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ZARZADZANIE BEZPIECZENSTWEM
CYWILNYCH PORTOW LOTNICZYCH W POLSCE.
UREGULOWANIA PRAWNE. ZAGROZENIA. SYSTEM

Stowa kluczowe: port lotniczy, infrastruktura krytyczna, bezpieczefistwo lotnictwa cywilnego,
zarzadzanie bezpieczenstwem

STRESZCZENIE

W artykule autor porusza tematyke bezpieczeristwa lotnictwa cywilnego, ze szczegdlnym naci-
skiem na bezpieczeristwo cywilnych portow lotniczych i ruchu lotniczego. Aspekt bezpieczeristwa
rozpatrzony jest przez pryzmat identyfikacji zagrozen. Ukazuje istotg zarzqdzania bezpieczen-
stwem w tak interesujgcym i waznym Srodowisku, jakim jest srodowisko lotnicze.

W czesci pierwszej kluczowym elementem sq uwarunkowania prawne ochrony portow lotniczych.
1o nie tylko system prawny, instytucje i sluzby zapewniajgce bezpieczeristwo. To takze podstawy
wynikajqgce z ochrony infrastruktury krytycznej paristwa.

W czesci drugiej autor eksponuje wspolczesne zagrozenia oraz zwraca uwage na ich prognozo-
wanie. Rozwdj lotnictwa powoduje koniecznosc statego monitoringu sytuacji lotniskowej oraz
unowoczesniania struktur odpowiedzialnych za bezpieczeristwo. Finalnie zaprezentowany zostal
model wspdlczesnych zagrozeri jako podstawa do polemiki dotyczqcej ich eliminowania.

W czesci trzeciej zostala omowiona potrzeba oraz kluczowe elementy zarzqdzania bezpieczeristwem
w lotnictwie. Poruszono takze kwestie roznic miedzy zarzqdzaniem bezpieczeristwem jako procesem
organizacyjnym oraz zapobieganiem wypadkom jako czynnosci zaradczej. Opisane elementy zostaly
zestawione z Systemem Zarzqdzania Bezpieczeristwem funkcjonujgcym zgodnie z wytycznymi ICAQ.

Wstep

Z instytucjonalnego punktu widzenia gléwna rolg w zapewnieniu bezpieczefi-
stwa obywateli naszego kraju odgrywaja organy panstwowe. Specyficznym obiek-

1 kpr. pchor. rez. dr Radostaw Wisniewski — doktor nauk spolecznych. Absolwent
Akademii Obrony Narodowej w Warszawie. Zainteresowania naukowe ukierunkowane na
bezpieczenstwo lotnictwa cywilnego oraz bezpieczefistwo pafistwa.

30



tem, w ktorym bezpieczenstwo to dualny system sg porty lotnicze. W ich przypad-
ku odpowiedzialnymi za bezpieczenstwo bedg zardwno podmioty pafistwowe, jak
i pozapafistwowe. Przenoszac polemike na poziom globalny czy europejski, nalezy
zwrdci¢ uwage na rozporzadzenie (WE) nr 2320/2002 Parlamentu Europejskiego
i Rady z grudnia 2002 roku, z ktorego jednoznacznie wynika, ze najwigkszym wspot-
czesnym zagrozeniem dla ogélnych ideatéw demokracji i wolnosci oraz pokojowych
wartoSci jest terroryzm?2, Lotnictwo cywilne powinno zapewniaé bezpieczenstwo
obywateli przez zapobieganie aktom bezprawnej ingerencji. Niestety jak ukazuje to
historia lotnictwa, praktycznie od poczatkéw jego istnienia lotnictwo bylo narazone
na szereg zagrozen, ktdre aktualizujg si¢ wraz z rozwojem naszej cywilizacji, za$
inne pozostaja stafe, ale nadal niebezpieczne. Aby rozpocza¢ rozwazania w porusza-
nym temacie, uwazam za konieczne przypomnienie podstawowych aktow prawnych
regulujacych kwestie ochrony portdw lotniczych w Polsce. Zalicz¢ do nich: ustawe
o zarzadzaniu kryzysowym, ustaw¢ o ochronie osob i mienia oraz ustaw¢ prawo
lotnicze. Porty lotnicze to bardzo specyficzne obiekty, ktore prawnie uznawane sg
jako podlegajace obowiazkowej ochronie?. Obowiazek ochrony obszaréw, obiektow
i urzadzen waznych dla interesu panstwa czy obronnosci, jest powierzony specja-
listycznym uzbrojonym formacjom ochronnym, ktére stosujac ochrong fizyczng
w polaczeniu z zabezpieczeniami technicznymi realizujg ust. 1 ustawy o ochronie
0s6b 1 mienia zapewniajac, bezpieczenstwo wielu obiektom, w tym portom lotni-
czym. Znajduja sie one* nie tylko w wykazie obiektow podlegajacych, lecz takze
podlegaja obowiazkowej ochronie. Wykazy takich obiektéw prowadzone sg przez
ministrow, kierownikdw urzg¢ddw centralnych w zakresie swojego dziatania. Nalezy
podkreslié, ze o ile wyktadnia prawa ochrony portéw lotniczych jest jasna, to juz
samo wykonawstwo przepisdw bywa utrudnione. Spowodowane jest to podkreSla-
nym juz specyficznym rodzajem obiektu jakim jest port lotniczy. Réwnoleglo$é
zaangazowania w problematyke bezpieczenstwa wielu podmiotéw doprowadza
do rozdrobnienia odpowiedzialnosci oraz wielotorowoSci interpretacji przepisow.

Port lotniczy jest duzym skomplikowanym obiektem-organizmem, ktorego
podstawowym zadaniem jest nie tylko obstuga pasazeréw oraz towardw, ale przede
wszystkim zapewnienie im bezpieczenstwa przed wejSciem na poktad lub w oczeki-
waniu na realizacj¢ podrdzy statkiem powietrznym, ktdry takze wymaga szczegdl-
nej ochrony przed rozpoczeciem lotu. Juz na etapie projektowania zarzadzajacy

2 Rozporzadzenie (WE) nr 2320/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z grudnia
2002 roku.

3 Ustawa z dnia 22 sierpnia 1997 1. o ochronie 0séb i mienia (Dz. U. 1997 Nr 114
poz. 740 z pdzn. zm.).

4 Porty lotnicze.
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lotniskiem uzyskuje opinie prezesa Urz¢du Lotnictwa Cywilnego o planie syste-

mu ochrony. Dotyczy on w szczegdInoSci terminali pasazerskich, towarowych oraz

innych obiektow znajdujacych si¢ w bezpoSrednim sasiedztwie strefy zastrzezonej

lotniska. Dotyczy to ich budowy lub rozbudowy, zwtaszcza w zakresie:

*  dziatah majacych na celu ochrone pasazeréw, bagazu kabinowego i rejestro-
wanego, w tym ich identyfikacje;

*  dzialah majacych na celu ochrong tadunkoéw, przesytek ekspresowych i kurier-
skich, poczty i zaopatrzenia poktadowego;

*  sposobu dokonywania kontroli przenikania do stref zastrzezonych;

*  wykorzystania sprz¢tu specjalistycznego.

Uregulowania prawne tej materii to ustawa dotyczaca zarzadzania kryzysowe-
go, okreslajaca zasady i zadania dzialania oraz finansowanie tych dziatan®. W arty-
kule 3 pkt 2 ustawy o zarzadzaniu kryzysowym mozemy zapozna¢ si¢ definicja
infrastruktury krytycznej. Cytujac zgodnie z ustaw to: ,,systemy oraz wchodzace
w ich skfad powigzane ze sobg funkcjonalne obiekty, w tym obiekty budowlane,
urzadzenia, instalacje, ustugi kluczowe dla bezpieczenstwa panstwa i jego obywa-
teli oraz stuzace zapewnieniu sprawnego funkcjonowania organéw administracji
publiczne;j, instytucji i przedsigbiorcow”®. W definicji odnajdziemy takze wiele
innych obiektow oraz systemdw, w tym transportowych i komunikacyjnych, a przede
wszystkim porty lotnicze. Ustawa reguluje takze zadania z zakresu zarzadzania
kryzysowego Sa nimi:

przygotowania wykazu obiektow i systemow stanowiacych zasoby infrastruk-

tury krytycznej;

»  analizy ryzyka wystapienia badz mozliwosci wystapienia zagrozenia infrastruk-
tury krytycznej;

*  przygotowania wykazu zasobow do ochrony infrastruktury;

*  zdefiniowanie dziafan realizowanych w sytuacji zagrozenia;

*  zdefiniowania dzialaf odtwarzajacych infrastrukture;

»  okreSlenia kanaléw komunikacji ze stronami trzecimi’.

Istotne kwestie reguluje takze przywotana juz ustawa o ochronie osob i mie-
nia, a w szczegdlnosci wydany na jej podstawie akt wykonawczy dotyczacy dziatan

5 Ustawa z dnia 26 kwietnia 2007 1. o zarzqdzaniu kryzysowym (Dz. U. 2007 nr 89
poz. 590 z pdzn. zm.)

6 Tamze.

7 Tamze.
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w ramach Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego®. Akt ten wskazuje
zarzadzajacego lotniskiem jako organ odpowiedzialny za dziatania w ramach w/w
programu. W zwigzku z tym utworzono takze wykaz najwazniejszych obiektow
infrastruktury portowej podlegajacej szczegdlnej ochronie, do ktorej nalezy zali-
czyé:

* terminal pasazerski;

*  wieze kontroli ruchu lotniczego;

*  generatory energetyczne;

*  magazyny paliw i smaréw;

* systemy klimatyzacyjne i wentylacyjne;

*  bocznice kolejowe;

*  ujecia wody;

*  plyty postojowe statkow powietrznych;

*  hangary;

*  inne urzadzenia lub obiekty uznane przez prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
lub zarzadzajacego lotniskiem za kluczowe dla ochrony lotnictwa cywilnego
przed aktami bezprawnej ingerencji (np. o§wietlenie Sciezki podejscia, urza-
dzania ILS%)!°,

Identyfikacja zagrozen portéw lotniczych

Rozpoczynajac polemike na temat zagrozen bezpieczenstwa ruchu lotniczego
rozpatrywanego przez pryzmat bezpieczefistwa portu lotniczego, nalezy wyjasni¢
podstawowa terminologig, ktdra w dalszej cz¢Sci artykutu pozwoli na precyzyjne
oraz kompleksowe podejécie do poruszanej problematyki. Mowiac o bezpieczeristwie
ruchu lotniczego, bedg rozumiat podstawowg kategori¢ w lotnictwie cywilnym. Pod-
stawowa, poniewaz od sprawnego i efektywnego funkcjonowania ruchu lotniczego
zalezy bezpieczefistwo nie tylko samych uzytkownikow i Srodowiska lotniczego, ale

8 Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 19 czerwca 2007 r. w sprawie krajowego
Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego realizujgcego zasady ochrony lotnictwa (Dz. U. 2007,
nr 116, poz. 803).

9 ILS (Instrumental Landing System) — urzadzenia do wykonywania ladowan wg
wskazan przyrzadow (przy utrudnionych warunkach widocznosci).

10 Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 19 czerwca 2007 r. w sprawie krajowego
Programu. ..
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takze pafstwa i spoteczefistwall, Ruch lotniczy odbywajacy sie w rejonie portow

lotniczych ze wzglgdu na zwigkszone nat¢zenie jest aspektem szczegdlnie waznym

i bardziej podatnym na zagrozenia niz ruch odbywajacy si¢ na wysokosci przelo-

towej. Wszelkie procedury zwigzane z jego nat¢zeniem sg codziennie wystawiane

na cigzkie proby. W oparciu o definicj¢ zawarta w Zafaczniku nr 2 do Konwen-

cji chicagowskiej przez pojecie ruchu lotniczego, bede dodatkowo rozumiat ruch

wszystkich statkow powietrznych podczas lotu oraz na polu manewrowym lotniska.

Nieodtacznym elementem bedzie takze sfuzba ruchu lotniczego. Na potrzeby arty-

kutu definiowana bedzie jako termin o charakterze zbiorczym, obejmujacy rozne

rodzaje stuzb w zakresie bezpieczenstwa ruchu lotniczego. Wyrdznia si¢ zasadnicze

cztery rodzaje stuzb:

e stuzba alarmowa;

*  stuzba informacji powietrznej;

*  stuzba doradcza ruchu lotniczego;

* stuzba kontroli ruchu lotniczego (stuzba kontroli obszaru, stuzba kontroli
zblizania i stuzba kontroli lotniska)!2.

Wymienione powyzej stuzby spetniajg jeden wspdlny cel zapewniajac, koordy-
nacje dziatan w zakresie bezpiecznego wykonywania operacji lotniczych. Pojawia-
jace si¢ pojecie bezpieczeristwo to w rozumieniu lotniczym zbior wszystkich norm,
$rodkéw i mechanizméw podjetych przez podmioty odpowiedzialne za utrzyma-
nie najwyzszych standardéw w lotnictwie cywilnym. Sprawne dzialanie wcze$niej
wymienionych stuzb gwarantuje akceptowalny poziom bezpieczefistwa ruchu lot-
niczego oraz lotnisk. Nieprzerwanie doskonalony sprzet lotniczy zapewnia coraz
wieksze bezpieczefistwo oraz swobodg operacji lotniczych. Wspotczesne samoloty
wyposazone w zaawansowany sprz¢t komputerowy praktycznie same czuwaja nad
bezpieczenstwem terminowo sygnalizujac zagrozenia. Mimo wszystko trzeba mie¢
na uwadze zagrozenia dla ruchu powietrznego, a w szczegdlnosci ich przyczyny.

Mimo globalnych probleméw o charakterze ekonomicznym, poziom ruchu
lotniczego ma tendencje dodatnig ksztaftujaca si¢ na poziomie 4,1% rocznie!3, Taki
stan faktyczny jest oczywiscie powodem do zadowolenia dla prawie catej lotniczej
spotecznosci. A mimo to specjaliSci od bezpieczefistwa nie podzielajg entuzjazmu.
Utrzymujacy si¢ wzrost ruchu lotniczego jest zjawiskiem zagrazajacym jego bezpie-

UG, Zajac, Prawne i organizacyjne rozwigzania w zakresie bezpieczeristwa w lotnic-
twie cywilnym, [w:] Zarzqdzanie bezpieczeristwem lotnictwa cywilnego, red. nauk. J. Sztucki,
M. Ggsior, G. Zajac, M. Szczelina, s. 94.

12 Tamze, s. 95.

13 Tamze, s. 98.
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czefistwu, w szczegdlnosci, jesli chodzi o porty lotnicze oraz ich najblizsze otoczenie.

Z tym negatywnym aspektem paradoksalnie pozytywnego zjawiska borykaly sie

juz Stany Zjednoczone Ameryki w latach 90., kiedy to rozwijajace si¢ w szybkim

tempie lotnictwo nie byto w stanie poradzi¢ sobie ze skoordynowaniem dziataf

w zakresie bezpieczenstwa. Wspofczynnik incydentow i zdarzen lotniczych zaczat

wzrastac na terenach najblizszych lotnisku lub bezpos$rednio na ich terenie. Szacuje

sie, ze kazdego dnia ponad 100 tysigcy statkow powietrznych wykonuje operacje
lotnicze. Wzrost ten jest zauwazalny od lat 90. XX wieku. Czg§¢ tras lotniczych
jest eksploatowana w coraz wigkszym stopniu, co prowadzi do zdefiniowanego juz
problemu ,,zatfoczenia nieba”. Problem ten przenosi si¢ ze zdwojong sitg na porty
lotnicze oraz ogdlne zagrozenie ich bezpieczefistwa. Wzmozony ruch lotniczy to
takze zwigkszone obcigzenie portow lotniczych, powigzane z tym op6znienia lotow.

Rozpoczyna si¢ reakcja tancuchowa, ktora ma negatywny wplyw ze wzgledu na

wzrastajacy wspOfczynnik stresu, dla wszystkich stanowisk zwigzanych z obstuga

statkdw powietrznych i pasazeréw. Takze dla pilotow. Globalne do$wiadczenia
ukazuja dwie najwazniejsze przyczyny opisywanego problemu:

*  zatloczenie spowodowane najwyzszym wzrostem transportu lotniczego spo-
§rod wszystkich gatezi w ostatnich dwudziestu latach;

»  zatloczenie jako skutek nieréwnowagi migdzy rdznymi §rodkami transportu
(dla przyktadu: ruch lotniczy w Europie wyrazony w pasazerokilometrach
wzrdst §rednio o 7,4% rocznie zaczynajac od 1980 roku, podczas gdy ruch
w portach lotniczych wzrdst az pigciokrotnie od 1970 roku, czyli 500%!)4.

Zagrozenia ruchu lotniczego przekfadajg si¢ w sposdb oczywisty na bezpie-
czefistwo portdw lotniczych, poniewaz to one obstugujg wzmozony ruch. Ponadto
globalnos¢ transportu lotniczego wymusza rozbudowe portow lotniczych oraz spet-
nianie coraz surowszych norm. Rozbudowa i modernizacja lotnisk w zwiazku ze
wzrostem ruchu lotniczego powoduje wyjatkowe napigcia w strukturach modernizo-
wanego obiektu oraz personelu obstugujacego. Prowadzone prace wigza si¢ czgsto
z niedogodno$ciami np. w terminalach. Najczedciej ze wzgledow bezpieczenstwa
zamykane sg terminale, pasy startowe czy drogi kotowania. Prowadzi to przede
wszystkim do maksymalnego obciazenia infrastruktury dostgpnej, a w efekcie
wywoluje zmiang procedur funkcjonowania portu, ktéra w warunkach skrajnego
obcigzenia moze prowadzi¢ do btgddw ludzkich lub w przypadku ztego obstugiwa-
nia systemdw komputerowych, zagrozenia wynikajgcego z nieprzeprogramowane-
go elementu ogdlnego systemu. Istotnym elementem jest takze wspoiczesna tzw.

14 Tamze, s. 99.
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fragmentacja nieba. Lotnictwo samo w sobie przeczy temu pojeciu, gdyz ogdlna
spdjnos¢ lotnictwa i jego globalno$¢ daje dowody na zniesienie jakichkolwiek barier.
Niebo i kontrola statkow powietrznych podlega takze narodowym wymaganiom. Za
kazdym razem, gdy samolot wejdzie w przestrzefi powietrzng konkretnego pafistwa
jest obstugiwany przez inng instytucje dysponujacg stuzbami zeglugi powietrzne;.
Kieruja si¢ ona takze nieco innymi zasadami i wymogami dziatalno$ci. Powyzsze
argumenty jednoznacznie sugeruja, ze istnieje wyraZna potrzeba defragmentacji
Swiatowego nieba. Aktualna sytuacja generuje negatywne czynniki takie jak: zabu-
rzenia bezpieczenstwa, ograniczenie regionalnej przepustowosci, a takze wzrost
kosztow. Defragmentacja nieba bytaby pozadana, gdyby nie jej wplyw na bezpie-
czefistwo portow lotniczych. Stworzenie globalnego systemu zarzadzania ruchem
lotniczym bedzie konieczne. Wezesnie] jednak nalezatoby stworzy¢ globalny system
wspotpracy portdw lotniczych. Nie ma tu miejsca na kompromisy i tworzenie sys-
temu regionalnego — taki wtasciwe funkcjonuje obecnie. Statki powietrzne znaj-
dujace sig na wysokoSci przelotowej sa w najbezpieczniejszej fazie lotu. W relacji
statek powietrzny — port lotniczy z oczywistych wzgledow takze jest to komfortowa
sytuacja. Jednak porty lotnicze stuza obstudze statkow powietrznych, za$ one same
(statki powietrzne) nie moga nie$¢ ze soba zagrozenia dla lotniska. Utworzenie glo-
balnego systemu zarzadzania ruchem lotniczym doprowadzitoby do podejmowania
decyzji przez osobg oddalong od konkretnego portu lotniczego o tysiace kilome-
troéw. Zespolenie procedur na catym §wiecie takze bytoby bariera mimo funkcjono-
wania globalnych instytucji. Z drugiej strony przekazywanie statkéw powietrznych
do poszczegdlnych stref kontroli czy oczekiwania takze przynosi negatywne skutki.
Problemy dostrzegalne globalnie i dotyczace takze portéw lotniczych w aspekcie
zagrozefi i szans to:

*  zmniejszenie ogdlnego poziomu bezpieczefistwa lotniczego;

*  brak interoperacyjnosci systemu;

*  ograniczenie przepustowosci korytarzy lotniczych;

*  wzrost kosztdw zwigzanych z zarzadzaniem ruchem lotniczym?3,

Rozpatrujgc problem defragmentacji nieba przez pryzmat portéw lotniczych,
mozna stwierdzi¢ jednoznacznie, ze na wspdlczesnym etapie zaawansowania
technologicznego oraz rozwoju lotnictwa nie jest to mozliwe ze wzglgdu na porty
lotnicze, ktdrych bezpieczenstwo bytoby zagrozone prawdopodobnie bardziej niz
obecnie. Za$ jako rozwigzanie problemu fragmentaryzacji nieba uznaje si¢:

15 Tamze, s. 99.
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*  wdrozenie wspdlnych zasad dla calego sektora oraz realizacje koncepc;ji jed-
nolitej gornej przestrzeni powietrznej (FIR — Region Informacyjny Lotu);

* redukcj¢ kosztow wsparcia na poziomie ANSP (dostawcow ustug nawigacji
lotniczej) poprzez zharmonizowane wymogi certyfikacji i szkolenia;

*  konsolidacjg lub obnizenie kosztow fragmentacji na poziomie ACC (o§rodkow
kontroli obszardéw) poprzez efektywne wdrazanie koncepcji Funkcjonalnych
Blokow Przestrzeni Powietrznej (FAB - Functional Airspace Blocks);

* harmonizacje systemow poprzez podejmowanie dziataii w kierunku interope-
racyjnosci®®.

Zaréwno wlasciwosci sprzgtu lotniczego oraz stawiane zadania przed zatogami
lotniczymi, powoduja powstawanie nowych zagrozefi. Dla zasygnalizowania tej
kwestii podziele czynniki w nastepujacy sposob:

o czlowieka;

*  statku powietrznego;

*  $rodowiska realizacji zadaf;
*  natury.

Zagrozeniem podstawowym dla lotnictwa w ogdle, a lotnictwa pasazerskie-
go w szczegOInodci, jest i z pewnoscia diugo jeszcze pozostanie cztowiek. Zatoga
samolotu stanowi czynnik bedacy przyczyng az 60% wszystkich wypadkow. Personel
latajacy musi by¢ przygotowany zaréwno pod wzgledem wiedzy, umiejgtnosci, stanu
zdrowia. ZdolnoSci zdrowotne petnienia okreslonych funkcji oceniajg powotane do
tego organizacje (Wojskowy Instytut Medycyny Lotniczej), zesp6t lekarzy powo-
tanych przez Ministerstwo Obrony Narodowej lub Ministerstwo Infrastruktury.
Stuzby lotnicze (obstuga) zajmujace si¢ obstuga lotow, sa takze czynnikiem wywo-
tujacym wypadki lotnicze. Podstawowym celem kontroli lotow jest minimalizowanie
ryzyka wystapienia wypadku lotniczego lub zderzenia.

Spogladajac przez chwile w historie, mozna takze wyciggna¢ jeden wniosek.
Dawniej najstabszym czynnikiem z w/w byt takze statek powietrzny. Problemy
konstrukeyjne, techniczne, niedoskonafo$ci materiatéw uzywanych do produkcji
samolotéw powodowaly, ze najczeSciej wystepujaca przyczyng zagrozen w ruchu
lotniczym byfa technika!’. Smutnym tego przyktadem moze by¢ katastrofa samo-
lotu pasazerskiego I.-62M w Lesie Kabackim w 1987 roku. Katastrofa ta ukazuje
takze 6wczesne zagrozenie dla portu lotniczego i lokalnych spotecznodci, podczas

16 Tamze, s. 100.
17J. Karpowicz, E. Klich, Bezpieczeristwo lotéw i ochrona lotnictwa przed aktami bez-
prawnej ingerencji, Warszawa 2004, s. 52.

37



gdy uszkodzony statek powietrzny podejmowal nieudang probe ladowania. Obszar
zagrozefi ewoluowat wraz z rozwojem lotnictwa i w okresie lat 90. przeniost si¢ na
czynnik ludzki. Zagrozenia zwigzane z przemgczeniem, nadmiernym obcigzeniem
pracownikow stuzb kontroli przestrzeni powietrznej doprowadzaly, w skrajnych
przypadkach, do zderzenia statkow powietrznych na wysokosci przelotowe;j!s,
Wspdlczesne statki powietrzne wyposazone w systemy ochronne, uktady dublu-
jace oraz zbudowane z materialow lzejszych i bardziej wytrzymatych wiasciwie
eliminujg czynnik statku powietrznego jako zagrozenia. Nalezy jednak zwrdcié
uwage na fakt stalego monitoringu bezpieczenstwa statkow powietrznych. Rozpa-
trujac zagrozenia ruchu lotniczego przez pryzmat portow lotniczych uwazam, ze
najistotniejszym wspdlczesnie zagrozeniem jest to zwigzane ze Srodowiskiem natu-
ralnym oraz sztucznie zagospodarowanym przez cztowieka. W drugim przypadku
do zagrozefi zaliczymy np. §wiatta czy lasery wymierzone w niebo oraz lampiony
(balony — latajace obiekty state) wypuszczane przez ludno§¢ w okolicach lotnisk.
Wszelkie procedury, najnowsze technologie, bywaja jednak zawodne, gdy
do$wiadczamy czynnikoéw zwiazanych z sitami natury:
*  zachmurzenie;
* silne wiatry i jego skutki;
*  opady $niegu, deszczu, gradu;
* mgly;
*  zderzenia statkow powietrznych z ptakami.

Mimo iz dysponujemy coraz doskonalszymi systemami rozpoznania wyste-
pujacych zjawisk atmosferycznych, zagrozenie ze strony czynnikow naturalnych
wecale nie maleje. Moze to by¢ spowodowane takze sytuacja, ze stawiamy przed
lotnictwem coraz wigksze wyzwania. Statek powietrzny ladujacy i startujacy przy
zerowej widocznoSci nie jest wspofczesnie problemem. Jednak bezpieczenstwo
operacji realizowanych w takich warunkach caly czas stoi pod znakiem zapytania.
Silne porywy wiatru czy gwaltowne burze, sg juz zjawiskami, ktore koficzg pole-
mike na ten temat. Pionowe ruchy powietrza towarzyszace gwattownym burzom,
udowodnily na calym §wiecie swojg site doprowadzajac do lotniczych katastrof,
w szczegdlnosci w okolicy portoéw lotniczych. Zjawiska atmosferyczne majg wpltyw
na statek powietrzny wlasciwie tylko i wylacznie w krytycznych fazach lotu®®, ktére
odbywaja si¢ w strefach portéw lotniczych. Najpowazniejszymi zagrozeniami
w ruchu powietrznym sg zderzenia statkow powietrznych oraz zderzenia z ptaka-
mi, a takze mozliwosci zassania cial obcych przez silniki samolotéw. ,,Dynamiczny

18 Zderzenie w nocy z 1 na 2 lipca 2002 roku nad niemieckim miastem Uberlingen.
19 Start i ladowanie.
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rozw0j lotnictwa [...] wzrost iloci statkdw powietrznych oraz wigksze predkosci
lotu zwickszajg zagrozenia bezpieczefistwa lotow spowodowane mozliwoscia zde-
rzenia si¢ z innymi statkami powietrznymi w powietrzu i na ziemi. Problem ten jest
szezegOlnie istotny na duzych lotniskach pasazerskich oraz w ich sasiedztwie?.

Zderzenia z ptakami

Pomimo dynamicznego rozwoju techniki, cztowiek ma ciagle bardzo mata
mozliwos¢ ingerowania w Srodowisko naturalne w celu ujarzmienia go na wiasne
potrzeby. Przyktadem zagrozen zwigzanych z takim czynnikiem s zderzenia z pta-
kami. Wraz ze znacznym wzrostem predkosci wspdtczesnych statkdw powietrznych
problem ten narasta. Kazde zdarzenie z ptakiem moze mie¢ tragiczne w skutkach
konsekwencje. Do pierwszego zdarzenia o takim charakterze doszlo juz w 1908
roku, kiedy to jeden z braci Wright w trakcie pokazowego lotu zderzy! si¢ ze stadem
drobnych ptakow. W 4 lata pdzniej doszto do pierwszego tragicznego w skutkach
wypadku pilota Call’a Rogers’a, ktdry w wyniku zderzenia ze stadem mew rozbit
maszyne¢ ponoszac $Smieré. Rozwdj wspdtczesnych portdw lotniczych oraz catego
lotnictwa doprowadzit w ostatnich dziesigcioleciach do lawinowego wrecz wzrostu
liczby kolizji z ptakami. Jak powazny dla lotnictwa jest to problem niech §wiadczy
chociazby liczba ponad 87000 odnotowanych kolizji dla lotnictwa cywilnego Standw
Zjednoczonych Ameryki w latach 1990-2008, co daje §rednio okoto 20 przypadkdow
kolizji z ptakami dziennie?!. Nalezy przypuszczaé, iz mimo obowiazku raportowania
takich zdarzefi, nie wszystkie zostaly odnotowane. Dodatkowo za ryzyko kolizji
uwaza si¢ zdarzenia, kiedy ptaki znalazly si¢ w odlegto$ci minimalnej od statku
powietrznego — do 50 metréw. W $wietle takich danych i uregulowan problem
rzeczywiscie urasta do rangi realnego zagrozenia, nie tylko dla statkow powietrz-
nych, ale takze, a moze przede wszystkim, dla portéw lotniczych. To wtasnie na
nich spoczywa odpowiedzialno$¢ za bezpieczenistwo wykonywanych operacji. Porty
lotnicze posiadaja zabezpieczenia zwigzane z odstraszaniem ptactwa, ale wnioski
wyciagnigte z prezentowanych danych jednoznacznie $wiadcza o fakcie ich matej
skutecznosci. Szacujac koszty nawet niegroznych zderzen samolotdéw z ptakami,
nalezy bra¢ pod uwage nie tylko bezpoSrednie naprawy statkow powietrznych, ale
takze straty zwigzane z utrudnieniami na lotnisku oraz utrudnieniami dla pasa-

20 J, Karpowicz, E. Klich, Bezpieczeristwo lotow i ochrona..., dz. cyt., s. 68.

2L M. Skakuj, P. Szmit, Praki, lotniska, samoloty - okreslenie konfliktu, s. 1, http://www.
ulc.gov.pl/_download/bezpieczenstow_lotow/biuletyny/2012/opracwanie_0612.pdf (dostep:
10.05.2013).
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zeréw. Koszty ogdlne zwigzane z kolizjami ze zwierzetami?? na plytach lotniska
wedtug raportu Federal Aviation Administration (FAA) szacowane s3 na 350 mln
dolaréw w skali roku, tylko dla lotnictwa cywilnego?. Dane te ukazuja jak duzej
skali jest to problem, szczeg6lnie dla portow lotniczych o duzym natgzeniu ruchu.
Warto takze zwroci¢ uwage, jakie konkretne szkody w statku powietrznym mogg
spowodowac¢ takie sytuacje. Zasad fizyki nie da si¢ oszuka¢, dlatego im wigksza
masa poruszajacego si¢ obiektu tym wigksza energig on dysponuje. W przypadku
kolizji z ptakami kluczowym elementem jest jego masa. Stosowane obecnie najnow-
sze generacje silnikow sg w stanie pracowac nawet przy utracie 25% ciagu. Dlatego
po kolizji z 4 ptakami o masie do 0,7 kg lub jednym o masie do 2,75 km praca silnika
bedzie z pewnoScig zaburzona, a by¢ moze wystgpi koniecznos¢ jego wytaczenia ze
wzgledu na uszkodzenia. Przytoczone dane majg zastosowanie w przypadku naj-
popularniejszych obecnie samolotow wykorzystywanych w lotnictwie. Sa to Airbus
A320 oraz Boeing 737. Zgodnie ze szczegdtowymi danymi wigkszo$¢ odnotowanych
zdarzen dotyczy uszkodzen silnika (44%), skrzydet (31%), szyb kabiny pilotéw 21%
kolizji?*. Warto takze zauwazy¢, ze ponad 1/3 wszystkich opisywanych przypadkow
zakoniczyta si¢ awarig i zniszczeniem silnika turboodrzutowego. W aspekcie portow
lotniczych i lotnisk nalezy przeprowadzi¢ analiz¢ wysokoSci i fazy lotu w stosunku
do kolizji z ptakami. Jednoznacznie nalezy stwierdzi¢, ze faza startu i ladowania do
i od putapu 500 metréw jest faza krytyczng dla statku powietrznego oraz lotniska.
Przektada si¢ to na kilkukilometrowy promien strefy za ktdrg ryzyko maleje. Nie-
stety strefa najwigkszego ryzyka obejmuje port lotniczy i jego najblizsze otoczenie.
[l0$¢ odnotowanych zdarzen statkow powietrznych w latach 1999-2008 z ptaka-
mi, zgodnie z danymi European Aviation Safety Agency — EASA, prezentujg si¢
nastepujgco:

» faza startu i poczatkowego wznoszenia 48%,

»  faza podejscia do ladowania i ladowania 36%%,

*  samoloty kotujace po wyladowaniu i przed startem 1%.

Analizie poddalem dane FAA oraz EASA, méwiace o kolizjach poszczegdl-
nych fazach lotu oraz na réznych jego putapach, co prezentuja ponizsze tabele.

22 Statystycznie w zdecydowanej wigkszosci sg to ptaki.

2 E.C. Clearly, S.E. Wright, R.A. Dolbeer 2000, Wildlife Strikes to civilian aircraft
in the United States 1990-1999, Federal Aviation Administration, Washington, D.C., USA.

24 M. Skakuj, P. Szmit, Ptaki, lomiska, samoloty..., dz. cyt., s. 3.

25 EASA.
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Tabela 1. Kolizje z ptakami w poszczegélnych fazach lotu

FAZA LICZBA KOLIZJI
ROZBIEG 12289
WZNOSZENIE 11547
PODEIJSCIE 24941
DOBIEG 10538

Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie danych FAA.

Tabela 2. Putapy kolizji

PULAP KOLIZJI W METRACH PROCENTOWY UDZIAL W KOLIZJI
60 70
61-242 15
243-757 10
756-3030 5

Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie danych EASA.

W S$wietle przytoczonych danych, w strefie lotniska nalezy zidentyfikowaé
siedliska ptakoéw zardwno dzikich, jak i hodowlanych, wystepujacych w tych stre-
fach, a takze okresli¢ potencjalne mozliwosci kolizji. Na terenie Polski najbardziej
zagrozona strefg jest rejon intensywnych wedrowek ptakow wzdtuz pobrzeza Batty-
ku?®. Jednak na stalym poziomie zagrozenie utrzymuje si¢ na calym terenie Polski
z uwzglednieniem czynnikow takich jak: tereny zalewowe, bagna i mokradta, ktdre
bardzo podnosza ryzyko wystapienia zagrozenia. Obszary podmokle oraz jeziora
w poblizu lotnisk, w szczegdlnosci te znajdujace sie w odlegtoéci do 3 km po obu
stronach pasa startowego oraz do 6 km na jego przedtuzeniach?’. Jako, ze porty
lotnicze zmagaja si¢ od dawna z tym problemem, FAA opracowala szczegbtowe
przepisy dotyczace problematyki lotnisk na lub w sasiedztwie opisywanych tere-
néw28, Na terenie Polski istniejg 137 ladowe oraz 3 zidentyfikowane morskie ostoje
ptakéw?. Analiza oraz staly monitoring tych stref jest konieczny ze wzgledu na juz

26 M. Zalakevicius, Global climate change, bird migration and bird strike problems,
25" IBSC meeting, Amsterdam.

27 M. Skakuj, P. Szmit, Ptaki, lotniska, samoloty..., dz. cyt., s. 5.

28 FAA - AC 150/5300-13, AC 150/5200-33A.

2 T. Wilk, M. Jujka, J. Krogulec, P. Chylarecki, Ostoje ptakéw o znaczeniu migdzynaro-
dowymw Polsce, s.10. http://www.ostojeptakow.pl/ksiazka/ostojeweb.pdf (dostep: 11.05.2012).
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istniejagce porty lotnicze oraz nowo powstajace (takze rozbudowywane). Waznym
aspektem monitoringu zagrozef dla portdéw lotniczych sg wysypiska $mieci, ktore
przyciagaja ptactwo i powoduja ich duza aktywno$¢ w takich rejonach. Aktywno§é
dotyczy takze specyficznych warunkéw meteorologicznych, w ktorych aktywno$é
wzrasta na tyle, ze kontroli podlegajg wysypiska oddalone nawet o 50 km od lot-
nisk,

Zjawiska meteorologiczne

Kolejnym z istotnych zagrozen dla bezpieczefistwa ruchu lotniczego sg zjawi-
ska meteorologiczne. Szczegdlnie niebezpiecznym zjawiskiem dla samych statkow
powietrznych jest mgta. Zaawansowana wspoltczesna technologia potrafi sobie
jednak radzi¢ z takim zjawiskiem wykorzystujac system precyzyjnego podejscia
ILS. Niestety, zazwyczaj mgla paralizuje ruch lotniczy utrudniajac starty. Porty
lotnicze sa zamykane z braku odpowiednich warunkéw do wykonywania operacji
lotniczych w bezpiecznych warunkach. Taka sytuacja odbija sie przede wszystkim na
przewoznikach, ktorzy nie realizujgc zaplanowanych lotow ponoszg straty. W takich
sytuacjach porty lotnicze spetniajg niekiedy role hotelu dla pasazeréw dtugo ocze-
kujacych na poprawe warunkow. Wygody nie sg tu jednak na pierwszym miejscu.
W sytuacjach wstrzymania lotu w terminalach gromadzi si¢ wigksza niz zwykle
grupa pasazerow oczekujacych. Jest to dodatkowe wyzwanie dla bezpieczefistwa.
Od drobnych kradziezy kieszonkowcow, do potencjalnego zamachu terrorystycz-
nego. Efekt jest jeden — zdecydowanie wigksza liczba potencjalnie zagrozonych
0s6b. Wiaze si¢ to ze zwigkszong czujnoscig obstugi portu nie tylko na zagrozenia
wewnetrzne, ale takze na zewngtrzne, jak np. wtargnigcia na teren portu (np. plyty
postojowe) os6b nieupowaznionych.

Zjawiskiem znanym, ale nigdy wcze$niej tak dobrze nie zbadanym na terenie
Europy, jak w dniach 15-21 kwietnia 2010 roku, byta chmura pylu wulkanicznego
generowana z wulkanu na terenie Islandii. Oczywiscie nalezy zaliczy¢ takie zjawisko
do zagrozen w ruchu lotniczym i to jest wlasciwie stuszna klasyfikacja. Nalezy dodac,
ze zjawisko takie ogranicza ruchowo lotnictwo komunikacyjne. Porty lotnicze stajg
si¢ domami dla statkow powietrznych, a jak pokazaly do§wiadczenia — takze dla
pasazerdw. Opisywana sytuacja to przede wszystkim straty finansowe, ale takze
zagrozenie dla bezpieczenstwa ogdlnego. Jak szacuje si¢ dla europejskich prze-
woznikdw straty to ok 1,7 mld dolardw, zas§ w skali catego §rodowiska lotniczego

30 V. Battistoni, Facing bird attracting factors outside airports: the Italian approach,
5t Bird Strike Committee of Croatia conference, Sv. Martin na Muri, March 2007.
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to nawet 3,3 mld dolaréw, mowiac o tygodniowym zamknigciu nieba nad Europa.
Ciekawostka jest zachowanie brytyjskiego przewoznika EasylJet, ktory po ocenie
strat zwigzanych ze zjawiskiem pylu wulkanicznego, rozpoczal wspotprace z firma
Airbus, proponujac zastosowanie specjalnych urzadzefi na podczerwient umiesz-
czanych w stateczniku statku powietrznego, ktorych zadaniem byloby wykrywanie
pylu w odlegtosci okofo 100 km. Szacuje si¢, ze dotychczas wydano na badanie
blisko 1,5 mld dolaréw i nadal trwaja testy poprawnosci dzialania tego urzadze-
nia. Jest to nowoczesna technologia o nazwie AVOID (Airborne Volcanic Object
Identifier and Detector), czyli powietrzny identyfikator i wykrywacz przedmiotow
pochodzenia wulkanicznego.

Jako podsumowanie zagrozen dla portow lotniczych pragne zaprezentowac
ponizszy model, ktory ujmuje takze weze$niej niewymienione, a szczeg6lnie istot-
ne zagrozenie terrorystyczne. Sg one niestety stalym i nieodfacznym elementem
polemiki w aspekcie bezpieczenstwa.
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- Wichury
Szron, oblodzenie
- Mgy
- Burze

- Natefenie operacji

| - Praki Lotnictwo
G ultralekkie W RUCHU LOTNICZYM
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Rysunek 1. Model zagrozen

Zrodto: opracowanie wlasne.
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Zarzadzanie bezpieczenstwem

W lotnictwie panuje bardzo popularne i niestety bigdne postrzeganie kwestii
tego, na ktorym miejscu powinno stawiac si¢ bezpieczefistwo. Bez wzgledu jakich
ustug lotniczych dotyczy organizacja lotnicza. Elementem, na ktory nalezy zwrdci¢
szczegOlng uwage, rozpoczynajac polemike w temacie zarzadzania bezpieczen-
stwem w organizacjach lotniczych, jest zawarty w ich dziatalno$ci element bizne-
sowy. ZapoznaliSmy si¢ juz z zagrozeniami, ktore dotyczg bezposrednio portow
lotniczych, a takze po czesci statkdw powietrznych. Nie podlega polemice wazno$¢
bezpieczefistwa wymienionych elementow. Porty lotnicze w szczeg6lno$ci narazone
na zagrozenia sg domem dla statkow powietrznych i jednoczesnie siedzibg prak-
tycznie wszystkich stuzb majacych wplyw na bezpieczefistwo lotow. Z tego powodu
pragne zwrdcic szczegdlng uwage na aspekt zarzadzania bezpieczefistwem.

Aby sprawdzi¢ kwestie prawdziwosci stwierdzenia, ze organizacje lotnicze
maja charakter biznesowy, musz¢ postawic jedno pytanie. Co jest fundamentalnym
celem organizacji biznesowej?3L. Odpowiedz jest prosta. Swiadczenie ustug, dla kt6-
rych organizacja zostata powolana, aby osiagna¢ cele produkcyjne, a w konicu prze-
kaza¢ dywidendy udziatowcom. Jest pytanie drugie. Jesli organizacje lotnicze nie
maja charakteru biznesowego, dlaczego upadaja linie lotnicze, a pauzujace porty
lotnicze przynosza straty finansowe? Na to pytanie celowo nie udziele odpowiedzi.
Nie ma takiej organizacji lotniczej, ktora zostata powolana, aby zajmowac si¢ tylko
1 wylacznie bezpieczefistwem. Stwierdzenie to moze wydawac si¢ absurdalne, ale
nawet organizacje, ktore zajmuja si¢ bezpieczefistwem lotnictwa s3 podmiotem
wewngtrznych lub zewnetrznych ograniczef wydajnoSci, wyznaczonej przez ich
udziatowcow. Wsrod wielu procesow organizacyjnych zwigzanych z zarzadzaniem
bezpieczenstwem, jest wiele tych zwigzanych z biznesem, nastawionych na osia-
gnigcie celow produkceyjnych. Zanim omdwie funkcjonujacy w lotnictwie System
Zarzadzania Bezpieczefistwem (SMS - Security Menagement System), pragne
wskaza¢ kolejne zagrozenie wynikajace z blednego zarzadzania bezpieczefistwem.
Nie ma organizacji lotniczej, ktora dysponuje nieograniczonymi Srodkami finanso-
wymi. Srodki te sg niezbedne do utrzymania podstawowych funkcji przedsigbior-
stwa czy organizmu jakim jest port lotniczy. Rozmieszczenie Srodkéw w procesie
zarzadzania ma decydujacy wplyw na bezpieczefistwo. Jak istotnym elementem
w dziatalnosci lotniczej, a takze jej ochrony przez podmioty prywatne lub pafistwo-
we, sygnalizujg proste schematy, ktore w trzech kolejnych przypadkach ujawnig
konsekwencje danego postepowania.

31 Podrecznik zarzqdzania bezpieczeristwem, ICAO doc. 9859, AN/474, s. 49.
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Przypadek nr 1, to prawie utopijna wizja rdwnego roztozenia §rodkéw finanso-
wych na cele produkcji oraz zabezpieczenia przed zagrozeniami — ochrony. W tym
przypadku zarzadzanie bezpieczenstwem jest wazna cze¢écig procesu decyzyjnego,
gdzie wydajno$¢ nie musi by¢ konkurencjg dla bezpieczenstwa, a godnym wspot-
pracy partnerem. Znany w teorii zarzadzania dylemat ,,dwdch P32 wydaje sie by¢
materig, ktora nie istnieje. Idealny kompromis oraz jego konsekwencje prezentuje

ponizsza ilustracja.
Poziomytlhpdzania

Srodki Srodki

Rysunek 2. Dylematy bezpieczefistwa

Zrédto: http://www.ule.gov.pl/_download/bezpieczenstow_lotow/stan_bezpieczenstwa/2011/pod-
recznik_0511.pdf, s. 47.

Zaglebiajac si¢ w historie lotnictwa, nalezy jednoznacznie stwierdzi¢, ze tak
idealne rozwiazanie jakie prezentowat przykiad nr 1, nie jest zjawiskiem powszech-
nym. Niestety zaklocenie rownowagi mi¢dzy przeciwdzialaniem zagrozeniom, a roz-
mieszczeniem Srodkow, czesto osiaga rangg wspoizawodnictwa, gdzie na przegranej
pozycji moga by¢ procedury bezpieczenstwa. W takim przypadku konsekwencje s
skrajne 1 wymagaja tylko odpowiedniego czasu. Ukazuje to przyktad nr 2.

32 Ang. Protection, Production.
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Rysunek 3. Problem wydajnosci

Zrodio: http://www.ule.gov.pl/_download/bezpieczenstow_lotow/stan_bezpieczenstwa/2011/pod-
recznik_0511.pdf, s. 47.

Przyktad nr 3 bedzie opcja uprzywilejowania funkcji ochrony oraz bezpie-
czenistwa, co w konsekwencji ma prowadzi¢ do bankructwa. Mimo to, iz w historii
lotnictwa trudno doszukac¢ si¢ takiego modelu, jest on idealnym przyktadem na
stuszno$¢ teorii kompromisu, ktdra mimo, ze jest tak trudno osiagalna, ukazuje
0gbIng optacalnos¢ wszelkich aspektdw, zarowno bezpieczenstwa, jak i wypelnianiu
pozostatych funkcji biznesu.

Bankructwo

Rysunek 4. Problem ochrony

Zrédto: http:/fwww.ulc.gov.pl/_download/bezpieczenstow_lotow/stan_bezpieczenstwa/2011/pod-
recznik_0511.pdf, s. 47.
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Prezentujac we wezedniejszych czeSciach tak wiele zagrozen, nie poruszytem
tematyki, ktdra przy okazji rozwazan na tematy biznesowe ukazuje kolejne zagroze-
nie. Ogdlny wniosek, ktdry plynat z prezentacji zagrozen musiat dotyczy¢ zwrocenia
uwagi na aspekt bezpieczenstwa lotniczego w najblizszym czasie. Ze wzgledu na
jego rozwdj oraz zmieniajace si¢ warunki operacyjne, konieczne beda dodatkowe
naktady na bezpieczenstwo portow, ktore sa kluczowym elementem bezpieczen-
stwa ogdlnego w lotnictwie. Samo zarzadzanie bezpieczefistwem niesie ze sobg
przedstawione problemy i moze takze staé si¢ zagrozeniem samym w sobie. Bedzie
to konsekwencja wyprzedzenia procedur bezpieczefistwa przez rozwoj lotnictwa.
Btedne podejscie do systemu zarzadzania bezpieczenstwem moze spowodowacd
przedstawione konsekwencje. Aby wyj$¢ naprzeciw oczekiwaniom zapewnienia
bezpieczenstwa, w lotnictwie funkcjonuje System Zarzadzania Bezpieczefistwem
(SMS - Security Management System). Wypracowanie takiego systemu ma swoje
historyczne uwarunkowania. Lotnictwo jest wiasciwie najbezpieczniejszym §rod-
kiem transportu o czym mowig wszelkie statystyki. Mimo zazwyczaj tragicznych
skutkow katastrof, ich wystepowanie jest wspotcze$nie bardzo mate w stosunku do
natezenia ruchu lotniczego. Statek powietrzny uwazany jest za najbezpieczniejszy
socjotechniczny wynalazek w historii ludzkoSci. Biorac pod uwagg fakt, ze branza
lotnicza jest jedng z najmtodszych branzy transportowych, nalezy zwrocié szcze-
g6lng uwage na postep dokonany w aspekcie bezpieczefistwa. Ewolucja systemu
z ryzykownego/niepewnego stanu bezpieczefistwa do wypracowania systemu ultra
bezpiecznego, odbyla si¢ w bardzo krotkim czasie. Aby lepiej nakresli¢ ten krotki,
ale jakze dynamiczny okres, warto podzieli¢ go na 3 etapy.

*  Pierwszy to okres od pionierskich lat XX wieku do okoto lat 60., kiedy to
lotnictwo z punktu widzenia bezpieczefistwa byto uwazane za bardzo kruche
ogniwo ogolnej niezawodnodci, ktora juz wtedy moza byto utozsamiaé z bez-
pieczenstwem, jednak nie z systemem bezpieczenstwa, gdyz taki po prostu nie
istnial®.

*  Okres drugi rozciggajacy si¢ od wczesnych lat 70. do pofowy lat 90., to czas
gdy porty lotnicze oraz ich bezpieczefistwo w ogdle, zaczyna by¢ rozumiane
systemowo. Wzrost bezpieczenstwa spowodowany Swiadomoscig techniczna,
identyfikacja zagrozen az wreszcie profesjonalnego zarzadzania bezpieczen-
twem, daje poczatek wspdtczesnego rozumienia bezpiecznego lotnictwa w uje-
ciu systemowym.

*  Tizeci okres trwajacy od potowy lat 90. to okres niezawodnosci, petnej §wia-
domosci technologicznej, rozwoju metod zarzadzania i co szczeg6lnie istotne

3 Podrecznik zarzqdzania..., dz. cyt., s. 49.
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- petnego ich wykorzystania. Wszystko to pozwolito stworzy¢ ultra bezpieczny
system, czyli taki, w ktorym zalamanie bezpieczefistwa wyst¢puje mniej niz na
kazdy milion cykli produkeyjnych?*. Na potrzeby lotnictwa ,,zatamanie” bede
definiowat jako katastrofe, zas$ ,,cykl produkcyjny” jako loty.

Podstawowym impulsem do opisywanych zmian bylo wykorzystanie postaw
biznesowych w zarzadznaniu bezpieczenstwem. Rutynowe zbieranie oraz anali-
za codziennych danych operacyjnych wprowadzita bezpieczng swiadomos¢ ope-
racyjng. Najprosciej rzecz ujmujac SMS jest zastosowaniem praktyk zwigzanych
z zarzadzaniem biznesem w zarzadzaniu bezpieczefistwem. Lotnictwo jako ogot,
w tym takze porty lotnicze jako ztozone organizmy bardzo podatne na zagrozenia,
w szczegdlnosci skorzystaly na zastosowaniu systemowego ujecia zarzadzaniem
bezpieczenstwem. Aby zobrazowaé funkcjonowanie opisywanego systemu, pragne
zaprezentowac jego elementy w typowym zastosowaniu lotniskowym.

Opis systemu lotniskowego

System lotniskowy zawiera informacje na temat urzadzen, sprzgtu, personelu,
procesow i procedur, koniecznych dla funkcjonowania lotniska. Zrdznicowane
dziatania powinny uwzgledniac:

1. Zarzadzanie operacyjne.
1.1. Kontrola dostepu do obszaru ruchu:
a) Powietrze
b) Ziemia
c) Morze
1.2. Planowanie dziatania w sytuacji kryzysowej na lotnisku:
a) Podrecznik procedur postgpowania w sytuacjach kryzysowych
b) Praktyczne modele postgpowania w sytuacjach kryzysowych
1.3. Stuzby ratownicze i straz pozarna
a) Zdolno$¢ operacyjna
b) Konserwacja i utrzymanie sprzgtu
c) Poziom wyszkolenia i do$wiadczenia personelu
d) Plan mobilizacji sprz¢tu
e) Ograniczenia zdatnosci (uwagi)

34 Tamze.
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1.4.

1.5.

1.6.

1.7.

1.8.

1.9.

f)

System hydrantéw wodnych

Kontrola i utrzymanie obszaru ruchu

a) Podrecznik procedur lotniskowych
b) Formularze kontrolne

¢) Utrzymanie

Wizualna pomoc w utrzymaniu gotowoSci:
a) Inspekcje

b) Harmonogramy

Zarzadzanie robotami budowlanymi:

a) Kontrola robot

b)

Zarzadzanie placem budowy

Zarzadzanie bezpieczefistwem na plycie postojowej lotniska, wiaczajac
ruch pojazdéw:

a)
b)
c)
d)
€)
f)
g
h)
i)
)
k)

1)

Zasady i przepisy dotyczace operacji na plycie lotniska
Zarzadzanie plytg lotniska

Sprzet do parkowania

Dyscyplina na plycie postojowej lotniska

Operacja wypychania (push-back) statkdéw powietrznych
Oznakowanie pionowe i poziome

Alokacja stanowisk postojowych

Kontrola uszkodzen statku powietrznego

Kontrole wycieku paliwa

Kontrola uszkodzen pojazdow i sprzetu

Wykaz elementdw sprawdzajacych poziom bezpieczefistwa na plycie
postojowej, w tym audyt na rampie.

Dziatalno$¢ wtasna i zlecana podwykonawcom

Zagrozenia zwigzane z dzikimi zwierzgtami

a)
b)

©)

Kontrola zagrozenia ze strony ptakow
Obserwacja ptakow
Zarzadzanie raportami ze zderzen ptakow ze statkami powietrznymi

Kontrola pod katem obecnosci obiektéw obcych:

a)
b)
©)
d)
¢)

W granicach portu lotniczego

Poza granicami portu lotniczego

Na pasie startowym

Przepisy i inspekcje

Zatwierdzanie zezwolenia na budowe konstrukcji i budynkéw na
$ciezce podejécia do ladowania
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1.10. Usuwanie niesprawnego statku powietrznego:
a) Sprzgt kompatybilny z typem statku powietrznego
b) Utrzymywanie w gotowoSci
c) Plan rozlokowania
d) Stworzenie procedur dla dostawcéw zewngtrznych/ustalenie kon-
taktow
1.11.Obstuga towaréw niebezpiecznych
a) Ograniczenia przewozu niebezpiecznych towardw na pokladzie stat-
ku powietrznego
b) Przechowywanie i zatadunek
c) Stworzenie programu szkolef
d) Akceptacja niebezpiecznych towardw przez operatora
e) Wytyczne jak reagowaé na zagrozenie powstalte w wyniku zdarzenia
lotniczego z udziatlem towaréw niebezpiecznych
1.12. Ograniczona widzialno$¢ i niekorzystne warunki pogodowe wykonywania
operacji:
a) Procedury
b) Koordynacja dziatah ze stuzbami kontroli ruchu lotniczego
c) Odpowiedzialno§¢ podmiotéw wiaczonych w dziatania
1.13.Instalacja i utrzymanie radiowych pomocy nawigacyjnych
a) NOTAMS
Zarzadzanie lotniskiem
2.1. Negocjacje slotow i ich alokacja
2.2. Odprawianie rejsow
2.3. Wytyczne dla stuzb asystujacych przy kofowaniu statku powietrznego
i zabezpieczaniu do postoju na plycie
2.4. Zarzadzanie plytg postojowsa i alokacja stanowisk postojowych
2.5. Operacje o ograniczonej widzialnosci CAT II i CAT III
2.6. Zasady kontroli ruchu i licencjonowanie operacji
2.7. Sprzatanie, usuwanie / $mieci i ochrona przed szkodnikami i insektami
Zarzadzanie budynkiem terminala pasazerskiego.
3.1. Zarzadzanie ruchem pasazeréw, przeplywem bagazy i wyposazeniem
terminala.
3.2. Informacja ogo6lna dla pasazerdw
3.3 Obstuga pasazeréw VIP i CIP
3.4. Bagaze pozostawione bez opieki
3.5. Asysta bagazowych
3.6. Zarzadzanie wozkami bagazowymi
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3.7. Sprzatanie i ochrona przed szkodnikami i insektami

Informacja lotniskowa i dotyczaca ruchu powietrznego oraz usiugi komuni-

kacyjne.

4.1. Kontrola ruchu lotniczego (lotniskowy nadzor nad operacjami w sytuacji
ograniczonej widzialnosci)

4.2, Stuzby powiadamiania i informacyjne na temat rejsow.

4.3. Lotniskowe stuzby (biuro dla stuzb opracowujacych notamy i informacje
przedstartowe)

4.4. Lotniskowe stuzby telekomunikacyjne

Zarzadzanie ochrong i bezpieczenstwem

5.1. Wdrozenie i monitorowanie systemu zarzadzania bezpieczenstwem SMS
a) zarzadzajacy systemem bezpieczefistwa
b) Identyfikacja zagrozefi i ocena konsekwencji
c) Ocena ryzyka, kontrola i fagodzenie skutkéw
d) Zapewnienie bezpieczefistwa
e) Zespoly operacyjne ds. bezpieczefistwa®.
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SUMMARY

“Safety management of civil airports in Poland. Regulations. Threats. System” is a synthetic
approach to aviation security.

The first section analyses regulations of airport security. It is also the basis of the protection of
critical infrastructure of the state. In the next section the author present contemporary threats
and draws attention to their predictions. Finally the model is presented as the basis for today’s
threats to the controversy in the prevention of risks. The third part discusses the need for and
elements of safety management in aviation. Shows the differences between the process safety
management and accident prevention organization. The described components are compiled
from functioning Safety Management System in accordance with ICAO guidelines.
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