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WSPOLDZIALANIE JEDNOSTEK
OCHRONY PRZECIWPOZAROWE)
W TRAKCIE AKCJI RATOWNICZYCH W LOTNICTWIE

Abstrakt

Wiek XX to okres bujnego rozwoju lotnictwa, wielkiego postepu w zakresie konstrukeji statkéw
powietrznych, rozwoju infrastruktury naziemnej, jak i podnoszenia kwalifikacji personelu lotni-
czego. Na przestrzeni lat awiacja przeszla od spokojnych lotéw wycieczkowych prostymi samo-
lotami do transatlantyckich lotéw naddzwigkowych skomplikowanymi statkami powietrznymi.
Lotnictwo wojskowe uzyskalo mozliwo$ci prowadzenia ztozonych operacji w kazdych warunkach
pogodowych. Infrastruktura duzych portéw lotniczych osiagneta wielko$¢ miast.

Wspdlczesne spoleczenstwo nie akceptuje ofiar w ludziach ani duzych strat materialnych
i uszczerbku dla $rodowiska naturalnego. Na lotniskach pojawily si¢ wyspecjalizowane jednostki
strazy pozarnych, ktore przeznaczone sa do prowadzenia specyficznych dzialan ratowniczo-gasni-
czych na statkach powietrznych i infrastrukturze. Ze wzgledu na specyfike pozaréw samolotéw
konieczne sg szybsze metody kierowania dzialaniami, a ze wzgledu na deficyt sil i $rodkow takze
uproszczone procedury wspoétdziatania sil lotniskowych z sitami zewnetrznymi. Jako wniosek za-
proponowano wprowadzenie podstawowych standardéw wspoétdzialania jako metod podnosza-
cych bezpieczenstwo i skutecznos¢ prowadzonych dzialan ratowniczych. Standardy te powinny
stanowi¢ podstawy szkolenia ustawicznego w jednostkach lotniskowych strazy pozarnych oraz
stuzy¢ do budowania ¢wiczen ratowniczo-gasniczych sprawdzajacych przygotowanie lotnisk do
sytuacji zagrozenia.

Stowa kluczowe: lotniska, straz pozarna, wspéldziatanie

(reative Commons Attribution 4.0 International License (CC-BY)



162 Andrzej Marzeda

COOPERATION OF FIRE BRIGADE UNITS DURING AIR RESCUE OPERATIONS

Abstract

The 20th century was a period of rapid development in aviation. It was a time of great progress in the
construction of aircraft, development of ground infrastructure and enhancement of qualifications
among aviation personnel. Over the years, aviation progressed from leisurely cruise flights with
simple aircraft to transatlantic supersonic flights using sophisticated aircraft. Military aviation has
acquired the capability to conduct complex operations in all types of weather conditions. The
infrastructure of large airports has reached the size of cities.

Modern society does not accept human casualties or major material losses and environmental
damage. Specialised firefighting units have been deployed to airports to carry out specific rescue
and firefighting operations on aircraft and infrastructure. Due to the specific nature of aircraft
fires, faster methods of conducting operations are needed as well as simplified procedures for
the interaction of airport fire brigade with external forces due to the scarcity of manpower and
resources. In conclusion, the introduction of basic interaction standards was proposed as methods
to improve the safety and effectiveness of rescue operations. These standards should form the basis
of continuous training in airport firefighting units and be used to build rescue and firefighting
exercises to test the preparedness of airports for emergency situations.

Keywords: airports, fire rescue, cooperation

1. Wprowadzenie

Wieloletnia analiza zdarzen w $wiatowym transporcie lotniczym wskazuje obszary
szczegblnie zagrozone. Zdecydowana wiekszos$¢ zdarzen ma miejsce w trakcie startu
i wznoszenia oraz znizania i ladowania statku powietrznego. Zauwazalna liczba zda-
rzen miata miejsce w trakcie ruchu naziemnego i operacji prowadzonych na ziemi.

Najbezpieczniejsza faza lotu wg statystyk [1] jest przelot na docelowym pulapie.
Wiekszos¢ zagrozen (ok. 78% w ciggu ostatnich 20 lat) [2] powigzana jest z terenami
lotnisk/portéw lotniczych, dlatego na ich terenie dazy sie do zapewnienia funkcjo-
nowania odpowiedniego podmiotu ratowniczego. W prawie lotniczym zdefiniowa-
no obszar o najwiekszym zagrozeniu (promien operacyjny) jako koto o promieniu
8 km od punktu referencyjnego lotniska. Geometryczne podejscie do zagadnienia
nie sprawdza sie w przypadku portéw lotniczych o bardzo rozbudowanej i rozpro-
szonej w terenie infrastrukturze ruchowej. W przypadku uzytkowania kilku drog
startowych, ktérych progi oddalone s3 od siebie o kilka kilometréw, faktyczny obszar
szczegolnego zagrozenia to wypadkowa obszaréw od wszystkich drég startowych.
Glowne elementy sktadowe obszaru operacyjnego (zgodnie z nomenklaturg lotni-
czg3) typowego lotniska regionalnego z jedna droga startowg przedstawia rysunek 1.

Strefa lotnicza wigkszo$ci lotnisk/portéw lotniczych zajmuje niewielka, poto-
zong centralnie cz¢$¢ obszaru operacyjnego lotniska. Zgodnie z zasadami ogoélny-
mi [3] na obszarze strefy lotniczej wiodacy podmiot ratowniczy jest zapewniony
przez zarzadzajacego lotniskiem.
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Rys. 1. Lotnisko - charakterystyczne obszary organizacyjne

Zrédlo: opracowanie wlasne

Poza granicg lotniska role wiodaca przejmuje wlasciwa terenowo jednostka
PSP. Ze wzgledu na specyfike zdarzen lotniskowych nalezy przyjac, ze wszystkie
zdarzenia powazne, ze wzgledu na wielkos¢ lub kombinacje zagrozen, wymagaja
wspolpracy na miejscu zdarzenia wielu podmiotéw ratowniczych, koordynowanej
przez podmiot wiodacy.

Akty prawne stosowane w lotnictwie i ochronie przeciwpozarowej nie reguluja
szczegbdtowo zasad organizacji duzych dziatan ratowniczych na lotniskach i w ich
otoczeniu. Poza ogélnymi zasadami kierowania dzialaniami nikt dotychczas nie
okreslit standardowych form i sposobow wspdtdziatania. W znacznej mierze
gltéwna role odgrywaja tutaj lokalne uwarunkowania, w tym kontakty personal-
ne kierownikéw JOP. W celu poprawy skutecznosci wspodtdzialania w dzialalnosci
ratowniczej na lotniskach nalezy nada¢ proste formy organizacyjne. Umozliwi to
podniesienie standardoéw szkoleniowych oraz ulatwi organizacje ¢wiczen spraw-
dzajacych przygotowanie lotnisk do reakeji na zagrozenia. Jako metody badawcze
przyjeto analize dokumentéw w zestawieniu z obserwacja realnych problemoéw
oraz analizg statystyczna, ktére to wskazujg kierunki rozwigzania problemu. Ce-
lem artykulu jest zaproponowanie rozwigzan mozliwych do wprowadzenia na lot-
niskach bez konieczno$ci zmian w podstawowych aktach prawnych.
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2. Jednostki prowadzace dziatania ratowniczo-gasnicze na lotniskach

Zgodnie z zapisami art. 15 ustawy z 24 sierpnia 1991 r. o ochronie przeciwpoza-
rowej jednostkami ochrony przeciwpozarowej (JOP) s3: jednostki organizacyjne
Panstwowej Strazy Pozarnej (PSP), jednostki organizacyjne Wojskowej Ochrony
Przeciwpozarowej (WSP), zakladowe straze pozarne, zakladowe stuzby ratowni-
cze, gminne zawodowe straze pozarne, powiatowe (miejskie) zawodowe straze
pozarne, terenowe stuzby ratownicze, ochotnicze straze pozarne, zwigzek ochot-
niczych strazy pozarnych, inne jednostki ratownicze.

Artykul 16a powyzszej ustawy definiuje JOP jako: jednostki umundurowane
i wyposazone w specjalistyczny sprzet, przeznaczone do walki z pozarami, kleska-
mi zywiotowymi lub innymi miejscowymi zagrozeniami, zas osoby realizujace te
zadania nazywa strazakami jednostki ochrony przeciwpozarowej.

Na terenie Polski zarejestrowanych jest 13 operatoréw lotniczych zarzadzaja-
cych lotniskami cywilnymi lub wspétuzytkowanymi cywilnie-wojskowo. Na kaz-
dym takim lotnisku zorganizowana jest lotniskowa stuzba ratowniczo-gasnicza
(LSR-G) realizujaca zadania wynikajace z Prawa lotniczego [4]. Niezaleznie od
faktycznej nazwy podmiotu zakres zadan jest zblizony i obejmuje zabezpiecze-
nie operacji lotniczych oraz zabezpieczenie infrastruktury lotniskowej. Wszystkie
stuzby lotniskowe posiadaja status jednostek ochrony przeciwpozarowej, ale for-
my organizacyjne s3 rézne. W czeséci jednostek dyzury pelnione sg na zmianach
12-godzinnych, w innych na zmianach 24-godzinnych. W niektérych jednostkach
niepracujgcych calodobowo faktyczny czas pracy zmian dyzurnych dopasowany
jest do godzin otwarcia lotniska (np. PL £6dz, Zielona Géra). Realna liczba ratow-
nikéw na zmianie dyzurnej zalezy od kategorii lotniska i lokalnej analizy zabezpie-
czenia operacyjnego (ang. Task Resource Analysis, TRA) [5] i waha si¢ pomiedzy
7 a 9 osobami dla lotnisk kategorii 7, 10 a 14 osobami dla lotnisk kategorii 8-9
oraz zespotem ponad 18 osob dla jednostki kategorii 9 z dwoma straznicami na
lotnisku w Warszawie.

Wyposazenie techniczne lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych (LSR-
-G) ukierunkowane jest gléwnie na zabezpieczenie operacji lotniczych i sklada
sie z 1 do 8 lotniskowych samochodéw ratowniczo-gasniczych na podwoziach
specjalnych. W ostatniej dekadzie cz¢s¢ jednostek wzbogacita swoje wyposaze-
nie o pojazdy odpowiednie takze do zabezpieczenia infrastruktury. Poréwnujac
wyposazenie z podobnymi jednostkami w wiodacych krajach europejskich, na-
lezy uzna¢ je za skromne. Tylko warszawska jednostka posiada pojazd specjali-
styczny ze schodami do ewakuacji pasazerow. Jednostki w wiekszosci funkcjonu-
ja w oparciu o uregulowania prawa europejskiego (rozporzadzenie Komisji [UE]
nr 139/2014 z 12 lutego 2014 r. ustanawiajace wymagania oraz procedury admini-
stracyjne dotyczace lotnisk zgodne z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego
i Rady [WE] nr 216/2008), uzupetnione wymogami prawa polskiego (rozporza-
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dzenie Ministra Infrastruktury z 1 lutego 2022 r. w sprawie przygotowania lotnisk
do sytuacji zagrozenia oraz lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych).

Sily Zbrojne RP zarzadzajg samodzielnie wieloma lotniskami wojskowymi
oraz wspodtuzytkuja z cywilnymi operatorami pie¢ lotnisk. Na lotniskach woj-
skowych lub wspoétuzytkowanych utworzone zostaly jednostki Wojskowej Strazy
Pozarnej (WSP). Dzialajg one na podstawie decyzji nr 442 Ministra Obrony Na-
rodowej z 24 grudnia 2013 r. w sprawie funkcjonowania wojskowych strazy pozar-
nych oraz dodatkowego wyposazenia specjalistycznego jednostek organizacyjnych
Wojskowej Ochrony Przeciwpozarowej. Specyficznym przypadkiem jest lotnisko
Wroctaw-Strachowice, gdzie jednostka WSP zostala rozformowana, ale podjeto
decyzje o jej ponownym utworzeniu.

Wiele rozwigzan organizacyjnych jest identycznych jak w cywilnych strazach
pozarnych (np. system pelnienia stuzby). Na podobnym poziomie ksztaltujg si¢
stany osobowe zmian stuzbowych, mimo tego, ze faktycznie obstugiwane s3 sa-
moloty o mniejszych rozmiarach, nizszej kategorii. Na pieciu lotniskach zabezpie-
czenie przeciwpozarowe powinny realizowa¢ réwnolegle WSP i cywilne jednostki
podlegte operatorowi lotniska.

Rdznice wystepuja w systemach szkolenia, wyposazeniu technicznym oraz
procedurach operacyjnych. Strazacy WSP odbywajg szkolenie w wigkszo$ci w jed-
nostkach organizacyjnych podlegtych MON. Wyposazenie techniczne WSP opar-
te jest na pojazdach zbudowywanych na typowych podwoziach komercyjnych.
W zadecydowanej wiekszosci przewazaja ciezkie samochody ratowniczo-gasnicze
dostosowane do dziatan na lotnisku. Duze réznice w stosunku do stuzb cywilnych
stanowig wojskowe procedury operacyjne. O ile jednostki cywilne oczekuja na we-
zwanie do dziatan w siedzibie, jednostki wojskowe bardzo czesto prowadza dziata-
nia profilaktycznie w strefie przy samolocie (np. w trakcie rozruchéw, tankowania,
prob technicznych).

Krajowy system ratowniczo-gasniczy (KSRG) tworza jednostki organizacyjne
PSP uzupelnione wybranymi jednostkami ochotniczych strazy pozarnych. Ukom-
pletowanie sit I i IT rzutu alarmowania do dzialan na lotnisku uzaleznione jest od
lokalizacji lotniska - od lotnisk, gdzie ze wzgledu na blisko$¢ bardzo duzych miast
przewazaja sity PSP, po lotniska oddalone od duzych o$rodkéw miejskich (np. PL
Zielona Gdra), gdzie wigkszos¢ sil stanowig systemowe jednostki OSP. W mia-
re mozliwosci do dziatan na terenie lotnisk typowane s3 zastepy na pojazdach
z najwiekszymi zbiornikami $srodkéw gasniczych. Najczesciej nie s one w stanie
podawac $rodkéw gasniczych z wydatkami i zasiggami rzutu odpowiednimi dla
lotnisk. Poziom specyficznego wyszkolenia funkcjonariuszy PSP zalezy od przy-
naleznosci do korpusu — odpowiednio od liczby szkolen kwalifikacyjnych oraz od
jakosci wspolpracy szkoleniowej z najblizsza LSR-G. W przypadku czlonkéw OSP
o poziomie wyszkolenia w kierunku lotniczym decyduje gtéwnie jakos¢ wspolpra-
cy z jednostka LSR-G.
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W dogodnej odlegtosci od niektérych lotnisk znajduja sie¢ JOP zakladowe.
Moga by¢ one atrakcyjnym wsparciem lotnisk gléwnie z powodu posiadania cigz-
kich pojazd6w ratowniczo-gasniczych.

3. Obszar dziatan ratowniczo-gasniczych

Ochrona przeciwpozarowa lotnictwa charakteryzuje sie szerokim spektrum za-
grozen, poczynajac od zwigzanych ze statkami powietrznymi, po te wynikajace
z infrastruktury naziemnej. Dziatania ratowniczo-gasnicze moga miec¢ charakter
lokalny i krétkotrwaly, jak i rozlegly i dlugotrwaty. Zdecydowana wigkszos$¢ zda-
rzen jest likwidowana samodzielnie przez lotniskowe stuzby ratowniczo-gasnicze.
Ze wzgledu na specyfike niewielka liczba akcji ratowniczo-gasniczych wymagata
wspotdzialania stuzb lotniskowych ze stuzbami zewnetrznymi.

Zgodnie z zapisami rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Rozwoju
z 11 wrzesnia 2014 r. w sprawie warunkéw eksploatacji lotnisk (z pdzniejszy-
mi zmianami) przez operacj¢ lotniskowa nalezy rozumie¢ operacje na lotnisku
z udzialem statku powietrznego obejmujaca start, ladowanie i kolowanie oraz ho-
lowanie, wypychanie, tankowanie i odladzanie. W praktyce nalezy t¢ formalng li-
ste poszerzy¢ o inne czynnosci wykonywane ze statkiem powietrznym, takie jak:
wprowadzanie i wyprowadzanie pasazeréw, zatadunek i wyladunek towaréw oraz
wszelkiego rodzaju naziemne proby techniczne samolotéw z uruchomionym silni-
kiem [6]. Bezpieczenstwo tych operacji powinny gwarantowac lotniskowe stuzby
ratowniczo-gasnicze.

Faktyczna skala zagrozenia lotniska zalezy od kilku czynnikéw:

« natezenia ruchu lotniczego,

« wielkosci obstugiwanych statkéw powietrznych oraz

« standardéw zabezpieczenia technicznego.

W Polsce, podobnie jak w innych krajach, ponad potowe ruchu pasazerskiego
realizujg lotniska regionalne, czyli takie, z ktérych mozliwy jest lot do innego mia-
sta w kraju lub na kontynencie. Wedlug danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego [16]
w okresie przed pandemig Covid-19 co najmniej 60% pasazerdw korzystato z lot-
nisk regionalnych. Na lotniskach takich rocznie obstuguje si¢ najczesciej od kilku-
nastu tysiecy do 10-15 milionéw pasazeréw. Na kazdym kontynencie funkcjonuje
takze siec¢ lotnisk przesiadkowych, z ktérych mozliwe s3 loty na inne kontynen-
ty [7]. Sa to lotniska z wigcej niz jedng droga startows, olbrzymimi terminalami
lub systemami terminali potaczonych komunikacja wewnetrzng. Na lotniskach
takich obstuguje sie rocznie nawet do 100 milionéw pasazerdéw.

Im wigksze lotnisko, tym wigksze samoloty sg obstugiwane. Na lotniskach re-
gionalnych standardem s3 samoloty mieszczace 35-230 pasazeréw. Na lotniskach
przesiadkowych wigkszos¢ ruchu obstuguja samoloty z 200-660 miejscami dla pa-
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sazerow [7]. Cze$¢ lotnisk realizuje gldwnie duzg wymiang towarows i to jest ich
podstawowa dziatalno$¢ (np. lotnisko Lipsk-Halle).

W szacowaniu ryzyka istotne s3 takze standardy zabezpieczenia technicznego.
Kategoria pomocy nawigacyjnych determinuje dopuszczalne warunki atmosfe-
ryczne, przy ktérych mozna realizowac operacje lotnicze. Poréwnujac do zagrozen
w transporcie kotowym, trudno uwierzy¢ w to, Ze na lotniskach spetniajacych naj-
wyzszg kategorie pomocy nawigacyjnych (III A/B) samoloty laduja w gestej mgle,
praktycznie przy zerowej widzialnosci. Im lepsze nasycenie nowoczesnymi urza-
dzeniami nawigacyjnymi, tym ryzyko wypadku lub incydentu lotniczego jest niz-
sze. Ale niestety zmniejsza sie przez to mozliwos¢ autokorekty btedéw ludzkich.

Oczywiscie bardzo wazne s3 takze standardy utrzymania powierzchni lotni-
skowych, szczegélnie w strefach charakteryzujacych sie czestymi zmianami wa-
runkéw atmosferycznych. Z technicznego punktu widzenia zimowe utrzymanie
przyczepnosci nawierzchni lotniskowych jest duzo fatwiejsze w krajach alpejskich
i skandynawskich niz w krajach o zmiennych warunkach klimatycznych, takich
jak Polska.

Infrastrukture lotniskowa stanowia budynki i obiekty zlokalizowane w:

o strefie operacyjnej lotniska (tzw. Airside, rys. 1),

o strefie ogélnodostepnej lotniska (tzw. Landside, rys. 1),

o Dbliskim otoczeniu lotniska.

Kregostupem strefy operacyjnej kazdego lotniska jest droga/drogi startowe
z uktadem drog kolowania i pltyt postojowych samolotéw. Istotnym elementem sa
urzadzenia okre$lane jako lotniskowe pomoce nawigacyjne. W strefie operacyjne;j
zlokalizowane sg budynki wiezy kontroli lotéw, hangary, terminale towarowe. Infra-
strukture wsparcia w tej strefie stanowia budynki i obiekty stuzb ratowniczych, stuzb
utrzymania lotniska oraz podmiotéw obstugujacych statki powietrzne, zapewniaja-
cych zatadunek i wyladunek, catering, utrzymanie czystosci, naprawy i konserwacje
samolotéw oraz zaopatrzenie w paliwo, w tym farmy paliwowe. Nalezy pamietac, ze
dostep do tej strefy majg wylacznie pracownicy, sprawdzeni kontrahenci i w mini-
malnym stopniu pasazerowie po przejsciu kontroli bezpieczenstwa. Uklad drég star-
towych, drog kotowania, plyt postojowych i wazniejszych obiektéw budowlanych
lotniska przedstawia si¢ w zunifikowanym systemie informacji lotniczej.

Na granicy pomiedzy strefg operacyjng a ogélnodostepna znajduja sie strefa
dostaw terminala towarowego, strefy kierunkowania podrdéznych i bagazu termi-
nala pasazerskiego oraz obiekty stuzace do kontroli bezpieczenstwa. Na duzych
lotniskach strefy kierunkowania podroéznych i bagazu moga by¢ bardzo rozlegle
i zajmowa¢ ponad polowe powierzchni uzytkowej terminali. Do stref tych wlicza
sie takze obiekty i urzadzenia usprawniajace wymiane pasazeréw i bagazy (wieze,
rekawy, pirsy, koleje wewnetrzne itp.).

Centrum strefy ogélnodostepnej jest czgs¢ terminala pasazerskiego, w ktorej
moga przebywac osoby, ktdre nie przeszlty kontroli bezpieczenstwa. Wokot termi-
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nala znajduje si¢ infrastruktura komunikacyjna z drogami, rozleglymi parkinga-
mi, postojami taksowek, przystankami autobusowymi, kolejowymi i przystankami
lokalnych systemdéw transportowych. Do tego dochodzg obiekty zwigzane z moz-
liwo$cia wypozyczenia pojazdu, tacznie ze stacjami paliwowymi. W bezposredniej
bliskosci terminali czesto zlokalizowane s3 hotele i budynki administracyjne firm
zwigzanych z lotnictwem.

W otoczeniu lotniska znajduja si¢ obiekty nawigacyjne oraz siedziby firm
zwigzanych z jego funkcjonowaniem. W strefie tej znajdujg sie tez czesto obiekty
komunikacji dalekosieznej: autostrady, koleje duzej predkosci.

4, Statystyka zdarzen

Problemy bezpieczenstwa infrastruktury lotniskowej mozna poréwna¢ do pro-
bleméw miasta o duzej gestosci zaludnienia i wysokim nasyceniu infrastruktura
komunikacyjna.

Liczba prostych interwencji ratowniczych uzalezniona jest wprost od liczby
obstugiwanych ludzi. W okresie przedpandemicznym na typowym lotnisku prze-
siadkowym we Frankfurcie nad Menem dziennie odnotowywano ponad 10 inter-
wengcji stuzb ratowniczych, z czego ok. 80% to interwencje o charakterze ratow-
nictwa medycznego lub alarmy generowane z systemow przeciwpozarowych [9].

Powazne incydenty lub wypadki lotnicze wystepuja coraz rzadziej i trudno
prognozowac ich czestotliwo$¢, co wida¢ w zestawieniach statystycznych (np.
CAA GB CAP1036: Global Fatal Accident Review 2002-2011; CAP1036: Global
Fatal Accident Review 2002-2011; The Aviation Safety Network exclusive service
of the Flight Safety Foundation (FSF)).

W Polsce nie prowadzi sie na biezaco szczegdtowych statystyk dzialania lot-
niskowych stuzb ratowniczo-gasniczych. Brak nawet jednolitej zasady kwalifika-
cji wszystkich zdarzen, jak to ma miejsce w KSRG. Jedynie CBZ (Centralna Baza
Zgloszen) Urzedu Lotnictwa Cywilnego od 1 wrzesnia 2018 r. rejestruje zdarze-
nia pod katem klasyfikacji ogdlnej wynikajacej z Prawa lotniczego (rozporzadze-
nie (UE) nr 376/2014 oraz 2015/1018). Sposéb podzialu zdarzen lotniczych na
wypadki i incydenty lotnicze powoduje, ze zdecydowana wiekszos¢ niewielkich
zdarzen powstajacych w lotnictwie nie podlega rejestracji i analizie. W 2021 r. De-
partament Lotnictwa w Ministerstwie Infrastruktury, dzialajac na potrzeby po-
siedzenia polaczonych sejmowych Komisji Administracji i Spraw Wewnetrznych
oraz Infrastruktury, zebral dane dotyczace funkcjonowania LSR-G, w tym o dzia-
talnosci interwencyjnej (tabela 1).

Z analizy zebranych danych wynika, ze obcigzenie lotniskowych stuzb ratow-
niczo-gasniczych jest zréznicowane i zalezy od wielu czynnikéw, takich jak: nate-
zenie i rodzaj ruchu lotniczego oraz specyfika lokalna.
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Table 1. Dane dotyczace funkcjonowania LSR-G

Andrzej Marzeda

Roczna liczba zdarzen na polskim lotnisku
Rodzaj interwencji, prowadzonych dziatan w latach 2016-19
Srednia Minimalna | Maksymalna
Dzialania ratowniczo-gasnicze ~83 0 459
Zabezpieczenie ladowan awaryjnych ~5 0 63
Inne zabezpieczenia' ~2380 5 11513
Lacznie ~2468

Zrédlo: opracowanie wlasne autora na podstawie ankiet dla komisji sejmowych

Dysproporcje w natezeniu ruchu pasazerskiego sa kolosalne, tzn. od kilkudzie-
sieciu pasazerow do kilkudziesieciu tysigcy pasazeréw dziennie. Nalezy pamigtac,
ze ruch ten nie jest roztozony réwnomiernie. Na najmniejszych lotniskach moga
wystapi¢ dluzsze przerwy (godziny nocne lub 1-2 dni w tygodniu) bez ruchu lot-
niczego. Na duzych lotniskach bardzo wyraznie wystepuje zjawisko sezonowych
szczytow przewozowych, w trakcie ktérych natezenie ruchu kilkakrotnie przewyz-
sza $rednie statystyczne. Jest to czas szczegdlnie nasycony zdarzeniami wynikaja-
cymi z przecigzenia personelu obstugowego.

Na lotniskach realizujacych duza liczbe operacji, tzw. lotnictwa ogdlnego (GA -
General Aviation), liczba zdarzen wymagajacych interwencji ratowniczej jest wiek-
sza od tej na lotniskach realizujacych wyltacznie komercyjne polaczenia regularne
i sezonowe loty nieregularne (ang. charter). Zauwazalny jest pozytywny wplyw
wyzszych kwalifikacji zawodowego personelu latajacego i zawodowo/regularnie
obstugiwanych statkow powietrznych. Wiele incydentéw i wypadkéw lotniczych
wystepuje w obszarze GA szczegolnie w lotnictwie rekreacyjnym i sportowym.

Na 0gdlng liczbe interwencji wplyw ma takze sposob $wiadczenia podstawowych
ustug ratownictwa medycznego (niektdre porty lotnicze realizuja to zadanie wylacz-
nie przy pomocy LSR-G). Bardzo wazny jest takze faktyczny standard funkcjonowa-
nia systemow zarzadzania bezpieczenstwem na lotniskach (SMS - Safety Manage-
ment System). Niestety ze wzgledow ekonomicznych niektérzy operatorzy lotnisk sg
mniej wrazliwi na wystepujace zagrozenia, co przeklada sie na zwigkszone ryzyko.

5. Formy wspotdziatania
Zarzadzajacy lotniskami, realizujac zapisy krajowego Prawa lotniczego oraz uregu-

lowan europejskich (rozporzadzenia Komisji (UE) nr 139/2014 z 12 lutego 2014 r.
ustanawiajace wymagania oraz procedury administracyjne dotyczace lotnisk

! Inne zabezpieczenia to w przytlaczajacej wiekszo$ci wymagane do 2022 r. zabezpieczenia tanko-
wania statkéw powietrznych z pasazerami na pokladzie.
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zgodne z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008),
organizuja lokalne lotniskowe systemy ratownictwa, ktérych zadaniem jest zabez-
pieczenie operacji lotniczych i infrastruktury lotniskowej. Zapisy prawa (szczegol-
nie europejskiego) s w tym zakresie malo wymagajace. Przepisy okreslajg jedynie
minimalne ilo$ci i intensywno$ci podawania srodkéw gasniczych oraz minimalna
liczbe lotniskowych pojazdéw ratowniczo-gasniczych odpowiednio do kategorii
lotniska. Prawo europejskie nie okresla Zadnych szczegolnych wymagan technicz-
nych ani nie odnosi si¢ do zabezpieczenia infrastruktury lotniskowej. Wyraznie
wskazuje sie, ze wszystkie wymogi s wielko$ciami minimalnymi, a dostosowanie
ich do faktycznych potrzeb na lotnisku jest domeng zarzadzajacego lotniskiem.

W czasach, gdy o wiekszosci dzialan decyduja wzgledy finansowe, a wielolet-
nie statystyki powaznych zdarzen maja tendencje spadkowe, skutkuje to bardzo
niebezpiecznym trendem faktycznego oszczedzania na bezpieczenstwie, oczywi-
$cie wbrew oficjalnym deklaracjom.

Struktura i wyposazenie LSR-G w Polsce nieznacznie zmienila si¢ na przestrze-
ni ostatnich 20-30 lat, mimo ze ruch lotniczy w tym czasie wzrastal kilkakrotnie.
Wzrosta takze znaczaco liczba interwencji ratowniczych na lotniskach i poza nimi.
Szczesliwie liczba zdarzen o charakterze duzych katastrof spadia.

Mimo ze zdecydowana wigkszos$¢ zdarzen na lotniskach jest likwidowana sa-
modzielnie przez lotniskowe stuzby ratowniczo-gasnicze, corocznie dochodzi do
koniecznosci wspoldziatania z zewnetrznymi jednostkami.

Na podstawie analizy dotychczasowych przypadkéow wspoétdziatania na terenie
lotnisk oraz w ich rejonie operacyjnym wyrdzni¢ mozna podstawowe rodzaje -
formy wspoétdziatania.

A. Wspotdziatanie — wsparcie bliskie

Zorganizowane na poziomie zblizonym do minimalnego wymaganego prawem
LSR-G nie sg odpowiednio przygotowane technicznie i kadrowo do wszystkich
dzialan ratowniczych. W trakcie funkcjonowania lotnisk wystepuja zdarzenia,
w ktorych potencjat ratowniczy LSR-G jest niewystarczajacy lub nastepuje eskala-
cja zagrozen wymagajaca uzycia wiekszych sil ratowniczych.

Typowym obszarem wsparcia bliskiego sg potrzeby zastosowania specjalistycz-
nych sif ratowniczych w trakcie:

o dzialan ratownictwa chemicznego, ekologicznego i zagrozen biologicznych,

o dzialan na ciekach i akwenach,

o dzialan w terenie trudno dostepnym, szczegdlnie gdy konieczne jest zasto-

sowanie technik ratownictwa wysokosciowego.

Innym przypadkiem wsparcia bliskiego jest koniecznos¢ przygotowania do la-
dowania w trybie awaryjnym z realnym zagrozeniem katastrofy SP. W dokumen-
tacji operacyjnej lotnisk (PDSZ - Plan Dzialania w Sytuacji Zagrozenia) jest to
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stan okreslany jako pelna gotowos¢. Dziatanie takie sprowadza si¢ do alarmowego
skoncentrowania sit i sSrodkéw co najmniej I rzutu alarmowania (wielko$¢ zalezna
od wielkosci ladujacego SP i zagrozen dodatkowych) oraz rozmieszczenia ich na
pozycjach operacyjnych, czyli miejscach, z ktoérych zostang skierowane do bezpo-
$rednich dziatan ratowniczych.

Cecha wspolng wsparcia bliskiego jest bezposredni kontakt jednostek LSR-G
i zewnetrznych jednostek wspierajacych, najczesciej na tym samym odcinku bojo-
wym. W trakcie dziatan na terenie administracyjnym lotniska jednostka wiodaca
jest LSR-G, ktdre kieruje dzialaniami i organizuje zaplecze akcji facznie z syste-
mem lacznosci i dowodzenia. W przypadku zdarzen poza granicami lotniska, ale
na obszarze operacyjnym lotniska LSR-G wykonuje to dzialanie do czasu dotarcia
sit i srodkéw KSRG. Z zasady jednostka wspierajaca zajmuje pozycje bezposrednio
za sifami jednostki wiodacej. Zadaniem tej jednostki jest kierunkowe wsparcie sit
jednostki wiodacej w formie prostej (np. zorganizowanie zaopatrzenia wodnego,
udostepnienie dodatkowego sprzetu ODO). Bardziej ztozong forma wsparcia bli-
skiego jest wspotdzialanie w trakcie wykonywania dzialan specjalistycznych (np.
udostepnienie zastepéw SD lub SH, wykonanie szczegélowego rozpoznania che-
micznego, organizacja punktu dekontaminacji polowej). Sity jednostki wspieraja-
cej stanowig odwod taktyczny dzialan ratowniczych.

Typowym przykladem zastosowania takiej formy wspoétdzialania sa pozary
mniejszych obiektéw infrastruktury (o powierzchni ponizej 100 m?) oraz katastro-
ty statkow powietrznych kategorii 1-5 lub H1-H2 [1]. Szczeg6lnym przyktadem
wsparcia bliskiego s3 zdarzenia z udzialem wojskowych statkéw powietrznych
niewyposazonych w $rodki bojowe (SB) i nietransportujgcych materiatéw niebez-
piecznych kl. 1 (np. bomby, rakiety, amunicja, materialy wybuchowe). W takim
przypadku, jezeli na lotnisku istnieje jednostka Wojskowej Strazy Pozarnej, staje
sie ona podmiotem wiodacym, a podmiotami wspierajacymi sa LSR-G i KSRG.

Kierowanie dziataniami, koordynacja i odpowiedzialnos¢ w przypadku organi-
zacji dziatan w formie wsparcia bliskiego pozostaje po stronie podmiotu wiodacego,
czyli na terenie lotnisk po stronie LSR-G, poza lotniskami po stronie KSRG. W przy-
padku lotnisk wspotuzytkowanych z sitami zbrojnymi RP to WSP jest podmiotem
wiodacym w przypadku zdarzen na infrastrukturze wojskowej oraz z udziatem woj-
skowych statkéw powietrznych, a podmiotami wspierajacymi sa LSR-G i KSRG .

B. Wspotdziatanie — wsparcie rownolegte

Duzo rzadziej dochodzi do zdarzen, w ktorych obszar dzialania jest rozlegly. Opty-
malng forma wspodtdzialania jest wtedy wsparcie rownolegte. Wszystkie jednostki
ratownicze mogg realizowa¢ zblizone zadania (podzielone obszarowo na odcinki
bojowe), uzupelniajac si¢. W zasadzie na swoim odcinku bojowym kazdy podmiot
powinien by¢ autonomiczny.
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Klasycznym przypadkiem tego typu dzialan s3 pozary/katastrofy duzych i bar-
dzo duzych budynkéw lub obiektéw budowlanych (rysunek 3). Powodem sto-
sowania takiej taktyki sa rozmiary obiektu dotknig¢tego pozarem lub katastrofa.
Gabaryty nowoczesnych terminali lub hangaréw sa wyzwaniem ze wzgledu na
trudnosci w uzyskaniu wymaganej glebokosci dziatania. Standardowe zapasy wezy
tlocznych na pojazdach ratowniczo-gasniczych ograniczaja mozliwosci szerszego
dziatania. Konieczne jest koncentrowanie aktywnosci na wybranych kierunkach
zbieznych z podzialem na odcinki bojowe. Metodyka taka jest odpowiednia takze
w przypadku budynkéw o specyficznej architekturze, gdzie wydzielenia konstruk-
cyjne narzucaja naturalny podzial terenu dziatan na odcinki bojowe.

Rys. 3. Pozar terminala Jomo Kenyatta International Airport w Nairobii
Zrédto: [18]

Przy organizacji rozleglych dzialan ratowniczych szczegoélng role pelni sys-
tem dowodzenia, ktdry musi zapewni¢ sprawng koordynacje dzialan na wszyst-
kich odcinkach bojowych. Ze wzgledéw formalnych zadanie organizacji systemu
dowodzenia i lacznosci powinno spoczywaé na stuzbach lotniskowych. Niestety
przy stanie organizacyjnym i doswiadczeniu operacyjnym LSR-G zadanie to jest
bardzo trudne do wykonania. Nalezy oczekiwac, ze w trakcie faktycznych dziatan,
w czasie ktorych odlegtosci miedzy odcinkami bojowymi bedg znaczne, a dziata-
jace na réwnoleglych odcinkach jednostki beda dysponowaly réznymi systemami
tacznosci taktycznej, dowoddcy beda zmuszeni do improwizacji. Najczesciej w ta-
kich sytuacjach wykorzystuje si¢ rozwigzania nieprofesjonalne, takie jak telefonia
mobilna GSM. To rozwigzanie bardzo niekorzystne ze wzgledu na podatnos¢ na
zakldcenia i okresowe przecigzenie sieci. Kolejng wadg jest zbytnie tunelowanie
przekazu informacji (przekaz wylacznie pomigdzy dwoma uzytkownikami) bez
mozliwosci prostego przesylania informacji grupowo.
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Szczegolnym przypadkiem zdarzen, w ktérym wskazane jest stosowanie regut
wsparcia rownoleglego, sa pozary lub katastrofy ,,low impact™ duzych statkéw po-
wietrznych. W trakcie dzialan na duzych statkach powietrznych podzial na odcinki
bojowe moze wynikac ze znacznych odleglosci pomiedzy punktami wejscia do ka-
dluba samolotu oraz z podzialu wnetrza kadtuba na kilka poktadéw. W zasadzie od-
cinki bojowe powinny by¢ tozsame z wykorzystanymi otworami komunikacyjnymi
oraz penetrowanymi pokladami. W trakcie dzialan na samolotach 10 kategorii moze
wystapi¢ koniecznos¢ wydzielenia co najmniej pieciu odcinkéw bojowych [10].

W przypadku katastrofy lotniczej ,,high impact™ obszar, na ktérym musza
by¢ prowadzone dzialania ratownicze, zazwyczaj ma powierzchnie kilku hekta-
réw. W zaleznosci od kata zderzenia z podlozem oraz wielkosci samolotu diugos¢
obszaru, na ktérym prowadzi si¢ poszukiwanie i ratownictwo, moze przekraczac
znacznie nawet 500 m. W takim przypadku dziatania o charakterze ratowniczym
moga by¢ prowadzone wylacznie w formie wsparcia réwnoleglego.

Nawet najwigksze europejskie LSR-G nie majg takiego potencjatu, aby samo-
dzielnie prowadzi¢ skuteczne dziatania na rozleglych obszarach. Sytuacja kompli-
kuje sie jeszcze bardziej, gdy katastrofa ma miejsce w terenie silnie zurbanizowa-
nym (np. B 747 EI Al lot 1862 katastrofa w Amsterdamie - rys. 4) lub obszarach
trudno dostgpnych (np. B 737 Helios Airline lot 522 katastrofa w Grammatiko)
lub na akwenach.

Rys. 4. “Crash of a Boeing 747-258F in Amsterdam: 47 killed”
Zrédto: [19]

?Low impact - rodzaj katastrofy lotniczej, w ktdrej ze wzgledu na predkos¢ SP oraz kat zderzenia
z podlozem/przeszkoda kadlub samolotu pozostaje integralny lub jest nieznacznie zniszczony,
co daje duze szanse na przezycie pasazeréw i zalogi.

*High impact - rodzaj katastrofy lotniczej, w ktorej ze wzgledu na duza predkos¢ SP oraz kat
zderzenia z podlozem/przeszkoda kadlub samolotu ulega powaznej dezintegracji, zmniejszajac
do minimum szanse przezycia ludzi.
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W tak skomplikowanych akcjach dokonuje sie najczgsciej powierzchniowego
podziatu terenu akgji. Sity LSR-G przewaznie obejmuja odcinek bojowy wymaga-
jacy najintensywniejszych dzialan gas$niczych. Réwnolegle na innych odcinkach
bojowych dzialajg inne jednostki ochrony przeciwpozarowej.

Kierowanie dzialaniami, koordynacja i odpowiedzialnos¢ w przypadku takich
dzialan pozostaje po stronie podmiotu wiodacego, czyli zalezy od lokalizacji tere-
nowej miejsca zdarzenia.

(. Wspotdziatanie — wsparcie odlegte

Wisrod zdarzen lotniczych moga wystapic takie, ktdre niosg bardzo duze zagroze-
nie wtérne. Jedynym z rodzajow takiego zagrozenia sg akty aktywnego terroryzmu,
w ktéorym nad zagrozeniami wynikajacymi z uszkodzenia/pozaru samolotu lub
obiektu dominujg zagrozenia generowane przez osoby wrogie. W historii lotnictwa
cywilnego wystapity takie szczegdlne przypadki najczesciej jako nastepstwa pro-
wadzonych przez sity bezpieczenstwa akcji antyterrorystycznych. Sprawcy porwan
czesto uznawali, ze wywolanie niewielkiego pozaru lub wybuchu bedzie doskona-
I3 ostong ich dziatan. Zdarzaly sie takze przypadki wywotlania pozaru samolotu
z zakladnikami na pokladzie w wyniku zastosowanych przez sily bezpieczenstwa
$rodkéw bojowych. W takich przypadkach jednostki ochrony przeciwpozarowe;j
musza wspolpracowaé w pierwszej kolejnosci z sitami bezpieczenstwa.

Innym przypadkiem powaznych zagrozen wtérnych w lotnictwie sg pozary/ka-
tastrofy samolotow lub obiektow, w ktérych znajdujg si¢ materialy niebezpieczne
lub $rodki bojowe. Niebezpieczne oddziatywanie takich pozaréw czesto przekra-
cza kilkaset metrow [11]. W wielu kregach panuje przekonanie, ze przy takich zda-
rzeniach najlepiej ,,dac sie wypali¢” materiatom niebezpiecznym. Jest to rozwigza-
nie akceptowalne np. w przypadku pozaréw skltadéw materiatéw niebezpiecznych
zlokalizowanych w duzej odlegltosci od obiektow zasiedlonych przez ludzi. Bardzo
czesto w poblizu lotnisk znajduje si¢ zabudowa mieszkaniowa, ustugowa lub prze-
mystowa, na terenie ktdrej znajduje si¢ wielu ludzi. W takich przypadkach nie ma
mozliwosci ,,czekania na wypalenie”, konieczne jest podjecie dzialan oslabiajacych
odzialywanie zdarzenia.

Wspoldziatanie — wsparcie odlegle wydaje sie najlepszym rozwigzaniem w ta-
kich przypadkach. Bezposrednie dziatania w strefie najwi¢kszego zagrozenia po-
winny by¢ realizowane z wykorzystaniem robotéw gasniczych sterowanych przez
jednostke wiodaca ze specjalnie przygotowanej pozycji operacyjnej. Strong wiodg-
cg powinna by¢ WSP, ktéra realizuje dzialania w oparciu o wlasne procedury oraz
przejmuje kierowanie dzialaniami, koordynacje i odpowiedzialno$¢, niezaleznie
od faktycznego miejsca zdarzenia. Sily i srodki LSR-G mogg udziela¢ kierunkowa-
nego wsparcia z odleglosci co najmniej 400-500 m, rdwniez uzywajac robotow ga-
$niczych. Podstawowym zadaniem LSR-G w przypadku takich zdarzen jest ostona
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zaludnionych obiektéw cywilnych i cywilnych statkéw powietrznych z pasazerami
na poklfadzie. Dzialania te powinny odbywac sie przy jak najmniejszym narazeniu
na oddzialywanie szczeg6lnych czynnikéw niebezpiecznych.

6. Podsumowanie

Do tej pory zadne akty prawne nie okreSlaly szczegélowo zasad wspoldziata-
nia w trakcie akcji ratowniczych w lotnictwie. Autor okreslit podstawowe formy
wspotdziatania: wsparcie bliskie, wsparcie rownolegte i wspoldziatanie odlegte,
okreslajac warunki, w ktérych powinny zosta¢ zastosowane. Systematyzacja form
wspotdziatania LSR-G z innymi podmiotami ratowniczo-gasniczymi jest wlasci-
wa droga do optymalizacji szkolen i ¢wiczen ratowniczych na lotniskach. Status
przedstawionej propozycji to dobra praktyka, mozliwa do wprowadzenia bez
szczegolnych zmian w aktach prawnych dotyczacych organizacji akeji ratowni-
czych w lotnictwie. Kierownictwo LSR-G dzigki niej moze tatwiej zaplanowac ciag
szkolen i ¢wiczen sprawdzajacych PDSZ. Przedstawiona propozycja systematyza-
cji powinna znalez¢ zastosowanie takze w jednostkach WSP na lotniskach wspot-
uzytkowanych. Ulatwi to wspoétdzialanie szkoleniowe z jednostkami PSP i OSP.
W perspektywie kilkuletniej powinno si¢ zrealizowac cykl ¢wiczen czesciowych
lub cato$ciowych PDSZ odpowiednich do wspdtdziatania - wsparcia bliskiego
i odleglego. Po uzyskaniu satysfakcjonujacego poziomu takiej formy wspoétdziata-
nia kolejnym krokiem powinno by¢ zorganizowanie cyklu ¢wiczen calosciowych
PDSZ odpowiednich do wsparcia réwnoleglego lub kombinacji wielu form wspot-
dzialania.

W ramach szybkich dziatan nalezy rozwazy¢ modernizacje zapisow PDSZ
w czesci okreslajacej zasoby sil i srodkow wsparcia.

Systematyzacja form wspodtdzialania ma kluczowe znaczenie dla zarzadzaja-
cego lotniskiem, poniewaz ulatwi zorganizowanie systemu kierowania dzialania-
mi i organizacje spéjnego systemu acznosci na rzecz akcji ratowniczo-gasniczej.
W przypadku mniejszych lotnisk zarzadzajacy moga, w oparciu o opisane zalo-
zenia, scedowa¢ na mocy indywidualnych porozumien te zadania sifom KSRG.
Wdrozenie zaproponowanych zasad moze w kapitalny sposéb podnies¢ skutecz-
no$¢ dziatan ratowniczych, co wplynie na zwigkszenie szansy przezycia uczestni-
koéw zdarzenia. Znaczaco zwigkszy si¢ takze bezpieczenstwo ratownikow, ktorzy
moga by¢ narazeni na dodatkowe zagrozenia.

Pewne elementy opracowania powinny zainteresowa¢ kadre dowodcza PSP,
poniewaz organizacja rozlegtych dziatan ratowniczych np. na obiektach wielko-
kubaturowych nadal jest duzym wyzwaniem. Nadszed! takze czas, aby opracowac
szczegotowe zasady organizacji dziatan ratowniczych w warunkach dodatkowych
zagrozen. Po wykonaniu pierwszego kroku, jakim bylo wprowadzenie dronéw
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rozpoznawczych, kolejnym krokiem powinno by¢ opracowanie zasad stosowania
w dziataniach robotéw ratowniczych. Artykul wskazuje naturalne obszary, gdzie
nalezy je zastosowa¢. Bez watpienia mozliwy jest do uzyskania efekt lepszego
przygotowania LSR-G do zlozonych lub dlugotrwalych dziatan ratowniczych bez
szczegolnych nakladéw finansowych i zmian prawnych.
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