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KOMUNIKAT KOMISJI DO PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

w sprawie uzytkowania skanerow ciala w portach lotniczych UE

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

WPROWADZENIE

Niniejszy komunikat odnosi si¢ do coraz czgstszego 1 uregulowanego na poziomie
krajowym uzytkowania skanerow ciata w portach lotniczych Unii Europejskie;.
Uzytkowane obecnie w Europie skanery odpowiadaja réznym standardom, co
pociaga za soba powazne ryzyko naruszenia praw podstawowych obywateli UE,
ograniczenia przyshugujacej im swobody ruchu oraz nasilenia si¢ obaw dotyczacych
ochrony zdrowia w zwiazku z zastosowaniem nowych technologii bezpieczenstwa.
Wprawdzie skanery ciata w europejskich portach lotniczych nadal naleza do
rzadkos$ci, jednak widoczna jest coraz silniejsza potrzeba szybkiego odniesienia si¢
do powyzszych kwestii i znalezienia wspolnego rozwigzania.

Niniejszy komunikat poddaje analizie argumenty potwierdzajace, ze tylko wspolne
europejskie normy w zakresie ochrony lotnictwa moga zapewni¢ ramy gwarantujace
zharmonizowane podejscie do uzytkowania skaneréw ciata w portach lotniczych.
Pokazuje roéwniez, jak zharmonizowane podejscie powinno obejmowaé normy
uwzgledniajace prawa podstawowe UE oraz jednolity poziom ochrony zdrowia,
dzigki czemu technologi¢ t¢ bedzie mozna doda¢ do istniejacej listy urzadzen
dopuszczonych do wykorzystania w portach lotniczych do celow kontroli
bezpieczenstwa pasazerow.

OGOLNY KONTEKST
Kontekst ochrony lotnictwa

W nastgpstwie zamachow z dnia 11 wrzesnia 2001 r. opracowano wspoOlna
europejska polityke w zakresie ochrony lotnictwa. Przed 2001 r. odpowiadaty za nia
poszczegdlne panstwa. Po wspomnianym wydarzeniu przygotowano polityke
wspolnotowa oraz znacznie zacie$niono miedzynarodowa wspotpracge w zakresie
ochrony. Powazne incydenty zwiazane z ochrona lotnictwa zainicjowaly debate i
reakcje na poziomie miedzynarodowym.

Juz w grudniu 2001 r. przypadek zamachowca zwanego ,,shoe bomber”, ktory zdotat
ukry¢ materialy wybuchowe w podeszwach swoich butow, sktonit kilka panstw do
wprowadzenia specjalnych srodkéw umozliwiajacych skuteczna kontrolg obuwia. W
2006 r. proby zdetonowania kilku statkow powietrznych nad Oceanem Atlantyckim
przy uzyciu plynnych materialdéw wybuchowych doprowadzity do zakazu wnoszenia
ptynéw na poktad statkow powietrznych w Europie oraz w kilku panstwach
nieeuropejskich.
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Proba zamachu terrorystycznego z wykorzystaniem ukrytych materialow
wybuchowych, ktéra miata miejsce dnia 25 grudnia 2009 r. podczas lotu nr 253 linii
Northwest Airlines z Amsterdamu do Detroit, przypomniata, ze wykrywacze metalu
powszechnie stosowane w portach lotniczych maja ograniczone mozliwosci pod
wzgledem wykrywania u pasazerow przedmiotow niemetalowych stanowiacych
zagrozenie. Kilka panstw zareagowalo natychmiast, przyspieszajac dalszy rozwoj i
ostateczne wdrozenie bardziej zaawansowanych technologii pozwalajacych na
wykrywanie takze materialdow wybuchowych niezawierajacych metalu i w postaci
ptynnej. Dodatkowe $rodki w zakresie kontroli bezpieczenstwa wdrozono w
przypadku lotéw do USA.

Te incydenty zwracaja uwage na fakt, ze ochrona lotnictwa stoi dzi§ w obliczu
nowych rodzajow zagrozen, ktérym tradycyjne technologie w zakresie ochrony
stosowane w portach lotniczych nie moga skutecznie zapobiec. W zwiazku z tym
niektore panstwa czlonkowskie UE rozpoczgly proby 1 wdrazanie w swoich portach
lotniczych skaneréw ciata. Skutkuje to stosowaniem réznych zasad w rdéznych
krajach UE.

W UE od pewnego czasu prowadzone sa analizy parametréw skanerow ciata, a takze
ich potencjalnego wptywu na ochrong zdrowia i przestrzeganie praw podstawowych.
W celu zakonczenia panujacej obecnie sytuacji zréznicowania, w ktorej panstwa
cztonkowskie 1 porty lotnicze decyduja w sposob dorazny, czy i jak uzywac
skaneréw ciala (patrz nastgpny rozdziat), zastosowanie tych urzadzen musi opieraé
si¢ na wspolnych normach, okres$lajacych podstawowe parametry wykrywania
materialdw wybuchowych oraz wprowadzajacych zabezpieczenia gwarantujace
przestrzeganie europejskich praw podstawowych i przepisow dotyczacych ochrony
zdrowia.

Niniejszy komunikat Komisji ma na celu zapewnienie rzeczowych podstaw dla
dyskusji dotyczacej kluczowych kwestii zwiazanych z ewentualnym wprowadzeniem
skanerow ciata jako $rodka kontroli bezpieczenstwa w portach lotniczych UE.

Zroéznicowana sytuacja w panstwach czlonkowskich

Zgodnie z prawem UE, panstwa cztonkowskie moga wprowadza¢ skanery ciata do
uzycia w swoich portach lotniczych 1) korzystajac z prawa do stosowania srodkow w
zakresie ochrony bardziej rygorystycznych niz przewidziane obowiazujacymi
wymogami UE lub ii) tymczasowo, korzystajac z prawa do przeprowadzania prob
nowych rozwiazan technicznych lub metod przez okres nie dtuzszy niz 30 miesiccy.'

Proby urzadzen mozna przeprowadza¢ w celu oceny nowych technologii. Formalne
proby skanerow ciata jako gtownej metody kontroli bezpieczenstwa przeprowadzono
w Finlandii, w porcie lotniczym Helsinki-Vantaa, w Zjednoczonym Kroélestwie -
Londyn Heathrow, a obecnie trwaja proby w porcie lotniczym w Manchesterze” oraz
w Niderlandach, w porcie lotniczym Amsterdam Schiphol. W ostatnim okresie proby

Podstawa prawna dla takich testow: rozdziat 12.8 ,Metody kontroli bezpieczenstwa przy uzyciu
nowych technologii” rozporzadzenia Komisji (UE) 185/2010 (dawniej art. 4 rozporzadzenia Komisji
(WE) 820/2008).

Stan na dzien 3 maja.
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rozpoczeto takze we Francji® i we Wioszech.® Wedlug wiedzy posiadanej przez
Komisjg zadne inne panstwa cztonkowskie nie uzywaja skaneréw ciata.

W chwili obecnej sytuacja w Europie jest zroznicowana, gdyz panstwa cztonkowskie
wprowadzajace skanery ciata do uzytku w swoich portach lotniczych nie robia tego
w sposob uregulowany i jednolity. Ponadto ich uzycie nie jest zharmonizowane pod
wzgledem warunkéw eksploatacyjnych, gdyz jego warunki uregulowane sa na
poziomie krajowym. W rezultacie pasazerowie sa poddawani zbednym kontrolom
bezpieczenstwa i nie moga czerpa¢ korzysci zwigzanych z jednym punktem kontroli
bezpieczenstwa.

Obawy zglaszane w zwiazku z uzyciem skanerow ciala w portach lotniczych UE

Obawy zglaszane w minionych latach w zwiazku z uzyciem skaneréw ciata do celow
kontroli bezpieczenstwa w portach lotniczych odnosza si¢ przede wszystkim do
dwoch kwestii: tworzenia obrazéw ciatla oraz wykorzystania promieniowania
rentgenowskiego. Po pierwsze, do niedawna wszystkie skanery ciata wytwarzaly
obrazy ciala osoby poddawanej kontroli bezpieczenstwa, aby umozliwi¢ osobie
przegladajacej te obrazy dokonanie oceny pod katem obecno$ci przedmiotéw,
ktérych wnoszenie na poktad statkbw powietrznych jest zabronione. Po drugie,
niektore technologie stosowane w skanerach ciala opieraja si¢ na wykorzystaniu
emisji malych dawek promieniowania jonizujacego (rentgenowskiego) i
niejonizujacego do celéw wykrywania materiatdw wybuchowych. W szczeg6lnosci
wykorzystanie promieniowania jonizujacego budzi watpliwosci zwiazane z ochrona
zdrowia.

Obecnie istnieja technologie niewytwarzajace obrazoéw ani niewykorzystujace
promieniowania, jednakze wspomniane powyzej dwie kategorie =zastrzezen
doprowadzily do goracej debaty dotyczacej zgodno$ci skaneréw ciala z prawami
podstawowymi oraz zasadami 1 przepisami w zakresie zdrowia publicznego,
majacymi zastosowanie w UE.

Wszystkie przepisy UE, w tym dotyczace ochrony lotnictwa, oraz ich zastosowanie
musza zapewnia¢ petne przestrzeganie praw podstawowych oraz norm zdrowotnych
ustanowionych i chronionych prawem Unii Europejskie;.

Prawa podstawowe chroni Karta praw podstawowych Unii Europejskiej, a takze
dodatkowo szereg aktow prawodawstwa wtornego UE. W konteks$cie skanerow ciata
nalezy wspomnie¢ w szczeg6lno$ci godnos¢ ludzka (art. 1), poszanowanie zycia
prywatnego i rodzinnego (art. 7), ochrong danych osobowych (art. 8), wolnos¢ mysli,
sumienia i religii (art. 10), niedyskryminacje (art. 21), prawa dziecka (art. 24) oraz
zapewnienie wysokiego poziomu ochrony zdrowia ludzkiego przy okreslaniu i
realizowaniu wszystkich rodzajow polityk i dziatan Unii (art. 35).

Dnia 22 lutego 2010 r. Francja zaczela poddawaé chetnych pasazerdw kontroli bezpieczenstwa przed
lotem do USA. Zastosowana technologia wykorzystuje aktywne fale milimetrowe, a wprowadzono ja w
terminalu 2E portu lotniczego Paris Charles De Gaulle.

We Wioszech bierze si¢ pod uwage dwa typy skanerow ciata: wykorzystujace promieniowanie
rentgenowskie matej mocy i aktywne fale milimetrowe. Ten drugi typ ma by¢ testowany przez szes$é¢
tygodni w portach lotniczych w Rzymie i Mediolanie.
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Przestrzeganie praw gwarantowanych Karta oraz prawodawstwem wtornym w
zasadzie nie wyklucza $rodkow ograniczajacych te prawa. Jednakze wszelkie
ograniczenia musza by¢ okreslone ustawodawstwem i zapewnia¢ poszanowanie
istoty wspomnianych praw. Musza by¢ one uzasadnione, co oznacza, ze powinny
by¢ konieczne do osiagnigcia celéw interesu ogoélnego (np. ochrony lotnictwa)
uznanych przez Uni¢ Europejska oraz umozliwia¢ ich osiagnigcie, a takze musza by¢
zgodne z zasada proporcjonalnosci.

W odniesieniu do ochrony zdrowia, a w szczegdlnosci do wykorzystania
promieniowania jonizujacego, prawodawstwo europejskie ustanowione na podstawie
traktatu Euratom okreéla limity dawek promieniowania (jednorazowych i rocznych),
wymaga zgodnego 2z prawem uzasadnienia kwestii narazenia o0s6b na
promieniowanie oraz stanowi, ze S$rodki ochronne musza zapewnia¢ najnizszy
mozliwy poziom narazenia.

Z narazeniem na promieniowanie, w tym jonizujacym, mamy do czynienia na co
dzien. Ponadto ograniczone narazenie oséb na promieniowanie nie jest jako takie
zabronione, ale panstwa cztonkowskie UE musza wykaza¢ zgodno$¢ z zasadami
prawodawstwa UE dla kazdej kategorii przypadkow. Czgste (np. narazeni
pracownicy) i niemajace charakteru medycznego narazenie na promieniowanie moze
doprowadzi¢ do zastosowania bardziej rygorystycznych zasad.

Prawodawstwo i glowne zasady ochrony lotnictwa

Prawodawstwo europejskie ustanawiajace wspolne normy ochrony lotnictwa
przyjeto w2002 1.’ Poczatkowo bylo ono niemal dostownie zgodne z
migdzynarodowymi normami w zakresie ochrony lotnictwa, ustanowionymi w
zataczniku 17 do Konwencji chicagowskiej,® a nastepnie dopracowanymi przez
Organizacje Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO). W stosunkowo
krotkim czasie konieczna stata si¢ bardziej szczegdétowa harmonizacja przepisow
europejskich, zatem dodano szereg aktow wykonawczych.” Ukonczony zostat
szczegotowy przeglad europejskich ram legislacyjnych, w wyniku ktorego w petni
zastapiono z dniem 29 kwietnia 2010 r. obowiazujace przepisy

Podstawowa zasada europejskich, a takze migdzynarodowych przepisow jest
niedopuszczenie przedmiotéw stanowiacych zagrozenie, takich jak bron palna, biata
bron lub materialy wybuchowe (,,przedmioty zabronione”) na poktad statku
powietrznego. Z tego wzgledu kazdy pasazer, kazdy bagaz i fadunek opuszczajacy
port lotniczy UE lub przybywajacy z panstwa trzeciego 1 przechodzacy przez port
lotniczy UE musi by¢ poddany kontroli bezpieczenstwa lub sprawdzony w inny
sposob, w celu zagwarantowania, ze zadne przedmioty zabronione nie zostang
wniesione do stref zastrzezonych lotniska lub na poktad statku powietrznego.

PL

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

Konwencja o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym podpisana dnia 7 grudnia 1944 r.

Najwazniejsze akty wykonawcze to rozporzadzenie Komisji (WE) nr 622/2003 z dnia 4 kwietnia
2003 r. ustanawiajace $rodki w celu wprowadzenia w zycie wspolnych podstawowych standardow
dotyczacych bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego, Dz.U. L 89 z 5.4.2003, zastapione rozporzadzeniem
nr 820/2008 z dnia 8 sierpnia 2008 r. ustanawiajacym srodki w celu wprowadzenia w zycie wspdlnych
podstawowych norm ochrony lotnictwa cywilnego, Dz.U. L 221 z 19.8.2008.
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Kolejne elementy prawodawstwa w zakresie ochrony lotnictwa to: (1) uprawnienia (i
obowiazki) dotyczace inspekcji, udzielone Komisji 1 organom panstw cztonkowskich
odpowiedzialnym za ochrong lotnictwa w celu zapewnienia stalego przestrzegania
przepisow w portach lotniczych; (2) mozliwos¢ wprowadzenia przez panstwa
cztonkowskie bardziej rygorystycznych §rodkéw w zakresie ochrony w przypadku
zwigkszonego ryzyka oraz (3) regularne spotkania koordynacyjne dotyczace ochrony
lotnictwa z ekspertami panstw cztonkowskich 1 przedstawicielami branzy, odbywane
kilka razy w roku.

Te wspoOlne ramy regulacyjne umozliwity utworzenie ,jednego punktu kontroli
bezpieczenstwa” w Unii Europejskiej, bgdacego najwazniejszym ulatwieniem,
zaréwno dla branzy, jak i dla pasazerow. Oznacza to, ze pasazerowie (lub bagaz, lub
tadunek) przybywajacy z innego portu lotniczego UE nie musza by¢ poddawani
ponownej kontroli bezpieczenstwa przed dalsza podréza.® ,Jeden punkt kontroli
bezpieczenstwa” z powodzeniem rozszerzono na panstwa trzecie® zapewniajace
rownowazny poziom ochrony lotnictwa. Trwaja przygotowania do dalszego
rozszerzenia.

Dhlugoterminowe wyzwania zwigzane z ochrong lotnictwa

Obecnie trwa dyskusja o przysztosci ochrony lotnictwa. W ostatnich latach powaznie
zmienila ona sposob funkcjonowania portow lotniczych i przewozow lotniczych.
Jednakze ochrona lotnictwa nie jest jedynym celem przyswiecajacym dziatalnosci
portow lotniczych.

Europejskie porty lotnicze stanowia czg¢$¢ granicy UE. Pelniac t¢ funkcje wykonuja,
poza ochrona lotnictwa, szereg zadan stanowiacych interes publiczny oraz obstuge
imigracyjna 1 celna, a takze pomagaja w zwalczaniu przestgpczosci (przemytu
narkotykéw, handlu ludzmi, fatszerstw itd.). Metody lub technologie stosowane w
ochronie lotnictwa mozna wykorzysta¢ do innych celow,'® jednakze najtrudniejsze
zadania wymagaja specjalnego podejscia w zakresie kontroli bezpieczenstwa i
sprawdzania. Zwykle kazda zmiana w prawie, kazde nowe zadanie skutkuja
dodatkowymi $rodkami — i kazdy obywatel podrézujacy droga powietrzna odczuwa
ich skutki. Dlatego tez zasadne jest pytanie, czy wprowadzanie dodatkowych
zabezpieczen po kazdym incydencie jest skutecznym $rodkiem poprawy ochrony
lotnictwa.

Wprowadzanie dodatkowych metod i technologii po kazdym incydencie okazuje si¢
bowiem coraz mniej efektywne. Punkty kontroli bezpieczenstwa ulegaja
przeciazeniu ze wzgledu na obecno$¢ nowych urzadzen i wykonywanie nowo
wprowadzonych zadan w zakresie ochrony. Niezbe¢dne jest bardziej holistyczne
podejécie, w ramach ktoérego w przysziosci kluczowymi elementami stang sig

Koncepcje ,jednego punktu kontroli bezpieczenstwa” wprowadzila w zycie wigkszo$¢ panstw
cztonkowskich.

Szwajcarig, Norwegig oraz Islandig.

Np. kontrolg¢ paszportowa przeprowadza si¢ ze wzgledow imigracyjnych, ale moze by¢ ona tez
wykorzystana do zwalczania wykroczen karnych i innych; np. uniemozliwienie pasazerom wniesienia
broni palnej przyczynia si¢ do ochrony lotnictwa, jak réwniez do ogdlnego bezpieczenstwa na
poktadzie podczas lotu (réznica migdzy ochrong lotnictwa a bezpieczenstwem na poktadzie podczas
lotu nie jest jasna).
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usprawniona wymiana informacji oraz analiza czynnika ludzkiego, w tym
obserwacje behawioralne.

Realizowany przez Komisj¢ program badan dotyczacych ochrony wspiera rozwoj
nowych technologii w zakresie ochrony lotnictwa. Ponadto w jego ramach
kontynuowane begdzie monitorowanie dalszego rozwoju skaneréw ciala.

KONTEKST UE

Podstawy prawne uzycia urzadzen stluzacych do ochrony lotnictwa i metod
kontroli

W nowych ramach prawnych UE dotyczacych ochrony lotnictwa'' panstwa
cztonkowskie lub porty lotnicze otrzymuja wykaz metod i technologii kontroli
bezpieczenstwa oraz sprawdzania, z ktdorego musza wybra¢ elementy niezbedne do
skutecznego 1 efektywnego wykonywania swoich zadan w zakresie ochrony
lotnictwa.

Obowiazujace prawodawstwo nie umozliwia portom lotniczym systematycznego
zastgpowania zadnej z uznanych metod i technologii kontroli bezpieczenstwa
skanerami ciata. Tylko decyzja Komisji wsparta przez panstwa cztonkowskie i
Parlament Europejski'> moze stanowi¢ podstawe dopuszczenia skanerdéw ciata jako
kolejnej kwalifikujacej si¢ metody w zakresie ochrony lotnictwa. Jednakze panstwa
cztonkowskie maja prawo do wprowadzenia skaneréw ciata do celéw prob w portach
lotniczych” jako ¢rodka w zakresie ochrony bardziej rygorystycznego od
przewidzianych prawodawstwem UE."

Projekt Komisji z 2008 r. i dalsze dzialania

Po zatwierdzeniu w drodze glosowania przez ekspertow panstw czionkowskich ds.
ochrony lotnictwa,"”” dnia 5 wrzesnia 2008 r. Komisja przedstawita Radzie i
Parlamentowi Europejskiemu projekt rozporzadzenia okreslajacego podstawowe
wymogi w zakresie kontroli bezpieczenstwa, podlegajace uszczegdtowieniu w
prawodawstwie wykonawczym na pozniejszym etapie. Wspomniany akt obejmowat
wykaz metod i technologii kontroli bezpieczenstwa, obejmujacy skanery ciala jako
uznany $rodek kontroli bezpieczenstwa.

Prawodawstwo UE w zakresie ochrony lotnictwa na dzien 29 kwietnia 2010 r.: (pelne zastosowanie)
rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 300/2008 z dnia 11 marca 2008 r. w sprawie
wspolnych zasad w dziedzinie ochrony lotnictwa cywilnego i uchylajace rozporzadzenie (WE) nr
2320/2002, Dz.U. L 97 z 9.4.2008; rozporzadzenie Komisji (WE) nr 272/2009 z dnia 2 kwietnia 2009 r.
uzupetniajace wspdlne podstawowe normy ochrony lotnictwa cywilnego okreslone w zataczniku do
rozporzadzenia (WE) 300/2008 Parlamentu Europejskiego i Rady, Dz.U. L 97 z 3.4.2009; a ponadto
tzw. pakiet wykonawczy obejmujacy rozporzadzenie Komisji (UE) nr 185/2010 z dnia 4 marca 2010 r.
(Dz.U. L 55 z 5.3.2009) oraz dalsze akty wykonawcze.

Zmieniajaca rozporzadzenie Komisji (WE) nr 272/2009 w ramach procedury komitetowe;.
Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 185/2010: Finlandia, Francja, Niderlandy, Wlochy i Zjednoczone
Krolestwo juz wprowadzity skanery ciata zgodnie z obowiazujacym prawodawstwem UE.

Art. 6 rozporzadzenia (WE) nr 300/2008, dotyczacy bardziej rygorystycznych §rodkow.

Posiedzenie Komitetu ds. Ochrony Lotnictwa Cywilnego w dniach 9-10 lipca 2008 r.
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Dnia 23 pazdziernika 2008 r. Parlament Europejski przyjat rezolucje w sprawie
wptywu Srodkdw w zakresie ochrony lotnictwa oraz urzadzen przeswietlajacych
pasazeréw na prawa cztowieka, prywatnos¢, ochron¢ danych osobowych i godnosé
osobista, domagajac si¢ bardziej doglebnej oceny sytuacji.'® Komisja zgodzita si¢ na
poddanie tych kwestii dalszemu przegladowi i wycofala skanery ciata ze swojego
pierwotnego wniosku ustawodawczego. Projekt stat si¢ rozporzadzeniem Rady (WE)
nr 272/2009,"” majacym zastosowanie od dnia 29 kwietnia 2010 r., kiedy wszedt w
zycie nowy zbidr przepisdw w sprawie ochrony lotnictwa.

Zgodnie z rezolucja Parlamentu Europejskiego oraz w celu dalszej oceny sytuacji
Komisja zorganizowala spotkanie z zainteresowanymi stronami'® i zainicjowala
konsultacje spoleczne na przetomie lat 2008/2009. Okoto 60 zainteresowanych stron
przekazato Komisji informacje oraz swoje opinie dotyczace skaneréw ciata jako
technologii stosowanej w zakresie ochrony lotnictwa. Ogdlnie rzecz biorac poglady
na temat potencjalu skaneréw ciata sa pozytywne, aczkolwiek zgloszono szereg
powaznych =zastrzezen dotyczacych praw podstawowych i1 ochrony zdrowia,
zwiazanych z dostgpnymi wowczas rozwigzaniami technicznymi.

W 2009 r. Europejski Inspektor Ochrony Danych, grupa robocza ds. ochrony danych
art. 29" oraz Agencja Praw Podstawowych wyrazily zastrzezenia w odniesieniu do
skaneréw ciala wytwarzajacych obrazy podczas kontroli bezpieczenstwa, gdyz
uznano je za majace duzy wplyw na prywatno$¢ i ochrong¢ danych pasazerdw.
Wyrazono woéwczas poglad, ze skanery cialta mozna uzna¢ za wlasciwe tylko w
przypadku ustalenia w nalezyty sposob koniecznosci ich uzycia zgodnie z
wymogami w zakresie danych osobowych oraz przy zagwarantowaniu praw osob
fizycznych w portach lotniczych.*® W 2010 r. Europejski Inspektor Ochrony Danych
stwierdzil, ze ,, ... istnieja obecnie modele, ktore wydaja si¢ by¢ w wigkszym stopniu
zgodne z prawem UE i1 wspomnianym poprzednio stanowiskiem przyjetym przez
Europejskiego Inspektora Ochrony Danych i grupe robocza.””!

20
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W rezolucji PE (2008)0521 zwrécono si¢ do Komisji o: dokonanie oceny wplywu na prawa
podstawowe; skonsultowanie si¢ z Europejskim Inspektorem Ochrony Danych, grupa robocza art. 29
oraz Agencja Praw Podstawowych; dokonanie naukowej i medycznej oceny ewentualnych skutkow
takiej technologii dla zdrowia; dokonanie oceny wplywu gospodarczo-handlowego oraz pod wzgledem
korzysci i kosztow.

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr272/2009 z dnia 2 kwietnia 2009 r. uzupetniajace wspodlne
podstawowe normy ochrony lotnictwa cywilnego okreslone w zataczniku do rozporzadzenia (WE)
300/2008 Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.U. L 91 z 3.4.2009, s. 7)

Pierwsze spotkanie grupy zadaniowej dnia 12 grudnia 2008 r.

Grupa robocza ds. ochrony 0s6b fizycznych w zakresie przetwarzania danych osobowych ustanowiona
na mocy art. 29 dyrektywy 95/46/WE w sprawie ochrony osob fizycznych w zakresie przetwarzania
danych osobowych i swobodnego przeptywu tych danych.

Patrz np. pismo przewodniczacego grupy roboczej ,art. 29” do Dyrekcji Generalnej ds. Transportu z
dnia 11 Iutego 2009 r. i zalaczone wyniki konsultacji.

Reakcja Europejskiego Inspektora Ochrony Danych podczas spotkania Komisji LIBE po$wigconego
niedawnym wydarzeniom w zakresie polityki zwalczania terroryzmu (skanery ciata, ,,lot do Detroit™...)
Parlament Europejski, Bruksela, 27 stycznia 2010 r.
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4.1.

32.

33.

34.

4.2.

35.

SKANERY CIALA JAKO NARZEDZIE POPRAWY POZIOMU OCHRONY LOTNICTWA
Czym sg skanery ciala i jaka moze by¢ ich rola w ochronie lotnictwa

Skaner ciala to ogdlny termin okreslajacy technologi¢ umozliwiajaca wykrywanie
przedmiotow przenoszonych pod odzieza. W celu identyfikacji przedmiotéw réznych
od skory ludzkiej wykorzystuje si¢ szereg form promieniowania, rézniacych sig
dlugo$cia fali oraz emitowana energia. W lotnictwie skanery ciala moga zastapié
bramki do wykrywania metali (bgdace w stanie wykry¢ wigkszo$¢ rodzajow broni
biatej i1 palnej) jako $rodek kontroli bezpieczenstwa, poniewaz umozliwiaja
identyfikacje przedmiotow metalowych i niemetalowych, w tym plastycznych i
ptynnych materiatow wybuchowych.

Osoba sprawdzona za pomoca skanera ciala w zasadzie nie wymaga zadnej
dodatkowej rewizji lub kontroli bezpieczenstwa. W chwili obecnej brak mozliwos$ci
wykrywania przez bramki przedmiotdw niemetalowych wymaga od operatoréw
urzadzenia przeswietlajacego wykonywania pelnych kontroli manualnych w celu
osiagnigcia porownywalnych wynikow.

W ochronie lotnictwa skanery ciala moga zatem catkowicie zastapi¢ bramki do
wykrywania metali, a w duzej mierze i pelne kontrole manualne.

Technologia

Opracowywane sa rézne technologie skaneréw ciata. Istniejace i dostgpne w handlu
skanery zasadniczo wykorzystuja jedna z nastgpujacych technologii:

(1) Pasywne fale milimetrowe: systemy pasywnych fal milimetrowych tworza
obraz z naturalnego promieniowania fal milimetrowych, emitowanego przez
ciato lub odbijanego od otoczenia. Te systemy nie emituja promieniowania i
wytwarzaja niewyrazne, rozmazane obrazy ciata; ukryte przedmioty,
metalowe i niemetalowe (zwlaszcza wigksze), sa wyraznie widoczne.

(2)  Aktywne fale milimetrowe: systemy aktywnych fal milimetrowych
o$wietlaja ciato krotkimi falami radiowymi o czgstotliwo$ci wynoszacej ok.
30-300 GHz i tworza obraz z odbitych fal radiowych. Te systemy tworza
obrazy zar6wno metalowych jak i niemetalowych przedmiotéw cechujace si¢
wysoka rozdzielczoscia, a takze ujawniaja pewne szczegdly powierzchni
ciata.

3) Rozpraszanie wsteczne promieniowania rentgenowskiego: systemy
rozpraszania wstecznego o$wietlaja cialo mata dawka promieni
rentgenowskich 1 dokonuja  pomiaru  rozproszonego  wstecznie
promieniowania, tworzac dwuwymiarowy obraz ciata. Takie systemy
dostarczaja obrazy zarowno przedmiotow metalowych jak 1 niemetalowych,
cechujacych si¢ duza rozdzielczos$cia. Obrazy ujawniaja pewne szczegoty
powierzchni ciala.

4) Obrazowanie z  wykorzystaniem  transmisji  promieniowania
rentgenowskiego: obrazowanie z wykorzystaniem transmisji promieniowania
rentgenowskiego polega na wykorzystaniu promieni rentgenowskich do
tworzenia obrazéw (radiograféw) podobnych do medycznych zdje¢
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36.

37.

38.

rentgenowskich i umozliwia przeniknigcie przez odziez i ciato. Ta technika
umozliwia rowniez wykrywanie przedmiotow metalowych i niemetalowych
potknigtych oraz ukrytych w otworach ciata.

Te cztery technologie wykorzystywano rowniez do innych celow. Obecnie sa one od
szeregu lat testowane w ramach prob w portach lotniczych i oceniane pod katem
zastosowania na potrzeby ochrony lotnictwa. Dotychczas wigkszo$¢ technologii,
ktore stosuje si¢ lub ktorych zastosowanie si¢ rozwaza, wykorzystuje aktywne fale
milimetrowe 1 rozpraszanie wsteczne promieniowania rentgenowskiego. Zwlaszcza
ta druga technologia stanowi glowna metod¢ wdrazana i stosowana w USA i
Zjednoczonym Krolestwie. Aktywne fale milimetrowe testowane sa w niderlandzkim
porcie lotniczym Schiphol, a ich uzycie zademonstrowano takze we francuskim
porcie lotniczym Paris Charles De Gaulle. W nadchodzacych miesiacach ta
technologia zostanie wprowadzona rowniez w USA jako dodatek do urzadzen
wykorzystujacych rozpraszanie wsteczne promieni rentgenowskich. Ze wzgledu na
duze dawki promieniowania, w Europie nie uzywa si¢ obecnie ani nie przewiduje si¢
uzycia do celow ochrony lotnictwa skaneréw wykorzystujacych transmisjg
promieniowania rentgenowskiego.

Trwaja prace nad szeregiem nowych technologii, z ktérych wszystkie bazuja na
pasywnym badz aktywnym promieniowaniu niejonizujacym, znajduja si¢ one jednak
nadal na etapie rozwoju lub nie zostaly gruntownie zbadane. Zadnej z nich nie
poddano dotychczas kompleksowej ocenie pod katem wykorzystania w punkcie
kontroli bezpieczenstwa w lotnictwie. Gtowne technologie w tej kategorii to:

(5) obrazowanie z  wykorzystaniem pasywnych i aktywnych fal
submilimetrowych,

(6) pasywne i aktywne obrazowanie terahercowe,
(7) obrazowanie termiczne w podczerwieni,
(8) obrazowanie akustyczne.

Wszystkie te technologie, jak réwniez inne technologie uzupehniajace, takie jak
analiza molekularna umozliwiajaca wykrywanie materialow wybuchowych i
narkotykow, moga zapewni¢ w przysztosci korzysci pod wzgledem skutecznosci
technicznej i1 eksploatacyjnej. Nie osiagnely one jednak jeszcze dojrzatosci rynkowe;.
Konieczne bgdzie przeprowadzenie dalszych analiz dotyczacych istnienia i zakresu
potencjalnych korzysci, a takze szczegdtowej weryfikacji w drodze badan
eksploatacyjnych wykonywanych w laboratoriach oraz w ramach préb
eksploatacyjnych w portach lotniczych. Nalezy zaznaczy¢, ze technologia
wykorzystujaca promieniowanie podczerwone, o ktérej mowa w pkt (6)
(obrazowanie aktywne), (7) 1 (8) musi by¢ w pelni zgodna z dyrektywa
2006/25/WE.**  Skuteczno$¢  technologii ~ wykorzystujacej  promieniowanie
podczerwone jest obecnie badana w laboratoriach w USA.

22

Dyrektywa 2006/25/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 kwietnia 2006 r. w sprawie
minimalnych wymagan w zakresie ochrony zdrowia i bezpieczenstwa dotyczacych narazenia
pracownikow na ryzyko spowodowane czynnikami fizycznymi (sztucznym promieniowaniem
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4.3.

39.

4.4.

40.

41.

42.

5.1.

43.

44,

Wyniki prob oraz inne zastosowania skanerow ciala w portach lotniczych UE

Kilka panstw cztonkowskich, ktore zaangazowaly si¢ w proby, poinformowato”
Komisjg, ze skanery ciala stanowia racjonalng alternatywe dla istniejacych metod
kontroli bezpieczenstwa pod wzgledem skutecznosci wykrywania przedmiotow
wykonanych z réznych materialow, poprawy tempa obslugi pasazerow, ogdlnej
akceptowalnosci dla pasazeréw 1 zwigkszenia komfortu pracy personelu.
Zastosowanie protokotow eksploatacyjnych, wymagane w krajowym upowaznieniu
do prob lotniskowych, sygnalizuje pozytywne wyniki prob pod wzgledem ochrony
zdrowia, bezpieczenstwa i prywatnosci.

Kontekst migdzynarodowy

W chwili obecnej skanery ciala wprowadza si¢ w portach lotniczych catego $wiata.
W USA uzywa si¢ obecnie w 41 portach lotniczych okoto 200 skanerow ciata w
charakterze dodatkowych $rodkow kontroli bezpieczenstwa. W latach 20101 2011 do
uzytku zostana wprowadzone dalsze urzadzenia. Do 2014 r. USA planuja zakup i
wprowadzenie do uzytku 1,8 tys. skanerow ciata, co umozliwi stopniowe uczynienie
z nich gléwnej metody kontroli bezpieczenstwa, a nie metody dodatkowej czy tez
stosowanej w sytuacjach alarmowych.

W Kanadzie wdrozono dotychczas 15 urzadzen. Na 2011 r. planuje si¢ wdrozenie
tacznie 44 skanerow ciata. W Rosji uzywa si¢ ich w portach lotniczych od 2008 r., a
w przyszio$ci bedzie si¢ je wprowadza¢ na szersza skalg. W lutym 2010 r. zamiar
wprowadzenia skaneréw ciala w portach lotniczych od przysztego roku ogtosit rzad
Australii.

Wprowadzenie skanerdw ciala rozwazaja inne panstwa: na przyklad Japonia
zamierza stosowac urzadzenia wykorzystujace aktywne 1 pasywne fale milimetrowe.
Ponadto oczekuje si¢ wprowadzenia skanerow w Nigerii, Indiach, Republice
Potudniowej Afryki oraz w Kenii. Kolejne panstwa zainteresowane ta technologia to
Chiny (w tym Hongkong) i Korea Poludniowa.

ZAGADNIENIA KLUCZOWE
Skuteczno$¢ wykrywania oraz wzgledy eksploatacyjne

Skutecznos¢ wykrywania to zdolnos$¢ skanera ciata do wykrywania wizualnego
ukrytych przedmiotéw zabronionych przenoszonych na ciele lub w odziezy osoby
poddawanej kontroli bezpieczenstwa.

Kilka organizacji opracowato metody badania skanerow ciata, takie jak wspolne
technologie badawcze (CTM) opracowane 1 stosowane przez Europejska
Konferencje¢ Lotnictwa Cywilnego (ECAC) (od listopada 2008 r.). Administracja
Bezpieczenstwa Transportu (TSA) Departamentu Bezpieczenstwa Wewnetrznego w
USA oraz Kanadyjski Urzad ds. Bezpieczenstwa Transportu Lotniczego (CATSA)

optycznym) (dziewigtnasta dyrektywa szczegdélowa w rozumieniu art. 16 ust. 1 dyrektywy
89/391/EWG). Dz.U. L 114 7 24.4.2006, s. 38.
Finlandia, Niderlandy i Zjednoczone Krolestwo.
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45.

46.

47.

48.

49.

takze opracowaty i wprowadzity paradygmaty badawcze stuzace ocenie skutecznosci
eksploatacyjnej 1 skuteczno$ci wykrywania.

Ogodlne badania przeprowadzone w laboratoriach oraz w ramach prob
eksploatacyjnych w portach lotniczych kilku krajow wykazaly niezawodnos¢ tych
urzadzen w zakresie ochrony, a w szczeg6lnosci zwigkszone prawdopodobienstwo
wykrycia przedmiotéw niemetalowych i ptynéw w pordéwnaniu z bramkami do
wykrywania metali. Wprawdzie wyrazano watpliwosci, czy skanery ciala bylyby w
stanie zapobiec incydentowi podczas lotu do Detroit z dnia 25 grudnia 2009 r., jest
jednak oczywiste, ze dostepna dzisiaj technologia maksymalizowataby
prawdopodobienstwo wykrycia zagrozen i zapewnita znaczna poprawg prewencji.

Taka zwigkszona skuteczno$¢ wykrywania mozna osiagnac¢ réwniez w drodze pelnej
fizycznej kontroli manualnej. Jednakze tego typu kontrolg uwaza si¢ za inwazyjna i
dlatego nie cieszy si¢ ona popularnoscia ani wsrdéd pasazerdw, ani wsrdd
kontrolujacych. Jakos¢ takich kontroli moze by¢ zréznicowana, takze ze wzglgdu na
duza liczbg osob, ktore nalezy poddaé kontroli bezpieczenstwa, w szczegdlnosci w
wigkszych portach lotniczych w panujacych obecnie warunkach. Ta sytuacja moze
powodowac powstanie luki w systemie ochrony.

Oczekuje sig, ze oprocz zwigkszenia skutecznosci wykrywania przedmiotow
niemetalowych i plynéw skanery ciala pomoga w utrzymaniu tempa obstugi w
punktach kontroli bezpieczenstwa na akceptowalnym poziomie. Z prob i badan
prowadzonych w portach lotniczych wynika, ze skanery ciata umozliwiaja poddanie
duzej liczby pasazerow rygorystycznej kontroli bezpieczenstwa w krotkim czasie,
jednoczesnie zapewniajac niezawodna skuteczno$¢ wykrywania. Wprawdzie
kontrola bezpieczenstwa z wykorzystaniem skanera wymaga, aby kontrolowana
osoba stangta nieruchomo w urzadzeniu lub obok niego, jednak badania wskazuja, ze
na przygotowanie oraz interpretacj¢ danych dotyczacych pasazera potrzeba tylko
okoto 20 s. Jest mozliwe, ze przyszte technologie dodatkowo zwigksza szybko$¢
dziatania i efektywnos¢ skanerow ciata, eliminujac konieczno$¢ zdejmowania kurtek,
butow itd.

W odniesieniu do kwestii, czy skanery ciala powinny by¢ obowiazkowe, czy nie,
nalezy wzia¢ pod uwagg, ze zgodnie z obowiazujacymi zasadami i przy uznanych
obecnie metodach kontroli bezpieczenstwa (kontrola manualna, bramki do
wykrywania metali itd.) pasazerom nie daje si¢ zadnej mozliwosci odmowy poddania
si¢ kontroli bezpieczenstwa wedtug metody lub procedury wybranej przez port
lotniczy lub operatora urzadzenia. Dla utrzymania wysokiego poziomu ochrony
lotnictwa uwaza si¢, ze podstawowe znaczenie ma nieprzewidywalnos¢ procesow w
zakresie ochrony w portach lotniczych. W zwiazku z tym poszczegdlne osoby
powinny mie¢ wplyw wylacznie na procesy zwigzane z prawami podstawowymi lub
kwestiami zdrowotnymi, gdy alternatywne metody zapewnialyby rownowazny
poziom ochrony.

Ponadto, w pewnych okoliczno$ciach, niektore porty lotnicze nie dysponowatyby
odpowiednimi mozliwo$ciami i zasobami ludzkimi pozwalajacymi na zapewnienie
metod alternatywnych w stosunku do skanerow ciata.
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5.2.

5.2.1

50.

5.2.2.

51.

52.

Ochrona praw podstawowych (godnosci ludzkiej i danych osobowych)
Ochrona godnosci ludzkiej

Zdolnos¢ niektorych technologii  kontroli bezpieczenstwa do ujawniania
szczegotowych obrazoéw ciata ludzkiego (nawet rozmazanych), wyposazenia
medycznego, takiego jak protezy i pieluchy, jest postrzegana w sposob krytyczny z
punktu widzenia poszanowania godnosci cztowieka i zycia prywatnego. Niektore
osoby moga takze mie¢ trudnosci z pogodzeniem swoich przekonan religijnych z
procedura obejmujaca ogladanie obrazu ich ciala przez operatora urzadzenia.
Ponadto, ze wzgledu na prawa dziecka, w tym prawo dziecka do ochrony i opieki, a
takze wymodg Karty praw podstawowych dotyczacy zapewnienia wysokiego
poziomu ochrony zdrowia ludzkiego we wszystkich europejskich politykach i
dzialaniach, konieczne jest przeprowadzenie dokltadnej analizy powiazanych
aspektow w przypadku dzieci. Ponadto w odniesieniu do prawa do réwnego
traktowania 1 kwestii zakazu dyskryminacji, normy eksploatacyjne musza
zagwarantowaé, aby pasazerow poddawanych kontroli za pomoca skanera ciala nie
wybierano na podstawie takich kryteriow jak pte¢, rasa, kolor skory, pochodzenie
etniczne lub spoteczne, wyznanie badz przekonania.

Ochrona danych osobowych

Przechwycenie i1 przetworzenie obrazu zidentyfikowanej lub identyfikowalnej osoby
przez skanery ciala w celu umozliwienia osobie przegladajacej dokonania oceny w
zakresie ochrony jest regulowane prawodawstwem UE w zakresie ochrony danych
osobowych. Kryteria, w odniesieniu do ktérych nalezy ocenia¢ uzycie skaneréw to:
1) czy proponowany S$rodek jest wlasciwy dla osiagnigcia celu (wykrywanie
przedmiotow niemetalowych, a w zwiazku z tym wyzszy poziom ochrony)), ii) czy
nie wykracza poza to, co jest niezbedne do osiagnigcia celu oraz iii) czy nie jest
dostgpny mniej inwazyjny $rodek.

Dyrektywa 95/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 24 pazdziernika 1995
r. w sprawie ochrony osob fizycznych w zakresie przetwarzania danych osobowych 1
swobodnego przeptywu tych danych wymaga, aby osoby, ktérych obrazy sa
tworzone, jak ma to miejsce w przypadku niektorych technologii skanerow ciata,
byly z wyprzedzeniem informowane o tym, ze podlegaja takiej kontroli oraz o
potencjalnym wykorzystaniu obrazu. Zasadniczo dane osobowe takie jak obrazy
powinny by¢ gromadzone, przetwarzane i uzywane tylko zgodnie z wilasciwymi
przepisami dotyczacymi ochrony danych. Obrazéw nalezy uzywac wyltacznie do
celow ochrony lotnictwa. Zasadniczo przechowywanie i pobieranie obrazow
wytworzonych przez skaner ciata nie powinno by¢ mozliwe po stwierdzeniu, ze dana
osoba nie wnosi zadnych przedmiotéw stanowiacych zagrozenie. Tylko w przypadku
zatrzymania osoby przenoszacej taki przedmiot zabroniony obraz moze by¢
zachowany w charakterze dowodu do czasu ostatecznego umozliwienia lub
zakazania pasazerowi wstepu do strefy zastrzezonej lotniska i wreszcie na poktad
statku powietrznego.
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5.2.3.

53.

54.

55.

56.

Mozliwe rozwiqzania w zakresie ochrony godnosci ludzkiej danych osobowych i
innych praw podstawowych

Istniejace urzadzenia techniczne umozliwiaja zamazywanie twarzy lub czgsci ciata
nieistotnych dla dalszej analizy pod katem obecnosci przedmiotow zabronionych.
Pod wzglgdem technicznym jest roéwniez mozliwe wytwarzanie zamiast
rzeczywistych obrazow ciata tylko obrazow manekina lub postaci zbudowanej z
kresek, ktore nie ujawniaja zadnych rzeczywistych czgsci ciata osoby poddawanej
kontroli bezpieczenstwa, a jedynie wskazuja miejsce dalszego poszukiwania.

W odniesieniu do rzeczywistego zastosowania skanerow ciata, protokoty®*
opracowane na potrzeby prob, badan i wprowadzenia skaneréw do rzeczywistego
uzycia przedstawiaja potencjalne rozwiazania uwzgledniajace obawy dotyczace
przestrzegania praw podstawowych, jak na przyktad:

— operator analizujacy obraz (,,przegladajacy”) pracuje zdalnie, bez zadnej
mozliwos$ci zobaczenia osoby, ktorej obraz analizuje.

— przegladajacy nie ma mozliwosci powiazania analizowanego obrazu z zadna
rzeczywista osoba, gdyz przegladanie odbywa si¢ zdalnie z wykorzystaniem
urzadzenia uniemozliwiajacego przechowywanie danych.

— szczegotowym przegladaniem obrazow moze zajmowac si¢ osoba tej samej plci.

— wilasciwe metody automatycznej komunikacji musza gwarantowa¢, ze wymiana
informacji migdzy przegladajacym a operatorem w punkcie kontroli jest
ograniczona do danych niezbednych dla zadowalajacego sprawdzenia
kontrolowanej osoby.

— bardziej doktadne kontrole manualne musza odbywaé si¢ w kabinach lub w
specjalnych, przeznaczonych do tego celu osobnych pomieszczeniach.

Gdyby zdecydowano si¢ na uzycie skanerow ciata tworzacych obrazy osob, ktore
wyraza na to zgodg, wszelkie odnosne obawy dotyczace praw podstawowych
zostalyby powaznie ograniczone. Jednakze biorac pod uwage ten wariant nalezy
pamigtaé, ze pasazerowie odmawiajacy poddania si¢ kontroli z wykorzystaniem
skanera ciala musza zosta¢ skontrolowani alternatywna metoda wykrywania
odznaczajaca si¢ podobna skutecznoscia, na przyktad kontroli manualnej calego
ciata, w celu utrzymania wysokiego poziomu ochrony lotnictwa.

Ponadto zasada poszanowania prywatnosci od samego poczatku fazy projektowania
oraz technologie na rzecz ochrony prywatnos$ci zastosowane w przypadku urzadzen i
oprogramowania wykorzystanych w skanerach ciata moga zapewnia¢ systemy oraz

24

Na potrzeby poczatkowego wdrozenia skaneréw ciata w portach lotniczych London Heathrow i
Manchester brytyjskie Ministerstwo Transportu opracowato tymczasowy kodeks praktyk obejmujacy
kwestie prywatnosci, ochrony danych, zdrowia i bezpieczenstwa, z ktorym mozna zapoznaé¢ si¢ na
ponizszej stronie internetowe;j:

http://www.dft.gov.uk/pgr/security/aviation/airport/bodyscanners/codeofpractice/
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57.

58.

59.

ushugi informacyjne i komunikacyjne ograniczajace do minimum gromadzenie i
przetwarzanie danych osobowych.” Takie systemy gwarantowatyby na przyklad, ze:

— obrazy nie bylyby przechowywane (zapisywane), kopiowane, drukowane,
pobierane ani wysytane zdalnie oraz nie bylby mozliwy nieupowazniony dostep,”®

— obrazy analizowane przez osobg przegladajaca nie bylyby powiazane z
tozsamos$cia osoby poddawanej kontroli bezpieczenstwa, a ich anonimowo$¢
bylaby zachowana w 100%.

Oczekuje sig, ze automatyzacja procesu rozpoznania, ogélnie zwanej automatycznym
rozpoznawaniem zagrozen (ATR, z ang. Automatic Threat Recognition), dostarcza
dodatkowego rozwiazania w zwiazku z wymogami ochrony danych osobowych,
ostatecznie umozliwiajacego stopniowe wycofanie analizy obrazéw przez ludzi. Taki
system moze pomagaé operatorowi urzadzenia w interpretacji obrazow lub
dokonywaé interpretacji automatycznie. Technologie umozliwiajace w pelni
zautomatyzowane rozpoznawanie zagrozen przebadano w laboratoriach i sa one
gotowe do prob w portach lotniczych panstw cztonkowskich.

Systemy automatycznego rozpoznawania (ATR) zagrozen dzialaja na podstawie
specjalnego  oprogramowania, zdolnego do rozpoznawania przedmiotéw
niebezpiecznych i zabronionych. Moga si¢ one rozni¢ projektem, ztozono$cia i
skutecznos$cia. Niektore formy automatycznego rozpoznawania zagrozen wspierajace
pracg operatora pokazuja mu tylko czg$¢ obrazu. Inne typy pokazuja pelny obraz,
zaznaczajac obszary mozliwego wystgpowania zagrozen. Rozwoj ATR w przysztosci
moze oznaczal, ze operator nie bedzie juz potrzebny i tylko wyniki
zautomatyzowanego procesu wykrywania (alarm i lokalizacja przedmiotu na
osobie/brak alarmu) beda pokazywane pracownikowi odpowiedzialnemu za ochrong,
podejmujacemu odpowiednie dziatania w razie alarmu (na przyktad kontrola
manualna). Systemy automatycznego rozpoznawania zagrozen mozna z tatwoscia
zainstalowa¢, modernizujac obecnie uzywane urzadzenia o dodatkowe komponenty
oprogramowania.

Bez wzgledu na wybrana technologi¢ i zabezpieczenia eksploatacyjne, konieczne
bedzie przygotowanie wiazacych zasad okreslajacych sposoby uzycia skanerow
ciata. Panstwa cztonkowskie powinny wydawaé upowaznienia do indywidualnego
wprowadzenia w portach lotniczych na podstawie gruntownej oceny mozliwego
wpltywu na prawa podstawowe oraz dostgpnych zabezpieczen. Ponadto
spoleczenstwu nalezy zapewni¢ wilasciwa, kompleksowa 1 jasna informacj¢ o
wszystkich aspektach uzycia skaneréw ciata do celéw ochrony lotnictwa.

25

26

Komunikat Komisji dla Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie lepszej ochrony danych z
wykorzystaniem technologii na rzecz ochrony prywatnosci, COM/2007/0228 wersja ostateczna.
Ponadto proby wykazaty, ze po zakonczeniu kontroli nie ma potrzeby zachowywania obrazow osoby
poddawanej kontroli bezpieczenstwa. Operator widzi obraz tylko przez czas, kiedy pasazer znajduje si¢
w urzadzeniu i nie ma potrzeby rejestracji ani przechowywania obrazéw w celu ich wykorzystania w
przysztosci, np. jako dowodéw w postgpowaniu sadowym, gdyz podstawa do $cigania osoby byloby
wykrycie u niej rzeczywistego przedmiotu zabronionego, a nie wykrycie obrazu z urzadzenia.
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5.3.

60.

5.3.1.

61.

5.3.2.

62.

Ochrona zdrowia

Zaleznie od zastosowane] technologii nalezy bra¢ pod uwage rézne problemy
zwiazane z ochrong zdrowia. Do takich technologii maja zastosowanie rozne
przepisy 1 nalezy przestrzega¢ réznych ograniczen dawki promieniowania.
Przeprowadzono badania europejskie i miedzynarodowe®’ dotyczace aspektow
bezpieczenstwa skaneréw ciala oraz wykorzystywanych przez nie technologii, w tym
narazenia na fale radiowe oraz promieniowanie jonizujace 0s6b poddawanych
kontroli bezpieczenstwa, operatoroOw oraz innych osob pracujacych w poblizu
systemOow. W szeregu badan analizuje si¢ w sposob bardziej ogdlny wplyw tych
technologii na organizm cztowieka. Niniejsze sprawozdanie skupia si¢ gtdéwnie na
badaniach poswigconych oddziatywaniu w zakresie uzycia skanerow ciata do celow
ochrony lotnictwa.

Systemy obrazowania wykorzystujqce pasywne fale milimetrowe

Ta technologia nie wiaze si¢ z emisja zadnego promieniowania. ShuZzy ona
pomiarowi naturalnego (cieplnego) promieniowania, emitowanego przez ciato, a
takze promieniowania cieplnego emitowanego przez otoczenie i odbijanego przez
cialo. Z uzyciem tych typow skaneréw ciata nie wiaza si¢ zatem zadne dawki
promieniowania. Uwzglednione badania nie wzbudzaja obaw w zakresie ochrony
zdrowia zwiazanych z zastosowaniem pasywnych fal milimetrowych.

Systemy obrazowania wykorzystujqce aktywne fale milimetrowe

Technologia fal milimetrowych wykorzystuje promieniowanie niejonizujace oraz, w
obecnych systemach, promieniowanie milimetrowe o czgstotliwosci ok. 30 GHz. W
widmie elektromagnetycznym fale milimetrowe mieszcza si¢ migdzy mikrofalami i
promieniowaniem podczerwonym oraz majq nizsza czgstotliwos¢, wigksza dtugoscé i
mniejsza energig niz promieniowanie rentgenowskie.

27

Na poziomie europejskim zobacz: nota z dnia 15 lutego 2010 r., Agence Frangaise de Sécurité Sanitaire
de I’Environnement et du Travail relative aux scanners a ondes corporelles ProVision 100; Francuski
Instytut Ochrony przed Promieniowaniem i Bezpieczenstwa Jadrowego (IRSN), Evaluation du risque
sanitaire des scanners corporels a rayons X «backscatter », rapport DRPH 2010-03 oraz
Recommandations 2007 de la Commission Internationale de Protection Radiologique, ICPR 103;
Agencja Ochrony Zdrowia, O$rodek ds. Promieniowania, Zagrozen Chemicznych i Srodowiskowych
(HPA), Zjednoczone Krolestwo, Ocena poréwnawcza dawek promieniowania jonizujacego
powstajacych w zwiazku z uzyciem skanera ciala Rapiscan Secure 1000, wykorzystujacego
rozpraszanie wsteczne promieniowania rentgenowskiego, Zjednoczone Kroélestwo, styczen 2010 r.
(dostgpne pod adresem: www.dft.gov.uk). Badania migdzynarodowe: Amerykanski Migdzyagencyjny
Komitet Sterujacy ds. Norm Promieniowania (ISCORS), Wytyczne dotyczace kontroli bezpieczenstwa
0s0b z wykorzystaniem promieniowania jonizujacego, sprawozdanie techniczne 2008-1; Krajowa Rada
Ochrony przed Promieniowaniem i Pomiaréw (NCRP), komentarz 16 — Kontrola oséb do celow
bezpieczenstwa za pomoca systemow skanowania wykorzystujacych promieniowanie jonizujace (2003)
oraz Migdzynarodowa Komisja Ochrony przed Promieniowaniem Niejonizujacym (ICNIRP),
Wytyczne dotyczace ograniczania narazenia na zmienne w czasie pola elektryczne, magnetyczne i
elektromagnetyczne, 1998; Sprawozdanie Migdzyagencyjnego Komitetu ds. Ochrony przed
Promieniowaniem z 2010 r. dotyczace skanerow.

Dalsze odniesienia do badan mozna znalez¢ w sprawozdaniu technicznym dotyczacym skanerow ciata
w ochronie lotnictwa, Sie¢ ekspertow w dziedzinie wykrywania materialtdow wybuchowych (NDE), 22
marca 2010 r.
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63.

64.

65.

Promieniowanie niejonizujace uwaza si¢ zasadniczo za nieszkodliwe w poréwnaniu
Z promieniowaniem jonizujacym, takim jak rentgenowskie. Z badan poswigconych
technologii fal milimetrowych oraz wieloletniego do$§wiadczenia w tej dziedzinie,
np. w zakresie telefonow komoérkowych oraz kuchenek mikrofalowych, wynika, ze
nie wykazano, aby narazenie 0os6b na promieniowanie niejonizujace ponizej wartosci
granicznych okreslonych w obowiazujacych przepisach miato skutki zdrowotne.
Jednakze narazenie na promieniowanie elektromagnetyczne powyzej pewnych
wartosci granicznych moze powodowaé obrazenia przy rdéznych typach
czestotliwosci (takie jak na przyktad wytwarzanie ciepta w tkankach ciala).

Prawodawstwo europejskie™ ustanawia podstawowe ograniczenia dotyczace gestosci
mocy poél elektromagnetycznych, na przyklad emitowanych przez urzadzenia
elektromagnetyczne, w celu zapobiegania obrazeniom wynikajacym z miejscowego
nagrzania skory. W przypadku czestotliwosci od 2 do 300 GHz uzywanych przez
skanery ciala wykorzystujace fale milimetrowe, maksymalny zalecany poziom
gestosci mocy dla obywateli to 10 W/m?, a dla narazonych pracownikéw 50W/m?.

Wedlug badan przeprowadzonych niedawno przez Agence Frangaise de Sécurité
Sanitaire de I’Environnement et du Travail (AFSSET),” dotyczacych oddziatywania
dostgpnych w handlu skanerdéw ciata wykorzystujacych aktywne fale milimetrowe,
dziatajacych w zakresie 24-30 GHz, mierzone na powierzchni wartosci dotyczace
gestosci mocy sa bardzo niskie®® w poréwnaniu z limitem narazenia na gesto$é mocy
wynoszacym 10 W/m? dla obywateli (i 50 W/m? dla narazonych pracownikow). W
rezultacie w badaniu AFSSET stwierdzono, ze w §wietle obecnej wiedzy o wptywie
fal milimetrowych na zdrowie, takie urzadzenia nie powoduja powstania ryzyka
zdrowotnego we wspomnianym zakresie czgstotliwo$ci. Z badania wynika rowniez,
ze poziomy narazenia wynikajace z naturalnych i codziennych czynnosci (np. uzycie
telefonow komorkowych® i kuchenek mikrofalowych™) sa bardzo zblizone do lub
wyzsze od poziomdéw promieniowania emitowanego przez skanery ciata
wykorzystujace fale milimetrowe.

28

29

30
31

32

Zalecenie Rady 1999/519/WE z dnia 12 lipca 1999 r. w sprawie ograniczenia narazenia ogotu
spoteczenstwa na pola elektromagnetyczne (0 Hz do 300 GHz), Dz.U. L 199 z 30.7.1999. Dyrektywa
2004/40/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie minimalnych
wymagan w zakresie ochrony zdrowia i bezpieczenstwa dotyczacych narazenia pracownikow na ryzyko
spowodowane czynnikami fizycznymi (polami elektromagnetycznymi) (osiemnasta dyrektywa
szczegblowa w rozumieniu art. 16 ust. 1 dyrektywy 89/391/EWG), Dz.U. L 184 z 24.5.2004.

Nota z dnia 15 lutego 2010 r., Agence Francaise de Sécurité Sanitaire de I’Environnement et du Travail
relative au ,scanner corporel a ondes millimétriques” corporelles ProVision 100. Poziom
promieniowania elektromagnetycznego emitowanego przez urzadzenia wykorzystujace fale
milimetrowe poddane analizie byl rowniez bardzo niski w poréwnaniu z poziomem ustanowionym w
prawie krajowym (dekret 2002-775 z dnia 3 marca 2002 r. w sprawie ograniczenia warto$ci narazenia
na pole elektromagnetyczne emitowane przez wyposazenie telekomunikacyjne oraz instalacje
radioelektryczne).

0d 60 do 640 pW/m? (1pW=1microwatt=0,000001W)

Wykorzystane fale radiowe stanowia ekwiwalent 0,01% dawki dopuszczalnej w przypadku telefonéw
komérkowych.

Centrum Bezpieczenstwa i Higieny Pracy zmierzyto natgzenie fal elektromagnetycznych przy gestosci
mocy 2 W/m” (wat na metr kwadratowy) dla promieniowania rozproszonego domowych kuchenek. Ta
warto$é jest znacznie nizsza niz 10 W/m” (50 W/m2), czyli oficjalny limit narazenia na ggsto$¢ mocy.
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66.

67.

68.

Rozpraszanie wsteczne promieniowania rentgenowskiego

Wykorzystanie urzadzen rentgenowskich podlega wymogom przepisow Euratom w
zakresie ochrony przed promieniowaniem,> a w szczegdlnosci przepisom w sprawie
niemedycznego wykorzystania promieniowania jonizujacego. Zgodnie z tymi
przepisami maksymalne narazenie na promieniowanie nie moze by¢ wigksze niz 1
mSv>* rocznie dla obywateli oraz 20 mSv rocznie dla narazonych pracownikow.
Krajowe upowaznienia do zastosowania urzadzen wykorzystujacych promieniowanie
jonizujace sa wydawane na podstawie oceny potencjalnych dawek narazenia i
czestotliwo$ci  narazenia, w celu oszacowania mozliwego skumulowanego
oddziatywania promieniowania jonizujacego. Przyktadowo, zatogi lotnicze podczas
niektorych narazonych lotéw poddawane sa narazeniom przekraczajacym 1 mSv
rocznie, a zwiazku z tym sa objete specjalng ochrona zgodnie z prawodawstwem
europejskim.

Zagrozenia zwiazane 2z jonizujacym promieniowaniem rentgenowskim byly
przedmiotem szeroko zakrojonych badan prowadzonych przez organizacje
europejskie 1 migdzynarodowe. Rentgenowskie skanery ciala nadal begda narazac
kontrolowane osoby na promieniowanie jonizujace, ale dawka jest niska. Uzycie
technologii  rentgenowskiej powinna jednak zawsze poprzedza¢ ocena
proporcjonalno$ci i1 uzasadnienie proponowanych $rodkéw. Podczas typowego
skanowania przy pomocy urzadzenia wykorzystujacego rozpraszanie wsteczne
promieniowania  rentgenowskiego, osoba  kontrolowana otrzyma dawke
promieniowania wynoszaca od 0,02°> do 0,1 uSv*®. Dawki promieniowania kumuluja
sig, a zatem catkowita dawka otrzymana przez dana osobg bedzie zalezna od liczby
skanowan. Osiagnigcie limitu dawki bedzie wymagac ok. 40 skanowan dziennie, bez
uwzglednienia innych narazen.

W odniesieniu do operatoréw skanerdéw ciala lub osoéb pracujacych w ich poblizu,
oszacowano,”’ ze otrzymywana dawka moze wynosié¢ 0,01 uSv na skanowanie, tj. na
jednego pasazera, bez specjalnej ochrony operatora. Zaktadajac skanowanie 500
pasazeréw dziennie, dawka dla operatora wynosi od 300 uSv do 1 tys. uSv rocznie.

33
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Dyrektywa Rady 96/29/Euratom z dnia 13 maja 1996 r. ustanawiajaca podstawowe normy
bezpieczenstwa w zakresie ochrony zdrowia pracownikéw i ogoétu spoleczenstwa przed zagrozeniami
wynikajacymi z promieniowania jonizujacego (Dz.U. L 159 z 29.6.1996, str. 1).

Milisiwert (1 mSv = 10—3 Sv) i mikrosiwert (1 pSv = 10—6 Sv).

Brytyjska Agencja Ochrony Zdrowia (HPA) dokonata oceny dawek promieniowania jonizujacego dla
dostgpnego w handlu skanera wykorzystujacego technologig rozpraszania wstecznego promieniowania
rentgenowskiego z naturalnymi i innymi Zrédtami promieniowania jonizujacego. Ze sprawozdania
wynika, ze dawka promieniowania podczas skanowania (0,02 pSv) stanowi niewielki utamek
przecigtnej dawki otrzymywanej przez cztonkoéw spoteczenstwa ze zrodet naturalnych i innych. Ocena
poréownawcza dawek promieniowania jonizujacego powstajacych w zwiazku z uzyciem skanera ciata
Rapiscan Secure 1000, wykorzystujacego rozpraszanie wsteczne promieniowania rentgenowskiego, UK
Health Protection Agency, Centre for Radiation, Chemical and Environmental Hazards, styczen 2010 r.
Dostgpne pod adresem: www.dft.gov.uk.

Francuski Instytut Ochrony przed Promieniowaniem i Bezpieczenstwa Jadrowego dokonat niedawno
oceny zagrozenia zdrowotnego ze strony skanerow ciala wykorzystujacych rozpraszanie wsteczne
promieniowania rentgenowskiego, w ramach ktorej dawke podczas skanowania pasazera (2
skanowania) oszacowano na 0,1 pSv. IRSN, Evaluation du risque sanitaire des scanners corporels a
rayons X « backscatter », rapport DRPH 2010-03.

IRSN, Evaluation du risque sanitaire des scanners corporels a rayons X « backscatter », rapport DRPH
2010-03.
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69.

70.

5.3.5.

71.

72.

Ogolne badania wykazuja, ze narazenie zwiazane z uzyciem technologii rozpraszania
wstecznego fal rentgenowskich szacuje si¢ jako rownowazne kilku procentom (2%)
dawki naturalnego promieniowania jonizujacego otrzymywanej przez pasazerow.
Odpowiada to kilku minutom narazenia na promieniowanie kosmiczne podczas
dhugiego lotu.

Obrazowanie z wykorzystaniem transmisji promieniowania rentgenowskiego

Ogolnie rzecz biorac dawka promieniowania otrzymywana przez osoby w przypadku
zastosowania technologii transmisji promieniowania jest duzo wigksza niz dawka w
przypadku zastosowania technologii rozpraszania wstecznego, dlatego tez
zasadniczo nie bierze si¢ tego typu obrazowania pod uwage jako $rodka regularnej
kontroli bezpieczenstwa w ramach ochrony lotnictwa. Ta technologia jest w zasadzie
ograniczona do uzycia przez policje w razie powstania uzasadnionego podejrzenia.

Dawka emitowana przez urzadzenia wytwarzajace obrazy z wykorzystaniem
transmisji promieniowania jest wyraznie wyzsza od dawki emitowanej przez skanery
ciata wykorzystujace rozpraszanie wsteczne promieniowania rentgenowskiego,
zwykle wynosi okoto 0,1-5 uSv na skanowanie, zaleznie od zastosowanego systemu
i wymaganej rozdzielczosci. Dawka otrzymana w zwiazku z uzyciem skanerow
transmisyjnych o wyzszej rozdzielczosci (2-5 puSv/skanowanie) moze doprowadzi¢
do przekroczenia niektorych z zalecanych limitow rocznych. Ze wzgledu na
wiasciwosci 1 dostgpnos¢ skutecznych alternatyw wykorzystujacych promieniowanie
niejonizujace lub stabo jonizujace, do celow ochrony lotnictwa w Europie nie uzywa
si¢ technologii transmisyjne;.

Mozliwe rozwiqzania w zakresie ochrony zdrowia w zwiqzku z uzyciem skanerow
ciata wykorzystujqcych promieniowanie rentgenowskie

O ile dawki emitowane przez rentgenowskie skanery ciata w zwiazku z kontrola
bezpieczenstwa sa raczej male, to jednak jest oczywiste, ze wszelkie narazenie na
promieniowanie jonizujace, nawet mate, moze mie¢ dlugoterminowy wptyw na stan
zdrowia. Dlatego tez narazenie nawet na poziomie nizszym od limitow dawki
ustanowionych prawodawstwem europejskim wymaga, aby wszelkie decyzje o
narazeniu na promieniowanie jonizujace byly uzasadnione korzys$ciami
gospodarczymi lub spotecznymi rownowazacymi potencjalne szkody spowodowane
promieniowaniem. Ponadto $rodki ochrony przed promieniowaniem musza
gwarantowaé, ze wszystkie narazenia sa utrzymane na najnizszym rozsadnie
osiagalnym poziomie (zasada ALARA) dla pracownikow, ogélu spoleczenstwa i
populacji jako calosci. Dlatego tez, jesli i gdy stosuje si¢ technologi¢
promieniowania  jonizujacego, poprawiona efektywnos¢ pod  wzgledem
bezpieczenstwa, w porOwnaniu z zastosowaniem technologii promieniowania
niejonizujacego, nalezy ocenia¢ w odniesieniu do ewentualnych skutkow
zdrowotnych, a w zwiazku z tym uzasadni¢ istotnym podniesieniem poziomu
ochrony. Mozna rowniez wzia¢ pod uwage specjalne wzgledy, gdy chodzi o
pasazerow szczegdlnie wrazliwych na promieniowanie jonizujace, gldwnie kobiety
w ciazy 1 dzieci.

Zgodnie z przepisami Euratom (dyrektywa 96/29/Euratom) panstwa cztonkowskie sa

odpowiedzialne za przeprowadzenie dogigbnej oceny ryzyka i podjecie decyzji, czy
czynno$¢ narazajaca osoby na promieniowanie mozna uzna¢ za uzasadniona, czy tez
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nie. Na przyktad ocena wplywu radiologicznego skaneréw ciata wykorzystujacych
promieniowanie jonizujace bytaby uzalezniona od réznych czynnikow, takich jak:

— czy wszyscy pasazerowie sa poddawani planowemu skanowaniu, czy tez
pasazerow do skanowania wybiera si¢ wyrywkowo Iub na podstawie
szczegblnych kryteriow;

— czy grupom wrazliwym ze wzgledéw zdrowotnych zapewnia si¢ specjalne
traktowanie.

Panstwa cztonkowskie powinny oceni¢ kazdy konkretny przypadek zastosowania w
portach lotniczych na podstawie szczegdétowej analizy ewentualnych skutkéw dla
zdrowia 1 dostgpnych $rodkéw ochronnych. Na podstawie takiej analizy panstwa
cztonkowskie beda mogly podja¢ decyzje takze o =zastosowaniu bardziej
rygorystycznych rozwiazah niz wymogi prawne UE.

Zgodno$¢ wszystkich technologii z wymogami ochrony zdrowia bedzie zaleze¢ od
wiasciwej instalacji 1 uzycia urzadzen. Konieczne bgdzie ich $ciste monitorowanie
przez krajowe organy regulacyjne ds. promieniowania.

Nalezy zaznaczyé, ze ustawodawstwo krajowe niektorych panstw cztonkowskich®™
obecnie zabrania narazania osob na promieniowanie jonizujace do celow innych niz
medyczne.

Koszt

Dokonanie ogolnej oceny kosztu wdrozenia skaneréw ciata utrudniaja rézne
przeszkody. Ogolne informacje dotyczace podstawowego kosztu inwestycji oraz
kosztéw eksploatacji nie sa jeszcze dostgpne, poniewaz obowiazujace prawodawstwo
europejskie nie umozliwia szerokiego zastosowania tej technologii. Konieczne
bedzie dokonanie oceny catkowitych kosztow eksploatacji urzadzen oraz
ewentualnych korzysci zwiazanych z redukcja kosztow w zakresie polityki
dotyczacej ochrony, kiedy 1 je$li skanery ciala zostana wprowadzone do
powszechnego uzytku w ochronie lotnictwa. Ponadto rynek skaneréw ciata dopiero
powstaje 1 ze wzgleddéw czysto komercyjnych dokonano jedynie kilku pojedynczych
zakupéw. Co wigeej, swoboda, jaka porty lotnicze dysponuja w doborze metod
ochrony sprawia, ze koszty ogo6lne bgda $cisle zalezne od wariantéw zabezpieczen
zaprojektowanych i stosowanych przez poszczeg6lne porty lotnicze.

Zgodnie z informacjami otrzymanymi od producentow 1 wynikajacymi z zamowien
ztozonych w ostatnim okresie w UE 1 poza nia, koszt zakupu podstawowego skanera
ciata wynosi od 100 tys. do 200 tys. EUR za urzadzenie.” Cena odpowiada
poczatkowej inwestycji 1 nie obejmuje wyposazenia w dodatkowe oprogramowanie,
ktore moze by¢ potrzebne na przyktad w zwiazku z obawami dotyczacymi
prywatnosci i ochrony danych, ani komponentoéw umozliwiajacych, przykladowo,
automatyczng obsluge skanerow ciata. Koszt dodatkowych komponentow mozna
oszacowac na 20 tys. EUR.
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Takich jak na przyktad Niemcy, Wlochy, Francja i Republika Czeska.

Niepotwierdzone dane z USA sugeruja koszt jednostkowy na poziomie okoto 150 tys. EUR, bez

kosztow szkolenia, instalacji i konserwacji.
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Oczekiwane koszty powinny zmniejszy¢ si¢ w przysziosci ze wzgledu na wigksza
produkcje. Amortyzacj¢ dla urzadzen ochrony lotnictwa okresla si¢ zwykle za okres
od 5 do 10 lat.

Nalezy takze wzia¢ pod uwage koszty konserwacji oraz pozostalej obstugi
posprzedaznej, ktore jednak beda zaleze¢ od indywidualnych ustalenh umownych.

Ponadto nalezy uwzgledni¢ koszty szkolenia oraz pozostate koszty wdrozenia: lepsze
wyszkolenie personelu oraz zapewnienie dodatkowej lub zreorganizowanej
przestrzeni w punktach kontroli bezpieczenstwa bedzie wiaza¢ si¢ z kosztami w
okresie krotkoterminowym. Jednakze porty lotnicze beda musiaty zatrudni¢ dobrze
przeszkolony personel w celu dokladniejszej kontroli pasazeréw o znacznym
potencjale zagrozenia, na przyklad pasazeréow, ktorzy wywotali alarm, poniewaz
ukrywali przedmioty zabronione.

Z oszacowan dokonanych w USA wynika, ze procedury w zakresie skanerow ciata
wdrazane obecnie w celu zagwarantowania prywatnosci pasazerow moga zwigkszy¢
biezace koszty eksploatacji w zwiazku z obsluga skanerow przez operatoréw
pracujacych zdalnie.** Ewolucja w kierunku automatycznego rozpoznawania
zagrozen moze doprowadzi¢ do zwigkszenia tempa obstugi oraz oszcz¢dnosci w
porownaniu z obowiazujacymi procedurami, wymagajacymi pelnej kontroli
manualnej.*' Szacuje si¢ bowiem,* ze automatyczne rozpoznawanie zagrozen skraca
o 50% czas przetwarzania, zwigkszajac tempo obstugi pasazeréw, obnizajac koszty
eksploatacyjne (ograniczenie liczby pracownikoéw o 1/3) oraz koszty szkolenia (czas
szkolenia zredukowany o ponad 90%).

Wprowadzenie skanerow ciala moze w szczego6lnos$ci zapewni¢ duzym portom
lotniczym elastyczno$¢ i potencjat dalszej poprawy poziomu ochrony lotnictwa, gdyz
moga one czerpac korzysci skali i sprawniej wdrozy¢ skanery ciala w swojej obecne;j
infrastrukturze.

WNIOSKI

Wspolne normy UE w zakresie skanerow ciala moga zapewni¢ jednolity poziom
ochrony praw podstawowych i1 zdrowia. Jednolity poziom ochrony obywateli
europejskich pod tym wzgledem mozna zagwarantowal za pomoca norm
technicznych 1 warunkow eksploatacyjnych okreslonych prawodawstwem UE. Tylko
unijne podejécie moze w sposdb zgodny z prawem zagwarantowac jednolite
stosowanie zasad i norm w zakresie ochrony we wszystkich portach lotniczych UE.
Ma to zasadnicze znaczenie dla zapewnienia zaroOwno najwyzszego poziomu ochrony
lotnictwa, jak 1 najlepszej mozliwej ochrony praw podstawowych i1 zdrowia
obywateli UE. Zastosowanie jakiejkolwiek technologii zwiazanej ze skanerami ciata
wymaga drobiazgowej analizy naukowej w zakresie ewentualnego zagrozenia dla
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Amerykanska Administracja Bezpieczenstwa Transportu obliczyta, ze do obstugi kazdego urzadzenia
potrzeba trzech dodatkowych pracownikow zatrudnionych w pelnym wymiarze czasu pracy.

Z doswiadczen w porcie lotniczym Schiphol wynika, Ze nowa i szybciej dostgpna wersja skaneréw ciata
bedzie w stanie zaspokoi¢ szczytowe zapotrzebowanie pod wzgledem tempa obstugi we wszystkich
istniejacych punktach kontroli bezpieczenstwa.

Administracja Bezpieczenstwa Transportu USA (TSA), Zaawansowana technologia obrazowania, 18-

19 marca 2010 r.
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zdrowia, jakie technologia taka moze stanowi¢ dla obywateli. Dowody naukowe
potwierdzaja ryzyko dla zdrowia wynikajace z narazenia na promieniowanie
jonizujace. To uzasadnia szczegdlna ostroznos¢, jesli chodzi o zastosowanie tego
rodzaju promieniowania w skanerach ciata.

Jest oczywiste, ze same skanery ciala, jak kazdy inny pojedynczy $rodek w zakresie
ochrony, nie moga zagwarantowac stuprocentowej ochrony lotnictwa. Odpowiedni
poziom ochrony mozna osiagnac tylko poprzez kombinacj¢ roznych podejs¢ wsparta
Scisla wspolpraca migdzynarodowa i wysokiej jakosci informacjami. W europejskiej
debacie powinno sig korzysta¢ z do§wiadczen innych partneréw mi¢dzynarodowych,
wdrazajacych technologie skanerow ciata.

Niemniej jednak prowadzone badania pokazuja, ze skanery ciala moga poprawié
jakos¢ kontroli bezpieczenstwa w portach lotniczych UE. Ich uzycie moze znacznie
zwigkszy¢ skuteczno$¢ wykrywania, zwlaszcza tych przedmiotéw zabronionych,
takich jak plynne lub plastyczne materialy wybuchowe, ktoérych nie wykrywaja
bramki do wykrywania metali.

Powinny by¢ jednakze dostgpne alternatywy dla skaneréw ciata, niewykorzystujace
promieniowania jonizujacego w przypadku powstania okre§lonego zagrozenia dla
zdrowia. W przyszio$ci wszelka harmonizacja na poziomie unijnym w tym zakresie
wymaga zapewnienia alternatywnych metod kontroli bezpieczenstwa wrazliwym
grupom obywateli, w tym kobietom w ciazy, niemowlgtom, dzieciom i osobom
uposledzonym.

Obecnie istnieja technologie skanerow ciala nietworzace petnych obrazoéw ciata ani
nieemitujace promieniowania jonizujacego. Ustanowione prawnie normy techniczne
1 warunki eksploatacyjne mogtyby powaznie ograniczy¢ zakres obaw odnoszacych
si¢ do praw podstawowych i ochrony zdrowia:

— przy istniejacej technologii i zabezpieczeniach zwiazanych z uzyciem skanerow
ciata, ochrong¢ praw podstawowych mozna zapewni¢ za pomoca kombinacji
specyfikacji urzadzen technicznych i zasad operacyjnych. Prawo moze okresla¢
normy minimalne;

— z wyjatkiem obrazowania za pomoca pelnej transmisji promieniowania
rentgenowskiego, omoéwione w niniejszym sprawozdaniu obecne technologie
skanerow ciata moga speilnia¢ obowiazujace normy UE w zakresie ochrony
zdrowia, jednak niektore typy urzadzen beda wymagaé ustanowienia norm
technicznych 1 eksploatacyjnych. Nie wolno przekracza¢ maksymalnych dawek
promieniowania 1 nalezy ustanowi¢ zapobiegawcze $rodki ostroznos$ci
Indywidualne $rodki bezpieczenstwa musza gwarantowaé utrzymanie narazenia
na najnizszym rozsadnie osiagalnym poziomie, w szczeg6lnosci dla podréznych i
dla pracownikow. Dhugoterminowe skutki narazenia na promieniowanie
pochodzace ze skanerow ciala powinny by¢ regularnie monitorowane przy
rownoczesnym uwzglednieniu rozwoju nauki w tej dziedzinie;

— podrozni musza otrzyma¢ w portach lotniczych, przed wyruszeniem w podroz,
jasne 1 kompleksowe informacje o wszystkich aspektach uzycia skanerow ciata;

— niemniej Komisja bierze pod uwage trwajaca dyskusje¢ 1 mozliwosé
nieuczestniczenia w tym procesie, jesli skanery ciata zostana wprowadzone do
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uzytku na szeroka skalg. Réwnocze$nie Komisja bierze pod uwage fakt, ze
decyzja o nieuczestniczeniu w procesie moze rodzi¢ problemy w zakresie
ochrony, kosztéw i wykonalnos$ci, ktore moga stawia¢ pod znakiem zapytania
zasadno$¢ upowszechnienia skanerow ciala.

Komisja zachgca Parlament Europejski i Rade do przeanalizowania niniejszego
sprawozdania, przedtozonego w reakcji na rezolucj¢ Parlamentu Europejskiego nr
(2008)0521. Podczas drugiego spotkania grupy zadaniowej, ktore odbegdzie sig
wkrotce, zainteresowane strony zostana poproszone o przedstawienie swoich opinii.

Komisja zdecyduje o dalszych krokach, w tym o zaproponowaniu lub nie ram
prawnych UE dotyczacych uzycia skanerow cialta w portach lotniczych UE 1
warunkach, jakie nalezy w tym ramach umiesci¢, aby zapewni¢ pelne przestrzeganie
praw podstawowych i1 rozwiazanie watpliwosci zdrowotnych. Nastapi to w $wietle
wynikow debaty na forum Parlamentu Europejskiego i Rady. Poniewaz wszelkim
wnioskom ustawodawczym musi towarzyszy¢ ocena skutkéw, Komisja
bezzwlocznie rozpocznie prace nad taka ocena, obejmujaca kwestie poruszone w
niniejszym sprawozdaniu.
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