets shifted towards potentially greater restrictions of
human rights (tolerable from the point of view of human rights protection) as
a certain ‘freedom of error’, when even in the event of a deviation from the
optimal balance of competing interests, a violation of human rights may not
be established by the courts. However, analysis of the judgments of CJEU and
ECtHR reveals that these courts do not always delimit the concepts of aviation
safety and aviation security as they sometimes use these concepts as
synonyms, which introduces even further lack of clarity and certainty
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regarding the imposition of restrictions on human rights based on aviation
safety and/or aviation security.

The features of the legal content of aviation safety and aviation security
revealed in this research along with their relationship with the grounds
(legitimate aims) for restricting human rights, as recognised in the Charter and
in the ECHR, provide more clarity to the functioning of the law, which may
contribute to legal certainty, especially in the field of human rights protection.
It is from disclosing the key elements constituting the content of aviation
safety and aviation security that the possibility, to a great extent, of assigning
these legal categories to the specific legitimate aims for restricting human
rights, as enshrined in the Charter and/or in the ECHR, as well as to ensure
the proper balance between these competing values essentially depends. The
failure to disclose the content attributable to aviation safety and aviation
security, as well as the values they protect in a particular case, not only
complicates the adherence to the standards of human rights protection, but the
constant use of the terms of aviation safety and aviation security as absolute
values that justify restrictions on human rights without clearly specifying what
falls within these concepts in each particular case may, in general, devalue the
importance of these legal categories which would pose a threat to aviation
itself.

7. CONCLUSIONS

1. Aviation safety and aviation security are independent and
multilateral concepts denoted by extensive flexibility. Their content is not
static, and it depends on the changing social, cultural, and economic factors,
science progress and other circumstances. This determines that aviation safety
and aviation security are extremely broad concepts which resist a finite
definition. When revealing their content, it is essential to consider the
following focal points:

1.1. Aviation safety and aviation security are not identical concepts, and
they must be clearly delimited in terms of the different origin and nature of
threats as well as their different relationship with the surroundings.
Nevertheless, these criteria are not absolute, and they must be applied in a
complex manner. What is more, there exists a close mutual relationship
between aviation safety and aviation security, which determines the need for
adopting a holistic view of these concepts so as to realize their multilateral
interaction. This aspect involves a further complication due to specific
languages (such as Czech, German, Danish, Swedish, Spanish, Italian,
Portuguese, Polish, Norwegian, etc.), in which both safety and security are
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defined by one and the same lexical unit (word). Even though the English
language has established itself as the lingua franca in civil aviation, cognitive
processes in human consciousness usually take place particularly in their
native tongue, and therefore the linguistic peculiarities of different languages
may exert a heavy impact on the cognition of these concepts as well as on the
understanding of the content attributed to them.

1.2. Aviation safety and aviation security are not values per se; instead,
they are values because they provide conditions for unrestricted, i.e., free from
any arising threats, to enjoy other values, which usually tend to be closely
interconnected, and which are generally named as humans and assets
(property), or even civil aviation as such. This determines the value pluralism
of the concepts of aviation safety and aviation security which is an extremely
important feature of their multilateral nature, and which provides the
flexibility that is necessary for these legal categories. The content of aviation
safety and aviation security as value categories is significantly impacted by
various contexts, specifically, historical, social, cultural contexts, etc.
Nevertheless, it is initially essential to evaluate the specific context of aviation
‘encoded’ in the concepts themselves, which determines the need to establish
the close relationship of safety and security with aviation, and due to the
interdisciplinarity, notably observed in aviation, also to take into consideration
the possible differences in understanding of safety and security in various
professional fields. What is more, the perception of aviation safety and
aviation security due to significant importance of the economic impact of the
air transportation sector, is heavily influenced by the economic context, which
acquires exclusive importance in the European Union, based on the creation
of a common market and the fundamental economic freedoms enshrined in
primary EU law.

1.3. Aviation safety and aviation security may be perceived in the
objective, as well as in the subjective sense. Objective understanding is
necessary in order to fight against real — but not imaginary — threats; therefore,
in aviation, regarding the content of its safety and security being denoted by
epistemic uncertainty, one seeks maximal possible evaluations grounded on
objective data. Nevertheless, because of the epistemic uncertainty and
elements of an evaluative nature being involved in aviation safety and aviation
security, it is inherently impossible to avoid subjectiveness regarding the
understanding of these terms. The important economic role of air transport
also partly determines the point that aviation, to a certain extent, must fight
against subjective threats, which not necessarily exist in objective reality, so
that to mitigate the sense of fear experienced by society which, if getting
widespread, may negatively impact or even fully collapse the sector of air

336



transport. However, the economic interest cannot serve as grounds for the
application of unnecessary measures which do not objectively contribute to
aviation safety and/or aviation security — and yet which are grounded on
aviation safety and aviation security as objectives requiring to introduce these
restrictions on human rights.

1.4. The understanding of aviation safety and aviation security may
range between the absolute sense, when one means complete absence of
risk(s), and the relative sense, according to which, risk is required to be
reduced to such an extent to which it is objectively possible and reasonable.
The latter attitude is predominant in aviation. This relative understanding is
essentially determined by the objective point of view that it is outright
impossible to avoid all threats in real life, as well as by strong economic
interests, when only cost-benefit-based measures are required in relation to
aviation safety and aviation security. Nevertheless, the absolute understanding
is not entirely wrong if it is perceived in the sense of aviation safety and
aviation security as a permanent and endless process, but not regarding the
outcome. However, the absolute understanding of aviation safety and aviation
security regarding the protection of human rights involves risks, and therefore
should be followed with extreme caution, by properly considering the balance
between the benefits to aviation safety and/or aviation security delivered by
measures grounded on these objectives versus the restrictions on human rights
stemming from the aforementioned benefits.

2. Because of the instability of their constituent elements, aviation
safety and aviation security are denoted by a clearly casuistic nature, and there
is no way to define these concepts ex ante precisely, by embracing all possible
dimensions while also significantly narrowing down their content. The
definitions of aviation safety and aviation security, as established in practice,
are essentially systemising and due to their flexibility allow making progress
in explicating them as well as in adapting them to the rapidly changing
conditions. Aviation safety and aviation security need to acquire such
flexibility which would allow to ensure their efficiency conforming to the
needs of contemporary society — these are the ability to adapt to the rapidly
evolving threats and dynamic development commonly observed in attitudes
to values. However, it is due to this flexibility that the concepts of aviation
safety and aviation security easily surrender to subjective interpretations, and
therefore, when applying restrictions on human rights, in each particular case,
it is necessary to specify their content while also ensuring the full transparency
of the process. The conducted research allows to identify the fundamental
questions, the answers to which may relatively specify (i.e., narrow down) the
content acquired by the concepts of aviation safety and aviation security:
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What/which value is being threatened? Whose value is this?; ii) Why is this
threat arising, i.e., what is triggering this threat, and how is this threat being
manifested?; iii) To what extent (with what costs) is this threat acceptable, i.e.,
when seeking to mitigate this threat and keep it under control? The
discretionary nature of the powers emanating from aviation safety and aviation
security in the context of the protection of human rights demands that the
answers to these questions would allow to develop a significant and relatively
precise definition, on the basis of which, in each particular case, one could
reliably evaluate the legitimacy of the measures of aviation safety and/or
aviation security restricting human rights (i.e.,, their necessity,
appropriateness, and proportionality), while avoiding a possible abuse when
the application of such restrictions is expanded without valid grounds. In this
sense, aviation safety and aviation security should be perceived not as some
normative notions which are rigidly set in stone, but rather as certain ad hoc
legal categories which need to be individualised. Simultaneously, it is
essential to clearly delimit aviation safety from aviation security, since
significant differences between them, to a certain extent, determine the scope
of margin of appreciation that may be granted to certain subjects, and the
threshold of balance between aviation safety and aviation security on the one
hand and human rights on the other hand, up to which the restrictions of
human rights are deemed acceptable in the light of the Charter and the ECHR
— security threats are usually more difficult to detect and objectively measure
than threats arising in the field of safety; therefore, what concerns acceptable
risks in aviation security, these limits show a trend towards shifting in the
direction of the absolute value, i.e., towards the pursuit of full elimination of
the arising risks, where one may observe the broadening of the margin of
appreciation in comparison to the evaluation of aviation safety issues when it
is possible to better prepare in advance to manage the latter. Correspondingly,
the possible restrictive impact of the measures in the context of human rights
when seeking to rein in threats emanating from aviation safety and aviation
security is not always equivalent, either — what concerns security (in contrast
to safety), more restrictive measures on human rights are usually deemed
acceptable (tolerable), when even in the event of a deviation from the optimal
balance of competing interests a violation of human rights may be not
established as such. An analysis of judgments of CJEU and ECtHR determines
that, in the context of restricting human rights, the legal content of aviation
safety and aviation security is perceived by (i) considering various contexts
exerting a significant impact in each particular case, notably, aviation, as well
as historical, social, cultural, and economic contexts, with the latter being
usually granted an elevated importance, especially in the jurisprudence of
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CJEU; (ii) considering the relative sense; and, to the highest extent possible,
(iii) by maintaining an objective point of view. Nevertheless, in the
jurisprudence of CJEU and ECtHR, sufficient attention is not given to the use
of the concept of aviation safety and aviation security (in the sense of
distinguishing one from the other), as well as analysis and disclosure of their
legal content. On the other hand, these concepts are inherently deemed
important by assigning them an elevated value weight. This allows to discuss
on a certain ‘weight (importance) presumption’ of the interests protected by
aviation safety and aviation security, recognised by CJEU and ECtHR.
However, when the jurisprudence of these courts does not involve any clear
criteria or rules, on the grounds of which, it would be possible to attribute
certain measures to the objectives of aviation safety and/or aviation security
and to establish their value weight, it is complicated to evaluate whether this
presumption is of relevance only in specific cases, or it actually indicates a
more general trend. The absence of such clearly defined criteria and rules,
especially while bearing in mind the wide margin of appreciation which is
generally acknowledged in the field of aviation, as well as the fact that the
value weight of aviation safety and aviation security may significantly vary
with each particular case, danger arises that, ultimately, the proportionality of
the measures restricting human rights will not be properly evaluated. Without
CJEU and ECtHR in their judgments making clear distinction between
aviation safety and aviation security, and without explicitly revealing the
content of these concepts, i.e., what are the threats, what are their causes, from
where these threats arise, to what extent aviation safety and/or aviation
security represent values to be safeguarded in each particular case, it is
certainly difficult to evaluate the appropriateness of the selected intensity of
judicial control from all perspectives and assess the balancing process by
adhering to criteria outlined by these courts themselves. This lack of clarity
regarding the legal content of aviation safety and aviation security does not
allow to deal with the issue of possible abuse of these broad and multilateral
legal categories when attempts are made to justify restrictions imposed on
human rights as, essentially, one has to guess the actual content attributed by
these courts to the discussed legal categories.

3. Auviation safety and aviation security are denoted by a significant
immanent value weight, which allows to ground the sense acquired by aviation
safety and aviation security as a legitimate aim to restrict human rights ensured
by the Charter and the ECHR through the most abstract element uniting them,
i.e., through common values. Regarding this aspect, aviation safety and
aviation security as the grounds for restricting human rights (legitimate aims)
in the sense of the Charter and the ECHR are not independent, and they may
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become (be acknowledged) as such through the value content uniting them
and the explicitly enshrined grounds in the Charter and in the ECHR, and,
therefore, this content should be unambiguously revealed. The value pluralism
inherent in aviation safety and aviation security allows them to acquire, and
CJEU and ECtHR, respectively, attribute to them the meaning of various
legitimate aims of restricting human rights recognised under the Charter and
the ECHR — interests of national security, public safety, economic well-being
of the country, protection of health, rights and freedoms of others, prevention
of disorder and crime, and general interest recognised by the European Union.
However, aviation safety and aviation security acquire a specific value content
only since the moment of their application, and their value weight is not static;
i.e., the importance of aviation safety and aviation security is essentially a
relative category which must be separately evaluated in each particular case,
and therefore these objectives cannot be made absolute. Aviation safety and
aviation security, on their own, without a contextual analysis of their content,
have no priority over other competing values. Grounds must be developed
based on the legal content of a value element of aviation safety and/or aviation
security that is predominant in each particular case, while using the
background provided by CJEU and ECtHR based on the Charter and the
ECHR in ascertaining the legitimate aims to restrict human rights as, along
with other criteria determining the margin of appreciation in each particular
case may lead to judicial control of various intensity, when, in some cases, it
would restrict itself to (not) establishing an ‘evident error’ or ‘clear violation’,
whereas, at the other end of the spectrum, there would be a strict evaluation
demanding to present ‘extremely serious’ or ‘especially important’ causes for
the introduction of a restriction. The application of aviation safety and aviation
security as a legitimate aim to restrict human rights, although it is not directly
defined by the Charter and ECHR, should be sufficiently clear so that proper
guarantees could be provided, which, inter alia, would protect against possible
arbitrariness and abuse of these legal categories; whereas, transparency in
revealing the content contributes to ensuring human rights while avoiding
unfounded elevation of the objectives of aviation safety and/or aviation
security when a great value weight is attributed to these concepts in advance.
This contributes to the harmony of the system of human rights protection. Due
to the same reason, i.e., the multilateral nature of aviation safety and aviation
security, none of the explicitly named legitimate aims to restrict human rights
and freedoms, as enshrined in the Charter and/or in the ECHR, completely
covers or subsumes aviation safety and/or aviation security. What is more, due
to the multilateral nature of the legal content of aviation safety and aviation
security, especially regarding the value aspect, which may overlap with the
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interests of protecting human rights, when these objectives are used to ground
restrictions on human rights, it is not possible in all cases to provide valid
grounds for an opposition of these interests. Therefore, the relationship
between aviation safety and aviation security on the one hand and human
rights on the other hand when looking for the balance between these values
may be quite problematic. The failure to reveal the content attributed to
aviation safety and aviation security not only complicates adherence to
standards of the protection of human rights while seeking to ensure the proper
balance between competing values, but also, the constant use of the terms of
aviation safety and aviation security while referring to them as absolute values
which justify imposition of restrictions of human rights without specifying the
content of the concepts, i.e., without clearly naming what specifically falls
into these concepts in each particular case, may, in general, devalue the
importance of these legal categories, which could endanger aviation in
general.

8. RECOMMENDATIONS

1. Aviation safety and aviation security are not identical concepts, and a
clear distinction is made between them in aviation; however, in everyday
language, their understanding as synonyms is deeply entrenched. Upon
evaluating the linguistic peculiarities of certain languages, when one and the
same lexical unit (word) is used for the two distinct concepts of safety and
security, in order to avoid any mismatch in the use of these concepts, which
may become dangerous from the point of view of human rights protection, it
is advised to use, in addition to the local language terms, the terms of the
English language established as lingua franca in the aviation industry, notably,
aviation safety and aviation security.

2. When the concepts of aviation safety and/or aviation security are
systematically used in order to justify measures restricting human rights,
without clearly naming what specifically falls into the scope of these terms,
i.e., what is exactly the meaning of these concepts in each individual case of
their use, it is complicated not only to fully assess the extent of the margin of
appreciation assigned to each particular case and the threshold of balance
between aviation safety and aviation security on the one hand and human
rights on the other hand, up to which the restrictions of human rights are
deemed acceptable in the light of the Charter and the ECHR, but ultimately
the importance of these legal categories may be undeservedly diminished by
devaluing the significance of aviation safety and aviation security.
Considering this point outlined above, it is suggested that, in practice — both
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in the legislation, and when applying measures restricting human rights which
are grounded on aviation safety and/or aviation security, and also when
judicial institutions resolve arguments related to it, more attention should be
devoted to the disclosure and clear communication of the key elements
constituting the content of aviation safety and/or aviation security.
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