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SLOWO WSTEPNE

Wybrane problemy z zakresu zapewnienia bezpieczefistwa na ladzie, morzu
i w powietrzu to gtéwne zagadnienia niniejszej publikacji. Publikacja zostala przygotowana
iwydana przez Centrum Nankowo-Badaweze Ochrony Przecinposarowej im. Jozefa Tuliszkowskiego
— Pasistwowy Instytut Badawezy w wyniku wspolpracy z:

o Regionalnym Centrum Badari nad Bezpieczeristwens,
o Akademiq Marynarki Wojennej im. Bobaterdw Westerplatte,
o Instytutem Lotnictiwa,
o Wyzsza Szkolq Oficerskq Sit Powietrnych,
o Szkolq Aspirantow Paiistwowes Stragy Poarnej w Krakowie,
a takZze innymi autorami reprezentujacymi:
o Wytsza Szkole Zarzadzania Ochrong Pracy w Katowicach,
o Szkole Glowng Stugby Pogarnicze,
o Unwersytet |agiellotiski,
o Iustytut Kardiologii Uniwersytetu Jagielloriskiego Colleginn Medicum,
o Urzqd Morski w Stupsku,
e Rejonowq Wojskowaq Komisje Lotniczo-Lekarskaq w Warszawie,
o [uspektorat Ministerstwa Obrony Narodowej ds. Bezpieczeristwa Lotdw,
e Katedre Psychologii Pracy i Stresu Uniwersytetu Kardynata S tefana Wyszyriskiego,
o Delegature Wojskowey Ochrony Preciwpozarowej w Gdyni,
e Narodowy Uniwersytet Lotnicgy w Kijowe,
o Wygsza Szkole Begpieczeristwa w Pognanin.

Zebranie tak interdyscyplinarnej wiedzy przedstawionej przez reprezentujacych rézne
srodowiska nauki i praktyki autoréw w jednej publikacji nie bylo tatwe. W celu uporzadko-
wania tematyki przyjeto trzy zasadnicze czesci publikacji poswigcone odpowiednio bezpie-
czefistwu na ladzie, morzu i w powietrzu. Poprzedzono je wprowadzeniem w tematyke
bezpieczenstwa. Autorzy tej publikacji postawili sobie za cel przedstawienie wynikow badan
naukowych i wymiange pogladéw oraz do$wiadczen z zakresu praktyki zapewnienia bezpie-
czefistwa. Podzial dotyczacy bezpieczenstwa na ladzie, morzu i w powietrzu jest umowny.
Zakladana wartoscia dodang jest natomiast wzajemne czerpanie z dorobku i doswiadczen
réznych srodowisk, ktorych dziatania skupione sg wokot bezpieczenistwa.

Wsréd tej tematyki czytelnik znajdzie przede wszystkim w rozdziale zatytulowanym
Bezpieczeristwo takie zagadnienia jak ujecie aksjologiczne bezpieczefistwa, przygotowane
przez znakomitego autora i znawce tematu dra hab. Andrzeja Czuprynskiego. W tej czesci
dokonano réwniez proby przyblizenia bezpieczenistwa w ujeciu teoretycznym i praktycz-
nym. Rozdzial pierwszy zawiera takze opracowanie dr. inz. Tadeusza Terlikowskiego po-
$wiecone analizie politycznego §rodowiska bezpieczefistwa narodowego w wymiarze we-
wnetrzoym.

Rozwazania dotyczace Begpieczeristwa na ladzie zawgzono do wybranych zagadnient doty-
czacych bezpieczefistwa w transporcie, obiektéw budowlanych, a takze ratownictwa na
akwenach. Bezpieczefistwo w transporcie drogowym w rozdziale drugim przedstawita dr
inz. Barbara Kaczmarczyk, a zagadania dotyczace zarzadzania bezpieczefistwem w ruchu
drogowym wedlug przepiséw Unii Europejskiej i samego procesu europeizacji prawa ad-
ministracyjnego w tym obszarze odpowiednio dr Robert Socha i dr Tadeusz Wojtuszek.
W dalszej czesci tego rozdziatu proby przedstawienia najwazniejszych zagadnien dotycza-
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cych bezpieczefistwa obicktéw budowlanych w aspekcie bezpieczenistwa pozarowego do-
konali bryg. dr inz. Jacek Zboina, st. kpt. mgr inz. Grzegorz Mroczko i mgr inz. Katarzyna
Brudnicka. Rozwazania te zostaly uzupelnione w kolejnym referacie poswicconym wply-
wowi wymagan krajowych na bezpieczefistwo pozarowe na przykladzie wyrobéw budow-
lanych przez st. kpt. mgr. inz. Grzegorza Mroczko, inz. Jana Czardybona oraz mgr Karoli-
ne¢ Pastuszke. Ci sami autorzy oméwili takze zagadnienia dotyczace stosowania ochrony za
pomocs stalych urzadzent gasniczych. W rozdziale tym znajda Panstwo réwniez przedsta-
wione przez dra Jerzego Telaka wybrane aspekty przygotowania ratownikéw wodnych do
akeji przeciwpowodziowych, a takze perspektywy rozwoju dla wieloletniej dziatalnosci
w Polsce i w Europie fundacji ,,Edukacja i Technika Ratownictwa”.

W rozdziale trzecim poswicconym Begpieczeristvn na morzn znalazlo si¢ pieé referatow,
w tym jeden przygotowano w jezyku angielskim. W pierwszym materiale autorstwa mgr.
inz. Waldemara Parusa zostaly oméwione kwestie bezpieczenistwa morskiego panstwa
w kontekscie dziatan administracji morskiej na rzecz systemu zarzadzania kryzysowego.
Kolejnym waznym zagadnieniem jest udzial marynarki wojennej w ratownictwie morskim
w polskiej strefie SAR, ktéry omowil w swoim referacie kmdr ppor. dr Jerzy Sekula. Tema-
tyke zapewnienia bezpieczenstwa obiektom portowym w aspekcie wspotczesnych zagrozen
i wymagan kodeksu ISPS przyblizyli kmdr por. dr hab. Andrzej Bursztynski i dr Alicja
Mrozowska. W dalszej czedci znajda Panistwo artykul pt. Safe Maneuvering of a Ship in a Multi-
Alternative Operational Sitnation autora z Ukrainy, dra Andriya Viktorovicha Goncharenko
reprezentujacego Narodowy Uniwersytet Lotniczy w Kijowie. Rozdzial koniczy referat
prof. dra hab. inz. Mariana Kopczewskiego i ml. bryg. dra inz. Marka Tobolskiego, ktérzy
zaprezentowali wybrane zagadnienia dotyczace zarzadzania ochrona przeciwpozarowa na
jednostkach ptywajacych Marynarki Wojennej RP.

Rozdzial czwarty poswiccony Begpiecgeristwn w powietriu rozpoczyna referat autorstwa
dra hab. inz. Tadeusza Compy i dra hab. Krzysztofa Zaleskiego dotyczacy shuzby zeglugi
powietrznej w systemie bezpieczenistwa lotnictwa. Kolejne prezentowane zagadnienie to
bezpieczenstwo lotu — zasada maksymalnej entropii przygotowane przez dra Krzysztofa
Szafrana, a takze bezpieczefistwo obstugi instalacji hydrazyny na samolocie F16 stanowiace
opracowanie mjr. mgr. inz. Karola Budniaka. Problematyke dotyczaca diagnozy stanu psy-
chofizycznego personelu lotnictwa jako predyktora bezpieczefistwa w powietrzu porusza
w swoim opracowaniu dr Zdzistaw Kobos. Natomiast w dalszej czgsci tego rozdzialu inz.
Rafal Zurawski przedstawia zagadnienia dotyczace bezpieczedstwa wykonywania préb
prototypéw obiektéw wirujacych, a dr inz. Pawel Skalski w artykule w jezyku angielskim
omawia temat Swart material for wuse in  morphing  structures. Zastosowanie MES
w projektowaniu a bezpieczefistwo konstrukcji na przyktadzie analizy ramy silnika podusz-
kowca IL PRI 760 przedstawiajg autorzy mgr inz. Jarostaw Milczarczyk i dr Krzysztof
Szafran. W dalszej czesci rowniez dr Krzysztof Szafran i mgr inz. Ireneusz Kramarski opi-
suja tematyke bezpiecznego uzytkowania bezzalogowcow — spadochronowych ukladéw
odzysku. Platforma balonowa jako bezpieczny nosnik do badafi systeméw wyposazenia
bezzatogowych aparatéw latajacych to kolejne opracowanie autorstwa dra Krzysztofa Sza-
frana. Natomiast zagadnienia dotyczace niebezpieczenstwa halasu lotniczego w §rodowisku
i metod oceny stanu zagrozenia, a takze sposobow ograniczenia przedstawiaja na koncu
tego rozdzialu autorzy mgr inz. Marta Rojek, prof. Danuta Czarnecka oraz dr hab. n. med.
Marek Rajzer.

Autorzy niniejszej publikacji podjeli prébe przyblizenia wskazanych zagadnieri
w zakresie bezpieczenistwa z nadzieja, iz zestawienie problematyki bezpieczenistwa na la-
dzie, morzu i w powietrzu bedzie ciekawym i nowatorskim spojrzeniem na jakze aktualng
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tematyke. Uzasadnione jest podejmowanie systematycznych dzialan integrujacych poszuki-
wania badawcze i sluzacych wymianie wiedzy oraz doswiadczen, prezentacji wynikow ba-
dafi i dociekan, ktorych efekt w formie ponizszej publikacji przekazujemy w rece czytelni-
kéw. Publikacja ta przybliza oczywiscie zaledwie wybrane zagadnienia jakze zlozonej tema-
tyki zapewnienia bezpieczenstwa na ladzie, morzu i w powietrzu w XXI wieku.

bryg. dr inz. Jacek Zboina
p.0. Dyrektor CNBOP-PIB
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R()zdziai, I
BEZPIECZENSTWO

Andrzej Czuprynski

Bezpieczenstwo w ujeciu aksjologicznym

Wstep

Bezpieczenstwo tak jak wiele innych praw spolecznych jest niezbywalnym prawem
cztowieka. Prawa spoleczne sa wytworem moralnych i politycznych uzgodnien, ktore lu-
dzie zawieraja pomigdzy soba. Sa one wyrazem kompromisu, ktéry oddaje istote rozwoju
spolecznego czlowicka. Postawienie i udowodnienie tezy o prawie do bezpieczenstwa
wydaje si¢ oczywiste w kontekscie teorii bezpieczenstwa, ale w konfrontacji z pragmatyka
okazuje sig, ze wieloaspektowos¢ bezpieczenistwa w ujeciu aksjologicznym nie jest jedno-
znaczna. Zatem czym jest wspolczesne bezpieczefistwo lub czym nie jest na poczatku XXI
wieku? Poszukujac odpowiedzi na tak postawione pytanie, wpisujemy si¢ w nurty ujecia
pozytywnego lub negatywnego definiowania i wyjasniania bezpieczefistwa. Para nierozlacz-
nych pojeé: bezpieczenistwo i zagrozenia zaswiadczaja o sobie i bez siebie kazde z nich
z osobna nie moze istnie¢, poniewaz kazde z nich traci swoje znaczenie. Przeciwiefistwa sig
uzupelniaja, podkreslajac istote kazdego z nich z osobna.

Bezpieczenistwo ma charakter aksjologiczny i ontologiczny, a z punktu widzenia pozna-
nia — metodologiczny. W rozumieniu aksjologicznym bezpieczenstwo jest systemem warto-
$ci i ocen, do ktérych zmierza jego podmiot, w sensie ontologicznym — bytem. Natomiast
metodologia pokazuje, jak bada¢ bezpieczefistwo.

Wspolczesne rozumienie istoty bezpieczenistwa w ujeciu aksjologicznym sprowadza si¢
do standardéw cywilizacyjnych i kulturowych czlowieka, a jego kontekst w zaleznosci od
tych wymogdw jest bardzo rézny. Réznice w postrzeganiu bezpieczenistwa wystepuja row-
niez w obszarach tej samej cywilizacji i kultury, poniewaz jego poziom postrzegamy subiek-
tywnie. Zatem co mozemy nazwaé standardem bezpieczefstwa czlowicka XXI wieku?
Whioski z analizy literatury przedmiotu badan wskazuja, Ze standard bezpieczenistwa wyni-
ka z naszego miejsca w cywilizowanym $wiecie i naszej kultury bycia w nim. ,,Chodzi
o pluralizm polityczny (wiele panstw i wiele rzadéw), a takze o kapitalizm, wolno$¢ sumie-
nia oraz metode badania naukowego; chodzi o zasady pafstwa prawa i prawo wlasnosci,
a takze o demokracj¢”!. Chodzi o czlowieka, o to by wspoéttworzony przez niego $wiat byt
podobnie bezpieczny dla wszystkich ludzi. Réznica w postrzeganiu wymagati wobec bez-
pieczefistwa posiada duza rozpietos¢ i zalezy od uwarunkowan kulturowych. Stad wydaje
sig, ze standaryzacja bezpieczenstwa wynika z postrzegania i stosowania tych samych norm
prawnych wobec kazdego czlowicka bez wzgledu na jego status, pochodzenie czy zamiesz-
kiwanie. Poziom bezpieczenistwa postrzegamy w ujeciu subiektywnym. Subiektywnosci nie
nalezy postrzega¢ negatywnie, poniewaz kazdy czltowiek posiada inne oczekiwania i wyma-
gania, ktére wynikaja z osiagnictego stanu i procesu rozwoju bezpieczenstwa, stad subick-
tywno$¢ jest cecha wszelakich ocen okreslonego podmiotu. Zatem czy mozemy moéwic
o standardach, a jezeli tak, to czy mozemy im przypisa¢ okreslone wartosci je klasyfikujace
— wysoki, §redni, niski poziom bezpieczenstwa.

!'N. Ferguson, Cywilizagja. Zachid i res3ta swiata, Wydawnictwo Literackie, Krakéw 2013, s. 392.
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R()zdziai, I
BEZPIECZENSTWO

Mozemy postawi¢ teze, ze wszystko mozna sklasyfikowaé, sprowadzi¢ do wspdlnego
mianownika i nada¢ danemu przedmiotowi wymiar sparametryzowany. Czy takie podejscie
jest zasadne w obszarze pragmatycznego funkcjonowania cztowieka, a z naukowego punk-
tu widzenia w obszarze i dziedzinie nauk spolecznych? Postrzeganie bezpieczenistwa jako
stanu i procesu powoduje, ze kontekst subiektywnosci odczuwania poziomu bezpieczen-
stwa nie pozwala na jego parametryzacje, poniewaz jako stan psychiczny jest on odczuwany
na innym poziomie przez kazdy podmiot bezpieczenistwa. Nie ulega watpliwosci, Zze bez-
pieczenistwo posiada swoje standardy w kontekscie pragmatyki i nauki, istnieja wyznaczniki
bezpieczenstwa w kontekscie procesowym jako zdolnosci podmiotu do przetrwania, unie-
zaleznienia si¢ od zagrozen oraz rozwoju?. Czym zatem jest bezpieczenistwo dla jego pod-
miotu? Czy jest standardem XXI wieku? A jezeli tak to, czy ten standard mozna zidentyfi-
kowac¢ i wyjasni¢?

Whioski z analizy pojecia ,,bezpieczefistwo” oraz jego pragmatyki wskazuja, ze jest ono
potrzeba, wartodcia i prawem natury jego podmiotu. Mozemy postawic teze, Zze naturalnym
stanem podmiotu bezpieczefistwa jest akceptowany poziom zagrozen, przy zalozeniu, ze
nie istnieje stan braku zagrozen. Zatem podmiot bezpieczefistwa funkcjonuje w $wiecie
permanentnych zagrozen, ktérych poziom pozwala mu osiagaé swoje cele lub to uniemoz-
liwia. Stosujac pozytywne podejscie do opisu bezpieczefistwa, stawiamy teze, ze bezpie-
czefistwo jest potrzeba, wartoscia i prawem natury a nie tylko przeciwiestwem zagrozen.

Bezpieczenstwo jako potrzeba oraz warto$¢ i prawo natury

Jezeli podmiot bezpieczenstwa funkcjonuje w $wiecie permanentnych zagrozen, to jego
podstawows potrzebs jako warunek przetrwania i rozwoju jest taki poziom bezpieczen-
stwa, ktéry umozliwia osiaganie okreslonych celéw. Jezeli okreslony podmiot utraci spraw-
no$¢ osiagania swoich celéw oznacza to dla niego okreslony poziom bezpieczefistwa: $red-
ni lub niski w zaleznosci od wartosci utraconej potrzeby. Potrzeba to co$, bez czego nie
mozemy si¢ obej$¢. Zatem potrzebe bezpieczenistwa postrzegamy jako warunek konieczny,
z ktérego nie mozemy zrezygnowac. Bezpieczenstwo — to stan, ktory daje poczucie pewno-
$ci 1 gwarancje jego zachowania oraz szansg¢ na doskonalenie. Jest to jedna z podstawowych
potrzeb cztowieka, sytuacja odznaczajaca si¢ brakiem wysokiego ryzyka utraty czegos, co
czlowiek szczegélnie ceni, na przyklad: zdrowia, pracy, szacunku, uczué, débr material-
nych. Zatem bezpieczenstwo jest potrzeba egzystencjalna. Potrzeba to wlasciwos¢ polega-
jaca na tym, ze bez okreslonego przedmiotu nie mozna normalnie funkcjonowad; relacja
miedzy czlowiekiem a §rodowiskiem, w ktorej jest ona zaspokojona wtedy, kiedy potrzebu-
jacy ma dostep do tego, czego potrzebuje’. Bezpieczefistwo zawsze bylo pierwszoplanowa
potrzebg czlowieka. W pierwotnym systemie potrzeb z 1954 roku Maslow wskazywal na
szerszy ich zakres, wyszczegdlniajac w kolejnosci: potrzeby organiczne, potrzeby bezpie-
czefistwa, potrzeby milosci i przynaleznosci, potrzeby uznania i szacunku, potrzeby po-
znawcze, potrzeby estetyczne, potrzeby samorealizacji*.

2 Por. S. Koziej, Migdzy pieklem a rajem. Szare bezpieczeristwo na progn XXI wiekn, Wydawnictwo Adam Marszalek,
Torun, 20006, s. 7.
3 Por. P. W. Zawadzki, Begpieczeristwo spoteczne [w:] K. A. Wojtaszczyk, A. Matera-Sosnowska (red. nauk.), Begpie-
ezeristwo paistwa, Oficyna Wydawnicza ASPRA-JR, Watszawa, 2009, s. 122.
+ Zob. A. Wadeley, A. Brich, T. Malim, Wprowadzenie do psychologiz, PWN, Warszawa, 2000, s. 52-53.
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Wedtug A. Maslowa cztowiek posiada potrzeby (ryc. 1), do ktérych zalicza si¢: potrzeby
fizjologiczne, potrzebe bezpieczenistwa, potrzebe milosci i przynaleznosci, potrzebe sza-
cunku i uznania, potrzebe samorealizacji®.

W teorii problemu hierarchia potrzeb byla okreslana przez wielu teoretykdw, ale miato
to swoje zrédla w teorii Maslowa. W hierarchii potrzeb C. Alderfera wyrdznia sig: potrzebe
egzystencji, kontaktéw miedzyludzkich oraz wzrostu i rozwoju czlowieka. Natomiast
w teorii potrzeb D. McClellanda wyszczegélnia si¢ potrzebe osiagnieé, wladzy i przynalez-
nosci. Wyszczegdlniane systemy potrzeb czlowicka podkreslaja ich znaczenie, ale si¢ nie
wykluczaja.

Mozemy postawic tezg, ze system potrzeb okresla pewien zespél wartosci, postrzegany
jako cecha tego, co jest dobre pod jakim$ wzgledem dla podmiotu bezpieczenstwa. To, co
jest wazne dla podmiotu bezpieczenistwa, to mozliwos¢ przetrwania i swobodnego rozwoju.
Bezpieczenstwo ma charakter subiektywny i obiektywny. Dla kazdego podmiotu bezpie-
czefistwa jego stan jest inny i zawsze ma charakter subicktywny zalezny od systemu warto-
$ci okreslonego podmiotu. Subiektywno$¢ poczucia stanu bezpieczefistwa oznacza, ze skala
wolnosci od zagrozen dla kazdego z podmiotéw bezpieczenistwa jest inna pomimo funk-
cjonowania w tych samych warunkach.

Procesowe postrzeganie
bezpieczenstwa

Zdolnos¢ podmiotu
p— bezpieczenstwa do
swobodnego rozwoju

Uznania

Przynaleznosci

- ———————— — \ =

. . Zdolnos¢ podmiotu
Bezpieczenstwa

bezpieczenstwa przeciwstawienia
sie zagrozeniom

Przetrwanie podmiotu
x bezpieczenstwa

Fizjologiczne

mzeby\

System potrzeb wedtug Maslowa okresla
wartosci, postrzegane za ceche tego, co jest
dobre dla podmiotu bezpieczenstwa pod
jakim$ wzgledem

Ryc. 1. Bezpieczefstwo w interpretacji systemu potrzeb A. Maslowa‘

5 Por. tamze, s. 52-53.

6 Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: A. Wadeley, A. Brich, T. Malim, Wprowadzenie do psychologii, PWN,
Warszawa, 2000, s. 52-53; S. Koziej, Migdgy pieklem a rajem. Szare bespieczerishvo na progu XXI wiekn, Wydawnictwo
Adam marszalek, Torun, 2006, s. 7.
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Stad to podmiot bezpieczenistwa poprzez swoj system potrzeb i wartosci okresla jego
poziom. Obiektywnosé¢ w bezpieczenstwie wynika z uwarunkowan zewnetrznych mozliwo-
$ci istnienia okreslonego bytu. Uwarunkowania obicktywne wynikaja ze stanu prawa, roz-
woju kulturowego, cywilizacyjnego itp., w ktérych podmiot bezpieczenistwa ma zagwaran-
towane funkcjonowanie. Poprzez poréwnanie systemu potrzeb i wartosci podmiotu bez-
pieczenistwa w stosunku do obiektywnych warunkéw jego przetrwania i rozwoju mozemy
okresli¢ poziom satysfakeji z bezpieczenistwa 1 dokonaé wstepnej oceny zarzadzania nim
(tabela 1). System bezpieczefistwa powinien istnie¢ niezaleznie od zagrozen, poniewaz jego
podstawa sa potrzeby i oczekiwania spoleczne. Zatem nalezy dazy¢ do tego, by subiektyw-
ny stan poczucia bezpieczefistwa byt przynajmniej réwny w relacji do obiektywnego, wow-
czas mozemy wnioskowad, ze podmiot bezpieczefistwa czuje si¢ bezpiecznie.

Tabela 1. Relacje subicktywnego stanu poczucia bezpieczenstwa do obiektywnych warun-
kéw jego wystepowania’

Lp. Zaleino$¢ Poziom satysfak- Poziom zarza-
cji dzania bezpie-
z bezpieczenstwa czenstwem
1 System potrzeb 1 warto$ci podmiotu bezpie- Rewelacyjny Akceptowany

czefistwa jest nizszy od obiektywnych warun-
kéw przetrwania i rozwoju podmiotu bezpie-
czenstwa

2 System potrzeb 1 warto$ci podmiotu bezpie- Bardzo dobry
czefistwa jest nizszy lub réwny od obiektyw-
nych warunkéw przetrwania i rozwoju pod-
miotu bezpieczefstwa

3 System potrzeb i wartosci podmiotu bezpie- Dobry

czefistwa jest réwny obiektywnym warunkom

przetrwania i rozwoju podmiotu bezpieczen-
stwa

4 System potrzeb i wartosci podmiotu bezpie- Przecietny Krytyczny
czefistwa jest wyzszy lub rowny obiektywnym
warunkom przetrwania i rozwoju podmiotu
bezpieczenstwa

5 System potrzeb i wartosci podmiotu bezpie- Zty Niezadowalajacy
czefistwa jest wyzszy od obiektywnych warun-
kéw przetrwania i rozwoju podmiotu bezpie-
czefistwa

6 System potrzeb i wartosci podmiotu bezpie- Fatalny

czefistwa jest t6zny od obiektywnych warun-

kéw przetrwania i rozwoju podmiotu bezpie-
czenstwa

7 Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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Wnioski z analizy zaleznos$ci wskazuja, ze podstawa bezpieczenistwa jest waga potrzeb
systemu wartosci podmiotu bezpieczefistwa. Nalezy oczekiwaé, Zze wraz z rozwojem spo-
fecznym systematycznie bedzie wzrastal poziom potrzeb i system wartosci podmiotu bez-
pieczenstwa w stosunku do obiektywnych uwarunkowan jego istnienia. Dlatego aby zagwa-
rantowac akceptowany poziom bezpieczenstwa, nalezy skupic¢ si¢ na uzasadnionych po-
trzebach i oczekiwaniach podmiotu bezpieczenistwa.

W hierarchii wartosci Maslowa bezpieczefistwo zajmuje miejsce drugie, ale wszystkie jej
elementy stanowia o bezpieczenistwie okreslonego podmiotu. Psychologiczna koncepcja
Maslowa dotyczy nie tylko potrzeb, ale jest tez podstawa do konstruowania bezpieczenstwa
czlowieka. Potrzeba fizjologiczna zwigzana jest z mozliwoscia przetrwania biologicznego,
ktére stanowi podstawe bezpieczenistwa. Natomiast bezpieczenistwo, jako osobna kategoria
w systemie wartosci, oznacza wolno$¢ od bezposrednich lub posrednich zagrozen dla
podmiotu bezpieczenstwa. Owa wolnos¢ od zagrozen przejawia si¢ w niskim poziomie
agresji lub takim jej stanie, iz podmiot bezpieczefistwa potrafi sobie z nig poradzi¢. Zatem
mowiac o stanie bezpieczefistwa zasadne jest okreslenie jego poziomu przez pryzmat ak-
ceptowanych zagrozen, poniewaz brak zagrozen jest stanem idealnym, ktory jest nicosia-
galny.

Potrzeba mitosci i przynaleznosci skierowana jest na akceptacje podmiotu bezpieczen-
stwa. Jezeli cztowiek zostanie wykluczony z Zycia spolecznego, wowczas jego stan poczucia
bezpieczenstwa jest niski. Akceptacja daje szanse funkcjonowania w harmonijnym srodowi-
sku. Naste¢pstwem akceptacji jest potrzeba szacunku i uznania, poniewaz otwiera ona moz-
liwosci do samorealizacji podmiotu bezpieczenistwa. Zwykle ludzie odczuwaja potrzebe
rozwijania si¢ 1 wyjScia poza obecny stan, po zaspokojeniu swych podstawowych potrzeb
(fizjologicznych, bezpieczenstwa, przynaleznosci, uznania i szacunku). Dlatego system
potrzeb Maslowa posiada szerszy zakres, jest podstawa formutowania zalozent bezpieczen-
stwa w ujeciu obronnym podmiotu bezpieczenistwa oraz jako motyw jego wzrostu i rozwo-
ju. W systemie bezpieczenstwa nie odnosimy si¢ do zagrozen, a do potrzeb, stad pojecie
i istot¢ bezpieczenistwa nalezy budowaé na potrzebach, ktére sa warto$ciami, a nie na za-
grozeniach, ktére posiadajg aspekt negatywny. W pewnym zakresie postrzeganie procesowe
bezpieczenstwa opiera si¢ na zalozeniach systemu potrzeb i wartoéci. Jezeli podmiot bez-
pieczenstwa zapewni sobie tylko potrzeby fizjologiczne i bezpieczefistwa, to zachowuje
ciaglo$¢ swej egzystencji biologicznej. Czy jest to wystarczajace dla czlowieka? Z pewnoscia
nie, ale dla innych istot biologicznych na ich poziomie rozwoju moze by¢ wystarczajace,
poniewaz nastapito zachowanie okreslonego gatunku. Samodzielnie myslace istoty posiada-
ja szerszy zakres potrzeb i inny system wartosci, ktory stanowi podstawe ich bezpieczeni-
stwa. W ujeciu biologicznym mozemy postawié teze, ze zachowanie gatunku jest wystarcza-
jace, ale w ujeciu psychologicznym okreslony podmiot bezpieczenistwa musi posiadaé szan-
se akceptacji, uznania i rozwoju. Stad system potrzeb 1 wartosci jest dla cztowieka podstawa
do samodzielnego definiowania bezpieczenstwa.

Bezpieczenstwo to pojecie wieloznaczne. ,,W znaczeniu ogélnospolecznym bezpie-
czefistwo obejmuje zabezpieczenie potrzeb: istnienia, przetrwania, pewnosci, stabilnosci,
tozsamosci (identycznosci), niezaleznosci, ochrony poziomu i jakosci zycia. Bezpieczen-
stwo, bedac naczelna potrzebg czlowicka i grup spolecznych, jest zarazem podstawowsa
potrzebg pafistw i systemow miedzynarodowych; jego brak wywotluje niepokéj i poczucie
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zagrozenia”®. Bezpieczenstwo jako kategoric wieloznaczng mozna ujmowaé zaréwno
w waskim, jak i w szerokim kontekscie. W wezszym znaczeniu oznacza zdolnosé do prze-
ciwstawienia si¢ zagrozeniom, w szerszym kontekscie oznacza zdolnos¢ podmiotu bezpie-
czefistwa do przetrwania i jego rozwoju. Stad w jego kategoryzacji wystepuje zasadnicza
trudnos¢ spowodowana réznorodnymi kryteriami klasyfikacji. Bezpieczenstwo towarzyszy
ludzkosci od zarania dziejéw i jest elementarna, pierwotng potrzeba jednostek, grup
spolecznych i narodéw oraz powolanych przez nich instytucji®.

W ogdlnym ujeciu bezpieczefistwo 1 porzadek publiczny to stan zapewniajacy ochro-
ne zycia, zdrowia, mienia i innych wartosci przed bezprawnymi dzialaniami oraz ochrone
zasad wspélzycia spolecznego 1 stosunkéw regulowanych normami  prawnymi
i zwyczajowymi'®. W literaturze przedmiotu bezpieczefstwo jest postrzegane jako:

e gwarancja nienaruszalnego przetrwania podmiotu bezpieczefistwa oraz swobodnego
jego rozwojull;

e  stan pewnosci, spokoju, braku zagrozenia oraz ochrony przed nim!%;

e integralno$¢ terytorialna, suwerennosé, swobodny wybér drogi politycznego roz-
woju, osiagniccie dobrobytu i rozwoju spolecznego!3;

e stan uzyskany w rezultacie odpowiednio zorganizowanej obrony i ochrony przed
wszelkimi zagrozeniami militarnymi i pozamilitarnymi przy uzyciu sit i srodkéw po-
chodzacych z réznych dziedzin dziatalnosci panistwal4,

Takie podejscie wskazuje, Ze bezpieczenistwo postrzega si¢ gtéwnie w kategorii bezpieczen-
stwa pafistwa. Tak tez interpretowano potrzebe bezpieczefistwa pafistwa, marginalizujac jego
plerwotny personalny wymiar. Pojecie bezpieczefistwa przedstawia si¢ jako proces lub stan
zapewniajacy funkcjonowanie pafistwa w podstawowych dziedzinach umozliwiajacych jego
przetrwanie, rozwdj, swobode realizacji intereséw narodowych w okreslonym srodowisku
bezpieczenistwa, poprzez podejmowanie wyzwan, wykorzystywanie szans, redukowanie ryzy-
ka oraz przeciwdzialanie zagrozeniu dla jego intereséw!>. Bezpieczefistwo to nie tylko stan:
zagrozenia, spokoju, pewnosci lub poczucia wolnosci od zagrozen, strachu lub ataku, ale
réwniez proces, ktory podlega zmianom adekwatnym do naturalnych zmian w jego uwarun-
kowaniach. Uwarunkowania bezpieczefistwa wynikaja z jego szans, wyzwan i zagrozen.
Pojecie bezpieczenstwa ewoluuje i pomimo braku statego charakteru powinno by¢ nadrzed-
na wartoscia zabezpieczona w sposob trwaly, bez wzgledu na obecna 1 przyszla sytuacje jego
podmiotu.

Bezpieczenstwo jest kategorig wieloznaczna, ktéra odnosi si¢ do sfery swiadomosci jego
podmiotu i oznacza pewien stan psychiki na podstawie zjawisk ocenianych jako niebez-
pieczne lub niekorzystne. Odczuwanie zagrozen przez dany podmiot jest odzwierciedle-
niem w jego $wiadomosci potencjalnego lub realnego niebezpieczeistwa, ktére moze oka-

8 R. Zieba, Pojecie i istota begpieczeristwa patistwa w stosunkach migdZynarodowyeh, ,,Sprawy Miedzynarodowe”, 1989, nr
10, s. 50.
? Por. K. A. Wojtaszczyk, A. Materska-Sosnowska (red. nauk.), Begpieczeristwo paiistwa ..., dz. cyt., s. 17.

" Por. R. Jakubczak (tred.), Obrona narodowa w tworzenin bezpieczerishva 111 RP, wyd. Bellona, Warszawa, 2003, s. 351.

1 Por. |. Staficzyk (red. nauk.), Wispdlezesne pojmowanie begpieczeristwa, ISP PAN, Warszawa, 1996, s. 17-20.

> Zob. R. Zieba, Instytugonalizaga bezpieczerishva enropejskiego, wyd. Scholar, Warszawa, 2007, s. 27.

? J. Czaputowicz, Kryteria begpieczeristwa miedzynarodowego — aspekty teoretyezne, w: Kryteria bezpieczeristwa miedgynarodowego
pavishva, S. Debski, B. Gérska-Winter (red.), PISM, Warszawa, 2003, s. 13.

" Por. T. Szubrycht, Wipdlezesne aspekty bespieczeristwa pasistwa, ,,ZN AMW” 4(2000), s. 89.
15 Zob. Stownik termindw 3 zakresu bezpieczerishva narodowego, AON, Warszawa, 2009, s. 13-16.
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za¢ si¢ niezgodne ze stanem faktycznym i jest odzwierciedleniem tylko jego systemu po-
trzeb 1 wartosci.

Bezpieczenstwo jest rozumiane jako stany $wiadomosci, w ktérych czlowiek czuje sie
wolny od jakichkolwiek zagrozen, laczy w sobie uczucie spokoju i komfortu, Zycie bez
zagrozen, niezakiécone wspolistnienie cztowieka z innymi ludZzmi i sSrodowiskiem przyrod-
niczym!®. Wolno$¢ od zagrozeni nie oznacza ich braku, a tylko to, Ze potrafimy organizo-
wac swoje zycie pomimo ich wystepowania. Mozemy postawic teze, ze jest to akceptowany
poziom zagrozen, ktéry nie warunkuje funkcjonowania podmiotu bezpieczenistwa. Bezpie-
czefistwo jest problemem zlozonym, w ktérym stan bezpieczedstwa i jego organizacja
podlegaja dynamicznym zmianom stosownym do jego naturalnych zmian i uwarunkowan.
Zatem bezpieczenstwo nie posiada stalej wartosci poziomu jego zorganizowania!”. Stad
mozemy postawic tezg, ze poziom zorganizowania bezpieczefistwa ewoluuje wraz z po-
trzebami i warto§ciami podmiotu bezpieczenistwa oraz obiektywnymi warunkami jego sta-
nu.

Bezpieczenstwo jest jednoczesnie stanem i procesem. Stan bezpieczenstwa okresla sy-
tuacje, w ktérej ono si¢ znajduje, jego wymiar, skale trwalodci, zasigg terytorialny. Nato-
miast proces bezpieczefistwa to jego ciagla ewolucja, przeksztalcanie i umacnianie sig, jego
dynamika, gdzie permanentnie wzrasta jego zakres podmiotowy, przedmiotowy
i przestrzenny. Bezpieczefistwo z jednej strony oznacza stan swiadomosci, ktora posiadamy
iwplywa ona na nasze postrzeganie otoczenia, a zarazem jest to proces przemian pod
wplywem rozwoju cywilizacyjnego majacy na celu rozwdj okreslonego stanu bezpieczen-
stwa. Pojecie bezpieczenistwa jest bardzo zréznicowane. Wynika to z coraz wigkszej liczby
podmiotow, ktére w nim uczestnicza — od pojedynczego czlowicka po spolecznosé mie-
dzynarodowa. Pojecie bezpieczenistwa nalezy do kategorii, ktéra charakteryzuje si¢ duzym
zakresem znaczeniowym, w kazdej klasyfikacji i kazdym jego kontekscie. Zrozumienie
proceséw i zjawisk wplywajacych na tworzenie si¢ bezpieczenistwa wymaga od jego pod-
miotéw zlozonej wiedzy. Stad jest to proces podlegajacy nieustannym przeobrazeniom
o zmiennej dynamice i intensywnosci, bedac zjawiskiem stale ulegajacym zmianom.

Wspélczesnie mamy do czynienia z ciaglym rozszerzaniem si¢ znaczenia pojecia bez-
pieczenistwa, co powoduje trudnosci w identyfikacji jego obszardéw. Bezpieczenstwo zawsze
bedzie posiadalo charakter subiektywny, poniewaz dotyczy autonomicznego podmiotu,
ktérym jest cztowiek. W przeszlosci pojmowanie bezpieczenstwa odnosilo si¢ gtownie do
strefy militarnej, ktéra miata zapewni¢ przetrwanie pafstwa i narodu, niezaleznos¢ poli-
tyczna oraz zagwarantowa¢ mozliwosé rozwoju w réznych dziedzinach. ,,Funkcjonuja
miedzy innymi takie pojecia jak: bezpieczefistwo panistwa, bezpieczefistwo narodowe, ze-
wnetrzne, wewngtrzne, publiczne, powszechne, ludzi, mienia, porzadek publiczny, kryzys
iz tym zwiazane zarzadzanie kryzysowe, cywilna ochrona ludnosci, nadzwyczajne zagroze-
nie $rodowiska, ochrona granicy, ochrona przeciwpozarowa” 8. Podstawowym problemem
jest brak jednoznacznosci w zakresie ustalenia podmiotu bezpieczenistwa, poniewaz w wielu
opracowaniach za podmiot bezpieczefstwa uznawane jest panstwo, jako organizacja poli-
tyczna i spoleczna. Jezeli panstwo jako organizacja jest podmiotem bezpieczenistwa, to
poprzez analogic wszystkie organizacje powinny by¢ podmiotem bezpieczefistwa. Czy
postrzeganie organizacji za podmiot bezpieczenistwa jest zasadne? W istocie mozemy mo-

16 Por. B. Kwiatkowska, Problemy begpieczeristwa w samoriadowej kampanii wyborezey, ,,ZN SGSP” 22 (1999), s. 103.
17 Zob. R. Jakubczak, ]. Flis (ted. nauk.), Begpieczeristwo narodowe Polski w XXI wiekn, Bellona, Warszawa 2000, s. 15.
18 P, Tyrata, Zarzqdzanie kryzysowe, Wydawnictwo Adam Marszalek, Torus, 20006, s. 24.
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wic o bezpieczenstwie: panstwa, szkoly, firmy — kazdej organizacji, ale czy ona jest podmio-
tem czy przedmiotem bezpieczenstwa? Organizacja jest obiektem poznania i dziatalnosci
czlowieka, materialnym i zarazem abstrakcyjnym elementem $wiata, skupia na sobie po-
przez swoje funkcje uwage czlowieka i podlega procesom, ktérymi steruje czlowiek. Stad
malo zasadne wydaje si¢ postrzeganie organizacji (bez wzgledu na to, jaka ona jest) za
podmiot bezpieczefistwa. Podstawowym podmiotem bezpieczefistwa jest czlowiek, ktory
tworzy przedmioty, by poprzez ich funkcje i zadania zagwarantowac sobie mozliwos¢ prze-
trwania i rozwoju. Zatem w jakim zakresie mozemy mowi¢ o bezpieczenistwie podmioto-
wym? Czy tylko w stosunku do okreslonego czlowieka, czy réwniez grupy spoleczne
i narody sq podmiotami bezpieczenistwa? Pojecie grupy spotecznej posiada szerokie zna-
czenie. Z punktu socjologii zbyt czesto naduzywamy pojecia grupa, przypisujac jej tylko
liczbe czlonkéw okreslonego zbioru w danej sytuacji. Grupe spoleczng charakteryzujg
i okreslaja:

e wiccej niz dwie osoby;

e interakcje pomiegdzy jej cztonkami;

e Swiadomo$¢ przynaleznosci jednostki do grupy;

e uzywanie tych samych symboli, systemu warto$ci oraz prezentowanie podobnych

postaw;
e  wewnetrzna struktura okreslajaca pozycje i role 0séb ze sobg powigzanych;
e  wytwarzanie wlasnych norm, wartosci, wzorcow zachowania i regul postgpowania
przez wszystkich jej czlonkéw i ich przestrzeganie®.

W socjologii od 1905 roku za grupe spoteczng uznaje si¢ wszelki zbiér oséb, ktory mo-
zemy ujmowac jako calo$é ze wzgledu na jakiekolwick godne uwagi stosunki zachodzace
pomiedzy jej czlonkami?®. Jest to bardzo ogdle pojecie grupy, ktére ze wzgledu na swoja
0golnos¢é mozemy stosowac réowniez wspolczesnie.

W teorii problemu wyszczegdlnia si¢ grupy spoleczne: pierwotne i wtérne; male i duze;
nieformalne oraz formalne i ich klasyfikacja nie jest skoficzona, stad réwniez trudnosé
w interpretacji bezpieczenstwa grup spolecznych. Podmiotem bezpieczefistwa moze by¢
grupa spoleczna ze wzgledu na zalozenia jej funkcjonowania, ale nie organizacja w sensie
rzeczowym, czynnosciowym i atrybutowym.

W teorii problemu wyszczegélnia si¢ pojecie bezpieczenstwa narodowego, gdzie pod-
miotem jest nardéd. W ujeciu socjologicznym naréd mozemy postrzegaé w aspekcie poli-
tycznym i etniczno-kulturowym. W aspekcie politycznym za naréd uznaje si¢ zbiorowosé
etniczna, ktérej cztonkowie posiadaja pelne prawa obywatelskie, a sam naréd utozsamiany
jest z patistwem narodowym?!. W aspekcie etniczno-kulturowym naréd utozsamiany jest ze
wspolnota kultury symbolicznej i istnieniem wsréd jego czlonkéw swiadomosci narodowe;j
w postaci przynaleznosci do okreslonej zbiorowosci etnicznej w danym paristwie??. Bez
wzgledu na to, jaka jest geneza i ewolucja dochodzenia do narodowosci, jego podstawo-
wym skladnikiem jest czlowiek. Stad bezpieczenstwo narodowe, pomimo trudnosci
w definiowaniu narodu, ze wzgledu na swoj podstawowy skladnik, ktérym jest czlowiek,

19 Zob. B. Szacka, Wprowadzenie do sogjologii, Oficyna Naukowa, Warszawa 2003, s. 183-188.
20 Zob. tamze, s. 184.
21 Por. tamze, s. 246.
22 Pot. tamze, s. 246.
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jest podmiotowe. Natomiast bezpieczenistwo miedzynarodowe oznacza proces przetrwania
i rozwoju poszczegolnych narodéw w znanym nam $wiecie.

Bezpieczenstwo postrzegano zwykle w  kontekscie funkcjonowania czlowieka
w réznych warunkach, ale czesto zapominano, ze jest ono naczelna potrzeba wszystkich
istot biologicznych. Proces bezpieczenstwa, pomimo ze nie byl tak postrzegany
i definiowany, znajduje swoje uzasadnienie w instynkcie przetrwania kazdego gatunku.
Dotychczas nie wskazano genu, ktéry w organizmach biologicznych odpowiada bezpo-
$rednio za sfer¢ bezpieczenstwa, ale niewatpliwie kazda istota posiada taki mechanizm —
z punktu widzenia biologicznego i psychologicznego nazywany instynktem przetrwania
gatunku. Kazdy organizm biologiczny posiada mechanizm samoobrony, mechanizm zycia
i rozwoju w okreslonym cyklu. Uogdlniajac — zasadne jest postrzegaé bezpieczenistwo jako
ceche biologiczng organizméw zywych, stan psychiczny, a przede wszystkim ztozony pro-
ces warunkujacy przetrwanie i rozwoj okreslonego podmiotu.

Nie ulega watpliwosci, ze bezpieczenistwo zawdzigcza swoéj rozwdj istocie myslacej, kto-
ra potrafi zinterpretowaé swoje potrzeby, wymagania i oczekiwania, by zagwarantowaé
sobie przetrwanie biologiczne i spoleczne oraz swobodny rozwdj. Stad slowo bezpieczeni-
stwo obecne bylo we wszystkich jezykach, a jego znaczenie wyrazalo wolnos¢ od zagrozen.
Czy w istocie bezpieczefistwo oznacza tylko wolno$¢ od zagrozenr Czy mozemy myslec
o realnym $§wiecie wolnym od zagrozen, czy raczej o $wiecie, w ktorym akceptujemy pewien
poziom zagrozen? Swiat wolny od zagrozefi jest tak samo nierealny jak kazda utopia. Stad
z jednej strony bezpieczefistwo interpretujemy jako wolno$é od zagrozen, ale z drugiej
strony postrzegamy je jako akceptowany poziom zagrozen w okreslonej cywilizacji.

Wspolczesnie niewspotmiernie do minionych okreséw wzrasta zainteresowanie bezpie-
czefistwem jednostki. Zatem podstawg bezpieczefistwa jest niezbywalne prawo czltowieka
do bezpieczenstwa. Bedzie to dotyczyto réwniez tych grup spolecznych, ktére on tworzy.
Stad podmiotem bezpieczenistwa w tym rozumieniu jest czlowiek i grupy spoteczne, ktére
stworzyl 1 sa one wyznacznikami jego rozwoju cywilizacyjnego. Zatem bezpieczefistwo
podmiotowe mozemy postrzega¢ jako personalne, grup spotecznych, narodowe
i migdzynarodowe. Bezpieczefistwo personalne dotyczy czlowieka jako jednostki spotecz-
nej i posiada ono zawsze charakter psychologiczny, poniewaz kazdy czlowick w tych sa-
mych okolicznosciach zachowuje swoje indywidualne postrzeganie tego, co jest dla niego
szansa przetrwania i rozwoju. Bezpieczenstwo personalne wyznaczaja granice praw czlo-
wieka i obywatela. Zawarcie ich w aktach prawnych i przestrzeganie jest wystarczajacym
warunkiem stanu i procesu bezpieczefistwa czlowieka. Poziom zagwarantowania przez
ustawodawce i spoleczenstwo realizacji przez czlowieka jego potrzeb: egzystencjalnych,
rozwoju, wolnosci i poszanowania godnosci jest jako$ciowym wyznacznikiem bezpieczeni-
stwa personalnego. Bezpieczenistwo personalne to wolnosé czlowieka od zagrozen lub ich
akceptacja na poziomie niepowodujacym naruszenia jego godnosci, prawa do wolnosci,
egzystencji i rozwoju oraz akceptowanie tych praw wobec innego czlowieka.

Bezpieczenstwo grup spotecznych dotyczy okreslonych zbiorowosci, ktére stanowig
formalna lub nieformalng grupe polaczona wigzami celu, struktury, tozsamosci, osrodka
skupienia oraz uzywanych symboli. W tym rozumieniu bezpieczefistwo grup spolecznych
posiada bardzo szeroki kontekst wyrazony w strukturach wigzi spolecznych pomigdzy jej
czlonkami. Bezpieczefistwo grup spolecznych to stan i proces, w ktérym wspolnoty nie
odczuwaja zagrozenia swego istnienia oraz szans rozwoju, ani podstawowych swych intere-
séw, ze wzgledu na zapewnienie przez panstwo instytucjonalnych gwarancji ochrony pro-
wadzacej do spolecznie akceptowanego poziomu ryzyka.
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Wspolczesnie za sprawa swobodnego przeplywu informacji i masowego do niej doste-
pu coraz wigkszy wplyw na ksztaltowanie bezpieczenstwa podmiotowego wywieraja grupy
spoleczne i autorytety §wiatowe. Stad mozemy postawic teze, ze swobodny przeplyw in-
formacji stwarza coraz wigksze mozliwosci jednostce i grupom spolecznym wplywania na
ksztalt bezpieczefistwa podmiotowego.

Bezpieczenstwo przedmiotowe dotyczy sfery dzialalnosci spolecznej czlowieka, ktora
poprawia jako$¢ swego bezpieczefistwa podmiotowego. Bezpieczenstwo przedmiotowe jest
narzedziem do ksztaltowania bezpieczenstwa podmiotowego. Podmiot bezpieczenistwa,
powolujac pafistwo i jego organizacje oraz organizacje micdzypanistwowe i spoleczne,
okresla prawne ich funkcje i zadania — tworzac narzedzia do zagwarantowania sobie szans
przetrwania, rozwoju i wolnosci od zagrozen w aspekcie potrzeb i systemu wartosci.

Stad mozna postawiC tezg, Ze bezpieczenstwo jest naczelng potrzeba, ale réwniez
i prawem natury, ktére jest wyznacznikiem przetrwania i rozwoju wszystkich biologicznych
istot.

Uogdlnienia

Bezpieczenstwo bylo, jest i bedzie naczelng potrzeba czlowicka. Pewno$¢ tej tezy wyni-
ka z analizy uwarunkowan rozwoju cywilizacyjnego czlowieka w réznych okresach histo-
rycznych i uwarunkowan kulturowych, w ktérych podmiot bezpieczenstwa funkcjonowal.
Znaczenie bezpieczenistwa dla jego podmiotu warunkowane bylo rozwojem cywilizacyjnym
i kulturowym, w ktérym podmiot bezpieczenistwa funkcjonowal i przyjmowal 6wczesne
kanony spoteczne. Akceptacja kanonéw prawnych i spolecznych éwcezesnych spoteczenstw
stawala si¢ formalnym kwantyfikatorem bezpieczefstwa. Bezpieczefstwo bylo tak natural-
nym wyznacznikiem funkcjonowania cztowicka, ze przez wiele wiekéw nie identyfikowano
potrzeby, by zajmowaé si¢ nim naukowo. Na przestrzeni rozwoju cywilizacyjnego rozwa-
zano problemy bezpieczenistwa w kontekscie: prawa czlowieka, grup spotecznych, naro-
déw, tworzonych przez nich instytucji panstwa i jego organéw prawnych, ale te rozwazania
nie mialy wymiaru naukowego tylko pragmatyczny. Bezpieczeistwo w rozwazaniach filo-
zoféw, politykow i przywodcéw skierowane bylo na umiejetnosé przeciwstawiania sig
6wczesnym zagrozeniom. Bezpieczenstwo nalezy postrzegac jako warto$¢, o ktéra nalezy
zabiegac 1 ktéra trzeba pielegnowac.
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Jacek Zboina
Bezpieczenstwo w ujgciu teoretycznym i praktycznym

Wstep

Bezpieczenstwo zaréwno w ujeciu teoretycznym, jak i praktycznym jest przedmiotem
docickan i badan naukowych wielu autoréw, ekspertéw i naukowcéw. Podstawowe pro-
blemy poddawane im to m.in. odpowiedzialnos¢ za bezpieczenstwo, wspotczesne i pro-
gnozowane zagrozenia, rozumienie bezpieczenstwa, typologie bezpieczefistwa i zagrozen,
jego wyznaczniki, wlasciwosci badan naukowych bezpieczenistwa, metody badant w naukach
o bezpieczenistwie?, a takze sposoby myslenia o bezpieczedstwie w literaturze naukowej,
jego teoria, sposoby badania i rozumienia bezpieczefistwa przez przedstawicieli réznych
dyscyplin i dziedzin wiedzy, kultura bezpieczefistwa, funkcje i modele bezpieczenistwa?4,
edukacja dla bezpieczenistwa?, bezpieczenistwo w ujeciu ogdlnym i indywidualnym?® i wiele
innych. Rozwazania i badania te maja charakter teoretyczny, ale i praktyczny. W naukowe;j
dyskusji dotyczacej probleméw bezpieczefistwa podnoszona jest rowniez teza o bezpie-
czefistwie jako wspolnej sprawie?’. Wnioski z analizy literatury przedmiotu badafi w tym
zakresie teoretykow i praktykéw wskazuja na istotne réznice pomiedzy nimi zardwno
w definiowaniu, rozumieniu jak i klasyfikacji i typologii bezpieczenstwa.

Whioski z tej analizy prowadza do stwierdzenia, iz nie ma zgodnosci co do klasyfikacji
bezpieczenstwa, a wielosci definicji bezpieczenstwa odpowiada wiele podzialéw bezpie-
czefistwa. Wsrod ekspertow i naukowcow zajmujacych si¢ tym tematem, a takze wsréd
réznych srodowisk zwiazanych z ta problematyka trwaja dyskusje wokot stusznosci opinii
i stawianych tez w zakresie bezpieczenstwa. Bezpieczefistwo wewnetrzne pafistwa pozosta-
je w sferze odpowiedzialnosci administracji rzadowej i samorzadowej, instytucji publicz-
nych oraz prywatnych, organizacji i stowarzyszen, ale zapewnienie bezpieczenstwa nie jest
powinnoscia tylko organéw wiadzy (ustawodawczej — stanowigcej) wykonawczej i sadowej,
ale takze wszystkich ludzi sprawujacych jakiekolwiek funkcje w administracji i organizacjach
spotecznych oraz kazdej osoby w zakresie jej powinnosci.

Charakterystyka bezpieczenstwa wewnetrznego na tle bezpieczenstwa panstwa
Analizujac rézne zrédla literatury dotyczace bezpieczenstwa, mozna stwierdzié, iz spo-

s6b definiowania tego pojecia oraz jego rozumienia sa zréznicowane. Dlatego spotykamy

definicje bardzo ogodlne, a z drugiej strony bardzo szczegdlowe. Pojecie bezpieczenstwa jest

2 Zob. B. Wisniewski, Bezpieczeristwo w teorii i badaniach nankowych, Wydawnictwo WSPol, Szczytno 2011, s. 3-31.

24 Zob. M. Cieslarczyk, Teoretyczne i metodologiczne podstawy badania problemow begpieczeristwa i obronnosci pasistwa, Wy-
dawnictwo Uniwersytetu Przyrodniczo-Humanistycznego w Siedlcach, 2011.

% Zob. J. Grzyb, Edukaga dla bezpieczeristva wymiar ontologiczny i aksjologiczny, Wydawnictwo Mazurski Osrodek
Doskonalenia Nauczycieli w Elku, 2014.

2 Zob. B. Kaczmarczyk, A. Wawrzusiszyn, Wybrane aspekty bezpieczeistva, Wydawnictwo Mazurski Osrodek Do-
skonalenia Nauczycieli w Etku, 2014. W paristwie bezpieczeristwo rozréznia sie w trzech aspektach — personal-
nym, funkcjonalnym i terytorialnym.

27 Zob. J. Fiebig, M. Rég, A. Tybutska., Bezpieczeristwo to wspélna sprawa. Ochrona bezpieczeristwa publicinego — rogwiaza-
nia systemowe w skali kraju i regionn., materialy poseminaryjne, Szczytno, 2002.
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wszechobecne w wickszosci dziedzin zycia spolecznego i indywidualnej dziatalnosci czlo-
wieka. Jest ono uzywane w réznym kontekscie, ale na ogét jest rozumiane i stosowane
poprawnie w konkretnym §rodowisku. Inaczej jednak bezpieczenistwo bedzie definiowal
zolnierz, strazak, przedsi¢biorca, polityk lub ekonomista itp. Bezpieczenistwo jest proble-
mem kazdego spoleczenstwa®. Literatura dotyczaca bezpieczefistwa przywoluje liczne
definicje, rowniez w opiniach ekspertéw czesto podnoszona jest kwestia mnogosci defini-
¢ji®. Wsréd definicji tego pojecia mozna znalez¢ takie, ktore dosé ogdlnie i krétko opisuja
bezpieczenstwo np.:

®  bezpieczenistwo to wolnosé od zagrozen, strachu lub ataku’,

e bezpieczenistwo jest przeciwiefistwem niebezpieczenistwa okreslanego jako ,,po-
czucie zagrozenia ze strony niestabilnego porzadku, w ktérym zyjemy’31.

e [...] bezpieczenistwo jest wlasciwie identyczne z pewnoscia i oznacza brak zagro-
zenia fizycznego albo ochrong przed nim”32,

Istnieja rowniez bardziej rozbudowane definicje, wedtug ktérych bezpieczenistwo to:

e stan otoczenia cywilizacyjnego i $rodowiska naturalnego, w ktérym obywatele
iich wspdlnoty nie odczuwaja zagrozenia swego istnienia ani podstawowych inte-
reséw zyciowych”33,

e przewidywanie, stanowczos¢, wolnos$¢, mozliwos¢ wyboru, rozwdj, dobrobyt,
réwnos¢ wobec prawa, partnerstwo, cierpliwo$¢, wzajemna akceptacja, odpowie-
dzialnosé¢, wspolnota celéw, wyobraznia, wspdlpraca, uznana hierarchia prioryte-
tow, sprawne instytucje, brak korupcji i dyktatu, mozliwos¢ realizacji aspiraciji,
brak konfliktéw, zagwarantowanie pomocy dla ludzi stabych, niedostosowa-
nych’34.

W wielu definicjach bezpieczefistwo opisywane jest jako proces: ,,[...] bezpieczefistwo
jest nie tyle okreslonym stanem rzeczy, ile ciaglym procesem spotecznym, w ramach ktére-
go podmioty dzialajace staraja si¢ doskonali¢ mechanizmy zapewniajace im poczucie bez-
pieczefistwa”?. Przy czym nalezy rozgraniczy¢ pojecia bezpieczefistwa i poczucia bezpie-
czefistwa.

28 Zob. Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady 1 Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spolecznego — Polityka w zakresie sektora bezpieczefistwa, Plan dziatania na rzecy innowacyjnego i konkunrencyjnego
sektora bezpieczeristwa {SWD(2012) 233 final COM(2012) 417,} Bruksela, dnia 26.07.2012 r. Cytujac za: ,,Zapewnie-
nie bezpieczefistwa jest jednym z gléwnych probleméw kazdego spoleczenistwa. Nie istnieje dziedzina polityki,
ktéra nie obejmowalaby istotnego elementu bezpieczenistwa. Pewne i bezpieczne otoczenie stanowi podstawe, na
ktoérej opiera sig kazde stabilne spoteczenstwo. Konkutencyjny sektor bezpieczenstwa w UE, oferujacy rozwiaza-
nia na rzecz poprawy bezpieczefistwa, moze w istotny sposob przyczynic si¢ do odpornosci spoleczenstwa euro-
pejskiego [...]”
2 R. Grosset, wypowiedz z 14.05.2013 r., spotkanie w SGSP ,,[...] w zakresie bezpieczefistwa mamy wigcej defini-
cji niz definiujacych”.
30 Zob. J. Stanczyk, Wipdlezesne pojmowanie bespieczeristwa, Instytut Studidw Politycznych PAN, Warszawa 1996,
s. 16.
31 Salvador de Madariage Current Problems and Progress in Disarmament, w: The Problems of Peace, 1927: 140; cyt. za
Garnett, Introduction [w:] Theories of Peace..., 1970: 31-33.
32 D. Lerner, Stownik nank spotecnych (A Dictionary of the Social Sciences), UNESCO, London 1964, s. 629.
33 Projekt ustawy o bezpieczenstwie obywatelskim z dnia 21 sierpnia 2003 r.
3 ]. Golebiewski, Awnatomia begpieczeristwa powszechnego. Problemy i dylematy, material przygotowany do publikacji
czerwiec 2012, s. 311-312.
3 J. Kukutka, Begpieczeristwo a wspélpraca enropejska: wspilzaleinosii i sprzecznosei interesow. ,,Sprawy Miedzynarodowe",
1982, z. 7, cyt. za: ]. Staficzyk, Wspdlezesne pojmowane. .., dz. cyt., s. 18.
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Teoria bezpieczefistwa przywoluje rowniez okreslone podzialy bezpieczenstwa. Kon-
stytucja RP z 1997 roku wskazuje na bezpieczefistwo panstwa, bezpieczenstwo i porzadek
publiczny, ochrong porzadku publicznego, bezpieczenstwo i ochrong niepodlegtosci. Tylko
raz, w artykule 135, przy wskazywaniu na bezpieczenstwo zewnetrzne i wewnetrzne, wy-
mienia Rade Bezpieczenstwa Narodowego. Tymczasem w literaturze funkcjonuja dowolnie
tworzone rodzaje bezpieczefistwa — réznie definiowane. Do$¢ powszechnie w zakresie
bezpieczenistwa miedzy innymi stosuje si¢ pojecia takie jak:

e  bezpieczefistwo pafstwa,

e bezpieczenistwo narodowe3S;

e bezpieczenstwo publiczne;

e  bezpieczenstwo wewnetrzne (czynniki wewnetrzne — bezpieczenstwo wewnetrzne
panstwa) i zewnetrzne (czynniki zewnetrzne — migdzynarodowe).

Ogolny podzial bezpieczenistwa przedstawiono w sposéb graficzny na ryc. 1.

BEZPIECZENSTWO

BEZPIECZENSTWO PANSTWA
system bezpieczenstwa panstwa
BEZPIECZENSTWO NARODOWE

BEZPIECZENSTWO WEWNETRZNE BEZPIECZENSTWO ZE-
(czynniki wewnetrzne) WNETRZNE
(czynniki migdzynarodowe)

Ryec. 1. Bezpieczenstwo i jego podziat®

Zagadnienie bezpieczefistwa jest rozwazane 2z réznych punktow  widzenia
z zachowaniem réznych kryteriow i réznych aspektow. W rozwazaniach tych funkcjonuje
tradycyjne pojmowanie bezpieczefistwa w kategoriach przedmiotowych. Coraz powszech-
niejsze w teorii bezpieczenstwa jest ujecie podmiotowe, w ktérym bezpieczefistwo przede
wszystkim dotyczy czlowieka. ,,Bezpieczenistwo [...] mozna wigc okredli¢ jako obiektywna
pewnos$¢ gwarancji nienaruszalnego przetrwania i swobdd rozwojowych”38. W literaturze
mozna takze znalez¢ podejscie do bezpieczenstwa uwzgledniajace odpowiedzialno$¢ teryto-
rialng wladz i administracji.

Bezpieczenstwo w ujeciu przedmiotowym oznacza: bezpieczefistwo w transporcie,
przemystowe, gospodarcze, eckonomiczne, finansowe, energetyczne, srodowiska, obywateli,
ludnosci, informacji, pozarowe, cywilne, militarne, obiektéw budowlanych, procesowe,
czynne/ bierne, pracy itd. W tym ujeciu mozna poszukiwad innych powiazan i zwiazkéw.

Pojecie bezpieczenstwa jest uzywane takze w zupelnie innym kontekscie czy tez przyj-
muje si¢ dla niego inne kryterium podziatu, np. bezpieczenistwo na ladzie, bezpieczenistwo

3 Projekt ustawy o bezpieczefistwie obywatelskim definiowal pojecie w nastepujacy sposob: , Bezpieczenistwo
narodowe jest zapewnione przez zesp6! norm i gwarancji prawnych oraz sposéb zorganizowania organéw wiladzy,
administracji publicznej i innych oséb prawnych oraz calego spoleczenistwa. Normy te zapewniaja formalne
i praktyczne warunki ochrony obywateli przed zjawiskami groznymi dla zycia i zdrowia lub powodujacymi straty
materialne w mieniu i infrastrukturze. Pozwalaja tez eliminowaé i ograniczaé skutki tych groznych zjawisk oraz
ksztaltowaé otoczenie przyjazne ludziom i sprzyjajace harmonijnemu oraz ztéwnowazonemu rozwojowi spote-
czenstwa”.
37 Zr6dto: Opracowanie wlasne.
38 J. Stafczyk, Wipdlezesne pojmowanie. .., dz. cyt., s. 20.
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na wodach, bezpieczenstwo w powietrzu. Uzycie tego pojecia ma réwniez czesto charakter
bliskoznaczny, jak miedzy innymi bezpieczny dom, bezpieczne zycie, bezpieczna droga do
domu, bezpieczna zywnosc.

Bezpieczenstwo jest zatem réznie definiowane i rozumiane oraz z réznych perspektyw
rozpatrywane. Ma swoje miejsce w wigkszosci dziedzin Zycia, jesli nie we wszystkich, i jest
w zasadzie obecne na wszystkich szczeblach wladzy — na obywatelu koniczac. Mozna zatem
mowi¢ réwniez o systemie, systemach bezpieczenstwa, a takze jego podsystemach
z wzajemnymi powiazaniami i zaleznosciami. Zalezno$ci te przedstawiono na ryc. 2.
Ochrona przeciwpozarowa (czego nie przedstawiono na rycinie) to cze$¢ systemu bezpie-
czefistwa pafstwa w jego wymiarze (podsystemie) cywilnym.

| POLITYKA BEZPIECZENSTWA |

|
v v
POLITYKA ZAGRANICZNA | [ POLITYKA OBRONNA |

DYPLOMACJA SYSTEM OBRONNY

[ PODSYSTEM MILITARNY |

[ PLANOWANIE OBRONNE |

| PLANOWANIE MILITARNE |

[ coTOwOSE MILITARNA |

GOTOWOSC OBRONNA |

: }

| GOTOWOSC KRYZYSOWA PANSTWA |

}

| BEZPIECZENSTWO NARODOWE (PANSTWA) |

Ryc. 2. Bezpieczenstwo zwiazki i powiazania®

W ujeciu praktycznym, odnoszac si¢ do bezpieczenstwa w zawezonym zakresie na pod-
stawie prowadzonych badan, mozna sformulowaé wnioski, iz ochrona przeciwpozarowa
jest waznym skladnikiem (czescia) bezpieczenistwa wewnetrznego pafstwa. Jest ona reali-
zowana przez: dzialania prewencyjne, dzialania ratownicze, profilaktyke i edukacje spo-
teczna. (tzw. ,filary” ochrony przeciwpozarowej) Do realizacji tych 3 filaréw niezbedne sa:
podstawy prawne, zasoby ludzkie i materialne w tym w szczegolnosci sprzet i wyposazenie,
a takze kwalifikacje i kompetencje personelu, okreslona organizacja, a przede wszystkim
system ochrony przeciwpozarowej zintegrowany w ramach jednego systemu ratowniczego
wszystkich podmiotéw ratowniczych. Zwréci¢ nalezy szczegdlna uwage, iz w praktyce jest
to otwarty i zmieniajacy sie¢ ,,zbidr potrzeb”. Niezwykle wazne jest réwniez powiazanie

3 Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: J. Golebiewski, Anatomia bezpieczerishva, dz. cyt.

24



R()zdziai, I
BEZPIECZENSTWO

i synergia tych dziatan (3 filaréw ochrony przeciwpozarowej). Ochrona przeciwpozarowa
to realizacja przedsiewzig¢ majacych na celu ochrong zycia, zdrowia, mienia i $srodowiska
przed pozarem, katastrofa lub innym miejscowym zagrozeniem przez:
e  zapobieganie powstawaniu i rozprzestrzenianiu si¢ pozaru, katastrofy lub innego
miejscowego zagrozenia,
e  zapewnienie zasobéw do zwalczania pozaru, katastrofy lub innego miejscowego
zagrozenia — przygotowanie 1 gotowosc,
e prowadzenie dziatan ratowniczych — reagowanie,
e  przywrécenie zdolnosci reagowania — odbudowa zasobow.

W ujeciu praktycznym tego zagadnienia pamigtac nalezy, iz:

e prewencyjne $rodki na rzecz bezpieczenistwa pozarowego obiektow budowlanych
(np. stosowane urzadzenia przeciwpozarowe w obiektach budowlanych) maja stu-
zy¢ przede wszystkim ochronie zycia i zdrowia,

e $rodki te stuza réwniez ochronie mienia, ale priorytetem jest ochrona zycia
i zdrowia,

e te dzialania prewencyjne sa czgscig systemu ochrony przeciwpozarowej, ktory sta-
nowi jedno z ogniw systemu zarzadzania kryzysowego (wpisuja si¢ one w faze za-
pobiegania).

Bezpieczenstwo panstwa

Przepisy prawa nie sa zrédlem wiedzy naukowej, ale sa za to zrédltem wiedzy dotyczacej
rozumienia i definiowania réznorodnych zagadnien (nie zawsze wlasciwie z naukowego
punktu widzenia). Dlatego badania przepiséw prawa majg okreslone uzasadnienie. Badanie
przepiséw prawa jest rowniez zrédlem wiedzy o postrzeganiu probleméw przez ustawo-
dawcéw (ich wiedzy) i potrzebie wprowadzenia naukowo uzasadnionych zmian w prawie.

Przepisy prawa w Polsce zawieraja w swojej tresci w wielu miejscach pojecie bezpie-
czefistwa, ale bez jego jednoznacznej definicji. Jest to znaczacy problem ze wzgledu na
rézne rozumienie 1 stosowanie pojecia rowniez w zakresie przepiséw prawa. Akty prawne
w randze ustaw i rozporzadzefi ujmuja pojecie bezpieczenistwa w kontekscie regulowanej
problematyki*. Nie istnieje w prawodawstwie jedna wspolnie uzgodniona i przyjeta defini-
cja tego pojecia.

Pojecie bezpieczenstwa jest uzywane w réznym kontekscie w przepisach prawa krajo-
wego. W Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej przywolywane jest tylko cztery razy*!
w roznym kontekscie, a mianowicie:

e bezpieczefistwo obywateli*? w kontekscie ochrony niepodleglosci i nienaruszalno-
Sci terytorium panistwa, a takze zapewnienia wolnosci oraz praw czlowieka i oby-

40 Przyktad: artykul 5 Ustawy prawo budowlane: ,,Obiekt budowlany wraz ze zwiazanymi z nim utrzadzeniami
budowlanymi nalezy, biorac pod uwage przewidywany okres uzytkowania, projektowac i budowaé w sposéb
okreslony w przepisach, w tym techniczno-budowlanych, otaz zgodnie z zasadami wiedzy technicznej, zapewnia-
jac:

1) spelnienie wymagan podstawowych dotyczacych:

a) bezpieczenstwa konstrukcji,

b) bezpieczefistwa pozarowego,

¢) bezpieczenistwa uzytkowania [...]
4 Art. 5, 45, 74, 146.Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej. Tekst uchwalony w dniu 2 kwietnia 1997 r. przez

Zgromadzenie Narodowe z pdzn. zm.

»
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watela oraz ochrony dziedzictwa narodowego i $rodowiska, kierujac si¢ zasada
zrGWNoOwazonego rozwojl;

e bezpieczenstwo panstwa: ,,Kazdy ma prawo do sprawiedliwego i jawnego rozpa-
trzenia sprawy bez nieuzasadnionej zwloki [...]. Wylaczenie jawnosci rozprawy
moze nastapi¢ ze wzgledu na moralnos$¢, bezpieczenstwo panistwa i porzadek pu-
bliczny oraz ze wzgledu na ochrone zycia prywatnego stron lub inny wazny inte-
res prywatny”’4%;

e  bezpieczenistwo ekologiczne®, na ktérego rzecz wladze publiczne prowadza poli-
tyke zapewniajaca je wspolczesnemu i przyszlym pokoleniom;

e wirdd zadad Rady Ministrow, ktora:

— zapewnia bezpieczenistwo wewngtrzne pafistwa oraz porzadek publiczny;
— zapewnia bezpieczefistwo zewngtrzne panistwa®.

Poza Konstytucja w przepisach prawa dos$¢ powszechnie pojawia si¢ pojecie bezpie-
czefistwa, a takze bezpieczefistwa panistwa. Przykladami dokumentéw prawnych, w ktérych
juz w samym tytule przywolano pojecie bezpieczenstwa sa miedzy innymi ustawy o:

e ogolnym bezpieczenistwie produktutt;

e  bezpieczenstwie imprez masowych?’;

e bezpieczenistwie zywnosci 1 zywienia*s;

e  obrocie z zagranica towarami, technologiami i ustugami o znaczeniu strategicz-
nym dla bezpieczefistwa panistwa, a takze dla utrzymania miedzynarodowego po-
koju i bezpieczenistwa®’;

e zapasach ropy naftowej, produktéw naftowych i gazu ziemnego oraz zasady po-
stepowania w sytuacjach zagrozenia bezpieczenstwa paliwowego panstwa
i zakl6cen na rynku naftowym>%;

e  bezpieczefstwie morskim®!;

e systemie oceny zgodnosci wyrobow przeznaczonych na potrzeby obronnosci
i bezpieczenistwa panstwa?,

To tylko kilka przyktadéw z polskiego zbioru aktualnych przepiséw prawa, okreslaja-
cych wymagania dla bezpieczefistwa w réznych obszarach (w ktérych juz w samym tytule
pojawia si¢ ten termin), w tym regulacje odnoszace si¢ bezposrednio do bezpieczenistwa

42 Rozdziat 1, art. 5.

4 Rozdzial 11, art. 45.

4 Tamze: art. 74.

4 Rozdzial VI, art. 146.

4 Ustawa z dnia 12 grudnia 2003 r. o ogblnym bezpieczenstwie produktéw (Dz. U. Nr 229, poz. 2275 z pézn.
zm.).

47 Ustawa z dnia 20 marca 2009 r. o bezpieczenstwie imprez masowych (Dz. U. Nr 62, poz. 504 z p6zn. zm.).

4 Ustawa z dnia 25 sierpnia 2006 1. o bezpieczenistwie zywnodci i zywienia (Dz. U. Nr 171, poz. 1225 z péin.
zm.).

4 Ustawa z dnia 29 listopada 2000 r. o obrocie z zagranica towarami, technologiami i ustugami o znaczeniu
strategicznym dla bezpieczefistwa paristwa, a takze dla utrzymania miedzynarodowego pokoju i bezpieczenstwa
(Dz. U. Nr 119, poz. 1250 z p6zn. zm.).

50 Ustawa z dnia 16 lutego 2007 r. o zapasach ropy naftowej, produktéw naftowych i gazu ziemnego oraz zasadach
postepowania w sytuacjach zagrozenia bezpieczenistwa paliwowego panistwa i zaklécen na rynku naftowym (Dz.
U. Nr 52, poz. 343 z p6zn. zm.).

51 Ustawa z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczenstwie morskim (Dz. U. Nr 228, poz. 1338 z p6zn. zm.).

52 Ustawa z dnia 17 listopada 2006 r. o systemie oceny zgodnosci wyrobéw przeznaczonych na potrzeby obronno-
§cii bezpieczenstwa pafstwa (Dz. U. Nr 235, poz. 1700 z pézn. zm.).
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panistwa. Analiza tych przepiséw prowadzi do konkluzji, iz tylko wybrane sposréd nich
zawieraja definicje®® bezpieczenstwa dotyczace obszaru regulacji, w pozostatych ich braku-
je.

Obszar regulacji prawnych nie ogranicza si¢ tylko do tych ustawowych regulacji, inne
ich przyklady, zwiazane z bezpieczenstwem i bezpieczefistwem paristwa, to m.in. ochrona
danych osobowych, ochrona informacji niejawnych, ochrona granicy panstwowej,
ochrona przeciwpozarowa’, policja®, drogi publiczne®, przewdz towaréw niebezpiecz-
nych®, zegluga $rédladowa®!, prawo budowlane®?, prawo energetycznet3, prawo lotnicze®,
prawo atomowe®, prawo telekomunikacyjne®, prawo wodne®’, prawo geologiczne i gorni-
cze%, prawo ochrony srodowiska®, zarzadzanie kryzysowe™, stan kleski zywiotowej™,
Panstwowe Ratownictwo Medyczne’. Analiza tych przepiséw rowniez pozwala stwierdzié,
iz w nich takze nie ma definicji bezpieczenistwa. Zaledwie w jednym z przywolanych prze-
piséw podano definicje — bylo to bezpieczenistwo jadrowe”. Charakterystyczne dla tych
regulacji jest czeste stosowanie pojecia bezpieczefistwa w rdznym kontekscie.

W przywolanej ustawie o ochronie przeciwpozarowej mowi si¢ odpowiednio w art. 2
pkt. 4) o bezpieczefistwie wewnetrznym panstwa, w art. 4 ust. 1 pkt. 4) o bezpieczenstwie
i mozliwosci ewakuacji, w art. 2 ust. 2a o bezpieczeistwie pozarowym, w art. 7 ust. 1

53 Ustawa z dnia 20 marca 2009 1. o bezpieczesistwie imprez masowych (Dz. U. Nr 62, poz. 504 z p6zn. zm.), Atrt.
5 pkt. 2) bezpieczefstwo imprezy masowej obejmuje spelnienie przez organizatora wymogéw w zakresie:
1) zapewnienia bezpieczefistwa osobom uczestniczacym w imprezie; 2) ochrony porzadku publicznego;
3) zabezpieczenia pod wzgledem medycznym; 4) zapewnienia odpowiedniego stanu technicznego obiektéw
budowlanych wraz ze stuzacymi tym obiektom instalacjami i urzadzeniami technicznymi, w szczegélnosci prze-
ciwpozarowymi i sanitarnymi; Ustawa z dnia 25 sierpnia 2006 r. o bezpieczenstwie zywnosci i zywienia (Dz. U. Nr
171, poz. 1225. z pbzn. zm.), Art. 2 pkt. 5) bezpieczenstwo zywnosci — ogdl warunkéw, ktére musza by¢ spetnia-
ne, dotyczacych w szczegélnosci: a) stosowanych substancji dodatkowych i aromatdéw; b) pozioméw substancii
zanieczyszczajacych; ¢) pozostatosci pestycydow; d) warunkéw napromieniania Zywnosci;
e) cech organoleptycznych i dziatan, ktére musza by¢ podejmowane na wszystkich etapach produkeji lub obrotu
zywnoscia — w celu zapewnienia zdrowia i zycia cztowieka.
3 Ustawa z dnia 29 sierpnia 1997 r. o ochronie danych osobowych (Dz. U. Nr 133, poz. 883 z p6zn. zm.).
55 Ustawa z dnia 5 sierpnia 2010 r. o ochronie informacji niejawnych (Dz. U. Nr 182, poz. 1128 z pézn. zm.).
56 Ustawa z dnia 12 pazdziernika 1990 r. o ochronie granicy panstwowej. (Dz. U. Nr 78, poz. 461 z p6ézn. zm.).
57 Ustawa z dnia 24 sierpnia 1991 r. o ochronie przeciwpozarowej (Dz. U. Nt 81, poz. 351 z pézn. zm.).
38 Ustawa z dnia 6 kwietnia 1990 r. o Policji (Dz. U. Nr 30, poz. 179 z pézn. zm.).
39 Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. Nr 14, poz. 60 z pézn. zm.).
00 Ustawa z dnia 19 sierpnia 2011 r. o przewozie towaréw niebezpiecznych (Dz. U. Nr 227, poz. 1367 z pdin.
zm.).
1 Ustawa z dnia 21 grudnia 2000 1. o zegludze srédladowej (Dz. U. Nr 5, poz. 43 z pdzn. zm.).
2 Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz. U. Nr 89, poz. 414 z p6zn. zm.).
03 Ustawa z dnia 10 kwietnia 1997 . Prawo energetyczne (Dz. U. Nr 54, poz. 348 z pézn. zm.).
4 Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze (Dz. U. Nr 130, poz. 1112 z p6zn. zm.).
5 Ustawa z dnia 29 listopada 2000 r. Prawo atomowe (Dz. U. Nt 3, poz. 18 z p6zn. zm.).
% Ustawa z dnia 16 lipca 2004 . Prawo telekomunikacyjne (Dz. U. Nr 171, poz. 1800 z pézn. zm.).
07 Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (Dz. U. Nr 115 poz. 1229 z pézn. zm.).
8 Ustawa z dnia 9 czerwca 2011 1. Prawo geologiczne i gérnicze (Dz. U. Nr 163, poz. 981 z pézn. zm.).
0 Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony srodowiska (Dz. U. Nr 62, poz. 627 z p6ézn. zm.).
70 Ustawa z dnia 26 kwietnia 2007 r. o zarzadzaniu kryzysowym (Dz. U. Nt 89, poz. 590 z p6zn. zm.).
" Ustawa z dnia 18 kwietnia 2002 1. o stanie kleski zywiotowej. (Dz. U. Nt 62, poz. 558 z pézn. zm.).
72 Ustawa z dnia 8 wrzesnia 2006 r. o Paistwowym Ratownictwie Medycznym (Dz. U. Nt 191, poz. 1410 z pézn.
zm.).
73 Ustawa z dnia 29 listopada 2000 r. Prawo atomowe (Dz. U. Nr 3, poz. 18 z pdzn. zm.), art. 3 pkt 2, bezpieczen-
stwo jadrowe — osiagniecie odpowiednich warunkéw eksploatacji, zapobieganie awariom i tagodzenie ich skutkéw,
czego wynikiem jest ochtona pracownikéw i ludnosci przed zagrozeniami wynikajacymi z promieniowania jonizu-
jacego z obiektow jadrowych.
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o bezpieczenistwie publicznym, w art. 7 ust. 6 pkt. 2) o bezpieczefistwie wyrobu i w art. 14a
ust. 3 o bezpieczenstwie obywateli. Podobnie jak w innych wymienionych definicji tych
pojec brakuje réwniez w tym przepisie.

Zaréwno bezpieczenstwo panstwa, jak i narodowe w sensie ogélnym jest pojeciem za-
miennie obecnym w prawodawstwie Unii Europejskiej i stalo si¢ powszechne we wszyst-
kich regulacjach prawnych obowiazujacych w Polsce, w tym réwniez w zakresie bezpie-
czefistwa. Tak naprawde z kazdym rokiem czlonkostwa w Unii zaciera si¢ granica miedzy
jej przepisami a regulacjami krajowymi. Wynika to z postepujacych proceséw integracji
panistw czlonkowskich w obszarach gospodarczych, politycznych, spolecznych, a takze
postepujacej harmonizacji przepiséw, wymagan, norm, standardéw odnoszacych si¢ do
wielu dziedzin aktywnosci.

Prawodawstwo Unii Europejskiej reguluje obszary istotne dla spdjnej polityki panstw
czlonkowskich, w tym réwniez w wybranych sferach majacych wplyw na bezpieczenistwo
(r6znie definiowane i rozumiane). Dla zacierania granicy miedzy przepisami (regulacjami)
krajowymi i unijnymi nie bez znaczenia pozostaja formy wdrazania przepiséw, na przykltad
dyrektyw czy rozporzadzen, a takze innych regulacji w calej Unii. Przykladem moze by¢
implementacja do prawodawstwa krajowego wymagan Dyrektyw nowego podejscia. Polega
ona na przeniesieniu ich zapiséw (dotyczacych obszaréw uznanych w UE za wazne, row-
niez ze wzgledéw bezpieczenistwa, ktére przewidziano w ramach Unii do harmonizacji —
przepiséw i wymagan technicznych) do przepiséw krajowych w randze ustaw i/lub rozpo-
rzadzen’,

Innym przyktadem moze by¢ nowa regulacja dotyczaca wyrobéw budowlanych w Unii
Europejskiej’. Rozporzadzenie to jest przewidziane do bezposredniego stosowania przez
kraje cztonkowskie. Dlatego nie implementuja one jego wymagan do przepiséw krajowych
(jak w przypadku dyrektyw), a jedynie sa zobligowane do dostosowania prawodawstwa
krajowego, w tym usunigcia sprzecznych regulacji krajowych (przepisow). Rozporzadzenie
dotyczace stosowania wyrobow budowlanych jest przeznaczone do tzw. bezposredniego
stosowania’S.

Jednym z przykladéw przyjetej wspélnej polityki Unii Europejskiej na rzecz bezpie-
czefistwa sa zapisy traktatow w wersji skonsolidowanej, np. Karty praw podstawowych
z marca 2010 roku. Zgodnie z artykulem 4:

»[---] 2. Unia szanuje réwno$¢ Panstw Czlonkowskich wobec Traktatéw, jak réowniez
ich tozsamos$¢ narodowa, nierozerwalnie zwiazang z ich podstawowymi strukturami poli-
tycznymi konstytucyjnymi, w tym w odniesieniu do samorzadu regionalnego i lokalnego.
Szanuje podstawowe funkcje panstwa, zwlaszcza funkcje majace na celu zapewnienie jego
integralnosci terytorialnej, utrzymanie porzadku publicznego oraz ochrong bezpieczefistwa
narodowego. W szczegdlnosci bezpieczenistwo narodowe pozostaje w zakresie wylacznej
odpowiedzialnosci kazdego Panstwa Czlonkowskiego [...]”7".

74 Zob. K. Pastuszka, G. Mroczko, Ocena 3godnosci wyrobow stosowanych w ochronie przecimposarowe, Wydawnictwo
CNBOP PIB — Monografie 2012, Jézeféw, 2012, s. 3-9.

5 Zob. Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 305/2011 ustanawiajace zharmonizowane
warunki wprowadzania do obrotu wyrobéw budowlanych i uchylajace dyrektywe Rady 89/106/EWG (CPR).

76 Zob. Przepisy Unii Europejskiej do bezposredniego stosowania maja na celu lepsza harmonizacje, integracje
w poszczegolnych krajach cztonkowskich. Zasade te stosuje sic w obszarach waznych z punktu widzenia wspélnej
polityki. Doswiadczenia w zakresic implementacji przepiséw UE poprzez przepisy krajowe poszczegélnych
panistw cztonkowskich dowodza, iz bezposrednie stosowanie bywa skuteczniejsze.

7 Traktaty wersja skonsolidowana — Karta praw podstawowych, UE marzec 2010, s. 18.
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Oznacza to, iz za bezpieczenstwo narodowe odpowiedzialno$¢ ponosza poszczegdlne
panstwa czlonkowskie przy zachowaniu wspoélnej ogdlnej polityki UE w zakresie bezpie-
czefistwa. Niezaleznie od prawodawstwa Unii pojecie bezpieczenstwa jest uzywane
w waznych dokumentach Komisji Europejskiej dotyczacych polityki, a takze przyjmowa-
nych kierunkéw strategii, w ekspertyzach, analizach itp.

Analizujac pojecie bezpieczefistwa, mamy na mysli ,,taki rzeczywisty stan stabilnosci
wewnetrznej i suwerennosci pafstwa, ktéry odzwierciedla brak lub wystepowanie jakich-
kolwiek zagrozeni (w sensie zaspokajania podstawowych potrzeb egzystencjalnych
i behawioralnych spoleczenistwa oraz traktowania pafistwa jako suwerennego podmiotu
w stosunkach miedzynarodowych)”78.

Bezpieczenstwo pafistwa jest utozsamiane lub tez nie do kofica poprawnie uzywane
zamiennie z bezpieczefistwem narodowym. Bezpieczenistwo narodowe i bezpieczenistwo
panistwa to rézne kategorie pojeciowe. Istnieja pewne niesp6jnosci w teorii bezpieczenistwa,
zaréwno na poziomie definicyjnym, jak i samego pojmowania oraz rozumienia tego zagad-
nienia. Dlatego wlasnie funkcjonuje wiele opinii i niekiedy przeciwstawnych zdan, a takze
prezentowane sa liczne, niemajace nickiedy uzasadnienia tezy. Rowniez prawodawstwo i to
zardwno na poziomie Unii Europejskiej, jak i w Polsce bywa niespojne w kwestii podejscia
i definiowania, co przysparza pewnych probleméw interpretacyjnych i praktycznych. Rézne
rozumienie i definiowanie zagadnien dotyczacych bezpieczenstwa, nie tylko w poszczegol-
nych panstwach czlonkowskich, ale takze w Unii czy na $wiecie dodatkowo utrudnia ich
praktyczne zastosowanie i powoduje rozbieznosci.

Czy istnieje bezpieczenstwo wewnetrzne i bezpieczefistwo zewnetrzne? Wirdd specjali-
stéw zajmujacych si¢ tym tematem nie ma zgody co do klasyfikacji bezpieczenstwa,
a szczegdlnie co do podziatu na bezpieczefistwo wewnetrzne 1 zewnetrzne, co wynikalo
z funkcji pafstwa okresu totalitarnego™. Zgodno$¢ panuje natomiast w odniesieniu do
czynnikéw majacych wplyw na bezpieczenstwo, ktére moga by¢ wewnetrzne lub zewnetrz-
ne.

W literaturze zachodniej pojecie bezpieczenstwo wewnetrzne — znternal security — nie wy-
stepuje. Natomiast spotykamy w niej takie sformutowania, jak civilian security lab home security,
ktére mozna rozumie¢ jako bezpieczenistwo obywatelskie lub ojczyzny. Pojecie okreslajace
bezpieczenstwo wewnetrzne jest poprawne, gdyz odnosi si¢ do tych samych paradygma-
tow.

W teorii bezpieczenistwa bada si¢ dynamiczne zjawiska wplywu na bezpieczenistwo da-
nego podmiotu, ktére w sensie praktycznym sprowadza si¢ do jego aktywnosci w celu
przetrwania, rozwoju, mozliwosci realizacji wlasnych intereséw w konkretnych warunkach,
podejmowania wyzwari, szacowania, eliminowania i ograniczania ryzyka, przeciwdziatania
i zapobiegania zagrozeniom dla niego i jego interesow.

Podmiotem bezpieczenstwa jest czlowiek w wymiarze jednostkowym i grupowym —
rodzina, wspolnota, spolecznos¢ lokalna, naréd itd. W tym kontekscie mozemy dokonaé
kolejnego podziatu bezpieczeistwa, wyrdzniajac jego nastepujace rodzaje. ,,[...] Bezpie-
czefistwo narodowe (narodu) i bezpieczenstwo panstwowe (pafstwa) — to Scisle biorac
rézne kategorie pojeciowe. Ale z punktu widzenia praktycznego, na obecnym etapie rozwo-
ju historycznego (epoka panistw narodowych), mozna (w Polsce) umownie traktowac je,
jako tozsame. Taka praktyka wystepuje w polskim systemie prawnym, gdzie np. Konstytu-

8 8. Dworecki, Zagrogenia begpieceristva paristwa, Watrszawa, 1994, s. 16.
7 P. Winczorek, Nanka o pasistwie, wydanie 1, Liber 2005.
29



R()zdzia}/ I
BEZPIECZENSTWO

cja méwi raz o bezpieczenstwie pafistwa (Rzeczypospolitej Polskiej), a innym razem (tylko
raz) o bezpieczenstwie narodowym (ustanawiajac np. Rade Bezpieczenstwa Narodowego)

[...]7®.

BEZPIECZENSTWO
PODMIOTY BEZPIECZENSTWA

INDYWIDUALNE J| GRUPOWE | NARODOWE | MIEDZYNARODOWE
osobowe, personal- wspolnoty, ludnosci za- regionalne, globalne
ne, jednostki narody, ro- mieszkate
dowe, ple- w granicach
mienne panstwa

Ryc. 3. Bezpieczenstwo i jego rodzaje!

Bezpieczenstwo jest obecne we wszystkich dziedzinach aktywnosci tak definiowanego
podmiotu. To uzasadnia teze, iz jest ono powiazane z aktywnoscia podmiotu i zalezne od
niej. Bezpieczenistwo wewnetrzne zalezy od ulokowania szans, wyzwan, ryzyka i zagrozen
danego podmiotu®.

Bezpieczenstwo o wymiarze globalnym prezentuje Europejska strategia bezpieczenstwa,
ktora wskazuje nie tylko zagrozenia i niebezpieczefistwa, ale réwniez nowe mozliwosci.
Unia Europejska przedstawia si¢ jako majaca wplyw na poziom zagrozeri oraz ich ksztal-
towanie. Prezentuje si¢ jako struktura zdolna do skutecznego dziatania w skali globalnej na
rzecz skutecznych form wielostronnych aktywnosci, prowadzacych do sprawiedliwszego,
bezpieczniejszego 1 bardziej zjednoczonego sSwiata®. Problematyka ochrony ludnosci
w Buropie w ramach globalnego spoleczenstwa, wspélne zagrozenia, najwazniejsze wy-
zwania dla bezpieczenistwa wewnetrznego Unii Europejskiej, a takze reakcje na te wyzwania
sg przedmiotem rozwazan rowniez w innych dokumentach Unii Europejskiej®4.

Klasyfikacja a typologia — korzysci i ograniczenia ich stosowania na gruncie nauk
o bezpieczenstwie

W naukach o bezpieczenstwie stosowane sa rézne jego klasyfikacje i typologie. Granica
pomiedzy tymi podzialami nie zawsze jest jednoznaczna. Do gléwnych réznic zaliczy¢
mozna to, ze podzial typologiczny jest podzialem bardziej elastycznym niz klasyfikacja,
podzial typologiczny nie musi by¢ wyczerpujacy/zamkniety i roztaczny. Podzial obiektéw
na pewne typy stosuje si¢ zazwyczaj w sytuacji, gdzie zastosowanie klasyfikacji bytoby mato
czytelne w analizie poprzez zbyt rozbudowana strukture klas i malg liczebno$¢ obserwacji
przypisanych poszczegélnym klasom. Czesto wyrdznienie tylko jednego typu jest wystar-
czajace 1 przydatne jako narzedzie typologiczne. W typologii pewne elementy moga wyka-
zywac cechy mieszane i nie da si¢ ich jednoznacznie przypisa¢ do okreslonego typu.

80°S. Koziej, Witgp do teorii i historii bezpieczenshva, [dok. elektr.], Warszawa, 2010, s. 2.

81 Zob. jw.

82 Zob. tamze, s. 2-18.

83 Zob. Eurgpejska strategia bezpieczeristwa — bezpieczna Enropa w lepsgym swiecie, s. 14.

84 Zob. Eurgpejska strategia bezpieczeristwa Unii Enropejskiej — dagac do enropejskiego modelu begpieczeristwa, Unia Europej-
ska, marzec 2010.
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Réznice miedzy klasyfikacja a typologia w zakresie definicyjnym i podzialu przedsta-
wiono w ponizszej tabeli.

Tabela 1. Klasyfikacja a typologia — poréwnanie wybranych definicji, podzialu®

KLASYFIKACJA TYPOLOGIA

DEFINICJE

Jest to skoniczony podzial wedtug przyje- | Dzial nauki zajmujacy si¢ porzadkowaniem
tych kryteriow i wiaze si¢ z ,,klasyfikowa- | i podzialem badanych przedmiotéw wedlug
niem” z praktycznego punktu widzenia typowso

1. Nauka o typach, badanie poréwnawcze
typow w zakresie réznych nauk

2. Podzial czegos wedlug okreslonych zasad

3. Zbiér zasad umozliwiajacych grupowanie
poszczegdlnych oséb, przedmiotéw, zjawisk
itp. wedtug okreslonych typow?

Jest to przypisanie pewnych obiektow do | Jest to podzial pewnych obicktéw na grupy,
odpowiednich klas na podstawie pew- | charakteryzujace si¢ pewna wspdlng cecha
nych cech tych obiektéw (oznacza wielo- | lub grupa cech — stanowiacych pewien typ.

stopniowy podziat).

PODZIAL

Dokonujac podzialu pewnych obiektéw | Podzial typologiczny jest podzialem bardziej
charakteryzowanych przez jaka$ zmienna | elastycznym niz klasyfikacja. Podzial typolo-
(jakosciowa lub iloSciowa) nalezy ko- | giczny nie musi  byé  wyczerpujacy
niecznie wyznaczy¢ pewne wartosci tej | irozlaczny. Podzial obiektéw na pewne typy
zmiennej bedace wartosciami graniczny- | stosuje si¢ zazwyczaj w sytuacji, w ktorej
mi klas, a wigc utworzy¢ schemat klasyfi- | zastosowanie klasyfikacji byloby mato czy-
kacji. telne w analizie poprzez zbyt rozbudowana
strukture klas i malg liczebno$¢ obserwacji
przypisanych poszczegélnym klasom.

85 Zr6dho: Opracowanie wlasne.
86 Mata encyklopedia popularna, 1957.
87 Stownik Jezyka Polskiego PWN.
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Cechy schematu klasyfikacyjnego Wyréznianie poszczegdlnych typow ex
Niezaleznie od tego, jakiego podziatu | pos#®
dokonamy, kazdy schemat klasyfikacyjny | Podzial typologiczny moze by¢ ustalony ex
musi spelnia¢ dwa warunki, tj. musi by¢: | post po dokonaniu pomiaru pewnej cechy lub
e wyczerpujacy - kazdy ujety w nim | grupy cech  charakteryzujacych  badane
obiekt zostaje przypisany do jednej obiekty. Zazwyczaj dokonuje si¢ go wtedy na
7z klas 1 nie istnjeigc Obiekty nienalez'glce podstawie przeprowadzonej WCZCéﬂiCi klﬁS}’*
do 7adnej z klas; fikacji poprzez pomini¢cie w analizie klas
e rozlaczny — Zaden ujety w nim obickt pustych bgdz' malo licznych, lub poprzez
nie moze zostaé przypisany do wiecej | grupowante pewnych  klas POSlﬁ}da]?’nCYCh
niz jednej klasy; jakas — uznana przez badacza za istotng —
cechg wspdlng, pomimo wystgpowania réz-
ni¢ w innych analizowanych zmiennych
(cechach) uznawanych za mniej istotne.
Wyréznianie poszczegdlnych typow ex
ante®
Podziat typologiczny moze zosta¢ dokonany
ex ante, czyli jeszcze przed przeprowadze-
niem badania i przypisaniem analizowanym
zmiennym pewnych wartosci cech. Przy
takim podziale wyrdznia si¢ kilka podstawo-
wych typow z przypisanymi do nich odpo-
wiednimi zestawami wartosci analizowanych
cech — zazwyczaj do$¢ skrajnymi. Nastepnie
analizowany obickt przypisuje si¢ do typu,
ktérego wartosci cech sg najblizsze cechom
danego obiekty. W tym przypadku bardzo
prawdopodobne jest, ze zaden z analizowa-
nych obiektéow nie bedzie si¢ charakteryzo-
wal dokladnie takimi samymi cechami jak
typ, do ktérego zostal przypisany.

7 praktycznego punktu widzenia istnieja korzysci i ograniczenia stosowania na gruncie
nauk o bezpieczenstwie klasyfikacji i typologii. Bezpieczenistwo w praktycznej dziatalnosci
podmiotéw bezpieczenstwa funkcjonuje z przymiotnikiem okreslajacym, kogo personalnie
lub jakiego obszaru podmiotowo lub przedmiotowo dotyczy. Bezpieczefstwo jest jedno-
czesnie ,,stanem” i ,,procesem”. Mowiac o ,stanie”, mamy na mysli jego wymiar, skale
trwalodci, zasi¢g terytorialny itp. Natomiast ,,proces” to nieustanne ksztaltowanie i umac-
nianie bezpieczenstwa, okreslajace zarazem jego dynamike, o ktorej najlepiej §wiadczy stale
rosnacy jego zakres podmiotowy, przedmiotowy i przestrzenny.

88 Ocena ex-post (ex-post evaluation) — ocena, ewaluacja danego zjawiska po jego realizacji; wyrazenie ex post znaczy
po (fakcie), pozniej.

89 Ocena ex-ante — termin ekonomiczny oznaczajacy analiz¢ majaca na celu okreslenie (oceng) zapotrzebowania na
konkretne dzialanie przeprowadzone przed jego wdrozeniem.

Ocena ex-ante jako narzedzie szacowania ma szerokie zastosowanie w konstruowaniu m.in. polityki regionalnej
pafistwa. Analizujac mocne i stabe strony, szanse i zagrozenia danego tegionu, gminy, czy miasta, ocena ex-ante jest
podstawa do sformutowania wieloletniej strategii rozwoju.
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Za Ryszardem Zieba™ przyjeto w polskiej literaturze przedmiotu podzial bezpieczen-

stwa wedlug nastepujacych aspektow:

1. podmiotowego: bezpieczenistwo narodowe i bezpieczenistwo migedzynarodowe;

2. przedmiotowego: bezpieczenstwo polityczne, wojskowe, gospodarcze, spoleczne,
kulturowe, ideologiczne, ekologiczne, informacyjne itd.;

3. przestrzennego: bezpieczenstwo personalne (dotyczace indywidualnych ludzi —
osob), lokalne (pafstwowo-narodowe), subregionalne, regionalne (koalicyjne),
ponadregionalne i globalne (uniwersalne);

4. czasu: stan bezpieczenistwa i proces bezpieczefistwa;

5. sposobu organizowania: indywidualne (unilateralne) — hegemonizm mocarstwowy,
izolacjonizm, neutralnos¢, niezaangazowanie, sojusze (system blokowy), system
bezpieczedstwa kooperacyjnego, system bezpieczefistwa zbiorowego?l.

Podstawg kazdej klasyfikacji sa z zasady najistotniejsze cechy charakterystyczne danego
obiektu lub procesu. W zakresie bezpieczenstwa naleza do nich przede wszystkim: podmio-
ty i obiekty bezpieczefistwa, rodzaje zagrozen, sfery dzialalnosci ludzkiej (spotecznej).
Typologia bezpieczefistwa powinna wigc by¢ konstruowana wedlug trzech podejsé (aspek-
tow): podmiotowego, przedmiotowego i przestrzennego. Natomiast kwestia czasu jest
immanentng cechg bezpieczefistwa, zaréwno jako stanu i procesu, zas sposob jego organi-
zowania to tylko proces, a nie rodzaj bezpieczefistwa. Bezpieczenstwo jest niepodzielne.
Niemniej z réznorodnych przyczyn: politycznych, spolecznych, naukowych itp. rézne jego
strony i plaszczyzny wymagaja precyzowania, a najczesciej zawezania jego obszaru. Stad tez
potrzeba jego klasyfikowania i typologizacji.

Whioski

Bezpieczenstwo jest najczesciej definiowane jako stan, proces czy potrzeba. Bezpie-
czefistwo jest zjawiskiem zmiennym w czasie®?, réznie definiowanym i rozumianym. Jest
ono nierozerwalnie zwiazane z pojeciem zagrozenia. Dokonuje si¢ réznych podzialow
i typologii bezpieczefistwa. Rowniez w tym zakresie nie ma zgodnosci wérdd teoretykéw
i praktykow zajmujacych si¢ tymi podziatami.

Analizy w zakresie bezpieczenistwa z udzialem teoretykéw i praktykéw®? wymagaja po-
dejmowane na jego rzecz dzialania prewencyjne, reagowanie oraz profilaktyka i edukacja?

0 Zob. R. Zieba, Instytujonalizacja bezpiecieristwa enropejskiego: koncepge — struktury — funkgjonowanie , Warszawa, 1999,
s. 30-32.

91 Zob. A. Ciupinski, Doktrynalne i instytugjonalne prestanki begpicczeristwa kooperacyjnego, w: Begpieczeristwo zewnetrzne
Rgeczypospolite) Polskief . Praca zbiotowa pod red. naukows T. Jemioly i K. Malaka.

92 Zob. B. Kaczmarczyk, A. Wawrzusiszyn, Wybrane aspekty bezpieczeistva, Wydawnictwo Mazurski Osrodek Do-
skonalenia Nauczycieli w Etku, 2014, s. 30.

93 Przykltadem moze by¢ dyskusja naukowa podczas zorganizowanej w CNBOP-PIB 17 pazdziernika 2013 roku
konferencji naukowej pt. Ochrona przecimpoiarowa w systemie begpieczeristwa paiistwa. Jedna z sesji tej konferencji po-
§wigcona byla wlasnie miejscu i roli ochrony przeciwpozarowej w systemie bezpieczenistwa panistwa a takze
inzynierii bezpieczefistwa pozarowego. Podczas konferencji poddano analizie naukowej te zagadnienia. Wnioski
z tej konferencji wykorzystano w prowadzonych badaniach oraz w formie sprawozdania przekazano do Komen-
danta Gléwnego PSP, ktéry objal nad wydarzeniem patronat honotowy. Wyciag z tego sprawozdania zostat
opublikowany w czasopi$mie naukowym , Bezpieczenistwo i Technika Pozarnicza” (BiTP Vol. 33 Issue 1, 2014, s.
145).

9% W. Lib, W. Walat, Pigty wymiar w edunkagi pozarniczej, BITP Vol. 33 Issue 1, 2014, s. 107-116, W artykule tym
przedstawiono interesujace tezy dotyczace — kierunku, w jakim beda zmierza¢ przemiany szkoly, a takze dlaczego
wspolczesnos$é wymaga innego systemu edukacii niz dotychczas.
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spoleczna. Wnioski z niej wynikajace powinny przyczyniac si¢ do synergii wymienionych
dzialan, a takze pozwala¢ na wypracowywanie skutecznych kierunkéw ich ewolucji.
Problematyka bezpieczefistwa byla i jest priorytetem obecnej legislacji na szczeblu na-
rodowym i miedzynarodowym — w Unii Europejskiej i aktach prawnych poszczegdlnych
panstw. W ostatnich latach szczegélnie duzo uwagi poswieca si¢ miedzy innymi zagrozeniu,
jakie stanowi terroryzm?® czy tak zwanemu nowemu terroryzmowi®. Wspolczesne i nowe
zagrozenia, w kontekscie powyzszych rozwazan dotyczacych bezpieczefistwa panstwa
i bezpieczefistwa wewnetrznego, w praktyce sa nierozerwalnie zwiazane z takimi zagadnie-
niami jak ochrona ludnosci i zarzadzanie kryzysowe. Relacje miedzy ratownictwem, ochro-
ng ludnosci i zarzadzaniem kryzysowym mozna ogdlnie przedstawi¢ w nastgpujacy sposob:
e ochrona ludnosci to wszystkie czynnosci realizowane w celu zapewnienia bezpie-
czefistwa ludnosci,
e  zarzadzanie kryzysowe to metodyka realizacji tych czynnosci,
e ratownictwo?”’ to jedna z dwudziestu funkeji kryzysowych realizowanych w ra-
mach zarzadzania kryzysowego.

9 Biala ksigga bezpieczeristwa narodowego Rzecypospolitej Polskief, BBN Warszawa 2013, s. 10: ,,Wazna role w definio-
waniu intereséw 1 celéw strategicznych odgrywa potencjal ochronny. Stoi on obecnie przed szeregiem trudnych
wyzwan, wynikajacych m.in. z nasilania si¢ szeroko rozumianej przestepczosci zorganizowanej, grozby terroryzmu
(w tym cybetterroryzmu) oraz wzrostu nielegalnej migracji. Nalezy jednoczesnie zauwazy¢ istotne slabosci m.in.
w systemie ratownictwa, a szczegélnie niedostateczna koordynacje dziatant administracji rzadowej i samorzadowej,
brak srodkéw na dziatania o charakterze profilaktycznym oraz stabosci systemu ostrzegania. Nadmierna liczba
stuzb i rozproszony nadzér komplikuja koordynacje i ostabiaja efektywnosé potencjatu ochronnego. Ogranicza to
mozliwy poziom ambicji w definiowaniu intereséw narodowych i celéw strategicznych w dziedzinie bezpieczen-
stwa”.

% Cytujac za prof. Brunonem Holystem ,,Terroryzm, ktéry jest batdzo starym zjawiskiem, znanym od tysiecy lat,
dzisiaj wyglada troche inaczej niz ten XIX-wieczny, anarchistyczny, antykolonialny czy lewacki w XIX i XX wicku.
Czym jest dzisiaj terroryzm, co go cechuje? Jest niejawna wojna, czy moze walka o stuszne sprawy?”

97 Narodowy Program Ochrony Infrastruktury Krytycznej, RCB 2011 zalacznik nr 1. Charakterystyka systemow
infrastruktury krytycznej, s. 50-55.

Przez ratownictwo nalezy rozumie¢ ogél srodkéw i przedsiewzie¢ organizacyjnych podejmowanych w celu rato-
wania zdrowia i zycia, mienia i sSrodowiska, znajdujacym si¢ w niebezpieczenstwie oraz przewidywania, rozpozna-
wania i likwidacji skutkéw zdarzen.
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Tadeusz Terlikowski

Analiza politycznego srodowiska bezpieczenstwa narodowego
W wymiarze wewnetrznym

Wstep

Zapewnienie bezpieczenstwa narodowego jest uznawane powszechnie, tj. przez opini¢
publiczna, w mediach, literaturze naukowej z dziedziny politologii oraz dokumentach stra-
tegicznych RP za podstawowy cel dzialalnosci panistwa. Na wspolczesne rozumienie bez-
pieczenistwa narodowego sklada si¢ przy tym bardzo wiele elementéw tworzacych szeroki
zakres tego pojecia. Jest to konsekwencja dynamicznych proceséw rozwoju spolecznego
i gospodarczego, ktére z jednej strony doprowadzily do gwaltownego wzrostu powiazan
mi¢dzynarodowych miedzy panistwami — czego efektem jest szybko rosnaca wspotzalez-
no$¢ krajéw a tym samym wrazliwo$¢ na negatywne zjawiska zachodzace za granica,
a z drugiej strony do pojawiania si¢ nowych dziedzin funkcjonowania organizmu panstwo-
wego i spoltecznego (np. w sferze informacyjnej). Z tego powodu bezpieczenstwo narodo-
we panstwa jest uwarunkowane przez znacznie wigksza liczbe czynnikéw o bardzo réznym
charakterze niz przedstawialy to teoretyczne modele bezpieczenistwa narodowego i mig-
dzynarodowego z okresu zimnej wojny koncentrujace si¢ na politycznych i wojskowych
aspektach bezpieczenistwa. Obecnie panuje powszechne przekonanie majace wyraz rowniez
w strategiach bezpieczefistwa pafstw i innych dokumentach o najwyzszej randze, ze
o stanie bezpieczefistwa narodowego krajéw decyduje nie tylko polityczne $rodowisko ich
funkcjonowania, lecz takze Srodowisko ekonomiczne (w tym finansowe, energetyczne),
ekologiczne, informacyjne, spoleczne, kulturowe itp. Niemniej jednak $rodowisko poli-
tyczne, rozumiane ogdlnie w ujeciu zewngtrznym jako otoczenie migdzynarodowe kraju
i tre$¢ jego relacji z nim oraz w ujeciu wewnetrznym jako system polityczny panstwa i jego
ramy prawne, jest nadal najszerszym wymiarem bezpieczefistwa narodowego, poniewaz
definiowanie zagrozen i dziatan na rzecz przeciwdzialania im jest de facto dzialalnoscia poli-
tyczna prowadzona przez wladze publiczne.

Siatka pojeciowa

Pojecie bezpieczenstwa jest intuicyjnie rozumiane jako stan pewnosci, spokoju, stabil-
nosci itp.”® Jednocze$nie ma ono $cisty wymiar podmiotowy wyrazajacy si¢ w fakcie, ze
zawsze dotyczy pewnego podmiotu np. pafstwa, grupy spolecznej, indywidualnej osoby,
ale tez np. budynku, miasta, gospodarki narodowej, systemu finansowego itp.” Powszech-
nie uznaje si¢ réwniez, ze zapewnienie bezpieczenstwa jest nadrzednym celem dziatan
wlasnych kazdego takiego podmiotu (np. poczucie bezpieczenstwa jest prezentowane jako
podstawowa potrzeba ludzka w popularnym modelu A. Maslowa) lub innych podmiotow
wobec niego (np. dziatania stuzb panstwowych na rzecz zapewnienia bezpieczefistwa pan-

%8 Zob. ]. Stafczyk, Wipdtezesne pojmowanie bezpieczerishva, Warszawa, 1996, s 15.
9 Por. W. Kitler, Bezpieczeristwo narodowe RP: podstawowe kategorie, mwarnnkowania, system, Wyd. AON, Warszawa 2011,
s. 22.
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stwa)!%0. W konsekwencji tres¢ pojecia bezpieczenstwo (jego desygnaty) bedzie zalezala
wlasnie od podmiotu, ktérego bezpieczenstwo bedzie rozpatrywane. Jest bowiem natural-
ne, ze czym innym bedzie bezpieczenstwo indywidualnej jednostki, a czym innym panstwa.

Wspélna dla tak odmiennych podmiotéw jest dychotomia ujecia tresci pojecia bezpie-
czefistwo, ktére moze by¢ definiowane pozytywnie — jako zespdl warunkéw, zapewniaja-
cych danemu podmiotowi istnienie oraz swobode dziatania i rozwoju — lub tez negatywnie
— jako brak zagrozen najwazniejszych dla danego podmiotu wartosci!®l. Przy czym zagro-
zenia moga by¢ szeroko rozumiane jako, jak podaje literatura naukowa, ,,potencjalne lub
istniejace zjawiska, sytuacje badZ dzialania godzace w wartosci i interesy narodowe” 102,

Odwolywanie si¢ do negatywnego ujecia bezpieczefistwa — najczestsze nie tylko w dys-
kursie publicznym — wymaga zdefiniowania podstawowych dla danego podmiotu wartosci,
a nastgpnie analizy §rodowiska jego aktywnosci pod katem obiektywnie wystepujacych
czynnikow, ktére moga im zagraza¢. Elementem tej analizy powinna by¢ takZze ocena prze-
konan danego podmiotu w odniesieniu do kierunkéw ewolucji jego otoczenia — zwiazane
jest to bowiem z subiektywnoscia tresci bezpieczefistwa: nawet jesli obiektywnie nie istnieja
czynniki zagrazajace podstawowym dla danego podmiotu wartosciom, to moze on funk-
cjonowaé w przeswiadczeniu ciaglego zagrozenia i odwrotnie — obiektywne zagrozenia
mogga nie by¢ dostrzegane przez podmiot.

W dziedzinie politologii podmiotem bezpieczefistwa jest przede wszystkim panstwo.
Jednoczesnie wyodrebnia si¢ pojecia bezpieczefistwa migdzynarodowego oraz wewnetrzne-
go panstwa. Problematyka bezpieczenstwa migdzynarodowego panstwa doczekala si¢ zbio-
ru samodzielnych teorii i modeli naukowych. W niektorych krajach, zwlaszcza anglosa-
skich, funkcjonuje odrebna dyscyplina naukowa — studia nad bezpieczedstwem (ang. security
studies), w innych badaniach nad bezpieczefistwem sa elementem szerszej dyscypliny sto-
sunki mi¢dzynarodowe. Niezaleznie od tego istniejace zrédta naukowe sa w zasadzie zgod-
ne co do tego, ze kluczowymi (egzystencjalnymi) wartosciami dla panstwa sg istnienie
(przetrwanie), suwerennos$¢, integralno$¢ terytorialna, niezaleznos$¢ oraz swoboda rozwoju
cywilizacyjnego (spoteczno-ekonomicznego)!®. Wartosci te wytyczaja zakres pojecia bez-
pieczefistwa pafistwa w wymiarze migdzynarodowym.

Niemniej jednak zachodzaca ewolucja zakresu pojecia bezpieczenistwa miedzynarodo-
wego panstwa na gruncie stosunkéw miedzynarodowych doprowadzila do zatarcia sie
réznic miedzy tymi wymiarami. Obecnie zaréwno w modelach i teoriach naukowych, jak
i praktyce politycznej zaklada si¢ wzajemne przenikanie obu wymiaréw. Decyduje o tym
bezprecedensowy wzrost powigzan pomiedzy panistwami, ktory zachodzi w wyniku przy-
spieszenia proceséw internacjonalizacji w dziedzinie gospodarczej, spolecznej, kulturowej
oraz politycznej. Powszechnie okreslany terminem ,,globalizacja” proces ten — jak wskazuja
badacze stosunkéw migdzynarodowych — zatarl granice panstwa, czyniac je przenikalnymi
dla negatywnych zjawisk godzacych w bezpieczenistwo takze w wymiarze wewnetrznym.

100" Niektorzy badacze problematyki bezpieczefstwa postuluja wyrdznianie ,,podmiotéw”  bezpieczenistwa
i,,0biektéw” bezpieczeristwa. Podmiotem jest w tym ujeciu kazdy aktor, aktywnie dziatajacy na rzecz zapewnienia
bezpieczenistwa sobie lub innemu aktorowi — tj. ,,obiektowi” bezpieczefistwa. Szerzej M. Madej, Zagrogenia asyme-
tryegne begpieczenistwa paiistw obsgarn transatlantyckiego. PISM, Warszawa 2007, s. 21.
101 Wiecej J. S. Nye, Probleny badaii nad bezpieczeristwem, ,,Sprawy Miedzynarodowe”, 6 (1989), s. 54.
102 Begpieczeristwo narodowe Polski 1w XXI wiekn : wyzpvania i strategie, R. Jakubczak et al., Wyd. Bellona, Warszawa 2006,
s. 98.
103 Wiecej 1. Pawlikowska, Begpieczeristwo jako cel polityki zagraniczneg paiistwa, [w:) Wistgp do teorii polityki zagranicng
paristwa, R. Zigba [red.], Torun 2004, s. 60.
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Tradycyjne pojmowanie bezpieczefistwa miedzynarodowego w kategoriach polityczno-
wojskowych zostalo zastapione postrzeganiem szerszym obejmujacym ogdl zjawisk spo-
teczno-ekonomicznych (a takze naturalnych, jak np. kleski zywiolowe), zachodzacych
w panstwach i oddzialywujacych na $rodowisko miedzynarodowe oraz inne kraje. We
wspolczesnym rozumieniu pojecie bezpieczenstwa migdzynarodowego panstwa uwzglednia
zatem cale spektrum mozliwych zagrozen pochodzacych z przestrzeni miedzynarodowej,
lecz materializujacych sic w sferze wewnetrznej. Ewolucja tresci pojecia bezpieczenistwa
miedzynarodowego pafistwa ma takze wplyw na zakres pokrewnego pojecia bezpieczen-
stwa wewnetrznego. Przenika si¢ bowiem wymiar wewnetrzny i zewnetrzny bezpieczefistwa
paristwa, prowadzac takze do redefinicji polityki bezpieczefistwa wewnetrznego!®,

Na gruncie politologii, pojeciem, ktére taczy wewnetrzny i zewnetrzny wymiar bezpie-
czefistwa pafstwa, a jednoczesnie jego tradycyjne polityczno-wojskowe ujecie z nowymi
podejsciami, kladacymi nacisk na wartosci spoleczenistwa, a nie pafistwa w waskim rozu-
mieniu wladzy, jest pojecie ,,bezpieczenstwa narodowego”. Mozna je rozumie¢ jako ,,bez-
pieczenistwo panistwa demokratycznego, harmonizujace wszystkie rodzaje potrzeb (indywi-
dualne, grupowe, publiczne, narodowe i panstwa) oraz uwzgledniajace rézne czynniki (ze-
wnetrzne i wewnetrzne, indywidualne i grupowe, przyrodnicze i wynikajace z dziatalnosci
czlowieka) [...]”1%. Ponadto pojecie to integruje wymiar negatywny i pozytywny postrze-
gania bezpieczenistwa jako takiego, poniewaz ,,mozne [je — przyp. aut.] okresli¢ jako obiek-
tywny stan pewnosci fizycznego przetrwania i swobod rozwoju [...]"1%. Tym samym zakres
pojecia ,,bezpieczenistwo narodowe” laczy wartosci egzystencjalne pafstwa, rozumianego
jako wladza publiczna, z warto$ciami zwigzanymi z szeroko pojmowang jakoscia zycia
spoteczno-gospodarczego, ilustruje to rycina nr 1.

Konsekwencja zalozenia, ze pojecie bezpieczenistwo narodowe charakteryzuje si¢ naj-
bardziej pojemnym zakresem tresci, jest bardzo szeroki katalog potencjalnych zagrozen.
Maja one zrédla zaréwno wewnatrz, jak i na zewnatrz panstwa, tak w intencjonalnych
dzialaniach aktoréw panistwowych i pozapanstwowych, jak i procesach naturalnych oraz
zjawiskach losowych. Ponadto przynaleza one do wielu dziedzin: politycznej, wojskowej,
ekonomicznej, ekologicznej, demograficznej, kulturowej itd. Ujecie takie prezentuje Biala
Ksigga Bezpieczeristwa Narodowego RP z 2013 r., ktéra wyznacza cztery gléwne dziedziny bez-
pieczenistwa narodowe: obronna, ochronna, spoleczna i gospodarcza!”’.

104 Zob. S. Sulowski, O nowym paradygmacie bezpieczefistwa w erze globalizacji, w: , Bezpieczenistwo wewnetrzne
panistwa. Wybrane zagadnienia”, S. Sulowski, M. Brzezinski [red.], Warszawa 2009, s. 16-18.
105\, Kitler, ,,Begpieczeristwo narodowe RP...”, dz. cyt., s. 27.
106 J, Staniczyk, ,, Wspdtezesne...”, dz. cyt., s. 35.
107 Zob. Biata Ksigga Bezpieczeristwa Narodowego RP, BBN, Warszawa 2013, s. 19.
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Ryec. 1. Bezpieczenstwo narodowe a tradycyjnie pojmowane bezpieczenistwo panstwa!®

Jak wskazuje literatura politologiczna ,,bezpieczefistwo polityczne to stan zabezpiecze-
nia systemu politycznego pafistwa przed zagrozeniami zewnegtrznymi i wewnegtrzoymi,
zapewniajacy realizacje intereséw narodowych spoleczenstwa i pafstwa we wszystkich
sferach ich funkcjonowania i rozwoju”!%. Na potrzeby niniejszej analizy nalezy zalozy¢, ze
elementami (czynnikami) $rodowiska politycznego warunkujacego stan bezpieczenistwa
narodowego RP w wymiarze wewnetrznym beda z jednej strony dziatania innych panstw,
ktérych negatywne skutki moga by¢ odczuwalne w kraju, a z drugiej — stabilnos¢, efektyw-
nos¢ i jakos¢ polskiego systemu politycznego.

Migdzynarodowe aspekty bezpieczenstwa wewnetrznego RP

Analize politycznego srodowiska bezpieczefistwa RP w wymiarze wewnetrznym nalezy
rozpoczaé od ogolnej oceny politycznej stabilnosci bezposredniego otoczenia Polski, w tym
przypadku Europy Srodkowo-Wschodniej. Bezpieczenistwo narodowe RP, takze w $cisle
wewnetrznym ujeciu, jest bowiem nierozerwalnie zwiazane z dzialaniami panstw sasiedz-
kich. Decyduje o tym wspominany wyzej gwaltowny wzrost wspolzaleznosci pomiedzy
pafistwami w wymiarze ekonomicznym, spolecznym, ekologicznym i politycznym, na ktéry
naklada sie geograficzna blisko$¢ krajéw regionu Europy Srodkowo-Wschodniej. Konse-
kwencja jest zatarcie granicy pomiedzy wewnetrznym a zewnetrznym wymiarem bezpie-

108 Y. Kitler, Begpieczeristwo narodowe ...", dz. cyt., s. 29.
109 7. Nowakowski, ]. Rajchel, H. Szafran, R. Szafran (red.), ,,S#rategia bezpiecgernstwa narodowego Polski na te strategii
bezpieczeistwa wybranych paiistw”, TNP. S.A., Warszawa, 2012, s. 130.
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czefistwa Polski — czynniki, ktérych Zrédlami sa procesy zachodzace za granica, moga
bezposrednio lub posrednio oddzialywac¢ na zycie spoleczne, polityczne i ekonomiczne
w kraju, ponadto w nieprzewidywalny i nieoczywisty sposéb.

Powszechnie ocenia sig, ze przy obecnym stanie stosunkéw miedzynarodowych w re-
gionie Polsce nie grozi podstawowe zagrozenie egzystencjalne, tzn. agresja wojskowa!l?.
Europejskie i euroatlantyckie struktury wspolpracy politycznej (zwlaszcza UE, NATO,
OBWE) oraz bilateralne i regionalne mechanizmy dialogu miedzyrzadowego, do ktérych
nalezy Polska, a przede wszystkim stopiel powiazafi ekonomicznych i spolecznych pomie-
dzy panistwami, niemal wykluczaja uzycie przeciwko Polsce sity zbrojnej jako formy eskala-
cji konfliktu intereséw politycznych. W tej ocenie zgodne s nie tylko polskie i mi¢dzynaro-
dowe dokumenty strategiczne i programowe (Strategia Bezpieczefistwa Narodowego RP
z 2007 r., Biata Ksigga Bezpieczeristwa Narodowego z 2012 t.), lecz takze analizy niezaleznych
ekspertow cywilnych i wojskowych. Brak zagrozenia wojng w klasycznej formie, tzn. uzycia
sit zbrojnych na duza skale w celu zajecia czesci terytorium Polski, stanowi jeden
z podstawowych pozytywnych elementéw warunkujacych ewolucje systemu bezpieczen-
stwa wewnetrznego RP, a zwlaszcza podsystemu obronnego (wojskowego). Mozna bo-
wiem zalozy¢, ze podstawowe wartosci, ktére kazde pafstwo chee chronié, tj. wspominane
wyzej przetrwanie, integralno$¢ terytorialna, suwerennos¢ i niezalezno$¢, sa w przypadku
Polski raczej niezagrozone.

Jednak region Europy Srodkowo—Wschodniej nie cechuje si¢ pelna stabilnoscia poli-
tyczna. W wymiarze politycznym potencjal destabilizacyjny utrzymuje si¢ za wschodnia
granica Polski i jest zwiazany przede wszystkim z trzema czynnikami. Pierwszy z nich to
utrzymujace si¢ postrzeganie przez Rosje Europy Srodkowej i Wschodniej poprzez pry-
zmat utraconej strefy wplywow radzieckich a jednoczesnie ekspansji politycznej USA
i szeroko pojmowanego Zachodu, interpretowanej jako zagrozenie dla intereséw Rosji.
W praktyce przejawia si¢ to rozbudows potencjalu wojskowego Rosji wyraznie ukierunko-
wang na zwigkszenie zdolnosci rosyjskich sit zbrojnych do dzialan ofensywnych (Swiadcza
o tym m.in. scenatiusze przeprowadzanych wspoélnie z Bialorusia ¢wiczen ,,Zachéd”
w 2009 i 2013 r.) oraz oficjalne (tj. ujete w oficjalnych dokumentach strategicznych) oraz
nieoficjalne (tj. wyglaszane w przeméwieniach i komentarzach) prezentowanie NATO oraz
krajéw regionu jako potencjalnego ,,wyzwania” a nawet zagrozenia dla bezpieczenistwa
Rosji.

Kolejny czynnik to deficyt demokracji w regionie. Pozostajaca w $cislej zaleznosci od
Rosji Biatorus, a takze sama Rosja oraz — cho¢ w mniejszym stopniu — Ukraina, cechuja si¢
nieprzejrzystymi systemami politycznymi, ktére odbiegaja od demokratycznych standardow
(m.in. zaburzona jest kadencyjnosé¢ gtéwnych organéw panstwa, bierne prawo wyborcze,
wolnos$¢ wyrazania pogladow czy tez zrzeszania si¢). Systemy te pomimo pozornej stabilno-
$ci zawieraja w sobie duzy pierwiastek dekompozycyjny, zwiazany z rosnacym rozdzwie-
kiem miedzy politycznymi (a takze gospodarczymi) ambicjami spoleczenstwa a sztywnymi
ramami funkcjonowania panistwa w wymiarze politycznym. Jak pokazuja kolejne wybory
parlamentarne i prezydenckie, ewentualna sukcesja wladzy nie musi przebiegac stabilnie czy
nawet pokojowo, poniewaz ruchy kwestionujace istniejacy porzadek polityczny w tych
krajach staja si¢ coraz silniejsze, lecz zarazem zbyt stabe, aby efektywnie przeja¢ wiladze
w istniejgcych ramach politycznych.

110 Taka ocena pojawia si¢ we wszystkich Strategiach Bezpieczeristwa Narodowego RP przyjmowanych w ciagu
ostatnich 20 lat. Zob. tamze, s. 226-256, 500-503.
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Kolejny z gtéwnych czynnikéw destabilizujacych region Europy Srodkowo-Wschodniej
to trzy nierozwigzane konflikty terytorialne: w Moldawii (secesja Naddniestrza, ogloszona
w 1990 1., w praktyce po ogloszeniu niepodleglosci przez Motdawi¢ w sierpniu 1991 r.),
w Gérskim Karabachu, pozostajacym de facto poza kontrolg Azerbejdzanu od podpisania
zawieszenia broni w 1994 r.) oraz w Gruzji (secesja Abchazji 1 Osetii Potudniowej z lat
1992-3, potwierdzona po wojnie gruzinisko-rosyjskiej z sierpnia 2008 r.).

Ostatni istotny czynnik majacy charakter polityczno-wojskowy to erozja systemu kon-
troli zbrojeni i budowy zaufania w regionie zwiazana z wystapieniem Rosji w 2007 r. z Trak-
tatu o konwencjonalnych sitach zbrojnych w Europie. Od chwili jego podpisania w 1992 r.
traktat zapewnial efektywne mechanizmy weryfikacji przez pafstwa-strony poziomu zbro-
jen w regionie, m.in. poprzez wizyty ekspertéw wojskowych w bazach. Wystapienie Rosji
z traktatu wprowadzilo element nieprzejrzystosci odnosnie rosyjskiego potencjatu wojsko-
wego w regionie oraz kierunkéw jego rozbudowy.

Czynniki te moga negatywnie wplywac na bezpieczenstwo narodowe RP w wymiarze
wewnetrznym na dwa sposoby: bezposrednio, poprzez dziatania ponizej progu wojny oraz
asymetryczne, lub posrednio, generujac nickorzystne zjawiska podwazajace bezpieczefistwo
krajoéw sasiednich, w tym Polski.

Bezposrednie zagrozenia bezpieczefistwa narodowego RP, ktére maja swoje zrédla
w migdzynarodowym srodowisku politycznym moga przyjac przede wszystkim forme dzia-
fai ponizej progu otwartej agresji wojskowej oraz oddzialywan asymetrycznych. Nalezy
przyjaé, ze dzialania takie bylyby nastgpstwem przedtuzania i zaostrzania si¢ konfliktu
politycznego, angazujacego kluczowe interesy Polski (w szerszym ujeciu réwniez UE
i NATO) z jednej strony a Rosji, wzglednie Biatorusi, z drugiej, przy jednoczesnym braku
postepéw w wysitkach dyplomatycznych podejmowanych celem rozwiazania kwestii spor-
nych.

Obserwowane obecnie w regionie trendy rozwoju potencjalu wojskowego pozwalaja
przypuszczaé, ze Polska w sytuacji zaostrzajacego si¢ konfliktu politycznego musiataby
liczy¢ si¢ z demonstracjami sily wojskowej, np. poprzez szybka rozbudowe ofensywnych
zdolnos$ci wojskowych przy polskich granicach (ladowych i morskich) lub ¢wiczenia woj-
skowe i manewry oparte o scenariusze agresji na Polske. Czynnikiem uprawdopodabniaja-
cym wystapienie takich zjawisk sq aktualne zapowiedzi rozwoju ofensywnych systemoéw
broni przy polskich granicach (zwlaszcza broni rakietowej w obwodzie kaliningradzkim),
konfrontacyjne wypowiedzi przedstawicieli rosyjskiego wojska wobec Polski, a takze prze-
prowadzone wspélnie w 2009 r. przez Rosje i Bialorus ¢éwiczenia ,,Zach6d”, w ktérych
testowano scenariusze dzialan wojskowych m.in. przeciwko Polsce. Nalezy jednak podkre-
§li¢, Ze tego rodzaju dzialania bylyby prawdopodobne dopiero w przypadku fiaska poli-
tycznych drég rozwigzania istniejacego konfliktu intereséw miedzy Polska (ewentualnie UE
lub panstwami regionu) a Rosja (wzglednie Bialorusia).

W najmniej prawdopodobnym scenariuszu, w fazie eskalacji konfliktu politycznego,
Polska mogtaby liczy¢ si¢ z probami testowania narodowego systemu reagowania na naru-
szenia przestrzeni powietrznej, morskiej lub ladowej Polski poprzez §wiadomie prowoko-
wane incydenty graniczne. Tego rodzaju dzialania, mato prawdopodobne przyjmujac obec-
ny stan stosunkéw politycznych w regionie, nie moga by¢ catkowicie wykluczone w przy-
sztosci. Ponadto juz obecnie notuje si¢ tego rodzaju naruszenia przestrzeni powietrznej
dokonywane przez rosyjskie wojskowe statki powietrzne, m.in. w regionie Battyku (Esto-
nia, Szwecja).
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Wplyw tego rodzaju dzialan na bezpieczenstwo narodowe RP w wymiarze wewnetrz-
nym byltby jednak posredni i polegatby przede wszystkim na podwazeniu wiarygodnosci
aparatu panstwowego (stuzb), a zwlaszcza jego zdolnosci do kontroli szczelnosci granic,
przestrzeni powietrznej czy morskiej. W szczegdlnosci takie dzialania moglyby by¢ nie
tylko elementem gry politycznej na poziomie miedzynarodowym, lecz takze czynnikiem
oddzialywania na spoleczenstwo polskie, obliczonym na budowanie zaburzonej oceny
mozliwych kierunkéw ewolucji $rodowiska miedzynarodowego w otoczeniu kraju przez
klase polityczna (budowa poczucia realnego zagrozenia konfliktem zbrojnym) oraz decy-
dentéw cywilnych i wojskowych, a takze na wzbudzenie niepokoju w opinii publicznej.
Podsystem obronny RP musi by¢ przygotowany na tego rodzaju dziatania, jako najbardziej
prawdopodobne formy ewentualnego zagrozenia bezpieczefistwa kraju w przypadku jego
uwiklania w regionalny konflikt polityczny.

Inng forma oddzialywania na Polske w przypadku zaostrzenia konfliktu politycznego
moglyby by¢ dziatania asymetryczne. Pod tym pojeciem najczesciej rozumiane sa nietypo-
we oddziatywania, zwlaszcza podmiotéw pozapanstwowych, cho¢ nie tylko, na takie dzie-
dziny funkcjonowania pafistw i w taki sposob, ktéry umozliwia tym podmiotom wywoly-
wac relatywnie mocniej odczuwane skutki, niz pozwalalby na to ich realny potencjal. Spo-
§r6d tak rozumianych zagrozen asymetrycznych na pierwszym miejscu pod wzgledem
potencjalu szkodliwosci prawdopodobiefistwa nalezy wymieni¢ destrukceyjne dzialania
w cyberprzestrzeni (wlacznie z cyberterroryzmem).

Od czasu masowych atakow elektronicznych na Estoni¢ w 2007 r., przypisywanych
powszechnie Rosji skonfliktowanej wowczas z estofiskim rzadem, destruktywna dziatalnosé
w cyberprzestrzeni towarzyszyta kazdemu wigkszemu konfliktowi politycznemu na $wiecie
oraz wszystkim konfliktom zbrojnym. Dzialania tego rodzaju staly si¢ swoistym uzupelnie-
niem innych sfer, w ktérych przebiega konflikt, tzn. nie tylko dyplomatycznej i medialnej,
lecz takze wojskowej. Jak pokazuje analiza przypadkéw takich dziatan, moga one przyjmo-
waé wiele form, od blokowania witryn informacyjnych rzadu, mediéw elektronicznych,
portali spolecznosciowych itp. po ataki paralizujace funkcjonowanie wyspecjalizowanych
systemow teleinformatycznych, np. stanowiacych szkielet systemu finansowego panstwa,
komunikacji stuzb publicznych, lub nawet sterujacych systemami transportowymi oraz
wykorzystywanymi w przemysle. Cho¢ skrajnych przypadkéw, tj. atakéw, ktore skutkowa-
tyby zniszczeniami fizycznymi lub ofiarami w ludziach (takie efekty moéglby mie¢ np. atak
na zautomatyzowane systemy sterujace praca urzadzen przemyslowych, w fabrykach, elek-
trowniach itp., spelniajac jednoczesnie definicj¢ ataku cyberterrorystycznego), dotychczas
nie zanotowano, zagrozenie nimi raczej ro$nie wraz z rozwojem zdolnosci do podejmowa-
nia ofensywnych dziatan w cyberprzestrzeni przez podmioty pozapanstwowe oraz pafistwa
dotychczas nie dysponujace potencjatem w tej dziedzinie.

Istota zagrozenia atakami elektronicznymi jest wlasnie ich powiazanie z miedzynaro-
dowym $rodowiskiem politycznym, w ktérym funkcjonuje Polska. Najliczniej notowane
ataki sa — jak ocenia si¢ po ich charakterze i celach — rezultatem dziatalnosci grup przestep-
czych, ktére poprzez réznego rodzaju oszustwa internetowe (ataki na internetowe ustugi
finansowe, sklepy internetowe itp.) szukaja zrédel nielegalnego pozyskiwania srodkow
finansowych. Liczng grupe atakdéw stanowi tez tzw. wandalizm elektroniczny — dziatania
indywidualnych jednostek lub grup ludzi nakierowane na witryny www i inne ustugi inter-
netowe, ktérych jedynym celem jest niszczenie tresci umieszczanych on-line lub blokowa-
nie dostepu. Jednak to ataki motywowane procesami politycznymi — cho¢ uznawane za
relatywnie nieliczne — przyjmuja najpowazniejsze formy, od szpiegostwa (wykradanie ko-
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munikacji agend i stuzb publicznych, notowane na duzg skalg krajach Europy Zachodniej
i USA) poprzez blokowanie dostepu (przyklad atakéw na rzadowe witryny www podczas
protestéw przeciwko podpisaniu przez Polske porozumienia ACTA w styczniu 2012 1),
a skoficzywszy na manipulacjach informacja (np. atak na oficjalne konto agencji prasowe;j
Associated Press na portalu Twitter, przypisywany aktywistom syryjskim w kwietniu 2013
£)I,

Polska powinna zatem liczy¢ si¢ z mozliwoscia wystapienia atakéw elektronicznych to-
warzyszacych konfliktom politycznym z krajami regionu. Co istotne, nie mozna wykluczy¢
ani sytuacji, w ktorej dzialania w cyberprzestrzeni beda celowo wykorzystywane przez
zagraniczne rzady do wywierania na Polske dodatkowego wplywu, ani tez scenariusza,
w ktérym poza wiedza i wola rzadéw grupy aktywistow politycznych lub nawet indywidu-
alne osoby beda przeprowadzaé tego rodzaju ataki. Innymi slowy, nawet w przypadku
konfliktow politycznych o niskim znaczeniu, ktérych rozwiazanie lezaloby w zasiegu wysit-
kéw dyplomatycznych, a partnerzy Polski sktanialiby si¢ ku takiemu ich rozwiazaniu, Pol-
ska musi by¢ przygotowana na wymierzone przeciwko narodowym sieciom teleinforma-
tycznym dziatania podmiotéw pozapanstwowych chcacych w ten sposéb np. sabotowaé
proces dialogu politycznego.

Motywowane procesami zachodzacymi w migdzynarodowym otoczeniu Polski ataki
elektroniczne mialyby z pewnoscia duzy wplyw na bezpieczefistwo wewnetrzne RP. Ich
polityczny charakter czynitby bardziej prawdopodobnym, Ze ich celami bylyby systemy
kluczowe dla funkcjonowania panistwa, wlacznie z sieciami teleinformatycznymi sterujacy-
mi infrastruktura krytyczna kraju. Zwickszalby réowniez prawdopodobienistwo, ze beda to
ataki sprofilowane, tzn. przygotowane pod konkretne systemy, lepiej dopracowane i trud-
niejsze do przeciwdzialania. W przypadku atakéw na systemy zarzadzajace infrastruktura
krytyczna Polska musiataby liczy¢ sie z probami zaktécania przebiegu zautomatyzowanych
proceséw dystrybucji mediéw (elektrycznosci, wody, gazu, ropy), produkcji w wielkich
zakladach przemystowych (zwlaszcza elektrocieplowniach) czy tez lacznosci pomiedzy
stuzbami mundurowymi, a takze organami administracji publicznej. Skutkami tego rodzaju
atakow moglyby by¢ nie tylko zaklécenia w procesach przemystowych czy tez przerwy
w dostarczaniu mediéw, lecz nawet zniszczenia fizyczne (np. w wyniku manipulacji syste-
mami teleinformatycznymi odpowiadajacymi za procesy przemystowe), skazenia srodowi-
ska (np. w wyniku atakéw na fabryki chemiczne), a nawet ofiary w ludziach (np. skutki
odcigcia szpitali od energii elektrycznej, uszkodzen na liniach przemystowych itp.). Oczywi-
$cie w spotecznym i politycznym wymiarze efekty takich atakoéw bylyby znacznie szersze,
wlacznie z podwazeniem poczucia bezpieczenstwa wewngtrznego przez spoleczenistwo
oraz przekonania o zdolnosci stuzb i organéw administracji do efektywnej kontroli sytuacji
w kraju. Innej kategorii zagrozeniem sa ataki dezinformacyjne, np. na oficjalne witryny
rzadu, mediéw (tradycyjnych i elektronicznych), a takze portale spolecznosciowe. Cho¢ ich
rezultaty bylyby raczej ograniczone w wymiarze fizycznym, to moglyby one wprowadzaé
chaos informacyjny prowadzacy w skrajnych przypadkach np. do destabilizacji zycia spo-
teczno-ekonomicznego w kraju (np. poprzez rozpowszechnianie falszywych informacji
o epidemiach czy skazeniach $rodowiska).

Alternatywnym sposobem bezposredniego oddziatywania na Polsk¢ w przypadku wy-
stapienia konfliktu politycznego moglyby by¢ dziatania ukierunkowane na podwazenie
bezpieczenstwa energetycznego kraju. W przypadku Polski szczegélnie istotne bylyby ce-

" D. Wolak, Komputery przegraly 3 maklerami, ,,Rzeczpospolita”, 24 kwietnia 2013 r.
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lowe zaklécenia przesytu nosnikow energii, zwlaszcza ropy i gazu ziemnego. Wynika to
z wcigz relatywnie malej dywersyfikacji Zrédel pozyskiwania tych no$nikéw — Polska jest
zmuszona importowac ok. 70% potrzebnego gazu i ok. 90% ropy. Oba surowce importo-
wane sg niemal wylacznie z Rosji za pomoca rurociagdéw. Istnieje zatem ryzyko, ze w przy-
padku zaostrzenia konfliktu politycznego z Rosja lub ewentualnie ktéryms z krajéw tranzy-
towych, odcigcie dostaw mogloby by¢ zastosowane jako srodek nacisku na Polske. Dziala-
nia takie mialyby istotne przelozenie na bezpieczenstwo wewnetrzne Polski, nie tylko
i prawdopodobnie nie przede wszystkim w ujeciu ekonomicznym, ale gléwnie spolecznym
i politycznym.

Istniejace i rozwijane mechanizmy kryzysowe zakladaja uruchomienie alternatywnych
zrédel dostaw gazu i ropy do Polski, zwlaszcza wykorzystanie zapasow krajowych (pod-
ziemne zbiorniki), awaryjnych kanaléw morskich (Gdarisk, Swinoujscie), a takze tacznikéw
gazowych z Niemcami, Czechami i Litwa (tzw. interkonektory). Z tego powodu ekono-
miczne znaczenie odcigcia dostaw mogtoby by¢ relatywnie ograniczone i raczej nie powin-
no przetozyé¢ si¢ na zahamowanie — w dluzszej perspektywie czasowej — pracy zaktaddw
przemystowych uzaleznionych od tych paliw czy tez powaznych zaklécen w sektorze
transportu, a w konsekwencji — na spowolnienie gospodarcze, czy wrecz zapasé ekono-
miczng. Jednak fakt odcigcia dostaw z pewnoscig wywolalby niepokéj w spoteczenstwie,
zwlaszcza gdyby nastapil zima (ze wzgledu na uzaleznienie sieci cieplowniczych oraz go-
spodarstw domowych od tych paliw) i mégltby prowadzi¢ do lokalnych i okresowych de-
stabilizacji Zycia spoleczno-ekonomicznego, np. w postaci masowego wykupywania paliwa,
zamykania zakladéw uzytecznosci publicznej, niepewnych mozliwosci podtrzymania swego
funkcjonowania itp. Tego rodzaju zagrozenia powoduja, ze najwickszym wyzwaniem dla
systemu bezpieczenstwa pafistwa w tym zakresie wydaje si¢ by¢ opanowanie wlasciwych
sposobow komunikacji ze spolteczenistwem, tak aby wskazujac dziatania podejmowane na
rzecz zapewnienia alternatywnych dostaw, zapobiega¢ panice i chaosowi. Ponadto zaktéce-
nia w dostawach moglyby by¢ odebrane przez swiatowe rynki finansowe jako sygnal nie-
pewnosci perspektyw ekonomicznych Polski, co mogloby prowadzi¢ do odplywu kapitatu,
wzrostu cen kredytéw dla Polski i ewentualnego ostabienia ztotego. Z tych powodéw przy-
gotowanie podsystemu gospodarczego, a zwlaszcza podmiotéw odpowiedzialnych za bez-
pieczenstwo energetyczne w wymiarze komunikacji ze spoleczenstwem wydaje si¢ by¢
kluczowym wyzwaniem.

Niestabilno$¢ srodowiska politycznego Europy Srodkowo-Wschodniej moze oddzialy-
waé na bezpieczefistwo narodowe RP w wymiarze wewnetrznym, takze w formie posred-
niej. W takich scenariuszach Polska nie musialaby by¢ uwiktana w konflikt polityczny
w regionie, aby powaznie odczué negatywne efekty zdarzen zachodzacych za jej granicami.
Przy tym zaloZzeniu najpowazniejsze zagrozenia bylyby zwigzane z przejsciem zamrozonych
konfliktow terytorialnych w faze aktywnych dzialan wojennych albo nowym konfliktem
wewnatrzpanstwowym, wzglednie — implozja struktur pafstwowych w ktéryms z poten-
cjalnie niestabilnych krajéw regionu. Pierwsza mozliwo$¢ odnosi si¢ do wspominanych
wyzej konfliktow wokét Naddniestrza, Goérskiego Karabachu oraz Osetii Poludniowej
i Abchazji. Kolejne moga dotkna¢ zwlaszcza kraje regionu cechujace si¢ niedemokratycz-
nym systemem 1zadéw, ktéry w przypadku pojawienia si¢ problemu sukcesji wladzy moze
sta¢ si¢ czynnikiem prowadzacym do konfliktu wewnetrznego, a w konsekwencji zalamania
zycia polityczno-gospodarczego. Wspolnym mianownikiem dla tych scenariuszy jest duza
liczba zagrozen, ktore generuja one dla krajéw osciennych, w tym Polski. Najistotniejsze
z nich to masowe fale uchodzcéw, wzrost aktywnosci miedzynarodowych zorganizowa-
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nych grup przestepczych, zaklocenia dostaw nosnikdéw energii (ropy, gazu), a takze innych
débr, spadek aktywnosci gospodarczej itp.

Wszystkie te zagrozenia maja potencjal, aby istotnie podwazy¢ bezpieczenstwo we-
wnetrzne RP. Szczegdlnie grozne wydajq si¢ ewentualne masowe migracje ludnosci z kra-
jow ogarnictych konfliktami lub rozkladem struktur panstwowych do Polski (i dalej do
UE). Polska jak dotad nie byla podstawowym celem uchodzcéw (lub nielegalnych imigran-
tow), ktérych nie notowano w liczbach stanowiacych wyzwanie dla podsystemow zapew-
niajacych bezpieczefstwo granic, zdrowie publiczne czy tez porzadek publiczny. Pojawienie
si¢ u granic Polski duzych grup uchodZcow nalezy uznaé za jedno z podstawowych wy-
zwanl, ktére — warunkowane rozwojem sytuacji politycznej w regionie — powinno miec
istotny wplyw na planowanie systemu bezpieczenstwa wewnetrznego kraju ze wzgledu na
duze prawdopodobiefistwo jego wystapienia, a zarazem potencjalnie powazne skutki. Jak
duzym wyzwaniem dla panfistwa moga by¢ fale uchodZzcéw demonstruja przyklady Wioch
i Hiszpanii, ktére od rozpoczecia wydarzen rewolucyjnych w Afryce Pélnocnej (grudzien
2011 r.) zmagaja si¢ z kolejnymi falami migrantéw uciekajacych przed przemoca wewnetrz-
na w krajach macierzystych. Ich liczba szybko przekroczyla mozliwosci strazy granicznej,
policji czy tez opicki zdrowotnej w rejonach przybrzeznych Wloch i Hiszpanii, a wi¢c pan-
stw, ktére doskonale znaja problem uchodZcédw i wytworzyly specjalne systemy zarzadzania
kolejnymi falami migrantéw — w chwili gwaltownego naptywu ludzi okazaly si¢ one jednak
niedrozne, wywolujac lokalnie stan klgski humanitarnej (m.in. niewystarczajace wyzywienie
czy leki dla uchodZcow zgromadzonych w obozach). Mozna zatozy¢, ze Polska, niemajaca
doswiadczen krajow potudnia Europy, w przypadku masowej i naglej imigracji uchodzcow
musialaby liczy¢ si¢ z powaznym zdestabilizowaniem sytuacji wewnetrznej w regionach
przygranicznych. Nieprzygotowanie aparatu pafnstwowego zaréwno na poziomie central-
nym, jak i samorzadowym do tego rodzaju scenatiusza mogloby doprowadzi¢ do nasilenia
si¢ negatywnych zjawisk, np. wzrostu przestgpczosci (zaréwno pospolitej, jak 1 zorganizo-
wanej) wsrod uchodzcéw.

Srodowisko polityczne — ujgcie wewnetrzne

Polityczne srodowisko bezpieczenstwa narodowego RP w ujeciu wewnetrznym moze
by¢ utozsamiane z systemem politycznym panstwa. Jak wskazuje literatura przedmiotu,
W wymiarze bezpieczefistwa politycznego podstawowym aktorem [podmiotem bezpie-
czefistwa — przyp. aut.] jest samo pafstwo i jego instytucje, w tym struktury terytorial-
ne”’ 2. Mozna zatem przyjaé, ze gléwnym elementem wewngtrznego systemu politycznego
kraju beda konstytucyjne organy wladzy publicznej, organy administracji publicznej i samo-
rzadowej, stuzby mundurowe i inne podmioty odpowiedzialne za zarzadzanie wycinkami
zycia spoleczno-ckonomicznego w kraju, zgodnie z przepisami prawa, a takZze system
prawny, zwlaszcza regulacje gwarantujace przestrzeganie praw czlowieka i podstawowych
wolnosci obywatelskich. Z kolei trescia bezpieczenstwa politycznego w ujeciu wewnetrz-
nym jest zachowanie mozliwosci realizacji swoich funkeji przez wszystkich poszczegélnych
uczestnikdw zycia politycznego w paristwie!'3. W tym kontekscie jako gléwne zagrozenia
literatura przedmiotu wymienia np. niezréwnowazenie intereséw panstwa, spoleczefistwa,
réznych grup spolecznych i jednostki, stabo$¢ modelu panstwa, biurokratyzacje zycia spo-
tecznego, korupcje, nepotyzm, dewaluacje nastrojéw spotecznych, ekstremizmy polityczne

12 Strategia bezpieczerishva. .., dz. cyt., s. 132.
113 Por. W. Kitler, dz. cyt.., s. 127.
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(nacjonalizm, fundamentalizm, szowinizm), akty terroru politycznego, upolitycznienie stuzb
specjalnych!!4.

System polityczny RP cechuje si¢ wzglednie duza stabilnoscia i utrzymywaniem pod-
stawowych elementéw demokratycznego panstwa. Przede wszystkim przestrzegana jest
kadencyjnos¢ organéw konstytucyjnych (sejm, senat, prezydent, organy samorzadu teryto-
rialnego), a wybory do nich odbywaja si¢ regularnie i sq oceniane przez miedzynarodowe
organizacje (zajmujace si¢ monitorowaniem proceséw demokratycznych i praw czlowieka)
jako spelniajace kryteria demokratyczne, wskazane réwniez w Konstytucji RP (tzn. wybory
powszechne, réwne, bezposrednie, tajne). Co istotne procesom wyborczym nie towarzysza
naruszenia biernego prawa wyborczego lub podstawowych wolnosci politycznych, tzn.
zrzeszania si¢ 1 wyrazania pogladéw (pluralizmu), czego dowodzi zwlaszcza utrzymujace si¢
przez wicksza czgs¢ ostatnich dwudziestu lat rozdrobnienie sceny politycznej.

Roéwniez w zakresie separacji wladz, a zwlaszcza zachowania tréjpodziatu, nie obserwu-
je si¢ w Polsce tendencji do zacierania granic kompetencyjnych i koncentraciji wladzy wy-
konawczej, sadowniczej i legislacyjnej w jednym o$rodku. Ponadto mechanizmy kontroli
konstytucyjnosci stanowionego prawa zaréwno aktow wykonawczych, jak i administracyj-
nych sa efektywne. Pomimo czesto dlugich okreséw oczekiwania na decyzje stosownych
organéw sadowniczych wielokrotnie zdarza sig, ze akty prawne sg uchylane czesciowo lub
w calosci jako niezgodne z Konstytucja. Roéwniez w relacjach administracja centralna —
samorzady funkcjonuja okreslone przepisami prawa zaleznosci i podzial kompetencji opar-
ty o podstawowe zasady decentralizacji i pomocniczosci.

Co réwnie istotne mechanizmy odpowiedzialno$ci karnej i konstytucyjnej odnoszace si¢
do oséb piastujacych najwyzsze funkcje w pafstwie sa stosowane. Niezaleznie od kontek-
stu biezacej gry politycznej w ciagu ostatnich dwudziestu lat zanotowano liczne przypadki
pozbawiania funkcji publicznych i stawiania w stan oskarzenia indywidualnych oséb petnia-
cych istotne funkcje publiczne i oskarzanych o ztamanie prawa. Czgs¢ proceséw zakonczy-
ta si¢ prawomocnymi wyrokami skazujacymi. Dowodzi to relatywnej sprawnosci prawnych
mechanizméw kontroli wladzy. W wymiarze odpowiedzialnosci politycznej mechanizmy te
funkcjonuja zdecydowanie mniej skutecznie — spoleczna kontrola nad wladza jest w Polsce
na znacznie nizszym poziomie niz w wielu innych krajach demokratycznych. Zaniedbania
lub bledne decyzje polityczne nie przynosza — przynajmniej do czasu wyboréw — bezpo-
$rednich skutkéw dla odpowiedzialnych za nie 0séb lub partii.

Powszechne przestrzeganie podstawowych praw czlowieka i swobdd obywatelskich jest
réwniez elementem stabilizujacym system polityczny w Polsce. W takim ujeciu, w jakim
prawa te zostaly skodyfikowane w umowach miedzynarodowych (Deklaracja Praw Czlo-
wieka, Migdzynarodowe Pakty Praw Czlowicka, Europejska Konwencja o Ochronie Praw
Cztowieka i Podstawowych Wolnosci), zostaly one w duzym stopniu zaimplementowane
do polskiego porzadku konstytucyjnego (w duzej czesci do samej Konstytucji RP), chroniac
obywatela przed réznymi formami przesladowania oraz mozliwymi naduzyciami ze strony
wladzy publicznej, a takze przyznajac okreslone uprawnienia ekonomiczne i socjalne. Ge-
neralnie w Polsce notuje si¢ jedynie incydentalne przypadki famania praw podstawowych
z reguly zwigzane przebiegiem zatrzyman, dokonywanych przez organy $cigania (tego ro-
dzaju skargi trafialy w przesztosci do sadow). Znacznie czesciej skargi kierowane réwniez
do miedzynarodowych organéw sadowych, zwlaszcza Europejskiego Trybunatu Praw

114 Zob. Strategia begpieczeristwa narodowego Polski na tle. .., dz. cyt., s. 136.
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Czlowieka, dotyczyly przewleklosci postgpowania sadowego. Kwestie te nie stanowia jed-
nak problemu w ogélnej skali funkcjonowania systemu politycznego w Polsce.

Do stabilnosci systemu politycznego w Polsce przyczynia si¢ tez brak ugrupowan poli-
tycznych, ktore kwestionowalyby istniejacy porzadek konstytucyjny i wzywaly do jego
silowego obalenia. Dzialajace w Polsce skrajne organizacje prawicowe i lewackie sq wciaz
marginesem sceny politycznej i traktuje si¢ je raczej w kategoriach zagrozenia kryminalnego
niz politycznego, zwlaszcza na gloszone przez nie hasta i metody dziatania. Nie uciekaly
si¢ one do tej pory do planowania i przygotowywania aktéw terrorystycznych, poza margi-
nalnymi przypadkami indywidualnie motywowanej przemocy politycznej (sprawa Brunona
K. oraz morderstwa t6édzkiego dziatacza partii Prawo i Sprawiedliwos¢.) W Polsce nie wy-
stepuja rowniez ruchy secesjonistyczne, ktérych celem byloby oderwanie czgsci terytorium
Polski.

Innym bardzo istotnym elementem stabilnosci polskiego systemu politycznego jest
przynalezno$¢ do NATO oraz Unii Europejskiej. Obie organizacje zrzeszaja kraje demo-
kratyczne, w ktérych poszanowanie podstawowych zasad ustrojowych demokracji, praw
czlowieka i swobdd obywatelskich jest norma. Czlonkostwo w UE i NATO oznacza za-
tem, ze wszelka negatywna ewolucja polskiego systemu politycznego bylaby przedmiotem
miedzynarodowego zainteresowania, a ewentualne proby ograniczania swobdod demokra-
tycznych — obiektem presji miedzynarodowej. Obie organizacje wypracowaly bowiem
polityczne kryteria czlonkostwa, ktére musialy by¢ spetnione przez Polske, aby zakonczyla
proces akcesyjny. Obejmuja one wtasnie demokratyczny system polityczny. W przypadku
UE dochodzi do tego prawo wspolnotowe, ktére musi by¢ implementowane do polskiego
porzadku prawnego, a w okreslonych przypadkach jest stosowane bezposrednio. Prawo
Unii Europejskiej cho¢ nie odnosi si¢ bezposrednio do konstytucyjnych elementéw syste-
mu politycznego pafstwa, to jest tworzone zgodnie z zasadami demokratycznego pafstwa
prawa, dodatkowo przyczyniajac si¢ do stabilizacji systemu politycznego w Polsce.

W tym $wietle podstawowe wyzwanie dla polskiego systemu politycznego stanowi niska
kultura polityczna. Przejawia si¢ ona przede wszystkim w agresywnej retoryce dyskursu
politycznego przedstawiajacej oponentéw czgsto w kategoriach nie tyle nawet adwersarza
$wiatopogladowego, lecz raczej wroga publicznego. Prowadzi to do eskalowania napiccia,
uniemozliwia merytoryczny dialog oraz ogranicza zdolnosci koalicyjne poszczegolnych
partii, a takze konstruktywne dzialania na rzecz ponadpartyjnej zgody w zakresie kluczo-
wych dla kraju regulacji. Dyskurs nie koncentruje si¢ na podstawowych problemach spo-
teczno-ekonomicznych Polski, lecz na kwestiach personalnych (obsadzie stanowisk, kon-
fliktach osobowych), partyjnych i $wiatopogladowych. Rzeczows debate polityczng zaste-
puje gra na emocjach elektoratu majaca na celu przede wszystkim budowe poparcia
w czasie kolejnych wyboréw. Tym samym mozliwosci regulowania istotnych dla kraju
kwestii sa ograniczone dynamika biezacej dyskusji polityczne;.

Innym przejawem stabosci kultury politycznej w Polsce jest upartyjnienie sceny poli-
tycznej. Jej gléwnym przejawem jest praktyczny brak mozliwosci wejscia do kregu elit
politycznych 0s6b niezwiazanych z ktéras z liczacych sie partii politycznych i nie dzialaja-
cych wezesniej w strukturach regionalnych partii. Scena polityczna jest niemal zablokowana
dla nowych sit politycznych, ktére moglyby wyrosna¢ z oddolnych proceséw spotecznych
— pomimo pojawiania si¢ nowych partii, s3 one zasilane osobami cz¢stokro¢ od wielu lat
nalezacymi do elit politycznych, zmieniajacymi jedynie ugrupowania. Przyczynia si¢ rowniez
do tego aktualny system finansowania partii z budzetu pafstwa, ktéry premiuje status quo
poprzez zapewnienie doplywu s$rodkow istniejacym partiom, cieszacym si¢ stabilnym
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(a przynajmniej nie malejacym) poparciem spotecznym. Rezultatem tej sytuacji jest z kolei
zamknigcie katalogu kwestii, ktérymi zajmuje si¢ klasa polityczna — do programéw poli-
tycznych poszczegdlnych partii trudno jest wprowadzi¢ problemy pojawiajace si¢ wraz
z postegpem spoteczno-ekonomicznym. Dopiero sytuacje kryzysowe, uwidaczniajace okre-
Slony problem, staja si¢ impulsem do podjecia dziatan regulacyjnych badZz wykonawczych
w celu jego rozwiazania.

Osobnym problemem polskiego systemu politycznego jest korupcja. Pomimo poczy-
nienia duzych postepéw w zwalczaniu tego zjawiska jest ono nadal postrzegane jako jedna
z polskich bolaczek. Jak pokazuja raporty gléwnej miedzynarodowej organizacii analizuja-
cej zjawisko korupcji na $wiecie, Transparency International, od 2005 r. Polska awansowala
w rankingu krajéw o najmniejszym stopniu skorumpowania zycia publicznego z 70. pozycji
w 2005 1. na 41. pozycje w 2012 .15 Przyczynily si¢ do tego reformy prawa oraz uspraw-
nienia w funkcjonowaniu policji, prokuratury i sadow powszechnych, ktére znaczaco
zwigkszyly stopien wykrywalnosci przestepstw korupcyjnych. Niemniej jednak w odczuciu
spoleczenstwa Polska jest nadal krajem, w ktérym korupcja jest istotnym hamulcem rozwo-
ju ckonomicznego i spolecznego — w badaniach sondazowych przeprowadzonych
w 2013 1. 83% respondentdéw uznato, ze korupcja jest duzym problemem w Polsce. Ankie-
towani uznali, ze najbardziej narazone na korupcj¢ sa Srodowiska dzialaczy partyjnych
(62% respondentéw) oraz stuzba zdrowia (52%), jednoczesnie 57% respondentéw uznalo,
ze wladze publiczne nie przejawiaja determinacji w zwalczaniu korupcji'1®.

W takich uwarunkowaniach ksztaltowanie systemu bezpieczefstwa panstwa i polityki
bezpieczenstwa narodowego musi napotykac na pewne utrudnienia. Podstawowym wyzwa-
niem jest zachowanie ciaglosci celéw polityki bezpieczefstwa narodowego (zwlaszcza
deklarowanych w dokumentach o randze strategicznej, tj. Strategii bezpieczefistwa Naro-
dowego RP, Biatej Ksiedze Begpieczeristwa Narodowego RP) oraz uwarunkowan prawnych dla
funkcjonowania podsysteméw bezpieczefistwa narodowego, niezaleznie od ewentualnych
zmian 1zadow i zaostrzania si¢ rywalizacji politycznej wewnatrz kraju. Przez wigksza czesé
ostatnich dwudziestu lat polityka bezpieczenistwa narodowego, ktérej gléwnymi celami byly
z jednej strony integracja euroatlantycka (z NATO) i europejska (z UE), a z drugiej moder-
nizacja podsystemu bezpieczefistwa wewnetrznego (reforma policji, strazy pozarnej, obrony
cywilnej itp.), cieszyla si¢ ponadpartyjnym poparciem. Kwestie zwiazane z bezpieczen-
stwem narodowym RP nie stanowily przedmiotu sporu politycznego. Od kilku lat obser-
wuje si¢ jednak wkraczanie tematyki zwiazanej z bezpieczenstwem do codziennego dyskur-
su politycznego, co pozwala sadzié, ze istniejacy do tej pory konsens zostal ztamany. Poja-
wiajg si¢ odmienne koncepcje organizacji podsysteméw obronnego i ochronnego zaklada-
jace czesto dzialania catkowicie przeciwne do podejmowanych przez aktualnie rzadzaca
opcje polityczna. Sugeruje to mozliwos$¢ wprowadzenia elementu niepewnosci i nieprzewi-
dywalnosci do polskiej polityki bezpieczenstwa — w takim przypadku mozliwosci rozwijania
systemu bezpieczenstwa narodowego, a przynajmniej niektérych jego podsysteméw, moga
okaza¢ si¢ Scisle uwarunkowane biezaca dynamika dyskursu politycznego w kraju. Takie
uzaleznienie nalezy jednoczesnie oceni¢ jako potencjalnie istotne zagrozenie dla efektywno-
$ci funkcjonowania systemu bezpieczefistwa narodowego Polski.

115 Doroczny raport Transparency International za 2012 r. (Annual Report 2012), [dok. -elektr.]
http://www.transparency.org/ files/ content/ publication/ Annual_Report_2012.pdf.

116 Opinie o korupcji w Polsce, Komunikat z badan nr 4863, CBOS, 13 maja 2013 r., [dok elektr.]
http://www.cbos.pl/SPISKOM.POL/2013/K_105_13.PDF.
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Problem korupcji w odniesieniu do systemu bezpieczefistwa pafistwa moze z kolei ge-
nerowad zagrozenia zwigzane z niewystarczajaca jakosScia sprzetu pozyskiwanego na rzecz
podmiotéow realizujacych zadania w ramach ktéregos z podsysteméw bezpieczenstwa,
spowodowang zaburzeniami proceséw przetargowych poprzez czynniki korupcyjne, a takze
zakléceniami w procesie ksztalcenia kadr zarzadzajacych tymi podsystemami w wyniku
nepotyzmu lub platnej protekcji. Zagrozenia te sa jednak trudno kwalifikowane i rozpo-
znawalne.

Osobna kwestia jest efektywnos$¢ stuzb mundurowych oraz agend i instytucji, rozumia-
na jako zdolno§¢ do implementacji celéw strategicznych i operacyjnych formulowanych
przez organy konstytucyjne oraz centralne ciala administracji, a takze ich mozliwosci adap-
tacji do zmieniajacych si¢ warunkéw zewnetrznych. Administracje centralng i samorzady
ocenia si¢ w Polsce raczej nisko. Gléwnym wskazywanym problemem jest zbyt duze zbiu-
rokratyzowanie wielu postgpowan administracyjnych, ktére spowalnia wiele dziedzin Zycia
gospodarczego i indywidualnego. Jak pokazuja sondaze ponad 30% Polakéw niezmiennie
ocenia dzialalno$¢ wladz samorzadowych Zle. Ponad polowa respondentéw Zle ocenia
Zaklad Ubezpieczen Spotecznych, czyli system ubezpieczen spolecznych w Polsce, az 80%
Zle ocenia Narodowy Fundusz Zdrowia, a wi¢cc system powszechnej ochrony zdrowia. Na
tym tle zdecydowanie wyrézniaja si¢ stuzby mundurowe, jedynie kilka procent Polakow
ocenia zle wojsko lub stuzbe celna, mniej niz 20% Zle ocenia policj¢!!” Tradycyjnie duzym
ponad 90% zaufaniem cieszy si¢ w Polsce straz pozarna.

Oceny te nie zaskakuja, poniewaz najgorzej oceniane instytucje maja jednoczesnie naj-
wigksze problemy z realizacja stawianych przed nimi zadad. System opieki spotecznej
i ochrony zdrowia, ktéry nalezy postrzegaé jako jeden z podsysteméw bezpieczenstwa
narodowego RP, jest niewydolny z wielu powodéw — biurokratyzacja jest tylko jednym
z nich. Z drugiej strony samorzady sa zle oceniane wlasnie ze wzgledu na zbiurokratyzo-
wanie, a czgsto takze niegospodarnosc.

Szczegdlnie istotny w tym kontekscie jest wymiar sprawiedliwosci, ktérego gléwna bo-
laczka jest dlugotrwatosé procedur. Jak pokazuja sondaze, 61% Polakéw ocenia funkcjo-
nowanie wymiaru sprawiedliwosci Zle (dobrze jedynie 28%). Jednoczesnie 84% responden-
tow wskazuje, ze podstawowym problemem jest przewleklosé postepowan, 71% wskazuje
na skomplikowane procedury sadowe''8. Nastroje te znajduja odzwierciedlenie np. w liczbie
i charakterze skarg na polski wymiar sprawiedliwosci kierowanych do Europejskiego Try-
bunatu Praw Czlowieka. Najwigksza liczbe skarg przeciwko Polsce stanowia skargi na
przewleklosé postgpowan sadowych i sadowo-administracyjnych — do kofica 2012 r. Try-
bunatl wydal w tej sprawie 375 wyrokow. Kolejng grupe stanowia skargi na przewleklosé
aresztu tymczasowego — 180 wyrokow!!”. To pokazuje, ze wymiar sprawiedliwosci jest do
pewnego stopnia niewydolny, nie zaspokaja potrzeby szybkiego i pewnego karania winnych
famania prawa. Sytuacja taka negatywnie odbija si¢ na stabilnosci systemu politycznego
panistwa, poniewaz podkopuje jedna z jego podstawowych funkcji, tj. zapewnienie stoso-
wania prawa pod grozba pewnej sankcji. Z drugiej strony skargi kierowane do Europejskie-
go Trybunalu Praw Czlowieka dowodza, ze obywatele maja trudnosci w efektywnym do-

17 QOceny instytucji publicznych, Komunikat z badai nr 4802, CBOS, 4 kwietnia 2013 r., [dok. elektr)]
http://badanie.cbos.pl/details.asp?q=al&id=4802 .

118 O przestrzeganiu prawa i funkcjonowaniu wymiaru sprawiedliwosci w Polsce, Komunikat z badan nr 4763,
CBOS, 14 stycznia 2013 r. , [dok. elektr.] http://www.cbos.pl/SPISKOM.POL/2013/K_005_13.PDF.

119 Raport z wykonywania przez Polske wyrokéw Europejskiego Trybunatu Praw Czlowicka, [dok. elektr.]
WWW.msz.gov.pl.
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chodzeniu swych praw, naruszonych decyzjami administracyjnymi lub wyrokami sadéw
krajowych. To z kolei moze przekladac si¢ na spadek zaufania obywateli do Polski jako
pafstwa prawa.

Podsumowanie

Bezpieczenstwo narodowe RP w wymiarze wewnetrznym jest mocno zalezne od zagro-
zeni pochodzacych zaréwno z zewnetrznego, tj. miedzynarodowego politycznego srodowi-
ska funkcjonowania Polski, jak 1 wewnetrznego, tzn. polskiego systemu politycznego (kon-
stytucyjnego). Przeprowadzona analiza pozwala stwierdzi¢, ze srodowisko polityczne, za-
réwno w ujeciu zewnetrznym, jak 1 wewnetrznym, raczej sprzyja zachowaniu podstawo-
wych dla kraju wartosci, nie tylko zwigzanych z przetrwaniem pafstwa (suwerennos¢, inte-
gralnos¢ terytorialna, niezalezno$¢, a w ujeciu wewnetrznym — stabilno$é i efektywnosé
wladzy publicznej), lecz takze zapewnieniem mozliwosci jego rozwoju spoleczno-
ekonomicznego (czyli ogdlnie rozumianej ,,jakosci” i ,,efektywnosci” funkcjonowania spo-
teczenstwa w wymiarze politycznym, ekonomicznym, informacyjnym, kulturowym itp.).
Istniejace zagrozenia sa potencjalne i nie maja charakteru egzystencjalnego, tzn. nie bedg
raczej w stanie zagrozi¢ istnieniu Polski w jej obecnym ksztalcie geopolitycznym, lecz —
w niesprzyjajacych okolicznosciach — moga ograniczy¢ mozliwosci postgpu spoteczno-
gospodarczego.

W tym kontekscie kluczowe ze wzgledu na relatywnie duze prawdopodobiefistwo wy-
stapienia, a jednoczesnie istotny potencjal szkodzenia bezpieczefistwu narodowemu RP
nastepujace zagrozenia mozna oceni¢ jako kluczowe wyzwania dla ksztattowania systemu
bezpieczenstwa RP. W wymiarze zewnetrznym za takie zagrozenie nalezy uznaé deficyt
demokracji w niektérych krajach Europy Srodkowo-Wschodniej, ktérego rezultatem moga
by¢ niepozadane zjawiska zwigzane z ewentualng implozja (stopniowa lub nagta) struktur
panstwowych, mogace skutkowa¢ np. nickontrolowana migracja do Polski i dalej do UE,
wzrostem aktywnosci przestgpczosci zorganizowanej w kraju lub zaktéceniami przeptywu
nos$nikoéw energii, towaréw i kapitatu z krajow lezacych na wschéd od Polski. W wymiarze
wewnetrznym takim zagrozeniem wydaje si¢ by¢ niska kultura polityczna oraz nieefektyw-
no$¢ organéw administracji publicznej i stuzb (biurokratyzacja), ktére moga powaznie
zaburzaé procesy formulowania celéw strategicznych i operacyjnych panistwa w odniesieniu
do poszczegdlnych podsysteméw bezpieczenstwa oraz implementacje tych zalozen.

Tresci zawarte w niniejszym artykule odnosza si¢ do wybranych rezultatéw badan przeprowadzonych w ramach
projektu realizowanego w zakresie bezpieczenstwa i obronnosci panistwa pt. ,,System Bezpieczenstwa Narodowe-
go RP” finansowanego ze s$rodkéw Narodowego Centrum Badan i Rozwoju na podstawie umowy Nr
DOBR/0076/R/1ID1/2012/03 z dnia 18.12.2012. /kier. nauk. W. Kitler.
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Robert Socha

Zarzadzanie bezpieczenstwem w ruchu drogowym wedtug przepisow
Unii Europejskie;j

Zmniejszenie liczby ofiar wéréd uzytkownikéw drég to jeden z fundamentalnych ele-
mentéw poprawy ogolnych parametréw systemu transportowego oraz zaspokojenia po-
trzeb i oczekiwan obywateli Unii Europejskiej. Aspekty polityki bezpieczefistwa na drogach
powinny takze uwzgledniaé istotne cele innych obszaréw polityki publicznej. W komunika-
cie ,,Buropa 2020 — strategia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju sprzyjaja-
cego wlaczeniu spolecznemu”!?® Komisja podkreslita znaczenie spoéjnosci spolecznej,
gospodarki bardziej przyjaznej $rodowisku, edukacji iinnowacji dla Europy. W polityce
bezpieczenstwa ruchu drogowego warunkiem koniecznym jest traktowanie obywatela jako
podmiotu dziatania. Trzeba zachgcaé obywatela do przyjmowania odpowiedzialnosci za
bezpieczenstwo wlasne i innych. Z uwagi na fakt, iz uzytkownicy drég stanowia pierwsze
ogniwo systemu bezpieczenstwa drogowego, skutecznos¢ polityki na rzecz bezpieczenstwa
ruchu drogowego zalezy przede wszystkim od zachowania uzytkownikéw drég. Przy czym
nalezy uwzglednia¢ bledy ludzkie oraz korygowaé niepozadane zachowania, nie zapomina-
jac przy tym, Ze nie ma sytuacji, w ktérych nie wystepuje zadne ryzyko. Jednoczesnie
wszystkie elementy systemu bezpieczefistwa ruchu drogowego, zwlaszcza pojazdy i infra-
struktura, musza stwarza¢ mozliwosci korekty bledu, w celu zapobiegania ich konsekwen-
cjom dla uzytkownikoéw drég. Rosnace obciazenie ruchem sieci drég generuje koniecznosé
zastosowania nowoczesnych metod zarzadzania tym ruchem, co przeklada si¢ z kolei na
wzrost poziomu bezpieczefistwa.

Podejmujac problematyke bezpieczefistwa w ruchu drogowym w Unii Europejskiej, na-
lezy wyj$¢ od wyjasnienia takich poje¢ jak: zarzadzanie bezpieczefistwem ruchu drogowego,
zarzadzanie ruchem drogowym oraz zarzadzanie bezpieczefistwem infrastruktury drogowej.
W szerokim ujeciu zarzadzanie bezpieczefistwem ruchu drogowego polega na podejmowa-
niu przedsiewzi¢é prewencyjnych, ktére maja na celu unikanie wypadkéw drogowych, oraz
przedsigwzigé o charakterze ochronnym, umozliwiajac zmniejszenie liczby ofiar w sytuacji,
w ktorej dojdzie do wypadku. Cel ten mozna osiagnaé poprzez oparte na naukowych pod-
stawach zintegrowane, interdyscyplinarne podejscie, obejmujace poszczegélne shuzby
i dziedziny, jak np. zarzadzanie ruchem. Przez zarzadzanie ruchem drogowym (#raffic mana-
gement) nalezy z kolei rozumie¢ zespél dzialan podejmowanych w celu zapewnienia mozli-
wie najlepszego wykorzystania infrastruktury transportowej dla zapewnienia bezpiecznego
i efektywnego ruchu oséb i towaréw'?!l. Zatem przedmiotem zarzadzania ruchem sa ruch
pojazdow oraz wyposazenie drog, a jego celem jest efektywnosé systemu polegajaca na
maksymalizacji korzysci dla uzytkownikow drég poprzez stosowanie srodkéw zarzadzania
ruchem.

Na zarzadzanie ruchem skladajq si¢ cztery podstawowe dzialania:

e  planowanie;

120 Komunikat Europa 2020 — strategia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wlacze-
niu spotecznemu, COM(2010) 2020.
121 S. Datka, W. Suchorzewski, M. Tracz, Ingynieria ruchu drogowego, WKiL., Warszawa 1997, s. 8.

53



Rf>zdzizl 11
BEZPIECZENSTWO NA LADZIE

e  organizowanie;
e  kontrolowanie;
e  kierowanie!?,

Zarzadzanie ruchem zaliczane jest do jednej z o$miu podstawowych kategorii Syste-
mow Informacji i Sterowania Ruchem (TICS — Transport Information and Control Systems).

Stad tez w oparciu o norme ISO/TR 14813-2:2000 E wsr6d dziatan sktadajacych si¢ na
zarzadzanie ruchem mozna dodatkowo wymienic:

e zarzadzanie zdarzeniami (Incident Managemeni);

e zarzadzanie popytem (Demand Management),

o nadz6r (Policing/ Enforcing Traffic Regulations);

e  zarzadzanie utrzymywaniem infrastruktury drogowej (Infrastructure Maintenance
Managemen).

Przy czym norma pomija ,,organizowanie”.

Istota zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury drogowej sprowadza si¢ natomiast
do stosowania w cyklu zycia obiektu drogowego procedur polegajacych na: systematycznej
identyfikacji zagrozen na drodze, szacowaniu ewentualnych skutkéw dla uczestnikéw ruchu
drogowego oraz stosowaniu dziatan eliminujacych zidentyfikowane zagrozenia lub zmniej-
szajacych ich skutki.

Podsumowujac, nowoczesne podejscie do poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego
promuje tzw. koncepcje trzech Er. Ery te przedstawiaja kolejne grupy dziatan ukierunko-
wane na:

e rozwdj i usprawnienie infrastruktury drogowej;
e zarzadzanie bezpieczeristwem;
e promocje kultury bezpieczenstwal!?3.

Na $wiecie w wyniku wypadkéw drogowych corocznie §mieré ponosi okoto 1,3 miliona
0sob, a 20-50 milionéw doznaje obrazen. Stad tez dzialania na rzecz bezpieczefstwa
w ruchu drogowym podejmowane sg zaréwno na poziomie globalnym, jak i europejskim
oraz narodowym. W marcu 2010 r. Organizacja Narodéw Zjednoczonych oglosita ,,Deka-
de dziatan na rzecz bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2011-2020714. Za cel posta-
wiono powstrzymanie wzrostu, a w konsekwencji zmniejszenie liczby zabitych w wypad-
kach drogowych. Zalozenia ONZ bazuja na metodologii ,,Bezpieczny System” (Safe Sys-
tem), ktorej fundamentem jest zasada wspolnej odpowiedzialnosci za budowanie bezpie-
czefistwa drogowego, oparta o pigé filarow: bezpieczniejsza infrastruktura drogowa i mo-
bilnos¢, bezpieczniejsze pojazdy, bezpieczni uzytkownicy ruchu drogowego, ratownictwo
i opiecka powypadkowa oraz zarzadzanie bezpieczenstwem ruchu drogowego!?.

Roéwniez zaloZenia unijnej polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego do 2020 r. zakla-
daja zapewnienie ogdlnych ram zarzadzania oraz stanowiacych wyzwanie celow, ktore
powinny okresla¢ kierunki krajowych i lokalnych dziatan. W ramach tych kierunkéw polity-

122 Zob. J. Bohatkiewicz, Zarzqdzanie ruchem drogowym — wigja ¢y koniecina zmiana podejscia?, ,,Zeszyty Naukowe
SITK w Krakowie” 65 (2005).

123 http:/ /eurorap.pl/index.phproption=com_content&view=article&id=72&Itemid=81, dostep: 12.03.2014 r.

124 WHO (2011).

125 Report nr 78319 — Raport kofcowy Przeglad potencjatu w zakresie zatzadzania bezpieczefistwem drogowym
w Polsce (thumaczenie z jezyka angielskiego), Warszawa 2013, s. 9.
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ki bezpieczenstwa Komisja Parlamentu Europejskiego za priorytetowe uznata podjecie
trzech dzialan:
e utworzenie zorganizowanych i spéjnych ram wspolpracy, opartych o najlepsze
praktyki panstw czlonkowskich jako konieczny warunek efektywnego wprowa-
dzenia kierunkéw polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego na lata 2011-2020;
e  opracowanie strategii w zakresie udzielania pierwszej pomocy poszkodowanym,
jako odpowiedZ na palaca potrzebe zmniejszenia liczby obrazen odnoszonych
w wypadkach samochodowych;
e  zwickszenie bezpieczefstwa uzytkownikéw drég wyjatkowo narazonych na wy-
padki, m.in. motocyklistow!2°.

Europejski program dzialania na rzecz bezpieczenistwa ruchu drogowego na lata 2011-
2020 jest juz czwartym program powstalym od 1993 roku, kiedy to na mocy Traktatu
o Unii Europejskiej po raz pierwszy powierzono Unii zadania z zakresu bezpieczefistwa
w ruchu drogowym.

Europejska Wspolnota Gospodarcza od poczatku swego istnienia aktywnie dzialala
w obszarze bezpieczefistwa ruchu drogowego, szczegdlnie w dziedzinie harmonizacji prze-
pisow regulujacych wybrane dziedziny ruchu drogowego. W 1984 r. Rada Wspdlnoty uzna-
ta koniecznos$¢ podjecia dzialani na rzecz poprawy bezpieczenistwa ruchu drogowego, a dwa
lata pézniej rok 1986 oglosita Europejskim Rokiem Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.
Na poczatku lat 90. XX w. Grupa Wysokiego Szczebla powotana przez Komisje Wspoélnot
Europejskich wskazala m.in. konieczno$¢ prowadzenia aktywnej polityki UE na rzecz
bezpieczenstwa ruchu drogowego, jak réowniez potrzebe wymiany doswiadczen panstw
czlonkowskich oraz potrzebe przyjecia celow ilosciowych zmniejszenia liczby ofiar!?7.
W 1993 r., jeszcze przed przyjeciem traktatu, opublikowano Biatg Ksiege Komisji dotycza-
ca przyszlej Wspolnej Polityki Transportowej!?, w ktorej zawarto zobowiazanie do przygo-
towania ,,Wspdlnotowego programu bezpieczefistwa ruchu drogowego”, opartego na po-
dejsciu zintegrowanym, z wykorzystaniem celéw ilosciowych i okresleniem priorytetow.
,,Jednak dopiero traktat o Unii Europejskiej z roku 1993 wprowadzil pojecie ogdlnej od-
powiedzialnosci za bezpieczefistwo transportu w ustawodawstwie unijnym, zawarl ponadto
stwierdzenie, ze UE jest uprawniona do podejmowania dzialan w tym obszarze wtedy, gdy
wnosza one warto$¢ dodana w stosunku do dziatari indywidualnych poszczegélnych pan-
stw czlonkowskich, czyli zgodnie z zasada subsydiarnosci”'?. W 1993 r. wprowadzono
takze trzyletni program!® bedacy podstawa utworzenia wspolnotowej bazy danych o wy-
padkach drogowych (CARE).

Trzeba zaznaczy¢, ze w 1993 r. ze organizacje pozarzadowe z Wielkiej Brytanii, Nie-
miec i Holandii wyszly z inicjatywa powolania Europejskiej Rady Bezpieczenistwa Trans-

126 Kommunikat Komisji do Parlamentn Enropejskiego, Rady Europejskiego Komitetn Ekonomiczno-Spotecnego i Komitetu Regio-
now w kierunku enropejskiego obszaru bespieczerishva rchu drogowego: kiernnki polityki begpieczeristwa ruchu drogowego na lata
2011-2020, COM(2010) 389/3, s. 2-3.

127 Commission of the European communities, report of the high level expert group for a Eurgpean policy for road safety, Brussels,
1991.

128 Commission of the European ities, the future development of the transport policy, Brussels 1992.

129 R. E. Allsop, Enropejski program dziataii na rzecy bezpieczeristwa ruchu drogowego 2011-2020 — nadzieje i oczekimwania,
”Transport miejski i regionalny”, 2010 ar 4.

130 Commission of the Eunropean jcation from the commission to the council for an action Programme on road
safety, com(93)246 final, Brussels 1993. \X/ programie zawarto takze dalsze dziatania dotyczace budowy i eksploata-
cji pojazdow, jak réwniez inicjatywy w zakresie przewozu towardw niebezpiecznych.
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portu (Eurgpean Transport Safety Council — ETSC), ktorej za cel postawiono zmniejszanie
liczby i cigzkosci wypadkéw w Europie. Organizacja ta w 1996 r. wezwala Uni¢ do przyje-
cia strategii bezpieczenstwa ruchu drogowego z uwzglednieniem wyrazonego ilosciowo
celu, jakim bylo zmniejszenie do 2010 r. liczby $miertelnych wypadkéw drogowych.

W kolejnym programie dzialan na lata 1997-2001'3! priorytet stanowito kryterium, we-
dlug ktérego koszty poniesione na bezpieczenstwo ruchu drogowego nalezato traktowac
jako efektywne finansowo woweczas, jezeli koszt ten nie przekroczyl miliona euro za kazdy
udaremniony wypadek z ofiara $miertelna. Autorzy programu nie zdecydowali si¢ jednak
przyjac celu ilosciowego. Na strategie dziatania skladaly si¢ trzy elementy:

e  gromadzenie oraz popularyzowanie informacji i najlepszych praktyk w europej-
skim systemie informacji o bezpieczenistwie ruchu drogowego;

e zastosowanie srodkoéw majacych na celu zapobieganie wypadkom;

e  minimalizowanie nastepstw.

W 2001 r. Komisja opublikowata Biala Ksiege w perspektywie do 2010 roku, w ktorej
poprawe bezpieczefistwa ruchu drogowego wskazano jako jeden z 13 fundamentalnych
obszaréw dzialan. Wyznaczono ponadto cel iloSciowy w postaci zmniejszenia o polowe
rocznej liczby ofiar $miertelnych na drogach UE do 2010 r., biorac za podstawe dane
z 2000 roku.

W czerweu 2003 r. zostal przyjety trzeci program pn. ,,Europejski program dzialan na
rzecz bezpieczenistwa ruchu drogowego — Zmniejszenie o polowe liczby ofiar wypadkdw
drogowych w Unii Europejskiej do roku 2010: Wspdlna odpowiedzialno$¢”’1?2, w ktérym
cel zmniejszenia o polowe ofiar $miertelnych do 2010 roku zostal potraktowany jako zo-
bowiazanie zbiorowe realizowane na wszystkich szczeblach, a nie tylko na szczeblu unij-
nym. Przewidziano dodatkowo dziatania monitorujace zardéwno liczbe ofiar $miertelnych,
jak 1 uwarunkowania dotyczace zachowania kierowcdw i przestrzegania przez nich przepi-
séw ruchu drogowego. Na Uni¢ Europejska natozono zadania m.in. w zakresie: ustawo-
dawstwa na rzecz poprawy bezpieczefistwa w ramach ograniczen, jakie niesie ze sobg zasa-
da subsydiarnosci; wsparcia finansowego w celu zwigkszenia $wiadomosci spolecznej;
promowania dobrych praktyk i ich rozpowszechniania oraz w zakresie badan naukowych
i rozwoju technologii. W raporcie z przegladu srédokresowego!3? z 2005 1. stwierdzono, ze
postawiony cel zostal zastosowany wobec powickszonej Unii. Mimo ze zalozony cel, tzn.
zmniejszenie o potowe liczby $miertelnych wypadkéw drogowych w Unii do 2010 r. nie
zostal osiagniety w ustalonym terminie, Komisja przedstawila pozytywny bilans swiadczacy
o zmniejszeniu liczby ofiar wypadkéw drogowych. W nowej Biatej Ksiedze opublikowane;
28 marca 2011 1. cel dotyczacy zmniejszenia o potowe liczby $miertelnych wypadkéw na
drogach przesunicto na 2020 r., natomiast do 2050 r. zaplanowano zbliZenie si¢ do osia-
gniecia celu ,,zero wypadkéw $miertelnych”. Komisja wskazala takze w wytycznych poli-
tycznych siedem celéw, do osiagniecia ktorych konieczne jest przyjecie szeregu srodkow na
szczeblach krajowym i europejskim.

13U Commission of the Enropean communities, promoting road safety in the UE Programme for 1997-2001, com(97)131 final,
Brussels 1997.

132 Commission of the Eurgpean communities, European road safety action Programme halving the ber of road accident victims in
the European union by 2010: a shared responsibility, com(2003)311, Brussels 2003.

135 Commission of the Eurgpean communities, Eurgpean road safety action Programme midterm review, com(2006)74, Brussels
2006.
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Wazng role¢ w dzialaniach na rzecz bezpieczenistwa w ruchu drogowym UE odgrywa
Parlament Furopejski, ktéry w wielu rezolucjach podkreslal wage tego zagadnienia.
W 2005 r. wystapil z wnioskiem o opracowanie dtugofalowego planu na okres po 2010 r.,
w ktérym zostalyby okreslone $rodki prowadzace do osiagnigcia celu, czyli wspomnianej
wezesniej tzw. ,,wizji zero”134. W rezolucji z 2011 t. w sprawie bezpieczedstwa ruchu dro-
gowego w Europie w latach 2011-20201% Parlament ponowil wniosek do Komisji o wy-
znaczenie dlugoterminowego celu, polaczonego z systematycznym stosowaniem technolo-
gii w pojazdach drogowych oraz z rozwojem sieci inteligentnych systeméw transporto-
wych. Sposréd innych rezolucji z obszaru bezpieczefistwa w ruchu drogowym nalezy wy-
mieni¢ rezolucje z 2010 t. w sprawie ztéwnowazonej przysztosci transportu'®®, w ktérej PE
m.in. wezwal Komisje do przedstawienia zwig¢ztego studium dotyczacego najlepszych prak-
tyk stosowanych przez panstwa czlonkowskie zwiazanych ze skutkami stosowania ogra-
nicznikéw predkosci. Ponadto Parlament Europejski, w celu poprawy jakosci badan nad
wypadkami, zalecil stosowanie jednolitych definicji poje¢ dotyczacych bezpieczefistwa
ruchu drogowego!¥'.

W dalszej czesci zostana przedstawione wybrane unijne regulacje prawne z poszczegol-
nych obszaréw bezpieczefistwa w ruchu drogowym. Transeuropejska sie¢ drogowa, o kto-
rej mowa w decyzji nr 1692/96/WE Patlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996
r. w sprawie wspélnotowych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej, ma pierwszoplanowe znaczenie dla wspierania integracji europejskiej i sp6j-
nosci, jak réwniez dla zapewniania wysokiego poziomu dobrobytu. Stad tez kluczowa role
odgtywa dyrektywa 2008/96/WE z dnia 19 listopada 2008 . w sprawie zatzadzania bezpie-
czefistwem infrastruktury drogowej'38, ktorej celem jest zagwarantowanie, ze kwestie bez-
pieczenistwa ruchu drogowego beda brane pod uwage we wszystkich fazach budowy, eks-
ploatacji lub istotnej zmiany infrastruktury drogowej. ,,Dyrektywa wymaga ustanowienia
i wdrozenia procedur dotyczacych przeprowadzania przez panstwa czlonkowskie ocen
wplywu na bezpieczenstwo ruchu drogowego, audytéw bezpieczefistwa ruchu drogowego,
zarzadzania bezpieczenstwem sieci drogowej i kontroli bezpieczenistwa ruchu drogowego.
Ma zastosowanie w odniesieniu do drég wchodzacych w sktad transeuropejskiej sieci dro-
gowej znajdujacych si¢ na etapie projektu, budowy lub uzytkowania. Panistwa cztonkowskie
moga réwniez stosowal przepisy niniejszej dyrektywy jako zestaw najlepszych praktyk
w odniesieniu do krajowej infrastruktury transportu drogowego nie wchodzacej w skiad
transeuropejskich sieci drogowych, a ktérej budowa zostata w calodci lub w czesci sfinan-
sowana przez Uni¢ Europejska. W celu poprawy bezpieczenstwa na drogach w Unii Euro-
pejskiej, ktére nie sa czescig transeuropejskiej sieci drogowej, Komisja zaklada ustanowienie
spojnego systemu wymiany najlepszych wzorcow miedzy pafstwami czlonkowskimi,
obejmujacego miedzy innymi istniejace projekty w zakresie bezpieczefistwa infrastruktury
drogowej oraz sprawdzone technologie bezpieczenistwa ruchu drogowego”!3.

134 P6-T'A(2005)0366.
135 P7-TA(2011)0408.
136 P7-T'A(2010)0260.
137 Zob. P. Soave,  Transport  drogowy:  prxepisy  ruchn  drogowego i begpiecierishva,  [dok.  elektr.],
http:/ /www.curopatl.europa.cu/aboutpatliament/pl/displayFtu.htmlPftuld=FTU_5.6.5.html, [dostep 15.03.2014 1..
138 Dyrektywa 2008/96/WE z dnia 19 listopada 2008 r. w sprawie zarzadzania bezpieczenstwem infrastruktury
drogowej.
139 Zalecenia dotyczace stosowania zalozen dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/96/we z dnia 19
listopada 2008 r. w sprawie zarzadzania bezpieczeristwem infrastruktury drogowej (DZ.U. UE 1.319/59)
w ramach POTIS 2007-2013, Departamentu Funduszy UE w Ministerstwie Infrastruktury, Warszawa 2011, s. 5.
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Kwestie dotyczace kontroli stanu technicznego pojazdéw okreslaja m.in.: dyrektywa
2009/40/WE z dnia 6 maja 2009 t. w sprawie badari zdatnosci do tuchu drogowego pojaz-
doéw silnikowych i ich przyczep'®, dyrektywa 2000/30/WE z dnia 6 czerwca 2000 r.
w sprawie drogowej kontroli przydatnosci do ruchu pojazdéw uzytkowych!#! oraz dyrekty-
wa 1999/37/WE z dnia 29 kwietnia 1999 r. w sprawie dokumentéw rejestracyjnych pojaz-
déw!#2, Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze koncza si¢ prace nad przyjeciem nowych przepisow
dotyczacych kontroli pojazdéw na drogach UE. Nowe przepisy, majace na celu poprawe
bezpieczenstwa ruchu drogowego wprowadzaja regularne inspekcje drogowe dla motocykli,
niektérych przyczep, w tym takze kampingowych, oraz usprawniaja zasady kontroli pojaz-
dow uzytkowych i wydawania dokumentéw rejestracyjnych. Dyrektywa 2003/20/WE
z dnia 8 kwietnia 2003 r. wprowadza obowigzek stosowania urzadzen przytrzymujacych dla
dzieci oraz pasow bezpieczenistwa dla wszystkich siedzacych pasazeréw autobuséw i auto-
karéw wyposazonych w takie pasy, z wyjatkiem transportu lokalnego w strefie miejskiej.
Obowiazek instalacji urzadzen ograniczajacych predkos¢ w pojazdach o masie przekracza-
jacej 3,5 t zostal wprowadzony na mocy dyrektywy 92/6/EWG z dnia 10 lutego 1992 r.
W dyrektywie 2002/85/WE z dnia 5 listopada 2002 t. rozszerzono obowiazek stosowania
urzadzeni ograniczajacych predkosé na pojazdy pasazerskie majace ponad 8 miejsc dla pasa-
zeréw (nie liczac kierowcey) 1 pojazdy sluzace do przewozu towaréw o masie pomiedzy 3,5 t
a 12 t. W przedmiocie czynnych srodkow bezpieczenstwa, w rozporzadzeniu (WE)
ar 78/2009 z dnia 14 stycznia 2009 t. w sprawie homologacji typu pojazdéw silnikowych!43
w odniesieniu do ochrony pieszych i innych niechronionych uzytkownikéw drég okreslono
wymogi w zakresie budowy i funkcjonowania przednich ukladéw zabezpieczajacych
w przypadku zderzenia czolowego z innym pojazdem oraz wzmocniono technologie
umozliwiajace skuteczne uniknigcie kolizji z rowerzystami lub pieszymi. W rozporzadzeniu
przewidziano takze instalacj¢ homologowanych systeméw wspomagania hamulcéw (ABS).
W celu poprawy bezpieczenistwa uzytkownikéw drég i eliminacji tzw. martwego pola dy-
rektywg 2003/97/WE z dnia 10 listopada 2003 t. wprowadzono obowiazek wyposazenia
nowych samochodéw cigzarowych dopuszczonych do ruchu w Unii Europejskiej w dodat-
kowe lusterka wsteczne stuzace do wyeliminowania martwego pola, tj. szerokokatne, bli-
skiego zasiegu i lusterka przednie. W dyrektywie 2007/38/WE z dnia 11 lipca 2007 r.
przewidziano natomiast wyposazenie w takie urzadzenia caly istniejacy tabor samochodo-
wy. Rozporzadzeniem (WE) nr 661/2009 z dnia 13 lipca 2009 t. uchylono dyrektywe
2003/97/WE z dniem 1 listopada 2014 t., w zwiazku z tym takie same rodzaje lusterck
znalazly zastosowanie do pojazdéw zatrejestrowanych poza Unig Europejska.

Z kolei, jezeli chodzi o transport towaréw niebezpiecznych, to na podstawie dyrektywy
94/55/WE z dnia 21 listopada 1994 r. zakres obowiazywania przepiséw zawartych
w Umowie europejskiej dotyczacej miedzynarodowego przewozu drogowego towardw
niebezpiecznych (ADR) zostal rozszerzony na transport krajowy. Dyrektywa 2008/68/WE
z dnia 24 wrzesnia 2008 r. ustanowiono wspoélny system dla wszystkich rodzajéw krajowe-

140 Dyrektywa 2009/40/WE z dnia 6 maja 2009 r. w sprawie badan zdatnosci do ruchu drogowego pojazdéw
silnikowych i ich przyczep.
141 Dyrektywa 2000/30/WE z dnia 6 czerwea 2000 r. w sprawie drogowej kontroli przydatnosci do ruchu pojaz-
déw uzytkowych.
142 Dyrektywa 1999/37/WE z dnia 29 kwietnia 1999 r. w sprawie dokumentéw rejestracyjnych pojazdéw.
143 Rozporzadzenie (WE) nr 78/2009 z dnia 14 stycznia 2009 r. w sprawie homologacji typu pojazdéw silniko-
wych.
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go transportu towaréw niebezpiecznych w UE, a dyrektywa 2012/45/UE z dnia 3 grudnia
2012 r. zaktualizowano jej tres¢, zgodnie z ostatnia wersja umowy ADR.

Wazne miejsce w systemie prawnym UE zajmuja regulacje dotyczace bezpieczenstwa
infrastruktury drogowej. Jako przyktad nalezy wymienic¢ dyrektywe 2004/54/WE z dnia 29
kwietnia 2004 .14, w ktorej zostaly okreslone minimalne wymogi bezpieczedstwa dla tuneli
w obrebie transeuropejskiej sieci drogowej. Przewidziano dodatkowo poddanie wszystkich
istniejacych, budowanych i planowanych tuneli dtuzszych niz 500 metréw zharmonizowa-
nym przepisom bezpieczefistwa.

Zagadnienia zwiazane z sankcjami transgranicznymi za naruszenia bezpieczefistwa ru-
chu drogowego zostaly zawarte w dyrektywie 2011/82/UE z dnia 25 pazdziernika 2011 r.
w sprawie transgranicznej wymiany informacji dotyczacych przestepstw lub wykroczen
zwigzanych z bezpieczeistwem ruchu drogowego!'#, ktéra wprowadzono jednoczesnie
procedure wymiany informacji pomiedzy krajowymi punktami kontaktowymi poprzez sie¢
wymiany danych elektronicznych. ,,W ten sposéb identyfikacja pojazdéw i ich wiascicieli
lub posiadaczy, podejrzanych o popelnienie przestepstwa lub wykroczenia w innym pan-
stwie czlonkowskim niz pafstwo, w ktérym pojazd ten jest zarejestrowany, pozwala na
przeprowadzenie w punkcie kontaktowym danego pafistwa ,,automatycznego wyszukiwa-
nia” w innym panstwie cztonkowskim. Nastepnie powiadomienie o naruszeniu prawa jest
przesylane przez organy panistwa, w ktérym zostalo ono popelnione, do osoby, na ktora
pojazd jest zarejestrowany, aby szczegétowo poinformowac ja o naruszeniu przepisow,
kwocie grzywny, ktéra musi uisci¢, procedurach platnosci, a takze sposobach zlozenia
odwolania. Zapewniajac ochrone danych osobowych, dyrektywa gwarantuje spojne zasto-
sowanie sankcji wobec kierowcow niebedacych rezydentami za szereg wykroczen w dzie-
dzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego (przekroczenie dozwolonej predkosci, jazda
z niezapi¢tymi pasami bezpieczefistwa lub bez kasku, przejezdzanie na czerwonym $wietle,
prowadzenie pojazdu pod wplywem alkoholu lub narkotykéw, poruszanie si¢ po zakaza-
nych pasach drogi oraz niezgodne z prawem korzystanie z telefonéw komoérkowych)” 146,

Natezenie ruchu drogowego w Unii Europejskiej podyktowane wzrostem gospodarki
oraz wymaganiami obywateli w zakresie mobilnosci stanowi gléwna przyczyne coraz wigk-
szego zattoczenia infrastruktury drogowej, jak réwniez jest zrédltem probleméw spotecz-
nych. W dzisiejszym $wiecie odpowiedz na te problemy nie moze by¢ ograniczona jedynie
do tradycyjnych metod, zwiazanych przede wszystkim z rozbudows istniejacej infrastruktu-
ry drogowej. Kluczowa role w znalezieniu odpowiednich rozwiazan dla Unii musi odgry-
waé innowacja. Znajduje to wyraz w Dyrektywie Patlamentu Europejskiego i Rady
2010/40/UE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie ram wdrazania inteligentnych systeméw
transportowych w obszatrze transportu drogowego oraz interfejsow z innymi rodzajami
transportu!#’. Inteligentne systemy transportowe (ITS) to zaawansowane aplikacje, ktore,
cho¢ same w sobie sg tylko nosnikami informacji, maja na celu §wiadczenie innowacyjnych
ustug zwigzanych z réznymi rodzajami transportu i zarzadzaniem ruchem oraz pozwalaja

144 Dyrektywa 2004/54/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie minimalnych
wymagan bezpieczenstwa dla tuneli w transeuropejskiej sieci drogowej.

145 Dyrektywa 2011/82/UE z dnia 25 pazdziernika 2011 r. w sprawie transgranicznej wymiany informacji dotycza-
cych przestepstw lub wykroczen zwiazanych z bezpieczenistwem ruchu drogowego.

146 P, Soave, dz. cyt.

147 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie ram wdrazania
inteligentnych systeméw transportowych w obszarze transportu drogowego oraz interfejséw z innymi rodzajami
transportu.
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na lepsze informowanie réznych uzytkownikdéw oraz zapewniaja bezpieczniejsze, bardziej
skoordynowane 1 ,,inteligentniejsze” korzystanie z sieci transportowych. ITS lacza w sobie
telekomunikacje, elektronike i technologie informatyczne z inzynieria transportu w celu
planowania, projektowania, obstugi, utrzymywania i zarzadzania systemami transportu.
Zastosowanie technologii informatycznych i komunikacyjnych w sektorze transportu dro-
gowego oraz jego interfejséw z innymi rodzajami transportu powinno przyczyni¢ si¢ do
poprawy oddzialywania na §rodowisko, efektywnosci, w tym efektywnosci energetycznej,
bezpieczenstwa i ochrony transportu drogowego, w tym transportu towaréw niebezpiecz-
nych, bezpieczenstwa publicznego oraz mobilnosci pasazeréw i towaréw, przy jednocze-
snym zapewnieniu funkcjonowania rynku wewnetrznego, jak réwniez zwigkszonych po-
ziomoéw konkurencyjnosci i zatrudnienia. Aplikacje ITS powinny jednak pozostawaé bez
uszczerbku dla kwestii dotyczacych bezpieczeistwa narodowego lub niezbednych ze
wzgledu na wymogi obronnosci'4s.

Podejmujac kwestie dotyczace bezpieczenistwa w ruchu drogowym w UE, warto row-
niez wspomnie¢ o EuroRAP, tj. Europejskim Programie Oceny Ryzyka na Drogach (Euro-
pean Road Assessment Programme)'®, bedacym obecnie, w ocenie wielu ekspertéw, najwick-
szym 1 najsprawniej dzialajacym programem w Europie, ktérego celem jest poprawa po-
ziomu bezpieczeistwa na drogach. Program, ktory uzyskal wsparcie techniczne najlepszych
zarzadow drog i wiodacych drogowych jednostek badawczych w Europie, oferuje niezalez-
ny i jednolity system oceny bezpieczenistwa europejskich drég. Podkreslic przy tym nalezy,
ze BuroRAP to inicjatywa blizniacza do programu EuroNCAP, niezaleznego programu,
ktory przyznaje gwiazdki nowym pojazdom za ich konstrukcje i wyposazenie chroniace
pasazerdw i pieszych w razie wypadku drogowego!>.

W ostatnich latach nastapil duzy postep w zakresie edukacji komunikacyjnej, projekto-
wania pojazdow, rozbudowy infrastruktury drogowej, co przyczynilo si¢ do wzrostu bez-
pieczefistwa na drogach panstw cztonkowskich Unii Europejskiej, m.in. poprzez ograni-
czenie liczby oséb ginacych lub odnoszacych obrazenia w wypadkach drogowych. Jednak
aby osiagna¢ cel wyznaczony na 2020 r., konieczne sa dzialania réwniez w innych obsza-
rach m.in. w zakresie regulacji prawnych. Zgodnie z art. 71 Traktatu ustanawiajacego
Wspolnote Europejska Unia Europejska, w granicach zasady subsydiarnosci, jest upowaz-
niona do wydawania przepiséw majacych na celu wdrazanie srodkéw zwickszania bezpie-
czefistwa w transporcie. Traktat ustanowil kompetencje w wielu obszarach m.in. w zakresie
paséw bezpieczenistwa, okresowych badan technicznych pojazdéow silnikowych, kontroli
drogowej, tachograféow, ogranicznikéw predkosci, przewozu towaréw niebezpiecznych,
praw jazdy i wybranych aspektow szkolenia kierowcéw. W niektorych obszarach, jak np.
harmonizacja norm technicznych pojazdéw wymagajacych zagwarantowania wysokiego
poziomu ochrony, Unia posiada wigcej niz jedna kompetencje. Unia Europejska moze
takze normowaé wymagania bezpieczenistwa dla transeuropejskiej sieci drogowej. Dodat-

148 Tamze.

149 Organizacja postata w 2001 r. na wniosek kilku europejskich automobilklubéw (z Wielkiej Brytanii, Szwecii,

Holandii i Hiszpanii) o ustanowienie przez Komisje Europejska projektu badawczego pod nazwa ,,Program oceny

ryzyka na drogach”. EuroRAP jest réwniez realizowany na innych kontynentach tworzac swoje odpowiedniki

miedzy innymi w Australii — ausRAP czy w Stanach Zjednoczone — usRAP. Dzigki tak duzemu zainteresowaniu

i zaangazowaniu w poprawe bezpieczefistwa na drogach utworzono iRAP — Miedzynarodowy Program Oceny

Drég (International Road Assessment Programme).

150 http:/ /eurorap.pl/index.phproption=com_content&view=article&id=63&Itemid=78, dostep: [17.03.2014 r.].
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kowo, na mocy przepiséw dotyczacych zdrowia i ochrony konsumentéw, moze rowniez
podejmowac dzialania w tym obszarze.

Podsumowujac, niniejszy artykul porusza jedynie wybrane zagadnienia dotyczace zarza-
dzania bezpieczefistwem w ruchu drogowym w kontekscie unijnych regulacji prawnych,
z uwagi na zlozono$¢ podejmowanej problematyki. Ztozonos¢ wynika przede wszystkim
z ogromnej liczby aktéw prawnych wydawanych na poziomie Unii Europejskiej. Jako przy-
klad warto podaé dzialania prowadzone w zakresie projektowania bezpieczniejszych czesci
samochodowych, na ktére sktadalo si¢ ustanowienie standardéw technicznych poprzez
przyjecie ponad piecdziesieciu dyrektyw: przepiséw nakazujacych wyposazanie wszystkich
pojazdow w przednie szyby z laminowanego szkla, instalowanie paséw bezpieczenstwa dla
wszystkich pasazeréw pojazdow, standardy zabezpieczenia burt i przodéw pojazdéw oraz
standaryzacje ukladéw hamulcowych. Stad tez artykul stanowi jedynie przyczynek do dal-
szych rozwazan w obszarze europejskich regulacji prawnych w przedmiocie zarzadzania
bezpieczenstwem w ruchu drogowym.
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Tadeusz Wojtuszek

Proces europeizacji prawa administracyjnego w obszarze bezpieczen-
stwa ruchu drogowego

Biorac pod uwage zjawisko globalizacji obszaru Unii Europejskiej polegajace na roz-
przestrzenianiu si¢ bardzo podobnych zaréwno negatywnych jak i pozytywnych procesow
o charakterze spotecznym, nalezy wsrdéd nich zauwazy¢ znaczacy rozwdj integracji oraz
redukcje barier zwigzanych miedzy innymi z przeplywem oséb, towaréow i ustug. Warun-
kiem ich sprawnego i bezpiecznego przeplywu jest bez watpienia sprawne administrowanie
szerokim spektrum zachodzacych przemian. Ze wzgledu na wage problemu Parlament
Europejski staje si¢ wiodacym elementem procesu zarzadzania dla administracji krajow
Unii Europejskiej, a takze administracji Wspodlnoty.

W dynamicznym procesie dazen do standaryzaciji Zycia we wszystkich krajach czton-
kowskich, réwniez w zakresie bezpieczenistwa, administracja europejska bedzie uzyskiwaé
coraz wigksze umocowanie prawne swych dziatan. Decydowac bedzie o ksztalcie nie tylko
regulacji prawnych i o obowiazujacej procedurze administracyjnej, ale tez zmierza¢ bedzie
do uzyskania pelnych uprawnien do tworzenia systeméw administrowania procesami na
zasadzie uniwersalizmu, internacjonalizmu i liberalizmu.

Administracja (z Yac. administrare) kryje w sobie dziatalnosé organizatorska przy pomocy
aparatu urzedniczego, ktory obejmuje zakres spraw o charakterze publicznym regulowanym
przez ogdlne normy prawne!l. Utozsamia si¢ to pojecie réwniez z pomocniczos$cia, obshu-
giwaniem, zarzadzaniem czy tez stuzeniem. W innym ujeciu moze takze oznaczal zarza-
dzanie jakimikolwiek sprawami. Skoro poczatkéw definiowania administracji mozna do-
szukacé si¢ juz u starozytnych despotow (Persja, Egipt) wsrod Aztekéw, Majow, Toltekow,
Inkéw w Ameryce, Chificzykéw, Zydéw na Bliskim Wschodzie, to mozna przypuszczaé, ze
rola administracji w tamtych czasach w calej jej zlozonosci mogla mie¢ juz decydujace
znaczenie w zakladanych celach zwigzanych z droga i ruchem na drogach!>2.

Zdaniem H. Izdebskiego i M. Kuleszy istnieje kilka rodzajéw administracji. Autorzy
wymieniaja administracje publiczna, pafstwowa, samorzadows, prywatna. Definiuja tez
administracje publiczng jako stuge ustroju i aparat wykonawczy wiladzy publicznej, cala jej
dzialalnos¢ polega na wykonywaniu prawa i na prawie si¢ opiera!?.

W administracji upatruje si¢ obecnie mozliwosci rozwigzywania wielu problemoéw zwia-
zanych z bezpieczenstwem i zarzadem drég, a takze z rola inicjowania dziatalnosci organi-
zatorskiej i tworczej. Kazde okreslenie administracji spotykane w literaturze z osobna czy
tez razem wzicte daje mozliwo§¢ odpowiedzi na pytanie o podmiot dzialania, cel dzialania,
przedmiot dzialania, sposéb dzialania i niekiedy adresata dziatania. To administracji przypi-
suje si¢ mozliwo$¢ regulacji zycia spolecznego w obszarze calej istniejacej i dynamicznie
rozwijajacej si¢ infrastruktury drogowej.

Wedtug H. Izdebskiego i M. Kuleszy administracja to zespdl dzialan, czynnosci

i przedsiewzie¢ organizatorskich oraz wykonawczych prowadzonych na rzecz realizacji

151 Zob. Witkowski W., Historia administraci na 3iemiach polskich, Warszawa, 2008,

152 Zob. tamze.

153 Zob. H. Izdebski, M. Kulesza, Adwinistragja Publicina — 3agadnienia ogélne, Warszawa, 2004.
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interesu publicznego przez rézne podmioty, organy i instytucje, na podstawie ustawy
w okreslonych prawem normach!>4.

Najszersza definicja, ktora taczy aspekt podmiotowy i przedmiotowy administracji, jest
definicja prof. I. Lipowicz, ktéra méwi, ze ,,administracja jest to system zlozony z ludzi,
zorganizowany w celu stalej i systematycznej skierowanej ku przysztodci realizacji dobra
wspoélnego jako misji publicznej polegajacej gléwnie (choé niewylacznie) na biezacym wy-
konywaniu ustaw wyposazonych w tym celu we wladztwo panstwowe oraz $rodki material-
no-techniczne”%.

M. Stahl podkresla, ze istotna cecha administracji jest jej dziatanie w imieniu i na rachu-
nek panistwa lub innego odrebnego od panstwa podmiotu wladzy publicznej, ktéremu
panstwo przekazalo cze¢§é swojej wladzy!>.

Chcac wskazac role 1 znaczenie administracji Unii Europejskiej w dazeniu do utworze-
nia europejskiego obszaru bezpieczenistwa ruchu drogowego nalezy zwréci¢ uwage na
proces curopeizacji polskiego prawa administracyjnego, ktory bierze swoéj poczatek od
momentu podjecia przez Polske staran o wstapienie do struktur Unii Europejskiej i trwa on
do dnia dzisiejszego. Istota europejskiego prawa administracyjnego jest jego stosunkowo
waski zakres. Nie obowiazuje ono wszedzie i nie dotyczy podstawowych pojeé prawa euro-
pejskiego oraz zasad jego obowigzywania. Proces europeizacji prawa administracyjnego
mozna utozsamia¢ z dazeniem do obowiazywania na pewnej przestrzeni, w tym przypadku
w panstwach czlonkowskich Unii Europejskiej, wspélnotowego prawa administracyjnego.
Przy takim zaloZeniu realizacji procesu europeizacji prawa administracyjnego pojawia si¢
pojecie mig¢dzynarodowego prawa administracyjnego. Wedlug J. Bocia to taki fragment
porzadku prawnego o tym samym przedmiocie regulacji z zakresu prawa administracyjne-
go, ktéry obowiazuje jednoczesnie wszystkie wiasciwe podmioty w co najmniej dwoéch
krajach w sposob bezposredni i trwaly, ktéry na tych samych zasadach w obrebie jego
zakresu wywoluje odpowiedzialnos¢ i egzekucje realizowana tak samo przez organy odreb-
ne i wspolne!™7.

Termin administracja publiczna w Unii Europejskiej jest terminem prawnym. Pojecie
administracji publicznej nalezy do tzw. poje¢ prawa unijnego, ktéremu panstwa nie moga
przypisywaé wlasnego ustawodawstwa, gdyz zagrazaloby to jednolitosci stosowania prawa
unijnego.

Wszelkie dziatania regulacyjne o charakterze administracyjnym polegaja na wplywaniu
na okreslone obszary dzialania panstw czlonkowskich za pomoca instrumentéw, ktérych
wyrazem jest stanowienie norm prawnych i ich wladcze stosowanie.

Cztonkostwo Polski w Unii Europejskiej powoduje, ze krajowa regulacja ma w duzym
zakresie charakter wykonawczy i/lub komplementarny wobec unijnego porzadku prawne-
o',

Analizujac kierunki rozwoju wspéiczesnej administracji, warto zauwazy¢ bardzo duzy
wplyw na dynamicznie rozwijajace si¢ wzajemne relacje krajow czlonkowskich Unii Euro-
pejskiej w réznych obszarach rozwoju. Znaczaca role odgrywaja tutaj instytucje prawa
administracyjnego panstw czlonkowskich oraz praktyka i procedury stosowania prawa
administracyjnego.

15% Zob. H. Izdebski, M. Kulesza, Adwinistragja Publicina — 3agadnienia ogélne, Warszawa, 2004.

155 http:/ /pl.wikipedia.org/wiki/ Administracja_publiczna

156 Zob. M. Stahl, Prawo administracyjne ,pojecia, instytucje ,zasady w teorii i orzecznichvie, Lex, Warszawa, 2013.

157 Zob. J. Boé, Prawo administracyjne, Wroctaw, 2007.

158 Zob. J. Supernat, Pojecie administragi publiczng, Instytut Nauk Administracyjnych, Uniwersytet Wroctawski.
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Bezpieczenstwo ruchu drogowego nalezy do jednego z najwazniejszych problemoéw
spotecznych wspolczesnej cywilizacji. Europa jako jeden z najbardziej rozwini¢tych konty-
nentéw na $wiecie pod wzgledem motoryzacji ponosi z tego tytulu ogromne straty spo-
teczne i ekonomiczne, ktore przekladaja si¢ bezposrednio na liczbe zdarzen drogowych,
ktérych ofiarami sa uczestnicy ruchu drogowego.

Intensyfikacje dziatan i szereg inicjatyw Unii Europejskiej w zakresie bezpieczefistwa
ruchu drogowego obserwuje si¢ juz od 2001 roku — ich celem byto zmniejszenie o potowe
ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych w kazdym z krajow cztonkowskich do 2010 roku.
Uznano, ze poza tragedia, jakq jest utrata zycia i uszkodzenie ciala, taczne koszty ponoszo-
ne przez spoleczefistwo sg ogromne i wynosza okoto 130 mld EUR rocznie!®. Bezpie-
czefistwo ruchu drogowego zostalo zaliczone do najpowazniejszych probleméw cywiliza-
cyjnych. Stwierdzono wéwczas, ze zmniejszenie ofiar wsrdd uczestnikéw ruchu drogowego
jest kluczowym czynnikiem w zakresie poprawy ogélnych parametréw calego systemu
transportowego oraz zaspokojenia potrzeb i oczekiwan mieszkancéw Unii Europejskiej
oraz przedsigbiorstw transportowych. Wskazano tez na koniecznosé wspdlnego, spojnego,
catosciowego i zintegrowanego podejsécia krajéw cztonkowskich do stawianych celéw.

W dniu 2 czerwea 2003 roku Komisja Wspolnot Europejskich przyjeta Europejski pro-
gram dzialan na rzecz bezpieczefistwa ruchu drogowego uwzgledniajacy w swej tresci
zmniejszenie o polowe liczby wypadkéw $miertelnych w ruchu drogowym do 2010 roku.
Program zawieral 62 pozycje konkretnych dziatan skumulowanych w trzech obszarach.
Dotyczyly one bezpieczenistwa pojazdow, bezpieczenistwa infrastruktury i bezpieczefistwa
uzytkownikéw. Program tez wskazywal na koniecznosé dokonania oceny ex post, aby moc
przeanalizowaé poziom jego wdrozenia oraz skutecznosdci dziatania. W swych zalozeniach
program ten dazyl do wprowadzenia najwyzszych norm bezpieczefistwa ruchu drogowego
w calej Europie. Zakladano réwniez, ze polityka bezpieczefistwa ruchu drogowego bedzie
traktowa¢ obywateli Unii Europejskiej jako podmiot jej dziatar. Musi ona w sposéb wyraz-
ny zachgcaé do przejmowania znaczacej czesci odpowiedzialnosci za bezpieczefistwo wila-
sne i innych.

Wyznaczona przez Komisje polityka miata na celu podniesienie bezpieczenistwa ruchu
drogowego do takiego poziomu, ktéry zapewnial bedzie bezpieczne i ekologiczne prze-
mieszczanie si¢ mieszkancow calej Europy. Przyjeta polityka w szczegdlnosci powinna
promowaé réwnos¢ uzytkownikow drég poprzez wszelkie dzialania ukierunkowane na
poprawe bezpieczenistwa tych, ktorzy sa szczegdlnie narazeni na udzial w wypadku drogo-
wym. W perspektywicznej polityce Unii Europejskiej dotyczacej bezpieczefstwa ruchu
drogowego nalezy uwzglednia¢ jednoczesnie cele i zatozenia innych dziedzin polityki.

W ocenie Komisji bezpieczenistwo ruchu drogowego jest $cile powiazane z takimi ob-
szarami polityki Unii Europejskiej jak ochrona srodowiska, edukacja, zatrudnienie, zdrowie
publiczne, badania, innowacje, technologie, handel, ubezpieczenia, wymiar sprawiedliwosci
i sprawy zagraniczne.

Kluczem do osiagniecia sukcesu zgodnie z przewidywaniami komisji powinno by¢ za-
rzadzanie zgodnie z zasadami pomocniczosci i proporcjonalnosci, ktore przejawial sie
powinny w postaci wypracowanych koncepcji wspétodpowiedzialnosci, duzego zaangazo-
wania oraz konkretnych dziatan. Wskazano, ze bedzie ono szczegdlnie potrzebne na po-
ziomie instytucji europejskich, pafistw cztonkowskich, organéw regionalnych i lokalnych

15 Decyzja Patlamentu Europejskiego i Rady w sprawie wdrozenia interoperacyjnej ushugi eCall w catej UE,
Bruksela, dnia 13.06.2013 1.
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oraz przedstawicieli spoteczenistwa lokalnego, dla kazdej z wymienionych grup odpowied-
nio w zakresie ich uprawnieni i odpowiedzialnosci.

Aby zrealizowa¢ podstawowy cel, jakim jest utworzenie wspolnego obszaru bezpieczen-
stwa ruchu drogowego, Komisja Europejska zaproponowala, aby kontynuowac dalsze
prace nad zmniejszeniem o polowe facznej liczby ofiar §miertelnych wypadkéw na drogach
krajow cztonkowskich Unii Europejskiej w latach 2010-2020. Przyjecie takiego celu wedlug
komisarzy unijnych bedzie przejawem wzrostu motywacji w pordwnaniu z nieosiagnietym
celem obowiazujacego programu dziatan do 2010 roku. Jesli dokona si¢ oceny osiagnictych
efektow to nalezy stwierdzi¢, ze w okresie ostatnich dziesieciu lat zostaly poczynione wi-
doczne postepy przez niektore pafistwa czlonkowskie, co stanowi wyrazny sygnal zaanga-
zowania si¢ cztonkéw Unii Europejskiej w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Komisja Furopejska zachgca, aby wszystkie panistwa czlonkowskie, poprzez tworzenie
strategii bezpieczenstwa ruchu drogowego w poszczegdlnych krajach uwzglednialy cel
wspdlny, majac na uwadze jego szczegélny charakter oraz wlasne potrzeby i uwarunkowa-
nia. W ramach panstw czlonkowskich, konieczne jest ukierunkowanie dziatan na obszary,
w ktérych osiagane sa najstabsze wyniki, a punktem odniesienia powinny by¢ te obszary
Unii Europejskiej, gdzie wyniki naleza do najlepszych. Poprzez taka filozofi¢ dziatania
i przyjete rozwigzania bedzie mozliwe wyznaczanie szczegétowych celéw dla poszczegdl-
nych krajéw czlonkowskich.

Takim przykladem moze by¢ liczba ofiar §miertelnych wypadkéw drogowych na milion
mieszkaficéw. Proponowane rozwigzanie zmniejszy réznice pomiedzy poszczegdlnymi
pafistwami, dajac lepszy obraz skali problemu i mozliwos¢ poréwnawcza dla obywateli
osiaganego poziomu bezpieczefistwa ruchu drogowego poprzez zastosowanie przez
wszystkie pafistwa jednolitego wskaznika.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw z dnia 20.07.2010 roku, okresla kierunki
polityki bezpieczenistwa ruchu drogowego na lata 2011-2020. Konsultacje spoteczne shuza-
ce tworzeniu nowych kierunkéw polityki bezpieczefistwa ruchu drogowego prowadzone
byly od lipca do grudnia 2009 roku. Obejmowaly one szereg spotkan, konferencji oraz
warsztatow tematycznych. Podstawowym ogniwem calego systemu bezpieczefistwa wediug
powstalych zalozen beda uzytkownicy ruchu drogowego. To ich zachowania, jak stwierdza
Komisja, bez wzgledu na wdrozone $rodki techniczne i skutecznos$é prowadzonej polityki
w tym zakresie, musza decydowac o poziomie bezpieczenistwa na drogach. Poprzez taki
punkt widzenia nieodzownymi czynnikami bedzie edukacja, wszelkie szkolenia oraz zdecy-
dowane egzekwowanie obowiazujacych przepiséw.

Komisarze Unii zdaja sobie sprawe, ze kazdy system, réwniez i bezpieczenstwa ruchu
drogowego, musi jednak uwzglednia¢ bledy ludzkie, gdyz nie ma sytuacji, w ktérej nie
wystepuje ryzyko ich popelnienia przez czlowieka. Dajg temu dowdd poprzez wskazywanie
czynnikéw majacych decydujacy wplyw na poziom bezpieczenistwa i konieczno$¢ ich kory-
gowania w mozliwie najszerszym zakresie. Wszystkie czynniki, a w szczegdlnosci takie jak
pojazd oraz infrastruktura drogowa, powinny umozliwiac ciagla korekte bledéw uzytkow-
nikéw drég, co w konsekwencji powinno zapobiegaé powstawaniu kolejnych wypadkow
drogowych. Na okres najblizszych 10 lat Unia Europejska wyznaczyla siedem podstawo-
wych celéw.

Dla kazdego z tych celow zostaly opracowane dziatania, ktére realizowane beda na po-
ziomie Unii i poszczegdlnych krajow czlonkowskich. Wedlug przyjetych zatozenr Komisja
zapewnia kontynuacje Trzeciego Europejskiego programu dzialan na rzecz bezpieczenistwa
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ruchu drogowego, zwlaszcza w tych przypadkach, w ktérych w ocenie dzialan ex post uzna-
no, ze taka kontynuacja dzialan jest konieczna.

Pierwszym wyznaczonym przez Unig celem jest ,,poprawa edukacji i szkolenia uzyt-
kownikéw drég”190.

W czasie realizacji Trzeciego Europejskiego programu na rzecz bezpieczefstwa ruchu
drogowego wprowadzono na terenie Unii Europejskiej wiele istotnych aktéw prawnych,
ktore dotyczyly szkolenia kierowcéw w szczegdlnosci zawodowych oraz praw jazdy. Na
skutki wprowadzonych przepiséw prawnych bedzie trzeba poczekaé. Stwierdzono ko-
nieczno$¢ poprawy systemu szkolenia i przyznawania praw jazdy, ze szczegdlnym uwzgled-
nieniem konsultacji spolecznych i opinii ekspertéw. Prezentowane podejscie do szkolenia
kierowcow w réznych srodowiskach jest bardzo podzielone i specjalistyczne. Ze strony
komisji padla propozycja wspierania szerszego podejscia do problemu i potraktowanie
szkolen i edukacji, jako ciaglego procesu nauki.

W ramach prowadzonych szkoleni sugeruje si¢ promowanie metod interaktywnych, przy
jednoczesnym utrzymywaniu kosztéw prawa jazdy. Jednym z nowych postulatéw jest nau-
ka przed egzaminem w warunkach zapewniajacych najwyzszy poziom bezpieczefistwa.
Jednym z poddanych analizie wariantéw jest kierowanie pojazdem pod nadzorem tzw.
opiekuna w czasie realizacji procesu nauki jazdy. W ramach tej propozycji rozwaza si¢ tez
wprowadzenie wymogéw prawnych dla opickunéw oraz instruktoréw uczestniczacych
W procesie nauczania.

Wedtug zalozen Komisji egzamin na prawo jazdy nie moze ograniczaé si¢ tylko do
sprawdzenia wiedzy z zakresu przepiséw ruchu drogowego i umiejetnosci wykonywania
manewrow, ale takze uwzglednial szerzej rozumiane umiejetnosci chocby zwiazane ze
$wiadomoscia zagrozen, a nawet z podstawowymi elementami ekologicznego stylu jazdy,
ktore znajda si¢ w programach egzamindw teoretycznych i praktycznych.

Uznano tez, ze warto poddaé¢ pod rozwage prowadzenie szkoleni po uzyskaniu prawa
jazdy dla grupy kierowcéw niezawodowych, ze wzgledu na fakt procesu starzenia sig
mieszkaticéw Unii Europejskiej. Bardzo istotna staje si¢ kwestia zdolnosci oséb starszych
do kierowania pojazdem. Propozycje rozwiazania tego problemu musza uwzglednia¢ ko-
nieczno$¢ i prawo do swobodnego poruszania si¢ po drogach oséb niepetnosprawnych
i 0s6b starszych. W ramach tych propozycji do realizacji Komisja wraz z panstwami czlon-
kowskimi, bedzie prowadzi¢ szeroko zakrojone prace w zakresie tworzenia wspolnej strate-
gii na rzecz edukacji i szkolen z zakresu bezpieczefistwa ruchu drogowego, uwzgledniajac
w szczegdlnosci niezbedny okres praktyki w procesie szkolenia oraz prawnych wymogdw
dla opickunéw i instruktoréw.

Wedtug Komisji Europejskiej kolejnym waznym celem jest poprawa egzekwowania
przepiséw ruchu drogowego. Problem ten pozostaje kluczowym czynnikiem w procesie
tworzenia warunkéw zmniejszajacych liczbe ofiar $miertelnych oraz osoéb, ktére doznaly
obrazen ciala w wypadkach drogowych. W ramach prowadzonych konsultacji potwierdzila
si¢ stawiana teza, ze egzekwowanie przepiséw poprzez nowe rozwiazania wyznaczone
przez polityke bezpieczenistwa ruchu drogowego musi zajmowac szczegodlnie istotne miej-
sce.

160 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
i Komitetu Regionéw w kierunku europejskiego obszaru bezpieczeristwa ruchu drogowego: kierunki polityki
bezpieczenistwa ruchu drogowego na lata 2011-2020, Komisja Europejska, Bruksela, dnia 20.07.2010 r.
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W ocenie Komisji do tej pory nie zdotano wykorzysta¢ w tym celu pelnego potencjatu
europejskiej strategii egzekwowania przepisow, szczegolnie ze wzgledu na brak postepow
w zakresie proponowanych rozwiazan ze strony Komisji dotyczacych transgranicznego
egzekwowania przepisow prawnych. Wedtug Komisji strategia taka powinna by¢ oparta na
trzech nastepujacych filarach. Pierwszym z nich jest transgraniczna wymiana informacji
w dziedzinie bezpieczefistwa ruchu drogowego. Wskazuje sic w tym miejscu na koniecz-
no$¢ kontynuacji rozpoczetych w 2008 roku prac nad wnioskiem dotyczacym nowej dyrek-
tywy w sprawie ulatwiania egzekwowania przepiséw ruchu drogowego. Prace te cyklicznie
zmierzaja do ulatwienia wymiany informacji pomig¢dzy pafistwami cztonkami Unii Europej-
skiej o wykroczeniach drogowych przy zachowaniu przepiséw dotyczacych ochrony danych
osobowych. Stanowi to postep w kierunku réwnego traktowania wszystkich mieszkaicow
na terenie Unii przy takich samych wykroczeniach drogowych. Poprzez odpowiednia koor-
dynacje dzialan i korzystanie z najlepszych wypracowanych i sprawdzonych praktyk, we-
dtug zatozen Komisji ulegnie zwickszeniu skuteczno$é egzekwowania przepisow i kontrola
ich przestrzegania.

Komisja dostrzega konieczno$¢ prowadzenia ukierunkowanych kampanii w celu propa-
gowania zasad przestrzegania przepisow ruchu drogowego, co jak si¢ zauwaza jest prowa-
dzone przez niektére kraje cztonkowskie. Z analizy zdobytych doswiadczen jednoznacznie
wynika, ze najlepsze wyniki osiaga sie¢, taczac przyjeta i prowadzona metodyke kontroli
z powiadomieniem o tym uzytkownikéw drég. Wynikiem takich dziatan wedlug komisarzy
unijnych jest budowanie $wiadomosci, szczegdlnie wsréd mlodziezy o skutkach i konse-
kwencjach nieprzestrzegania prawa. Zakrojone na szersza skale dziatania informacyjne
pozostawiaja zawsze pewien $lad w pamieci i psychice kazdego cztowieka, co w zasadniczy
sposéb moze wplywac na jego zachowania w ztozonych sytuacjach drogowych.

W opracowanych przez Komisje Europejska zalozeniach dotyczacych ograniczenia
przekraczania dozwolonej predkosci wskazano na konieczno$¢ zbadania mozliwosci insta-
lacji w pojazdach urzadzen ograniczajacych predkos$é. Glownie chodzi tutaj o pojazdy
dostawcze, ktérych w ostatnich latach znacznie przybylo na drogach i stosunkowo czesto
wedltug danych statystycznych biora one udzial w wypadkach drogowych. Komisja wskaza-
fa, Ze takie rozwiazania i usprawnienia techniczne pomoga w znaczacy sposéb przestrzegaé
dozwolonej predkosci, ktérej przekraczanie uwazane jest za gléwna przyczyne wypadkow
drogowych, i egzekwowac ja. Jak podkreslono, takie rozwiazania przynosza réwniez dodat-
kowe korzysci zwiazane z ochrona §rodowiska i klimatu. Komisja podjeta si¢ sprawdzenia,
czy jest mozliwe, a jesli tak to, w jakim stopniu, wprowadzenie obowiazkowego montazu
w pojazdach tzw. blokad alkoholowych w szczegélnosci przewidzianych dla kierowcow
zawodowych prowadzacych transport osobowy np. autobusy szkolne. Uznano, ze inten-
sywnos¢ kontroli przestrzegania wymogdw bezpieczenstwa we wszystkich mozliwych ob-
szarach da mozliwo$¢ osiagniecia wysokiej skutecznosci polityki bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Komisja wskazala na konieczno§¢ wyznaczenia przez kraje czlonkowskie tzw. krajo-
wych celow w zakresie kontroli, ktére kazde z panistw ma uja¢ w krajowych planach egze-
kwowania przepiséw. Komisja powoluje si¢ na zalecenie 2004/345/WE w sprawie §rod-
kow wykonawczych w  zakresie bezpieczefistwa ruchu drogowego (Dz. U. L.111
z 17.4.2004, s. 75) Komisja zaklada, Ze bedzie na biezaco wspélpracowaé z Parlamentem
Europejskim i Rada w zakresie wprowadzenia transgranicznej wymiany informacji w dzie-
dzinie bezpieczenstwa ruchu drogowego. W ramach prowadzonych prac komisja zobowia-
zala si¢ do podjecia dziatan zmierzajacych do wypracowania wspoélnej strategii zwiazanej
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z egzekwowaniem przepiséw ruchu drogowego poprzez m.in. stosowanie ogranicznikow
predkosci w samochodach dostawczych oraz obowigzkowego wyposazenia niektérych
pojazdow w tzw. blokady alkoholowe. Duza uwage komisja bedzie poswigca¢ opracowaniu
krajowych planéw wdrozenia ww. przedsigwziec.

Kolejnym celem Komisji Europejskiej, ktéremu poswigca si¢ duzo uwagi, jest tzw. bez-
pieczniejsza infrastruktura drogowal!¢!. Zainteresowanie tym problemem wynika ze staty-
styk, ktore pokazuja, ze liczba ofiar §miertelnych na drogach wiejskich i miejskich jest dzie-
sigciokrotnie wicksza w poréwnaniu z autostradami. W tym przypadku decydujace znacze-
nie ma i mie¢ powinno zarzadzanie infrastrukturg sieci drog nizszej kategorii w krajach Unii
Europejskiej zwigzane z wprowadzaniem odpowiednich zasad — w szczegdlnosci zasady
pomocniczosci w kreowaniu najlepszych rozwiazan. Zobowiazano si¢ monitorowaé
uwzglednianie wymogoéw bezpieczenstwa we wnioskach o finansowanie ze srodkéw Unii
Europejskiej przeznaczonych na rozwdj infrastruktury drogowej w panistwach cztonkow-
skich. Na podstawie przeprowadzonych konsultacji w tym zakresie komisja zbada réwniez
mozliwos¢ rozszerzenia tej zasady na szersza niz dotychczas pomoc zewnetrzna.

Komisja Europejska podjeta si¢ wykonania dziatan zapewniajacych przyznawanie $rod-
kéw finansowych z budzetu Unii z wylacznym przeznaczeniem na infrastrukture, ktéra
bedzie spetnia¢ wymogi dyrektyw unijnych w zakresie bezpieczenstwa dla drég i tuneli.

Komisja zobowiazala si¢ réwniez do propagowania odpowiednich zasad dotyczacych
zarzadzania calg struktura bezpieczenistwa na drogach nizszej kategorii w panistwach Unii
Europejskiej w szczegdlnosci poprzez wymiang najlepszych i sprawdzonych praktyk w tym
zakresie. Kolejny cel do realizacji, jaki stawia sobie Komisja Europejska, jest zwiazany
z wyegzekwowaniem postepu w zakresie bezpieczenistwa pojazdéw!62. W okresie realizacji
Trzeciego Europejskiego programu na rzecz bezpieczefistwa ruchu drogowego poczynione
zostaly w tym obszarze znaczne i widoczne postepy w réznych dziedzinach. Bezpieczen-
stwo pojazdow zwigkszylo si¢ tez miedzy innymi dzigki powszechnemu wykorzystaniu
urzadzent biernego bezpieczefistwa takich jak: pasy bezpieczenstwa, poduszki powietrzne,
wdrozenie elektronicznych systeméw bezpieczefistwa itp.

Nalezy zaznaczy¢, ze postep ten nie zostal osiagniety w konstrukeji motocykli i ogdlnie
pojazdéw jednosladowych, ktérym nie poswigcono tak duzej uwagi. Komisja podniosta
réwniez kwestie nowych probleméw zwiazanych z bezpieczenstwem na drogach wynikaja-
cych z dynamicznie rosnacej liczby pojazdéw, w ktérych stosuje si¢ fabrycznie alternatywne
koncepcje napedu. Pomimo przyjetych w ciagu ostatnich lat licznych norm i wymogdw
technicznych dotyczacych pojazdéw, to przygotowanie nowych stato si¢ obecnie koniecz-
noscia. Jednak na skutki realizacji tego celu bedzie trzeba poczekaé co najmniej kilka lat.

Zatozeniem Komisji Europejskiej jest, aby pojazdy po wprowadzeniu ich do obrotu
rynkowego i w ciagu calego cyklu ich uzytkowania spetnialy wymogi norm bezpieczenistwa.
Powotane przez Komisje stuzby beda dokonywaé oceny dzialania w obszarze harmonizacji
i stopniowego wdrazania przepiséw Unii Europejskiej i zaproponuja zakres badan przydat-
nosci do ruchu drogowego uzywanych pojazdéw i ich technicznych kontroli drogowych.
W tej kwestii ostatecznym celem bedzie doprowadzenie do wzajemnego uznawania kontro-
li pojazdéw we wszystkich pafistwach cztonkowskich Unii Europejskie;.

161 Zob. Komunikat Komisji do Patlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spolecznego i Komitetu Regiondéw w kierunku europejskiego obszaru bezpieczenstwa ruchu drogowego: kierunki
polityki bezpieczeristwa ruchu drogowego na lata 2011-2020, Komisja Europejska, Bruksela, dnia 20.07.2010 r.

162 Zob. tamze.
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Ze wzgledu na wystepujace obecnie w kazdym panstwie cztonkowskim réznice w for-
mach rejestrowania danych w szczegélnosci dotyczacych homologacji typu, rejestracji
i wynikéw kontroli danych pojazdéw powotlane przez Komisje Europejska stuzby dogleb-
nie zbadaja mozliwos$¢ stworzenia tzw. Europejskiej platformy elektronicznej, ktéra ma
postuzy¢ wymianie informacji przez poszczegoélne kraje Unii Europejskiej. W komunikacie
Komisji Europejskiej znalazto si¢ tez odniesienie do strategii na rzecz ekologicznie czystych
a zarazem energooszczednych pojazdow. Zmniejszenie skutkéw transportu drogowego dla
srodowiska bedzie stanowi¢ podstawowy priorytet na nadchodzaca dekade dziesigcioletnie-
go programu dzialan na rzecz bezpieczenistwa ruchu drogowego.

Spodziewany efekt ma by¢ osiagnicty przez opracowywanie i jak najszybsze wprowa-
dzanie pojazdéw o alternatywnym Zrodle napedu. Do realizacji tego celu niezbedne jest
zintegrowane i skoordynowane podejscie do wszystkich przedmiotowych czynnikéw takich
jak np. infrastruktura drogowa i doszukaniu si¢ optymalnych rozwiazan w oparciu o standa-
ryzowane badania przeprowadzane w krajach Unii Europejskie;.

Zalozenia Komisji Europejskiej maja tez zmierza¢ w kierunku wprowadzania tzw. ,,sys-
teméw wspoldziatajacych”, na podstawie ktérych pojazdy wymieniaé si¢ beda danymi
i wspoldziala¢ z infrastruktura drogowa, a tym samym zapewnia¢ kierowcy maksymalng
informacj¢ na temat ryzyka wypadkéw oraz zwigckszaé ogdlng plynnosé ruchu drogowego,
co tez w znaczacy sposob wplywaé bedzie na poziom bezpieczenstwa. Komisja zobowigza-
fa si¢ do przedstawienia propozycji umozliwiajacych podniesienie poziomu postepoéw
w zakresie czynnego i biernego bezpieczenstwa pojazdow, w szczegdlnosci motocykli
i pojazdéw elektrycznych. Wysunie ona tez propozycje zwiazana ze stopniowa harmoniza-
cja w zakresie zdolnosci pojazdéw do ruchu drogowego i technicznych kontroli drogo-
wych. W ramach zaplanowanych dziataii Komisja dokona oceny korzysci i skutkéw wpro-
wadzanych systeméw wspotpracujacych w celu wskazania najbardziej przydatnych rozwia-
zafi oraz ich zsynchronizowanego wprowadzania w krajach czlonkowskich.

Kolejnym celem Komisji Europejskiej na lata 2010-2020 jest propagowanie wykorzy-
stania nowoczesnych technologii w celu poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego!63. Juz
w ramach obowigzywania 3. BEuropejskiego programu dzialan na rzecz bezpieczenistwa
ruchu drogowego powstalo wiele opracowan i przeprowadzono liczne badania inteligent-
nych systeméw transportowych (ITS), ktére wg zalozen powinny odegrad istotng role
w zwickszaniu poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego. Wedlug oceny systemoéw beda
one mogly wykrywaé¢ wypadki i nadzorowaé ruch drogowy, jak réwniez przekazywaé in-
formacje o zaistnialych zdarzeniach uzytkownikom drég.

W oparciu o plan dziatad na rzecz inteligentnych systeméw transportowych w Europie
i proponowanej w zwigzku z tym dyrektywy dotyczacej tych systeméw opracowano specy-
fikacje techniczne niezbedne dla wymiany danych oraz informacji pomiedzy pojazdami
o symbolu (V2V), miedzy pojazdem a infrastruktura (V2I) oraz pomiedzy infrastruktura
a infrastruktura (12I).

Dalszego dopracowania wymaga mozliwo$¢ rozszerzenia zaawansowanych systemow
wspierania kierowcow (ADAS) takich jak system ostrzegania przed niezamierzona zmiang
pasa, system wykrywania pieszych, czy tez system ostrzegania przed zdarzeniem.

Z zatozenr komisji wynika, ze w okresie 7 lat ITS powinien mie¢ decydujacy wplyw na
poprawe skutecznosci i szybkosci przeprowadzania wszelkich operacji ratunkowych, co
wigze si¢ z wprowadzeniem ogélnoeuropejskiej ustugi powiadamiania o wypadkach (eCall),

163 Zob. tamze.
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ktora bedzie instalowana w kazdym pojezdzie. To rozwiazanie w szczegdlnosci ma na celu
usprawnienie operacji ratunkowych z udziatem motocykli, pojazdéw cigzarowych i autobu-
SOW.

W oparciu o szeroko zakrojone konsultacje i opinie ekspertéw proponowany rozwoj
ITS a szczegdlnosci wewnetrznych systemoéw pojazdéw budzi tez szereg kontrowersji
zwigzanych z ewentualnych zaklécaniem koncentracji wérdéd kierowcéw, jak réwniez
wplywem na proces szkolenia i stad niektére z tych proponowanych rozwiazafi wymagaja
dodatkowego przeanalizowania i rozwazenia. Komisja Europejska w zwiazku z wdrazaniem
planu dzialann dotyczacych inteligentnych systemow transportowych widzi koniecznosé
szerokiej wspdlpracy z panstwami Unii w celu dokonywania biezacej oceny procesu wypo-
sazania pojazdéw w zaawansowane systemy wspierania kierowcow. Bedzie tez dazy¢
w swych dzialaniach do optymalnego przyspieszenia we wprowadzaniu ustugi eCall i roz-
szerzania jej na wszystkie pojazdy.

Uznawanym za jeden z wazniejszych celéw stawianych do realizacji przez Komisj¢ Eu-
ropejska jest poprawa uslug w sytuacjach awaryjnych i tzw. uslug wykonywanych po odnie-
sieniu obrazen!'%*. Choc¢ liczba ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych w latach 2001-2010
znaczaco spadia, to liczba os6b rannych uznana zostala za bardzo wysoka. W zwiazku
z taka oceng oraz wynikami konsultacji spolecznych zmniejszenie liczby oséb odnoszacych
obrazenia ciata w wypadkach na drogach Unii Europejskiej powinno by¢ jednym z priory-
tetowych dzialan realizowanych w pierwszej kolejnosci.

Obrazenia ciala odnoszone w wypadkach drogowych zostaly uznane przez Swiatowsa
Organizacj¢ Zdrowia za istotny problem dotyczacy zdrowia publicznego w skali mi¢dzyna-
rodowej. Podobne stanowisko zaprezentowata Organizacja Narodéw Zjednoczonych
w ramach dziatan na rzecz bezpieczefistwa ruchu drogowego.

Waznym problemem do rozwiazania jest tez zmniejszenie stopnia obrazef odnoszo-
nych w wypadkach. Problem ten wydaje si¢ by¢ bardzo ztozony, dlatego wymaga on rézno-
rodnych dziatan choéby w zakresie infrastruktury, bezpieczefistwa pojazdéw, dostepnosci
stuzb ratunkowych, szybkosci i koordynacji podejmowanych interwencji, poziomu udziele-
nia pierwszej pomocy czy tez procesu rehabilitacji ofiar wypadkéw. Wedlug Komisji Euro-
pejskiej nalezy w tym zakresie opracowaé przy wspoétudziale powotanej grupy zadaniowe;j,
zalozenia globalnej strategii dzialania w zakresie udzielania pierwszej pomocy w wypadkach
drogowych. Grupa zadaniowa powinna by¢ reprezentowana przez zainteresowane strony,
a w szczegblnosci organizacje miedzynarodowe, pozarzadowe, ekspertéw rzadowych
i przedstawicieli roznych shuzb zwigzanych z bezpieczenistwem ruchu drogowego.

W pierwszym etapie prac grupy zadaniowej nalezy skupi¢ uwage przede wszystkim na
wypracowaniu wspolnego rozumienia definicji i pojeé¢ dotyczacych ofiar wypadkéw drogo-
wych. Mialaby tez za zadanie przy uwzglednieniu skutkéw spoleczno-ekonomicznych
zbudowac katalog dziatan majacych na celu poprawe podejmowanych interwencji w obsza-
rze zdarzen drogowych. Pozwoli to na sprecyzowanie dzialaf, wymiane najlepszych dotad
stosowanych praktyk, a by¢ moze stworzenie bardziej uniwersalnych, wyspecjalizowanych
grup ratunkowych w panstwach czlonkowskich. Komisja FEuropejska wedlug zalozen
zwigzanych 2z realizacja tego celu bedzie systematycznie podejmowaé wspolprace
z pafistwami czlonkowskimi i stronami zaangazowanymi w budowanie wyzszego poziomu
bezpieczenistwa i w wyniku poczynionych prac i ustalen zaproponuje stworzenie globalnej

164 Zob. tamze.
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strategii dziatan odnoszacej si¢ do doznawanych obrazen ciata i udzielania pierwszej pomo-
cy w wypadkach drogowych na obszarze Unii Europejskie;.

Ostatnim z najwazniejszych celéw stawianych do realizacji przez Uni¢ Europejska
w ramach przyjetych kierunkéw polityki europejskiego obszaru bezpieczenistwa ruchu
drogowego na lata 2011-2020 jest ochrona uzytkownikéw drég szczegdlnie narazonych na
wypadki drogowe. Chodzi tu gléwnie o takich uzytkownikéw jak motocyklisci, rowerzysci
i osoby piesze, ktorych udzial w wypadkach drogowych w 2008 roku stanowil az 45%
ogolnej liczby wypadkéw $miertelnych i w niektérych panistwach czlonkowskich Unii ten
problem do dzisiaj ma tendencje wzrostowa. Oceniono, ze do chwili obecnej temu pro-
blemowi poswigcono zbyt malo uwagi. W rozwazaniach wskazano tez na grupe uzytkow-
nikéw drég, ktorzy, jak to okreslono, w naturalny sposéb sa narazeni na udzial w wypad-
kach drogowych. Do nich zaliczono osoby starsze, dzieci i osoby niepelnosprawne. Uzyt-
kownicy ci dominuja w statystykach wypadkéw drogowych w szczegdlnosci na obszarach
miejskich.

Najbardziej znaczace zmniejszenie liczby wypadkéw drogowych i ofiar $miertelnych
najtrudniej jest osiagna¢ wéréd motocyklistow gdyz jednym z powodow takiego stanu rze-
czy jest dynamicznie rosnaca liczba tych uzytkownikéw drég. Z analizy danych statystycz-
nych wynika, Ze redukcja ofiar $miertelnych w tej grupie jest najmniejsza. Problem ten,
cho¢ bardzo zlozony, to wedlug Komisji mozna go rozwiazywaé poprzez budowanie $wia-
domodci zagrozen nie tylko wéréd motocyklistow, ale tez wsréd innych uzytkownikéw
o ich obecnosci w ruchu drogowym. Komisja Europejska bedzie tez zachgcaé panstwa
cztonkowskie do podjecia réznorodnych dziata majacych na celu skuteczniejsze egze-
kwowanie od motocyklistow przepiséw ruchu drogowego dotyczacych w szczegdlnosci
przekraczania dozwolonej predkosci, kierowania pod wplywem alkoholu lub podobnie
dziatajacego srodka, stosowania kaskéw ochronnych oraz kierowania motocyklami bez
odpowiedniej kategorii prawa jazdy.

Podejmowane dziatania beda tez zmierza¢ do propagowania badan i rozwoju postepu
technicznego w celu zwigckszenia bezpieczefistwa kierujacych pojazdami dwukotowymi,
a w szczegblnoscei cyklicznego ograniczania skutkow wypadkéw z ich udziatem. Przedmio-
tem prac bedzie réwniez opracowanie i wdrozenie norm dotyczacych wyposazenia ochrony
osobistej kierujacego np. zastosowanie poduszek powietrznych, czy wykorzystanie odpo-
wiednich aplikacji ITS. Wazne dla bezpieczenstwa tej grupy uzytkownikéw drog bedzie
wprowadzenie nowych bardziej zaawansowanych ukladéw hamulcowych. Komisja Euro-
pejska postanowita objaé dwukolowe pojazdy silnikowe przepisami Unii Europejskiej
w zakresie badafi stanu technicznego. Istotne bedzie réwniez podjecie staran w celu opty-
malnego dostosowania infrastruktury drogowej w zakresie bardziej bezpiecznych barier
ochronnych dla kierujacych dwukolowymi pojazdami silnikowymi.

Kolejnym jakze waznym problemem w ruchu drogowym jest bezpieczenstwo pieszych
i kierujacych rowerami. Nalezy pamietaé, ze w 2003 roku w krajach nalezacych woéwczas do
Unii Europejskiej wprowadzono przepisy, ktére mialy na celu zmniejszenie odnoszonych
obrazen przez pieszych i rowerzystéw w wypadkach drogowych. Przepisy te zobowiazywa-
ly producentéw samochodéw do zastosowania takich rozwiazan i technologii, ktore beda
absorbowa¢ energi¢ przedniej cz¢s$ci samochodu podczas wypadku, do wyposazania pojaz-
déw w lusterka eliminujace tzw. martwe pole czy tez do montazu bardziej zaawansowanych
uktadéw hamulcowych. Wedlug danych statystycznych w 2008 roku piesi i rowerzysci
stanowili 27% ofiar $miertelnych wypadkéw drogowych, z czego az 47% miato miejsce na
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terenach miejskich!'%>. Byl to bardzo istotny sygnal dla podejmowania kolejnych przedsie-
wzig¢ zwiazanych z konieczno$ciqg podniesienia poziomu bezpieczenstwa dla tej grupy
uzytkownikéw drog.

Na uwage zastuguje tez fakt, ze wladze krajowe i lokalne wladze samorzadowe znacza-
co angazuja si¢ w budowanie oddzielnej infrastruktury drogowej dla pieszych i rowerzystow
i wykorzystuja do tego celu najnowsze osiagniccia i rozwiazania dla zapewnienia bezpie-
czefistwa ruchu drogowego. Nalezy tez wziaé¢ pod uwage inne dodatkowe dziatania wiadz
na poziomie lokalnym, np. poprawa widocznosci, udzial w zarzadzaniu predkoscia, jak
réwniez eliminowanie zagrozen zwiazanych z wystepowaniem tzw. ruchu mieszanego,
w ktorym naklada si¢ na siebie ruch pojazdéw silnikowych o réznych gabarytach, rowerdw
i pieszych. Problem ten dotyczy przede wszystkim infrastruktury miejskiej, stad koniecz-
no$¢ podejmowania dziatan przez wladze lokalne zgodnie z opracowanym przez Komisje
Europejska Planem dziatan na rzecz mobilnosci w miastach.

Ze wzgledu na duze korzysci z punktu widzenia ochrony $rodowiska naturalnego, kli-
matu, natezenia ruchu drogowego i zdrowia publicznego, jakie niesie ze soba ruch rowero-
wy, nalezy przeanalizowad, czy w tej dziedzinie nie mozna podejmowac wigcej przedsic-
wzigd, w szczegblnosdci o charakterze inwestycyjnym. Jezeli chodzi o problem bezpieczen-
stwa 0sOb starszych, to w 2008 roku na drogach Unii Europejskiej stanowily one okoto
20% $miertelnych ofiar wypadkéw drogowych z 40-proc. grupy pieszych!.

Szybkie starzenie si¢ spoleczenstwa w Europie bedzie powodowalo wzrost zagrozenia
dla os6b starszych, szczegdlnie pieszych, i stanie si¢ bardzo powaznym problemem bezpie-
czefistwa ruchu drogowego. Jak dotad wiedza na temat oséb starszych, jako uczestnikow
ruchu drogowego jest nie w pelni wystarczajaca, aby budowaé nowe strategie i dlatego
wedlug Komisji Europejskiej zaistniala potrzeba podjecia ukierunkowanych badan
z uwzglednieniem pewnych kryteriéw medycznych do oceny zdolnosci kierowania pojaz-
dami przez te osoby. Komisja Europejska zobowiazata si¢ do wypracowania i przedstawie-
nia stosownych wnioskéw, ktére mie¢ beda na celu: monitorowanie i dalszy rozwdj tech-
niczny pod wzgledem zapewnienia bezpieczefistwa uzytkownikom drég szczegdlnie nara-
zonych na wypadki, objecie kontrolami dwukotowych pojazdéw silnikowych (co w ocenie
Komisji wplynie na poziom bezpieczenistwa na drogach wiejskich i miejskich) oraz popra-
we bezpieczenstwa rowerzystow i innych uczestnikéw ruchu poprzez promowanie inwe-
stycji w odpowiednia, nowoczesng infrastrukture drogowa.

Komisja wskazala tez na koniecznos¢ rozwijania przez panstwa cztonkowskie komuni-
kacji i dialogu wéréd wszystkich uczestnikow ruchu drogowego i organéw majacych wplyw
na poziom bezpieczenistwa na drogach. Komisja uznala, ze wdrozenie kierunkéw europej-
skiej polityki bezpieczefistwa ruchu drogowego na lata 2010-2020 jest mozliwe jedynie
poprzez zwigkszenie zaangazowania wszystkich panistw cztonkowskich i ich bardziej zde-
cydowane zarzadzanie zmianami. Wskazala tez na potrzebe priorytetowego traktowania
wdrozenia ustawodawstwa Unii Europejskiej w dziedzinie bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go. Uznano tez, ze prawodawstwo Unii Europejskiej, ktére na chwile obecna obejmuje
dwanadcie instrumentéw prawnych, zostalo juz wprowadzone. Komisja podkreslita, ze
priorytetem dla niej bedzie monitorowanie wlasciwego a zarazem pelnego wdrozenia we
wszystkich pafistwach wspélnoty ustawodawstwa w zakresie bezpieczefistwa ruchu drogo-
wego. Wskazano réwniez na koniecznosé stworzenia ram wspolpracy pomiedzy panstwami

165 Zob. tamze.
166 Zob. jw.
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cztonkowskimi a Unia Europejska w celu plynnego wdrozenia zalozen polityki bezpieczen-
stwa ruchu drogowego i ciagtego monitorowania realizacji zadan.

Panistwa czlonkowskie zostaly zobligowane do opracowywania krajowych planéw na
rzecz bezpieczefistwa ruchu drogowego. W planach tych powinny uwzglednia¢ $rodki
realizacji wspélnych celow Unii, harmonogram realizacji zadan oraz inne istotne, bardziej
szczegdlowe informacje dotyczace realizacji planu. Wszystko to powinno mie¢ swoje prze-
lozenie na obecny stan bezpieczefistwa w danym kraju i potrzeby z niego wynikajace. Scista
wspolpraca umozliwi monitorowanie postepéw na drodze do realizacji wspélnie wyzna-
czonych celow, dzielenie si¢ doswiadczeniami i najlepszymi praktykami w krajach czlon-
kowskich.

Aby moc zrealizowaé ww. zalozenia Komisja widzi potrzebe opracowania wspolnych
narzedzi pomiaru, monitorowania i oceny skutecznosci realizacji wszystkich obszarow
polityki bezpieczenistwa w poszczegélnych krajach czlonkowskich. Wskazata réwniez, ze
na mocy Decyzji Rady Europy z 1993 roku Dz. U. L 329 z 30.12.1993, s. 63, panistwa
cztonkowskie sa zobowiazane do przekazywania Komisji danych o majacych miejsce na ich
terytorium wypadkach drogowych, w wyniku ktérych doszlo do obrazen ciata lub $mierci.
To pozwolito na utworzenie wspélnotowej bazy danych CARE!.

Funkcjonowanie bazy jest jak na razie zadowalajace — z wyjatkiem poréwnywalnosci
danych dotyczacych odnoszonych obrazen ciatla w wypadkach drogowych. Doswiadczenia
wskazuja na konieczno$¢ rozszerzenia zbioréw danych o wskazniki ryzyka czy tez wskazni-
ki efektywnosci. Wiedza z zakresu bezpieczefistwa ruchu drogowego i dostgpne dane
z krajéw Unii Europejskiej zostaly zintegrowane i podane do publicznej wiadomosci po-
przez europejskie centrum monitorowania ruchu drogowego ERSO'68. Takie narzedzie
uznano za niezbedne dla procesu monitorowania realizacji polityki bezpieczefistwa, oceny
jej skutkow i na ich podstawie podejmowania kolejnych inicjatyw.

Celem Komisji Europejskiej jest rozwijanie ERSO w kierunku dziatani na rzecz nawia-
zania komunikacji z obywatelami Unii z zakresu problematyki bezpieczefistwa ruchu dro-
gowego. Komisja ma réowniez na celu zbadanie stosowanych zasad i metod badan tech-
nicznych pojazdéw uczestniczacych w wypadku drogowym. Moga one dostarczy¢ bardzo
cennych informacji dla rozwoju bezpieczenstwa ruchu drogowego. W przypadku transpor-
tu morskiego i lotniczego Unia Furopejska naktada wymoég utworzenia przez panistwa
wspolnoty niezaleznych organéw do przeprowadzenia badan technicznych. Komisja podje-
fa si¢ zbadania, czy metody wykorzystywane w innych obszarach transportu mozna zasto-
sowac réwniez w transporcie drogowym.

Za dodatkowg korzy$¢ uznano koncepcj¢ opracowania i instalowania rejestratorow zda-
rzen, zwlaszcza w pojazdach wykorzystywanych do celéw zawodowych (o czym wspomi-
nano juz w trzecim europejskim programie na rzecz bezpieczefistwa ruchu drogowego),
ktéra zostanie przeanalizowana z uwzglednieniem skutkéw spoleczno-ekonomicznych.
Unia Europejska bedzie promowa¢ twinning i inne formy wspolpracy pomiedzy panstwami
cztonkowskimi i czuwa¢ nad wladciwym wdrozeniem przepiséw unijnych, aby cyklicznie
podnosi¢ poziom bezpieczenistwa. Podejmie tez dzialania doskonalace proces zbierania

167 http:/ / ec.europa.cu/ transport/road_safety/ contact/other_topics/index_pl.htm

168 Komunikat Komisji Do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spolecznego i Komitetu Regionéw Bruksela, dnia 20.7.2010 KOM(2010) 389 w kierunku europejskiego obszaru
bezpieczenistwa ruchu drogowego: kierunki polityki bezpieczenistwa ruchu drogowego na lata 2011-2020.
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danych i ich dogltebnej analizy, a takze rozwijajace role i znaczenie Europejskiego Obserwa-
torium Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego.

Zgodnie z zaleceniem Komisji Europejskiej z dnia 6 kwietnia 2004 roku w sprawie
srodkéw wykonawczych w zakresie bezpieczenistwa ruchu drogowego zamieszczonym
w Dzienniku Urzedowym L.111, 17/01/2004P. 0075-0082 padstwa czlonkowskie powinny
sporzadzaé, co dwa lata sprawozdania z realizacji poszczegdlnych celéw przyjetej krajowe;
polityki bezpieczenistwa. Poszczegdlne kraje maja obowiazek odpowiedzie¢ w sprawozda-
niu na pytania dotyczace ogélnego poziomu bezpieczenistwa ruchu drogowego oraz jego
priorytetow, wskaza¢ na poziom jakosciowych i ilo$ciowych zmian dla bezpieczefistwa
ruchu drogowego w kazdym kraju, a takze oceni¢ poziom ciaglego monitoringu oraz po-
stepu w zbieraniu danych. Sprawozdanie ma tez zawiera¢ odpowiedZ na temat realizacji
ogolnej strategii i innych planéw dzialania, ktére odnosza si¢ bezposrednio do realizowa-
nych zadan oraz do poziomu wdrozenia celéw bezpieczenstwa ruchu drogowego ujetych
w programach krajowych. Ocenie powinna by¢ poddana efektywnos¢ i oplacalnosé¢ wdro-
zonych srodkéw na podstawie systematycznych ocen!®.

W sprawozdaniu nalezy tez ujac i opisa¢ istnienie formalnych mechanizméw koordyna-
¢ji polityki bezpieczenistwa ruchu drogowego w poszczegdlnych krajach. Wskazuje si¢ na
obowiazkowe ujecie wizji, koncepcji i celéw w zakresie bezpieczenistwa drogowego zmie-
rzajacych do zminimalizowania skutkéw wypadkéw drogowych, wskazujac w swych dziata-
niach konsekwentnos¢, funkcjonalnosé, jednorodnosé i przewidywalnosc realizacji przyje-
tych zamierzen.

Proponowane kierunki polityki bezpieczenstwa ruchu drogowego tworza ogdlne ramy
celow, zadan i inicjatyw na poziomie europejskim, krajowym, regionalnym i lokalnym.

Zgodnie z przyjetymi zasadami obowiazujacymi w Unii Europejskiej w zakresie lepsze-
go stosowania prawa wszelkie indywidualne rozwiazania prawne beda poddawane odpo-
wiedniej ocenie pod katem powstalych skutkow ich bezposredniego dziatania. Rola Komi-
sji Europejskiej wedlug zalozen polityki bezpieczefistwa ruchu drogowego na lata 2010-
2020, bedzie w szczegblnosci polegaé na przedstawianiu propozycji w obszarach wiasciwo-
$ci Unii Europejskiej, a w pozostatych na wspieraniu wszelkich inicjatyw podejmowanych
na réznych poziomach wspolpracy oraz zachecaniu do wymiany informacji i stymulacji
rozszerzania rozwiazan dajacych mozliwos¢ uzyskiwania najlepszych rezultatow.

169 Komunikat Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego I Komitetu Regionéw w kierunku europej-
skiego obszaru bezpieczedstwa ruchu drogowego: kierunki polityki bezpieczefistwa ruchu drogowego na lata
2011-2020.
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Barbara Kaczmarczyk

Bezpieczenstwo w transporcie drogowym

Wspélczesny dynamicznie zmieniajacy si¢ katalog wyzwan 1 zagrozen sprawia, ze
zaréwno jednostka, jak i grupa spoleczna przywiazuja ogromna wage do problematyki
bezpieczenstwa. Rozumienie bezpieczenistwa staje si¢ trudne, zwlaszcza ze jest ono
zjawiskiem zmiennym w czasie. Ewolucja jego subiektywnych i obiektywnych elementéw
sprawia, ze stanowi ono sekwencje zmieniajacych sie stanéw i proces spoleczny w skali
krajowej i miedzynarodowej. Jest to proces, w ktérym $cieraja si¢ funkcjonujace wyzwania
oraz zagrozenia, percepcja spoleczna i koncepcje ich rozwiazywania oraz dziatania
i oddzialywania panistw zmierzajace do budowania ich pewnosci przetrwania, posiadania
i swobdd rozwojowych!™. Skuteczne zapewnienie bezpieczenistwa jest Scisle powigzane ze
skutecznym przeciwdzialaniem zagrozeniom wspdlczesnego $wiata. Jednym z najczesciej
wystepujacych zagrozenn na terenie Polski s katastrofy 1 wypadki komunikacyjne
w transporcie drogowym, dlatego tez niniejszy artykul bedzie poswigcony temu
zagadnieniu.

Od wickow transport odgrywal bardzo wazna role w zyciu cztowieka. Dzigki niemu za-
réwno produkty, jak i ludzie trafiaja niezwlocznie do wyznaczonego celu. Ma istotny
wplyw na rozwdj sfery gospodarczo-spolecznej zycia calego spoteczenistwa. Niestety
uznawany jest za jeden z najczestszych czynnikéw stwarzajacych zagrozenie dla wszystkich
jego uczestnikdw, przynoszacym straty wyrazone liczba ofiar $miertelnych czy rannych!7!
Od wielu lat wypadki drogowe w Polsce stanowia istotny problem spoleczny. Generuja nie
tylko tysiace ludzkich tragedii, ale réwniez stanowia realne obciazenie dla panistwa, to zna-
czy dla stuzb ratowniczych i systemu ochrony zdrowia, a takze srodowiska. Najpowazniej-
sze zdarzenia drogowe przybieraja postac katastrof i wypadkéw w transporcie drogowym.

Rozwazania nad bezpieczefistwem rozpatrywanym przez pryzmat transportu drogowe-
go nalezy rozpoczaé od wyjasnienia znaczenia terminéw: bezpieczenistwo, katastrofa, wy-
padek, transport, transport drogowy, bezpieczenstwo w transporcie drogowym.

Termin ,,bezpieczefistwo” w pismiennictwie dotyczacym przedmiotu rozwazan opisy-
wany jest na wiele sposobow. Etymologia angielskiego stowa security oznaczajacego bezpie-
czefistwo pochodzi od faciniskiego terminu size cura, co oznacza ,,.bez obawy, bez Igku, bez
zmian”. Bezpieczenstwo juz w XV wicku kojarzylo si¢ ze stlowem ,,bezpieczny”, co ozna-
czalo ,taki, ktéremu nic nie grozi”!’?, natomiast w wicku XVI odbierane byto jako ,bez-
troski, spokojny, $mialy, odwazny, poufaly, zazyly, pewny, pewny siebie”!73.

Definicje leksykalne utozsamiaja bezpieczenistwo z brakiem zagrozenia i poczuciem
pewnosci. Stownik jezyka polskiego okresla bezpieczefistwo jako stan, a dostownie ,stan
niezagrozenia, spokoju, pewnosci”V74. Stowniki termindw 3 zakresu bezpieczeristwa narodowego

170 Zob. R. Zicba, Instytugonalizaga bezpieczeristwa europejskiego, Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa 2001,
s. 47.
1T Zob. B. Kaczmarczyk, Konsekwencge wypadkdw w ruchu drogowym, . Optymalizaga procesow 3arzadzania kryzgysowego,
W. Chojnacki, B. Kaczmarczyk (red. nauk.), Wydawnictwo TOLDRUK, Luban, 2011, s. 158-164.
172\, Borys, Stownik etymologiciny jegyka polskiego, Wydawnictwo Literackie, Krakéw, 2010, s. 26.
173 Tamze.
174 S'lownik jezyka polskiego, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa, 1978, t. I, s. 147.
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jako ,,stan uzyskany w wyniku zorganizowanej obrony i ochrony przed zagrozeniami ze-
wnetrznymi 1 wewnetrznymi okreslony stosunkiem potencjatu obronnego do skali zagro-
zen”175, a takze ,,gwarancj¢ rozwoju spoleczenstwa i jego przetrwania. To nietrwaly stan,
ktéry wymaga ciaglej troski, ale daje poczucie pewnosci, gwarantuje jego zachowanie oraz
daje szansg na przyszly rozwdj”17¢. Przytoczone powyzej definicje okreslaja bezpieczetistwo
mianem stanu. Wspolne aspekty powyzszych definicji prezentuje stownik nauk spotecz-
nych UNESCO, w ktérym bezpieczefistwo okreslane jest jako ,,identyczne z pewnoscia
i oznacza brak zagrozenia albo ochrong¢ przed nim”!'77. Najbardziej uniwersalna definicja
wydaje si¢ by¢ ta zawarta w The Oxford Dictionary, gdzie bezpieczefistwo to ,,stan lub uczu-
cie, ze jest si¢ bezpiecznym”178, Definicje leksykalne utozsamiaja bezpieczefistwo z pewno-
$cia, zabezpieczeniem przed czyms i wskazuja, iz oznacza ono zaréwno brak zagrozenia,
jak 1 ochrong przed zagrozeniem!”, przy czym pewno$¢ nalezy postrzegaé jako gwarancje
niewystgpowania badz eliminacj¢ zagrozen. Zjawisko opisane powyzej nalezy traktowac
jako warto$¢ motywacyjna, ktora inspiruje do dzialania, jako specyficzny proces o dyna-
micznym charakterze zaréwno w odniesieniu do tresci, jak i do form oraz metod zapew-
niania'®. W przytoczonych powyzej stownikach bezpieczenstwo definiowane jest
z uwzglednieniem takich aspektow jak: brak zagrozeni, ochrona przed nimi a takze pew-
nos¢, ktora jest wynikiem niewystgpowania zagrozen badz skutecznego im zapobiegania.

Interpretacji terminu ,,wypadek komunikacyjny” jest kilka. Zdaniem Jacka Dworzeckie-
go rozumie¢ go nalezy jako nieszczesliwe zdarzenie, ktére przyniosto straty materialne lub
w ktérym kto$ ucierpial. Z kolei w Zarzadzeniu nr 635 Komendanta Gléwnego Policji
z dnia 30 czerwca 2006 1. w sprawie metod i form prowadzenia przez Policje statystyki
zdarzeni wypadek drogowy to zdarzenie drogowe, ktére pociagneto za soba ofiary w lu-
dziach, do ktérych zalicza si¢ takze sprawca tego zdarzenia, bez wzgledu na sposéb zakon-
czenia sprawy!8l. W systemie informatycznym Policji rejestruje si¢ te wypadki drogowe,
ktére zaistnialy lub mialy poczatek na drodze publicznej lub w strefie zamieszkania
w zwigzku z ruchem przynajmniej jednego pojazdul!®2. Nie ma tez rozgraniczenia na wy-
padki i katastrofy. Wypadki komunikacyjne klasyfikowane s jako wykroczenia badZ prze-
stepstwa. Te bedace przestepstwami dzieli si¢ na zwykle i cigzkie. Wypadek zwykly to taki,
ktoérego nastgpstwem jest uszczerbek na zdrowiu, ktéry skutkuje co najmniej 7-dniowym
pobytem w szpitalu przynajmniej jednej osoby, nie liczac samego sprawcy zdarzenia. Na-
tomiast wypadek ci¢zki to taki, w wyniku ktérego co najmniej jedna osoba zmarta lub do-
znala ci¢zkiego uszczerbku na zdrowiu!®3,

Z kolei katastrofa komunikacyjna to wydarzenie zakldcajace w sposob nagly i grozny
ruch ladowy, sprowadzajace konkretne i dotkliwe skutki obejmujace wigksza liczbe oséb

175 Zob. Stownik termindw 3 zakresu bezpieczerishva narodowego, Studia i materiaty, nr 40, Warszawa, 1990, s. 14.
176 Por. Stownik terminow 3, 3akresu begpieczeristwa narodowego, Wydawnictwo AON, Warszawa, 2002, s. 13.
77 Dictionary of the Social Sciences, London, 1964, s. 629.
178 The Oxford Reference Dictionary, Oxford, 1991, s. 749.
179 Zob. R. Zieba, Pojecia i istota bepieczeristwa paiistwa w stosunkach miedzynarodowych, ,,Sprawy Miedzynarodowe” (10)
1989.
180 Tamze.
181 § 3 Zarzadzenia 635 Komendanta Gléwnego Policji z dnia 30 czerwca 2006 r. w sprawie metod i form prowa-
dzenia przez Policje statystyki zdarzen (Dz. Urz. KGP 2006.11.67).
182 Tamze, § 21 3.
18 Zob. J. Dworzecki, Bezpieczetistwo w ruchu Iadowym na Shskn, Wydawnictwo Wyzszej Szkoly Bankowosci
i Finans6w, Bielsko-Biala, 2010, s. 92.
78



Rf>zdzizl 11
BEZPIECZENSTWO NA LADZIE

(co najmniej 100) lub mienie w znacznych rozmiarach oraz niosace ze soba zagrozenie
bezpieczenistwa powszechnego!$4.

Z punktu widzenia dziedziny nauk medycznych wypadki (zdarzenia) dzieli si¢ na: jed-
nostkowe, mnogie, masowe i katastrofy, ktére definiowane s jako!8>:

e zdarzenie jednostkowe rozumiane jako nagly wypadek, w wyniku ktérego zostala
poszkodowana jedna osoba, ktéra otrzymuje pomoc medyczna w pelnym zakresie
zgodnie ze standardami obowiazujacymi w ratownictwie medycznym;

e  zdarzenie mnogie rozumiane jako nagly wypadek, w ktérym poszkodowana jest
wigcej niz jedna osoba i wszyscy poszkodowani otrzymali na miejscu zdarzenia
jednoczasowo pomoc medyczng w pelnym zakresie;

e  zdarzenie masowe rozumiane jako nagly wypadek, ktérego nastepstwem jest duza
liczba poszkodowanych oséb, ktére nie moga otrzymac jednoczasowo pomocy
medycznej w pelnym zakresie. W tym przypadku zawsze przeprowadzana jest se-
gregacja medycznal®® a do opanowania skutkéw zdarzenia masowego wystarczaja-
ce sg lokalne stuzby ratownicze;

e  katastrofa rozumiana jako nagle zdarzenie wymagajace uzycia sit i $rodkéw
w liczbie przekraczajacej mozliwos¢ lokalnych stuzb ratowniczych;

e w tej sytuacji konieczna jest pomoc pozalokalnych stuzb ratowniczych oraz prze-
prowadzenie segregacji medycznej. Podobnie jak w zdarzeniu masowym nie ma
mozliwosci jednoczasowo udzielenia wszystkim pomocy medycznej w petnym za-
kresie.

Podsumowujac, o tym, jakiego rodzaju jest zdarzenie, decyduje w gltéwnej mierze jego
obszernos¢ (zasigg terytorialny, liczba oséb poszkodowanych) oraz ilo$¢ sil i srodkow
niezbednych do neutralizacji powstatego zjawiska.

Ostatnimi terminami, ktore nalezy wyjasnié, sa transport drogowy i bezpieczenistwo.
Stowo transport pochodzi od lacifskiego stowa transportera co oznacza ,przeniesé, prze-
wiez¢”. W wydanej w 1997 roku Encyklopedii PWIN oznacza ,,zespdl czynnosci zwiazanych
z przemieszczaniem os6b 1 dobr materialnych za pomoca odpowiednich srodkéw; obejmu-
je zaréwno samo przemieszczanie z miejsca na miejsce, jak 1 wszelkie czynnosci konieczne
do osiagnigcia tego celu, takich jak czynnosci fadunkowe (zatadunek, wyladunek, przetadu-
nek) oraz czynnosci manipulacyjne (np. oplaty); takze dzial gospodarki §wiadczacy ustugi
polegajace na przemieszczaniu osob i tadunkéw; transportem bywaja tez nazywane zespot
0sOb lub partia przemieszczanych tadunkow”!7. Uszczegélawiajac transport drogowy
oznacza zespol czynnosci zwiazanych z przemieszczaniem oséb i débr materialnych za
pomoca §rodkéw transportu poruszajacych si¢ po drogach. Z kolei bezpieczenstwo
w transporcie drogowym nalezy rozumiec jako stan lub proces majacy na celu zagwaranto-
wanie przemieszczania osob 1 dobr materialnych za pomoca §rodkéw transportu poruszaja-
cych si¢ po drogach.

184 Zob. A. Grzeskowiak, Prawo karne,, Wydawnictwo C.H. Beck, Warszawa, Wydanie 2, 2009, s. 408.

185 Por. Medycyna ratunkowa i katastrof, A. Zawadzki (red.),Wydawnictwo Lekarskie PZWL, Warszawa, 2006, 2007,
s. 369-370.

186 Segregacja medyczna nazywana réwniez ,,#riage”, czyli badanie i klasyfikacja poszkodowanych w zaleznosci od
pilnosci leczenia i ewakuacji. Celem segregacii jest zapewnienie pomocy medycznej jak najwickszej liczbie poszko-
dowanych w jak najkrétszym czasie przy uzyciu dostepnych srodkéw. Segregacja jest procesem ciaglym, trwaja-
cym przez caly okres dziatan ratunkowych.

187 Encyklopedia PIVIN, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa, 1997, s. 441.
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Majac na wzgledzie, ze skuteczne przeciwdzialanie wypadkom drogowym i katastrofom
wymaga poznania zrédel ich powstawania, ponizej dokonano analizy danych z lat 2003-
2012 dotyczacych katastrof i wypadkéw komunikacyjnych. Dane dotyczace liczby oséb
poszkodowanych, rannych i zabitych w zdarzeniach gromadzone sa w Krajowym Systemie
Informacyjnym Policji (KSIP), na podstawie ,Karty zdarzenia drogowego”, w ktérej nie
przewidziano rozréznienia kategorii wypadku drogowego o charakterze mnogim, maso-
wym czy tez jako katastrofa. W zwiazku z powyzszym dane przedstawione ponizej obejmu-
ja zdarzenia drogowe, w ktérych sklad wchodzi zaréwno wypadek, jak i katastrofa komuni-
kacyjna.

Analiz¢ wypadkow i katastrof w transporcie ladowym nalezy rozpoczaé od faktu, iz od
lat 90 liczba pojazdéw silnikowych na terenie Rzeczypospolitej Polskiej stale rosnie (patrz
tabela 1).

Tabela 1. Liczba pojazdéw silnikowych w latach 2002-2011188

w tym:

Pojazdy silnikowe
samochody osobowe samochody ciezarowe motocykle

Ogdtem 2002=100% Ogdtem 2002=100% Ogétem 2002=100% Ogotem 2002=100%

2002 | 15525733 100,0 11028 852 100,0 2162614 100,0 868 850 100,0
2003 | 15899195 102,4 11243 827 1019 2191762 101,3 845 456 97,3
2004 | 16701072 107,6 11975191 108,6 2262923 104,6 835791 96,2
2005 | 16815923 108,3 12339353 111,9 2177901 100,7 753 648 86,7
2006 | 18035047 116,2 13384229 1214 2246294 103,9 784176 90,3
2007 | 19471836 1254 14588739 1323 2345068 108,4 825305 95,0
2008 | 21336913 1374 16079533 145,8 2511677 116,1 909 144 1046
2009 | 22024697 141,9 16 494 650 1496 2595485 120,0 974 906 112,2
2010 | 23037149 148,4 17239800 156,3 2767035 127,9 1013014 116,6
2011 | 24189370 155,8 18 125 490 164,3 2892 064 133,7 1069 195 1231

Polska znajduje si¢ w samym s§rodku Europy i automatycznie stala si¢ krajem tranzy-
towym w relacji Wschod—Zachod. Wedtug danych Komendy Gléwnej Strazy Granicznej
ruch $rodkéw transportu przez Polske caly czas wzrasta (patrz tabela 2).

188 Gléwny Urzad Statystyczny.
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Tabela 2. Ruch graniczny $rodkéw transportu drogowego w latach 2003-20131%

Ogétem granica ze-

Rok Rosja Biatorus Ukraina wnetrzna Unii Euro-
pejskiej
2003 1118 320 2981 137 3539 025 7 638 482
2004 1 650 664 3058172 4237734 8 946 570
2005 1613 264 4144 217 5984 916 11 742 397
2006 1437 888 4794 584 6154 354 12 386 826
2007 1206 645 4132200 6 204 907 11 543 752
2008 1 001 456 2 884 682 5090 979 8977 117
2009 672 748 3 324 269 4 658 729 8 655 746
2010 858 591 4152 360 4994 256 10 005 207
2011 1507 691 4216 338 5096 019 10 820 048
2012 2753919 3987 108 5492 338 12 233 365
2013 3756 157 3 970 850 5959 832 13 686 839

Jak wynika z danych statystycznych, w 2013 roku ogdlem przez granice zewnetrzna
Unii Europejskiej przejechato 13 686 839 srodkéw transportu, co wskazuje na tendencje
wzrostowa w stosunku do lat poprzednich, w ktérych w:

poréwnaniu z rokiem 2012, kiedy ogdtem granice zewnetrzna Unii Europejskiej
przekroczyto 12 233 365 srodkéw transportu, liczba ta wzrosta o 11,88%;
poréwnaniu z rokiem 2011, kiedy ogdtem granice zewnetrzna Unii Europejskiej
przekroczyto 10 820 048 $rodkéw transportu, liczba ta wzrosta o 26,49%;
poréwnaniu z rokiem 2010, kiedy ogélem granice zewnegtrzna Unii Europejskiej
przekroczyto 10 005 207 $rodkéw transportu, liczba ta wzrosta o 36,79%;
poréwnaniu z rokiem 2009, kiedy ogélem granice zewnegtrzna Unii Europejskiej
przekroczylo 8 655 746 srodkéw transportu, liczba ta wzrosta o 58,12%;
poréwnaniu z rokiem 2008, kiedy ogdtem granice zewnetrzna Unii Europejskiej
przekroczylto 8 977 117 srodkéw transportu, liczba ta wzrosta o 52,46%;
poréwnaniu z rokiem 2007, kiedy ogélem granice zewnetrzna Unii Europejskiej
przekroczyto 11 543 752 $rodkéw transportu, liczba ta wzrosta o 18,56%
poréwnaniu z rokiem 20006, kiedy ogélem granice zewngtrzng Unii Europejskiej
przekroczyto 12 386 826 $rodkéw transportu, liczba ta wzrosta o 122,39%;
poréwnaniu z rokiem 2005, kiedy ogélem granice zewngtrzng Unii Europejskiej
przekroczyto 11 742 397 §rodkéw transportu, liczba ta wzrosta o 16,55%;
poréwnaniu z rokiem 2004, kiedy ogélem granice zewnetrzna Unii Europejskiej
przekroczylo 8 946 570 §rodkéw transportu, liczba ta wzrosta o 52,98%;
poréwnaniu z rokiem 2003, kiedy ogétem granice zewnetrzng Unii Europejskiej
przekroczylto 7 638 482 srodkéw transportu, liczba ta wzrosta o 79,18%.

Odnotowuje si¢, ze najwigksza liczba przekroczei granicy przez srodki transportu mia-
ta miejsce w roku 2013. Najwickszg liczbe przekraczajacych srodkow transportu odnoto-
wuje si¢ z i do Ukrainy szczegélnie w 2006 roku (6 154 354) i w 2007 roku (6 204 907).

189 7r6dto: Opracowanie whasne na podstawie danych z Komendy Gléwnej Strazy Granicznej.

81



szdzial 11
BEZPIECZENSTWO NA LADZIE

W dalszej czesci rozwazan zostanie przedstawiona liczba wypadkéw drogowych i ich
skutkéw w latach 2003-2012 (patrz tabela 1), a takze ich tendencja wystgpowania (patrz
ryciny 1, 2, 3).

Tabela 3. Liczba wypadkéw drogowych oraz ich skutki w latach 2003-201219

Wypadki Zabici
Ogétem 2003=100% Ogotem 2003=100%

2003 51078 100,0 5640 100,0 63 900 100,0
2004 51069 99,9 5712 1013 64661 101,2
2005 48100 94,2 5444 96,5 61191 95,8
2006 46 876 91,8 5243 93,0 59123 92,5
2007 49536 97,0 5583 99,0 63 224 98,9
2008 49 054 96,0 5437 96,4 62097 97,2
2009 44196 86,5 4572 81,1 56 046 87,7
2010 38832 76,0 3907 69,3 48952 76,6
2011 40 065 784 4189 74,3 49501 775
2012 37 046 72,5 3571 63,3 45792 71,7
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Ryec. 1. Tendencja wystgpowania wypadkow drogowych w latach 2003-201211

190 Wypadki drogowe w Polsce w 2012 roku, KGP, Watszawa 2013, s. 9.
191 Wypadki drogowe w Polsce w 2012 roku, KGP, Warszawa 2013, s. 9.
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Ryc. 2. Tendencja wystepowania zabitych w wypadkach drogowych w latach 2003-2012192
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Ryec. 3. Tendencja wystepowania rannych w wypadkach drogowych w latach 2003-2012193

W 2012 roku wydarzyto si¢ 37 046 wypadkéw drogowych i jest to rok, w ktérym na
przetomie lat 2003-2012 wystapito najmniej wypadkéw komunikacyjnych. Obserwuje si¢
tendencj¢ spadkows w stosunku do 2012 roku, a mianowicie (patrz ryc. 1):

e w poréwnaniu z 2011 rokiem, w ktérym zanotowano 40 065 wypadkéw (liczba ta
spadla o 3019 wypadkéw) obserwuje si¢ tendencje spadkowsg o 7,53%;

e w poréownaniu z rokiem 2010, kiedy to mialy miejsce 38 832 wypadki (liczba ta
spadla o 1 786 wypadkéw), obserwuje si¢ tendencje spadkowa o 4,59%;

e w poréwnaniu z 2009 rokiem, w ktérym zanotowano 44 196 wypadkéw (liczba ta
spadla o 7150 wypadkéw), obserwuje si¢ tendencje spadkows o 16,17%;

e w poréwnaniu z 2008 rokiem, w ktérym zanotowano 49 054 wypadkéw (liczba ta
spadla o 12 490 wypadkow), obserwuje si¢ tendencije spadkowa o 24,47%;

e w poréwnaniu z 2007 rokiem, w ktérym zanotowano 49 536 wypadkéw (liczba ta
spadla o 12 490 wypadkow), obserwuje si¢ tendencje spadkowa o 25,21%;

e w poréwnaniu z 2006 rokiem, w ktérym zanotowano 46 876 wypadkéw (liczba ta
spadla o 9830 wypadkoéw), obserwuje si¢ tendencje spadkowa o 20,97%;

192 Wypadki drogowe w Polsce w 2012 roku, KGP, Warszawa 2013, s. 9.
193 Wypadki drogowe w Polsce w 2012 roku, KGP, Warszawa 2013, s. 10.
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e w poréwnaniu z 2005 rokiem, w ktérym zanotowano 48 100 wypadkow (liczba ta
spadla o 11 054 wypadkow), obserwuje si¢ tendencje spadkowa o 22,98%.

e w poréwnaniu z 2004 rokiem, w ktérym zanotowano 51 069 wypadkéw (liczba ta
spadla o 14 023 wypadkow), obserwuje si¢ tendencje spadkowa o 27,45%.

e w poréwnaniu z 2003 rokiem, w ktérym zanotowalismy 51 078 wypadkéw (liczba
ta spadla o 14032 wypadkéw), obserwuje si¢ tendencje spadkowa o 27,47%.

W wyniku wypadkéw drogowych w 2012 roku 3 571 o0séb ponioslo $mieré. Analiza lat
2003-2012 przedstawia si¢ nastepujaco, a mianowicie w roku 2012:

e w poréwnaniu z 2011 rokiem, w ktérym $mier¢ poniosto 4 189 (liczba ta spadta
o 618 ofiar §miertelnych), obserwuje si¢ tendencje spadkowa o 14,75%;

e w poréwnaniu z rokiem 2010, w ktérym $mieré poniosto 3 907 (liczba ta spadta
0 336 ofiar §miertelnych), obserwuje si¢ tendencj¢ spadkowsa o 8,59%;

e w poréwnaniu z 2009 rokiem, w ktérym $mier¢ poniosto 4 572 (liczba ta spadla
0 1001 ofiar $miertelnych), obserwuje si¢ tendencje spadkowa o 21,89%;

e w poréwnaniu z 2008 rokiem, w ktorym $mier¢ poniosto 5 437 (liczba ta spadta
o0 2866 ofiar $miertelnych), obserwuje si¢ tendencje spadkowa o 34,32%;

e w poréwnaniu z 2007 rokiem, w ktérym $mieré poniosto 5 583 (liczba ta spadta
o 2012 ofiar $miertelnych) obserwuje si¢ tendencj¢ spadkowa o 36,03%;

e w poréwnaniu z 2006 rokiem, w ktérym $mieré poniosto 5 243 (liczba ta spadta
o 1672 ofiar $miertelnych) obserwuje si¢ tendencje spadkowa o 31,89%;

e w poréwnaniu z 2005 rokiem, w ktérym $mier¢ poniosto 5 444 (liczba ta spadta
o 1873 ofiar $miertelnych) obserwuje si¢ tendencje spadkowa o 34,40%;

e w poréwnaniu z 2004 rokiem, w ktérym $mier¢ poniosto 5 712 (liczba ta spadta
0 2141 ofiar $miertelnych) obserwuje si¢ tendencj¢ spadkows o 37,48%;

e w poréwnaniu z 2003 rokiem, w ktérym $mieré poniosto 5 640 (liczba ta spadta
0 2069 ofiar smiertelnych) obserwuje si¢ tendencj¢ spadkowsg o 36,68%.

e Na przestrzeni lat 2003-2012 obserwuje si¢ tendencje wzrostowa omawianego
zjawiska w latach 2004-2005 i 2007-2008. Natomiast w latach 2006, 2009-2012
wystepuje tendencja spadkowa (patrz ryc. 2).

W wypadkach rannych w 2012 roku zostato 45 792 osoby. W roku 2012, a mianowicie:

e w poréownaniu z 2011 rokiem, gdzie oséb rannych bylo 49 501 (liczba ta spadta
o 3709 rannych), obserwuje si¢ tendencje spadkowa o 7,49%;

e w poréownaniu z 2010 rokiem, gdzie oséb rannych byto 48 952 (liczba ta spadta
o0 3160 rannych), obserwuje si¢ tendencje spadkowa o 6,45%;

e w poréwnaniu z 2009 rokiem, gdzie 0s6b rannych bylo 56 046 (liczba ta spadla
o 10254 rannych), obserwuje si¢ tendencje spadkowa o 18,29%;

e w poréownaniu z 2008 rokiem, gdzie oséb rannych byto 62 097 (liczba ta spadta
o 16305 rannych), obserwuje si¢ tendencje spadkowa o 26,25%;

e w poréwnaniu z 2007 rokiem, w ktérym $mier¢ poniosto 63 224 (liczba ta spadla
o 17432 rannych), obserwuje si¢ tendencje spadkowa o 27,57%;

e w poréwnaniu z 2006 rokiem, w ktérym $mier¢ poniosto 59 123 (liczba ta spadta
o 13331 rannych), obserwuje si¢ tendencje spadkows o 22,54%;

e w poréwnaniu z 2005 rokiem, w ktérym $mieré poniosto 61 191 (liczba ta spadta
o 15399 rannych), obserwuje si¢ tendencje spadkowa o 25,16%;
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e w poréwnaniu z 2004 rokiem, w ktérym $mier¢ poniosto 64 661(liczba ta spadla
o 18869 rannych), obserwuje si¢ tendencje spadkowsa o 29,18%;

e w poréwnaniu z 2003 rokiem, w ktérym $mieré poniosto 63 900 (liczba ta spadta
o 18108 rannych), obserwuje si¢ tendencj¢ spadkowsa o 28,33%.

Reasumujac, w ostatnim dziesigcioleciu, w roku 2003 odnotowano najwiecej wypadkow
komunikacyjnych i ich ofiar. Rok nastepny, czyli 2004, przyniost spadek, ktéry utrzymat sie
az do roku 2006. Z kolei w 2007 roku nastapil wzrost liczby wypadkéw i ich ofiar. Lata
2008-2010 to kolejne spadki omawianego zjawiska. Nastepnie w 2011 roku nastapit wzrost,
a rok pézniej w 2012 roku znéw spadek wystepowania wypadkéw komunikacyjnych,
a w konsekwenciji ich ofiar.

Gléwne przyczyny wypadkéw drogowych to:

e niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu

e nicudzielenie pierwszenistwa przejazdu;

e nieprawidlowe zachowanie si¢ wobec pieszego;

e nieprawidlowe wyprzedzanie;

e  niezachowanie bezpiecznej odlegtosci miedzy pojazdami;
e jazda po niewlasciwej stronie drogi;

e nieprawidtowe wymijanie.

Najwigcej wypadkéw odnotowuje si¢ w miesiacach pazdziernik, wrzesien i lipiec. Duza
liczba wypadkéw w miesiacach letnich spowodowana jest zwickszonym natgzeniem ruchu
zwigzanym z okresem wakacyjnym. Zwigkszona liczba wypadkéw w miesiacach jesiennych
jest zjawiskiem obserwowanym od kilku lat. W tym okresie pogarszaja si¢ warunki atmosfe-
ryczne oraz warunki drogowe, wezesnie zapada zmrok. Dochodzi przede wszystkim do
potracen pieszych, gdyz staja si¢ oni mniej widoczni. W miesigcach zimowych odnotowano
znaczne zmniejszenie liczby wypadkéw i ich ofiar w zwiazku z trudnymi warunkami atmos-
ferycznymi®®4,

Sprawcy wypadkéw i katastrof podlegaja sankcjom karnym. Zgodnie z art. 173 ustawy
z dnia 6 czerwca 1997 roku kodeks karny okresla ze:

e § 1. Kto sprowadza katastrof¢ w ruchu ladowym, wodnym lub powietrznym za-
grazajaca zyciu lub zdrowiu wielu 0s6éb albo mieniu w wielkich rozmiarach, podle-
ga karze pozbawienia wolnosci od roku do lat 10.

e § 2. Jezeli sprawca dziata nieumyslnie, podlega karze pozbawienia wolnosci od
3 miesiccy do lat 5.

e § 3. Jezeli nastepstwem czynu okreslonego w § 1 jest $mier¢ czltowieka lub cigzki
uszczerbek na zdrowiu wielu oséb, sprawca podlega karze pozbawienia wolnosci
od lat 2 do 12.

e § 4. Jezeli nastepstwem czynu okreslonego w § 2 jest $Smier¢ czlowieka lub ciezki
uszczerbek na zdrowiu wielu 0séb, sprawca podlega karze pozbawienia wolnosci
od 6 miesiecy do lat 8.

Powyzsze zapisy obejmujg kwestie umyslnosci, czyli dzialania z premedytacja, a takze
nieumyslnosci, czyli dziatania, ktére uprzednio nie bylo zaplanowane.

Istotny jest réwniez art. 177 kodeksu karnego, ktéry w poszczegdlnych paragrafach sta-
nowi, ze:

19% Wypadki komunikacyjne w Polsce w 2012 roku, KGP, Warszawa 2013, s. 16.
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§ 1. Kto, naruszajac, chociazby nieumyslnie, zasady bezpieczenstwa w ruchu la-
dowym, wodnym lub powietrznym, powoduje nieumyslnie wypadek, w ktorym
inna osoba odniosta obrazenia ciala okreslone w art. 157 § 1195, podlega karze
pozbawienia wolnosci do lat 3.

§ 2. Jezeli nastepstwem wypadku jest §mier¢ innej osoby albo cigzki uszczerbek na
jej zdrowiu, sprawca podlega karze pozbawienia wolnosci od 6 miesiecy do lat 8.

§ 3. Jezeli pokrzywdzonym jest wylacznie osoba najblizsza, Sciganie przestepstwa
okreslonego w § 1 nastepuje na jej wniosek.

Ponadto nalezy zaznaczy¢, ze wypadki i katastrofy komunikacyjne generuja wysokie
koszty. Powyzszy problem rozpatruje si¢ w kategoriach kosztow bezposrednich badZ spo-
tecznych, ktore sq nastepstwem wypadkéw lub katastrof drogowych. Koszty bezposrednie
nalezy rozumie¢ jako te, ktore sa ponoszone przez uczestnikdw wyzej wymienionych zda-
rzeq, czyli:

medyczne — w wyniku obrazeni czesto nastepuje zgon, cigzkie obrazenia badz tez
trwale inwalidztwo. Te ostatnie wymagaja kosztownego i zazwyczaj dltugotrwale-
g0 leczenia. Zdarza sig, ze w wyniku omawianych zdarzefi umiera jedyny zywiciel
rodziny. Powyzsze generuje stany depresyjne pozostalych jej cztonkéw — nie tylko
z powodu utraty osoby bliskiej, ale réwniez z braku perspektyw finansowych na
prowadzenie normalnej egzystencji, przynajmniej w poczatkowym okresie;

utrata majatku (samochéd, towar) — w wyniku zdarzenia samochody lub towar
uczestniczace w zdarzeniu ulegaja zniszczeniu, co ma swoje odzwierciedlenie
w domowym budzecie;

koszty administracyjne;

utrata zdolnosci do pracy — inwalidztwo réznego rodzaju powoduje zazwyczaj
utrat¢ zdolnosci do wykonywania dotychczasowej pracy. Powyzsze moze genero-
waé konsekwencje psychologiczne — czgsto poglebione poczuciem ,,niesprawie-
dliwosci’;

utrata jakosci zycia — skutki zdrowotne odniesione w wyniku zdarzet komunika-
cyjnych obnizaja dotychczasowy standard zycia. Srodki finansowe pokrywaja
koszty leczenia, rehabilitacji, lekdw itp.;

problemy prawne z pewnodcia beda dotyczy¢ sprawcéw zdarzenia, ktérzy moga
zosta¢ oskarzeni o spowodowanie wypadku badZ katastrofy. Powyzszemu mogg
towarzyszy¢ np. stany depresji zwiazane z poczuciem winy oraz obcigzeniami fi-
nansowymi,

inne — wystepuje jeszcze szereg innych kosztow takich jak adaptacja domu dla po-
trzeb poszkodowanych, ktéra zazwyczaj wymaga znacznych nakladow finanso-
wych, czy akceptacja ,,nowej rzeczywistosci”’. Nie jest wlasciwie mozliwe oszaco-
wanie strat zwiazanych z tragediq ofiar, poszkodowanych i ich rodzin. Nie prowa-
dzi si¢ danych statystycznych zawierajacych informacje, co dzieje si¢ z ofiarami
wypadkéw, ktére traca zrédlo dochodu, czy tez z rodzinami, u ktérych jedyny
zywiciel stracit Zycie.

195 Naruszenie czynnosci narzadu ciala lub rozstr6j zdrowia inne niz w zapisie art. 156 § 1 kodeksu karnego, czyli
pozbawienia cztowicka wzroku, stuchu, mowy, zdolnosci plodzenia; innego cigzkiego kalectwa, ci¢zkiej choroby
nieuleczalnej lub dlugotrwalej, choroby realnie zagrazajacej zyciu, trwalej choroby psychicznej, catkowitej albo
znacznej trwalej niezdolnosci do pracy w zawodzie lub trwalego, istotnego zeszpecenia lub znieksztalcenia ciata.
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Natomiast koszty spoleczne wypadkéw badz katastrof komunikacyjnych powodowane
sq przez indywidualnych uzytkownikéw srodkéow komunikacji, a ponoszone sa w calosci
przez spoleczenstwo. Koszty, o ktérych mowa powyzej, to:

e  zaangazowanie stuzb ratunkowych;

e  zaangazowanie stuzb porzadkowych;

e  diagnostyka, §wiadczenia medyczne;

e utrudnienia w ruchu, przestoje;

e  odszkodowania, pomoc panstwa udzielana poszkodowanym;

e zasitki, renty;

e  straty w sferze wlasnosci publicznej;

e niewypracowany doch6d narodowy;

e leczenie 0séb rannych;

e  odszkodowania z tytutu niezdolnosci do pracy lub poniesionych w zwiazku z tym strat.

Wypadki badz katastrofy komunikacyjne bardzo czesto generuja dodatkowe zagrozenia.
W wyniku zderzenia pojazdéw dochodzi do uszkodzenia ich konstrukeji, co skutkuje np.
wyciekiem paliwa, olejéw i innych plynéw. Stanowi to zagrozenie wybuchem w miejscu
zdarzenia, niebezpiecznym zaréwno dla ludzi, zwierzat i zabudowan znajdujacych si¢
w okolicy, jak i dla srodowiska.

Dane statystyczne przedstawione powyzej wskazuja na tendencje spadkowa zaréwno
w kwestii wystgpowania wypadkéw drogowych, liczby oséb zabitych, jak i liczby oséb
rannych. Jest to sukces wielu podmiotéw oraz samych uczestnikéw ruchu drogowego,
ktorych swiadomosé w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego stale ros$nie. Powyzsze
nie oznacza, ze problem zniknat. Obserwuje si¢ tendencje spadkowa, jednak wciaz na pol-
skich drogach dziennie ginie 10 os6b, natomiast rannych zostaje 125 (dane za rok 2012).
Jak wynika z raportu dotyczacego dzialan realizowanych w zakresie bezpieczefistwa ruchu
drogowego w 2010 roku oraz rekomendacji na rok 2011 przyjetych 16 maja biezacego roku
przez Rade Ministrow ustala si¢ szereg zaleceni, o ktérych mowa ponizej!%.

Istotne jest stworzenie systemu finansowania inwestycji w bezpieczedstwie ruchu dro-
gowego oraz konsekwentne kontynuowanie dziatan §wiadomosciowych takich jak: edukacja
w zakresie zasad ruchu drogowego oraz promocja bezpiecznych zachowan na drodze!?’.
Rekomenduje si¢ rowniez usprawnianie form i kanaléw komunikacji ze spoleczenstwem
w zakresie bezpieczenistwa ruchu drogowego m.in.: poprzez Internet (media spoleczno-
$ciowe, portal publikujacy akty prawne dotyczace ruchu drogowego z orzecznictwa orga-
néw administracji., Inteligentne Systemy Transportowe, wydarzenia informacyjno-
edukacyjne, uczestnictwo w akcjach organizowanych przez partneréw zewnetrznych),
a takze promocje alternatywnych srodkéw transportu: komunikacji miejskiej, P+R (Park
and Ride), roweru'®s,

Ponadto waznym elementem jest edukacja zarzadcéw drég w zakresie metod i srodkow
uspokojenia ruchu oraz kadr zajmujacych si¢ bezpieczenstwem ruchu drogowego
z instytucji odpowiedzialnych za jego stan; popularyzacja tematyki bezpieczefistwa ruchu
drogowego w programach studiéw, na przyktad prawniczych i pedagogicznych; sukcesyw-

19 Zob. Raport z dziatan realizowanych w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego w 2010 roku oraz rekomen-
dacji na rok 2011 przyjety 16 maja 2011 roku przez Rade Ministréw, s. 93-94.

197 Zob. B. Kaczmarczyk, Konsekwenge wypadkdw w ruchu drogowym, dz. cyt., s. 158-164.

198 Zob. tamze.
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ne wdrazanie wychowania komunikacyjnego w szkotach i innych instytucjach o§wiatowych
oraz aktywizacja dzieci i mtodziezy do lat 16, ktérzy sa najmlodszymi uczestnikami ruchu
drogowego. Aktywizacja, o ktérej mowa powyzej, powinna by¢ realizowana poprzez kon-
kursy, akcje edukacyjne, miasteczka ruchu drogowego oraz promowanie dobrych praktyk
w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Kolejnym rekomendowanym dzialaniem jest inicjowanie wspolpracy i wspieranie réz-
norodnych organizacji zaangazowanych w poprawe bezpiecznego ruchu drogowego; kon-
tynuowanie realizacji Regionalnych Programéw Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu Drogo-
wego i zachecanie do ich tworzenia az do szczebla powiatu i gminy; inicjowanie zmian
legislacyjnych na rzecz poprawy bezpieczenistwa ruchu drogowego, m.in. ustawy Prawo
o ruchu drogowym (rozszerzenie dostgpnosci do Centralnej Ewidencji Pojazdéw i Kierow-
coéw dla celow badawczych) oraz inicjowanie dziatan na rzecz stworzenia polityki rowero-
wej.

Niezwykle istotny jest rowniez rozwéj kontaktéw miedzynarodowych, ktéry ma na celu
zdobywanie wiedzy, korzystanie z do$wiadczen i pozyskiwanie funduszy zagranicznych na
rzecz poprawy bezpieczenistwa ruchu drogowego w Polsce. Powyzsze realizowane moze
by¢ poprzez m.in.: organizowanie wizyt studyjnych dla partneréw zagranicznych, opraco-
wanie programéw wspolpracy z innymi pafstwami, udzielanie partnerom zagranicznym
informacji o stanie bezpieczefistwa ruchu drogowego i rozwigzaniach na tym polu w Pol-
sce. Przygotowania do polskiej prezydenciji w Radzie UE w II polowie 2011 1. oraz wlacze-
nie si¢ w jej prace, w tym udzial w grupach roboczych Rady UE i tworzenie instrukeji dla
przedstawicieli Polski; inicjowanie dziatan wlasnych i uczestnictwo w wydarzeniach organi-
zowanych przez partneréw bezpieczefistwa ruchu drogowego, zwiazanych z Dekada Dzia-
tan na rzecz bezpieczenistwa ruchu drogowego w latach 2011-2020, ogloszona przez Orga-
nizacj¢ Narodéw Zjednoczonych oraz zakoficzenie prac nad Krajowym Programem Bez-
pieczeistwa Ruchu Drogowego na lata 2012-2020 to przedsigwzigcia o istotnym znaczeniu.

Wazne jest rowniez prowadzenie wzmozonych kontroli pojazdéw przewozacych osoby
pod katem eliminowania przewozéw z nadmierng liczba pasazerow, a takze prowadzenie
akeji informacyjnej skierowanej do podréznych, aby korzystali z ustug sprawdzonych, cie-
szacych si¢ dobra opinia przewoznikdéw. Rozwéj spoleczno-gospodarczy wymusza na
wspolczesnym spoleczenstwie czeste przemieszczanie si¢. Z tego powodu na drogach jest
z kazdym rokiem coraz wigcej uczestnikéw ruchu drogowego, co w konsekwencji prowadzi
do zwigkszajacego si¢ ryzyka wystapienia wypadkéw i katastrof w ruchu drogowym. Skutki
powyzszych zdarzed majg ztozony charakter. Sa to gléwnie koszty, ktére ponosza indywi-
dualnie uczestnicy wypadkéw 1 katastrof oraz spoleczeistwo w calosci. Zalecenia,
o ktorych wspomniano wyzej, maja na celu ograniczenie badz zlikwidowanie czgsci pono-
szonych kosztéw. Niejednokrotnie wypadki i katastrofy stajg si¢ tragedia w obszarach m.in.
osobistych i §srodowiskowych. Weiaz wdrazane sa rézne rozwigzania majace na celu udo-
skonalenie systemu w zakresie bezpieczefstwa transportu drogowego!®.

Wypadki sa efektem bledu czlowieka lub defektu w tworzeniu i eksploatacji systemu
transportowego, zatem bardzo wazna jest wiedza i umiejetnosci dotyczace zachowania si¢
w transporcie drogowym kazdego jej uczestnika. Wypelnienie wszystkich wyzej wspomnia-
nych elementéw bedzie stanowi¢ gwarancje sukcesu w zapewnieniu bezpieczenstwa
w transporcie drogowym.

199 Zob. jw.
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Jacek Zboina, Katarzyna Brudnicka, Grzegorz Mroczko

Bezpieczenstwo pozarowe obiektéw budowlanych

Wprowadzenie

Bezpieczenstwo jest potrzeba zawsze aktualna, celem i wartoscia, ktora dotyczy wszyst-
kich. Wedlug Klausa Neymana ,,bezpieczefistwo nie jest wszystkim, ale wszystko bez bez-
pieczenstwa jest niczym”. Rozwdj cywilizacji, a takze ciagly wzrost potrzeb oraz oczekiwan
spotecznych to zjawiska i procesy wplywajace na szeroko rozumiane bezpieczefistwo.
Réwnoczesnie ma miejsce ewolucja zagrozen — z malo istotnych do bardzo znaczacych
i odwrotnie, oraz powstaja nowe, wczesniej niedostrzegane.

SAMOREALIZACJA

UZNANIE PRZEZ ZESPOL

PRZYNALEZNOSC
DO ZESPOLU

/ BEZPIECZENSTWO \

/ POTRZEBY BIOLOGICZNE \

Ryc. 1. Piramida Maslowa?"

W hierarchii potrzeb stworzonej przez Maslowa?"! bezpieczefistwo jest potrzeba zajmu-
jaca drugie miejsce. Istnieje wiele definicji stowa bezpieczenstwo??. Jest ono silnie umiej-

200 7r6dto: Opracowanie wlasne na podstawie A. Maslow, tlumaczenie J6zef Radzicki, Motywagia i osobowosé, PWN,
2006.

201 http:/ /www.graniczne.amu.edu.pl/ PPGWiki/wiki/Mastow, Strona Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza
w Poznaniu, [dostep: 31.03.2014]. Wieclu naukowcéw powszechnie przyjmuje, iz Piramida Maslowa istniata od
zawsze, a osoba uznana za tworce, czyli sam Abraham Maslow, jedynie ja oglosil. Jednak zdecydowana wigkszosé
jest zgodna z tym, iz to Abraham Maslow wytworzyl Piramide Maslowa za pomoca swojego genialnego umystu.
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scowione w polityce pafistwa, chociaz réznie si¢ je definiuje i rozumie?®. Istotne sktadowe
bezpieczenstwa w ujeciu przedmiotowym to m.in. bezpieczefistwo pozarowe i ochrona
przeciwpozarowa?™ — czesto zamiennie stosowane 1 réznie interpretowane w literaturze
przedmiotu®®. W aspekcie jednostkowym i grupowym wazny jest wewnetrzny wymiar
bezpieczenstwa, w ktérym system ochrony przeciwpozarowej spelnia jedna z prioryteto-
wych funkcji?® bezpieczefistwa wewnetrznego.

Budowanie bezpieczenstwa jest procesem ciaglym i potrzebnym. Konieczna jest stala
wspolpraca, okreslenie obowiazkéw, kompetenciji i odpowiedzialnosci wlasciwych organéw
i instytucji. Niezbedne jest zapewnienie zréwnowazonego rozwoju systemu?”, a nie tylko
jego elementéw, gdyz to moze pogarszac, a nie poprawia¢ dzialanie catosci.

Problem tworzenia i doskonalenia bezpieczenstwa, w tym ochrony przeciwpozarowej,
jest przedmiotem wielu rozwazan, prac i badan. Istnieje duza réznorodnos¢ opinii, ocen
i proponowanych kierunkéw zmian i przeksztatcei?8. Czesto jest ona uzasadniona faktem,
iz bezpieczenistwo dotyczy réznych, ztozonych potrzeb, ktérych zaspokojenie determinuje
warunki funkcjonowania i rozwoju pafstwa?”. Racjonalizacja poziomu bezpieczenistwa od
dawna stanowi przedmiot dociekani badawczych, a takze inspiracje do nieustannego poszu-
kiwania skutecznych i adekwatnych rozwiazai®1°.

Piramida poczatkowo byla zwykla teoria potrzeb ludzkich, ktéra jednak znalazla uniwersalne zastosowanie
w nauce oraz, przede wszystkim, w zyciu.

202 Zob. W. Podkuszytiski, Teoretyezne Aspekty Bezpieczeristwa, Wydawnictwo Wyzszej Szkoly Gospodarki Eurore-
gionalnej im. Alcide De Gasperi, Jézefow, 2010.

203 Nie ma jednej przyjetej definicji bezpieczefistwa.

204 Pojecie ochrona przeciwpozarowa jest pojeciem szerszym niz bezpieczenstwo pozarowe. Pojecie bezpieczen-
Stwo pozarowe stosowane jest w szczegdlnosci w odniesieniu do obiektéw budowlanych.

205 System — ochrona przeciwpozarowa — (rezultat) bezpieczefstwo pozarowe.

206 Funkcje te opisywane sa na réznych poziomach: Unii Europejskiej, paistw czlonkowskich, a takze na szczeblu
regionalnym i lokalnym. W poszczegélnych panstwach funkcjonuja rézne rozwiazania w tym zakresie. Organizacja
odpowiednio jest przenoszona na szczeble regionalne i lokalne. Zachowujac suwerenno$¢ tych dziatan, panstwa
cztonkowskie podejmuja wspotprace wynikajaca ze stowarzyszenia w Unii Europejskiej.

Vade-mecum of civil protection in the Europen Union, Eutopen Commission, October 1999, s. 1-40. [dok.
elektr.] betp:/ [ ec.enropa.en/ echo/ civil_protection/ civil| vadenecum/ menu/ 3. htmtHtcommech, [dostep 02.03.2013].

W panstwach Unii Europejskiej podejmowana jest wspotpraca w zakresie ochrony ludnosci przed zagrozeniami
naturalnymi i tymi powodowanymi przez czlowieka. W osiaganiu celéw Wspdlnoty wspolpraca w dziedzinie
ochrony ludnosci ma poméc zapewni¢ skuteczniejsza ochrone ludnosci, srodowiska naturalnego i mienia
w przypadku katastrof naturalnych i technicznych.

207 Zob. T. Kotarbinski, Traktat o dobrej robocie, Wydawnictwo Polskiej Akademii Nauk, Wroctaw, 1982, s. 3-12.

208 Zob. Bezpieczeistwo wewnetrzne paristwa — Ekspertyza priygotowana na lecenie Ministerstwa Rozmwoju Regionalnego,
W. Fehler, (red.), Warszawa 2010, s. 15. Autorzy wskazuja na role bezpieczefistwa wewnetrznego w paristwie.
Ochrona przeciwpozarowa w naszym pafistwie jest jego skiadnikiem. Autorzy odnosza si¢ réwniez do systemu
bezpieczefistwa pafistwa, zwracajac uwage na stawiane mu cele ochrony i przeciwdzialania zagrozeniom.

209 Zob. tamze, s. 11.

210 Zob. Eurgpejska strategia bezpieczeristwa wewnetrinego Unii Europejskies. Dagac do enropejskiego modeln bezpieczeristwa,
Unia Europejska, marzec 2010, s. 11-31. Problematyka ochrony ludnosci w Europie w ramach globalnego spole-
czefistwa, wspélne zagrozenia, najwazniejsze wyzwania dla bezpieczenistwa wewnetrznego Unii Europejskiej,
a takze reakcje na te wyzwania jest przedmiotem Europejskiej strategii bezpieczenstwa. W dokumencie tym przed-
stawiono takze zagadnienia dotyczace dazenia do europejskiego modelu bezpieczenistwa, zasady i strategiczne
wytyczne dziatania dla paistw Unii Europejskiej.
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Bezpieczenstwo pozarowe a ochrona przeciwpozarowa

Obowiazujace przepisy prawa polskiego podaja definicje pojecia ,,ochrona przeciwpo-
zarowa” (ustawa o ochronie przeciwpozarowej — art. 1). Z kolei pojecie ,,bezpieczenistwo
pozarowe” wystgpuje w wielu obowiazujacych aktach prawnych, ale nie jest jednoznaczne.
Zostalo ono wyjasnione w rozporzadzeniu dotyczacym ochrony przeciwpozarowej budyn-
kéw (nowelizacja przepisu skutkowala usunicciem tej definicji), wystepuje réwniez po-
wszechnie w polskiej i zagranicznej literaturze specjalistycznej?!!. Niekiedy oba okreslenia
znajduja si¢ w tym samym przepisie?!?. Bezpieczenistwo pozarowe czedciej jest przywoly-
wane w przepisach dotyczacych wymagan z tego zakresu dla obiektéw budowlanych, ale
réwnolegle uzywa si¢ pojecia ochrony przeciwpozarowej. Analiza poréwnawcza obu pojeé
(bezpieczenistwa pozarowego i ochrony przeciwpozarowej) pozwala stwierdzi¢, ze bywaja
stosowane niekiedy zamiennie, dotycza jednak innego zakresu desygnatéw i odnosza si¢ do
réznych paradygmatéw. Bezpieczenstwo pozarowe to stan funkcjonowania spoleczenistwa
w otoczeniu mieszczacym si¢ w granicach stabilizacji (dopuszczalnego, akceptowalnego
ryzyka). Ochrona przeciwpozarowa to zespol rozwiazan systemowych zapewniajacych
utrzymanie bezpieczefistwa pozarowego w akceptowalnych granicach. System ochrony
przeciwpozarowej funkcjonuje na podstawie rozwiazan: prawnych, normalizacyjnych, or-
ganizacyjnych, technicznych, personalnych itd. Podejscie takie wynika z analizy obecnych
rozwigzan i braku jasnego zdefiniowania zaréwno w literaturze przedmiotu, jak i w przepi-
sach, dokumentach normatywnych i innych Zrédtach. Bezpieczenistwo pozarowe to rezultat
funkcjonowania systemu ochrony przeciwpozarowej. Ochrona przeciwpozarowa to roz-
wigzania systemowe polegajace na realizacji przedsiewzie¢ majacych na celu ochrone zycia,
zdrowia, mienia, Srodowiska i infrastruktury przed pozarem i innymi zagrozeniami®!3,

Istotnymi narzedziami w osiaganiu wlasciwego (pozadanego) poziomu bezpieczefistwa
pozarowego sa okreslane na poziomie przepiséw techniczno-budowlanych wymagania
w zakresie warunkéw technicznych wznoszenia obiektéw budowlanych, jak réwniez system
oceny zgodnosdci?'* oraz ocena wlasciwosci uzytkowych wyrobow stosowanych w dziata-
niach ochrony przeciwpozarowej. Ocena zgodnosci?!> oraz ocena wlasciwosci uzytkowych

211 Na przyktad w wybranej, jak nizej, literaturze uzywa si¢ pojec:

Fire Protection — For a Eunropean civil protection force: Eurgpe aid, Report by Michel Barnier, May 2006;

Fire Security, Fire Safety and of Emergencies, Fire Protection, Fire and Rescue Service, International CEP Handbook 2009 Civil
Emergency Planning in the NATO/EAPC Conntries, Published by the Swedish Civil Contingencies Agency (MSB);
Fire Protection — J. R. Hall, Fire In The U.S. And Sweden, Fire Analysis & Research Division National Fire Protection
Association, April 2004;

Fire Protection, Fire Services, fire safety — R. Koch, Emergency Management in Social Media Generation, PART B, SEC-
2013.6.1-1: The impact of social media in emergencies;

Fire Protection, Fire Safety, Fire Safety Engineering — V. Malkov, Fundamental of Hydrogen Safety Engineering 1,
Ventus Publishing ApS 2012.

212 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ budynki i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 75, poz. 690 z p6zn. zm.): dzial VI rozporzadzenia,
zatytulowany jest Begpieczeristwo pogarowe; odpowiednio §113, 149, 180, 208, 253 przywoluja pojecie ochrony
przeciwpozarowe;.

213 Zob. J. Zboina, rozprawa doktorska nt. Doskonalenie ochrony prieciwpozarowe jako warunek niebedny zapewnienia
bezpieczenishva wewnetrznego Reczypospolite) Polskiej, Wydzial Dowodzenia i Operacji Morskich Akademii Marynarki
Wojennej im. Bohateréw Westerplatte, Gdynia 2014, s. 41-44.

214 System oceny zgodnosci wyrobéw stosowanych na rzecz ochrony przeciwpozarowej, tj. cettyfikacja
i dopuszczenia wyrobéw, takich jak: sprzet 1 wyposazenie strazy pozarnej, srodki gasnicze, czynne i bierne zabez-
pieczenia przeciwpozarowe stosowane w obiektach budowlanych.

215 Ocena zgodnosci jest wazna czescia polityki paistwa w zakresie bezpieczefistwa.
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tych wyrob6w jest kluczowym dzialaniem w systemie ochrony przeciwpozarowej?!S.
W ostatnich latach zauwazy¢é mozna réwniez rozwdj myslenia o ochronie przeciwpozaro-
wej ukierunkowany na stworzenie dziedziny inzynierii bezpieczefistwa pozarowego.

Korelacja Inzynierii Bezpieczenstwa Pozarowego (IBP) i ochrony
przeciwpozarowej

Inzynieria bezpieczenstwa w kontekscie bezpieczenistwa pozarowego jako pojecie defi-
nicyjne odnosi si¢ do planowania, projektowania, budowania, organizowania i funkcjono-
wania systemow zwiazanych z koniecznoscia przeciwdzialania zagrozeniom pozarowym.
Inzynieria bezpieczefistwa pozarowego jest narzedziem stosowanym w ochronie przeciw-
pozarowej do projektowania i oceny bezpieczefistwa pozarowego?!7.

planowanie, projektowanie,

Inzynieria bezpie- budowanie, organizowanie
czenstwa pozarowe- i funkcjonowanie systeméw
go (IBP) zwiazanych z koniecznoscia

przeciwdziatania zagroze-
niom pozarowym

Ochrona przeciwpoza-
rowa

Ryc. 2. Korelacja pomigdzy IBP i ochrong pozarowa?!8

Identyfikacja zagrozen i wiedza o nich staja si¢ podstawowym warunkiem do podejmo-
wania dzialan prewencyjnych. Przy zastosowaniu wiedzy naukowej i zasad inzynierskich
w celu ochrony przed szkodliwym oraz destrukcyjnym dzialaniem ognia i dymu tworzy si¢
ochrong przeciwpozarowa w obicktach budowlanych. Dzigki inzynierii bezpieczefistwa
pozarowego istnieje mozliwos¢ projektowania i oceniania poziomu bezpieczefstwa poza-
rowego z wykorzystaniem podejécia inzynierskiego opartego na przebiegu, rozwoju pozaru
(posiadana wiedza) i zachowan ludzi oraz na podstawie wiedzy na temat konsekwencji tych

216 . Lesniakiewicz, Dopuszezenia wyrobow stosowanych w ochronie przecivpoiarowej, Wydawnictwo CNBOP-PIB,
Jozeféw 2010, s. 7.

217 Na podstawie sprawozdania podsumowujacego prace Rady Naukowo-Technicznej przy Ministrze Spraw
Wewnetrznych (czerwiec — grudzied 2012 r.). Rada Naukowo-Techniczna przy Ministrze Spraw Wewnetrznych
podjeta w 2012 wiele istotnych dla dzialalnosci naukowo-badawczej resortu spraw wewnetrznych zagadnien
i probleméw, ponizej zostang przedstawione najistotniejsze z nich, m.in. powolanie dwéch zespoléw zadanio-
wych: (...) ds. problematyki zakreséw dyscyplin naukowych, okreslonych w krajowym porzadku prawnym...” s. 5
i6.

218 7g6dlo: Opracowanie whasne na podstawie sprawozdania podsumowujacego prace Rady Naukowo-
Technicznej, dz. cyt.
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czynnikéw dla zdrowia i zycia ludzi, mienia oraz $rodowiska. Calkowity poziom bezpie-
czefistwa pozarowego jest funkcja interakcji (mozliwosci i sposobu) reakcji ludzi, rodzaju
mienia podlegajacego ochronie (budynek, informacja, dzieto sztuki) oraz systemu zapew-
nienia bezpieczenistwa?!®,

Inzynieria bezpieczenstwa pozarowego stanowi nowy element tworzenia bezpieczen-
stwa pozarowego®?. Postugiwanie sic¢ metodami inzynierii bezpieczenistwa pozarowego
jako pierwsze sankcjonowaly Islandia (w 1975 r.), Wielka Brytania (w 1985 r.) oraz Nowa
Zelandia (1992). W 1994 r. w Europie dolaczyly do nich Szwecja i Belgia, a p6Zniej kolejno
Norwegia, Finlandia, Dania, Francja, Hiszpania i Wlochy.??! Prace i badania na rzecz wy-
pracowania jednolitego sposobu postgpowania podczas procesu projektowania bezpieczen-
stwa pozarowego prowadzi wiele organizacji, w§réd ktérych wymieni¢ mozna m.in. Mig-
dzynarodows Organizacje Normalizacyjna ISO (Komitet Techniczny 92, Bezpieczenstwo
Pozarowe), National Fire Protection Association (NFPA), Society of Fire Protection Engineering
(SFPE) oraz Inter-jurisdictional Regulatory Collaboration Committee IRCC).

Inzynieria bezpieczenistwa pozarowego wprowadza nowoczesne podejscie do bezpie-
czefistwa pozarowego — z cala pewnoscia mozna stwierdzi¢, ze zawiera w sobie elementy
(funkcje) zarzadzania ochrona przeciwpozarows obiektéw??? (ryc. 2). Potwierdzeniem
powyzszej tezy moze by¢ przyklad przedsi¢biorstwa, w ktérym stosuje si¢ cztery funkcje
zarzadzania: planowanie, organizowanie, motywowanie oraz kontrole. Gtéwnym wskazni-
kiem charakteryzujacym stan przedsigbiorstwa sg m.in. jego zyski, dochody. Dobrze zarza-
dzane przedsigbiorstwo (stala wspolpraca czterech funkeji zarzadzania) utrzymuje ww.
wskazniki na zadawalajacym poziomie. Przekladajac ten model (zapozyczenie z logistyki
przedsigcbiorstw) na przedmiot rozwazan, mozna dostrzec analogie. IBP jako zbior czterech
funkcji zarzadzania ochrona przeciwpozarows jest podstawa do uzyskania bezpieczefistwa
pozarowego na akceptowalnym poziomie.

IBP opiera si¢ na wiedzy technicznej, jak réwniez na, wspomnianych wczesniej, two-
rzonych na jej podstawie przepisach techniczno-budowlanych, z ktérych mozna i nalezy
czerpal (patrz rozdzial: Klasyfikacja obiektow budowlanych jako podstawowy element oceny zagrogenia
pozarowego). Przepisy te okreslaja w pewnym sensie warunki dla standardowych przypadkéw
obiektéw budowlanych, jednak w obecnych czasach wigkszosé wznoszonych obiektéw to
obiekty o innowacyjnej architekturze, nowoczesne, a tym samym wychodzace ponad stan-
dardy okreslone w przepisach. I miedzy innymi w takich przypadkach korzysta si¢ z inzy-
nierii bezpieczenstwa pozarowego.

Nierozlacznie z pojeciem bezpieczefistwa wiaze si¢ pojecie zagrozenia. Zagrozenia to
zrodla niebezpieczenistwa, ktére w przypadku utraty nad nimi kontroli moga inicjowac lub
spowodowaé niepozadane konsekwencje??’. Zagrozenie zawsze ma swojg liczbowg charak-

219 M.J. Hurley, E.R. Rosenbaum, Performance-Based Design w SFPE Handbook of Fire Protection Engineering, NFPA,
Quincy MA, USA 2008.

220 Meachem B. J., The evolution of performance-based codes and fire safety design methods, NIST-GCR-98-761, NIST,
November 1998.

21 D. Ratajczak, Co dalej 3 przepisami nowej formuty?, ,,Ochrona Przeciwpozarowa”, 2/2010.

222 Proces zarzadzania opiera si¢ na czterech bazowych funkcjach. Nalezy tu wymienié: planowanie, organizowa-
nie, kierowanie i kontrolowanie. W literaturze szeroko rozpowszechniony jest podzial czynnosci zarzadzania
wzorowany na propozycji H. Fayola, Martyniak Z., Historia mysli organizatorskiej, Akademia Ekonomiczna w Kra-
kowie, Krakow 1996.

223 Poradnik inzynierski: Inzynieria bezpieczefstwa pozarowego opatrta o cele funkcjonalne, wyd. 2, SFPE Odziat
w Polsce, 2007.
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terystyke w postaci obliczalnego ryzyka??*. Szczegdlnym rodzajem zagrozenia, ktére jest
zwigzane z bezpieczenstwem ludzi, to zagrozenie pozarowe w obiektach budowlanych.
7 analizy danych statystycznych zebranych przez Pafdstwows Straz Pozarna w roku 2013
(patrz tabela 1) wynika, iz ogélem doszto do ponad 87 tysiecy zdarzen pozarowych.

Tabela 1. Liczba pozaréw odnotowanych w roku 2013 wedlug rodzaju obiektu??

POZAR (P) OGOLEM
LP. Rodzaj obiektu/Rodzaj obiektu Liczba zdarzen
1 Obiekty uzytecznosci publicznej 27491
2 Obiekty mieszkalne 2068
3 Obiekty produkeyjne 976
4 Obiekty magazynowe 7815
RAZEM: 37374

Analiza tych danych prowadzi do konkluzji, iz znaczaca liczba pozaréw ma miejsce
w obiektach budowlanych (21,6% wszystkich zdarzen pozarowych, ktére wystapily
w Polsce w 2013 roku). Mozna sformulowac ogdlny wniosek, iz pozary powstaja przede
wszystkim tam, gdzie brak jest wlasciwie zorganizowanej ochrony przeciwpozarowej i/lub
gdzie nie sa przestrzegane zasady uzytkowania obiektu i otaczajacego go terenu. Potwier-
dzenie tej tezy odnalezé mozemy w kolejnych analizach statystyk publikowanych przez
Biuletyn Informacyjny PSP, dotyczacych obiektow, w ktérych najczedciej stwierdzono
nieprawidtowosci w roku 2012. Aby ochrona przeciwpozarowa byla wlasciwa w kazdym
obiekcie, konieczne jest indywidualne dla danego obiektu okreslenie jego charakterystyki
zagrozenia pozarowego, warunkéw ochrony przeciwpozarowej i zasad postgpowania
w razie powstania pozaru. Osiagnigte bezpieczenstwo pozarowe obiektu jest rezultatem
wdrozonego i funkcjonujacego (lub niefunkcjonujacego) systemu ochrony przeciwpozaro-

wey.

Klasyfikacja obiektéw budowlanych jako podstawowy element oceny zagrozenia
pozarowego
Bezpieczenstwo pozarowe obiektéw budowlanych to podstawowy wymog stawiany im
przez przepisy prawa krajowego oraz europejskiego. Obiekty budowlane chronia uzytkow-
nikéw przed zewnetrznymi czynnikami atmosferycznymi, jak rowniez same wplywaja bez-
posrednio i posrednio na otoczenie i §rodowisko naturalne. Ustawa prawo budowlane??¢
szczegblowo definiuje co nalezy rozumiec przez obiekt budowlany, mianowicie:
e budynek wraz z instalacjami i urzadzeniami technicznymi,
e budowle stanowiaca calos$¢ techniczno-uzytkowa wraz z instalacjami i urzadze-
niami,
e  obickt malej architektury.
Do zbioru elementéw zmiennych indywidualnego systemu ochrony przeciwpozarowej
obiektu budowlanego naleza indywidualne cechy kazdego obiektu budowlanego np. prze-
znaczenie, sposob uzytkowania, konstrukcja, zastosowane instalacje, wysokos¢, kategoria

224 ]. Woronkiewicz, Jeden pogar wieln spraweow, ,,Exgo Hestia Risk Focus” 2(2011), Sopot 2011, s. 32.
225 Biuletyn Informacyjny Panstwowej Strazy Pozarnej za rok 2013.
220 Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. prawo budowlane (Dz. U. 1994 nr 89 poz. 414. z pozn. zm.)
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zagrozenia ludzi itp. Obiekty budowlane, rozpatrywane jako calo$¢ uzytkowa oraz ich
poszczegoblne czesci, musza nadawac si¢ do uzytkowania zgodnie z ich zamierzonym zasto-
sowaniem, przy czym nalezy w szczegélnosci bra¢ pod uwage zdrowie i bezpieczenstwo
0sOb majacych z nimi kontakt przez caly cykl zycia tych obiektéw??’. Dlatego tez przez
wszystkie fazy cyklu uzytkowania®?® obiekty budowlane musza spetniaé nastgpujace wyma-
gania podstawowe:

®  1n0$nosc i statecznosc;

®  bezpieczefistwo pozarowe;

e  higiena, zdrowie i Srodowisko;

e bezpieczenstwo uzytkowania i dostepnosé obiektdw;

e ochrona przed halasem;

e oszczednosé energii i izolacyjno$¢ cieplna;

e zréwnowazone wykorzystanie zasoboéw naturalnych.

Obickty budowlane oraz ich czesci, stanowiace odrebne strefy pozarowe z uwagi na
przeznaczenie i sposob uzytkowania, dzieli si¢ na:

e mieszkalne, zamieszkania zbiorowego i uzytecznosci publicznej charakteryzowane
kategoria zagrozenia ludzi, okreslane jako ZL,

e produkcyjne i magazynowe, okreslane jako PM, (oraz dodatkowo garaze, hydro-
fornie, kottownie, wezty cieplownicze, rozdzielnie elektryczne, stacje transforma-
torowe, centrale telefoniczne, itp.).

e inwentarskie, czyli stuzace do hodowli inwentarza, okreslane jako IN (oraz dodat-
kowo budynki w zabudowie zagrodowej o kubaturze brutto nie przekraczajacej
1500 m3, takie jak stodoly, budynki do przechowywania ptodéw rolnych i budynki
gospodarcze)??.

Budynki mieszkalne, zamieszkania zbiorowego i uzytecznosci publicznej, ze wzgledu na
spetniang funkcje i tym samym poziom zagrozenia pod wzgledem uzytkowania lub mozli-
wosci ewakuacji przebywajacych w nich ludzi, dzieli si¢ na pi¢¢ kategorii zagrozenia ludzi
okreslanych symbolami od ZL I do ZL V. Podzial ten jest logiczny pod wzgledem ilo$cio-
wym (5 kategorii zagrozenia ZL), jak réwniez jakosciowym (brak trudnosci z klasyfikowa-
niem obiektow budowlanych w praktyce). Klasyfikacja ta jest pierwszym elementem przy
ustalaniu wymagan techniczno-budowlanych projektowanego budynku.

Budynki zakwalifikowane do kategorii ZL. lub cz¢sci budynkéw stanowigce odrebne
strefy pozarowe zalicza si¢ do jednej lub do wigcej niz jednej sposréd nastepujacych kate-
gorii:

27 Co wynika m. in. z : Zalacznik I pkt. 2, rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 305/2011
z dnia 9 marca 2011 r. ustanawiajace zharmonizowane warunki wprowadzania do obrotu wyrobéw budowlanych
i uchylajace dyrektywe Rady 89/106/EWG (Dz. Urz. UE nr L 88 z 4.4.2011 r.)
228 Cykl zycia kazdego budynku lub materialéw budowlanych obejmuje cztery fazy:

—  Pozyskanie surowcéw: wydobycie i przetwarzanie;

—  Produkcja: wytworzenie prefabrykatow, pétproduktéw, montaz obiektu;

—  Uzytkowanie: eksploatacja, utrzymanie, naprawy;

—  Koncowe zagospodarowanie: rozbidrka, recykling, utylizacja odpadéw.
229 Zob. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunkéw technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 75, poz. 690 ze zm.).
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e ZL I — zawierajace pomieszczenia przeznaczone do jednoczesnego przebywania
ponad 50 oséb niebedacych ich stalymi uzytkownikami, a nieprzeznaczone przede
wszystkim do uzytku ludzi o ograniczonej zdolnosci poruszania sig,

e  ZLII — przeznaczone przede wszystkim do uzytku ludzi o ograniczonej zdolnosci
poruszania sig, takie jak szpitale, ztobki, przedszkola, domy dla oséb starszych,

e ZL III — uzytecznosci publicznej, niezakwalifikowane do ZL 11 ZL 11,

o 7L IV — mieszkalne,

e 7LV — zamieszkania zbiorowego, niezakwalifikowane do ZL 11 ZL 1
W celu okreslenia wymagan technicznych i uzytkowych wprowadzono podzial budyn-
kow na 4 kategorie wysokosci:

IZ3O

e niskie (N) — do 12 m wlacznie nad poziomem terenu lub mieszkalne o wysokosci
do 4 kondygnacji nadziemnych wiacznie,

e Sredniowysokie (SW) — ponad 12 m do 25 m wlacznie nad poziomem terenu lub
mieszkalne o wysokosci ponad 4 do 9 kondygnacji nadziemnych wtacznie,

e  wysokie (W) — ponad 25 m do 55 m wlacznie nad poziomem terenu lub mieszkal-
ne o wysokosci ponad 9 do 18 kondygnacji nadziemnych wiacznie,

e wysokosciowe (WW) - powyzej 55 m nad poziomem terenu.

Wysokos¢ budynku jest istotna dla przyporzadkowania mu odpowiednich wymagan
techniczno-budowlanych, mierzy si¢ ja od poziomu terenu przy najnizej potozonym wej-
$ciu do budynku lub jego czesci, znajdujacym si¢ na pierwszej kondygnacji nadziemnej
budynku, do gérnej powierzchni najwyzej polozonego stropu, tacznie z gruboscia izolacji
cieplnej i warstwy ja oslaniajacej, bez uwzgledniania wyniesionych ponad te plaszczyzne
maszynowni dzwigéw i innych pomieszczeni technicznych, badZ do najwyzej polozonego
punktu stropodachu lub konstrukeji przekrycia budynku znajdujacego si¢ bezposrednio nad
pomieszczeniami przeznaczonymi na pobyt ludzi.

Dla budynkéw z kategorii produkcyjnych i magazynowych (PM) obowiazuje klasyfika-
cja oparta na tzw. gestosci obciazenia ogniowego.

Gestos¢ obcigzenia ogniowego jest to energia cieplna, wyrazona w megadzulach, ktora
moze powsta przy spalaniu materialéw palnych znajdujacych si¢ w pomieszczeniu, strefie
pozarowej lub skladowisku materiatéw stalych, przypadajaca na jednostke powierzchni
tego obiektu, wyrazona w metrach kwadratowych.

Zasady, wedlug ktérych oblicza si¢ wartosé gestosci obciazenia ogniowego, okresla Pol-
ska Norma PN-B-02852:2001 Ochrona przeciwpozarowa budynkéw — Obliczanie gestosci
obcigzenia ogniowego oraz wyznaczanie wzglednego czasu trwania pozaru. W normie
dodatkowo okreslono zasade¢ wyznaczania wzglednego czasu trwania pozaru oraz podano
wartosci ciepla wlasciwego dla niektérych rodzajéw materialéw. Jest to jeden z wazniej-
szych parametréow bedacy podstawa do okreslenia dalszych wymagan w zakresie bezpie-
czefistwa pozarowego.

230 Tamze.
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1=n
5(Q.+G)
d ~ T

gdzie:
n — liczba rodzajow materialéw palnych znajdujacych si¢ w pomieszczeniu, strefie pozaro-
wej lub sktadowisku,
G1 — masa poszczegdlnych materialéw w kilogramach,
F — powierzchnia rzutu poziomego pomieszczenia, strefy pozarowej lub skladowiska
w metrach kwadratowych,
Q — cieplo spalania poszczegélnych materialéw w megadzulach na kilogram (wartosci
liczbowe ciepte spalania niektérych materialéw przedstawiono w zalaczniku).

Od wiclkosci gestosci obcigzenia ogniowego uzalezniona jest m. in. dopuszczalna wiel-
kos¢ stref pozarowych, klasa odpornosci pozarowej, klasy odpornosci ogniowej elementow
budowlanych, wymagania ewakuacyjne, zaopatrzenie w wode do zewnetrznego i we-
whnetrznego gaszenia pozaru obiektow PM.

Ustawa o ochronie przeciwpozarowej?! to podstawowy akt prawny dotyczacy ochrony
przeciwpozarowej w Polsce. Zgodnie z rozdzialem drugim osoba fizyczna, osoba prawna,
organizacja lub instytucja korzystajace ze srodowiska, budynku, obiektu lub terenu sa obo-
wigzane zabezpieczy¢ je przed zagrozeniem pozarowym lub innym miejscowym zagroze-
niem. Ponadto przepis ten okresla:

e obowiazek posiadania przez osoby zajmujace si¢ ochrona przeciwpozarowsa od-
powiednich kwalifikacji;

e obowiazek uwzgledniania wymagan w zakresie ochrony przeciwpozarowej przy
zagospodarowaniu i uzbrajaniu terenu?2,

e zakres obowiazkdéw, jakie spoczywaja na zarzadzajacym obiektem;

Ustawa o Panistwowej Strazy Pozarnej?® reguluje m.in. zagadnienia funkcjonowania
Panstwowej Strazy Pozarnej jako formacji. Jednak postanowienia rozdziatu IV maja zna-
czenie dla 0s6b zarzadzajacych budynkami. Rozdzial ten okresla zasady prowadzenia czyn-
nosci kontrolno-rozpoznawczych.

Rozporzadzenie w sprawie ochrony przeciwpozarowej budynkéw?3* okresla zakres za-
danl zwigzanych z ochrona budynkéw przed pozarem. Obejmujg one zaréwno zagadnienia
odleglosci miedzy budynkami, ich elementy konstrukcyjno-budowlane, rozwiazania instala-
cyjno-technologiczne, jak i wykaz prac pozarowo niebezpiecznych, ktére sa zabronione
badZ podlegaja szczegdlnemu nadzorowi. W rozporzadzeniu szczegdlng uwage poswiecono
zagadnieniu ewakuacji ludzi. Przeprowadzanie préobnej ewakuacji jest niezmiernie wazne
poniewaz stanowi pewny rodzaj wskaznika bezpieczenstwa w obiektach. Moze by¢ elemen-
tem oceny ryzyka pozarowego??, ktora jest obecnie tematem bardzo popularnym.

231 Zob. Ustawa z dnia 24 sierpnia 1991 1. o ochronie przeciwpozarowej (Dz. U. Nr 81, poz. 351, tekst jednolity ze
zm.).
232 Z.ob. Ochrona przecimpogarowa obiektow nzytecznosci publicznes, M. Cisek (red.), materialy niepublikowane, 2013.
233 Ustawa z dnia 24 sierpnia 1991 r. o Pafstwowej Strazy Pozarnej (Dz. U nr 88, poz. 400, ze zm.).
234 Zob. Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 7 czerwea 2010 1. w sprawie ochro-
ny przeciwpozarowej budynkéw, innych obiektéw budowlanych i terenéw (Dz. U nr 109, poz. 719).
235 Zob. W. Nawara, Analiza ryzyka poarowego — temat przyszgtosci, ,,Ochrona Przeciwpozarowa”, 1(2014) s. 8.
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Rozporzadzenie w sprawie ochrony przeciwpozarowej budynkéw w praktyce stosuje si¢
w powigzaniu z wymaganiami rozporzadzenia w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ budynki i ich usytuowanie?®. Rozporzadzenie zawiera szczegdtowe
przepisy dotyczace usytuowania i wymagan technicznych dla budynkéw:

Kolejny przepis w sprawie przeciwpozarowego zaopatrzenia w wode oraz drég poza-
rowych?’obejmuje nastepujace zagadnienia:

e rodzaje obicktéw wymagajacych zapewnienia przeciwpozarowego zaopatrzenia
w wode do zewnetrznego gaszenia pozaru;

e sposoby okreslania wymaganej ilosci wody do celow przeciwpozarowych;

e  wymagania przeciwpozarowe dla sieci wodociagowych;

e pompownie przeciwpozarowe;

e  drogi pozarowe.

Przywolane powyzej przepisy okreslaja najwazniejsze wymagania w zakresie ochrony
przeciwpozarowej dla obiektéw budowlanych. Aby zapewni¢ obicktom budowlanym wla-
$ciwa, ochrong przeciwpozarows nie wystarczy postugiwac si¢ tylko aktami prawnymi doty-
czacymi ochrony przeciwpozarowej. Niezbedne jest réwnoczesne uwzglednianie postano-
wiefi calego szeregu innych przepisow. Sg one ze soba powigzane poprzez wspdlne defini-
cje i odniesienia. W wigkszosci przypadkdw sa to przepisy dotyczace danej grupy obiektow,
ktére okreslaja szczegblowe wymagania wynikajace ze specyfiki obiektu — dotyczy to row-
niez ochrony przeciwpozarowej.?’ W praktyce bardzo istotne jest korzystanie z dotychcza-
sowego stanu wiedzy technicznej i doswiadczenia w obszarach nieregulowanych przepisa-
mi, a takze coraz czg¢sciej z zasad 1 dorobku IBP.

Odpowiedzialno$¢ za wlasciwe utrzymanie obiektéw budowlanych

Na etapie eksploatacji obiektu budowlanego dla zapewnienia bezpieczefistwa pozaro-
wego istotne znaczenie ma m.in. konserwacja i przeglady okresowe. Wyrdzniamy cztery
fazy cyklu Zycia obiektéw budowlanych (ryc. 3).

236 Zob. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunkéw technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 75, poz. 690 ze zm.).
237 Zob. Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 24 lipca 2009 1. w sprawie przeciw-
pozarowego zaopatrzenia w wode oraz drég pozarowych (Dz. U nr 124, poz. 1030).
238 Zob. Ochrona przecimpogarowa obiektow nzytecznosci publicznes, M. Cisek (red.), materialy niepublikowane, 2013.
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Etap przygotowania surowcow 1 materiatow
do realizacjt 1 utrzymania obicktu

L 2

Etap budowy obiektu

2

LCitap eksploatacjt obiektu

2

Etap likwidacjt obicktu

Srodowisko naturalne

Ryec. 3. Cykl zycia obicktu budowlanego?¥

Zgodnie z art. 61 pkt 1 ustawy Prawo budowlane to wtasciciel lub zarzadca obiektu bu-
dowlanego jest obowigzany uzytkowaé go w sposéb zgodny z jego przeznaczeniem i wy-
maganiami ochrony §rodowiska oraz utrzymywa¢ w nalezytym stanie technicznym i este-
tycznym, nie dopuszczajac do nadmiernego pogorszenia jego wlasciwosci uzytkowych
i sprawnosci technicznej, zapewniajac w szczegolnosci spetnienie tzw. wymagan podsta-
wowych dotyczacych: bezpieczenstwa konstrukeji, bezpieczenistwa pozarowego, bezpie-
czefistwa uzytkowania, odpowiednich warunkéw higienicznych i zdrowotnych oraz ochro-
ny $rodowiska, ochrony przed hatasem i drganiami, oszczednosci energii i odpowiedniej
izolacyjnosci cieplnej przegrod.

Natozenie odpowiedzialnosci za stan obiektu na jego wlasciciela lub zarzadce oznacza,
ze jest ona powigzana ze stanem wiadania i zarzadzania danym obiektem, czyli podejmo-
wania czynnosci w zakresie biezacej konserwacji i utrzymania obiektu budowlanego, a nie
z prawem wlasnosci. Dodatkowe obowiazki w zakresie kontroli okresowych obicktow
nalozyla na ich wiascicieli i zarzadcow ustawa z dnia 10 maja 2007 r. o zmianie ustawy —
Prawo budowlane oraz niektorych innych ustaw (Dz. U. Nr 99, poz. 665), ktéra m.in. do-
dala pkt. 2 w przepisie art. 61. Zgodnie z tym przepisem wlasciciel lub zarzadca obiektu
budowlanego jest zobowiazany zapewni¢, dochowujac nalezytej starannosci, bezpieczne
uzytkowanie obiektu w razie wystapienia czynnikéw zewnetrznych oddzialywujacych na
obiekt, zwigzanych z dzialaniem cztowieka lub sil natury, takich jak: wyladowania atmosfe-
ryczne, wstrzasy sejsmiczne, silne wiatry, intensywne opady atmosferyczne, osuwiska ziemi,
zjawiska lodowe na rzekach i morzu oraz jeziorach i zbiornikach wodnych, pozary lub
powodzie, w wyniku ktérych nastepuje uszkodzenie obiektu budowlanego lub bezposred-
nie zagrozenie takim uszkodzeniem, mogace spowodowaé zagrozenie zycia lub zdrowia
ludzi, bezpieczenstwa mienia lub §rodowiska. Aby zapewni¢ wlasciwe utrzymanie obiektu
budowlanego, jego wlasciciel lub zarzadca ma obowiazek zapewni¢ przeprowadzenie okre-
sowych kontroli przez osoby do tego uprawnione.

29 7r6dlo: Opracowanie wlasne na podstawie: Instrukcje, Wytyczne, Poradniki Nr 443/2009, Instytut Techniki
Budowlanej , Warszawa 2009, s. 9.
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Wyniki czynnosci kontrolno-rozpoznawczych przeprowadzanych przez Panstwowa
Straz Pozarng wskazuja, Ze jedna z najczesciej stwierdzanych nieprawidlowosci jest niewla-
Sciwa eksploatacja instalacji i urzadzen technicznych zaréwno uzytkowych, jak i przeciwpo-
zarowych. Jednym z powtarzajacych si¢ zaniedban w tym zakresie jest nieprzestrzeganie
terminéw przegladow 1 badan okresowych (wniosek ten wynika z przeanalizowania danych
statystycznych udostepnionych w ,,Biuletynie Informacyjnym Panstwowej Strazy Pozarnej”
za rok 2013). W celu zapewnienia spetnienia ww. wymagani obiekty powinny by¢ w czasie
ich uzytkowania poddawane przez wiasciciela lub zarzadce okresowej kontroli (co najmnie;j
raz w roku) polegajacej na sprawdzeniu stanu technicznego:

a) elementéw budynku, budowli i instalacji narazonych na szkodliwe wplywy atmos-
feryczne 1 niszczace dzialania czynnikéw wystepujacych podczas uzytkowania
obiektu,

b) instalacji i urzadzen stuzacych ochronie $rodowiska,

c) instalacji gazowych oraz przewodéw kominowych (dymowych, spalinowych
i wentylacyjnych).

Szczegdlnie ostatni punkt jest istotny z uwagi na bezposrednie zagrozenie Zzycia
i zdrowia ludzkiego, w wyniku zatrucia lub zaczadzenia, na skutek niesprawnosci urzadzen
gazowych i przewodéw kominowych.

Obowiazek kontroli nie obejmuje wlascicieli i zarzadcow:

1. budynkdéw mieszkalnych jednorodzinnych?4,

2. obiektéw budowlanych:

a) budownictwa zagrodowego i letniskowego,
b) wymienionych w art. 29 ust. 1. Prawa budowlanego.

Obiekty, w ktoryvch najczesciej stwierdzono
nieprawidlowosciw 2012 r.

m obiekty uiytecznosci publicznej  m obiekty PM

® obiekty zamieszkania zhiorowego M pozostate

Ryc. 4. Obiekty, w ktorych najczesciej stwierdzono nieprawidtowosci w 2012 r.241

240 Ta regulacja wymaga pewnej refleksji. Szczegdltowa analiza danych , Biuletyny Informacyjne Pafistwowej Strazy
Pozarnej” — wydania coroczne z lat 2001-2011 dotyczacych liczby ofiar $miertelnych i oséb, ktére odniosty obra-
zenia w pozarach, prowadzi do wniosku, iz najwiccej ofiar $miertelnych odnotowuje si¢ w pozarach mieszkan,
ktore stanowia $rednio okoto 20% ogdlnej liczby interwencji gasniczych.

241 Biuletyn Informacyjny Panstwowej Strazy Pozarnej za rok 2012.
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Analiza danych statystycznych (ryc. 4) prowadzi do wniosku, iz najwiccej nieprawidto-
wosci stwierdzono w obiektach uzytecznosci publicznej (45% wszystkich skontrolowanych
obiektow budowlanych). W 2012 roku w obiektach uzytecznosci publicznej az 538 przy-
padkéw pozaréw spowodowanych zostalo przez wady urzadzen i instalacji elektrycznych,
w szczegdlnosci przewodéw. Mozna domniemywacd, iz przy zastosowaniu odpowiedniej
ilosciowo i jakosciowo biezacej kontroli w tych obicktach (przeglady, konserwacja, dozor
biezacy) statystyki bylyby inne.

Obicekty budowlane o powierzchni zabudowy przekraczajacej 2000 m? oraz inne obiekty
budowlane o powierzchni dachu przekraczajacej 1000 m? powinny by¢ kontrolowane dwa
razy w roku. Dodatkowo wszystkie obiekty co najmniej raz na 5 lat podlegaja obowiazko-
wej kontroli polegajacej na sprawdzeniu stanu technicznego i przydatnosci do uzytkowania,
estetyki oraz otoczenia obiektu. W ramach tej kontroli przeprowadza si¢ rowniez badanie
instalacji elektrycznej i piorunochronnej w zakresie stanu sprawnosci polaczen, osprzetu,
zabezpieczeni 1 srodkéw ochrony od porazen, odpornosci izolacji przewodéw oraz uzie-
mien instalacji i aparatow. Bardzo wazna, a czesto zaniedbywana jest kontrola bezpiecznego
uzytkowania obicktu kazdorazowo w przypadku wystapienia oddzialywujacych na obiekt
czynnikdéw zewnetrznych, ktére moga doprowadzi¢ do uszkodzen obnizajacych stan bez-
pieczenstwa. Oznacza to, ze obiekt i jego instalacje powinny by¢ kontrolowane w zakresie
swojej sprawnosci po wystapieniu np. wyladowan atmosferycznych, wstrzaséw sejsmicz-
nych, silnych wiatréw, intensywnych opadéw, pozaréw, powodzi itp.

Kontrola stanowi ostatnig funkcje zarzadzania. Wynikiem prawidlowo przeprowadzanej
kontroli powinno by¢ potwierdzenie ryzyka pozarowego na poziomie akceptowalnym lub
tez lista czynnosci np. naprawczych aby poziom ten uzyska¢ lub utrzymywac.

Zakoficzenie

Rozwdj nauki to warunek niezbedny dla zapewniania bezpieczenstwa pozarowego
obiektow budowlanych. Stosowanie i dazenie do ciaglego doskonalenia przepiséw prawa,
organizacji, struktury i zasobéw wynikajacych z wiedzy naukowej i zasad inzynierskich
prowadzi do zapewnienia w obicktach budowlanych akceptowalnego poziomu tego bezpie-
czefistwa. Inzynieria bezpieczefistwa pozarowego stanowi nowoczesne narzedzie w ochro-
nie przeciwpozarowej dla obiektow budowlanych. Ochrona przeciwpozarowa jest waznym
elementem bezpieczenistwa panstwa, realizowanym przez dzialania prewencyjne (zapobie-
ganie — dzialania, takie jak przepisy 1 wymagania dotyczace warunkéw ochrony przeciwpo-
zarowej w obiektach budowlanych); dzialania ratownicze (reagowanie i likwidacja skutk6w)
i tzw. profilaktyke 1 edukacj¢ spoteczna (podnoszenie wiedzy spoleczenistwa o zagrozeniach
i ksztaltowanie poprawnych zachowan). Z powyzszego wynika, iz sa to filary, na ktérych
oparta jest ochrona przeciwpozarowa. Whasciwe wykorzystanie dostepnych rozwigzan
technicznych i technologii wymaga rozwiazan systemowych, narzedzi prawnych, srodkéw
finansowych i okreslonych zasobow. Towarzyszy¢ temu powinno silniejsze powigzanie?#?
potrzeb dzialan prewencyjnych z potrzebami pézniejszych dziatan ratowniczych. Niezbed-
ne jest tez wsparcie tych dzialan przez skoordynowane promowanie bezpieczenistwa
w ramach profilaktyki i edukacji spolecznej?®’. Prawidlowo zarzadzany system ochrony
przeciwpozarowej — planowany, organizowany i kontrolowany — jest gwarantem bezpie-
czefistwa dla uzytkownikéw obiektéw budowlanych.

242 Silniejsze powiazanie tych dziatan powinno daé efekt synergii.
243 Zob. J. Zboina, rozprawa doktorska nt. Doskonalenie ochrony ... dz. cyt.,s. 41 144.
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Grzegorz Mroczko, Jan Czardybon, Karolina Pastuszka

Wptyw wymagan krajowych na bezpieczenstwo pozarowe na
przyktadzie wyrobéw budowlanych

Wstep

Bezpieczenstwo obicktéw budowlanych ma bardzo duze znaczenie dla ich uzytkowni-
kow. W tym celu stosuje si¢ wiele waznych i istotnych systemdéw, miedzy innymi zabezpie-
czenia przeciwpozarowe.

Techniczne systemy zabezpieczeni przeciwpozarowych maja przede wszystkim zapew-
niaé bezpieczenistwo pozarowe obiektom budowlanym, co oznacza miedzy innymi zapew-
nienie bezpiecznych warunkéw ewakuacji os6b przebywajacych w obickcie w sytuaciji za-
grozenia, jak rowniez ograniczenie strat materialnych powodowanych przez dane zdarzenia
pozarowe. Wykonanie tego zadania wymaga wspdldziatania miedzy innymi:

e systeméw sygnalizacji pozarowe;j,

e dZwigkowych systemdw ostrzegawczych,

e systemoéw wentylacji pozarowej,

e  stalych urzadzen gasniczych.

Prawidlowe zadzialanie i praca technicznych systemow zabezpieczeni przeciwpozaro-
wych jest uzalezniona od wielu czynnikéw, takich jak m.in.:

e rodzaj i typ zastosowanych urzadzen, przede wszystkim istotne jest czy wyroby
spetniaja wymagania, jakie sa im stawiane w przepisach prawa i specyfikacjach
technicznych oraz czy producent lub dostawca wyrobu posiada odpowiednie do-
kumenty, ktdte to potwierdzaja (certyfikaty zgodnosci, deklaracje zgodnosci i/lub
$wiadectwa dopuszczenia, itp.)

e  poprawnos¢ wykonania projektu (projektowanie),

e poprawnos¢ wykonania instalacji systemu w obiekcie (instalowanie),

e czestotliwosé i poprawnos$¢ prowadzenia konserwacji instalacji (eksploatacja
i konserwacja),

e  poprawno$¢ zaprogramowania scenariusza sterowania poszczegélnych systemow
i ich wzajemnej wspotpracy.

Osoby korzystajace z obiektéw uzytecznosci publicznej musza czuc si¢ bezpiecznie
i mie¢ pewnos¢, ze w przypadku zagrozenia poprawnie zainstalowane systemy zbudowane
z wlasciwych elementéw spelnia swoje zadanie, a osoby beda w stanie bezpiecznie ewa-
kuowaé si¢ z obiektu/strefy. Wihasnie dlatego tak silny nacisk kladziony jest na to, aby
w obiektach budowlanych stosowane byly wyroby spelniajace wymagania — wyroby certyfi-
kowane, dopuszczone.

Majac na uwadze powyzsze, poprzez stawianie wymagani dla wyrobéw w przepisach
techniczno-budowlanych, jak réwniez w projektach obiektéw budowlanych istnieje mozli-
woé¢ kreowania poziomu bezpieczenistwa obiektéw budowlanych w Polsce i wlasnie
o istotnych elementach zwigzanych z ocena wyrobéw w systemie krajowym traktowad
bedzie to opracowanie.
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Aktualnie producent/dostawca, wprowadzajac do obrotu i stosowania wyroby budow-
lane stuzace do ochrony przeciwpozarowej, zobowiazany jest przestrzegaé postanowienl
nizej wymienionych przepisow:

1. Rozporzadzenie Patlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 305/201124
2. Ustawa o wyrobach budowlanych?® wraz z aktami wykonawczymi:

e  Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie sposobéw deklarowania
zgodno$ci wyrob6éw budowlanych oraz sposobu znakowania ich znakiem
budowlanym?4¢;

3. Ustawa o ochronie przeciwpozarowej?*” wraz z aktami wykonawczymi:

e  Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji w sprawie
szczegotowych czynnosci wykonywanych podczas procesu dopuszczenia,
zmiany 1 kontroli dopuszczenia wyrobéw, oplat pobieranych przez jednostke
uprawniona oraz sposobu ustalania wysokosci oplat za te czynno$ci®*;

e Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji w sprawie
wykazu wyrobow stuzacych zapewnieniu bezpieczeistwa publicznego lub
ochronie zdrowia i zycia oraz mienia, a takze zasad wydawania dopuszczenia
tych wyrob6w do uzytkowania?®.

Powyzsze przepisy reguluja zasady wprowadzania do obrotu i stosowania wyrobéw bu-
dowlanych, w tym tych stuzacych do ochrony przeciwpozarowej, okreslaja rowniez, jakie
dokumenty powinien uzyska¢, a jakie wydaé producent/dostawca wyrobu i w jaki sposéb
znakowac oferowane wyroby.

Rozrézni¢ nalezy dwa nurty oceny wyrobdéw — europejski i krajowy. Europejski nurt,
ktory formalnie nazywaé nalezy europejska ocena stalosci wlasciwosci uzytkowych wyrobu
zostal w pelni okreslony w przywolywanym wyzej Rozporzadzeniu 305, a wyroby, ktére
podlegaja pod jego rygory, musza by¢ oceniane tylko 1 wylacznie zgodnie z nim. Drugi nurt
— krajowy, nazywany krajows oceng zgodnosci wyrobéw — szerzej opisywany w tym opra-
cowaniu, obejmuje wiele wyrobéw, dla ktérych ocena w nurcie europejskim jest
z r6znych powodéw niemozliwa. Jest to zatem sposéb, ktéry mogg zastosowaé producenci
i dostawcy, aby méc wprowadzi¢ swoje wyroby do obrotu na terenie RP.

24 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 305/2011 z dnia 09.03.2011r. ustanawiajace zhat-
monizowane warunki wprowadzania do obrotu wyrobéw budowlanych i uchylajace dyrektywe Rady
89/106/EWG (Dz. U. L 88 z 04.04.2011.

245 Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004r. o wyrobach budowlanych (Dz. U. Nr 92, poz. 881 z p6zn. zm.).

240 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 11.08.2004r w sprawie sposobéw deklarowania zgodnosci
wyrobéw budowlanych oraz sposobu znakowania ich znakiem budowlanym (Dz. U. Nr 198 poz. 2041 z pézn.
zm.).

247 Ustawa z dnia 24 sierpnia 1991 roku o ochronie przeciwpozarowej (tekst jednolity Dz. U. z 2009 nr 178 poz.
1380 z pézn. zm.).

248 Zob. Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 20 czerwca 2007 r. w sprawie
szczegdlowych czynnosci wykonywanych podczas procesu dopuszczenia, zmiany i kontroli dopuszczenia wyro-
béw, oplat pobieranych przez jednostke uprawniona oraz sposobu ustalania wysokosci oplat za te czynnosci (Dz.
U. z 2007 1., nr 143 poz. 1001).

249 Zob. Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 20 czerwca 2007 r. w sprawie
wykazu wyrobéw stuzacych zapewnieniu bezpieczenstwa publicznego lub ochronie zdrowia i Zycia oraz mienia,
a takze zasad wydawania dopuszczenia tych wyrobéw do uzytkowania (Dz. U. z 2007 1., nr 143 poz. 1002 z p6zn.
zm.).
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Rola krajowej oceny zgodnosci

Celem oceny zgodnosci wyrobéw budowlanych w systemie krajowym jest sprawdzanie
wyrob6éw pod katem ich przydatnosci do prowadzenia robét budowlanych. W praktyce
polega ona na sprawdzeniu, czy wyrdb spelnia okreslone dla niego wymagania oraz czy
warunki produkcji wyrobu zapewniaja stabilnos¢ i powtarzalnos$¢ produkowanych wyrobow
wg jednego z systeméw oceny zgodnosci.

Zgodnie z definicja zawarta w art. 2 pkt 1 ustawy o wyrobach budowlanych wyrobem

budowlanym jest rzecz ruchoma, bez wzgledu na stopienl jej przetworzenia, przeznaczona
do obrotu, wytworzona w celu zastosowania w sposob trwaly w obiekcie budowlanym,
wprowadzana do obrotu, jako wyrdb pojedynczy lub jako zestaw wyrobow do stosowania
we wzajemnym polaczeniu stanowiacym integralng calosé¢ uzytkowa i majaca wplyw na
spetnienie wymagan podstawowych?.
W tej definicji kluczowe znaczenie maja dwa sformulowania ,,wytworzona w celu zastoso-
wania w sposéb trwaly w obiekcie budowlanym” oraz ,,majaca wplyw na spetnienie wyma-
gan podstawowych” — ktore oznaczaja, ze urzadzenia takie jak np. czujka pozarowa czy
centrala sygnalizacji pozarowej sa traktowane jako wyréb budowlany. A co za tym idzie
takze i inne elementy technicznych systemow zabezpieczent nawet tak proste jak np. wskaz-
nik zadziatania czujki.

Krajowe wymagania dla wyrobéw budowlanych

Wymagania dla wyrobéw budowlanych maja swoje Zrédto w ustawie Prawo budowlane.
Ustawa ta stawia obicktom budowlanym okreslone wymagania podstawowe w tym miedzy
innymi wymaganie dot. bezpieczenstwa pozarowego, co w konsekwencji sprowadza si¢ do
stawiania wymagan dla wyrobéw budowlanych stosowanych do prowadzenia robét budow-
lanych. Dla wielu wyrobéw budowlanych wymagania minimalne okreslone sa w normach
zharmonizowanych z dyrektywa lub polskich normach niemajacych statusu normy zhar-
monizowanej. Liczba norm zharmonizowanych z roku na rok istotnie si¢ zwigksza. Aktual-
nie w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej opublikowano list¢ 440 norm zharmoni-
zowanych, a oczekuje sig, Zze catkowita liczba norm zharmonizowanych z Rozporzadze-
niem 305 wyniesie 51021,

Dla wielu wyrobéw nadal takich norm nie ma i w najblizszym czasie nie zostana opra-
cowane. Dlatego aby producent mégt wprowadzi¢ taki wyréb do obrotu, zachodzi ko-
nieczno$¢ opracowania dla takiego wyrobu aprobaty technicznej, ktéra m.in. ustanawia
zbiér wymagan minimalnych umozliwiajacych producentowi wprowadzenie wyrobu do
obrotu.

Zgodnie z art. 9 pkt. 1 ustawy o wyrobach budowlanych aprobaty technicznej udziela
si¢ dla wyrobu budowlanego, dla ktérego nie ustanowiono Polskiej Normy wyrobu, albo
dla wyrobu budowlanego, dla ktérego wlasciwosci uzytkowe odnoszace si¢ do wymagan
podstawowych réznia sie istotnie od wiasciwosci okreslonych w Polskiej Normie wyrobu
objetego:

a) mandatem udzielonym przez Komisje Europejska na opracowanie norm zharmo-

nizowanych lub wytycznych do europejskich aprobat technicznych;

250 Zob. Art. 5 ust. 1 pkt. 1 ustawy z dnia 7 lipca 1994 1. Prawo budowlane (Dz. U. z 2010 r. Nr 243, poz. 1623
z pozn. zm.).
21 CEN Construction Sector Network Report, May 2013 to October 2013.
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b) nieobjetego mandatem jw., jezeli wyréb ten ujety zostal w wykazie wyrobéw bu-
dowlanych, dla ktérych mozliwe jest ustanowienie aprobaty technicznej, okreslo-
nym przez Ministra wlasciwego do spraw budownictwa, gospodarki przestrzennej
i mieszkaniowej na wniosek jednostki organizacyjnej upowaznionej do wydawania
aprobat technicznych.

Ocena przydatnosci wyrobu do stosowania w budownictwie

W trakcie procesu aprobacji wyrobu dokonywana jest ocena, czy dany wyrob jest przy-
datny dla budownictwa i jak istotna role pelni w obiekcie budowlanym. Oceny dokonuje si¢
na podstawie analizy dokumentacji technicznej wyrobu i prébek wyrobu, pod katem ade-
kwatnosci do deklarowanego przez producenta przeznaczenia wyrobu i zakresu stosowania.
Przeprowadzane sg takze badania kwalifikacyjne wyrobu, na podstawie ktérych stwierdza
si¢ przydatno$¢ wyrobu do stosowania w budownictwie.

Nie wszystkie wyroby zglaszane przez producenta lub importera do procesu aprobacyj-
nego zostajg ocenione jako przydatne do stosowania. Najwigcej probleméw sprawia wnio-
skodawcom skompletowanie odpowiedniej dokumentacji wyrobu oraz uzyskanie pozytyw-
nych wynikéw badan.

Wymagania dla danego wyrobu/zestawu wyrobow

Bardzo wazne jest, aby poziom wymagan okreslony dla danego wyrobu byt dla niego
adekwatny w odniesieniu do przewidywanego zakresu stosowania w budownictwie. Poziom
wymagan wynika przede wszystkim z przeznaczenia i zakresu stosowania wyrobu w tym
jego wplywu na spelnienie przez obiekt budowlany wymagan podstawowych.

Wymagania opracowuje si¢ na podstawie analizy aktualnych metod i norm badawczych,
dostepnych specyfikacji technicznych, zagranicznych i krajowych, oraz aktualnej wiedzy
technicznej w danym zakresie.

Dla przykladu przeanalizujmy wymagania dla elektrycznych urzadzen przeciwpozaro-
wych.

W przypadku elementéw Systeméw Sygnalizacji Pozarowej i Systeméw Kontroli Roz-
przestrzeniania Dymu i Ciepta okreslane sa, w zaleznosci od rodzaju wyrobu, wymagania
wybrane z nizej wymienionych:

Wymagania konstrukcyjne, ktére maja na celu zapewnienie prawidlowej konstruk-
¢ji wyrobu — np. mechaniczne i elektryczne, kolorystyka, zasilanie energia;
2. Wymagania funkcjonalne, ktére maja na celu zapewnienie wykonywania przez wy-
t6b odpowiednich zadad/ funkcji np.:
a) powtarzalno$¢, przydatnosé do wykrywania pozaréw testowych (czujki
pozarowe),
b) sprawdzenie odpornosci na ruch powietrza (ostony przeciwwietrzne),
c) sygnalizowanie i widoczno$¢ (wskazniki zadziatania),
d) dzialanie w stanie dozorowania, alarmowania, uszkodzenia (centrale ste-
rowania oddymianiem),
e) sygnalizacja optyczna, stan dozoru, uruchomienia i uszkodzenia (r¢czne
przyciski oddymiania);
3. Wymagania $rodowiskowe, ktére maja na celu wykazanie odpornosci
i wytrzymalosci wyrobu na zmiany warunkéw otoczenia w srodowisku jego pracy
ap.:

a) wysoka temperatura,
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b) niska temperatura,

c) wysoka wilgotnos¢ wzgledna,

d) dziatanie dwutlenku siarki (SO2) — korozja,

e) udary mechaniczne,

f)  uderzenia w powierzchni¢ wyrobu,

@) wibracje.
Wymagania w zakresie kompatybilnosci elektromagnetycznej, ktére maja na celu
wykazanie odpornosci wyrobu na zmiany napiecia zasilania oraz zaklécenia po-
chodzenia elektromagnetycznego jak np.:

a) zmiany napiecia w sieci,

b) spadki i krotkie zaniki napigcia w sieci,

¢) wyladowania elektrostatyczne,

d) pola elektromagnetyczne o czgstotliwosci radiowej,

e) zaburzenia przewodzone indukowane przez pola elektromagnetyczne,

f)  serie szybkich elektrycznych stanéw przejsciowych,

@) powolne udary napigciowe o wysokiej energii.

W przypadku przewoddéw i kabli stosowanych do urzadzen przeciwpozarowych, w za-

leznosci od rodzaju kabla/przewodu, oktreslane sa wymagania wybrane z nizej wymienio-

nych:

1.

2.

Wymagania konstrukcyjne, ktére maja na celu zapewnienie prawidlowej konstruk-
¢ji wyrobu — budowa, liczba zyl, kolorystyka,
Wymagania mechaniczne, ktére maja na celu wykazanie odpornosci wyrobu na
warunki otoczenia

a) wlasciwos$ci mechaniczne izolacji przed i po starzeniu cieplnym,

b) wytrzymalo$¢ izolacji na wydtuzenie trwale w podwyzszonej temperatu-

rze,

¢) odpornos¢ izolacji na nawijanie w niskiej temperaturze,

d) sprawdzenie wydltuzenia izolacji w niskiej temperaturze,

e) skurcz izolacji,

f)  wlasciwosci mechaniczne powloki przed i po starzeniu cieplnym,

@) odpornosé¢ powloki na nacisk w podwyzszonej temperaturze,

h) odpornos¢ powtoki na nawijanie w niskiej temperaturze,

i)  sprawdzenie wydluzenia powloki w niskiej temperaturze;
Wymagania elektryczne, ktére maja na celu wykazanie zapewnienia bezpieczeni-
stwa uzytkowania wyrobu:

a) rezystancija zyl,

b) rezystancja powierzchniowa powloki,

c) odporno$¢ kabla na napigcie probiercze,

d) odpornos¢ kabla na dltugotrwale napiecie probiercze;
Wymagania pozarowe, ktére maja na celu wykazanie odpowiedniego zachowania
si¢ wyrobu podczas pozaru, reakeji i odpornosci na ogieft oraz zapewnienie cia-
glodci dostawy energii i sygnatu elektrycznego w warunkach pozaru:

a) gestos¢ wydzielanych dyméw,

b) emisja gazéw powstatych podczas spalania materialéw pobranych z ka-

bli,
c) sprawdzanie wiazki pionowej kabli na rozprzestrzenianie plomienia,
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d) sprawdzenie palnosci kabli,

e) sprawdzanie funkcjonalnosci izolacji podczas palenia,

f)  przydatnos¢ kabla do stosowania w zespole kablowym (podtrzymanie
funkcji elektrycznych zespotu kablowego).

Wymagania stawiane sa po to, aby wyroby pracowaly prawidlowo w normalnych wa-
runkach uzytkowania obicktu budowlanego, jak réwniez w sytuacji zagrozenia — pozaru lub
innego miejscowego zagrozenia. Bardzo wazne jest sprawdzenie, czy urzadzenia sa w stanie
wykonywac¢ swoje zadania lub spelnia¢ funkcje istotne dla alarmowania o pozarze lub in-
nym zagrozeniu oraz dla prowadzenia dziatan ratowniczych.

System oceny zgodno$ci dla danego wyrobu/zestawu wyrobéw

System oceny zgodnosci wyrobu to ,,zbior czynnosci”, ktére musi wykona¢ producent
w odniesieniu do danego wyrobu, aby potwierdzi¢ spelnienie przez niego okreslonych
wymagan. W rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury w sprawie sposobow deklarowania
zgodno$ci wyrobéw budowlanych oraz sposobu znakowania ich znakiem budowlanym
wyrdzniono 6 systemdw oceny zgodnosci, oznaczonych kolejno 1+, 1, 2+, 2, 3 1 4, gdzie
system 1+ jest systemem mnajbardziej zaawansowanym. Zakres zadan dla producenta
w ocenie zgodnosci uzalezniony jest od funkgji, ktéra dany wyréb petni w obiekcie budow-
lanym tj. m.in. od jego wplywu na spelnienie wymagan podstawowych przez obiekty bu-
dowlane. Im wazniejsza rola wyrobu, tym wigcej zadan majacych na celu zachowanie zgod-
nosci ze specyfikacja techniczng cigzy na producencie. W wielu przypadkach do oceny
zgodnosci wyrobu zaangazowana jest akredytowana jednostka certyfikujaca zwana ,,strona
trzecia”.

W przypadku wyrobéw objetych Mandatem Komisji Europejskiej nr M/109, na pod-
stawie Decyzji Komisji Europejskiej nr 96/577/WE?2, w aprobatach technicznych usta-
nawiany jest system 1 oceny zgodnosci, ktéry naklada okreslone zadania na producenta
i akredytowana jednostke certyfikujaca. Na potrzeby certyfikacji zgodnosci wyrobu przez
akredytowang jednostke certyfikujaca (system 1) producent jest zobowiazany do:

e  zakladowej kontroli produkeji,

e uzupelniajacych badan prébek pobranych w zakladzie produkeyjnym, prowadzo-
nych przez producenta zgodnie z ustalonym planem badania,

Akredytowana jednostka jest zobowiazana do:

e  wstegpnego badania typu,

e wstepnej inspekeji zakladu produkeyjnego i zaktadowej kontroli produkcji,

e  ciaglego nadzoru, oceny i akceptacji zakltadowej kontroli produkci.

W przypadku wybranych wyrobéw objetych Mandatem Komisji Europejskiej nr
M/131, na podstawie Decyzji Komisji Europejskiej nt 99/472/WE?5 ustanawiany jest
system 3 oceny zgodnosci, w ktorym producent deklaruje zgodnos¢ wyrobu na podstawie:

a)  wstepnego badania typu prowadzonego przez akredytowane laboratorium,
b)  zakladowej kontroli produkgji.

22 Zob. Decyzja Komisji Europejskiej nr 96/577/WE z dnia 24 czerwea 1996 r. w sprawie procedury zaswiad-
czania zgodno$ci wyrobéw budowlanych na podstawie art. 20 ust. 2 dyrektywy Rady 89/106/EWG w zakresie
stalych systemow przeciwpozarowych.

233 Zob. Decyzja Komisji Europejskiej nr 99/472/WE z dnia 24 czerwca 1996 r. w sprawie procedury zaswiad-
czania zgodno$ci wyrobéw budowlanych na podstawie art. 20 ust. 2 dyrektywy Rady 89/106/EWG w zakresie
rur, zbiornikéw i urzadzen pomocniczych niemajacych stycznosci z woda przeznaczona do spozycia przez ludzi.
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Postep technologiczny, rozwo6j metod badawczych, zmiany w normalizacji $wiato-
wej, europejskiej i krajowej

Dziatalnos¢ aprobacyjna jest przeznaczona przede wszystkim dla wyrobéw innowacyj-
nych, dlatego ogromne znaczenie ma $ledzenie nowych technologii, funkcjonalnosci i moz-
liwosci wyrobow. Nie bez znaczenia jest takze rozwdj metod badawczych oraz zmiany
w normalizacji i przepisach prawa. Dlatego tak wazna jest biezaca analiza otoczenia po to,
aby w aprobatach technicznych zapisywane byly adekwatne wymagania, ktére nie beda
ograniczaly rozwoju wyrobow.

W tak dynamicznie zmieniajacym si¢ otoczeniu opracowanie aprobaty technicznej dla
wyrobu innowacyjnego jest nie rzadko duzym wyzwaniem i trudnoscia dla jednostki apro-
bujacej. Aprobata techniczna musi powsta¢ w czasie kilku miesigcy, aby wprowadzenie do
obrotu takiego wyrobu bylo mozliwe, podczas gdy proces opracowania normy zharmoni-
zowanej trwa nawet kilka lat.

Wynikiem procesu aprobacyjnego i analizy powyzszych zagadnien jest ocena, czy dany
wyr6b jest przydatny dla budownictwa i jak istotna role odgrywa w obickcie budowlanym.
Opracowana aprobata techniczna (pozytywna ocena przydatnosci wyrobu do stosowania
w budownictwie) jest dedykowana do konkretnego wyrobu konkretnego producenta
i zawiera zbidér wymagan oraz zakres zadan producenta, ktére musi wykonaé, aby przepro-
wadzi¢ oceng zgodnosci wyrobu oraz zapewni¢ zgodnosé¢ kazdego egzemplarza wyrobu
z aprobatg techniczna.

Od zbioru wymagan uzaleznione jest to, jakie cechy funkcjonalne i odpornosciowe be-
da musialy posiada¢ wyroby danego rodzaju, aby mogly by¢ uzywane do prowadzenia
rob6t budowlanych, a tym samym, jakie wyroby trafia w rece os6b prowadzacych roboty
budowlane. A to znowu w konsekwencji rzutuje na bezpieczenistwo pozarowe danego
obiektu budowlanego tj. jego uzytkownikéw/mieszkadcow.

Dalsze zmiany w przepisach krajowych w odniesieniu do systemu oceny wyrobow
budowlanych

Aktualnie trwaja prace nad kolejna nowelizacjq ustawy o wyrobach budowlanych, ktéra
zmieni zasady oceny wyrobéw i znakowania wyrobéw budowlanych znakiem budowlanym
w kierunku analogicznym do europejskiego (ocena wlasciwosci uzytkowych, krajowa dekla-
racja wlasciwosci uzytkowych), aktualnie rzadowy projekt zmian?* jest w fazie ponownego
opiniowania przez Staly Komitet Rady Ministréw. Analiza wybranych artykuléw pozwala
odczud¢ ducha i filozofie zmian.

Zmieniony zostanie art. 4 ustawy i bedzie okreslal, ze wprowadzony do obrotu lub
udostepniony na rynku krajowym moze by¢ taki wyréb, ktéry nadaje si¢ do stosowania przy
wykonywaniu rob6t budowlanych. A to oznacza, ze zadeklarowane przez producenta wla-
Sciwosci uzytkowe wyrobu oraz zamierzone zastosowanie lub zastosowania, umozliwia
prawidlowo zaprojektowanym i wykonanym obiektom budowlanym, w ktérych ma on by¢
zastosowany w sposob trwaly, spelnienie wymagan podstawowych. Juz w tym artykule czué
ducha nowej filozofii wprowadzonej przez Rozporzadzenie 305/2011. To znaczy, ze za-
pewnienie odpowiednich wlasciwosci wyrobu, a nie jego zgodnosci np. z normg zharmoni-
zowana, jest niezbedne do spetnienia wymagan podstawowych przez obiekty budowlane.

Gléwne kierunki zmian w krajowym systemie oceny wyrobéw to:

254 Zob. Rzadowy projekt ustawy o zmianie ustawy o wyrobach budowlanych oraz ustawy — Prawo budowlane
w wersji z dnia 18.02.2014 r.
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zamiast oceny zgodnosci z pelnymi specyfikacjami technicznymi producenci beda
deklarowali i poddawali ocenie wybrane (wymagane) wlasciwosci uzytkowe wyro-
béw,

w miejsce systeméw oceny zgodnosci wprowadzone zostang systemy oceny
i weryfikacji stalo$ci wlasciwosci uzytkowych wyrobow.

w miejsce krajowej deklaracji zgodnosci wprowadzona zostanie krajowa deklaracja
wlasciwosci wyrobow

Ponadto ustawa zmieniajaca wprowadzi szereg nowych obowiazkéw dla uczestnikow
rynku wyrobéw budowlanych.

Obowigzki producentéw, upowaznionych przedstawicieli producentéw, importerow
Projekt rzadowy ustawy zmieniajacej wprowadza rozdzial 2a w ktérym okreslone zosta-
ly m.n. obowiazki dla producentéw, upowaznionych przedstawicieli producentéw
iimporteréw w zakresie wyrobéw budowlanych znakowanych znakiem budowlanym,
z ktérych wybrane wymieniono ponizej.
Producent:

sporzadza krajows deklaracje wlasciwosci uzytkowych wyrobu oraz umieszcza na
wyrobie znak budowlany. Producent sporzadza krajowa dokumentacj¢ techniczng
zawierajaca wszystkie istotne elementy zwiazane z wymaganym krajowym syste-
mem oceny i weryfikacji statosci wlasciwosci uzytkowych,

umieszcza na wyrobie budowlanym, jako informacje towarzyszaca, okreslona
w przepisach wydanych na podstawie art. 8 ust. 6 oraz dodatkowa informacje
umozliwiajaca identyfikacj¢ wyrobu,

wraz z wyrobem budowlanym udostepnianym na rynku krajowym dostarcza kopie
krajowej deklaracji wlasciwosci uzytkowych oraz, w stosownych przypadkach
udostepnia, karte charakterystyki lub informacje o substancjach zawartych w wy-
robie — informacje i dokumenty sg sporzadzane w jezyku polskim,

producent, ktéry uzna, ze wprowadzony przez niego do obrotu wyréb budowlany
nie spelnia wymagan okreslonych w niniejszej ustawie, bezzwlocznie podejmuje,
stosownie do okolicznosci, konieczne §rodki naprawcze w celu usunigcia niepra-
widlowosci lub wycofania wyrobu budowanego z obrotu lub z uzytkowania,

jezeli wyréb budowlany, o ktérym mowa powyzej, stwarza zagrozenie, producent
niezwlocznie informuje o tym wlasciwe organy, podajac szczegétowe informacje,
w tym o rodzaju niezgodnosci oraz o podjetych srodkach naprawczych,
przechowuje krajowa deklaracje wlasciwosci uzytkowych oraz zwiazana z nig kra-
jowa dokumentacj¢ techniczna przez okres 10 lat od daty wprowadzenia wyrobu
budowlanego do obrotu.

W przypadku gdy producent ma siedzib¢ poza terytorium Rzeczypospolitej Polskiej,
wyznacza na podstawie pisemnego pelnomocnictwa upowaznionego przedstawiciela maja-
cego siedzibe na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej. Zakres udzielonego pelnomocnic-
twa powinien umozliwi¢ upowaznionemu przedstawicielowi wykonywanie co najmniej
nastgpujacych zadan:

przechowywanie krajowej deklaraciji wlasciwosci uzytkowych i krajowej dokumen-
tacji technicznej do dyspozycji wlasciwego organu przez okres co najmniej 10 lat
od dnia udostepnienia wyrobu budowlanego na rynku krajowym,
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e na uzasadnione zadanie wlasciwego organu dostarczanie organowi informacji
i dokumentacji niezbednych do wykazania zgodnosci danego wyrobu budowlane-
go z deklaracja wlasciwosci uzytkowych i z innymi majacymi zastosowanie wyma-
ganiami okreslonymi w ustawie,

e na zadanie wlasciwego organu — wspéiprace z organem w dzialaniach podjetych
w celu usuniecia zagrozen, jakie stwarzaja wyroby budowlane objete udzielonym
pelnomocnictwem.

Zakres udzielonego pelnomocnictwa nie moze obejmowaé sporzadzania krajowej do-
kumentacji techniczne;j.

Importer wyrobow budowlanych moze wprowadzi¢ do obrotu lub udostgpni¢ na tery-
torium Rzeczypospolitej Polskiej wylacznie wyroby budowlane, ktére sa zgodne z majacy-
mi zastosowanie wymaganiami okreslonymi w ustawie i

e  zapewnia, aby w czasie, gdy ponosi on odpowiedzialnos¢ za wyréb budowlany,
warunki jego przechowywania lub transportu nie wplywaly niekorzystnie na jego
zgodno$¢ z krajowa deklaracja wlasciwosci uzytkowych i z innymi wymaganiami
okreslonymi w ustawie,

e umieszcza na wyrobie budowlanym swoja nazwe lub zastrzezony znak towarowy
oraz swoj adres kontaktowy,

e importer, ktoéry uzna, ze wyréb budowlany nie jest zgodny z krajowa deklaracja
wlasciwosci uzytkowych lub nie spetnia innych wymagan okreslonych w ustawie,
nie wprowadza wyrobu budowlanego do obrotu, ani go nie udostepnia, dopoki
nieprawidtowosci nie zostana usunigte,

e jezeli wyréb budowlany stwarza zagrozenie, importer informuje o tym producenta
oraz wlasciwy organ,

e  przechowuje kopi¢ krajowej deklaracji wlasciwosci uzytkowych przez okres co
najmniej 10 lat od dnia wprowadzenia wyrobu budowlanego do obrotu i zapewnia
przez ten okres udostgpnianie wlasciwemu organowi, na jego zadanie, krajowe;j
dokumentacji technicznej,

e  na zadanie wlasciwego organu importer wspolpracuje z tym organem we wszel-
kich dzialaniach podjetych w celu usuniecia zagrozen, jakie stwarzaja wyroby bu-
dowlane udostepnione przez niego na rynku krajowym.

Podsumowanie

Stawianie wymagan i ocena wyrobow w systemie krajowym, pod ktérego reguly podlega
wiele wyrobéw budowlanych, ma istotne znaczenie dla spelnienia wymagan podstawowych,
w tym bezpieczefistwa pozarowego, przez obiekty budowlane wznoszone na terenie Polski.

Aktualnie przepisy regulujace zagadnienia oceny wyrobow zostaly dostosowane do
Rozporzadzenia 305/2011 w odniesieniu do europejskiego obszaru oceny wytobéw. Ob-
szar krajowy oceny wyrobéw pozostal bez zmian, nadal obowiazuja deklaracje zgodnosci,
certyfikaty zgodnosci i aprobaty techniczne. Jednak jak pokazuje analiza propozycji zmian
zawartych w rzadowym projekcie, obszar krajowy w przyszlosci zostanie réwniez zmienio-
ny. Czas przewidziany na nowelizacje obszatu krajowego to 24 miesigce (najpézniej do 21
sierpnia 2015 roku). W pierwszej kolejnosci uchwalona musi zosta¢ ustawa zmieniajqca,
a nastepnie akty wykonawcze — nowe rozporzadzenia ministra wlasciwego do spraw bu-
downictwa:
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e  rozporzadzenie [..] w sprawie sposobow deklarowania wlasciwosci uzytkowych
wyrob6w budowlanych oraz sposobu znakowania ich znakiem budowlanym,

e  rozporzadzenie [...| w sprawie krajowych ocen technicznych,

e  rozporzadzenie [..] w sprawie kontroli wyrobéw budowlanych wprowadzonych
do obrotu.

Przewiduje si¢, ze w odniesieniu do obszaru krajowego prawa nabyte przez uczestnikéw
rynku wyrobéw budowlanych zostana utrzymane, wyroby budowlane wprowadzone do
obrotu przed wejsciem w zycie zmienionej ustawy — na podstawie dotychczasowych przepi-
séw — beda mogly by¢ w dalszym ciagu udostepniane na rynku.

Niezaleznie od powyzszego po zmianach producent takiego wyrobu bedzie mogl spo-
rzadzi¢ — na podstawie wydanej wczesniej krajowej deklaraciji zgodnosci — krajows deklara-
cje wlasciwosci uzytkowych i udostepnia¢ wyréb na ,,nowych” zasadach.

Jednoczesnie przepis art. 3 ust. 3 projektu rzadowego ustawy o zmianie ustawy o wyro-
bach budowlanych oraz niektérych innych ustaw z 18.02.2014 r. umozliwi producentom
wykorzystywanie aprobat technicznych jako krajowych ocen technicznych.
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Grzegorz Mroczko, Jan Czardybon, Karolina Pastuszka

Ochrona za pomocy statych urzadzen gasniczych (SUG)

Wstep

Ochrona za pomoca urzadzen przeciwpozarowych, oprocz przedsiewzig¢ budowla-
nych, technologicznych i organizacyjnych, nalezy do gléwnych §rodkéw ochrony mienia
i ludzi przed pozarem. W grupie urzadzen przeciwpozarowych, oprocz np. urzadzen sygna-
lizacji pozaru, dzwigkowych systeméw ostrzegawczych, instalacji oswietlenia ewakuacyjne-
g0, hydrantéw, urzadzen oddymiajacych?%, znajduja si¢ state urzadzenia gasnicze (SUG).

Historia powstania i zastosowania stalych urzadzen gasniczych wodnych siega lat 70.
XIX stulecia — w przypadku SUG wodnych (patenty J. H. Parmelee i pierwsze instalacje
tryskaczowe), oraz pierwszej dekady XX stulecia — w przypadku SUG gazowych (wprowa-
dzenie na rynek stalych urzadzen gasniczych na CO2 przez firme Siemens & Halske).

W niniejszym opracowaniu przedstawiono rodzaje stalych urzadzen gasniczych, wska-
zania do ich stosowania w ochronie mienia wraz z ograniczeniami, zasady dotyczace dobo-
ru urzadzen oraz etap rozwoju SUG przeznaczonych do ochrony ludzi.

Rodzaje statych urzadzen gasniczych

Zgodnie z normg PN-ISO 8421-4 stale urzadzenia gasnicze to zamontowane na stale
urzadzenia zawierajace okreslona ilo$¢ srodka gasniczego, potaczone ze stala dysza (stalymi
dyszami), przez ktéra Srodek gasniczy jest podawany do gaszenia pozaru, uruchamiane
recznie lub samoczynnie.

Podstawowe rodzaje stalych urzadzen gasniczych podano nizej, w tabelach 1, 211 3.

Tabela 1. Podstawowe rodzaje statych urzadzen gasniczych w zaleznosci od rodzaju $rod-
ka gasniczego

RODZAJE STALYCH URZADZEN GASNICZYCH W ZALEZNOSCI OD SRODKA
GASNICZEGO

wodne pianowe gazowe proszkowe

tryska- | zrasza- | mglowe

czowe | czowe na gazy obojetne

na chlorowcopochodne
weglowodorow

na dwutlenek wegla

halonowe

255 Pelny wykaz przedmiotowych urzadzen jest podany w Rozporzadzeniu Ministra Spraw Wewnetrznych
i Administracji z dnia 7 czerwca 2010 t. w sprawie ochrony przeciwpozarowej budynkéw, innych obiektéw bu-
dowlanych i terenéw (Dz. U. Nr 109, poz. 719).
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Tabela 2. Rodzaje urzadzen gasniczych w zaleznosci od sposobu dziatania

Standardowe (kubaturowe)?3¢ Miejscowego dzialania?’ Sekwencyjne (stopnio-

wane)?8

Tabela 3. Rodzaje urzadzen gasniczych w zaleznosci od celu ochrony

Gaszenie pozaru Utrzymanie pozaru Ochrona Chlodzenie, wy-
pod kontrola przed pozarem ze- plukiwanie dymu
wnetrznym (wiazanie ciepla

i dymu)

Podstawowa charakterystyka i zastosowanie stalych urzadzen gasniczych w ochro-
nie mienia
1. Stale urzadzenia gasnicze tryskaczowe

Samoczynne urzadzenie skladajace si¢ z przewodéw rurowych z woda, wyposazonych
w tryskacze w odpowiednich odstepach i na odpowiednich wysokosciach, przeznaczone do
wykrywania, lokalizacji lub gaszenia pozaru przez wyplyw wody. Mechanizm dziatania
ochronnego (gaszenia/lokalizacji pozaru): Chlodzenie ogniska pozaru oraz zwilzanie po-
wierzchni przylegajacych do niego. Normalizacja (projektowanie i instalacja): PN-EN
12845, VdS CEA 4001, NFPA 13, FM Global DS 2-0%%,

Ryec. 1. Schemat pogladowy typowej sekciji tryskaczowej?o0
1 — tryskacz , 2 — przewdd wznosny, 3 — punkt projektowy, 4 — przewdd rozdzielczy bocz-
ny, 5 — przewdd odgatezieniowy, 6 — przewdd rozdzielezy gtéwny, 7 — stanowisko kontrol-
no-alarmowe, 8 — pion, 9 — przewody rozprowadzajace, 10 — przewéd opadowy

236 Zgodnie z PN-ISO 8421-4 sa to urzadzenia gasnicze przeznaczone do gaszenia zamknigtej przestrzeni w calej
jej objetosci.
257 Zgodnie z PN-ISO 8421-4 sa to urzadzenia gasnicze przeznaczone do gaszenia przez podanie srodka gasnicze-
g0 bezposrednio na palacy si¢ materiat lub likwidacji zidentyfikowanego zagrozenia.
238 Urzadzenia stanowiace kombinacje urzadzenia gasniczego standardowego i urzadzenia gasniczego miejscowego
dziatania. Jako pierwsze jest uruchamiane urzadzenie gasnicze miejscowego dziatania. W przypadku, gdy skutecz-
nos¢ gasnicza urzadzenia micjscowego dzialania jest niewystarczajaca, uruchamiane jest urzadzenie standardowe
(kubaturowe).
2% Definicja wg PN-ISO 8421-4:1998.
260 Schemat wg PN-EN 12845 + A2:2010.
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Zakres stosowaniaZ6l:

1)

2)
3

Gaszenie lub utrzymywanie pod kontrola pozaréw materiatéw, ktére moga by¢
gaszone wodg (ok. 80% do 90% wszystkich wystepujacych materialéw palnych)
lub urzadzery;

Ochrona termiczna budynkow i wigzanie dymu;

Ochrona przed pozarem zewnetrzoym.

Typowe przestrzenie/urzadzenia chronione: budynki uzyteczno$ci publicznej, obiekty
handlowe, zaktady produkcyjne, magazyny, okreslone urzadzenia technologiczne.

Przeciwwskazania:

Przestrzenie piecow przemystowych, palenisk, urzadzen do kapieli solnych, kadzi
przetopu metali lub podobnych urzadzen, jezeli woda uzyta do gaszenia pozaru
spowodowalaby wzrost zagrozenia;

Silosy lub zbiorniki z zawartoscia peczniejaca w kontakcie z wodas
Pomieszczenia z urzadzeniami elektroenergetycznymi,
Pomieszczenia elektronicznego przetwarzania danych;
Przestrzenie o bardzo szybkim rozwoju pozaru;

Przestrzenie sktadowania cieczy palnych nie mieszajacych si¢ z woda (chyba Ze za-
stosowano dodatki odpowiednich §rodkéw pianotworcezych);

Pozary gazéw;

Przestrzenie podpodlogowe (z kablami elektrycznymi);
Utrzadzenia lakiernicze natryskowe i urzadzenia do powlekania;
Utrzadzenia zagrozone wybuchem;

Urzadzenia transportu pneumatycznego;

Silosy, zasobniki, urzadzenia filtrujace;

Frytownice;

Pomieszczenia wysokie (o wysokosci > 15 m);

Pozary, w ktorych jest wytwarzana mala ilos¢ ciepla;
(wytwarzany jest np. gléwnie ,,maloenergetyczny” dym);
Pozary materialéw o gladkich, trudno zwilzalnych powierzchniach (koniecznosé
stosowania §rodkow zwilzajacych/pianotworczych).

2. Stale urzadzenia gasnicze zraszaczowe

Samoczynne urzadzenie skladajace si¢ ze stanowiska zaworu sterujacego (zaworu
wzbudzajacego), przewodow rurowych z otwartymi dyszami (zraszaczami) oraz Srodkéw
stuzacych do jego uruchomienia, stuzace do gaszenia pozaru lub chlodzenia powierzchni.
Mechanizm dziatania ochronnego (gaszenia/lokalizacji pozaru lub zabezpieczania): Chlo-
dzenie ogniska pozaru oraz zwilzanie powierzchni przylegajacych do niego; chlodzenie,
ochrona przed pozarem zewnetrznym. Normalizacja (projektowanie i instalacja): CEN/TS
14816, VdS 2109, NFPA 15262,

201 Zakres zastosowan i przeciwwskazan podano w oparciu o ww. normy i wytyczne dotyczace projektowania
i instalowania urzadzen.
202 Definicja wg CEN/TS 14816.
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Zawdr ’[-é- Element wykrywania

odcinajgcy

i poZaru

‘S’

Prz cze testowe
vig Zraszacz

2

Zawor
wzbudzajgcy

Zraszacz

Zawdr
odcinajgcy

Ryc. 2. Schemat pogladowy typowej sekcji zraszaczowej26?

Zakres stosowania:

1)  Gaszenie lub utrzymywanie pod kontrola pozaréw matetialéw/urzadzed, ktore
mogga by¢ gaszone woda, w przypadku ktorych nalezy liczy¢ si¢ z bardzo szybkim

rozwojem pozaru.
2) Chlodzenie urzadzen.

Typowe przestrzenie/urzadzenia chronione®*: sceny teatralne, silosy, zasobniki z odpada-
mi, magazyny tworzyw sztucznych spienionych, sktadowania welny kolodionowej hangary
lotnicze, walcarki, urzadzenia technologiczne przemystu drzewnego, przenosniki tasmowe,
kanaly/tunele kablowe, transformatory olejowe, urzadzenia technologiczne w elektrow-

niach, ciecze palne, zbiorniki nadziemne do cieczy palnych (chtodzenie)

Przeciwwskazania: Analogicznie jak dla urzadzen tryskaczowych (z wylaczeniem przestrze-

ni/utrzadzei o bardzo szybkim rozwoju pozaru, ktére mozna gasi¢ woda)

203 Schemat opracowany na podstawie schematu zamieszczonego na stronie internetowe;j
http://www.incontrolfp.com/deluge-sprinkler-system/

204 Zakres zastosowan i przeciwwskazan podano w oparciu o ww. normy i wytyczne dotyczace projektowania

i instalowania urzadzen.
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3. Stale urzadzenia gasnicze wodne mglowe

Samoczynne urzadzenie skladajace si¢ ze stanowiska zaworu sterujacego (zaworu
wzbudzajacego), przewodéw rurowych z dyszami (otwartymi lub zamknigtymi za pomoca
elementéw termoczutych) oraz srodkéw stuzacych do jego uruchomienia, sluzace do ga-
szenia pozaru lub chtodzenia powierzchni. Strumien podawany przez dysze jest silnie roz-
proszony ($rednica kropel < 1 mm). Mechanizm dzialania ochronnego (gaszenia/lokalizacji
pozaru/zabezpieczania): Chlodzenie ogniska pozaru oraz zwilzanie powierzchni przylega-
jacych do niego; chlodzenie powierzchni, ochrona przed pozarem zewnetrznym. Oprocz
tego w mechanizmie dzialania ochronnego obecne sa zjawiska synergizujace (ryc. 3 pod
schematem pogladowym statego urzadzenia gasniczego mglowego). Normalizacja (projek-
towanie i instalacja): CEN/TS 14972, NFPA 7502,

Zawar strefowy
z wyzwalaczem
elektromagnetycznym 2

= Do innych stref gaszenia

a ]

Zaslanie

sermafuns Fawor
powietrzem

ﬁl strefowy  Strefa gaszenia
—I L

Pompa wodna
Urzadzenie sterujgce

| I Dysza gasnicza
R S i i i
i Y -!| |
! : L A - Czujka
—— S @) ! :
I L i1 Czuka  gumowa
| Zhiornik wody & o i | ptomieni I
i
L}

Skrzynka uruchamiania rgcznego

o

R T -

‘Rozdzielnia
pompy wodnej

: Sygnalizator alarmowy akustyczny
el

...... ] Panel sygnalizacyjny wyniesiony
[sygnalizacja rownolegta)

265 Definicja wg CEN/TS 14972.
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Mgta wodna
Energia (ped) ptomienia

Blnka_da Chtodzenie Blokada tlenu
promie- ptomienia
niowania
cieplnego
Wyparcie Para
tlenu wodna

Paliwo

Chiodzenie

powierzchni paliwa

Ryc. 3. Schemat pogladowy stalego urzadzenia gasniczego mglowego oraz zjawiska syner-
gizujace w mechanizmie dziatania ochronnego?6

Zakres stosowania:

Gaszenie pozardéw materialéw/urzadzen, ktére moga byé gaszone woda. Urzadzenia wod-
ne mglowe stanowig alternatywe dla urzadzen gasniczych tryskaczowych. Wynikiem zasto-
sowania urzadzen gasniczych mglowych sq mniejsze: zuzycie wody, srednice rurociagdw,
zuzycie energii, zapotrzebowanie miejsca na zainstalowanie urzadzen, straty od zalania.

Typowe przestrzenie/urzadzenia chronione (gaszone lub zabezpieczane)?0:

Turbiny spalinowe; przemystowe urzadzenia kuchenne do smazenia olejowego; urzadzenia
do sprasowywania drewna; maszynownie; przestrzeni kablowe pod pomieszczeniami elek-
tronicznego przetwarzania danych; transformatory wewnatrz budynkéw; stanowiska tech-
nologiczne do wytwarzania podzespotéw elektronicznych i komputerowych w pomiesz-
czeniach o podwyzszonym stopniu czystosci atmosfery; przestrzenie kwalifikowane do
matego i $redniego zagrozenia pozarowego; inne urzadzenia i przestrzenie, w przypadku
ktérych urzadzenia mglowe potwierdzily swa skutecznosé gasniczg lub zdolno$¢ do zabez-
pieczenia.

Zastosowanie urzadzen gasniczych mglowych w przestrzeniach jest uwarunkowane pozy-
tywnymi wynikami badan skutecznosci gasniczej lub zdolnosci do zabezpieczenia.

200 Opracowanie na podstawie rysunku zamieszczonego na stronie internetowej yamatoproject.co.jp. (dotyczy
schematu pogladowego urzadzenia gasniczego ) oraz http://www.tradekorea.com (dotyczy zjawisk synergizuja-
cych).

207 Zakres zastosowan i przeciwwskazan podano w oparciu o ww. normy i wytyczne dotyczace projektowania
i instalowania urzadzen oraz aktualne dopuszczenia stosowanych urzadzen mglowych.
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Przeciwwskazania: przestrzenie/urzadzenia, w przypadku ktérych zastosowanie urzadzer
mglowych nie znalazlo potwierdzenia pozytywnymi wynikami badan skutecznosci gasniczej
lub zdolnosci do zabezpieczenia lub zastosowanie wody do gaszenia lub zabezpieczenia
mogloby spowodowaé wzrost zagrozenia lub strat.

4. Stale urzadzenia gasnicze pianowe

State urzadzenie gasnicze, skladajace si¢ z podzespoléw i rurociagdw, stuzace do po-
dawania piany ci¢zkiej lub $redniej lub lekkiej piana celu ugaszenia lub lokalizacji pozaru lub
zabezpieczenia przed pozatem. Mechanizm dzialania ochronnego (gaszenia/lokalizacji
pozatu/zabezpieczania: Odcigcie palnych par, odcigcie powietrza, chtodzenie. Normaliza-
cja (projektowanie i instalacja): PN-EN 13565-2, VdS 2109, NFPA 1528,

Centrala SUG -

. Powierzchnia chroniona
pianowego 1

Linia z roztworem

pianotwarczym ™

Zhiornik | Linia ze srodkiem

&rodka pianotworczym
.,

pianco- —
tworczego

Pompa Srodka
pianohworczego

Urzgdzenia do podawania piany
pianotworczego

Ryec. 4. Schemat pogladowy statego urzadzenia gasniczego pianowego?®

Podstawowy zaktres stosowania:

Gléwnie gaszenie/utrzymywanie pod kontrola pozardéw grupy B (cieczy palnych); mozliwe
jest takze gaszenie/utrzymywanie pod kontrolg okreslonych pozaréw grupy A (tworzywa
sztuczne, guma).

268 Definicja wg PN-EN 13565-2.
269 Opracowanie na podstawie rysunku zamieszczonego na stronie internetowej firefightsystems.com.
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Typowe zastosowanie?’:

a)
b)
)
d)
©)
f)

Gaszenie/utrzymywanie pod kontrola pozaréw rozlewisk cieczy palnych;
Gaszenie/uttzymywanie pod kontrola pozaréw zbiornikéw cieczy palnych;
Gaszenie hangaréw lotniczych;

Gaszenie/utrzymywanie pod kontrola magazynéw tworzyw sztuczaych;
Gaszenie/utrzymywanie pod kontrola magazynéw opon;

Gaszenie transformatoréw olejowych;

@) Gaszenie/utrzymywanie pod kontrola pozaréw w handlowych domach towaro-
wych;
h) Gaszenie/utrzymywanie pod kontrola pozaréw w trudnodostepnych przestrze-
niach;
i)  Zabezpieczanie paséw ladowania statkow powietrznych (w przypadku ladowania
awaryjnego).
Przeciwwskazania:

a)
b)

9
d)

©)
)

Substancje chemiczne mogace oddawacé tlen (np. azotan celulozowy) lub zawiera-
jace inne utleniacze (np. chloran sodu lub azotan sodu);

Substancje chemiczne, ktére same moga ulec rozkladowi termicznemu (np. nad-
tlenki organiczne);

Aktywne chemicznie metale (np. séd, potas, magnez, tytan, cyrkon);

Materialy niebezpieczne, reagujace z woda;

Urzadzenia bedace pod napigciem elektrycznym;

Inne przestrzenie, w ktérych woda i/lub $rodek pianotwédrczy moglyby spowo-
dowaé wzrost zagrozenia lub strat.

5. State urzadzenia gasnicze gazowe
State urzadzenie ga$nicze, w ktérym srodkiem gasniczym jest gaz (gaz obojetny gazowe
chlorowcopochodne weglowodoréow, dwutlenek wegla). Mechanizm gaszenia: Rozcieficza-

nie (gazy obojetne), inhibicja i chlodzenie (gazowe chlorowcopochodne weglowodorow),
wypieranie tlenu (dwutlenek wegla). Normalizacja (projektowanie i instalacja): PN-EN
15004 (seria), VdS 2380, VdS 2381, VdS 2093, NFPA 2001, NFPA 12271,

210 Zakres zastosowan i przeciwwskazan podano w opatciu o ww. normy i wytyczne dotyczace projektowania
i instalowania urzadzen.

27 Definicja wg PN-ISO 8421-4:1998.
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i 3 Sygnat uruchamizjgcy
wyzwalacz elektromagnetyczny

Sygnat z fzeznika eisnieniowego
manometru [kontrela eisnienia
w zhiorniku ze srodkiem gasniczym)

SRODEK | GASNICZY + N2

Ryec. 5. Schemat pogladowy statego urzadzenia gasniczego gazowego?’*:
1 — zbiornik ze $rodkiem gasniczym, 2 — zawoér zbiornika ze §rodkiem gasniczym, 3 — wy-
zwalacz elektromagnetyczny, 4 — wyzwalacz reczny, 5 — manometr z tacznikiem ci$nienio-
wym, 6 — tacznik elastyczny, 7 — dysza wyplywowa $rodka gasniczego, 8 — mocowanie

zbiornika ze $rodkiem gasniczym

Podstawowy zakres stosowania:

Gaszenie pozaréw grup A, B i C wg PN-EN 2:1998/A1:2006 w przestrzeniach zamknie-

tych, glownie metoda catkowitego wypelnienia gazowym $rodkiem gas$niczym.

272 Rysunek opracowany na podstawie rysunku zamieszczonego w Aprobacie Technicznej CNBOP nr AT-10-
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Typowe zastosowania (gaszenie)’:

urzadzen elektronicznego przetwarzania danych, stacji i rozdzielni elektrycznych, sterowni,
stanowisk dyspozytorskich, urzadzen telekomunikacyjnych, magazynéw cieczy palnych,
kabin testowych silnikéw, laboratoriéw, bibliotek, muzedw, galerii sztuki.

Przeciwwskazania:

2
b)

9

d

©)

substancje chemiczne mogace oddawacé tlen (np. azotan celulozowy);

mieszaniny zawierajace utleniacze (np. chloran sodu lub azotan sodu)

w przestrzeniach o znaczacych powierzchniach, ktérych temperatura (w normal-
nych warunkach) jest wyzsza niz temperatura rozkladu termicznego $rodka gasni-
czego (dotyczy gazowych chlorowcopochodnych weglowodoréw);

aktywne chemicznie metale (np. s6d, potas, magnez, tytan, cyrkon), aktywne che-
micznie hybrydy lub amidy metali, niektére z nich moga gwaltownie reagowac ze
$rodkiem gasniczym (dotyczy gléwnie gazowych chlorowcopochodnych weglo-
wodorow);

substancje chemiczne, ktére same moga ulec rozkladowi termicznemu (np. nad-
tlenki organiczne);

6. Stale urzadzenia gasnicze proszkowe

State urzadzenie gasnicze, w ktérym srodkiem gasniczym jest proszek. Mechanizm ga-
szenia: Inhibicja, odcigcie palnych par i dostepu powietrza (tlenu). Normalizacja (projekto-
wanie i instalacja): PN-EN 12416-2, NFPA 17274,

Ryc. 6. Widok statego urzadzenia gasniczego proszkowego?”

273 Zakres zastosowan i przeciwwskazan podano w oparciu o ww. normy i wytyczne dotyczace projektowania
i instalowania urzadzen.

27 Definicja wg PN-ISO 8421-4:1998.

215 7s6dbo: www.protech-i.jp.
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Podstawowy zakres stosowania: Gaszenie pozaréw grup A, B i C wg PN-EN 2:1998/
A1:2006.

Typowe zastosowania (gaszenie)?’:
a) powierzchniowe pozary grupy A (optymalnie z podaniem strumieni rozproszo-
nych wody do ugaszenia ognisk pozaru bedacych pod powierzchnia materiatu);
b) ciecze palne (rozlewiska, zbiorniki z cieczami palnymi, magazyny cieczy palnych);
c) urzadzenia bedace pod napigciem elektrycznym (szczegdlnie urzadzenia objete
pozarem w wyniku zapalenia si¢ cieczy palnych), np. transformatory lub wylaczni-
ki olejowe) objete pozarem.

Przeciwwskazania: Urzadzenia, ktérych zanieczyszczenie proszkiem gasniczym moze spo-
wodowa¢ zniszczenie lub korozje (delikatne urzadzenia elektroniczne, komputerowe, r6w-
niez mechaniczne). Ponadto niewskazane jest uzycie stalych urzadzen gasniczych w przy-
padku istnienia czynnikéw mogacych spowodowaé ponowne zapalenie/zaplon (np. gorace
powierzchnie).

7. Stale urzadzenia gasnicze aerozolowe

State urzadzenie gasnicze aerozolowe?”: State urzadzenie gasnicze, w ktérym $rodkiem
gasniczym jest aerozol gasniczy (strumieni czastek ciala stalego o $rednicy mniejszej niz
10pm i gazéw powstajacych w wyniku procesu spalania materialu aerozolotwodrczego).
Mechanizm gaszenia: Inhibicja (przerwanie tafdcucha reakcji fizyko-chemicznych spalania.
Notrmalizacja (projektowanie i instalacja): CEN/TR 15276- 2, NFPA 201027,

Ryc. 7. Widok statego urzadzenia gasniczego aerozolowego?”

276 Zakres zastosowan i przeciwwskazan podano w oparciu o ww. normy i wytyczne dotyczace projektowania
i instalowania urzadzen.

277 Definicja w oparciu o CEN/TR 15276- 2 i NFPA 2010.

278 Definicja w oparciu o CEN/TR 15276- 2 i NFPA 2010.

279 www.windsourcing.com.
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Podstawowy zakres stosowania:
Gaszenie pozaréw grup A (okreslone matetiaty), B i C wg PN-EN 2:1998/A1:2006.

Typowe zastosowania (gaszenie)?®:
a) Pomieszczenia z urzadzeniami elektronicznymi lub elektrycznymi;
b) Pomieszczenia telekomunikacyjne;
c¢) Pomieszczenia z cieczami i gazami palnymi.

Przeciwwskazania:

a) substancje chemiczne mogace oddawac tlen (np. azotan celulozowy);

b) mieszaniny zawierajace utleniacze (np. chloran sodu lub azotan sodu);

c) w przestrzeniach o znaczacych powierzchniach, ktérych temperatura (w normal-
nych warunkach) jest wyzsza niz temperatura rozkladu termicznego srodka gasni-
czego (dotyczy gazowych chlorowcopochodnych weglowodorow);

d) aktywne chemicznie metale (np. séd, potas, magnez, tytan, cyrkon), aktywne che-
micznie hybrydy lub amidy metali, niektére z nich moga gwaltownie reagowaé ze
srodkiem gasniczym (dotyczy gléwnie gazowych chlorowcopochodnych weglo-
wodotréw);

e) substancje chemiczne, ktére same moga ulec rozkladowi termicznemu (np. nad-
tlenki organiczne).

Potrzeba stosowania statych urzadzen gasniczych

Koniecznosé¢ zastosowania stalych urzadzen gasniczych moze wynika¢ wprost z przepi-
séw?l, Pojawia si¢ ona takze wtedy, gdy wielko$¢ potencjalnego ryzyka pozarowego?®? nie
jest akceptowalna. Wielko$¢ ryzyka pozarowego zalezy od prawdopodobiefistwa jednocze-
snego wystapienia: materiatu palnego i skutecznego zrédla jego zapalenia/zaptonu oraz od
wielkosci strat w wyniku powstalego pozaru. Na rycinie 8 przedstawiono elementy majace
wplyw na wielko$¢ ryzyka pozarowego i ich wzajemne powigzania.

280 Zakres zastosowan i przeciwwskazan podano w oparciu o ww. normy i wytyczne dotyczace projektowania
i instalowania urzadzen.

21 Wykaz obiektéw, w ktérych zastosowanie stalych urzadzen gasniczych jest obligatoryjne jest podany
w Rozporzadzeniu Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 7 czerwca 2010 r. w sprawie ochrony
przeciwpozarowej budynkéw, innych obiektéw budowlanych i terenéw (Dz. U. Nr 109, poz. 719).

3 tyzyka pozarowego w rozumieniu iloczynu prawdopodobienistwa wystapienia zdarzenia i wielkosci strat, ktdre
to zdarzenie moze spowodowac.
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Prawdopodobienstwo
wystapienia Zrodta
zaptonufzapalenia

Prawdopodoblenstwo
wystapienia
materiatu palnege

]

Lo

Zrédia zaplonu/zapalenia

& Urzadzenia przeciwpoiarowe
W rozumieniu}
Uszqedsenia sygnalizacii patans, diwigkowe
systemy ostrzegowceze, Insalacle ofwledenia
ewakuacyjnego, hydranty, urzadzenia
oibdymiajace | inne

*% Zagrozenie pozarowe wynikajace
2 ilodei, rozmieszezenia i wladchwodci
materialu palnego

Srodki prewencyjne
(technologiczne) zwiekszajace
bezpieczenstwo

Matrix

Materiat palny

Wiasciwosci pozarowe
materiatu palnego

cmii—-

Symulacje
Testy pozarowe

——pig- Prawdopodobienistwo wystapienia

Urzadzenia
przeciwpozarowe™

Statystyki

PN e

; ; e
Zagrozenie pozarowe

- llosé

- Rozmieszczenie

- Wiasciwosci

Szkodliwe skutki (Szkody)

Ryzyko pozarowe

Ryec. 8. Elementy majace wplyw na wielko$¢ ryzyka pozarowego i ich wzajemne powiaza-

nia

Ryzyko pozarowe moze oznaczaé straty w ludziach (zycie, zdrowie), bezposrednie straty
materialne (np. budynki i ich wyposazenie), utrate zdolnosci produkcyjnych, utrate rynku,

a takze wizerunku.

Wyb6ér statego urzadzenia gasniczego

Wobec réznorodnosci stalych urzadzen gasniczych (patrz rozdz. 2), dokonanie wyboru
stalego urzadzenia gasniczego nie jest latwe. Wlasciwie wybrane state urzadzenie gasnicze
powinno cechowac si¢ zdolnosciq do realizacji celéw ochrony, zwlaszcza priorytetowych,
a takze brakiem kolizji z innymi celami ochrony i technologia w danym obiekcie. Zréwno-
wazone powinny by¢ takze naklady pracy i srodkéw finansowych niezbednych do budowy

i utrzymania urzadzenia.
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Cele ochrony i ich priorytety

Cele ochrony:
e ochrona os6b

e  ochrona mienia

e ochrona srodowiska naturalnego
W tabeli 4 podano podstawowe znaczenie ochrony (priorytety).

Tabela 4. Priorytety ochrony

Bardzo wysoki Wysoki Normalny
OCHRONA Duza liczba os6b Z reguly niewielka Z reguly niewielka
0SOB nie znajacych do- liczba oséb nie liczba i rzadko prze-
statecznie miejsca, | znajacych miejsca, bywajacych oséb
w ktorym sie znaj- | w ktérym sie znaj- w danym miejscu
duja (np. klienci) duja (np. goscie (np. magazyn)
w zakladzie)
OCHRONA Dobra kultury, W calym obszarze Niska koncentracja
MIENIA wysoka koncentra- roéwnomiernie warto§ciowych
cja warto$ci mate- rozmieszczone przedmiotéw lub ich
rialnych, wezly o | przedmioty o duzej | duza odpornosé na
duzym wplywie na wartosci oddzialywanie wa-
utrzymanie ciaglo- runkéw pozarowych
$ci procesow
OCHRONA Czule na oddzia- Szczegblne wyma- | Obiekty nie kwalifi-
SRODOWISKA tywanie produktéw | gania w celu unik- | kowane do prioryte-
NATURALNE- pozaru sasiedztwo nigcia mozliwych tow: bardzo wysoki
GO (szpitale, obiekty konfliktow z sa- i wysoki
przyrodnicze) siedztwem lub
jednostkami urze-
dowymi

Przydatnos$¢ statego urzadzenia gasniczego

Przydatno$¢ statego urzadzenia gasniczego zalezy od jego zdolnosci do realizacji pod-
stawowych aspektéw majacych znaczenie dla przyjetych celéw ochrony, szczegdlnie tych
o bardzo wysokim priorytecie. Tabela 5 przedstawia aspekty, majace znaczenie dla celu
ochrony. Pelni ona zarazem funkcje formularza, umozliwiajacego, poprzez okreslenie zna-
czenia aspektéw i stopnia ich realizacji przez dane urzadzenie gasnicze, dokonanie wstepnej
oceny jego przydatnosci do zastosowania w obickcie.
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Tabela 6. Kryteria oceny przydatnosci urzadzenia

Urzadzenie za-
pewnia maksy-
malny poziom

Urzadzenie za-
pewnia wysoki
poziom ochrony

Urzadzenie za-
pewnia normalny
poziom ochrony

Urzadzenie nie
zapewnia ochrony
lub zapewnia ja

ochrony w matym stopniu

Wszystkie aspekty Zaden aspekt Zaden aspekt Co najmniej jeden
ochrony o znacze- | ochrony o znacze- | ochrony, niezaleznie aspekt ochrony
niu ,,2” lub ,,3” niu ,,2” lub ,,3”) nie od znaczenia (,17, o znaczeniu ,,3”

zostaly ocenione
przez ,,t,, oraz

wszystkie aspekty
o znaczeniu ,,3”
nie zostaly oce-
nione przez ,,x”

zostal oceniony
przez ,,-,, oraz co
najmniej 50 %
aspektéw o znacze-
niu ,,3” ocenione
zostalo przez ,,+”

»2" ,,37) nie zostal
oceniony przez ,,-,,

zostal oceniony
przez ,,-,,

Ochrona ludzi za pomocg statych urzadzen gasniczych?3

Stale urzadzenia gasnicze instalowane sa gléwnie do ochrony mienia. Stuza jednak
w pewnym stopniu takze ochronie ludzi. Ugaszenie lub opanowanie pozaru przez SUG
stwarza w przestrzeni, w ktorej powstal pozar, lub w przestrzeni sasiedniej wicksze szanse
przezycia lub braku odniesienia obrazen dla znajdujacych si¢ tam oséb. Wedtug dostgpnych
statystyk pozarowych, wigkszo$¢ oséb ginie w pozarach budynkéw mieszkalnych. Jedna
z gléwnych przyczyn jest duze nasycenie mieszkan przedmiotami z tworzyw sztucznych,
skutkujace szybkim rozwojem pozaréw, wysoka temperatura i intensywnym, bardzo tok-
sycznym zadymieniem.

Nickorzystne statystyki, tragiczne pozary, zwlaszcza z udziatlem oséb o ograniczonej
sprawnosci (pozary w domach opiceki) spowodowaly wzrost zainteresowania statymi urza-
dzeniami gasniczymi przeznaczonymi gtéwnie do ochrony ludzi. Przeprowadzone badania
potwierdzily szczegélng przydatnosé w tym zakresie stalych urzadzen gasniczych wodnych
tryskaczowych. Najwigkszy rozwéj urzadzen tryskaczowych stuzacych do ochrony ludzi
nastapit w USA i Kanadzie. Instalacja tych urzadzen w budynkach mieszkalnych siggata
w niektérych miastach 50% juz w latach w latach 70. ubieglego stulecia. Pozytywnymi
efektami byt brak przypadkéw smiertelnych w pozarach w budynkach z zainstalowanymi
urzadzeniami tryskaczowymi, redukcja o 90% przypadkéw odniesienia obrazen w wyniku
pozaru oraz redukcja wysokosci strat materialnych spowodowanych przez pozar. W rezul-
tacie umozliwito to zmniejszenie naktadéw na ochrone przeciwpozarows m.in. ograniczo-
no liczbe strazy pozarnych, ilos¢ wody potrzebnej do gaszenia oraz $rednice sieci wodocia-
gowej stuzacej do celéw ppoz.

Podstawa zmian w tym zakresie w USA i Kanadzie bylo przede wszystkim stworzenie
odpowiednich norm i przepiséw dotyczacych urzadzen tryskaczowych do ochrony ludzi

284 Tredci rozdziatu 6 oparte zostaly o informacje zawarte w referatach:

Brinson Allan, Sprinkler Applicationin Personal Appleation, referat wygloszony na konferencji VdS Schadenverhiitung
“Fire Protection Systems”, Kolonia, grudzien 2004 r., Niemcy;

Dagfinn Kalheim, Fire Extingnishing Systems and Personal Security, referat wygloszony na konferencji VdS Schaden-
verhiitung “Fire Protection Systems”, Kolonia, grudzien 2006 r., Niemcy;

Nick Groos, Residential Sprinklers — State of the Art, referat wygloszony na konferencji VdS Schadenverhiitung “Fite
Protection Systems”, Kolonia, grudzien 2012 r., Niemcy,

Peter Aranowski, Joachim Boke, Wobnranmssprinkleraniagen, referat wygloszony na konferencji VdS Schaden-
verhiitung “Feuerléschanlagen”, Kolonia, grudzien 2013 r., Niemcy.
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i zaistnialy na ich podstawie rozwdj odpowiednich podzespoléw (np. specjalnych tryska-
czy mieszkaniowych). W tym miejscu nalezy wymieni¢ norme ANSI UL 1626, w ktorej
okreslono wymagania dotyczace ww. specjalnych tryskaczy mieszkaniowych, cechujacych
si¢ duza czuloscia termiczna i szczegdlng charakterystyka rozdzialu wody (strumien wody
z tryskacza, oprécz zwilzenia podloza, zapewnia takze odpowiednie zwilzenie $cian lub
przedmiotéw usytuowanych przy $cianach). W zakresie projektowania i instalowania urza-
dzeni poziom wyznaczaja normy: NFPA 13D i NFPA 13 R.

W Europie udzial instalowanych stalych urzadzen gasniczych tryskaczowych stuzacych
do ochrony ludzi jest znacznie mniejszy niz w USA i Kanadzie. Réwniez normalizacja
i przepisy nie maja takiej sily oddziatywania. Dopiero w 2005 roku w Europie, w Zjedno-
czonym Krolestwie, zostala opublikowana pierwsza norma w tej dziedzinie, mianowicie BS
9252, dotyczaca projektowania i instalowania tych urzadzen, a w 2011 r. norma BS 9252
dotyczaca podzespotow urzadzen tryskaczowych do ochrony ludzi.

W Skandynawii podstawowymi dokumentami normatywnymi staly si¢ wydane
w 2010 r. wytyczne INSTA 900-1 dotyczace instalowania urzadzed tryskaczowych oraz
wytyczne INSTA 900-2 dotyczace ich podzespoléw. Podstawa merytoryczna opracowania
tych dokumentéw byla ww. norma ANSI UL 1626. W CEN w ostatnim czasie podjeto
réwniez prace normalizacyjne. Ich wynikiem jak na razie jest projekt normy prEN 12259-
14 dotyczacy podzespotéw urzadzen tryskaczowych. Opracowane dokumenty normatywne
spowodowaly, ze w pewnych krajach Europy wprowadzono przepisy zawierajace wymaga-
nie instalowania urzadzen tryskaczowych w budynkach mieszkalnych. Naleza do nich:

e Walia (Zjednoczone Krélestwo), od wrzesnia 2013 r. wszystkie nowe budynki
powinny miec¢ zainstalowane tryskacze mieszkaniowe.

e Szkocja (Zjednoczone Krélestwo), od 2005 r. wszystkie domy opieki i budynki
wysokie stuzace do celéw mieszkalnych powinny mie¢ zainstalowane tryskacze
mieszkaniowe.

e  Finlandia: Od 2010 1. uchwalono przepis, zgodnie z ktérym wszystkie domy opie-
ki powinny by¢ wyposazone w tryskacze (do 2015 r. udzial tych obicktéw ma wy-
nies¢ co najmniej 50%). Zgodnie z tym przepisem nowe domy opieki sa od po-
czatku wyposazane w tryskacze.

e Norwegia: Wszystkie nowe hotele, szpitale i budynki mieszkalne z wigcej niz
dwoma pigtrami powinny byé wyposazone w tryskacze. Dotyczy to zaréwno
obiektow istniejacych, jak i nowobudowanych.

e Szwecja: Od pazdziernika 2011 r. tryskacze powinny by¢ zainstalowane we
wszystkich nowych domach opieki i szpitalach.

Prace w CEN i powstanie projektu normy prEN 12259-14, a takze wydane w 2013 r.
wytyczne VdS 2896 dotyczace projektowania i instalowania urzadzeni tryskaczowych
w budynkach mieszkalnych wskazuja na rozwoj dziedziny takze w Europie, nawet jesli
dotychczasowe liczby zainstalowanych tryskaczy mieszkalnych (ok. 200 tys. W 2008 r.
w poréwnaniu z 7,6 mln. w USA) sa relatywnie male.

Do ochrony ludzi w budynkach mieszkalnych, oprécz urzadzen gasniczych tryskaczo-
wych, w niektérych krajach europejskich, szczegélnie w Skandynawii, czesto sa instalowane
urzadzenia gasnicze wodne mglowe. Stanowia one, ze wzgledu na mniejsze zuzycie wody,
srednice rurociaggéw, zuzycie energii, zapotrzebowanie miejsca na zainstalowanie urzadzen,
straty od zalania, alternatywe dla urzadzen tryskaczowych.
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Jerzy Telak

Mig¢dzynarodowa perspektywa rozwoju fundacji
sEdukacja i Technika Ratownictwa”

Wstep

Rozwdj cywilizacyjny ma zwigzek z zagrozeniami i rosnacymi potrzebami w zakresie
bezpieczenstwa?®, Zagrozenia sa elementem ryzyka, a kazda osoba potrzebuje poczucia
bezpieczenstwa®¢. Sprawy wewnetrzne obejmuja sprawy bezpieczefistwa publicznego
i powszechnego. Panstwo ma zapewni¢ bezpieczenstwo na poziomie stosownym do roz-
woju cywilizacyjnego. Pafistwowa Straz Pozarna prowadzi dzialania ratownicze z zakresu
bezpieczenstwa powszechnego, w tym ratownicze, z wykorzystaniem krajowego systemu
ratowniczo-gas$niczego. Ratownictwo realizowane na ladzie i obszarach wodnych polega na
wykonywaniu czynnosci ratowniczych z zakresu ratownictwa medycznego, chemicznego,
technicznego, wysoko$ciowego, wodnego lub gaszenia pozaréw moze byé rozwinicte do
dzialant humanitarnych lub ekologicznych?®7.

Fundacja ,,Edukacja i Technika Ratownictwa” (The Rescue Education and Techniqune Foun-
dation, EDURA) zostala ustanowiona 23 pazdziernika 2000 r., a jej fundatorami (zalozycie-
lami) byli ptk w st. sp. Adam Glowacki, st. bryg. Janusz Jedrzejczyk, st. bryg. Stanistaw
Mazur i st. bryg. Marek Plotica8. Fundacja dziala na terenie Polski i poza jej granicami na
podstawie powszechnie obowiazujacych przepisow?® i statutu®’, po dokonaniu stosowne-
go wpisu do Krajowego Rejestru Sadowego®!. Uzyskata ona status organizacji pozytku
publicznego i w zwiazku z tym ma okreslone obowiazki zwiazane z ochrona zdrowia
i $rodowiska, udziela pomocy osobom poszkodowanym w wypadkach komunikacyjnych
oraz realizuje inne cele spoleczne zwiazane z ochrong dobra naruszonego lub zagrozonego
przestepstwem. W zwigzku ze znalezieniem si¢ znalezieniem si¢ na liscie organizacji pozyt-
ku publicznego moze ona korzystac z okreslonych przywilejéw?2. Siedziba Fundacji miesci
si¢ w Warszawie, a nadzér nad nig sprawuje minister wlasciwy do spraw wewnetrznych??.

Jako swéj podstawowy cel statutowy Fundacja okreslita: ,,wspieranie edukacji ratowni-
kéw jednostek ochrony przeciwpozarowej oraz rozwoju techniki ratowniczej”’?%*. Pasistwo

285 Zob. K. Jatoszyniski, Charakterystyka wspotezesnych zagrogen, w: Teoretycne aspekty strategii bezpiecgenistwa paristwa,
A. Szerauc (red.), Ptock 2010, s. 29.

280 Zob. J. Wolanin, Zarys teorii begpieczerishva obywateli, ochrona ludnosci podezas pokgju, Warszawa 2005, s. 131 14.

287 Zob. J. Telak, M. Zielinska, Prgygotowanie funkgjonariusgy Paiistwowej Stragy Pogarne do dziatai ratownicgych na obsza-
rach wodnych — postulaty metodyczne, ,,Zeszyty Naukowe Szkoly Gléwnej Stuzby Pozarniczej” nr 49 (1) 2014, War-
szawa 2014, s. 99-100.

288 Zob. Akt notarialny z dnia 23 pazdziernika 2000 r. sporzadzony przez notariusza w Kancelarii Notarialnej
ElZzbiety Brudnickiej w Warszawie (Repertorium A Nr 4436/ 2000).

289 Zob. Ustawa z dnia 6 kwietnia 1984 t. o fundacjach (Dz. U. z 1991 r. Nr 46, poz. 203, ze zm.).

2% Zob. Statut Fundacji ,,Edukacja i Technika Ratownictwa”, § 1, [dok elektr.]
http://www.edura.pl/index.php?option=com_k2&view=item&layout=item&id=29&Itemid=546, dostep 24.04.
2014.

21 Zob. Centralna Informacja Krajowego Rejestru Sadowego numer KRS: 0000056217.

22 Zob. Decyzja Nr DNWU 1 528 - 7/05 Ministra Sprawiedliwosci dnia 25 lutego 2005 r. w sprawie wpisa-
nia Fundacji ,,Edukacja i Technika Ratownictwa” do wykazu instytucji, organizacji spotecznych, fundacji i stowa-
rzyszen, o ktorych mowa w art. 47 i art. 49 Kodeksu karnego.

2% Zob. Statut Fundacii..., dz. cyt,, § 2-5.

2% Statut Fundagji. .., dz. cyt., § 8.
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ma zapewni¢ bezpieczefistwo na poziomie stosownym do rozwoju cywilizacyjnego??, ale
nie zawsze pozwalaja na to $rodki. Motywem powolania Fundacji byt niedostatek publicz-
nych s§rodkéw finansowych dla realizacji celéw i zadan przez jednostki ochrony przeciwpo-
zarowej, ktorymi sa jednostki organizacyjne Pafstwowej Strazy Pozarnej tj.: Komenda
Gléwna PSP, komendy wojewddzkie, komendy powiatowe (miejskie) w sktadzie z jednost-
kami ratowniczo-gasniczymi, Szkota Gléwna Stuzby Pozarniczej, pozostate szkoly oraz
osrodki szkolenia, jednostki badawczo-rozwojowe, Centralne Muzeum Pozarnictwa. Jed-
nostki PSP uzupelniaja:

e jednostki organizacyjne wojskowej ochrony przeciwpozarowe;j,

e  zakladowe straze pozarne,

e zakladowe sluzby ratownicze,

e gminne zawodowe straze pozarne,

e  powiatowe (miejskie) zawodowe straze pozarne,

e terenowe sluzby ratownicze,

e Ochotnicze Straze Pozarne,

e Zwiazek Ochotniczych Strazy Pozarnych,

e inne jednostki ratownicze”?%.

Organami Fundacji®”’ sa: Zgromadzenie Fundator6w?, Rada Fundacji, Zarzad Funda-
¢ji. Rada?” sprawuje nadz6r3? a Zarzad®! kieruje biezaca dzialalnoscia i reprezentuje Fun-
dacje na zewnatrz32 Sprawozdania z dziatalno$ci Fundacji ,,Edukacja i Technika Ratow-
nictwa” Organizacja Pozytku Publicznego za lata 2002-2013 zostaly opublikowane wraz
z zalacznikami tj.: zestawienie swiadczen na rzecz edukacji i ratownictwa, rachunek zyskéw
i strat, bilans303,

Podstawowe formy dziatalnosci Fundacji ,,EDURA”
Formami prowadzacymi do realizacji celu Fundacji sa:
e nabywanie sprzetu i wyposazenia dla stuzb ratowniczych, ktére przekazuje si¢ im
lub uzycza nieodplatnie;
e  wyposazanie w aparatur¢ i sprzet, sluzace wzbogacaniu wiedzy i poszerzaniu
umiejetnosci zawodowych ratownikéw, szkol i osrodkéw szkolenia, komend
i jednostek ratowniczo-gasniczych;
e finansowe wspieranie prac naukowo-badawczych stuzacych doskonaleniu sprzetu
ratowniczego oraz taktyki dziatan ratowniczych i gasniczych, ktére prowadzone sa
przez Centrum Naukowo-Badawcze Ochrony Przeciwpozarowej w Jézefowie,

295 Zob. Bezpieczeristwo wewnetrzne RP w njecin systemowym i gadaii administragii publicznej, B. Wisniewski, S. Zalewski
(red.), Wydawnictwo Wyzszej Szkoty Administracji w Bielsku Bialej, Bielsko-Biata 20006, s. 23.

2% Art. 15 Ustawy z dnia 24 sierpnia 1991 1. o ochronie przeciwpozarowej (Dz. U. z 2002 r. Nr 147, poz. 1229, ze
zm.).

297 Zob. Statut Fundagji..., dz. cyt., § 12.

28 Zob. http://www.edura.pl/index.php?option=com_k2&view=item&layout=item&id=91&Itemid=598, [dok.
elektr.] dostep 27.04.2014.

2% Tamze.

300 Statut Fundagiji. .., dz. cyt., § 14.

301 Zob. http://www.edura.pl/index.php?option=com_k2&view=item&layout=item&id=30&Itemid=547, [dok.
elektr.] dostep 27.04.2014.

302 Zob. Statut Fundaci. .., dz. cyt., § 15.

303 Zob. http://www.edura.pl/index.phprsearchword=Sprawozdania&ordering=newest&searchphrase=all&opti
on=com_search, [dok. elektr.] dostep 27.04.2014.
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Szkote Gléwna Shuzby Pozarniczej w Warszawie oraz inne szkoly i placowki ba-
dawcze;

e fundowanie stypendiow naukowych ratownikom i innym osobom dzialajacym na
rzecz shuzb ratowniczych;

e  popularyzowanie i wdrazanie nowoczesnych rozwiazan w zakresie ochrony $ro-
dowiska i ekologii;

e  organizowanie konkurséw upowszechniajacych wiedz¢ spoleczenstwa o wystepu-
jacych zagrozeniach i sposobach ich eliminowania;

e finansowe wspieranie sportu pozarniczego, zawodéw sportowo-pozarniczych,
kultury fizycznej i dzialalnosci turystyczno-krajoznawczej, majacych na celu
ksztaltowanie sprawnosci ratownikéw i zespolow ratowniczych3%4,

Fundacja moze czerpa¢ dochody ze spadkéw, zapisow i darowizn oraz wplywoéw z wla-
snego majatku, odsetek bankowych i wplywéw z dziatalnosci gospodarczej. Fundusz zato-
zycielski wyniést 2000,- PLN. Wnoszone $rodki majatkowe staja si¢ wlasnoscia Fundacji
zgodnie z przepisami o wlasnosci mienia. Na dziatalno$¢ gospodarcza zostata wydzielona
z funduszu zalozycielskiego kwota 1000,- PLN. Statutowo zastrzezone zostalo, ze: ,.Srodki
majatkowe wniesione na rzecz fundacji nie podlegaja zwrotowi”3%,

Jednym z istotnych zrédet dochodéw sa darowizny w formie finansowej, rzeczowej
i $wiadczonej ustugi. Wedlug przepiséw prawa cywilnego rozumie¢ nalezy, ze: ,,przez
umowe darowizny darczyfica zobowiazuje si¢ do bezplatnego §wiadczenia na rzecz obda-
rowanego kosztem swego majatku”3%. Darczynica Fundacji moze zosta¢ osoba fizyczna lub
prawna, ktéra moze wskazaé przeznaczenie ofiarowanych srodkow. Zarzad Fundacji po-
siada kompetencj¢ akceptowania przyjecia darowizny.

Osoby prawne lub fizyczne moga uczestniczy¢ w ponoszeniu kosztéw budowy straznic,
ich wyposazenia i utrzymania, przekazujac darowizny bezposrednio jednostkom ochrony
przeciwpozarowej albo innym podmiotom tj. np. Fundacja, mogacym posredniczyé
w realizacji ustawowych lub statutowych celéw, ze wskazaniem jednostki ochrony przeciw-
pozarowej, ktorej chee przeznaczyé ofiarowane przez siebie srodki. Istnieja pewne ograni-
czenia dla obdarowywanych jednostek ochrony przeciwpozarowej, bedacych jednostkami
organizacyjnymi PSP (Komenda Gléwna, komenda wojewddzka, komenda powiatowa
(miejska) z jednostkami ratowniczo-gasniczymi, Szkota Gléwna Stuzby Pozarniczej, pozo-
state szkoly oraz osrodki szkolenia, jednostki badawczo-rozwojowe, Centralne Muzeum
Pozarnictwa)3"7.

Rzeczowe i finansowe darowizny dokonywane przez panstwowe jednostki organizacyj-
ne, wlasciwe terytorialnie jednostki administracji samorzadowej, fundacje i instytucje ubez-
pieczeniowe, moga by¢ przyjmowane przez jednostki bedace dysponentami srodkéw bu-
dzetowych trzeciego stopnia, ktérymi sa:

e Dyrektor Centrum  Naukowo-Badawczego  Ochrony  Przeciwpozarowej
w Jozefowie,

e Dyrektor Centralnego Muzeum Pozarnictwa w Mystowicach,

e Komendant Rektor Szkoly Gléwnej Stuzby Pozarniczej w Warszawie,

e Komendant Centralnej Szkoly Pozarniczej w Czestochowie,

304 Zob. Statut Fundaci. .., dz. cyt., § 9.

395 Zob. tamze, § 16, ust. 1-5.

306 Kodeks Cywilny, art. 888.

307 Zob. Ustawa z dnia 24 sierpnia 1991 r. o Paristwowej Strazy Pozarnej (Dz. U. z 2002 r. Nr 147, poz. 1230, ze
zm.), art. 19d.
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o Komendanci Szkét Aspirantéw PSP w Krakowie i Poznaniu,
e  Komendant Szkoly Podoficerskiej PSP w Bydgoszczy,
e Komendanci Powiatowi PSP.

Finansowe darowizny dokonywane przez innych, niz wymienieni wyzej darczyncy, mo-
ga by¢ przyjmowane wylacznie przez Komende Gléwng PSP, z wyjatkiem kwoty darowi-
zny nieprzekraczajacej 300,- PLN, ktére moga by¢ przyjmowane rowniez przez jednostki
bedace dysponentami §rodkéw budzetowych. Darowizny w formie rzeczowej moga by¢
przyjmowane po wyrazeniu pisemnej zgody przez Komendanta Gléwnego PSP.

Darczynicy posiadaja przywilej korzystania z ulg w podatku dochodowym?%, ktory sta-
nowi zachete finansowa do udziatu w realizacji celéw spolecznych. Zasady korzystania
z ulg podatkowych w zakresie mozliwosci odliczania darowizn od podstawy opodatkowania
zostaly okreslone przez ustawodawce3®.

Podstawe obliczenia podatku dochodowego stanowi ustalony dochéd po odliczeniu
kwot darowizn przekazanych — na cele okreslone w art. 4 ustawy o dzialalnosci pozytku
publicznego — organizacjom, o ktérych mowa w tej ustawie (w art. 3 ust. 2 i 3) prowadza-
cym dzialalnos¢ pozytku publicznego w sferze zadan publicznych okreslonych réwniez
w tej ustawie — w wysokosci dokonanej darowizny, nie wigcej jednak niz 350,- PLN w roku
podatkowym i musi by¢ przekazana organizacjom realizujacym cele dzialalnosci pozytku
publicznego. Wydatki na te cele moga by¢ odliczone od dochodu pod warunkiem, ze nie
zostaly zaliczone do kosztéw uzyskania przychodéw lub nie zostaly odliczone od przycho-
du na podstawie ustawy o zryczaltowanym podatku dochodowym. Jesli przedmiotem da-
rowizny sa towary lub ustugi opodatkowane podatkiem od towaréw i ustug, za kwote da-
rowizny uwaza si¢ warto$¢ towaru lub ustugi uwzgledniajaca nalezny podatek od towarow
i ustug. Odliczenie od podstawy opodatkowania darowizny na powyzsze cele moze by¢
zastosowane pod warunkiem, ze wysoko$¢ tych wydatkéw bedzie udokumentowana dowo-
dem wplaty na rachunek bankowy obdarowanego, a w przypadku darowizny innej niz
pienigzna — dokumentem, z ktérego wynika warto$¢ tej darowizny, oraz oswiadczeniem
obdarowanego o jej przyjeciu. Odprowadzajacy podatek dochodowy od o0séb fizycznych
moze, na zasadach i w trybie okreslonym w przepisach, przekaza¢ 1% podatku obliczonego
na rzecz wybranych przez siebie organizacji pozytku publicznego3!? i wplaty te nie sa daro-
wiznami®!!. Zasady zmniejszania zobowigzania podatkowego poprzez odpis od naleznego
podatku 1% jego wartosci i przekazanie jej na rzecz organizacji pozytku publicznego zosta-
ty okreslone odr¢bnie’!2.

Fundacja moze prowadzi¢ dzialalno§¢ gospodarcza na terenie kraju i za granica polega-
jaca na:

e  wydawaniu opracowan, filmow, plakatow i ulotek;

e  organizowaniu wystaw i targéw oraz reklamowaniu i promowaniu firm produku-
jacych $rodki ochrony przeciwpozarowej, ratownictwa i ochrony ludnosci;

e organizowaniu w przedsi¢biorstwach szkolen obejmujacych bezpieczenstwo i hi-
gieng pracy, ochrong przeciwpozarowa, srodowiska i ludnosci;

308 Zob. Ustawa z dnia 24 kwietnia 2003 r. o dzialalno$ci pozytku publicznego i o wolontariacie (t. jedn. Dz. U.
7 2010 r. Nr 234, poz. 1536, ze zm.).

309 Zob. Ustawa z dnia 26 lipca 1991 r. o podatku dochodowym od 0s6b fizycznych (Dz. U. z 2000 r. Nr 14, poz.
176, ze zm.), art. 26 ust. 1 pkt. 9.

310 Zob. Ustawa z dnia 24 kwietnia 2003 r. o dzialalnosci. .., dz. cyt., art. 27,

311 Zob. Ustawa z dnia 26 lipca 1991 1. o podatku..., dz. cyt., art. 26 ust. 6a.

312 Zob. tamze, art. 27d.

136



Rf)zdzial 11
BEZPIECZENSTWO NA LADZIE

e  doradztwie i wykonywaniu ekspertyz, opiniowaniu planéw, instrukeji przeciwpo-
zarowych, planoéw ewakuacji, przeciwpozarowych, wykonywanie ekspertyz zabez-
pieczen przeciwpozarowych;

e ustugach i handlu, dystrybucji, instalacji i konserwacji sprz¢tu ratowniczego
i ochronnego oraz znakéw ewakuacyjnych, opracowywaniu instrukcji przeciwpo-
zarowych, technologiczno-ruchowych, planéw obrony obiektéw, ewakuacii i wy-
posazenia w sprzet. Fundacja przystepowac lub tworzy¢ spotki prawa cywilnego
i handlowego3'3.

Zagraniczna aktywno$¢ Fundacji ,,EDURA”

W 2006 r. Fundacja zostala czltonkiem Stowarzyszenia Wspierania Ochrony Przeciwpo-
zarowej Niemiec (Vereinigung zur Fordernng des Deutschen Brandschutzes e.1”., VFDB), dziataja-
cego w Niemczech od ponad 50 lat w celu wspdlpracy, wymiany doswiadczen
i ksztaltowania §wiadomosci. VFDB podejmuje prace nad rozwigzywaniem réznorodnych
probleméw zwigzanych z bezpieczefstwem, wspiera przedsiewzigcia badawcze, publikuje
wytyczne i zalecenia, udziela pomocy przy opracowywaniu i definiowaniu norm krajowych,
europejskich i migdzynarodowych (DIN, CEN, ISO) oraz prowadzi dzialalnos¢ edukacyj-
na. VEDB zrzesza 1600 czlonkéw indywidualnych i 400 zbiorowych wywodzacych sig
z gospodarki i zycia spolecznego, z tego ponad 100 to przedstawiciele zarzadoéw miast,
ministerstw, instytutdw badawczych, a takze osoby zwiazane 2z narodowymi
i miedzynarodowymi organizacjami pozarniczymi®'*. VEDB nalezy do Konfederacji Stowa-
rzyszen Strazy Ochrony Przeciwpozarowej (The Confederation of Fire Protection Associations,
CFPA-I) sktadajacej si¢ z ,,wiodacych organizacji ochrony przeciwpozarowej z catego $wia-
ta, ktére polaczyly sily, aby wspdlnie skierowaé swoje zasoby do zmniejszenia globalnego
problemu pozaru i zwickszenie bezpieczenistwa zycia”35. CFPA-Enrgpe stowarzysza 18
organizacji (stuzb) narodowych z 17 krajéw europejskich, zajmujacych si¢ ochrong prze-
ciwpozarows oraz zwigzanymi z nimi zagrozeniami dla bezpieczenistwa. Dzigki CFPA-
Eurgpe organizuje wymiany miedzynarodowe, konferencje i szkolenia, opracowuje standar-
dy ksztalcenia, wydaje wytyczne i biuletyny?'. VFDB wspélpracuje z niemieckim Zwigz-
kiem Strazy Pozarnych oraz jest czlonkiem Migdzynarodowego Komitetu Technicznego
ds. Zapobiegania i Gaszenia Pozatréw (Comité Technique International de prévention et d.'extinction
du Fen, CTIF)37,

WVIEFDB dziala Rada Naukowo-Techniczna (Technical and Scientifically Advisory Board,
TWB) jako zespdt doradczy Zarzadu i jego prezydium w zakresie postepu naukowego
i technicznego oraz dalszego rozwoju organizacyjnego obrony przed zagrozeniami dla
poprawy bezpieczenstwa w obszarze ochrony przeciwpozarowej, ratownictwa techniczne-
go, ochrony srodowiska, ratownictwa medycznego i ochrony przed katastrofami. Stanowi
ona wspolny zespot dla referatéw, zajmujacych si¢ réznymi, kazdy wg wlasciwosci, specjali-
stycznymi zagadnieniami. Czlonkami rady sa aktualni przewodniczacy referatéw i ich za-
stepcy. TWB w ramach ochrony przeciwpozarowej i przed katastrofami oraz obrony cywil-
nej zajmuje sig:

313 Zob. Statut Fundacij. .., dz. cyt., §17.

314 Zob. http:/ /www.vfdb.de/Start.74+M52087573ab0.0.html, [dok. elektr.] dostep 27.04.2014.
315 http:/ /www.cfpa-i.org/, [dok. elektr.] dostep 27.04.2014.

316 Zob. http:/ /www.cfpa-c.cu/, [dok. elektr.] dostep 27.04.2014.

317 Zob. http://www.ctif.org/, [dok. elektr.] dostep 27.04.2014.
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e  przygotowaniem programéw na narady roczne, konferencje miedzynarodowe
i przedsigwzigcia naukowe;

e doradzaniem w sprawach organizacji badan;

¢  konsultowaniem i opiniowaniem projektéw dokumentow;

e  podejmowaniem inicjatyw wspierajacych postep, wlacznie z zagadnieniami eduka-
cji i promociji;

e wspolpraca migdzynarodowa w sprawach naukowo-technicznych i badan.

Posiedzenia, konferencje, narady, seminaria organizowane lub z udzialem TWB, sg do-
kumentowane oraz udostepniane w Niemczech i za granica. Dokumenty te stanowia in-
formacje o stanie wiedzy w zakresie ochrony przeciwpozarowej przy zapobieganiu niebez-
pieczenistwom i obronie przed zagrozeniami. TWB reprezentuje VFDB w sprawach nau-
kowo-technicznych?3!8,

W VFDB dziala 13 referatéw w kolejnosci zajmujacych si¢ sprawami: profilaktyki poza-
rowej, przyczynami pozaréw 1 wybuchéw, strazy pozarnych, Inzynieryjnych metod
w ochronie przeciwpozarowej; gaszenia pozarow i walka z zagrozeniami, pojazdow i ra-
townictwa technicznego, techniki lacznosci i informatyka, wyposazenie osobistego
i ochronnego strazaka, bezpieczenstwa i ochrony przeciwpozarowej w zakladach pracy,
ochrona $rodowiska naturalnego, historia ochrony przeciwpozarowej, popularyzowaniem
zasad ochrony przeciwpozarowej, kierowaniem badaniami naukowymi i informacja3".
Wydawany jest fachowy kwartalnik pt. VFDB — Zeitschrift Forschung, Technik und Management
im Brandschutz3?0.

Migdzynarodowa Wystawa ,,Ratownictwo i Technika Przeciwpozarowa EDURA” or-
ganizowana przez Fundacje od 2001 r., stala si¢ kluczowym przedsigwzigciem targowym
branzy pozarniczej na rynku srodkowo- i wschodnioeuropejskim, skierowanym do przed-
stawicieli rzadu, samorzadéw, PSP i OSP, a takze innych podmiotow, ktére cheg na biezaco
uaktualnia¢ swoja wiedz¢ o najnowszych osiagnieciach z zakresu bezpieczenstwa i ochrony
przeciwpozarowej. Osiem edycji targéw EDURA — jedynych tego rodzaju w Polsce — sta-
nowito migdzynarodowsg platforme kontaktow dla wystawcodw 1 zwiedzajacych??!.

Poklosiem czlonkostwa w VEDB bylto zapoczatkowanie wspotpracy z inny partnerem
z Niemiec. W 2010 r. Fundacja nawiazala Scisle kontakty, a nastgpnie zawarla umowe
z Miedzynarodowymi Targami Pozarniczymi w Hanowerze (Hannover Fair International
Gmbl Messegelande, HFT). Targi Niemieckie (Deutsche Messe AG, DMAG) jest wylacznym
przedstawicielem handlowym HFI3?2 i organizatorem wystaw Miedzynarodowych Targdw
w zakresie Ratownictwa, Pozarnictwa 1 Bezpieczenstwa w Hanowerze (INTER-

318 Zob. http://www.vfdb.de/Aims.77+M52087573ab0.0.html, [dok. elektr.] dostep 27.04.2014.

319 Zob. http://www.vfdb.de/ Committee-Departments.79+M52087573ab0.0.html, [dok. elektr.] dostep 27.04.
2014.

320 Zob. http://www.edura.pl/index.php?option=com_k2&view=item&layout=item&id=32&Itemid=549, [dok.
elektr.] dostep 27.04.2014.

21 Zob. http://www.edura.pl/index.phproption=com_k2&view=item&layout=item&id=129&Itemid=554, [dok.
elektr.] dostep 27.04.2014.

322 HFI wspiera klientéw DMAG w zakresie globalizacji strategii droga rozwoju platform marketingowych, ktére
funkcjonuja w poszczegélnych regionach $wiata, w celu uzgodnienia i zwickszenia liczby wystawcéw miedzynaro-
dowych w dziataniach wystawienniczych EDURA, http://www.messe.de/en/deutsche-
messe/company/deutsche-messe/internationale-tochtergesellschaften/hannover-fairs-international-gmbh,  [dok.
elektr.] dostep 30.04.2014.
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SCHUTZ)3. Fundacja zawarla umowe w sprawie organizacji Specjalistycznych Targdw
Pozarnictwa i Ratownictwa na terenach targowych Centrum Targowego Targi Kielce S.A.
Kielce/Polska z nazwa: EDURA powered by INTERSCHUTZ, poziomem zaangazowania
partneréw (po 50%) oraz celami tj.: akwizycja wystawcow zagranicznych oraz nawiazaniem
kontaktow z sieciami przedstawicielskimi w wybranych krajach, miedzynarodowymi organi-
zacjami i stowarzyszeniami branzowymi 1 prasa miedzynarodowa, a takze miedzynarodowa
reklama i promocja. W lipcu 2013 r. targi EDURA i EDURA powered by INTERSCHUTZ
odbyly si¢ réwnolegle na ponad 8000 m? powierzchni przy udziale wystawcoéw z Whoch,
Niemiec, Frangji, Turcji, Austrii i Norwegii, ktorzy wraz z polskimi producentami sprzetu
dla pozarnikdw i ratownikow (lacznie ponad 150 wystawcow) dzielili si¢ wiedza o nowych
rozwigzaniach, trendach w dziedzinie ochrony przeciwpozarowej, niesienia pomocy ofia-
rom klesk zywiolowych oraz indywidualnych srodkéw zabezpieczenia strazakow. Projekt
targbw EDURA 1 EDURA powered by INTERSCHUTZ byl kontynuowany réwniez
w 2014. Nastepne beda odbywaé si¢ w systemie cyklu dwuletniego w Kielcach w roku,
w ktérym nie bedzie targdw w Hanowerze3?,

Ugruntowana pozycja targéw EDURA w Polsce, dzialania we wspolpracy z partnerem
zagranicznym w ramach EDURA powered by INTERSCHUTZ powinny spowodowaé roz-
szerzenie ich oddzialywania na wszystkie kraje Unii Europejskiej oraz wzrost aktywnosci
i roli Fundaciji ,,Edukacja i Technika Ratownictwa” w kraju i za granica.

Sponsoring — forma pozyskiwania srodkow

Sponsoring, czyli ,,finansowanie czego$, czgsto w zamian za reklamowanie wlasnej dzia-
talnosci”??> jest forma promocji, majaca wywolaé: ,skojarzenia, dzigki ktérym pozytywny
obraz sponsorowanego przenosi si¢ na sponsora”??. Znak sponsora towarzyszy dziala-
niom sponsorowanych podmiotéw i daje mozliwosci promocji masowe;.

W sponsoringu biora udziat dwie strony:

e sponsor — ,,0soba lub instytucja finansujaca w calosci lub czesci jakies przedsie-
wzigcie (...)”3%, firma lub osoba prywatna zainteresowana promowaniem siebie
lub swoich produktéw i ponoszaca z tego tytutu okreslone koszty;

e  sponsorowany, osoba lub instytucja, ktéra korzysta ze §wiadczenia sponsora.

Sponsoring, nickiedy postrzegany jako forma zblizona do dobroczynnosci, jest dziata-
niem marketingowym, promujacym firme, ustuge lub produkt w zwiazku z wizerunkiem
lub prestizem, ktére maja przynies¢ okreslone korzysci sponsorowi??®. To forma wspierania
zadan ratowniczych realizowanych przez jednostki ochrony przeciwpozarowej, a takze
w zakresie kultury (Centralne Muzeum Pozarnictwa), nauki (Centrum Naukowo-Badawcze
Ochrony Przeciwpozarowej) oraz oswiaty (Szkota Gléwna Sluzby Pozarniczej, szkoly
1 osrodki szkolenia PSP)32.

323 Dentsche Messe — najwickszy niemiecki organizator targdw od ponad 60 lat, jeden z lideréw $wiatowego rynku
wystawienniczego, w tym targdw INTERSCHUTZ dla branzy przeciwpozarowej (od 1953 r.), [dok. elektr.]
http://www.messe.de/, [dostep 30.04.2014].
324 Zob. Umowa Fundacji ,,Edukacja i Technika Ratownictwa” z Hannover Fair International Gmbh Messegelande,
Biuro, Warszawa, ul. Chtodna 3.
325 Uniwersalny stownik jegyka polskiego, S. Dubisz red., t. P-S, Wydawnictwo Naukowe PWN SA, Warszawa 2006,
s. 1337.
326 http:/ / pl.wikipedia.org/wiki/Sponsoring, dostep 27.04.2014.
321 Uniwersalny stownik. .., dz. cyt., s. 1337.
38 Zob. http://pl.wikipedia.org/wiki/Sponsoring, dostep 27.04.2014.
329 http:/ /www.edura.pl/index.phproption=com_k2&view=item&layout=item&id =28&Itemid=545#wstep,
[dok. elektr.] dostep 27.04.2014.
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Swiadczenia sponsora moga przyczyni¢ sie do zwigkszenia zainteresowania ratownic-
twem i ochrona przeciwpozarows oraz zaufania do sponsora. Moga one mie¢ forme:

e  Swiadczenia pienigznego, wplat jednorazowych lub cyklicznych;

e  Swiadczenia rzeczowego, wyposazenia w produkty sponsora, np. samochody, oleje
napedowe, urzadzenia, sprzet ratowniczy i medyczny, odziez ochrony indywidual-
nej, obuwie ochronne, sprzet informatyczny, aparature facznosciows itp.,

e Swiadczenia uslug, organizacji imprez, przewozu, obstugi technicznej, ubezpie-
czenia itp.

Ze strony jednostek sponsorowanych $wiadczenia wobec sponsora moga przybieraé
formy: ustugi sluzacej do popularyzowania nazwy firmy, reklamowania poprzez uzytkowa-
nie przedmiotéw ufundowanych i produkowanych przez sponsora, publikaciji zawierajacych
informacje oraz umieszczania znakéw 1 nazwy sponsora w miejscach publicznych3¥.

W Polsce niezaleznie od klasycznych form sponsoringu znane sa przypadki praktyczne-
go stosowania spolecznej odpowiedzialnosci przedsigbiorstw (Corporate Social Responsibility,
CSR). CRS jest to ,,dobrowolne, wykraczajace poza minimalne wymogi prawne, uwzgled-
nianie przez przedsigbiorstwa problematyki spolecznej i srodowiskowej w swojej dziatalno-
$ci komercyjnej i stosunkach z zainteresowanymi stronami”. Do zatozen CSR nalezy ,,0d-
powiedzialne i etyczne postepowanie biznesu wzgledem grup spolecznych, na ktére od-
dzialuje z mozliwie najwickszym poszanowaniem srodowiska przyrodniczego”. Budowanie
odpowiedzialnego spotecznie modelu biznesu jest pochodna:

e  koncepcji zréwnowazonego rozwoju;

e rozwoju spoleczenistwa obywatelskiego;

e samoregulacji biznesu;

®  postepujacego procesu globalizacji®!.

Istote CSR przedstawia norma w zakresie spolecznej odpowiedzialnosci 1SO26000
opublikowana przez Miedzynarodowa Organizacje Standaryzacyjna (International Standariza-
tion Organization, 1SO), zgodnie z ktéra spoleczna odpowiedzialnosé to: ,,zobowiazanie
organizacji do wlaczania aspektéw spotecznych i srodowiskowych w proces podejmowania
decyzji oraz wzigcie odpowiedzialnosci za wplyw podejmowanych decyzji i aktywnosci na
spoleczefistwo i Srodowisko”332. Wspolczesny biznes szuka synergii pomiedzy ekonomicz-
nym, $rodowiskowym i spotecznym aspektem funkcjonowania w strategiach rozwoju
z zalozeniami CSR, ktéra umozliwia zmniejszenie obowiazkéw administracyjnych i osiaga-
nie celéw politycznych. Miedzynarodowe korporacje oraz male i srednie przedsigbiorstwa
chca by¢ postrzegane przez konsumentéw i organizacje pozarzadowe jako odpowiedzialne.
Przedsigbiorstwa inwestuja w innowacyjne rozwiazania organizacyjne i marketingowe.
W modelu gospodarczym firm powinien by¢ uwzgledniony stabilny rozwdj, poszukiwanie
przewagi konkurencyjnej poprzez lepsze wykorzystanie zasobow osobowych i budowanie
trwalych relacji z klientami i partnerami w celu umocnienia pozycji na rynku333.

Modelowym przyktadem wspdlpracy organizacji pozarzadowej ze spétka migdzynaro-
dowego koncernu branzy kosmetycznej, kierujaca si¢ zalozeniami CSR, byly wieloletnie
(2001-2013) wspolne dzialania prowadzone przez Wodne Ochotnicze Pogotowie Ratun-
kowe i NIVEA Polska S.A. w ramach partnerskiego programu ,,Bezpiecznie z NIVEA

330 Zob. Statut Fundagji.. ., dz. cyt., § 17.

31 Zob. http://www.mg.gov.pl/node/10892, dostep 27.04.2014.

332 http:/ /www.iso.org/iso/home/standards/is026000.htm, dostep 27.04.2014.
333 Zob. tamze.
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i WOPR”. Program ten skladal si¢ z szeregu ogélnopolskich edukacyjno-wychowawczych
akeji o charakterze profilaktycznym dla mtodziezy pt.:

,»Badzmy bezpieczni nad woda”, ,,Bezpiecznie z NIVEA i WOPR?”, ,,Zostan ratowni-
kiem WOPR z NIVEA”, | Juz plywam z NIVEA i WOPR”, , Mistrzostwa NIVEA Ratow-
nikéw WOPR”. W wybranych przedszkolach zrealizowana zostala — dedykowana dzieciom
w wieku 5-6 lat — akcja ,,Z delfinkiem WOPR-usiem czujemy si¢ bezpiecznie”. NIVEA
Polska S.A. inwestowata §rodki finansowe takze w podniesienie standardu i unifikacje ka-
pielisk poprzez budowanie, remontowanie i konserwowanie wiez ratowniczych i tablic
informacyjnych, wyposazenie stanowisk ratowniczych w podreczny sprzet, $Srodki pierwszej
pomocy, ratownicze deski, skutery, todzie motorowe i wiostowe, odziez dla ratownikow
wodnych itd. W zamian za wsparcie finansowe WOPR udostepnil powierzchnie reklamowa,
dla znaku towarowego NIVEA. Efektem intensywnej wspolpracy koncernu NIVEA
z organizacjq I1I sektora — WOPR — byly nowoczesne srodki i globalne standardy ratownic-
twa wodnego wprowadzone na kapieliskach nadmorskich i wielu §rédladowych, a za tym
przyszedl w pierwszej dekadzie XXI wieku znaczacy spadek liczby ofiar utonig¢ w wodach
polskich33.

Fundacja ,,Edukacja i Technika Ratownictwa” powinna podjaé dziatania marketingowe
w celu rozpoznania rynku, wytypowania potencjalnych firm partnerskich, przygotowania
materialéw promocyjnych, zlozenia ofert, a nastepnie podjecia rozméw z przedstawiciela-
mi biznesowymi zainteresowanymi CRS. Cel statutowy i zakres dziatania, a takze wieloletni
dorobek, doswiadczenie i kontakty, w tym mig¢dzynarodowe, powinny stanowi¢ dostateczny
argument do podjecia wspolpracy z Fundacja przez atrakcyjnego z punktu widzenia bizne-
sowego partnera. Dzialania w kraju i na arenie migdzynarodowej i wspolpraca z podmio-
tami zagranicznymi oraz podjecie wspotpracy z duzymi przedsi¢biorstwami lub korpora-
cjami o zasiegu krajowym lub ponadnarodowym na zasadzie sponsoringu powinna skutko-
wa¢ dalszym znaczacym rozwojem Fundacji ,,Edukacja i Technika Ratownictwa”.

Omoéwienie

Fundacja ,,Edukacja i Technika Ratownictwa”, ze statusem organizacji pozytku pu-
blicznego, posiada okreslone obowiazki spelniania $wiadczen na cele zwigzane
z udzielaniem pomocy osobom poszkodowanym, ochrona zdrowia i §rodowiska, dobr
naruszonych lub zagrozonych przestepstwem. Fundacja wspiera¢ edukacje ratownikow
jednostek ochrony przeciwpozarowej i rozwdj techniki ratowniczej. Pafistwo ma zapewni¢
bezpieczenstwo, a Fundacja wspierata sluzby ratownicze poprzez zakupy sprzetu i wyposa-
zenia. Wsparcie to stuzy wzbogacaniu wiedzy i poszerzaniu umiejetnosci zawodowych
ratownikow, pracy naukowo-badawczej, promocji nowoczesnych rozwiazan w zakresie
ochrony $rodowiska i ekologii, rozwojowi sportu pozarniczego, kultury fizycznej i dziatal-
nosci turystyczno-krajoznawczej ratownikéw. Stajac si¢ cztonkiem Stowarzyszenia Wspie-
rania Ochrony Przeciwpozarowej Niemiec, Fundacja stala si¢ aktywniejsza na arenie mie-
dzynarodowej. Migdzynarodowa Wystawa ,,Ratownictwo i Technika Przeciwpozarowa
EDURA” organizowana przez Fundacje stala si¢ wazna dla branzy pozarniczej platforma
kontaktow dla wystawcow i uzytkownikéw sprzetu. Umowa zawarta z Miedzynarodowymi
Targami Pozarniczymi w Hanowerze otworzyla perspektywy rozszerzenia oddzialywania

334 Zob. http:/ /www.wopt.pl/index.phproption=com_docman&task=cat_view&gid=263&Itemid=205, [dostep
27.04.2014].

335 Zob. http:/ /www.wopt.pl/index.phproption=com_content&view=article&id=1187%3Awzrost-wypadkow-
utoni&ltemid=75 dostep 27.04.2014.
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EDURY na kraje Unii Europejskiej i umocnienia jej roli w krajach Europy Wschodniej.
Sponsoring jako forma pozyskiwania §rodkéw w ramach spolecznej odpowiedzialnosci
przedsicbiorstw powinien sta¢ si¢ kolejnym celem rozwoju Fundacji. Przyklad pozytyw-
nych efektéw wspolpracy organizacji pozarzadowej z wielkim koncernem miedzynarodo-
wym jest w Polsce znany.

Wyniki i wnioski

1. Fundacja ,,Edukacja i Technika Ratownictwa” posiada wieloletni dorobek i doswiad-
czenie oraz kontakty micdzynarodowe i jest czlonkiem Stowarzyszenia Wspierania
Ochrony Przeciwpozarowej Niemiec.

2. Targi ,Ratownictwo i Technika Przeciwpozarowa EDURA” sa perspektywicznym
dziataniem Fundacji ,,Edukacja i Technika Ratownictwa”.

3. Fundacja ,,Edukacja i Technika Ratownictwa” powinna rozwija¢ wspdlprace, w tym
z Migdzynarodowymi Targami Pozarniczymi w Hanowerze.

4. Sponsoring, w ramach spotecznej odpowiedzialnosci przedsigbiorstw, powinien stac si¢
istotng forma pozyskiwania §rodkéw przez Fundacje ,,Edukacja i Technika Ratownic-
twa”,
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Jerzy Telak

Wybrane aspekty przygotowania ratownikow wodnych do akcji prze-
ciwpowodziowych

Wprowadzenie

Ratownicy Wodnego Ochotniczego Pogotowia Ratunkowego w latach 1997, 2001,
2009 i 2010 uczestniczyli w dzialaniach przeciwpowodziowych. W 1997 r. WOPR przepro-
wadzil szereg akcji w ramach dziatan przeciwpowodziowych w wielu miejscowosciach dorze-

cza Odry. Realizacje przedsiewziec¢ WOPR  podczas  akgji
w potudniowo-zachodniej Polsce w dniach 5-23 lipca 1997 1. wysoko ocenito Krajowe

przeciwpowodziowych

Centrum Koordynacji Ratownictwa Komendy Gléwnej Panistwowej Strazy Pozarnej
w analizie dziatan jednostek Krajowego Systemu Ratowniczo-Gasniczego®*.

Podczas powodzi w okresie od 23 lipca do 6 sierpnia 2001 r. akcje ratownictwa wodne-
go z udzialem zalég WOPR (okolo 100 ratownikéw) prowadzone byly w wojewddztwie
Swictokrzyskim w miejscowosciach Sandomierz, Polaniec, Y.agowice, Leszczyce i Rakéw.
W Krakowie WOPR wspoétdziatal z Policja, a w miejscowosci Borowa w wojewddztwie
podkarpackim akcje ratownicze, z wykorzystaniem dwoch todzi, prowadzito 10 ratowni-
kéow WOPR3Y.

Drziatania ratownicze podczas gwaltownych opadéw deszczu i burz w dniach od 23
czerwca do 10 lipca 2009 r. na terenie powiatu dabrowskiego prowadzito kilka zespotéw
reagowania WOPR, udzielajac pomocy osobom na obszarach zalanych, w tym dostarczajac
zywnos$¢ 1 wode pitng3®8,

Na terenach objetych powodzia od 14 maja do 6 lipca 2010 r. prowadzone byly z udzia-
tem WOPR rézne przedsigwzigcia przeciwpowodziowe, akcje ratownicze i dziatania zwia-
zane z likwidacja zagrozen podczas powodzi3¥. Podczas dzialan przeciwpowodziowych ze
strukturami zarzadzania kryzysowego szczebla wojewddzkiego i samorzadowego wspol-
dziatalo wiele podmiotéw — instytucji publicznych, sluzb, organizacji ratowniczych.
W sklad Zespotow Zarzadzania Kryzysowego (wojewddzkich, powiatowych, gminnych)
wechodzili przedstawiciele WOPR30.

Podczas akeji przeciwpowodziowej w maju 2010 r. WOPR prowadzit dziatania wedtug
wlasciwosci terytorialnej po zgloszeniu si¢ do Wojewddzkiego Wydziatu Bezpieczenistwa
i Zarzadzania Kryzysowego pod kierownictwem Pafstwowej Strazy Pozarnej. W woje-
wobdztwie mazowieckim podczas pierwszej fali powodziowej dziatalo okolo 30 zespotow

336 Analiza dziatan jednostek Krajowego Systemu Ratowniczo-Gasniczego w akgji przeciwpowodziowej na obsza-
rze poludniowo-zachodniej Polski w dniach 5-23 lipca 1997 r., Komenda Gléwna PSP, Krajowe Centrum Koor-
dynacji Ratownictwa, Warszawa, 1997.

337 Bilans dzialan jednostek Krajowego Systemu Ratowniczo-Gasniczego w akcjach ratowniczych przy usuwaniu
skutkéw powodzi w dniach 23.07-6.08.2001 r., Komenda Gtéwna PSP, Warszawa, 2001, s. 65.

338 Zob. Raport podsumowujacy dzialania ratownicze podczas gwaltownych opadéw deszczu i burz w dniach
23.06-10.07.2009 r., Komenda Gléwna PSP, Krajowe Centrum Koordynacji Ratownictwa, Warszawa, 2009, s. 29,
zal. nr 7, s. 2.

3% Zob. Raport podsumowujacy przeciwpowodziowe dziatania ratownicze idzialania zwiazane z likwidacja
zagrozeni podczas powodzi maj-czerwiec 2010 r., Komenda Gléwna PSP, Krajowe Centrum Koordynacji Ratow-
nictwa i Ochrony Ludnosci, Watszawa, 2010, s. 102.

340 Zob. tamze, s. 103.
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reagowania WOPR. Zespoly reagowania WOPR w wojewodztwie lubuskim (powiat glo-
gowski, nowosolski, zielonogorski, krosniefiski, stubicki) i opolskim (Kedzierzyn KoZle,
Opole) prowadzily patrole waléw przeciwpowodziowych, ewakuacje oséb, transportowaty
worki z piaskiem, udzielaly pomocy poszkodowanym. Grupy reagowania WOPR na terenie
gmin Tarnobrzeg i Gorzyce (miejscowosci: Wielowies, Trzesn, Sokolniki, Furmany, Zasta-
wy) podejmowaly ewakuacje, pomoc humanitarna, dostawy zywnosci i wody pitnej, patro-
lowaly rozlewiska, a w rejonie zalanej gminy Wilkow (woj. lubelskie) przez wiele dni niosly
powodzianom wszechstronng pomoc.

W wojewddztwie mazowieckim (powiaty: legionowski, nowodworski, otwocki, piase-
czynski, plocki, garwolinski, warszawski) w akcji przeciwpowodziowej wzi¢lo udziat 18
grup reagowania WOPR.

W wojewddztwie zachodniopomorskim na przelomie maja i czerwea 2010 r. grupy rea-
gowania WOPR (w miejscowosciach Mysliborz, Gryfino, Szczecin, Police, Wolin, Swino-
ujscie) zajmowaly si¢ ewakuacja 0s6b 1 mienia podtopionego przez fale¢ powodziowa®*.

Podstawy prawne wykonywania ratownictwa wodnego

Pafstwo zapewnia bezpieczefistwo swoim obywatelom?? oraz posiada katalog spraw
(obszaréw) objetych dziatem ,,sprawy wewnetrzne”, w ktorym miesci si¢ bezpieczefistwo
i porzadek publiczny oraz nadzér nad ratownictwem wodnym powierzony ministrowi
wladciwemu ds. wewnetrznych3®. Zagrozenia sa elementem ryzyka i istniejq ciagle, a wazna
potrzeba czlowieka jest potrzeba poczucia bezpieczeristwa®*. Zagrozenia maja uwarunko-
wania cywilizacyjne i wiaza si¢ z rosngcymi potrzebami w zakresie bezpieczenistwa’®. Za
prowadzenie dziatan ratowniczych z zakresu bezpieczefstwa powszechnego odpowiada
PSP, Do podstawowych rodzajéw zagrozeni ludnosci, mienia i srodowiska, ze wzgledu na
zrédlo ich pochodzenia, naleza zagrozenia pierwotne i wtdrne. Zagrozenia pierwotne sa
powodowane przez awarie, katastrofy, kataklizmy, ktére maja charakter naturalnych, tech-
nicznych, militarnych, nadzwyczajnych zagrozen srodowiska. Zagrozenia wtdrne obejmuja
egzystencje cztowieka, srodowisko naturalne i dobra materialne3¥.

Zagrozenia bezpieczefistwa powszechnego wynikaja ze zdarzen miedzy innymi na ob-
szarach wodnych. Obszarami wodnymi sa wody §rédladowe i przybrzezne*® oraz kapieli-
ska, miejsca wykorzystywane do kapieli, plywalnie i inne obiekty dysponujace nieckami
basenowymi. Ratownictwo jest realizowane na obszarach wodnych. Ustawodawca okreslit:
»podmioty uprawnione do wykonywania ratownictwa wodnego, zakres ich obowiazkéw
i uprawnien oraz zasady finansowania ich dziatalnosci”3%.

31 Zob. Pismo 1. dz. 526/p/w/10 ZG WOPR z dnia 8 czerwca 2010 r. do Departamentu Analiz i Nadzoru
Ministerstwa Spraw Wewnetrznych i Administracji, Biuro ZG WOPR, Warszawa, 2010.

342 Zob. Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej, Ustawa z dnia 2 kwietnia 1997 r. (Dz. U. z 1997 . Nt 78, poz. 483,
ze zm.), art. 5.

3 Szerzej w: J. Telak, M. Zielinska, Pryygotowanie funkegonarinsgy Patishvowej Stragy Poarng do dziatasi ratowniczych na
obszarach wodnych — postulaty metodyezne, ,,Zeszyty Naukowe Szkoly Gléwnej Stuzby Pozarniczej” nr 49 (1) 2014,
Warszawa, 2014, ISSN 0239-5223, s. 98-111.

344 Zob. J. Wolanin, Zarys teorii begpieczeristwa obywateli, ochrona ludnosci podezas pokaju, Warszawa, 2005, s. 13.

3 K. Jaloszynski, Charakterystyka wspotezesnych zagrozen, w: Teoretyezne aspekty strategii begpiecgenistwa  paiistwa,
A. Szerauc (red.), Plock, 2010, s. 29 i in.

346 Zob. Ustawa z 24 sierpnia 1991 r. o Panistwowej Strazy Pozarnej, art. 1 ust. 1 (Dz. U. z 1991 r. Nr 88, poz. 400,
ze zm.).

347 Zob. R. Jakubczak, Obrona narodowa w hworzenin bezpiecgeristwa III RP, Warszawa, 2003, zal. nr 32.

348 Zob. Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (Dz. U. z 2005 1. Nr 239, poz. 2019, ze zm.), art. 5.

3 Ustawa z 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczenistwie os6b przebywajacych na obszarach wodnych (Dz. U. z 2011 r.
nr 208, poz.1240), art. 2.
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Obowiazkiem 0s6b przebywajacych na obszarach wodnych jest zachowanie gwarantu-
jace zapewnienie ochrony zycia i zdrowia wlasnego oraz innych oséb poprzez zapoznanie
si¢ z zasadami korzystania z danego terenu, obiektu lub urzadzenia i ich przestrzegania oraz
przestrzegania znakow nakazu i zakazu. Osoby te maja takze obowiazek zapoznania si¢
i dostosowania podejmowanych dziatan do aktualnie panujacych warunkéw atmosferycz-
nych i uwzglednienia wlasnych umiejetnosci oraz uzycia sprzetu zgodnie z jego przezna-
czeniem i zasadami uzycia stosownie do formy aktywnosci na obszarze wodnym oraz in-
formowania ratownikéw o wypadku, zaginigciu osoby i innych zdarzeniach mogacych miec
wplyw na bezpieczefistwo kogokolwiek. Ratownictwo wodne to: ,,prowadzenie dziatan
ratowniczych, polegajacych w szczegélnosci na organizowaniu i udzielaniu pomocy 0so-
bom, ktére ulegly wypadkowi lub sa narazone na niebezpieczefistwo utraty zycia lub zdro-
wia na obszarze wodnym”. Ratownictwo wodne realizowa¢ moga ratownicy wodni. Mia-
nem ratownika wodnego okresla si¢ osob¢ posiadajaca wiedze i umiejetnosci ,,z zakresu
ratownictwa 1 technik plywackich oraz inne kwalifikacje przydatne w ratownictwie wodnym
i spetniajaca wymagania okreslone w ustawie o pafistwowym ratownictwie medycznym” 3,

W katalog przedsiewzig¢ majacych na celu zapewnienie bezpieczenstwa na obszarach
wodnych mowa jest o dokonywaniu, we wspotpracy z Policja i dziatajacymi na danym
terenie podmiotami, ,,analizy zagrozen, w tym identyfikacji miejsc, w ktérych wystepuje
zagrozenie dla bezpieczefistwa 0s6b wykorzystujacych obszar wodny do plywania, kapania
sig, uprawiania sportu lub rekreacji; (...) prowadzeniu dziatan profilaktycznych i edukacyj-
nych dotyczacych bezpieczeristwa na obszarach wodnych” z oznakowaniem miejsc niebez-
piecznych, nadzorowanie ich, u$wiadamianiem zagrozef na obszarach wodnych, w tym
wsrod  dzieci 1 mlodziezy  szkolnej oraz informowaniem i  ostrzeganiem
o czynnikach np. pogodowych, mogacych skutkowa¢ utrudnieniami oraz zagrozeniami dla
zdrowia lub zycia oséb, a takze zapewnia¢ warunki ,,do organizowania pomocy oraz rato-
wania 0sob, ktore ulegly wypadkowi lub sa narazone na niebezpieczenstwo utraty zycia lub
zdrowia”3%1.

Ustawodawca postanowil, ze: ,,Ratownictwo wodne moze wykonywaé Wodne Ochot-
nicze Pogotowie Ratunkowe oraz inne podmioty, jezeli uzyskaly zgode ministra wlasciwe-
go do spraw wewngetrznych, zwane dalej »podmiotami uprawnionymi do wykonywania
ratownictwa wodnego«’352. Na podstawie art. 12. ust. 2 ustawy Minister Spraw Wewnetrz-
nych wydal 76 decyzji pozwoleti réznym podmiotom na wykonywanie ratownictwa wod-
nego33.

W zakres ratownictwa wodnego wchodza dzialania ratownicze, do ktorych nalezy przy-
jecie zgloszenia o wypadku lub zagrozeniu, dotarcie na miejsce wypadku z odpowiednim
sprzetem ratunkowym, udzielenie kwalifikowanej pierwszej pomocy, zabezpieczenie miej-
sca wypadku lub zagrozenia, ewakuacja oséb z miejsca stanowigcego zagrozenie dla Zycia
lub zdrowia, transport osob, ktére ulegly wypadkowi albo zostaly narazone na niebezpie-
czefistwo utraty zycia lub zdrowia na obszatze wodnym, do miejsca, gdzie jest mozliwe
podjecie medycznych czynnos$ci ratunkowych przez jednostki systemu Pafistwowego Ra-
townictwa Medycznego>* oraz poszukiwanie oséb zaginionych na obszarze wodnym?33.

350 Tamze, att. 3.

31 Tamze, art. 4.

352 Tamze, art. 12 ust. 1.

353 Zob. https:/ /www.msw.gov.pl/pl/bezpieczenstwo /nadzot-nad-ratownictwe/10071,Podmioty-uprawnione-do-
wykonywania-zadan-ratownictwa-gorskiego-i-wodnego.html, dostep 31.05.2014

354 Zob. Ustawa z dnia 8 wrzesnia 2006 1. o padstwowym ratownictwie medycznym (Dz. U. z 2006 r. Nr 191, poz.
1410, ze zm.), art. 32 ust. 1.
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Podmioty uprawnione do wykonywania ratownictwa wodnego ,,wykonuja zadania z za-
kresu ratownictwa wodnego” oraz ,,organizuja i prowadza szkolenia ratownikéw wodnych
w zakresie ratownictwa wodnego — na podstawie zlecania realizacji zadan publicznych,
o ktérych mowa w art. 11 ust. 1 pkt. 1 ustawy z dnia 24 kwietnia 2003 r. o dzialalnosci
pozytku publicznego i o wolontariacie’3%.

Finansowanie ratownictwa wodnego powinno by¢ realizowane na wszystkich szcze-
blach administracyjnych. Szkolenia moga by¢ dofinansowane przez ministra wlasciwego do
spraw wewnetrznych. Zadania z zakresu ratownictwa wodnego, szkolenia ratownikow
wodnych sa dofinansowywane przez wojewodow w ramach dotacji celowych przyznawa-
nych z czedci budzetu panstwa, a jednostki samorzadu terytorialnego moga ich udziela¢ na
realizacje ratownictwa wodnego i szkolenia ratownikéw wodnych podmiotom uprawnio-
nym do wykonywania ratownictwa wodnego, przy czym dotacje te moga by¢ udzielane
z pominigciem otwartego konkursu ofert na utrzymanie gotowosci ratowniczej 1 sprzetu
ratowniczego, prowadzenie dziatan ratowniczych, szkolenia ratownikéw wodnych, pséw
ratowniczych i ich przewodnikéw oraz dokumentowanie i rejestrowanie akcji wypadkdw3>.

Ustawodawca naklada na osoby przebywajace na obszarach wodnych obowigzek za-
chowania nalezytej starannosci w celu ochrony zycia i zdrowia wlasnego oraz innych oséb,
w tym obowiazek:

e  zapoznania si¢ z zasadami korzystania z obszaru i ich przestrzegania;

e  stosowania sie do znakéw nakazu i zakazu;

e  zapoznania si¢ z warunkami atmosferycznymi i dostosowania do nich swoich
dziatan;

e uzywania sprawnego technicznie sprzetu, zgodnie z jego przeznaczeniem;

e informowania o wypadku lub zagini¢ciu osoby i innych zagrozeniach bezpieczen-
stwa3%,

Na obszarach wodnych nalezy organizowa¢ pomoc i ratunek przez przygotowanych do
tego ratownikéw wodnych. Ratownik wodny moze byé: funkcjonariuszem stuzby pan-
stwowej, pracownikiem podmiotu gospodarczego, pracownikiem lub cztonkiem organizacji
pozarzadowej, uprawnionym do wykonywania ratownictwa wodnego3>.

Okreslone zostaly takze sprawy szkolenia w zakresie ratownictwa wodnego i uzyskiwa-
nia uprawniefi z zakresu ratownictwa wodnego’®. Podmioty uprawnione do wykonywania
ratownictwa wodnego organizuja, kieruja, koordynuja i bezposrednio prowadza dzialania
w ramach  ratownictwa wodnego oraz prowadza dzialalno§¢  profilaktyczng
i edukacyjng dotyczaca bezpieczenstwa na wodach, dokumentuja i rejestruja dzialania ra-
townicze, a takze ujawniaja zagrozenia osob przebywajacych na obszarach wodnych oraz
przekazuja informacje o zagrozeniach wlasciwej radzie gminy. Zatrudnieni ratownicy wod-
ni pelnig dyzury z okreslonymi obowigzkami i wykonuja dziatania ratownicze, korzystajac

3% Ustawa o bezpieczenstwie. .., dz. cyt., art. 14.

36 Ustawa z dnia 24 kwietnia 2003 r. o dziatalnosci pozytku publicznego i o wolontariacie (t. jedn. Dz. U. z 2010
r., Nr 234, poz. 1536 ze zm.) oraz Ustawa z dnia 15 kwietnia 2011 r. o dzialalnosci leczniczej (Dz. U. z 2011 r. Nr
112, poz. 654 i Nr 149, poz. 887.

37 Zob. Ustawa o bezpieczenstwie. .., dz. cyt., art. 21.

38 Zob. tamze, art. 3.

39 Zob. tamze, art. 2.; szerzej w: Furs M., Telak J., Zielinski E., Zalewski T., Boniek B., Prawne aspekty begpieczeristwa
056b prebywajacych na obszarach wodnych, w: Edukacja dla begpieczeristwa drowia publicznego. Wybrane problemy, B. Boniek,
P. Paciorek (red.), Wyd. Wyzsza Szkota Gospodarki, Bydgoszcz, 2014, s. 107-117.

360 Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych w sprawie szkolei w ratownictwie wodnym z dnia 21 czerwca
2012 r. (Dz. U. z 2012 1., poz. 474).
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w ich trakcie z ochrony przewidzianej w ustawie z dnia 6 czerwca 1997 r. — Kodeks kar-
ny*!, wlasciwej dla funkcjonariuszy publicznych.

Grupy reagowania w ratownictwie wodnym

Grupy reagowania (operacyjne, interwencyjne) powinny wyznacza¢ standardy dzialania,
wyszkolenia i wyposazenia w sprzet ratowniczy. Zadaniem organizacji ratownikdw
wodnych powinno by¢ okreslenie, zgodnie z rozporzadzeniem MSW, standardéw doboru
sprzetu do ratownictwa wodnego, stosownie do charakteru zagrozen i wielkosci obszardw
wodnych. Standardowy dla polskich warunkéw sprzet ratownictwa wodnego nalezy z wielu
powodéw uzupelni¢ o poduszkowce — przydatne w szczegdlnosci przy zagrozeniach
powodzia w sezonie wiosennym ze wzgledu na wystepujaca pokrywe lodows i inne
czynniki utrudniajace nawigacje362.

Organizacje realizujace zadania z zakresu ratownictwa wodnego muszg dysponowac
systemem lacznosci radiowej umozliwiajacym wlaczanie si¢ do publicznego systemu
facznosci z wykorzystaniem numeréw alarmowych. Facznos$é radiowa potrzebna jest do
organizacji zabezpieczenia kapielisk, dziatan prowadzonych na obszarach wodnych, a takze
podczas kleski zywiotowej wynikajacej z katastrofy naturalnej lub awarii technicznej, oraz
w celu zapewnienia komunikacji pomiedzy ratownikami wodnymi i innymi podmiotami
dzialajacymi w ramach wspdlnych akcji ratowniczych i humanitarnych. Ciekawe
rozwigzanie, ktérego powielenie w innych wojewddztwach wydaje si¢ zasadne,
zaproponowal  Wydzial ~ Zarzadzania — Kryzysowego — Swigtokrzyskiego  Urzedu
Wojewodzkiego, polegajace na udostgpnieniu  czestotliwosci  radiowych  jednostce
wojewodzkiej WOPR w Kielcach363.

Rozwigzaniem problemu lacznosci bylaby mozliwo$é udostgpnienia podmiotom ra-
townictwa wodnego czgestotliwosci radiowych siedmiu kanatéw na terenie kraju, bez ko-
niecznos$ci uiszczania za nie rocznych oplat. Szes¢ kanaléw wykorzystywanych do laczno-
$ci lokalnych i podczas zabezpieczent wlasnych (4 kanaly wojewddzkie, 1 kanal rozméwey
dla grup operacyjnych, wywolan alarmowych, 1 sterujacy, oddalony od kanatéw podsta-
wowych o 10 MHz), jeden do wspélpracy z Krajowym Centrum Ratownictwa i Ochrony
Ludnosci PSP. Y.aczno$¢ radiowa powinna by¢ organizowana zgodnie z zasadami okreslo-
nymi w PSP oraz tak, aby istniata mozliwo$¢ korzystania z czestotliwosci lokalnych po-
gotowia — do wspolpracy pomiedzy pogotowiem ratunkowym i Lotniczym Pogotowiem
Ratunkowym a jednostkami WOPR. WOPR mégltby dysponowaé pasmem pracy sieci 146-
174 MHz oraz kanatem radiowym:

e  dla stacji bazowej w strefie nadgranicznej, moc do 12 dBW z antena bazowa 0-4,5
dB;

e dla stacji przewoznej (samochodowej), moc 10W, antena 0 dB;

e  dla stacji przewoznej (na todzi motorowej), moc 10W, antena 2 dB;

e  dla stacji przenosnej (noszona), moc 2W, antena 0 dB;

e  sterujacym, o 10 MHz odseparowanym od kanaléw podstawowych pracy;

361 Zob. Ustawa z dnia 6 czerwea 1997 r. Kodeks karny (Dz. U. z 1997 r. Nr 88, poz. 553, ze zm.).

302 Zob. Pismo L. dz. 6/p/w/2012 do Dyrektora Departamentu Analiz i Nadzoru Ministerstwa Spraw Wewnetrz-
nych z dnia 17 kwietnia 2012 r. w sprawie danych WOPR dotyczacych bezpieczenistwa na polskich obszarach
wodnych w 2011 r.

363 Zob. Polityka Sprzetowa Wodnego Ochotniczego Pogotowia Ratunkowego w latach 2010-2013, Komisja
WOPR ds. Ratownictwa, 16 kwietnia 2011 roku, Rawa Mazowiecka, s. 5.

364 Zob. Instrukcja w sprawie otganizacji facznosci w stacjach radiowych UKF PSP, zatacznik do rozkazu nr 4
Komendanta Gléwnego PSP z dnia 9 czerweca 2009 r.
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e 7z mozliwoscia wykorzystania MDC-1200 lub Sel-V do identyfikacji stacji
i lokalizacji GPS;

e do wspolpracy z PSP w rejonach dzialania jednostek terenowych;

e do wspolpracy z pogotowiem ratunkowym (169,0000 MHz);

e PSP, do wspotpracy podczas akcji ratunkowej365.

Na nadmorskim wybrzezu w Sopocie WOPR z powodzeniem stosowal przez kilka lat
monitoring wizyjny obszaru o duzej liczbie oséb plywajacych i kapiacych si¢ oraz
uprawiajacych inne formy kultury fizycznej. Podobne zastosowanie monitoringu wizyjnego
mialo miejsce na jeziorze Solinskim. Ze wzgledu na wysokie ryzyko zaistnienia wypadku
utonigcia 0séb  zastosowanie monitoringu wizyjnego efektywnie podniosto poziom
organizacji ratownictwa wodnego w rejonie Sopotu, skutkujac znacznym skroceniem czasu
oczekiwania na pomoc ratownikéw wodnych?®. Wdrozenie takiego modelu wspomagania
systemu bezpieczenstwa jest godne rekomendowania na wielu obszarach wodnych.

W wypadku katastrof naturalnych, awarii technicznych i klgsk zywiolowych, w tym
powodzi, niezbedne jest nalezyte przygotowanie dzialan na wodach. Wystepujace na
réznych obszarach Polski tego typu zagrozenia wymagaja lodzi o specjalnych
konstrukcjach. Podczas powodzi w 2001 i 2010 r. potwierdzily si¢ w praktyce zalozenia
dotyczace powolania przez PSP sztabéw zapewniajacych koordynacje i wspdldziatanie
réznych podmiotéw, a takze uzupelnienie wyposazenia grup reagowania w mobilny sprzet
do specjalistycznego ratownictwa wodnego w sytuacjach kryzysowych3®.

Podmioty ratownictwa wodnego powinny skupia¢ si¢ na pozyskiwaniu kandydatéw na
ratownikoéw wodnych, nast¢pnie ich ksztalceniu i organizowaniu im stazy zawodowych oraz
przygotowaniu baz ratowniczych i ich wyposazenia, przygotowaniu ratownikow wodnych
do dzialania w sytuacjach kryzysowych. Oczywiste jest, ze jako$¢ $wiadczonych ustug
zalezy od naktaddw.

Zdolnos¢ organizacji ratownikéw wodnych do skutecznego wypelniania zadan
statutowych zalezy miedzy innymi od stopnia spolecznej akceptacji oraz poparcia
izrozumienia w szerokich grupach spolecznych potrzeb tych organizacji. Spoleczne
zaufanie do ratownikéw wodnych jest niezbedne do tego, aby mozna bylo wspdlnie
z lokalnymi samorzadami dziala¢ efektywnie na rzecz bezpieczefistwa na wodach.
Ratownicy wodni zapewniaja poczucie bezpieczenstwa i na tej podstawie powinni
otrzymywac wsparcie materialne ze strony administracji publicznej. Organizacja kierowania
sitami i srodkami podczas dzialan w sytuacjach kryzysowych, wiazac je w jednolitq calos¢,
oddzialuje na funkcjonowanie grup reagowania. Od wlasciwego zorganizowania
kierownictwa zalezy sprawno$¢ dzialania grup reagowania. Kierowanie dziataniami grup
reagowania, ze wzgledu na charakter i obszar, powinno by¢ prowadzone na szczeblach:

e  wojewodzkim w przypadku dziatan wykraczajacych poza obszar powiatu,
e powiatowym w przypadku dziatan w ramach powiatu.

W przypadku grup reagowania, odpowiednio do wyzej wymienionych szczebli dziata-

nia, kierowanie (dowodzenie) powinno by¢ realizowane jednoosobowo przez:
e  kierownika grupy operacyjnej,

365 Zob. Pismo L dz. 201/w/2012 do Dyrektora Departamentu Spraw Obronnych, Zarzadzania Kryzysowego
i Ratownictwa Medycznego Ministerstwa Zdrowia z dnia 11 czerwca 2012 r. w sprawie wykorzystywania czesto-
tliwosci radiowych.

360 Zob. http://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/ Trojmiasto-w-oczach-kamer-n28999.html, dostep 31.05.2014.

367 Zob. Porozumienie z dnia 21 kwietnia 2006 r. w sprawie okteslenia zasad wspétdziatania krajowego systemu
ratowniczo-gasniczego z Wodnym Ochotniczym Pogotowiem Ratunkowym.
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e  kicrownika grupy interwencyjnej.

Podmioty dzialajace w zakresie ratownictwa wodnego nie powinny budowa¢ specjal-
nych stanowisk kierowania dla akcji przeciwpowodziowych oraz zabezpieczenia logistycz-
nego swoich grup reagowania. W tym zakresie dzialania powinny by¢ powiazane
z jednostkami Panistwowej Strazy Pozarnej, w szczegdlnosci szczebla powiatowego.

Elementy wyposazenia grup reagowania na wodach

Zasady wyposazenia ratownikow wodnych w sprzet ratunkowy i pomocniczy, urzadze-
nia sygnalizacyjne i ostrzegawcze oraz sprzet medyczny, leki i artykuly sanitarne okreslit
w wymaganiach dotyczacych wyposazenia wyznaczonych obszaréw wodnych Minister
Spraw Wewnetrznych3%,

Do uwarunkowan polityki sprze¢towej naleza takze: system organizacyjny, edukacyjny
i finansowy, prognozy zagrozen, warunki techniczno-eksploatacyjne. Istotnymi czynnikami
determinujacymi standard posiadanego sprzetu sg rézne oczekiwania ratownikéw wodnych,
uzaleznione od terenu ich dziatania. Wynika to ze ztéznicowanych obszaréw wodnych
i tego, ze zbiorniki wodne naturalne i sztuczne — jeziora, rzeki, kapieliska nadmorskie
i $rédladowe, plywalnie i inne obiekty z nieckami basenowymi — wplywaja w sposéb pod-
stawowy na zapotrzebowanie w zakresie typow, wielkosci i liczby sprzetu ratownictwa
wodnego. Zréznicowany poziom wiedzy i umiejetnosci oraz rézne do$wiadczenia i nawyki
ratownikéw wodnych réwniez maja wplyw na to zapotrzebowanie3®.

Ratownicza 16dz motorowa 2z przeznaczeniem do wuzywania na kapieliskach
nadmorskich i $rédladowych powinna by¢ todzia hybrydowa lub pontonows ze sztywnym
dnem albo wykonang w calosci z tworzywa polietylenowego, o diugosci do 3,8 m,
z silnikiem dwusuwowym 20-30 kM. £.6dz z polietylenu, ze wzgledu na duza odpornosé na
uderzenia i $cieranie, zalecana jest na obszarach wodnych z dnem (i brzegami) kamienistym
lub utwardzonym, w szczego6lnosci na wodach plynacych takich jak rzeki, kanaly®”. Lodzie
tego typu sa przydatne do dzialania prewencyjnego, patrolowania podczas trudnych
warunkéw nawigacyjnych wywolanych zjawiskami atmosferycznymi, katastrofy naturalne;j,
awarii technicznej lub klgski Zywiotowej na obszarach wodnych, w tym powodzi itp.
Kilkanascie fodzi z polietylenu zostalo wprowadzonych do WOPR w 2011 r. Ratownicze
todzie motorowe w warunkach powodzi moga by¢ uzywane do ratowania Zycia i zdrowia
0sOb oraz prowadzenia akcji humanitarnych przez ratownikéw wodnych, posiadajacych
patenty motorowodne i przeszkolenie w zakresie ptywania po wodzie plynace;.

Obecnie najszybszym  $rodkiem ratowniczym, o najlepszych mozliwosciach
manewrowych, jest skuter wodny z pokladem lub dolaczana platforma ratownicza,
wykorzystywany przez ratownikéw wodnych do ewakuowania oséb z miejsc niosacych
zagrozenie dla ich zycia lub zdrowia. Moze on by¢ szczegdlnie przydatny w dziataniach
przeciwpowodziowych na otwartych przestrzeniach z wysokim stanem wody. W zalanym
terenie zabudowanym, miejskim jego skutecznos$¢ jest zdecydowanie nizsza niz lodzi
wykonanych np. z polietylenu. W celu przetestowania jednostki WOPR zostaly wyposazone
w 47 skuteréw wodnych z platforma ratownicza, w tym w wojewddztwach: podlaskim
(5 szt.), zachodniopomorskim (5 szt.), pomorskim (4 szt.), kujawsko-pomorskim, lubuskim,

368 Zob. Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych z dnia 27 lutego 2012 roku w sprawie wymagan dotycza-
cych wyposazenia wyznaczonych obszaréw wodnych w sprzet ratunkowy i pomocniczy, urzadzenia sygnalizacyjne
i ostrzegawcze oraz sprzet medyczay, leki i artykuly sanitarne (Dz. U. z 2012 r., poz. 261).

369 Zob. Polityka Sprzetowa. .., dz. cyt., s. 4.

370 Zob. http:/ /www.sorba.pl/Katalog-lato/Lodzie/Lodzie-z-polietylenu/Lodz-patrolowa-WHALY-435-
polietylen.html, dostep 31.05.2014.
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t6dzkim, matopolskim, opolskim, $laskim, $wigtokrzyskim, warmifisko-mazurskim,
wielkopolskim (po 3 szt.), lubelskim, mazowieckim (po 2 szt.), dolnoslaskim, podkarpackim
(po 1 szt.)3".

Skutery réznych producentéw o odmiennych parametrach byly eksploatowane przez
kilka lat. W wyniku testéw uznano, ze najbardziej przydatne dla ratownikéw wodnych sa
skutery o prostej konstrukeji, bez turbodoladowania, o mocy nie mniejszej niz 160 KM,
z dostgpnym serwisem w sezonie letnim. Z uwagi na zalety skuteréw wodnych
wyposazonych w platforme ratownicza (szybko$¢, zwrotnos¢). Skuter wodny w warunkach
powodzi moze by¢ uzywany tyko w warunkach nadzwyczajnych, wylacznie do ratowania
zycia i zdrowia os6b przez ratownika wodnego posiadajacego patent motorowodny oraz
przeszkolenie w zakresie plywania po wodzie plynacej z szerokim doswiadczeniem
zawodowym.

Ratownicze todzie wiostowe powinny by¢ wykonane z polietylenu, a najlepsza obecnie
propozycja dla ratownikéw wodnych kapielisk nadmorskich i srédladowych jest kajak
ratowniczy o podwyzszonej odpornosci na uderzenia i Scieranie, z lekkim wiostem
wykonanym z kevlaru, ktéry jest odporny na uszkodzenia mechaniczne. Kajak moze by¢
wykorzystywany — podczas  dzialafi  przeciwpowodziowych ~w  zalanym  terenie
zabudowanym?72. Okolo 50 kajakéw pozostaje w dyspozycji ratownikéw wodnych. Y.odzi
wioslowych w warunkach powodzi moga uzywaé, do realizacji wszystkich zadan
ratowniczych i humanitarnych, ratownicy wodni nieposiadajacy szczegdlnych uprawnien,
natomiast przydatne moze by¢ przeszkolenie specjalistyczne na wodzie ptynace;.

Koto ratunkowe — podreczny sprzet stuzacy do ratowania zycia lub zdrowia albo
ewakuowania oséb z miejsca zagrozenia — z nietonacg linka o $rednicy okolo 8 mm
i dlugosci 25 m (z niechtonacego wody i nietonacego materiatu), wykonane z polietylenu
lub innego materialu odpornego na uderzenia i $cieranie. Kazdy ratownik wodny powinien
by¢ wyposazony w pas ratowniczy wykonany z elastycznego, odpornego na odksztalcanie,
nietonacego i niechtonacego tworzywa, z linka o $rednicy okolo 8 mm i dlugosci okoto
3m z niechlonacego wody i nietonacego materialu. Kolo ratunkowe stosuje sie
w przypadkach udzielania pomocy osobie zagrozonej znajdujacej sic w wodzie, w tym
podczas powodzi.

Rzutka ratunkowa, wykonana z polietylenu wykazujaca odpornosé¢ na uderzenia
i Scieranie, z linka o dlugosci okoto 3 m i srednicy okoto 6 mm, powinna pozostawac na
indywidualnym wyposazeniu kazdego ratownika wodnego. Ratownictwo wodne potrzebuje
okoto 30 tys. takich rzutek. Rzutka ratunkowa spetnia role zblizona do kota ratunkowego
z ta réznica, ze jest ona poreczna w transportowaniu i przechowywaniu.

Sprzet do nurkowania powinien charakteryzowac si¢ jak najwyzsza jakoscia materiatu
i wykonania oraz stanowi¢ indywidualne wyposazenie ratownika wodnego — pletwonurka,
a jego wybor powinien by¢ dokonany przez uzytkownika.

Zerdzie ratunkowe s nieskomplikowanym $rodkiem, tatwym do uzycia przez ratownika
wodnego lub osobe nieposiadajaca przeszkolenia w tym zakresie. Zerdzie ratunkowe moga
by¢ wykonane np. z drewna, lekkich metali lub stopéw metali, tworzyw sztucznych (wldkna
weglowego). W przypadku plywalni i obiektéw z nieckami basenowymi dlugos¢ zerdzi
okreslona zostala na poziomie 4 m. Zerdzie ratunkowe na kapieliskach i w miejscach

3 Zob.  http://www.wopr.pl/index.php?option=com_content&view=section&id=15&Itemid=114, dostep
26.05. 2014.
372 Zob.  http://wopt.pl/index.phproption=com_content&view=category&layout=blog&id=41&Itemid=129,
dostep 26.05.2014.
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wyznaczonych do kapieli, posiadajacych pomosty stale lub plywajace, nie maja okreslone;j
dlugosci — moze mieé to zwiazek ze zréznicowanymi konstrukcjami pomostéw oraz
réznej, niekiedy zmieniajacej si¢ odleglosci pomiedzy powierzchniami wody i pomostu.
Decyzje o dlugosci zerdzi oraz materiatu, z jakiego Zerdz jest wykonana, po uprzednim
zaciagnieciu opinii organizacji ratownikéw wodnych lub doswiadczonych ratownikéw
wodnych moze podejmowaé podmiot odpowiedzialny za prowadzenie dzialalnosci
ratowniczej. Zerdzie sa przydatnym §rodkiem ratunkowym podczas dzialania w sytuacjach
powodzi i zabezpieczania imprez masowych.

Liny asekuracyjne, ktére sa uniwersalnym s$rodkiem ratunkowym do stosowania
w kazdych warunkach i na kazdym obszarze wodnym, powinny by¢ nietonace, z tworzywa
niechlonacego wody, o $rednicy okolo 10 mm, wytrzymale na zerwanie i o jak najnizszej
wadze (wygodne do przenoszenia i uzycia sq te w zasobniku linowym). Liny powinny
stanowi¢ wyposazenie ratownikéw wodnych podczas dziatan przeciwpowodziowych.

Podsumowanie

Celem podmiotéw gospodarczych i organizacji pozarzadowych ratownictwa wodnego
jest prowadzenie dzialan ratowniczych polegajacych w szczegdlnosci na organizowaniu
i udzielaniu pomocy osobom, ktére ulegly wypadkowi lub narazone sa na niebezpieczen-
stwo utraty zycia lub zdrowia na obszarze wodnym. Podmioty ratownictwa wodnego po-
winny organizowac, kierowac i prowadzi¢ dzialania ratownicze oraz wspotdziataé z admini-
stracjq publiczng i innymi podmiotami zainteresowanymi bezpieczefistwem powszechnym,
ochrong cywilng i §rodowiska wodnego. Udzial lub prowadzenie akcje ratowniczych pod-
czas zagrozen powszechnych, katastrof naturalnych i awarii technicznych, w tym powodzi
na wodach, powinien obejmowaé wszystkie kompetentne w tym zakresie podmioty. Ra-
townicy wodni niosg pomoc osobom, ktére znalazly si¢ w stanie zagrozenia zycia lub
zdrowia. Niekiedy zagrozenie to jest skutkiem powodzi lub innych klesk zywiotowych. Aby
dziatania ratownikéw na obszarach wodnych w sytuacjach kryzysowych byly skuteczne,
niezbedna jest wspolpraca wielu stuzb rzadowych i podmiotéw ratownictwa wodnego na
réznych poziomach zarzadzania. Istotnym czynnikiem skutecznego dziatania ratownikow
wodnych w warunkach powodzi jest wspéldziatanie grup reagowania (operacyjnych, inter-
wencyjnych), przy liniowym podporzadkowaniu sztabom przeciwpowodziowym, powoly-
wanym przez PSP. Warunkiem skutecznego dziatania stuzb ratowniczych jest ich wlasciwe
zorganizowanie oraz wyposazenie w sprzet ratowniczy.
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Waldemar Parus

Bezpieczenstwo morskie panstwa a dzialania administracji morskiej
na rzecz systemu zarzadzania kryzysowego

Wprowadzenie

Bezpieczenstwo panistwa®™ bylo identyfikowane z obrona przed zagrozeniami wojen-
nymi. Podstawowymi instrumentami tego bezpieczenistwa byly i nadal sa sily zbrojne, wraz
z wywiadem i dyplomacja. Jednak w ciagu minionych dziesigcioleci wzrosto znaczenie
pozamilitarnych wymiaréw czynnikéw wplywajacych na bezpieczenstwo?*. W wyniku
przemian ustrojowych pafstwowa administracja publiczna przyjela odpowiedzialnosé za
realizacj¢ czesci zadan na rzecz bezpieczenistwa narodowego panistwa, miedzy innymi za
sprawy zwigzane z zarzadzaniem kryzysowym?”. Jednym z waznych celéw bezpieczeristwa
jest takze zapewnienie odpowiedniego stanu bezpieczenistwa morskiego panistwa. Admini-
stracja morska jest w pewnym stopniu zaangazowana w dzialania na rzecz zarzadzania
kryzysowego, ktore maja zabezpieczaé specyficzny system w strukturach administracji,
pomocniczy w zarzadzaniu bezpieczenstwem pafistwa. Ustawa o zarzadzaniu kryzysowym
nie zaklada bezposrednio udziatu Dyrektora Urzedu Morskiego w dzialaniach kryzyso-
wych. Niemniej jednak wskazania innych Zrédel prawa okreslaja zakres i zadania do realiza-
cji w sytuacjach kryzysowych.

Dyrektor Urzedu Morskiego jako organ rzadowej administracji niezespolonej podpo-
rzadkowany jest wlasciwemu ministrowi do spraw gospodarki morskiej, sprawujacemu
administracjc na obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej’”¢. Podstawowe zadania
organu administracji morskiej zawarte sa w ustawie o obszarach morskich Rzeczypospolitej
Polskiej i administracji morskiej”’.

Do zadai administracji morskiej nalezy m.in.:

1. zapewnienie bezpieczenistwa zeglugi morskiej,

2. ochrona portéw morskich i zeglugi morskiej, w tym zwigzane z wykonywaniem
zadan obronnych oraz zadan o charakterze niemilitarnym, w szczegdlnosci zapo-
bieganie aktom terroru oraz likwidacje skutkow zaistniatych zdarzen,

3. budowa, utrzymanie i ochrona umocnieni brzegowych, wydm i zalesienn ochron-
nych w pasie technicznym,

373 Bezpieczenistwo panstwa (lub bezpieczefistwo narodowe jako pojecie réwnoznaczne, poniewaz to wlasnie
pafistwo jest podstawows forma organizacji zycia politycznego narodu) - najogdlniejsza kategoria pojeciowa
obejmujaca calo$¢ problematyki przeciwstawiania si¢ przez pafistwo wszystkim mozliwym zagrozeniom jego
istnienia i rozwoju. Potrzeby bezpiecznego funkcjonowania paistwa i narodu wynikaja zaréwno z ich wewnetrznej
struktury, jak i z funkcjonowania otoczenia zewnetrznego. S. Koziej, Konsolidagia systemn kierowania bezpieczerishvem
narodowym i dowodzenia silami Zbrojnymi, ,,Z.eszyt Naukowy AON” nr 3 (52)/2003, s. 31.

374 Por. Rokicinski K., Zagrogenia asymetryczne w regionie Battyku, Warszawa, 2000, s. 16-20.

375 Z.0b. Administraga publiczna i sily Zbrojne w systemie bezpieczeristwa narodowego na obszarach morskich, W. Kustra (red),
Stowarzyszenie Ruch wspélnot Obronnych, Warszawa, 2013 s. 4.

376 Zob. Art.. 56 ust. 1 pkt. 8 ustawy z dnia 23 stycznia 2009 r. o wojewodzie i administracji rzadowej w wojewddz-
twie.

371 Zob. Art. 42 ust. 2 ustawy z dnia 21 marca 1991 t. o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i admini-
stracji morskiej.
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4. wyznaczanie drég morskich, kotwicowisk i badanie warunkéw ich zeglownosci,
5. zarzadzanie portami niemajacymi podstawowego znaczenia dla gospodarki naro-
dowej,
6. zarzadzanie nad morzem terytorialnym i morskimi wodami wewnetrznymi.
Jest to tylko czes¢ zadan z obszernego katalogu kompetencji administracji morskiej wy-
jetych z art. 42 cytowanej powyzej ustawy w systemie zarzadzania kryzysowego.
Charakterystyczna cecha spoleczenistw wysoko rozwinietych jest dostep do ustug za-
pewniajacych bezpieczenistwo i utrzymanie odpowiednich standardéw zycia, jak réwniez
tych podnoszacych jako$¢ warunkéw bytowych oraz umozliwiajacych funkcjonowanie
w relacjach panstwo — obywatel. Dostep do tych ustug staje si¢ kluczowy z punktu widze-
nia sprawnego funkcjonowania nowoczesnego pafstwa, spoleczenistwa, a takze nowocze-
snych technologii oraz ich dalszego rozwoju¥’®. Problem ochrony infrastruktury krytycznej
przybral wymiar miedzynarodowy. Zaréwno Unia Europejska jak i NATO starajq si¢ zna-
lez¢ rozwiazania, ktére moga pomoc krajom czltonkowskim wzmocni¢ poziom tej ochro-
ny*”. Unia Europejska do infrastruktury krytycznej zalicza obecnie sektor energetyczny
i transportowy3®. Stabg strona infrastruktury krytycznej jest jej wrazliwo$¢ na zagrozenia.
W dobie postepujacej globalizacji i rozwoju technologicznego poszczegélne systemy infra-
struktury krytycznej sa coraz bardziej wspotzalezne. Postep, poza oczywistymi korzysciami,
spowodowal réwnoczesnie zwigkszenie ich podatnos$ci na potencjalne zagrozenia®®!.
»Zgodnie z obowigzujacym w kraju systemem prawnym ochrona infrastruktury kry-
tycznej obejmuje wszelkie dzialania zmierzajace do zapewnienia funkcjonalnosci, ciaglosci
dziatania i integralnos$ci infrastruktury krytycznej w celu zapobiegania zagrozeniom, ryzy-
kom lub stabym punktom oraz ograniczenia i neutralizacja ich skutkéw oraz jej szybkiego
odtworzenia na wypadek awarii, atakéw oraz innych zdarzen zaklocajacych jej prawidtowe
funkcjonowanie”3#2. | Aby ochrona infrastruktury krytycznej mogla by¢ skuteczna, powinna
stanowi¢ wspolny wysitek zarowno administracji rzadowej, samorzadowej, jak i operatoréw
oraz wlascicieli. Ochrona infrastruktury krytycznej musi by¢ zatem zadaniem jej wilasciciela
lub operatora, natomiast rola pafstwa ogranicza si¢ do funkcji koordynujaco — nadzoruja-
cej. Interwencje dopuszcza si¢ w przypadku, gdy likwidacja skutkow zaistnialej sytuacji
kryzysowej przekracza mozliwosci danego wiasciciela lub operatora’383,
Biorac powyzsze pod uwage, na podstawie wytypowanych zagrozen, autor przedstawi
wyniki badan nad rola administracji morskiej w systemie zarzadzania kryzysowego w potu-

378 Art. 3 ust. 2 ustawy z dnia 26 kwietnia 2007 t. o zarzadzaniu kryzysowym, definiujacy infrastrukture krytyczna,
jako system oraz wchodzacy w ich sklad powiazane ze soba funkcjonalne obiekty, w tym budowlane, urzadzenia,
instytucje, ustugi kluczowe dla bezpieczenistwa pafistwa i jego obywateli oraz shuzace zapewnieniu sprawnego
funkcjonowania organéw administracji publicznej, a takze instytucji i przedsi¢biorcéw.

37 Dyrektywa 2008/114/WE z dnia 8 grudnia 2008 r. w sprawie rozpoznawania i wyznaczania infrastruktury
krytycznej oraz oceny potrzeb w zakresie poprawy jej ochrony.

380 Réwnolegle z ww. dyrektywa obszar infrastruktury krytycznej w wymiarze europejskim reguluje tez Rozporza-
dzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) z dnia 20 pazdziernika 2010 r. w sprawie §rodkéw zapewniajacych
bezpieczeristwo dostaw gazu ziemnego i uchylenia dyrektywy Rady 2004/67/WE,( Dz. U. UE L. z 2010 r. nr
295), str.1. Okresla ona sposéb postgpowania w przypadku zaistnienia sytuacji kryzysowych lub awarii najwickszej
pojedyncze infrastruktury dostaw gazu. Wzajemne relacje pomiedzy wspomnianymi aktami prawnymi reguluje §
40 wstepu do rozporzadzenia.

381 Zob. Strategia Rozwoju Systemu Bezpieczenstwa Narodowego RP 2012-2022. s. 40.

382 1y,

383 ;w.
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dniowej czesci Morza Baltyckiego, na styku morza i ladu oraz na ladzie w bezposredniej
bliskosci morza.

Rodzaje zagrozen wystepujacych na polskim wybrzezu

Na podstawie wynikow badan i doswiadczeni uzyskanych podczas ponad trzydziestolet-
niej pracy w administracji morskiej i zwigzanej bezposrednio z morzem oraz po analizie
specjalistycznej literatury wytypowano zagrozenia istotne z punktu widzenia zarzadzania
kryzysowego, z jakimi mozemy spotka¢ si¢ na polskim wybrzezu Morza Baltyckiego:

e Powodzie wywolane sztormowym spictrzeniem wody w rzekach.

e  Skazenia chemiczne powodowane bojowymi $rodkami trujacymi, uwalniajacymi
sie z dna morza oraz katastrofami lub zatonieciem statkéw — chemikaliowcow.

e Oblodzenie instalacji portowych i zamarznigcia ujscia rzek oraz akwenéw porto-
wych powodowane przez silne mrozy, ktére jednak nie wystepuja corocznie.

e Uszkodzenia infrastruktury brzegowej i ubytki brzegu powodowane przez czynni-
ki niszczace, towarzyszace huraganom.

e  Katastrofy budowlane i osuwiska klifowego wybrzeza, powodowane podmywa-
niem skarpy brzegowej.

e  Zniszczenia infrastruktury portowej, statkéw z niebezpiecznymi tadunkami przez
dziatania tetrorystéw.

e  Skazenia radiacyjne powstate wskutek awarii elektrowni atomowych.

W dalszej czesci przedstawiono zagrozenia wystepujace na wybrzezu z charakterystyka
poszczegdlnych zjawisk oraz wskazano role i zadania administracji morskiej w systemie
zapobiegania i zwalczania skutkéw jako jednego z elementu systemu zarzadzania kryzyso-
wego. Cho¢ tak naprawde ustawodawca tworzac ustawe o zarzadzaniu kryzysowym pomi-
nal rejon morza i mozliwosci wystgpowaniu tam zagrozeni kryzysowych. Podobnie jest
w projekcie Narodowego Programu Antyterrorystycznego, w ktorym w ogdle nie uwzgled-
niono ochrony Zeglugi i portéw morskich przed zagrozeniami terrorystycznymi, pozosta-
wiajac je w gestii ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej, jako jedynego organu
zajmujacego si¢ tym zagadnieniem.

Powédz wywoltana sztormowym spietrzeniem wody w rzekach

Powodz nalezy rozumieé jako czasowe pokrycie przez wode terenu, ktéry w normal-
nych warunkach nie jest nia pokryty, powstale na skutek wezbrania wody w ciekach natu-
ralnych, zbiornikach wodnych, kanatach oraz od strony morza, powodujace zagrozenie dla
zycia i zdrowia ludzi, srodowiska, dziedzictwa kulturowego oraz dzialalnosci gospodar-
czej®4. Zalanie obszaréw wodami morskimi, zalanie obszarow w ujsciowych odcinkach
rzek lub jezior przybrzeznych nazywamy powodzia od wéd morskich5. Powodzig sztor-
mowa najbardziej zagrozone sa obszary w rejonach uj$ciowych odcinkéw rzek uchodza-
cych do Morza Baltyckiego, strefa przybrzezna oraz Zulawy Wislane. W Polsce sztormy
o sile w granicach 12 B wystapily w minionym stuleciu juz kilkakrotnie. Najwigksze mialy
miejsce zima 1913/14, 1917/18 1 1921/22 r. Wedtug niemieckich stuzb ochrony wybrzeza
w latach 1872-1927 na kilometrowym odcinku w okolicach Darlowa lad cofnatl si¢ o 70-
100 metréow. W 1889 roku fala sztormowa zmyta w Dartéwku kilka doméw. W ostatnich

38 Zob. Art. 9 ust. 1 pkt. 10 ustawy z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (Dz. U. z 2001t. Nr 115, poz. 1229).
35 Zob. Krajowy plan zarzadzania kryzysowego 2013, Wyd. Rzadowe Centrum Bezpieczenstwa, Warszawa, 2013.
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latach najintensywniejsze sztormy mialy miejsce w roku 1955 i 1962, w styczniu 1983,
a takze w styczniu i lutym 1993 roku. Zima 2007 roku morski zywiol pochtonal plaze,
wydmy i czes$¢ urzadzen technicznych infrastruktury brzegowej. W 2007 roku straty po
sztormowe wedtug szacunkéw Urzedu Morskiego w Stupsku wyniosly ponad 18 milionow
zt. Runely wtedy do morza 652 drzewa z podmytego brzegu. Najwigksze szkody powstaly
w okolicach Kolobrzegu oraz Dzwirzyna. Sztorm spowodowal znaczne zniszczenie umoc-
niefi brzegowych.

Podobna sytuacja miata miejsce po przejéciu orkanu Ksawery w dniach 6-8 grudnia
2013 r. przez Polske, a w szczegdlnosci przez polskie wybrzeze. Sztorm o sile 9-10° Beau-
forta (w porywach 11 B) z kierunku zachodniego i péInocno-zachodniego, tylko na terenie
stuzbowej odpowiedzialnosci Urzedu Morskiego w Stupsku spowodowaly straty na kwote
okolo 40 milionéw zt. Uszkodzeniu ulegto 2280 drzew, a warto$¢ zniszczonego refulatu
oszacowano na kwote 12 559 tys. zI. Na terenie Urzedu Morskiego w Gdyni straty wynio-
sty szacunkowo okoto 15 milionéw zl, jedynie Urzad Morski w Szczecinie ponidst naj-
mniejsze straty rzedu okoto 850 tysiccy z1.

Dla zobrazowania sily zywiolu przykladem moze by¢ przemieszczenie trzech 5-
tonowych gwiazdoblokéw w porcie Dartowo. Jeden widoczny na zdjeciu przemieszczony
zostal przez zywiol okolo 5 m przez falochron, a dwa pozostale osunely si¢ okoto 20 m
w glab morza.

Ryc. 1. Gwiazdoblok na nabrzezu w porcie Dartowo3%

386 Zrodlo: Archiwum wlasne
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Ryec. 2. Miejsce zalegania i przypuszczalny tor przemieszczenia gwiazdoblokow3%7

Ryc. 2 przedstawia miejsce zalegania dwoch gwiazdoblokéw na dzien 12 grudnia
2013 r., ze wskazaniem przypuszczalnego toru przemieszczenia (biala strzatka). Na $rod-
kowym wybrzezu sztormy o sile 10-12° B coraz czysciej wystepuja w okresie letnim, a do-
tychczas obserwowano je tylko zima, wiosng i jesienia. Od okolo szesciu lat sztormy nisz-
czg, plaze w okresie sezonu letniego. Przykladem moze tu by¢ lipiec 2009 r., kiedy po wio-
sennej refulacji wschodnia plaza Darlowa przestala istnie¢ w ciagu jednego dnia.

Kolejnym zagrozeniem dla terenéw przyleglych bezposrednio do Morza Baltyckiego
i dla infrastruktury portowej sa ulewne deszcze polaczone z péinocno-zachodnim silnym
wiatrem. Powoduje to zjawisko tzw. cofki, tj. niesptywania wody z rzek uchodzacych do
morza i ponownego cofania wody przez wiatr do koryt rzek. Zjawisko takie mialo miejsce
w Dartowie 8 kwietnia 1995 r., gdzie zalane zostaly zachodnie tereny przylegajace do portu
i rzeki Grabowej. Podtopieniu uleglo cate osiedle domkéw jednorodzinnych w zachodniej
czesci Darléwka. W wyniku orkanu Ksawery 6-8.12.2013 r. poziom wéd w kanatach por-
towych srodkowego wybrzeza wzrésl najbardziej w dniu 7 grudnia, $rednio o okolo 1 m,
co spowodowalo wylewanie wezbranej wody z kanaléw, przy wietrze péinocno-zachodnim
o sile 8°-9°B i stanie morza 6°B. Tabela nr 1 przedstawia wzrost stanu wody w kanatach
portowych Kotobrzegu, Dartowa i Ustki w okresie przejscia orkanu Ksawery w odniesieniu
do sily wiatru i wzrostu stanu morza.

387 Zrédto: Urzad Morski Stupsk
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Tabela 1. Sytuacja powodziowa w portach §rodkowego wybrzezas®

Kotobrzeg | 5.12.2013 | 6.12.2013 7.12.2013 8.12.2013 9.12.2013 10.12.2013

Wiatr [0 B] SW 6 SW 9 NW 8 SE 2-3 SW 5 SW 4-5

St. morza 3 5 6 1-2 1-2 1

St. wody 514 510 620 564 566 530

Dartowo

Wiatr [0 B] WSW 6- | W-NW 7-8 | NW 8-9 NW 4-5 NW-N 4-5 SE 1-2
7 w por.9

St. morza 4 5-6 5-6 3 2-3 1

St. wody 550 520 620 570 540 530

Ustka

Wiatr [0 B] W5 W N-W 9-| NW 7-8 NW 4-6 NW 6 NE 1

St. motrza 3-4 3)}7 6 3 4 1

St. wody 522 518 604 566 558 538

Zdjecie ponizej przedstawia wylewanie si¢ wody w kanale portu Darlowo podczas or-
kanu Ksawery w dniu 6 grudnia 2013 r.

>

Ryec. 3. Fala powodziowa w porcie Darfowo?®

Na ryc. 4 i 5 przedstawiono mapy wystepowania zagrozeni powodziowych wojewddz-
twa zachodniopomorskiego i pomorskiego publikowane na stronach Krajowego Zarzadu

388 Zs6dlo: Opracowanie wlasne
39 Zrédlo: Archiwum wlasne
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Gospodarki Wodnej. Kolorem czerwonym zaznaczone zostaly rejony, ktére moga byé
zalane w wyniku wezbrania wody morskiej, wystapienia cofki polaczonej z ulewnymi desz-
czami.

.
sarryer!

[~ 5"
L) .ol

B -4

Ryc. 5. Mapa zagrozen powodziowych wojewddztwa pomorskiego®!

390 http:/ /www.kzgw.gov.pl/files/ file/Materialy_i_Informacje/ WORP/Woj_Za/1.j
tp: gW.gOV.p y. ) ) Pg
31 http:/ /www.kzgw.gov.pl/files/ file/ Materialy_i_Informacje/ WORP/Woj_Pom/3.j
P gW.gov.p Y. J ) Pg
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Do zadan Dyrektora Urzedu Morskiego nalezy opracowanie i przedstawienie Prezesowi
Krajowego Zarzadu Gospodarki Wodnej mapy zagrozenia powodziowego oraz mapy ryzy-
ka powodziowego dla obszaréw narazonych na niebezpieczenstwo powodzi od strony
morza, w tym morskich wod wewnetrznych2,

Minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej wprowadza w drodze rozporzadzenia
ograniczenia w transporcie drogowym, ruchu jednostek ptywajacych na morskich wodach
wewnetrznych i morzu terytorialnym w celu usprawnienia przemieszczania si¢ srodkow
transportu niezbednych do prowadzenia dziatan ratowniczych z uwzglednieniem koniecz-
nosci zapewnienia warunkéw pozwalajacych na sprawne zapobieganie lub zwalczanie skut-
kéow kleski zywiotowej przy jednoczesnym zminimalizowaniu uciazliwosci wyniktych dla
innych uzytkownikéw z wprowadzonych ograniczen.

Skazenia chemiczne powodowane bojowymi §rodkami trujacymi uwalniajacymi sie
z dna morza oraz katastrofami lub zatonigciem statkéw — chemikaliowcéow

Skazenie chemiczne to zanieczyszczenie powietrza, wody, gleby, ciala ludzkiego,
przedmiotéw itp. substancjami szkodliwymi dla ludzi. SkaZzenie moze by¢ spowodowane
celowo na przyklad poprzez stosowanie bojowych $rodkéw trujacych, przypadkowo — na
skutek katastrofy lub by¢ stalym, niezamierzonym efektem niektérych proceséw przemy-
stowych, rolniczych, transportowych i innych®*. Ponadto skazenia chemiczne spowodo-
wane sa bojowymi §rodkami trujacymi, zalegajacymi i uwalniajacymi si¢ co jakis na dnie
morza.

Po zakoticzeniu II wojny $wiatowej, od 1945 do 1948 roku w czterech strefach okupa-
cyjnych Niemiec znaleziono 296 ton amunicji chemicznej. Zwycigskie armie, chcac szybko
pozby¢ si¢ problemu, postanowily hitlerowska brofn zatopi¢. Substancje te w kontenerach,
bombach, pociskach, granatach i minach zatopiono w Glebi Bornholmskiej i Glebi Go-
tlandzkiej, a takze w rejonie latarni morskiej Maesekaaer na zachéd od Szwecji. Mapa poni-
zej przedstawia gléwne rejony zatopienia réznego rodzaju broni chemicznej oraz amunicji
w akwenie Morza Baltyckiego.

Do najwigkszej tragedii doszto latem 1955 roku w Dartéwku. Fale wyrzucily na plaze
skorodowany pojemnik, z ktérego wylata si¢ brazowa ciecz. Opodal bawiacy si¢ kolonisci
doznali skazenia iperytem siarkowym. Poparzonych zostalo 102 dzieci, czworo stracito
wzrok. W styczniu 1997 roku zatoga kutra rybackiego WELA-206 wylowila blisko pigcioki-
logramowa brunatng bryle, przypominajacy gling, ztapana w sieci okoto 30 mil od Wtady-
stawowa. Nieswiadomi wylowienia iperytu rybacy doznali cigzkich, trudno gojacych si¢
opatzef.

32 Zob. Art. 61g ust. 1 ustawy z dnia 18 lipca 2001 1. Prawo wodne (Dz. U. z 2001r. Nr 115, poz. 1229).
3% Zob. Krajowy plan zarzadzania kryzysowego 2013, s. 60.
3% Zob. tamze, s. 14.
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Ryc. 6. Miejsca na Morzu Baltyckim z niebezpiecznymi substancjami®®

Zakres dzialania administracji morskiej, obejmuje w tym zakresie katastrofy morskie
spowodowane bledem ludzkim (zalogi statku lub stuzb morskich), nieprzestrzeganiem
przepiséw, bledem technicznym, wystepowaniem niekorzystnych warunkéw meteorolo-
gicznych (mgla, zalodzenie, sztormy), niedopetnieniem wymagafi dotyczacych transportu
matetiatéw niebezpiecznych®°. W tabeli 2 przedstawiono 21 powaznych awatii i zdatzed
o znamionach powaznych awarii zarejestrowanych przez Instytut Ochrony Srodowiska
w 2012 roku na terenach wojewddztw nadmorskich.

Tabela 2. Powazne awarie w 2012 £.377
Liczba powaznych awarii oraz zdarzen o znamionach powaznych awarii zareje-
strowanych przez I0S w 2012 r.

Wojewodztwo Liczba zdarzen
Pomorskie 11
Zachodniopomorskie 7
Warmitisko-Mazurskie 3
Razem 21

Dyrektor Urzedu Morskiego realizuje zadania majace na celu zwalczanie zagrozen i za-
nieczyszczefi na morzu®®. W przypadku gdy rodzaj i stopien zagrozenia srodowiska mot-
skiego albo przebieg dziataf zmierzajacych do zwalczania zanieczyszczei morza powoduje

5 http:/ /www.nto.pl/apps/pbes.dll/article’ AID=/20080727 /REPORTAZ/940973014.

3% Tamze, s. 17.

7 Krajowy plan zarzadzania kryzysowego 2013.

38 § 2 ust.1 pkt. 1 Rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 3 grudnia 2002 r. w sprawie organizacji i sposobéw
zwalczania zagrozen i zanieczyszczefl na morzu.
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mozliwos¢ zanieczyszczenia brzegu morskiego lub zagrozenia zycia lub zdrowia ludnosci
w rejonie nadmorskim, Dyrektor Urzedu Morskiego jest obowigzany powiadomi¢ o tym
niezwlocznie wlasciwego wojewode oraz wojewodzkiego inspektora ochrony $rodowiska
w celu podjecia przez niego odpowiednich dzialan zapobiegawczych na ladzie3®.

Usuwanie zanieczyszczefi wykonuje si¢ metodami mechanicznymi, w przypadku po-
trzeby zastosowania innej metody zbierania zanieczyszczen Dyrektor Urzedu Morskiego
wydaje zgode z uwzglednieniem zasad przyjetych przez Komisje Ochrony Srodowiska
Morza Baltyckiego, zwang ,,Konwencja Helsiniskg 4%,

Minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej wprowadza w drodze rozporzadzenia
ograniczenia w ruchu jednostek ptywajacych na morskich wodach wewnetrznych i morzu
terytorialnym w celu usprawnienia przemieszczania si¢ srodkéw transportu niezbednych do
prowadzenia dziatan ratowniczych, z uwzglednieniem koniecznosci zapewnienia warunkow
pozwalajacych na sprawne zapobieganie lub zwalczanie skutkéw kleski zywiolowej przy
jednoczesnym zminimalizowaniu uciazliwo$ci wyniklych dla innych uzytkownikow
z wprowadzonych ograniczen*!. Ponadto zobowiazuje Urzedy Morskie i Morska Stuzbe
Poszukiwania i Ratownictwa (SAR) do prowadzenia badati dotyczacych ekologicznych
i ekonomicznych skutkéw zanieczyszczenia morza*®2,

Oblodzenie instalacji portowych i zamarzni¢cia uj$cia rzek oraz akwenéw porto-
wych powodowane przez silne mrozy

Silne mrozy wystepuja wowczas, gdy temperatura powietrza spada ponizej -20 °C.
W aspekcie spolecznym natomiast o silnych mrozach méwimy wtedy, gdy chtéd staje si¢
przyczyna $mierci ludzi i powoduje straty materialne*’®. Zjawisko takie z punktu widzenia
administracji morskiej spowodowaloby zaklécenia w transporcie i komunikacji morskiej
(w wyniku zalodzenia akwenéw portéw morskich, toréw podejsciowych i red portow).
Przykladem takiej sytuacji moze by¢ zalodzenie i spigtrzenie si¢ kry w kanale portu Ustka
w dniu 27 stycznia 2010 r. W wyniku wspélnych dziatan Urzedu Morskiego w Stupsku,
wladz samorzadowych Ustki przy wspétudziale saperéw z 7 Brygady Obrony Wybrzeza
z Leborka, zator lodowy zostal skruszony, a droznos¢ kanatu portowego zostata przywré-
cona. Dzialania saperéw prezentuje ryc. 7. Do zadafi Dyrektora Urzedu Morskiego nalezy
wspoldzialanie z wlascicielem portu w celu przeciwdzialania powstawaniu zatoréw lodo-
wych, spietrzen kry na torze wodnym. W okolicznos$ciach zagrazajacych powstawaniem
sytuacji kryzysowych, gdy uzycie innych sit i Srodkéw jest niemozliwe lub moze okazaé sie
niewystarczajace, o ile inne przepisy nie stanowia inaczej,*™* wystepuje do wojewody
o przekazanie do dyspozycji pododdzialéw i specjalistycznych oddziatéw Sil Zbrojnych
Rzeczypospolitej.

Minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej koordynuje dziatania Urzedéw Mot-
skich i wprowadza w drodze rozporzadzenia ograniczenia w transporcie drogowym, ruchu
jednostek ptywajacych na morskich wodach wewnetrznych i morzu terytorialnym w celu
usprawnienia przemieszczania si¢ srodkéw transportu niezbednych do prowadzenia dziatan

39§ 5 Tamze.
400 Zob. § 6 ust. 3 Tamze.
401 Zob. Krajowy plan zarzadzania kryzysowego 2013, .s. 96.
402§ 18 ust. 1 pkt. 1 Rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 3 grudnia 2002 r. w sprawie organizacji.
403 Zagrozenia meteorologiczne i hydrologiczne, wyd. Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej, Warszawa,
2009, s. 5.
404 Art. 25 ustawy z dnia 26 kwietnia 2007 o zarzadzaniu kryzysowym.
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ratowniczych z uwzglednieniem koniecznosci zapewnienia warunkéw pozwalajacych na
sprawne zapobieganie lub zwalczanie skutkéw kleski Zywiolowej przy jednoczesnym zmi-
nimalizowaniu ucigzliwosci wyniklych dla innych uzytkownikéw z wprowadzonych ograni-
czeid0s,

AW NI

Ryc. 7. Dziatania saperéw podczas zatoru lodowego w porcie Ustka*%

Uszkodzenia infrastruktury brzegowej i ubytki brzegu powodowane przez czynniki
niszczace, towarzyszace huraganom
Huragan to wiatr o predkosci nie mniejszej niz 24 m/s, ktérego dziatanie wytzadza ma-
sowe szkody*7. Z powodu pojawiajacych si¢ zmian klimatu zjawisko to staje si¢ coraz
powszechniejsze w naszej strefie klimatycznej, gdzie dotad huragany nie wystgpowaly, np.
w BEuropie Zachodniej i Srodkowej, w tym w Polsce. Zmiany klimatyczne powoduja m.in.
wianie wiatréw o duzej predkosci wynikajace z dziatalnosci cyklonicznej wynikajacej
z przechodzenia gl¢bokich nizéw wtérnych przez potudniowy Battyk, powstatych z zafa-
lowan na froncie, zazwyczaj polarnym, w rejonie Wysp Brytyjskich powoduja powstawanie
trab powietrznych na poludniowym Baltyku i péinocnej Polsce. Zjawiska takie coraz czg-
$ciej maja miejsce na naszym wybrzezu. Oto kilka przykladéw:
e 29 sierpnia 2008 r. ok. godz. 193 traba powietrzna w Ustce, nie powoduje strat,
e 10 czerwca 2010 r. traba powietrzna nad Gryfinem, uszkodzeniu uleglo kilka sa-
mochoddw,
e 2 wrzesnia 2010 r. okolice Kotobrzegu, traby powietrzne spowodowaly sensacje
w okolicy, nie powodujac strat (ryc. 8)408,

405 Zob. Krajowy plan zarzadzania kryzysowego 2013,. s. 143.
406 Zrédto: Archiwum wiasne.
407 Art. 4 ust. 2 pkt. 2 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o ubezpieczeniu upraw rolnych i zwierzat gospodatczych.
498 http:/ / pl.wikipedia.org/wiki/ Tt%C4%85by_powietrzne_w_Polsce.
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Ryc. 8. Traba powietrzna nad Baltykiem w Kotobrzegu dn. 2 wrzesnia 2010 .40

Jak wynika z powyzszych przykladéw, przypadki powstawania traby powietrznej w re-
jonach poludniowego Baltyku sa coraz czestsze i prawdopodobnie czestotliwos¢ ich wy-
stepowania nadal bedzie si¢ zwicksza¢. Na szczecie dotychczas nie spowodowaly one strat
w brzegu morskim, a takze w infrastrukturze portowej. Huragany i traby powietrzne powo-
duja jednak zaklécenia w transporcie i komunikacji morskiej (wstrzymanie ruchéw statkow
w tym pasazerskich i proméw).

W celu zminimalizowania skutkéw i prawidlowego funkcjonowania minister wlasciwy
do spraw gospodarki morskiej wprowadza w drodze rozporzadzenia ograniczenia w trans-
porcie drogowym, ruchu jednostek ptywajacych na morskich wodach wewnetrznych i mo-
rzu terytorialnym w celu usprawnienia przemieszczania si¢ §rodkow transportu niezbed-
nych do prowadzenia dziatan ratowniczych z uwzglednieniem koniecznosci zapewnienia
warunkéw pozwalajacych na sprawne zapobieganie lub zwalczanie skutkow kleski zywio-
fowej przy jednoczesnym zminimalizowaniu uciazliwosci wyniktych dla innych uzytkowni-
kéw z wprowadzonych ograniczen*!?. Minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej
zapewnia ciagle monitorowanie zagrozen w budownictwie. Pozostale czynno$ci wykonuje
jak w zakoficzeniu podrozdzialu ,,Oblodzenie instalacji portowych i zamarznigcia uj$cia
rzek oraz akwenéw portowych powodowane przez silne mrozy”.

409 7s6dbo: Straz Miejska w Kolobrzegu.
410 Zob. Krajowy plan zarzadzania kryzysowego 2013, s. 158.
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Katastrofy budowlane i osuwiska klifowego wybrzeza, powodowane podmywaniem
skarpy brzegowej

Katastrofa budowlana jest to niezamierzone, gwaltowne zniszczenie obiektu budowla-
nego lub jego czesci, a takze konstrukcyjnych elementéw rusztowan, elementéw urzadzen
formujacych, $cianek szczelnych i obudowy wykopow*!. W obszarze zainteresowania
administracji morskiej sa rejon calego wybrzeza oraz obszar wystepowania kliféw. Strefa
brzegowa jako obszar wzajemnego oddziatywania ladu i morza, jest niezwykle wazna przy-
rodniczo i gospodarczo, a jednoczesnie niezwykle czula na wszelkie zmiany, naturalne
i antropogeniczne. Nasilanie si¢ w ostatnich dekadach proceséw erozji brzegu powoduje
koniecznos¢ pilnego podjecia decyzji o zakresie i sposobach dziatan ochronnych. Jedno-
czesnie rosnie presja na gospodarcze wykorzystanie strefy brzegowej. Do racjonalnego
gospodarowania i zarzadzania strefa brzegows konieczne sa wiarygodne prognozy trenddw
rozwojowych wybrzezy. Przedstawienie takich prognoz wymaga poznania podstawowych
wskaznikéw, miedzy innymi proceséw geodynamicznych i ich zréznicowania, wynikajacego
z budowy geologicznej. Inaczej méwiac: niezbedna jest wiedza o geologicznych uwarunko-
waniach rozwoju i zagospodarowania strefy brzegowej morza.

Procesy i zjawiska ksztaltujace wspolczesny obraz $rodowiska sa generowane przez
wiele wzajemnie powigzanych czynnikdw, takich jak: budowa geologiczna, geomorfologia,
zjawiska klimatyczne, warunki hydrologiczno-hydrodynamiczne, zasoby biotyczne srodowi-
ska, typ, sposob zagospodarowania i wykorzystywania strefy brzegowej. W dynamicznym
obrazie strefy brzegowej zaden z tych czynnikéw nie jest dominujacy, zaden z nich tez nie
moze by¢ rozpatrywany, analizowany i interpretowany bez uwzglednienia pozostatych.

Strefe brzegowa Baltyku nalezy uwazac za rejon wyraznego konfliktu pomiedzy rozwo-
jem gospodarczym, a zachowaniem naturalnego krajobrazu i istniejacych tu geosystemow.
Brzegi wydmowo-mierzejowe sq obecnie niszczone na prawie 60% swej dlugosci. Moga
one utraci¢ rol¢ barier ostaniajacych lad przed wlewami wéd morskich i odmorskimi po-
wodziami, si¢gajacymi w glab nisko polozonego zaplecza brzegu. Obserwuje si¢ réwniez
nasilenie proceséw abrazji na wielu odcinkach wybrzezy klifowych. Zaobserwowano uak-
tywnianie si¢ przesuwania zboczy wysoczyznowych znajdujacych si¢ dotad poza zasi¢giem
oddzialywania morza; w wielu miejscach widoczne sa obecnie odcinki klifu w inicjalne;
fazie rozwoju. Intensywnie niszczone sq brzegi klifowe o lacznej dtugosci 108,5 km. Klify
aktywne lub pozostajace w chwilowej stabilizacji stanowia 74,2% catkowitej dtugosci tego
typu brzegu. Jedynie na 25% dlugosci (ok. 28 km) klify sa obecnie stabilne, lecz i tu moga
rozwija¢ si¢ w najblizszej przysztosci procesy abrazji i ruchy masowe. Wyniki badan jedno-
znacznie wskazuja na ujemny bilans materialu piaszczystego w strefie brzegowej. Brak
dostatecznej ilosci materiatu piaszczystego powoduje zanik rumowiska tranzytowego
i ostabienie, a nawet niszczenie systemu rew. Material okruchowy wynoszony jest poza
strefe brzegowna, a istniejace rewy ulegaja rozmywaniu, co prowadzi do odslonigcia i erozji
macierzystego podloza w strefie ich wystegpowania. Plaze w wielu miejscach ulegly znacz-
nemu zwezeniu, maleje rowniez miazszo$¢ osadéw plazy. Sa one silnie okresowo rozmy-
wane. Podcinane sa réwniez nadmorskie waly wydmowe, ktére ponadto ulegaja wzmozo-
nym procesom deflacji (rozwiewania), co powoduje stale zmniejszanie si¢ ich wysokosci
i w efekcie przerywanie ciaglosci waléw. W zaleznosci od budowy geologicznej podloza
rézne odcinki wybrzeza reaguja z rézng szybkoscig na zmiany warunkéw hydrodynamicz-
nych.

411 Zob. art. 73 ustawy z dnia 7 lipca 1994 1. Prawo budowlane.
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Zmiany linii brzegowej polskiego wybrzeza Baltyku zachodza w sposéb ciagly i z rézna
intensywnoscia. Powoduja one, iz ten przestrzennie i czasowo zréznicowany ukfad akumu-
lacyjno-abrazyjny staje si¢ niezmiernie istotnym — o ile nie najwazniejszym — elementem
tworzenia podstaw zintegrowanego 1 zrownowazonego rozwoju gospodarczego polskiej
strefy brzegowej. Na calym odcinku polskiego wybrzeza Baltyku 55% brzegu ulega proce-
som intensywnego niszczenia. Prognoza zmian w strefie brzegowej wskazuje na stale nara-
stanie procesoéw abrazji wynikajacych zaréwno z przyczyn naturalnych, jak i antropogenicz-
nych. Dotychczas stabilne, akumulacyjne odcinki brzegu ulegaja stopniowemu przeksztal-
ceniu w brzeg abradowany. Tendencji tej probuje si¢ przeciwdzialad przez stosowanie
réznego typu zabudowy hydrotechnicznej. Przynosi to jedynie krotkotrwate dziatania pozy-
tywne. Na dluzsza skal¢ zabudowa ta zakl6ca utrzymywanie réwnowagi lito- i morfodyna-
micznej i w efekcie intensyfikuje procesy niszczenia brzegéw na odcinkach z nim sasiaduja-
cych oraz w strefie przybrzeza wystepujacego przed wykonanymi obiektami.

Glowne czynniki powodujace niszczenie polskiego wybrzeza to: budowa geologiczna
w strefie brzegowej majaca wplyw na ujemny bilans rumowiska skalnego, sztormy, inten-
sywne opady atmosferyczne oraz nieprzemyslana dziatalnos$¢ cztowieka (deflacja materiatu
skalnego w glab ladu). Najbardziej spektakularnym przykladem zagrozenia osuwiskami
i obrywami na polskim wybrzezu (wymagajacego interwencji hydrotechnicznej) sa klify
w Jarostawcu i Jastrzebiej Gorze. Zbocze klifu w Jastrzebiej Gorze, o dtugosci okoto 2 km
i wysokosci do 30 m w latach 1997-1990 cofalo si¢ $rednio o 0,94 m/rok.

Ryec. 9. Klif w Jarostawcu z opaska brzegowa*1?

Dlugo$¢ polskiego wybrzeza morskiego wynosi 498 km (bez linii brzegowej Zalewow
Wislanego i Szczecifiskiego). Strefa brzegowa, podobnie jak pélnocna Polska, zbudowana

412 Zr6dto: Archiwum whasne.
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jest z osadéw czwartorzedowych. W obrebie wysoczyzn dominuja plejstoceniskie gliny, sity
i piaski osadzone przez ladolody i ich wody roztopowe, a na nizinach przewazaja rzeczne
i jeziorne mutki i piaski wieku holoceniskiego. Tylko lokalnie na zachodnim wybrzezu Za-
toki Gdanskiej wystepuja miocenskie piaski i mulki.

Najbardziej powszechne i niebezpieczne zjawiska niszczace polskie wybrzeze to:

e  obrywy tworzace si¢ na klifach utworzonych z glin zwalowych,

e  osypiska wystepujace na klifach zbudowanych z utworéw piaszczystych,

e  osuwiska tworzace si¢ na klifach o zlozonej budowie i strukturze, zwlaszcza tych
powstalych z utworéw ilastych, gdzie tworzy si¢ potencjalna powierzchnia posli-
zgu; sa najgrozniejszym zjawiskiem, siggajacym niejednokrotnie do kilkuset me-
trow w glab ladu, w przeciwienistwie do obrywéw i osypisk obserwowanych
gléwnie w kilkumetrowej strefie na styku klifu i plazy.

Ryec. 10. Przyklad osuwiska w rejonie klifu w Jarostawcu*!3

Podstawg podejmowania decyzji w obszarach przybrzeznych jest wszechstronna zna-
jomo$¢ uwarunkowan przyrodniczych, w tym czynnikéw dynamicznych podlegajacych
zmianom czasowo-przestrzennym. Warunkiem okreslenia metodyki i technologii ingerencii
inzynierskiej w strefe brzegowa sg badania i prognozowanie zakresu zmiennosci zjawisk
i proceséw ksztaltujacych to specyficzne $rodowisko. Jednym z podstawowych elementdéw
umozliwiajacych planowanie ochrony brzegéw jest okreslenie rozmieszczenia w systemie
brzegowym trwalych przeszkdéd, powodujacych permanentng erozje brzegéw. Przeszkody
pochodzenia naturalnego lub, czesdciej, antropogenicznego wplywaja na erozje dlugich
odcinkéw brzegu i stabilizuja erozyjno-akumulacyjna strukture systemu brzegowego oraz
wymuszaja powtarzalna ochrone tych samych rejondéw. Na podstawie analizy dlugookre-

43 Zrédto: Urzad Morski Stupsk.
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sowych zmian brzegowych wykazano funkcjonowanie hierarchicznego systemu erozyjno-
akumulacyjnego brzegéw morskich, ktéry jest Scisle zwigzany z bardzo podobnym struktu-
ralnie systemem wystepujacym na przybrzezu.

Minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej realizuje czynnosci takie jak w zakoncze-
niu podrozdziatu ,,Oblodzenie instalacji portowych i zamarznigcia ujscia rzek oraz akwe-
néw portowych powodowane przez silne mrozy”.

Zniszczenia infrastruktury portowej, statkoéw z niebezpiecznymi fadunkami przez
dziatania terrorystow

,»Terroryzm — uzycie sily lub przemocy psychicznej przeciwko osobom lub wiasnosci
z pogwalceniem prawa, majace na celu zastraszenie i wymuszenie na danej grupie ludnosci
lub panstwie ustgpstw w drodze do realizacji okreslonych celéw. Dziatania terrorystyczne
moga dotyczy¢ calej populacji, jednak najczesciej sq one uderzeniem w jej niewielka czgsé,
aby pozostatych obywateli zmusi¢ do odpowiednich zachowan”#4. Wsréd gltéwnych Zro-
det zagrozenia terrorystycznego na Europe wymieni¢ nalezy:

e  skrajnie fundamentalistyczny terroryzm islamski,

e  skrajnie lewicowy 1 ultraprawicowy ekstremizm,

e  ruchy separatystyczne!>.

Na podstawie analizy danych EUROPOL (Raport TE-SAT) najwigksze nat¢zenie zja-
wiska terroryzmu miato miejsce w nastepujacych krajach basenu Morza Baltyckiego i sasia-
dujacych panstw z Polska:

e Niemcy — w tym kraju zagrozenia najczesciej wystepowaly ze strony ekstremistow
politycznych (gléwnie lewicowych), a takze ze strony islamskich radykatow,

e Szwecja, Czechy — w tych panistwach odnotowano sporadyczne przypadki plano-
wanych badZ przeprowadzonych zamachéw terrorystycznych o zréznicowanej
genezie*l®,

W tabeli 3 przedstawiono natgzenie zjawiska terroryzmu w wyzej wymienionych pan-
stwach na podstawie liczby incydentéw w latach 2007-2011.

Tabela 3. Nat¢Zenie zjawisk terrorystycznych*!”

Panstwo 2007 2008 2009 2010 2011 Razem
Niemcy 20 1 21
Szwecja 1 1
Czechy 1 1

Ocenia sig, ze obecnie zagrozenie terrorystyczne w Polsce utrzymuje si¢ na niskim po-
ziomie. Nie mozna jednak wykluczy¢ podejmowania przez terrorystéw prob przeprowa-
dzenia zamachéw terrorystycznych na terytorium panstwa czlonkowskiego UE, ktorych
skutki wplynaé moga na stan bezpieczefistwa na polskim wybrzezu.

414 http:/ / pl.wikipedia.org/wiki/ Terroryzm.
415 Krajowy plan zarzadzania kryzysowego 2013,. s. 42.
416 Tamze, s. 43.
H7TE-SAT.
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Wydarzenia, ktére mialy miejsce dnia 11 wrzesnia 2001 roku w Stanach Zjednoczo-
nych oraz w Hiszpanii w marcu 2004 roku, doprowadzily do calkiem nowego spojtzenia
na terroryzm zardéwno jako zjawisko, jak i sposéb dzialania oraz wykorzystania sprzetu
(sposOb przemieszczania si¢ terrorystow). Wiadomo, ze problem terroryzmu dotyczy
réwniez Polski, a tym samym nas, obywateli, oraz cudzoziemcéw u nas przebywajacych*!8.
Akty terroru skierowane sa bowiem najczesciej na niewinnych ludzi w najmniej spodzie-
wanym momencie. Wyzej wymienione akty okruciefistwa u§wiadomily spoleczenistwu, ze
w kazdej chwili moze to spotka¢ kazdego.

Panstwa Unii Europejskiej importuja niebezpieczne materialy droga morska (ok. 50%),
wykorzystujac do tego réwniez oceaniczne tankowce. Dziennie na akwenie Morza Baltyc-
kiego przeptywa od 2,5 tysiaca do 3 tysi¢cy jednostek plywajacych, z czego okolo 25% to
statki przewozace towary i substancje niebezpieczne. Mapa na ryc. 11 pokazuje ruch jedno-
stek na potudniowo-zachodnim Baltyku. Kolorem czerwonym oznaczone sg statki stano-
wiace potencjalne zagrozenie, plynace z materiatami i substancjami stanowiacymi niebez-
pieczenistwo dla ludzi i srodowiska.

Ryec. 11. Ruchu jednostek na Battyku poludniowym (jednostki czerwone — z towarem
niebezpiecznym)*?

Wskazniki gospodarcze pokazuja, ze kierunek ma tendencje wzrostowa. Gospodarka
morska i rozbudowa portéw stwarza terrorystom nowe cele, takie jak: infrastruktura por-
towa, tankowce, platformy wiertnicze, gazoporty zaréwno naftowe, jak i gazowe. Jezeli
takie obiekty na naszym wybrzezu i morzu zostana zaatakowane i zniszczone, moga mie¢
miejsce bardzo duze zaklécenia w bezpiecznym funkcjonowaniu panistwa.

18 Strategia Rozwoju Systemu Bezpieczeristwa Narodowego RP 2012-2022 — projekt z kwietnia 2012 roku.
419 Zrédto: Urzad Morski Stupsk.
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Dziatania terrorystyczne skierowane na porty morskie, jednostki plywajace, pasazerdw,
wielokrotnie mialy miejsce w przesztosci. Jednym z przykladéw moze by¢ napad w listopa-
dzie 2002 roku na francuski tankowiec m/t ,,Limbury”, co potwierdza tezg, ze statki i ich
zalogi sa nie tylko celami napadéw rabunkowych, piractwa oraz porwania zakladnikéw, ale
tez aktéw terroryzmu.

Projekt Narodowego Programu Antyterrorystycznego catkowicie pomija ochrone Ze-
glugi i portéw morskich przed zagrozeniami terrorystycznymi bedaca w gestii ministerstwa
wlasciwego do spraw gospodarki morskiej, jako jednego z organéw panistwa zajmujacego
si¢ tym zagadnieniem. Minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej jest zobowiazany
do dziatan w zakresie ochrony zeglugi i portdw, zgodnie z odpowiednimi przepisami*?.

Kodyfikacja powyzszych probleméw podkresla range, jaka Miedzynarodowa Organiza-
cja Morska, a takze polskie ministerstwo odpowiedzialne za gospodarke morska nadaja
przeciwdziataniu aktom terroru w portach, na statkach i ruchomych platformach wiertni-
czych. Dla nadania temu zagadnieniu jeszcze wigkszej rangi w wydanych przez Ministra
Infrastruktury we wrzes$niu 2009 r. Zatogeniach polityki morskiej Rzeczypospolite Polskiej do rokn
2020 wprowadzono rozdzial: Ochrona %eglugi i portow pred gagrogeniami terrorystycznymi i Rrymi-
nalnymi, w ktérym okreslono objecie portéw morskich programami Container Security Ini-
tiative i Mega-Port. Wspolpraca migdzynarodowa w przedmiotowym zakresie obejmuje m. in.
udzial w pracach Komitetu regulacyjnego ds. ochrony zeglugi przy Komisji Europejskiej
(MARSEC), Komitetu Bezpieczenstwa Morskiego (MSC), Migdzynarodowej Organizacji
Morskiej (IMO) i Europejskiej Agencji ds. Bezpieczenistwa na Morzu (EMSA).

Na polskich obszarach morskich obowiazek zapobiegania, ograniczenia lub usuniecia
powaznego i bezposredniego niebezpieczenstwa grozacego statkom, obiektom portowym
i portom oraz zwigzanej z nimi infrastrukturze, powstatego na skutek uzycia statku lub
obiektu plywajacego jako $rodka ataku terrorystycznego spoczywa przede wszystkim na
Strazy Granicznej. Po wyczerpaniu przez SG $rodkéw przewidzianych w ustawie kompe-
tencyjnej*!, Minister Obrony Narodowej moze wydac decyzje o zastosowaniu na polskich
obszarach morskich srodkéw niezbednych do zatopienia takiego statku lub obiektu plywa-
jacego. Podjecie takiej decyzji nastgpuje na wniosek Ministra Spraw Wewnetrznych.

Dyrektor Urzedu Morskiego nadzoruje (w stosunku do organéw zarzadzajacych por-
tem) i wykonuje (w stosunku do portéw bedacych w administracji) ochrone portéw mor-
skich i Zzeglugi morskiej, w tym wykonywanie zadan obronnych oraz zadan o charakterze
niemilitarnym, w szczegélnosci zapobieganie aktom terroru. Opracowuje oceng stanu
ochrony portéw lub obiektow portowych (w portach administrowanych) i sprawuje nadzor
nad wdrazaniem planéw ochrony portéw. Realizuje zadania organu ochrony portu. Do
ochrony zeglugi przed atakami terrorystycznymi administracja morska wykorzystuje miedzy
innymi Krajowy System Bezpieczenstwa Morskiego (KSBM), w sklad ktérego wchodza m.
in. System Wymiany Informacji Bezpieczedstwa Zeglugi (SWIBZ), system Polish Harbours
Information & Control System (PHICS) oraz systemy miedzynarodowe AIS, LRIT i SafeSeaNet.
W ramach wspélpracy miedzynarodowej porty morskie objete sa programami Container
Security Initative i Mega-Port.

Minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej wspélnie z Dyrektorem Urzedu Mor-
skiego wprowadza ochrong portéw morskich i zeglugi morskiej (Minister na wniosek Dy-
rektora Urzedu Morskiego wprowadza poziom ochrony 3, Dyrektor Urzedu Morskiego

420 Ustawa z 4 wrzesnia 2008 r. o ochronie zeglugi i portéw morskich.
421 Zob. art. 1 ust. 2 pkt. 5d ustawy z dnia 12 pazdziernika 1990 r. o Strazy Granicznej.
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wprowadza poziom ochrony 242), w tym realizuje zadania obronne oraz zadania o charak-
terze niemilitarnym, w szczegdlnosci zapobieganie aktom terroru. Odpowiedni poziom
ochrony wprowadza si¢ w przypadku posiadania wiarygodnych informacji o prawdopodo-
biefistwie zajScia zdarzenia naruszajacego ochrong albo o bezposrednim zagrozeniu
w stosunku do portu lub obiektu portowego oraz statku. Jednoczesnie zawiadamia si¢ o tej
decyzji Prezesa Rady Ministrow oraz wlasciwego terytorialnie wojewode. Ustala si¢ odpo-
wiedni poziom ochrony dla statkéw o polskiej przynaleznosci?, z uwzglednieniem rejonu
ich plywania. Decyzj¢ administracyjna o wprowadzeniu odpowiedniego poziomu ochrony
statku dostarcza si¢ za poSrednictwem postanca lub przy uzyciu telefaksu, poczty elektro-
nicznej albo w szczegdlnych przypadkach — oglasza si¢ ustnie. W razie doreczenia decyzji
przy uzyciu telefaksu lub poczty elektronicznej dowodem dorgczenia jest potwierdzenie
transmisji danych*?4,
Ponadto Minister wilasciwy do spraw gospodarki morskiej w porozumieniu z ministrem
wlasciwym do spraw wewnetrznych zatwierdza oceny i plany ochrony portéw oraz po-
prawki do tych dokumentéw.

Minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej realizuje czynnosci jak w zakoniczeniu
podrozdziatu ,,Oblodzenie instalacji portowych i zamarzniecia ujScia rzek oraz akwendw
portowych powodowane przez silne mrozy”#?.

Skazenia radiacyjne powstate wskutek awarii elektrowni atomowych

Zdarzeniami radiacyjnymi okresla si¢ wydarzenia na terenie kraju lub poza jego grani-
cami, zwiazane z materialem jadrowym, Zrédlem promieniowania jonizujacego, odpadem
promieniotworczym lub innymi substancjami promieniotwdrczymi, powodujace lub moga-
ce powodowaé zagrozenie radiacyjne, stwarzajace mozliwosci przekroczenia wartosci gra-
nicznych, dawek promieniowania jonizujacego okreslonych w obowiazujacych przepisach,
a wigc wymagajace podjecia pilnych dziatan w celu ochrony ludnosci. Analizujac powyzsza
regule, nalezy wytypowac nastgpujace przyczyny i typy wystgpowania zdarzen radiacyjnych:

e awarie elektrowni atomowych o skutkach wykraczajacych poza teren obiektu
spowodowane naruszeniem procedur bezpieczenistwa, katastrofa naturalna, aktem
terroryzmu,

e zdarzenie radiacyjne spowodowane stosowaniem Zrédel promieniotworczych,

e  podczas transportu: wypadek, atak terrorystyczny, nieprzestrzeganie przepisow
prawa, wystgpowanie niekorzystnych warunkéw meteorologicznych, zte zabezpie-
czenie techniczne,

e nieprawidlowe przechowywanie zrédel promieniotworczych i odpadéw promie-
niotworczych*20.

Na ryc. 12 przedstawiono mape rozmieszczenia elektrowni jadrowych w obrebie 300 km
od granic Polski ze wskazaniem liczby reaktoréw.

422 Zob. art. 4 ust. 8 pkt. a i b ustawy z 4 wrzesnia 2008 1. o ochronie zeglugi i portéw morskich.
423 Zob. tamze Art. 24 ust. 3.

424 Zob. tamze Art. 25 ust. 3.

425 Krajowy plan zarzadzania kryzysowego 2013 s. 289.

426 Tamze, s. 39.
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Ryec. 12. Elektrownie jadrowe*?’

Jak mozna zauwazy¢, teren Polski i polskiego wybrzeza praktycznie z kazdej strony za-
grozony jest mozliwosciq wystapienia zdarzenia radiacyjnego. W przedstawionym na mapie
obrebie znajduje si¢ 11 elektrowni i 26 reaktorow. Wszystko zalezy od wielko$ci awarii,
ilosci substancji promieniotworczej, jaka dostanie si¢ do atmosfery oraz kierunku wiatru
i pradéw wodnych. Awaria elektrowni w Czarnobylu pokazala, jak szybko rejon Polski
zostal skazony promieniotworczo i praktycznie w ciagu paru dni caly rejon Polski zostat
objety chmurg radioaktywna. W tym zakresie minister wlasciwy do spraw gospodarki mor-
skiej realizuje czynnosci jak w podrozdziale ,,Oblodzenie instalacji portowych 1 zamarznig-
cia ujscia rzek oraz akwenéw portowych powodowane przez silne mrozy”428,

Zakonczenie

W oparciu o analiz¢ zebranych materialéw widad, Ze nie jestesmy wolni od zagrozen,
a sytuacje kryzysowe moga wystapi¢ w kazdym momencie. Jednym z waznych elementéw
bezpieczenstwa pafistwa jest bezpieczefistwo morskie panistwa. Administracja morska cze¢§¢
swoich wysitkéw kieruje na rzecz zarzadzania kryzysowego, ktory to system jest pomocni-
czy w zarzadzaniu bezpieczenstwem panstwa. Ustawa o zarzadzaniu kryzysowym nie za-
ktada bezposrednio udzialu Dyrektora Urzedu Morskiego w dziataniach kryzysowych,
niemniej jednak wskazania innych ustaw posrednio naktadaja zadania w tym zakresie.

Administracja morska sprawuje wazna funkcje w systemie zarzadzania kryzysowego.
Jest jednym z ogniw sprawnie funkcjonujacego systemu, zaréwno przeciwdzialajacemu
(profilaktyka), jak i zwalczajacemu nastepstwa wystepowania skutkéw sytuacji kryzysowych.

7 http:/ /www.e-czytelnia.abrys.pl/ Pmod=tekst&id=7175
428 Krajowy plan zarzadzania kryzysowego 2013, s. 252.
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W kazdym z omawianych przypadkéw pokazana jest rola i zadania Dyrektora Urzedu Mor-
skiego jako organu administracji morskiej w terenie oraz ministra wlasciwego do spraw
gospodarki morskiej. Ze wzgledu na ograniczone mozliwosci dysponowania zasobami
ludzkimi i posiadanym sprzetem specjalistycznym rola administracji morskiej sprowadza si¢
do zadan administracyjnych i wprowadzania zasad sprawnego funkcjonowania instytucji
i przedsigbiorstw bezposrednio realizujacych zadania w celu zwalczania sytuacji kryzyso-
wych.

Podsumowujac powyzsze rozwazania, mozna sformulowac kilka wnioskéw. Gospodar-
ka morska to jedna z sil napedowych calej gospodarki pafistwa polskiego. Przy naszej 770-
kilometrowej linii brzegowej, potrzebach oraz potencjale, powinni§my postrzegac ja jako
zré6dlo dochodéw 1 rozwoju. Nalezy zauwazy¢, ze morze i tereny nadmorskie postrzega si¢
prawie wylacznie jako obszar turystyczno-wczasowy. Ustawodawcy w wigkszosci przypad-
kéw zapominaja o polskiej czesci Morza Baltyckiego (wodach terytorialnych, wylacznej
strefie ekonomicznej). Ustawa o zarzadzaniu kryzysowym nie przewiduje dziatan kryzyso-
wych na morzu, kompetencje wojewody w tym zakresie konicza si¢ na ladzie (plazy). Jedy-
nie w art. 8 ust. 3 cytowanej powyzej ustawy znalazl sie zapis, ktéry uprawnia ministra
wlasciwego ds. gospodarki morskiej do uczestnictwa na prawach czlonka w posiedzeniach
Rzadowego Zespolu Zarzadzania Kryzysowego*?’. Réwniez w Narodowym Programie
Antyterrorystycznym catkowicie pomini¢to ochrone zeglugi i portéw morskich przed za-
grozeniami terrorystycznymi, a dzialania scedowano bezposrednio na ministra wlasciwego
do spraw gospodarki morskiej, jako kompetentnego organu pafistwa zajmujacego si¢ tym
zagadnieniem.

Kwestia przeciwdzialania aktom terroru w portach, na statkach i ruchomych platfor-
mach wiertniczych i jej znaczenie znalazto odzwierciedlenie w Migedzynarodowym Kodek-
sie ochrony statkéw i obicktéw portowych (Kodeks ISPS) ustanowionym przez Migdzyna-
rodowsa Organizacj¢ Morska, w komunikatach polskiego ministerstwa odpowiedzialnego za
gospodarke morska oraz w wydanych przez Ministra Infrastruktury we wrzesniu 2009 r.
»Zalozeniach polityki morskiej Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020”. W ostatnim
z podanych dokumentéw wprowadzono rozdzial: Ochrona eglugi i portow przed zagrozeniami
terrorystyczmymi i Rryminalnymi, w ktorym okreslono objecie portéw morskich programami
Container Security Initiative i Mega-Port. Wspolpraca miedzynarodowa w przedmiotowym
zakresie obejmuje m.in. udzial w pracach Komitetu regulacyjnego ds. ochrony Zeglugi przy
Komisji Europejskiej (MARSEC), Komitetu Bezpieczenstwa Morskiego (MSC), Miedzyna-
rodowej Organizacji Morskiej (IMO) i Europejskiej Agencji ds. Bezpieczenistwa na Morzu
(EMSA).

429 Art. 8 pkt.1 e ustawy z dnia 26 kwietnia 2007 r. o zarzadzaniu kryzysowym.
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Jerzy Sekuta

Udziat marynarki wojennej w ratownictwie morskim w polskiej strefie
SAR

Wstep

Od najdawniejszych czaséw morze pociagato czlowieka swoja tajemniczoscia i grozna
sifa zywiolu®¥. Oprocz strachu przed ,,potworami” zyjacymi w jego odmetach, ktére poze-
raly niefrasobliwych Zeglarzy, morze dawato mozliwos¢ wzbogacenia si¢. Kazde panstwo,
ktére posiadato dostep do morza, moglo korzysta¢ z jego nieprzebranych zapaséw flory
oraz rozwija¢ si¢ gospodarczo poprzez handel z krajami nadmorskimi. Polska od zarania
dziejéw zwiazana byla z Pomorzem i Baltykiem. Polozone w dorzeczu Wisty i Odry pan-
stwo z natury rzeczy ciazylo ku morzu, dazac do objecia w swe wladanie ujs$¢ obu rzek.

Analizujac znaczenie morza dla ludzko$ci na przestrzeni dziejéw, mozna stwierdzié, ze
wzrastalo ono przede wszystkim wraz z rozwojem spolecznym, gospodarczym oraz tech-
nicznym. Ztozyly si¢ na to odkrycia geograficzne, mozliwos¢ eksploatacji bogactw natural-
nych oraz staly rozwdj transportu i handlu morskiego. Starozytni twierdzili, ze navigare
necesse est... . Wraz z rozwojem zeglugi i ekspansja nowo odkrytych ladéw rozwijal si¢
handel. Handel ten, oraz mozliwo$¢ eksploracji innych, nowo odkrytych ziem, to z pewno-
$cig jeden z tych obszaréw aktywnosci, ktére w najwigkszym stopniu przyczynily si¢ do
rozwoju cywilizacyjnego ludzkosci. Niestety aktywno$¢ ta zawsze byla obarczona duzym
ryzykiem, jakie ludzko§é poniosta w dziele podboju moérz i oceanéw*32. Niezliczone ofiary
ludzkie oraz zmieniajaca si¢ skala wartosci, na ktérej zycie ludzkie nabieralo coraz wigkszej
wagi, doprowadzily do powstania pierwszych organizacji ratowniczych.

Mimo zaawansowanego rozwoju technologicznego morze wcigz potrafi by¢ nieprzewi-
dywalne, grozne i nadal pochtania¢ ofiary. Od dawna kraje nadmorskie doskonala systemy
ratowania zycia ludzkiego na morzu, buduja specjalistyczne jednostki ratownicze, wprowa-
dzaja nowe sposoby ratowania uszkodzonych jednostek pltywajacych oraz uszkodzonych
okretéw podwodnych. Przywiazujac duza uwage to tego typu dzialan, panstwa lezace nad
morzem doszly do wniosku, Ze tylko wspdlne dzialania ratownicze wytworza pewnego
rodzaju efekt synergii w dzialaniach poszukiwawczo-ratowniczych. W tym celu wspdlnota
miedzynarodowa stworzyla konwencje o poszukiwaniu i ratowaniu zycia ludzkiego na
morzu ,,SAR-79”. Polska ratyfikowala t¢ umowe w 1988 roku, co zobowigzato nasz kraj do
utworzenia odpowiednich struktur przeznaczonych do prowadzenia dziatalnosci ratowni-
czej zaréwno w lotniczym, jak i morskim obszarze odpowiedzialnosci SAR (ang. Search and
Rescue)*33.

40 A, Makowski, Sty Morskie Wspdtezesnego Parishva, Gdynia, 2000, s. 9.

#31 Navigare necesse est, lac. Zeglowanie jest rzecza konieczna, napis na Domu Zeglugi w Bremie; tl. z gr. (Plu-
tarch, Pompeusg, 50); stowa Pompejusza, wskakujacego na statek, znaczace wowezas: ,,musze odplynaé natych-
miast”, W. Kopalinski, S7ownik wyrazow obeych i zmwrotow obegjezyeznych, Bellona 2007, s. 176.

432 ], Pertek, Polacy na morzach i oceanach, tom 1, (do 1795 roku) Wydawnictwo Poznanskie, 1981, s. 23.

433 Duzialania polegajace na wykorzystaniu publicznych i niepublicznych zasobéw, wlacznie ze wspoldziatajacymi
statkami powietrznymi, jednostkami plywajacymi oraz réznorodnymi pojazdami iinstalacjami do wykrywania
sygnaléw niebezpieczenstwa metoda monitorowania sytuaciji, wykorzystaniu systeméw tacznoséci do koordynacji
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Sity i $rodki stuzb ratowniczych w systemie SAR

Panstwa, ktdre sa sygnatariuszami Miedzynarodowej konwencji o bezpieczefistwie zycia
na morzu SOLAS (ang. Safety of life at Sea)** zobowigzaly si¢ do utrzymywania w 24-
godzinnej gotowosci lotniczych i morskich stuzb ratowniczych na swych wodach
terytorialnych i pelnym morzu. W celu realizacji postanowieni wymienionej konwencji
pafistwa te winny ustanowi¢ wlasne narodowe sluzby SAR. Szczegblowe wytyczne
mozemy znalez¢é w poradniku IAMSAR (ang. International Aenronantical and Maritime Search
and Rescne Mannal).

Podstawq praktycznej dziatalnosci globalnego systemu SAR jest jego podzial na obszary
odpowiedzialnodci poszczegdlnych panistw SRR (Search and Rescue Region). Polska strefa
odpowiedzialnosci SAR to obszar o powierzchni ponad 30 000 km?.

Ryec. 1. Granice SRR Panstw Battyckich*®

Z polska strefa odpowiedzialnosci SAR graniczg regiony odpowiedzialnosci za poszu-
kiwanie i ratownictwo nastepujacych panstw:

e  Republiki Federalnej Niemiec;

o Krélestwa Danii;

o Kroélestwa Szwecji;

e Federacji Rosyjskiej.

Kazde z pafistw posiada centrum koordynacyjne RCC (ang. Rescue Co-ordination

dziatai poszukiwawczych i ratowniczych, udzielaniu pomocy, w tym pomocy medycznej oraz ewakuacji oséb
poszkodowanych z miejsca zdarzenia. ICAO - Aneks 12.

44 Londyn dnia 1 listopada 1974 r. (Dz. U. z dnia 31 grudnia 1984 r.).

5 _Admiralty List of Radio Signals (2008/09 edition), Volume 5, Chapter 16: Distress, Search and Rescue, s. 361.
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Center)®, lotnicze $rodki poszukiwania i ratownictwa ARSC (ang. Aéir Rescue Sub Center)
oraz Morskg Stuzbe Poszukiwania i Ratownictwa MRCC (ang. Maritime Rescue Coordination
Centre).
W Polsce system ratownictwa morskiego tworza glownie:
1. Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa (Stuzba SAR).
2. Marynarka Wojenna RP.
3. Morski Oddzial Strazy Granicznej.

Z ratyfikowania przez Polske powyzszych konwencji i z odniesienia do ich tresci wyni-
ka, ze:

a) dowddca okretu znajdujacego si¢ na morzu po otrzymaniu sygnalu z jakiegokol-
wiek Zrédla, o tym, Ze statek, samolot lub inna jednostka plywajaca znajduja si¢
w niebezpieczenistwie, jest zobowiazany podazy¢ pelna predkoscia na pomoc
osobom znajdujacym si¢ w niebezpieczenstwie i w miar¢ mozliwosci powiadomié
je o tym,

b) kapitan statku znajdujacego si¢ w niebezpieczenstwie, po porozumieniu sig, jezeli
bedzie to mozliwe, z kapitanami (dowédcami) statkow, ktére odpowiedzialy na
jego sygnaly, ma prawo zarekwirowac jeden lub wigcej takich statkéw, ktore uzna
za najbardziej przydatne do udzielenia pomocy, a kapitan lub kapitanowie zare-
kwirowanych statkow obowigzani sa podporzadkowac si¢, podazajac pelna pred-
koscia na pomoc osobom znajdujacym si¢ w niebezpieczenistwie,

¢) jezeli dowddey jednostek ratowniczych (wlaczajac okrety) nie sa w stanie przyjaé
obowiazku kierownika akcji, a w akcjach poszukiwawczych i ratowniczych bierze
udzial pewna liczba jednostek, koordynatorem obszaru poszukiwan powinien by¢
jeden z dowddcow wyznaczony w drodze wzajemnego porozumienia.

W zakresie poszukiwania i ratowania zycia ludzkiego na morzu Polskie Morskie
Ratownicze Centrum Koordynacyjne dysponuje statkami ratowniczymi, ktére utrzymywane
sa w calodobowej stuzbie. Miejsca bazowania polskich jednostek ratowniczych oraz
rodzaje srodkow ratowniczych przedstawia tabela 1.

436 Organ odpowiedzialny za sprawne dzialanie stuzb poszukiwania i ratownictwa lotniczego oraz koordynacje
dziatan poszukiwawczo-ratowniczych w rejonie poszukiwania i ratownictwa lotniczego. ICAO — Aneks 12.
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Tabela 1. Miejsce dyslokaciji polskich jednostek SAR*7

Lp. | LOKALIZACJA JEDNOSTKA RATOWNICZA
1. Tolkmicko Statek typu SAR 1500 (przebazowany na okres zimy)
2. Sztutowo Samochdéd terenowy + 16d7Z ratownicza RIB typu £.4800
3. Swibno Samochdéd terenowy + 16d7Z ratownicza RIB typu £.4800
4. Gorki Zachodnie | Statek typu SAR 1500
5. Gdynia Wielozadaniowy statek ,, KATPTAN POINC”
0. Hel Statek ratowniczy typu R-27
Statek typu SAR 1500
7 Wiadyslawowo Samocl?(?d terenowy + 16dz ratownicza RIB typu £.4800
8. F.cba Statek typu SAR 1500 ‘
Samochéd terenowy + 16dZ ratownicza RIB typu 1.4800
0. Ustka Statek typu R-17 ‘
Samochéd terenowy + 16dZ ratownicza RIB typu £.4800
Statek typu R-17
10. | Darlowo Samoc}tlyc?d terenowy + 16dz ratownicza RIB typu £.4800
Statek typu SAR 1500
11. | Kolobrzeg Samoclzy(?d terenowy + 16dz ratownicza RIB typu £.4800
12. | Dziwnéw Samochéd terenowy + 16dZ ratownicza RIB typu 1.4800
13, Swinoujécie Statek do zwalczania zanieczyszczen ,,CZESLAW II” Statek
typu SAR 100
14. | Trzebiez Statek typu SAR 1500 (wylaczony na okres zimy)

W Radzie SAR zasiadajg przedstawiciele wszystkich instytucji mogacych nies¢ pomoc
w poszukiwaniu i ratowaniu zycia na morzu. Przewodniczacym Rady SAR jest Dowddca
MW, ktéry ma ustawowe uprawnienia do tworzenia, wraz z innymi uzytkownikami morza,
zasad oraz wytypowania sil, ktore wspotdziatatyby ze sluzba SAR. Podczas akcji ratowni-
czych pelni ona role gléwnego koordynatora dziatan, wspoldziatajac z innymi jednostkami
organizacyjnymi.

Podstawa krajowego wspéldzialania podczas prowadzenia akcji SAR jest artykul 43.
Ustawy o bezpieczenstwie morskim, w ktérym zapisano, ze przy wykonywaniu zadan zwia-
zanych z poszukiwaniem i ratowaniem zycia na morzu ze Stuzba SAR wspolpracuja jed-
nostki organizacyjne Marynarki Wojennej, Pafdstwowej Strazy Pozarnej, Strazy Granicznej,
Policji, opieki zdrowotnej oraz inne jednostki bedace w stanie udzieli¢ pomocy. Koszty
prowadzenia tych akcji pokrywane sa z budzetu padstwa. Sktad Rady SAR przedstawiono
na ryc. 2.

437 Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie www.sar.gov.pl.
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RADA SAR

MORSKI ODDZIAL STRAZY < >

MARYNARKA WOJENN: >
GRANIC/NE] IARYNARKA WOJENNA R

MORSKA SEUYZ.BA

POSZUKIWANIA ——p POLICJA/STRAZ
1 RATOWNICTWA

Ryc. 2. Sktad rady SAR#3

W sktad Stuzby SAR wchodza morskie statki ratownicze, brzegowe stacje ratownicze
obsadzone zawodowa kadra ratownikéw oraz ochotniczymi druzynami ratowniczymi,
a takZze wyspecjalizowane jednostki przeznaczone do niesienia pomocy ofiarom wypadkow
na morzu 1 zwalczania zanieczyszczen. Dla zapewnienia prawidlowej koordynacji
i kierowania akcjami poszukiwawczymi i ratowniczymi ustanowiono Morskie Ratownicze
Centrum Koordynacyjne w Gdyni (MRCK) i Pomocnicze Centrum Koordynacyjne
w Swinoujéciu.

Rzeczpospolita Polska zaakceptowala obowiazek zapewnienia dziatania 24-godzinne;
lotniczej i morskiej stuzby i koordynacji SAR na swoim terytorium, wodach terytorialnych
oraz na morzu otwartym. Dla wykonania tych zobowiazan Rzeczpospolita Polska utworzy-
ta narodows organizacjc SAR — Morskg Sluzbe Poszukiwania i Ratownictwa, zgodnie
z Ustawa o bezpieczefistwie morskim z dnia 09.11.2000 roku, ktéra jednoczesnie
w rozdziale piatym — Ratowanie $ycia na morzu precyzuje organizacje polskiej morskiej stuzby
SAR. Powyzsza ustawa wskazuje wspdldziatajace z nia jednostki organizacyjne (a w tym
jednostki organizacyjne Marynarki Wojennej RP) tworzace wspoélnie ze stuzba SAR polski
system morskiej stuzby poszukiwania i ratownictwa.

Sktad Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa (MSPiR):

e Morskie Ratownicze Centrum Koordynacyjne — organizujace i koordynujace akcje
poszukiwawcze i ratownicze;

e Pomocnicze Centrum Koordynacyjne;

e  morskie statki ratownicze;

e  brzegowe stacje ratownicze, w skiad ktérych wchodza ochotnicze druzyny ratow-
nicze.

Ustawa z dnia 9 listopada 2000 r. o bezpieczenistwie morskim okresla zadania Morskiej
Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa (art. 42, Rozdzialu V). Do zadan tych nalezy:

e utrzymanie ciaglej gotowosci do przyjmowania i analizowania zawiadomien
0 zagrozeniu zycia na morzu;

e  planowanie, prowadzenie i koordynowanie akcji poszukiwawczych i ratowniczych;

e utrzymywanie w gotowosci sit i sSrodkéw ratownictwa zycia na morzu;

438 Zrédlo: Opracowanie wlasne.

181



R(}Zdzial 111
BEZPIECZENSTWO NA MORZU

e  wspoldziatanie podczas akcji poszukiwawczych i ratowniczych z jednostkami or-
ganizacyjnymi wymienionymi w art. 43 ust. 1;

e  wspoldziatanie z innymi systemami ratowniczymi funkcjonujacymi na obszarze
kraju;

e  wspoldziatanie z odpowiednimi stuzbami innych panstw, w szczegdlnosci pod-
czas akcji poszukiwawczych i ratowniczych.

Region poszukiwania i ratowania (Search and Rescue Region — SRR) jest obszarem morza
przylegajacym do wybrzezy pafistwa, na akwenie ktérego zobowiazalo si¢ ono do sprawo-
wania pelnej koordynacji akcji poszukiwawczych i ratowniczych. W tym obszarze powinna
by¢ zapewniona pomoc kazdej osobie znajdujacej si¢ w niebezpieczenistwie na morzu,
niezaleznie od jej narodowosci, statusu lub okolicznosci, w ktérych t¢ osobe znaleziono.
Kazdy region odpowiedzialnosci za poszukiwanie i ratownictwo ustala si¢ w porozumieniu
zawieranym miedzy zainteresowanymi stronami (pafstwami).

Dziatalnos¢ SAR na obszarze poszukiwania i ratowania prowadzi ratownicze centrum
koordynacyjne (Rescue Coordination Center — RCC). Obszar RCC obejmuje obszary poszuki-
wania 1 ratowania: powietrzny (Aeronantical Rescue Coordination Centre — ARCC) 1 morski
(Maritime Rescue Coordination Centre — MRCC).

Osobami upowaznionymi do bezposredniego zwracania si¢ o uruchomienie sit i $rod-
kow do wspotdziatania w akcjach SAR sa:

e  ze strony Marynarki Wojennej RP — oficer dyzurny operacyjny ratownictwa;
e ze strony Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa — dyzurny inspektor ope-
racyjny Morskiego Ratowniczego Centrum Koordynacyjnego (MRCK).

Marynarka Wojenna RP wspoldziata z Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa
w zakresie:

e  prowadzenia obserwacji optycznej i technicznej;

e  kierowania okretéw i statkow powietrznych do poszukiwan lub dziatan ratowni-
czych;

e pomocy w przekazywaniu informacji dotyczacych prowadzenia akcji ratowniczych
za pomoca srodkéw tacznosci Marynarki Wojennej RP;

e innych dzialan, przy pomocy dostepnych srodkow, ktére okaza sie konieczne
w danej akcji ratownicze;.

Ogdlng koordynacje akcji SAR, w sytuacji wspéldziatania stuzb ratowniczych Marynar-
ki Wojennej RP i Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa, powinna wykonywac stro-
na wlasciwa kompetencyjnie dla danej akcji ratowniczej, to znaczy:

e w przypadku akcji na rzecz jednostek cywilnych odpowiedzialny za koordynacje
jest dyzurny inspektor MRCK;

e w przypadku akcji na rzecz jednostek wojskowych — oficer dyzurny operacyjny ra-
townictwa Marynarki Wojennej RP.

Wspélnymi akcjami ratowniczymi z udzialem lotnictwa Marynarki Wojennej dowodza
osrodki dowodzenia Marynarki Wojennej RP. Na akwenie Baltyku region poszukiwan
i ratownictwa (SRR) Rzeczpospolitej Polskiej graniczy z SRR Niemiec, Danii, Szwecji
i Rosji. Podzial Baltyku na regiony poszukiwan i ratownictwa (SRR) pomaga zdefiniowad,
kto ponosi w pierwszym rzedzie odpowiedzialnosé za koordynacje dziatan w sytuacji za-
grozenia w kazdej czedci akwenu, ale — z zalozenia — nie powinno to nikogo ograniczac
w niesieniu pomocy osobom w niebezpieczenstwie.
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Rycina 3 przedstawia sposob realizacji 1 strukture organizacji wojskowego ratownictwa
morskiego skladajace si¢ na aktualny wyglad relacji i powiazan poszczegdlnych szczebli
dowodzenia sitami ratowniczymi w MW RP.

Powiazane funkcjonalnie i zadaniowo elementy struktury organizacyjnej wojskowego
ratownictwa motskiego (SAR MW RP)#? przeznaczone sa do:

ratowniczego zabezpieczenia dziatalnosci szkoleniowej i bojowej MW RP oraz in-
nych rodzajow SZ RP,

prowadzenia samodzielnie i we wspétdziataniu z krajowymi i/lub zagranicznymi
stuzbami operacji poszukiwawczo- ratowniczych na morzu i w przyleglym nad-
morskim pasie ladowym o szerokosci do 100 000 m.

UWAGA: System ratownictwa morskiego Marynarki Wojennej RP zawiera w sobie struktu-
ry: operacyjng i specjalistyczna. Strukture operacyjng systemu ratownictwa morskiego MW
stanowia:

Osrodek Koordynacji Ratownictwa Morskiego i Lotniczego MW ulokowany
w Centrum Operacji Morskich (petniacy funkcje Podosrodka Koordynacji Ra-
townictwa Lotniczego);

ARSC Gdynia w systemie ratowania zalég statkéw powietrznych);

Stuzby dyzurne jednostek MW;

System tacznosci i obserwacji MW.

Strukture specjalistyczng systemu ratownictwa morskiego MW stanowia:

Szefostwo Ratownictwa Morskiego Marynarki Wojennej;
Okrety, pomocnicze jednostki plywajace i sSmiglowce ratownicze;

Sily i $rodki pozostajace w stalej gotowosci bojowej (wydzielane do dtugotrwa-
lych dziatan ratowniczych).

Zadania systemu ratownictwa morskiego MW RP polegaja na:

zabezpieczeniu ratowniczym dziatan bojowych sit MW RP i pafistw sprzymierzo-
nych w ramach operacji morskich;

udziale w ratowaniu zycia w polskim obszarze odpowiedzialnosci SAR samodziel-
nie lub we wspoldziataniu z Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa oraz ra-
towaniu zalég statkow powietrznych we wspétdziataniu z Sitami Powietrznymi
RP;

zapewnieniu bezpieczenistwa zeglugi na polskich obszarach morskich;

udziale w operacjach pokojowych i humanitarnych poza granicami kraju w ramach
dzialan pokojowych.

49 Dla oznaczenia wojskowego systemu ratowniczego uzyto w tekscie skrétu ,,SAR MW RP” dla odréznienia od
systemu cywilnego (podlegajacego MT i GM), ktéry oznaczono skrotem ,,SAR”.
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Ryec. 3. Jednostki Marynarki Wojennej RP w systemie ratownictwa
morskiego#4

Wspolpraca jednostek ratowniczych MW RP ze stuzba SAR polega na udostepnianiu
posiadanych przez nia okretéw oraz §miglowcéw ratowniczych stuzbie SAR. Rozstawione
na wybrzezu morskim Punkty Obserwacji Wzrokowo-Technicznej i facznosci (POWTIL)
nalezace do Marynarki Wojennej przekazuja do stuzby SAR wszelkie sygnaly wzywania
pomocy oraz zauwazone jednostki morskie, ktére tej pomocy potrzebuja. MW utrzymuje
okrety ratownicze w gotowosci do wsparcia cywilnych jednostek ratowniczych oraz do
wykonywania samodzielnych akcji poszukiwawczo-ratowniczych. Podczas prowadzenia
akcji ratowniczych decydujacym czynnikiem, ktéry stanowi o jej powodzeniu, jest czas.
W tym celu MW RP jako jedyna na polskim wybrzezu, utrzymuje w stalej gotowosci do
dzialania §miglowce ratownicze, ktére sa najbardziej skutecznym oraz najszybszym $rod-
kiem ratowania zycia ludzkiego na morzu, szczegélnie w miejscach oddalonych od wybrze-
za. Po otrzymaniu sygnalu wzywania pomocy z jakiegokolwiek Zrédla (Srodki tacznosci
radiowej i satelitarnej, telefonia komérkowa lub $rodki pirotechniczne) Morskie Ratownicze
Centrum Koordynacyjne (MRCK) okresla rodzaj zadanej pomocy, podajac jednoczesnie,

#0 Opracowanie wlasne na podstawie K. Pulkowski, Analiza pord 3a Wojsk 7 cywi Systemu ratownichva na
morzn w aspekcie bezpieczenistva wewnetrznego krajn, ,Rocznik Bezpieczenistwa Morskiego” 2010.
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w miar¢ mozliwosci, petna informacje okreslajaca rodzaj wypadku morskiego lub zagroze-
nia, rejon dziatan, srodki potrzebne do przeprowadzenia skutecznej akcji ratowniczej oraz
ich rozmieszczenie i dotychczasowy wynik dziatan.
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Ryec. 4. Polska strefa odpowiedzialnosci SAR wraz z rozmieszczeniem sit MRCK*!

Nalezy rowniez podkreslié, iz na wysoka efektywno$¢ w realizacji ratowania zycia ludz-
kiego na morzu niebagatelny wplyw ma wspotpraca pomiedzy Marynarka Wojenna a stuz-
ba SAR. Dzialanie administracyjne SAR nie jest jednoznacznie uporzadkowane, jednak
odpowiednie regulacje prawne w sposob zdecydowany ulatwia funkcjonowanie catego
systemu SAR.

Mozliwosci operacyjne wojskowego ratownictwa na morzu
1. Okrety ratownicze
— OORP ,,Piast” i Lech”

Okrety te osiagaja predkos¢ maksymalng 15,9 weztéw dla mocy silnikéw 3600 KM,
przy sile wiatru do 3° Beauforta i stanu morza 2 wlacznie. Zmiana predkoscei na okrecie
odbywa si¢ plynnie za pomoca srub nastawnych.

Na wyposazeniu jednostki sa réwniez stery strumieniowe zamontowane na dziobie 1 ru-
fie, ktore pozwalaja wykonywaé dowolne manewry w porcie, podczas cumowania czy pod-
chodzenia do innej jednostki na morzu. Zasieg ptywania ORP ,,Piast” i ORP ,,Lech” wy-
nosi 3850 Mm przy predkosci V=15,9 wezla i 6240 Mm przy predkosci V=12 weztow.
Okrety sa w stanie wykonywaé prace nurkowe i tadunkowe przy stanie morza do 3° i sile
wiatru do 4° Beauforta.

Whasciwosci morskie zabezpieczaja mozliwosé nieograniczonego plywania dla stanu
morza 8° i sile wiatru 9-10° Beauforta. Rejon plywania ORP ,,Piast” ORP ,,Lech” jest
nieograniczony.

1 www.sar.gov.pl (28.1V.2010).
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Ryc. 6. ORP ,Lech” z widocznym dzwonem nurkowym na §rédokreciu®®?

—  OORP ,,Zbyszko” i ,,Macko”

Charakterystyka kutréw: wypornosé petna 380 t., dtugosé catkowita 35 m, szerokos¢ 8
m, zanurzenie maksymalne 3 m, silnik o mocy 750 KM, predko$¢ maksymalna 11 w, zasieg
3000 Mm przy predkosci 10 w, autonomicznos¢ 10 déb, zaloga 15 oséb, stalowy kadiub
catkowicie spawany. Uciag na palu 6 ton. Wyposazeniem specjalnym sa: dwa zespoly spre-
zatkowe wysokocisnieniowe i jeden sprezarkowy niskoci$nieniowy, stacja do wytwarzania
sztucznych mieszanin oddechowych, dwuprzedziatowa komora dekompresyjna, urzadzenia
do spawania i cigcia podwodnego, reflektor podwodny, 16dz gumowa z silnikiem przy-
czepnym, dwa dziatka wodno-pianowe, wciagarka holownicza 6 t.

Jako pierwszy, 30 sierpnia 1991 roku MW przekazany zostal ,,Macko”. Drugi kuter MW
przejela 30 wrzesnia 1991 roku. Uroczystosci pierwszego podniesienia bandery odbyly sie
8 listopada 1991 t. na kutrze ORP ,Zbyszko” i 20 marca 1992 r. na kutrze ORP
»~Macko”#*. Zalogi obu okretdéw trenuja zgrywanie dziatania z cywilnymi stuzbami ratow-

42 7r6dto: Archiwum wlasne
443 Zrédlo: Archiwum wlasne
44 ], Cieslak, J. Krzeminski, Kutry ratownicge ,,B-823”, Morze, 1991, s. 8.
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nictwa (SAR) podczas wspoélnych ¢wiczen na morzu. Biora réwniez udzial w miedzynaro-
dowych ¢wiczeniach morskich oraz sympozjach poswigconych zapewnieniu bezpieczen-
stwa na Morzu Baltyckim. ORP ,,Macko” bierze udzial w ¢éwiczeniach ratowniczych oraz
zabezpiecza manewry organizowane w ramach MW RP, réwniez mi¢dzynarodowe takie
jak: SAREX, SMER/MEDEX, PIRANIA, REKIN, BALSTAR, BALTOPS.

Ryc. 7. ORP ,,Zbyszko”#5

Ryc. 8. ORP ,,Macko”*o

2. Ratownictwo lotnicze MW RP: organizacja, sSmigtowce, samoloty
W przypadku katastrof morskich zwiazanych z zagrozeniem Zycia decydujaca role od-
grywa czas. Srodkiem ratunkowym, ktéry moze najszybciej dotrzeé do miejsca zdarzenia,
jest lotnictwo ratownicze, a w szczegdlnosci §migtowce. Ich zaleta jest m.in.:
e zdolnosé do zatrzymania si¢ w zawisie;
e zdolnos¢ do przemieszczania w pionie na miejscu akcji;
e mozliwos¢ udzielania pierwszej pomocy juz na pokladzie Smiglowca;

#5 http:/ /www.mw.mil.pl/index.phprakcja=zbyszko 14.01.2012 r.
#6 http:/ /www.3fo.mw.mil.pl/index.php?akcja=orp_macko 14.01.2012 r.
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e zdolnos¢ do holowania pneumatycznych tratw ratunkowych;
e  pionowy start i ladowanie.
Oproécz $migtowcodw wykorzystywane sa rowniez samoloty, ktore zajmuja sie:
e  oznaczaniem rejonu zdarzenia,
e zrzucaniem desantu ratownikéw morskich,
e  zrzucaniem §rodkéw ratunkowych,
e poszukiwaniem rozbitkéw przez dlugi czas.

W zakresie ratownictwa lotniczego MW RP $cisle wspolpracuje z Sitami Powietrznymi,
Wojskami Ladowymi, Straza Graniczng oraz jednostkami organizacyjnymi gospodarki
morskiej.
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Ryc. 9. Obieg informacji o zagrozeniu w systemie poszukiwania i ratownictwa lotniczego
(SAR)#7

#7 7r6dbo: Materialy z konferencji SAREX 2008.
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Ryec. 10. Schemat lotniczego ratownictwa MW RP#48

Ryc. 11. Smiglowiec Mi-14 PS#9

Najwigkszym tzw. ,,ciezkim” $miglowcem ratowniczym w Brygadzie Lotnictwa MW
jest Smigtowiec Mi-14 PS (ros. poszukujaco-ratowniczy), przeznaczony do prowadzenia
akeji ratowniczej na morzu i na ladzie, w dzien i w nocy. Podstawowym sposobem podej-
mowania rozbitkéw z wody jest ,,podbieranie” ich z zawisu wyciagarka z koszem. Smiglo-
wiec moze wodowac i zabra¢ na poktad 19 os6b przy stanie morza 2-3 stopni w skali Beau-

8 7s6dlo: Opracowanie wlasne na podstawie http://www.bl.mw.mil.pl.
9 www jednostki-wojskowe.pl/index.phpPoption=com_content&view=article&id=68&Itemid=27.
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forta. Moze zrzucié tez 20 tratw ratunkowych w sumie dla 120 oséb. Smiglowiec ten moze
dlugo przebywaé w powietrzu.

Smiglowcéw ratowniczych W-3RM zaczeto uzywaé w 1992 roku. Obecnie lotnictwo
MW eksploatuje osiem tego typu maszyn. ,,Anakonda przeznaczona jest do wykonywania
zadan poszukiwawczo-ratowniczych nad woda i ladem. Na poklad moze zabra¢ do 8 roz-
bitkéw lub 3 tratwy ratunkowe dla 18 oséb. Jest rowniez w stanie awaryjnie ladowac na
wodzie. Cztery maszyny wykorzystywane przez MW wyposazone sa w system obserwacji
termowizyjne;.

Ryc. 12. Smiglowiec ratowniczy W-3RM ,,Anakonda”#50

Ryc. 13. Samolot An-28B1R ,,Bryza”45!

40 www.jednostki-wojskowe.pl/index.phpPoption=com_content&view=article&id=68&Itemid=27.
1 www.jednostki-wojskowe.pl/index.phpPoption=com_content&view=article&id=68&Itemid=27.
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Samolot An-28B1R przeznaczony jest do:
1. lokalizowania statkéw w niebezpieczenstwie,
2. naprowadzania statkéw lub $migtowcodw ratowniczych na pozycje jednostki beda-
cej w niebezpieczenistwie,
3. prowadzenia obserwacji jednostki znajdujacej si¢ w niebezpieczenstwie,
4. oznaczania pozycji, przy pomocy plaw, rozbitka znajdujacego si¢c w wodzie,
5. zrzucania sprzetu ratunkowego (2-6 tratw ratunkowych).
W tabeli 2. przedstawiono typy akgji ratowniczych w latach 2008-2012 oraz liczbe ura-
towanych oséb.

Tabela 2. Akcje ratownicze przeprowadzone w latach 2008-2012452

. Rok
Lp | Wykonywane zadania 500875909 2010 2011 | 2012
1. | Akcje ratownicze 192 211 178 197 154
5 Akc]e' ratowania zycia 30 76 74 31 73
ludzkiego na morzu
3. | Asysta ratownicza 35 34 29 30 21
4. | Zwalczanie rozlewow 3 4 9 6 8
5. | Liczba - uratowanych | 5y 134 132 78 98
ludzi
Wnioski

Udziat jednostek ratowniczych Marynarki Wojennej w polskiej strefie odpowiedzialno-
$ci SAR ma znaczacy wplyw na bezpieczenstwo na morzu. Nowoczesne okrety oraz lotnic-
two, rozwinicty wzdluz linii brzegowej system obserwacji pozwalajg na natychmiastows
akcje ratownicza.

Nasilajacy si¢ ruch jednostek na Morzu Baltyckim bedzie stwarzal mozliwos¢ wystapie-
nia wigkszej liczby wypadkéw morskich. Dlatego znaczenie okretéw i lotnictwa ratowni-
czego MW RP w systemie ratowniczym SAR bedzie wzrastalo. Wspotpraca jednostek
morskiego ratownictwa wojskowego i cywilnego na Morzu Baltyckim jest potrzebna i ko-
nieczna. Jednak ,starzejace” si¢ okrety ratownicze MW RP wymagaja natychmiastowe;
modernizacji lub zastapienia nowymi (nowoczesnymi). Podobnie przedstawia si¢ sytuacja
w ratowniczym lotnictwie morskim MW. Smiglowce typu ,,Anakonda” powinny by¢ zmo-
dernizowane lub zastapione nowymi $migtowcami przystosowanymi do niesienia pomocy
na morzu. Jak dlugo jeszcze w obecnym stanie rzeczy Marynarka Wojenna RP bedzie
w stanie wykonywaé zadania ratownicze na morzu, ktére sa normalnym obowigzkiem kaz-
dego, kto moze to uczyni¢ bez narazenia zyciar?

452 716dbo: Opracowanie wlasne na podstawie www.sar.gov.pl [24.08.2013 r.].
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Andrzej Bursztynski, Alicja Mrozowska

Zapewnienie bezpieczenstwa obiektom portowym w aspekcie
wspolczesnych zagrozen i wymagan Kodeksu ISPS

Wspoélczesne uwarunkowania bezpieczenstwa obiektéw portowych

Transport morski obsluguje najwigksza czes¢ ogélnych obrotéw miedzynarodowej
wymiany towarowej i regularnie zauwazany jest wzrost przewozéw ladunkéow transporto-
wanych droga morska. Znaczenie morskich szlakéw Zeglugowych oraz skala wymiany to-
warowej prowadzonej droga morska powoduje, ze ochrona infrastruktury transportu mor-
skiego zaczela by¢ postrzegana jako istotny wymiar bezpieczefistwa.

W sklad infrastruktury transportowej tej galezi transportu w skali makroekonomicznej
zalicza si¢ elementy liniowe, ktére stanowia szlaki zeglugowe oraz elementy punktowe
stanowiace porty morskie.

W mysl zalozen Zielonej Ksiegi wydanej przez Komisje Wspélnot Europejskich i przy-
jeta 17 listopada 2005 roku* zdefiniowane zostaly sektory infrastruktury krytycznej.
W tym wzgledzie sektor IX — Transport obejmuje réwniez transport oceaniczny i zeglugi
bliskiego zasiggu. Porty morskie zaliczone zostaly do infrastruktury krytycznej transportu
morskiego ,,i jako takie podlegaja szczegdlnym warunkom ochrony.

Zgodnie z Ustawa o zarzadzaniu kryzysowym pod pojeciem infrastruktury krytyczne;
rozumie si¢ ,,systemy oraz wchodzace w ich sktad powiazane ze soba funkcjonalnie obiek-
ty, ,,w tym obickty budowlane, urzadzenia, instalacje, ustugi kluczowe dla bezpieczefstwa
panistwa i jego obywateli oraz stuzace zapewnieniu sprawnego funkcjonowania organdw
administracji publicznej, a takze instytucji i przedsigbiorcéw”#*. Infrastruktura krytyczna
obejmuje systemy: zaopatrzenia w energie, surowce energetyczne i paliwa, tacznosci, sieci
teleinformatycznych, finansowe, zaopatrzenia w zywnos¢, zaopatrzenia w wode, ochrony
zdrowia, transportowe, ratownicze, zapewniajace ciaglo$¢ dzialania administracji publicz-
nej, produkeji, sktadowania, przechowywania i stosowania substancji chemicznych i pro-
mieniotworczych, w tym rurociagi substancji niebezpiecznych.

Wsréd dokumentéw Unii Europejskiej kluczowym dokumentem z zakresu ochrony in-
frastruktury krytycznej jest Dyrektywa Rady 2008/114/WE z dnia 8 grudnia 2008 rt.
w sprawie rozpoznawania i wyznaczania Europejskiej Infrastruktury Krytycznej oraz oceny
potrzeb w zakresie poprawy jej ochrony*>.

Obiekty infrastruktury krytycznej ze wzgledu na swoje znaczenie podlegaja szczegdlnej
ochronie, przez ktéra rozumie si¢ wszelkie dzialania zmierzajace do zapewnienia funkcjo-
nalnosci, ciaglosci dziatan i integralnosci infrastruktury krytycznej w celu zapobiegania
zagrozeniom, ryzykom lub stabym punktom, ograniczenia i neutralizacji ich skutkéw oraz
szybkiego odtworzenia tej infrastruktury na wypadek awarii, atakéw i innych zdarzen za-

43 Green Paper on a European Programme for Critical Infrastructure Protection, Brussels, 17.11.2005,
COM(2005) 576 final (http://eur-lex.europa.cu/LexUriServ/site/en/com/ 2005/ com2005_0576en01.pdf).
#4Ustawa o zarzadzaniu kryzysowym z 26 kwietnia 2007 roku, art. 3, pkt. 2, Dz. U. z 2007 r. Nr 89, poz. 590.

43 Council Directive 2008/114/EC of 8 December 2008 on the identification and designation of European
critical infrastructures and the assessment of the need to improve their protection, Official Journal of the Europe-
an Union, . 345/75, 23.12.2008.
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klécajacych jej prawidlowe funkcjonowanie*¢. W ramach programu ochrony infrastruktury
krytycznej powinny zosta¢ stworzone niezbedne warunki do zapobiegania zakléceniom
funkcjonowania infrastruktury krytycznej, reagowania w sytuacjach zaklécenia funkcjono-
wania lub jej zniszczenia oraz odtwarzania infrastruktury krytycznej. W gléwnej mierze za
zapewnienie wlasciwej ochrony odpowiadaja wtasciciele oraz operatorzy infrastruktury
krytycznej, ktérymi sa podmioty odpowiedzialne za inwestycje lub biezaca dziatalnos¢ jej
danego skladnika, systemu lub czesci.

W $wietle prawa miedzynarodowego strony bedace strona prawa miedzynarodowego
(pafistwa, organizacje, pakty, sojusze, koalicje) prowadza ze soba konflikt symetryczny*’.
Natomiast charakterystyczna cecha wspolczesnych stosunkéw miedzynarodowych jest
wzrost znaczenia zbrojnych $rodkéw oddziatywania stosowanych w sposéb skryty, unie-
mozliwiajacy jednoznaczne powiazanie bezposrednich sprawcéw aktéw przemocy z jakim-
kolwiek pafstwem.

Wspodlczesne wyzwania w zakresie ochrony morskiej infrastruktury krytycznej wykra-
czaja poza scenariusze konfliktéw miedzypanstwowych, sa bardziej zréznicowane, zlozone
i nieprzewidywalne. Wzroslo zdecydowanie znaczenie zagrozen niekonwencjonalnych
o charakterze intencyjnym, zagrozen asymetrycznych, ktérych Zrédlem moga byé¢ czesto
trudne do zidentyfikowania podmioty pozapanstwowe oraz nierozwiazane konflikty regio-
nalne i lokalne, a takze paistwa upadte.

Wrynika to z faktu, ze coraz czesciej konflikty wywolywane sa nie przez parnstwa, ale
przez réznorodne grupy terrorystyczne, zorganizowane grupy przestgpcze, dezintegrujace
ruchy narodowo wyzwolenicze, powstania i rebelie u podloza ktérych nie leza tylko kon-
kretne cele natury politycznej ale réwniez religijnej czy zwykla che¢ zysku. W sytuacii takiej
bardzo trudnym do rozstrzygniccia problemem jest precyzyjne okreslenie strony przeciw-
nej.

W obecnej sytuacji politycznej zagrozenia takie jak miedzynarodowy terroryzm czy
przestepczosé zorganizowana traktuje si¢ jako podstawowe zagrozenia dla §wiatowej stabi-
lizacji. W odpowiedzi na potrzebe zdefiniowania uwarunkowan nowego i przyszlego sro-
dowiska bezpieczefistwa opracowane zostato studium Multiple Futures Project. Navigating
towards 2030. Final Report (Projekt wieloaspektowych przysztosci. Nawigujac w kierunku
2030. Raport koncowy) oraz zalecenia zawarte w Multiple Futures Project. Navigating towards
2030. Findings and Recommendations (Projekcie wieloaspektowych przysztosci. Nawigujac
w kierunku 2030. Ustalenia i rekomendacje)*®. Rezultatem projektu Multiple Futures sa
cztery prawdopodobne scenariusze tworzace dopelniajacy si¢ logicznie i racjonalnie kom-
plementarny wizerunek oczekiwanych uwarunkowan srodowiska bezpieczenstwa w 2030
roku. W scenariuszach tych do gléwnych czynnikéw bedacych przyczyna powstawania
zagrozen asymetrycznych mozna zaliczy¢é ekstremizm marginalizowanych grup spolecz-
nych, eksploatowanie technologii przez elementy kryminogenne i wrogie, konflikty miedzy
wyznawcami réznych systemoéw wiary, potencjalne rozszerzanie si¢ konfliktéw etnicznych,
religijnych i ideologicznych oraz miedzynarodowa przestgpczos$é zorganizowana*>.

450 Zob. Ustawa o zarzadzaniu kryzysowym, dz. cyt,, art. 3, pkt. 3.
457 Zob. K. Rokiciaski, Zagrozenia asymetrycne w regionie battyckim, BELSTUDIO, Warszawa 2000, s. 22.
B870b. J. Gtyz, Adaptaga NATO do srodowiska bexpieczerishva, ,,Bellona” Nr 1/2011, MON; s. 9.
49 Szerzej: |. Gryz, Adaptaga NATO ..., dz. cyt., s. 11-14.
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Zagrozenia bezpieczenstwa obiektow portowych

Zgodnie z Norma Obronng port morski stanowi zespol akwatorium portowego, bu-
dowli morskich i ladowych oraz urzadzen technicznych zapewniajacych bezpieczny postdj
i obstuge statkéw morskich i innych §rodkéw transportu wodnego, przetadunek towaréw
i obsluge pasazeréw, zgrupowany w dowolnym miejscu na morzu terytorialnym, morskich
wodach wewnetrznych, ladzie — w rejonie bezposredniego kontaktu z akwenami morskimi,
czyli w pasie technicznym nadbrzeznego pasa wybrzeza morskiego®.

Zagrozenie bezpieczefistwa funkcjonowania portéw morskich moze wynikaé¢ z oddzia-
tywania warunkéw naturalnych takich jak sztormy, zalodzenia, opady atmosferyczne, itp.,
wzrostu intensywnosci zeglugi, ograniczonych mozliwosci obstugi statkéw w portach
i spowodowanych tym kongestii w obiektach portowych lub z celowej dziatalnosci czto-
wieka o charakterze przestepczym.

Porty morskie, ze wzgledu na mozliwo$¢ dokonania spektakularnego ataku na obiekty
wazne dla gospodarki kraju, stanowia wyjatkowo atrakcyjne obiekty, ktére moga stac si¢
celami dzialan asymetrycznych, w tym atakéw terrorystycznych. Porty handlowe sa obick-
tami o szczegdlnym znaczeniu dla systemu makroekonomicznego gospodarki narodowe;j
i charakteryzuja si¢ skupieniem majatku trwalego o znacznej wartosci na stosunkowo nie-
wielkim terenie. Jako obiekty infrastruktury transportowej usytuowane na styku ladu i mo-
rza sg narazone na zagrozenia z trzech kierunkow: ladowego, morskiego z uwzglednieniem
zaréwno zagrozen z powierzchni morza, jak z toni morskiej, oraz powietrznego. Jednocze-
$nie ze wzgledu na znaczna powierzchni¢ portowych obszaréw ladowych i wodnych sa
obiektami trudnymi do zabezpieczenia przed infiltracja. Wérdd zagrozeni asymetrycznych
wymieni¢ nalezy nie tylko ataki terrorystyczne, ale takze ataki przeprowadzane przez inne
grupy dywersyjne lub nawet pojedyncze osoby. Celami takich atakéw moga sta si¢ same
obiekty portowe*!, jak réwniez statki cumujace w portach czy stojace na redach lub wo-
dach do nich przyleglych. Jednoczesnie atrakcyjnos$é portéw morskich, jako celéw poten-
cjalnych dziatan asymetrycznych wynika ze:

e  znaczenia portéw dla systemu makrockonomicznego gospodarki narodowej,

e zgromadzenia na stosunkowo niewielkim terenie majatku trwalego o znacznej
wartosci,

e duzej dynamiki przeplywu towaréw i ludzi,

e  obecnosci w obrebie portéw statkéw réznych bander, w tym réwniez panstw be-
dacych stronami kryzysu miedzynarodowego lub pozostajacych w konflikcie
z organizacjami terrorystycznymi,

e  znacznej powierzchni portowych obszaréw ladowych i wodnych, co utrudnia or-
ganizacj¢ systemu zapobiegajacego infiltracji,

e polozenia portow w sasiedztwie wielkich aglomeracji,

e morzliwosci oddzialywania na prace portéw poprzez dzialania w obrebie po-
wszechnie dostepnych obszaréw morskich,

40 Norma Obronna NO-07-A018, Porty morskie. Zasady eksploataciji (Dz. Urz. MON Nr 10, poz. 110), Minister-
stwo Obrony Narodowej, s. 11.

401 Obiekt portowy oznacza miejsce wyznaczone przez Umawiajacy si¢ Rzad lub Wyznaczony Organ, gdzie maja
miejsce relacje statek/port. Obejmuje to, odpowiednio, takie obszaty, jak kotwicowiska, podejscia od morza oraz
miejsca cumowania statkéw w porcie. Zob.: Poprawki do migdzynarodowes komvengi o bezpieczeristwie $ycia na morgu,
1974, uchwalone przez Miedzynarodowa Organizacje Morska w dniu 13 grudnia 2002 r. Uggodnienie i pryyjecie
poprawek do miedzynarodowej konwengi o bezpieczenstwie Zycia na morzu, 1974 (Dz. U. z 2005 nr 120 poz. 1016.).
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e  ograniczonej mozliwosci przeciwdziatania akcjom terrorystycznym bez dezorgani-
zowania pracy portow.

Pomimo Ze potencjalni terrorysci raczej nie sa w stanie dokona¢ dzialan na szeroka ska-
le, a jedynie pojedyncze spektakularne ataki, to jednak ich wynikiem moga by¢ znaczne
zniszczenia. Przeciwnik asymetryczny, wykorzystujac tatwy dostep do srodkéw transportu
morskiego oraz mozliwosci przewozenia za pomoca tych §rodkéw tadunkéw wybucho-
wych, moze dokonaé ataku terrorystycznego na infrastrukture portowsa oraz na cumujace
w nim jednostki plywajace.

Analiza dotychczasowych dzialan pozwala przyjaé, ze ataki na obiekty portowe i statki
zacumowane w porcie moga przyjmowac forme zamachéw bombowych, krétkotrwatego
oddzialywania ogniowego na wybrany obiekt, opanowania przez grupe terrorystyczna
obiektu portowego lub statku zacumowanego w porcie (przeniknigcia na pokltad), celowego
powodowania awarii technicznych w obrebie infrastruktury portowej, atakow z wykorzy-
staniem $rodkéw NRBC (nuklearnych/radiacyjnych, biologicznych i chemicznych) oraz
atakdw cybernetycznych*62,

Ataki od strony morza moga by¢ przeprowadzane przy wykorzystaniu jednostek na-
wodnych oraz podwodnych. Wsréd mozliwych do wykorzystania jednostek nawodnych
wymieni¢ nalezy todzie i drony, szybkie lodzie motorowe, skutery wodne, statki z tadun-
kiem niebezpiecznym takie jak zbiornikowce czy nawet jednostki pasazerskie. Szczegolnie
niebezpieczne i trudne do wykrycia sa dziatania z kierunku morskiego przyjmujace forme
dziatan pletwonurkéw. Dzialania pletwonurkéw oraz innych sit i srodkéw dywersji pod-
wodnej ukierunkowane moga by¢ przede wszystkim na umieszczanie tadunkéw wybucho-
wych w podwodnych czesciach kadtubéw jednostek stojacych w porcie lub pod waznymi
urzadzeniami infrastruktury portowe;.

Ataki od strony ladu moga by¢ przeprowadzane w formie atakéw bombowych przy
wykorzystaniu pojazdéw wypetnionych tadunkami wybuchowymi (samochody osobowe,
cigzarowe, cysterny), przedostajacych si¢ na tereny obiektow portowych lub zaparkowanych
w ich poblizu. Ladunki wybuchowe moga réwniez by¢ dostarczane na tereny portéw
w formie przesylek pocztowych, z zaopatrzeniem dla cumujacych w porcie jednostek lub
nawet przez wyszkolone psy.

Kroétkotrwale oddzialywanie ogniowe na wybrane obiekty portowe lub jednostki cumu-
jace w porcie moze zosta¢ dokonane przy uzyciu recznej broni maszynowej, granatnikéw,
mozdzierzy, dzialek bezodrzutowych oraz wyrzutni kierowanych lub niekierowanych lek-
kich pociskéw rakietowych. Potencjalnymi platformami stuzacymi do przemieszczania tych
systemOw uzbrojenia moga by¢ wykorzystywane od strony ladu pojazdy samochodowe lub
od strony morza jednostki plywajace takie jak zalogowe i bezzatogowe szybkie nawodne
todzie motorowe.

Ataki z powietrza przeprowadzane moga by¢ przy wykorzystaniu zalogowych i bezza-
togowych statkéw powietrznych oraz zdalnie sterowanych modeli latajacych, a nawet balo-
néw.

Ataki cybernetyczne na portowe systemy informatyczne moga przyja¢ forme spamow
zaklécajacych funkcjonowanie systeméw wymiany informacji, ztamania zabezpieczen sieci
niejawnych, rozsylania falszywych komunikatéw alarméw, wzbudzania systeméw alarmo-

42 Szerzej: A. Bursztynski, Organizacyjne srodki zapewnienia bezpieczeristwa postoju jednostek plywajacych w portach i bazach
morskich MW RP, ,Zeszyty Naukowe AMW?”, Publikacje z zakresu bezpieczenstwa w portach lotniczych
i morskich, Gdynia, 2011, s. 13-31.
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wych, kradziezy danych osobowych, falszowania i blokowanie informacji, zmiany baz da-
nych.

Kolejnymi formami atakéw na obiekty portowe moga by¢ réznorodne metody zaklio-
cania prawidlowego funkcjonowania tych obiektéw jak na przyklad powodowanie demon-
stracji, blokad lub zamieszek w portach lub ich bezposrednim otoczeniu.

Przyja¢ mozna rowniez, ze podczas atakéw asymetrycznych na porty morskie poszcze-
golne formy oddzialywania oraz nosiciele zagrozenia beda stosowane samodzielnie lub
lacznie, a gléwnym celem bedzie dokonanie mozliwie najwickszych zniszczen i spowodo-
wanie znacznych strat oraz dezorganizacja funkcjonowania atakowanego portu i wywolanie
stanu zagrozenia.

W celu zabezpieczenia obiektu portowego przed dziataniami asymetrycznymi podej-
mowane sg dziatania w dwéch zasadniczych kierunkach, obejmujace przedsigwzigcia natury
technicznej oraz organizacyjnej. W zakresie przedsigwzigé organizacyjnych realizowane sa
zadania zwiazane z rozpoznawaniem potencjalnych zagrozen, opracowaniem koncepcji
systemu bezpieczenistwa oraz zasad organizacyjnych, stworzeniem odpowiedniej struktury
kadrowej i wdrozeniem systemu szkolen. W celu opracowania wiasciwej koncepcji ochrony
zdefiniowano poziomy potencjalnego zagrozenia oraz przyporzadkowano im wymagane
przedsigwzigcia majace na celu ochrong obiektu portowego.

W ramach strategii osiagniecia celéw ochrony obiektéw portowych mozna wyszczegol-
nié:

e  strategi¢ zapobiegania przewidujaca profilaktyke wystapienia czynnikow zagrazaja-
cych;

e  strategi¢ kontroli obejmujaca monitoring strumieni fadunkowych oraz technologii
ich obstugiwania;

e  strategi¢ identyfikacji pasazeréw i zatog statkow oraz personelu portu;

e  strategi¢ kooperacji, w ramach ktérej przewiduje si¢ integracje srodkow prawnych,
administracyjnych, organizacyjnych itp.

Powszechnie znane sa tez niezbedne komponenty kompleksowego systemu ochrony
portu takie jak: brzegowy system nadzoru, ochrona od strony ladu i wody, ochrona obiek-
tow krytycznych dla funkcjonowania portu, monitorowanie ruchu jednostek w portach oraz
wykorzystywanie sily reagowania6.

Implementacja Kodeksu ISPS

Zapewnienie odpowiedniego poziomu ochrony transportu morskiemu wymaga odpo-
wiedniego zabezpieczenia i ciaglego monitorowania obszaréw morskich oraz infrastruktury
znajdujacej si¢ na nich. Wspolczesne zagrozenia wymusily wdrozenie odpowiednich pro-
cedur i §rodkéw ochrony nie tylko na statkach, ale takze na obiektach portowych, jako
miejsc styku ladu z morzem, gdzie dochodzi do interferencji statek-obiekt portowy.
W zwiazku z powyzszym na obiektach portowych spoczywa znaczacy cigzar utrzymania
poziomu bezpieczenstwa podczas przetadowywania ogromnej masy fadunkowe;.

Zapewnienie bezpieczefistwa obiektom portowym** jest wielowymiarowym lafncuchem
skonsolidowanych dziatafi, poczawszy od dziatan prewencyjnych, poprzez procedury wy-

43 Zob. R. Weteszko, Ochrona baz morskich orag okretow i jednostek sojuszniczych w portach morskich. Aspekty prawne,
gagrogenia i organizagia ochrony, [w:| Bezpieczeristwo i ochrona portw morskich orag miast portowych, AMW, Gdynia, 2009

404 Obiekty portowe moga by¢ potozone blisko aglomeracji miejskich lub nawet bezposrednio si¢ z nia stykaja
(np.: Port Gdynia). Ponadto sa ogromnymi kompleksami przestrzenno-gospodarczymi wyposazonymi
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konywane podczas codziennej eksploatacji, sprawdzenie w praktycznym dziataniu realizacji
procedur awaryjnych, az po wlasciwe czynnosci podejmowane w przypadku realnego za-
grozenia i likwidacji jego skutkdw.

Migdzynarodowe i krajowe akty prawne oraz wdrozone na ich podstawie systemy za-
pewniania bezpieczenstwa na obiektach portowych jednoznacznie reguluja te kwestie.
Fundamentalnym*%> narzedziem regulujacym zapewnianie bezpieczefistwa*®® obiektom
portowym jest Miedzynarodowy Kodeks Ochrony Statku i Obicktu Portowego (ang. Inte-
rantional Ship and Port Facility Security Code — ISPS Code), ktéry wszedl w zycie 1 lipca 2004
roku w wyniku prac nad zwickszeniem poziomu bezpieczenistwa na obszarach morskich
oraz w obiektach portowych.

Impulsem do podjecia dziatan na rzecz podwyzszenia poziomu ochrony na obszarach
morskich byly tragiczne wydarzenia z 11 wrzesnia 2001 roku¢’. Szereg innych aktéw terro-
ru® ktére mialy miejsce na obszarach morskich, przyczynil si¢ do powstania uregulowan,
ktére mialy na celu przygotowanie do dziatania w zagrozeniu*®. Jednak to Kodeks ISPS
zobligowal organy administracji morskiej, armatoréw oraz podmioty zarzadzajace obiekta-
mi portowymi do wprowadzenia stosownych procedur i srodkéw zabezpieczajacych na
swoich obiektach oraz zapewnienia wymiany informacji i koordynacji dziatan w zagrozeniu.
W zwigzku z szerokq plaszczyzna miedzynarodowej wspdlpracy, mozna méwic o systemie

w infrastrukture przetadunkowna, transportowa, sieci energetyczne, wodociagi, punkty poboru paliwa i inne. Inge-
rencja nieupowaznionych oséb do takich miejsc moze okazaé si¢ tragiczna w skutkach nie tylko dla samej infra-
struktury obiektu portowego wraz z pracujacych tam ludzmi, czy zaburzy¢ funkcjonowanie graniczacych obiektow
portowych, ale stanowi¢ realne zagrozenie dla oséb mieszkajacych w sasiedztwie obicktu portowego, jak
i powodowa¢ zachwiania w funkcjonowaniu gospodarki.

45 Kodeks ISPS zobligowal organy administracji morskiej, armatoréw oaz podmioty zarzadzajace obicktami
portowymi do stosowania wskazanych procedur i §rodkéw zabezpieczajacych na swoich obiektach. Kodeks ISPS
nie definiuje portu. Zapewnianie bezpieczefstwa portom zostalo uregulowane odrebnymi dokumentami miedzy
innymi: Dyrektywa nr 2005/65/WE Patlamentu Europejskiego i Rady oraz Ustawa o Ochronie Zeglugi i Portéw
z dnia 4 wrzesnia 2008 r.

40 Bezpieczenstwo rozumiane jest w niniejszym artykule jako caloksztalt dzialan w utrzymaniu odpowiedniego
poziomu ochrony i zabezpieczanie obiektu portowego jako ztozonego kompleksu przed dostepem do niego os6b
nieupowaznionych i wszelkich dzialan stanowiacych zagrozenie dla jego prawidtowego funkcjonowania.

47 W listopadzie 2001 r. Miedzynarodowa Organizacja Morska (ang. International Maritime Organisation — IMO)
rozpoczeta prace nad poprawkami do Konwencji SOLAS’74, zwiazanymi z zagrozeniem terrorystycznym
w odniesieniu do statkéw. Celem bylo wyznaczenie ram ochrony przed zagrozeniami takimi jak akty przemocy na
morzu: akty terrorystyczne, piractwo, naruszajacymi prawo, zagrazajacymi ludziom i innymi.

47 13 grudnia 2002 roku IMO, na konferencji dyplomatycznej, przyjeta poprawke do Konwencji SOLAS 74,
polegajaca na dodaniu do Konwencji rozdziatu XI-2- Srodki specjalne dla wzmocnienia ochrony na morzu —
Kodeks ISPS. Wejscie w zycie Kodeksu ISPS tak szybko umozliwito jego wprowadzenie w formie poprawki do
Konwencji SOLAS.

48 m/v ,Santa Maria” 22 styczed 1962 r., m/v ,Laju” 1 styczen 1974 r. m/v ,Achille Lauro” 7 pazdziernik
1985 1., m/v ,,City of Poros” 12 lipca 1988r, USS ,,Cole” 12 wrzesien 2000t., port Aszdod 14/05/2004.

49 17 listopada 1983 roku zostala przyjeta rezolucja A. 545(13) o zapobieganiu aktom piractwa i zbrojnemu
rozbojowi przeciwko statkom ang. Measures to prevent acts of piracy and armed robbery against ship,. Kolejna rezolucje —
A. 584 (14) — IMO uchwalita 20 listopada 1985 roku. Wskazano w niej, ze aktom przemocy i uzycia broni nalezy
zapobiegaé, zwigkszajac poziom bezpieczenistwa statkéw oraz ochrony pasazeréw i zalég. 26 wrzesnia 1986 roku,
wszed!

w zycie okdlnik MSC/Circ. 443, dotyczacy technik ochrony przed bezprawnym dziataniem w stosunku do pasaze-
réw i zalég statkéw. W dokumencie tym zwrécono uwage na konieczno$é wdrozenia planéw ochrony statkow
oraz obicktéw portowych, a takze oséb odpowiedzialnych za ochrone na statku i w porcie. Migdzynarodowa
Organizacja Morska przyjeta 1 marca 1988 roku konwencje o przeciwdziataniu bezprawnym aktom, zagrazajacym
bezpieczenstwu zeglugi morskiej wraz z protokolem w sprawie platform (ang. Suppression of Unlawful Acts Against
the Safety of Maritime Navigation — SUA). Szerzej: A. Mrozowska, Migdzynarodowy Kodeks Ochrony Statkn i Obiektu
Portowego — wdrazania i funkgonowanie na statkach, ,,Przeglad Morski” luty 2010.
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ochrony, jaki poprzez postanowienia Kodeksu ISPS zostal wdrozony przez podmioty
zaangazowane w obrét towaréow na obszarach morskich.

Cele i wymagania funkcjonalne Kodeksu ISPS

Celem Kodeksu ISPS jest wyznaczenie ram wspdlpracy*”® pomiedzy umawiajacymi si¢
rzadami, lokalng administracja morska a przedsi¢biorstwami Zeglugowymi. Zawiera on
wymagania i zalecenia w zakresie srodkéw ochrony, procedur zapobiegania nieupowaznio-
nemu dostepowi do obiecktu portowego, a takze wskazuje dzialania majace na celu wzmoc-
nienie jego ochrony. Dla realizacji celéw Kodeksu identyfikuje nastepujace wymagania
funkcjonalne, tj.:

1. Gromadzenie i oceng informacji w zakresie zagrozeni dla ochrony oraz wymiang
takich informacji z odpowiednimi umawiajacymi si¢ rzadami. Zastosowane sa me-
tody pozwalajace na pobieranie informacji oraz jej przetwarzanie w celu zastoso-
wania skutecznych §rodkéw w likwidacji zagrozenia. Utrzymanie tacznosci i wy-
miany informacji.

2. Zapobieganie nieupowaznionemu dostgpowi do jednostek morskich, obiektow
portowych lub ich stref zakazanych. Wprowadzenie procedur postepowania oraz
srodkéw, ktére maja zapobiec wystapieniu zagrozenia poprzez opracowanie oceny
stanu ochrony oraz planu ochrony dla kazdego statku oraz obicktu portowego,
stanowiacych zbiér wskazai w zakresie ochrony.

3. Zapobieganie wprowadzaniu nielegalnej broni, materialéw latwopalnych i wybu-
chowych na statki i obiekty portowe. Wprowadzenie procedur w zakresie kontroli
0s0b oraz tadunkéw.

4. Zapewnienie srodkow dla oglaszania alarmu w celu przeciwdziatania zagrozeniom
lub zdarzeniom naruszajacym ochrone.

5. Wprowadzenie skutecznej komunikacji pomig¢dzy jednostka morska a baza ladows
w celu likwidacji zagrozenia.

6. Przeprowadzanie szkolen, alarméw prébnych i éwiczen w celu zapoznania sig
z wymaganiami planéw 1 procedur ochrony. W okreslonych przedzialach czasu
organizowane sa ¢wiczenia praktyczne oraz teoretyczne w zakresie zasad zacho-
wania si¢ w sytuacji zagrozenia, zastosowania srodkéw ochrony oraz wymiany in-
formacii.

7. Dla realizacji postanowien Kodeksu ISPS wyznaczony jest przez zarzadzajacego
obiektem portowym — Oficer Ochrony Obicktu Portowego — OOOA (ang. Port
Facility Security Officer — PFSO), ptzez zarzadzajacego/armatora statku dla kazdego
statku — Oficer Ochrony Armatora (ang. Company Security Officer — CSO) oraz
Oficer Ochrony Statku —(ang. Ship Security Officer — SSO)*71.

Nalezy zaznaczy¢, ze to wiasnie regulacje Kodeksu ISPS , weszly na lad” i nakazaly
obiektom portowym wdrozenie odpowiednich procedur w zakresie utrzymania poziomu
ochrony. Do tej pory zapewnienie bezpieczenstwa na obszarach morskich dotyczyto akwe-
néw morskich i jednostek znajdujacych si¢ na nim.

470 Kodeks Podaje ogdlne wytyczne, a kazdy zarzadzajacy obiektem musi dostosowac je do potrzeb danego obiek-
tu portowego i wdrozy¢ odpowiedni system ochrony.
471 Kodeks ISPS, dz. cyt., punkt 1.3.
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Kodeks ISPS ustanowil pewien zbiér ztozonych elementéw (ryc. 1), ktére maja pomoc
w zapewnieniu bezpieczeistwa 1 przeciwdzialaniu zagrozeniu przez kazdy obiekt porto-

472
wy*re

Wymagania Kodeksu ISPS
|

Dokumentacja Srodki Cwiczenia I

Procedury

Zawarte w planie
ochrony obiecktu
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Ocena stanu ochro- Wewnetrzne —

+{ ny obiektu sporto- L W odstgpach trzy-
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>
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2 . a an 7 j- > rzadzie] niz raz

Zapisy: nariszenia Lmh prewencyy = adilS ‘;’_ o 4
poziomu ochrony, ye J

Techniczne

zmiana poziomu
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Lacznos¢ i wy-
miana informacji

Ryc. 1. Gléwne wymagania Kodeksu ISPS#73

Ocena stanu ochrony i plan ochrony obiektu portowego

Kodeks ISPS zobligowal do przeprowadzenia przez kazdy obiekt portowy oceny jego
stanu ochrony (ang. Port Facility Security Assessment — PFSA). Ocena stanu ochrony obiektu
portowego przeprowadzana jest przez umawiajacy si¢ 1zad*’* lub przez uznana organizacje
ochrony*” i zatwierdzana przez ministra wlasciwego ds. gospodarki morskiej*’¢. Rycina 2
przedstawia gtéwne elementy oceny stanu ochrony obiektu portowego nakazane postano-
wieniami Kodeksu ISPS.

472 Kodeks ISPS zobowiazuje do wprowadzenia swoich postanowien wszystkie obiekty portowe obstugujace statki
odbywajace podréze miedzynarodowe oraz miedzynarodowe i krajowe.

473 Z16dbo: Opracowanie wlasne.

474 Ocene ochrony obicktu Potowego ptrzeprowadza Dyrektor wlasciwego (ze wzgledu na polozenie) Urzedu
Morskiego. Przypis Autorki na podstawie Ustawy o ochronie zeglugi i portéw z dnia 4 wrzesnia 2008 r.

475 Uznana Otrganizacja Ochrony (ang. Recognized Security Organization — RSO) jest to organizacja posiadajaca odpo-
wiedni potencjal przewidziany przepisami prawa, wiedze¢ oraz doswiadczenie do przeprowadzenia oceny. Posiada
stosowne upowaznienie wydane przez wlasciwy organ nadzorczy.

476 Ustawa o ochronie zeglugi i portéw z dnia 4 wrzesnia 2008 r.
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Identyfikacja mozliwych zagrozen dla majatku i
infrastruktury oraz prawdopodobienistwo ich zdarze-
nia, w celu ustalenia Srodkéw ochrony

Identyfikacja stabych punk- v
t6w w obszatze, uwzglednia- Identyfikacja i ocena waznych
jac czynnik ludzki, infrastruk- o| Ocena stanu ochrony sktadnikéw majatku oraz
turg, obowiazujace procedury " obiektu portowego infrastruktury
oraz polityke

|

Identyfikacja, wybor i ustalenie kolejnosci srodkéw
przeciwdzialania i zmian w procedurach oraz poziomu

ich skutecznosci w ograniczaniu podatnosci na zagrozenia

Ryec. 2. Elementarne skladowe oceny ochrony obiektu portowego*”

Ocena stanu ochrony obiektu portowego jest integralng czgscig planu ochrony obiektu
portowego (ang. Port Facility Security Plan — PFSP). Na podstawie przeprowadzonej PFSA
opracowywany jest PESP. Przeprowadzenie oceny stanu ochrony jest fundamentalne dla
opracowania w planie ochrony obiektu portowego procedur, wskazania $rodkéw i dziatan
przy uwzglednieniu zmiany pozioméw ochrony w wyniku zaistnialego zagrozenia lub
prawdopodobiefistwa jego wystapienia. W zwiazku z powyzszym w przeprowadzaniu oceny
zaangazowane sg osoby posiadajace odpowiednig wiedzg i doswiadczenie w tym zakresie*’®,

Integralnos¢ z planem ochrony obiektu portowego oraz zlozonosé oceny ochrony sta-
nu obiektu portowego przedstawia ryc. 3. Nalezy podkresli¢, ze to wlasnie ocena ochrony
stanowi o odpowiednim stopniu przygotowania obiektu portowego do jego zabezpieczenia
przed ingerencja os6b nieupowaznionych z zewnatrz. Punktem wyjscia do przeprowadze-
nia oceny stanu ochrony jednostki morskiej jest oszacowanie prawdopodobiefistwa zaist-
nienia ryzyka zagrozenia ze strony nieuprawnionej ingerencji oséb z zewnatrz. W tym celu
przeprowadzana jest analiza ryzyka. Ocena stanu ochrony jest procesem, ktéry pozwala na
okreslenie zagroze mogacych mie¢ miejsce na jednostce morskiej, a takze wskazuje srodki
zapobiegawcze dla uniemozliwienia powstania zagrozenia lub zminimalizowania jego skut-
kow.

477 716dko: Opracowanie wlasne.

478 Kodeks ISPS identyfikuje niezbedna wiedze i dos§wiadczenie oséb zaangazowanych w wykonywanie oceny lub
wspierajacych si¢ na ekspertach posiadajacych wiedze z zaktesu: rozpoznania i wykrywania broni, substancji
iurzadzen niebezpiecznych, rozpoznania, na zasadzie niedyskryminacji, cech charakterystycznych iwzoréw
zachowani 0s6b, ktére moga by¢ zagrozeniem dla ochrony, technik uzywanych do obejscia srodkéw ochrony,
metod powodowania zdarzen naruszajacych ochrone, wplywu materialéw wybuchowych na budowle i ustugi
obiektu portowego, ochrony obiektu portowego, praktyk handlowych obiektu portowego, planowania na wypadek
sytuacji nieprzewidzianych, gotowosci i reagowania na sytuacje kryzysowe, fizycznych $rodkéw ochrony, np.
ogrodzen, systeméw radiowych i telekomunikacyjnych, w tym systeméw i sieci komputerowych, transportu
i inzynierii budownictwa oraz eksploatacji statkéw i portow.
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Ryc. 3. Proces podwyzszania poziomu ochrony*”

479 Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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Identyfikacja zagrozen pozwala na wskazanie potencjalnych sytuacji niebezpiecznych
w zalezno$ci od rodzaju przeladowywanego tadunku, cumujacych statkow, odbiorcéw
i dostawcow tadunku, infrastruktury znajdujacej si¢ na obszarze obiektu portowego, obsza-
réw z jakimi graniczy dany obiekt portowy, oraz innych obszaréw, ktére moga stanowic
ryzyko dla oséb, majatku lub dzialan w obiekcie portowym. Przeprowadzana identyfikacja
moze odby¢ si¢ poprzez okredlenie prawdopodobiefistwa wystapienia zagrozenia, a takze
opracowanie scenariuszy zdarzen, w ktérych okreslane jest zdarzenie oraz skutki jego wy-
stapienia. Zidentyfikowane zagrozenie wraz ze wskazanymi skutkami jego wystapienia
pozwalaja na okreslenie stabych punktow w systemie ochrony oraz zidentyfikowanie obsza-
réw do wprowadzenia stosownych zabezpieczen oraz eliminacji brakéw w zltozonym sys-
temie ochrony. Pozwala to na przygotowanie planu ochrony obiektu portowego. Plan
ochrony obiektu portowego to plan*? opracowany dla zapewnienia stosowania srodkow
przewidzianych dla ochrony obiektu portowego oraz statkoéw, oséb, tadunku, jednostek
fadunkowych, zapaséw statkowych w obrebie obicktu portowego przed ryzykiem zdarzen
naruszajacych ochrong8!.

W planie zawarty jest zbidr narzedzi niezbednych do zapewnienia bezpieczenistwa przed
nieupowazniona ingerencja osob (ryc. 4.).

W planie okreslane sa mi¢dzy innymi procedury:

1. Reagowania na zagrozenia ochrony lub naruszenia ochrony, wlaczajac postano-
wienia dotyczace utrzymania kryzysowych dzialan obiektu portowego lub relacji
statek / obiekt portowy.

2. Reagowania w przypadku aktywacji systemu alertu o zagrozeniu ochrony statku na
statku przebywajacym w obiekcie portowym.

3. Reagowania na wszelkie instrukcje na poziomie ochrony 3, dotyczace ochrony,
ktére moga by¢ wydane przez umawiajacy si¢ rzad z kraju, na obszarze ktoérego
zlokalizowany jest obiekt portowy.

4. Ewakuacji w przypadku zagrozenia bezpieczenistwa lub naruszenia ochrony.

5. Okresowego przegladu i aktualizacji planu oraz audytowania, a takZze poruszane sa
informacje i wskazane srodki dla:

6. Wymiany informacji i powiadamiania o zdarzeniach naruszajacych bezpieczen-
stwo

7. Wspdlpracy podczas czynnosci podejmowanych w zakresie ochrony statku znaj-
dujacego si¢ w obiekcie portowym.

8.  Wskazania §rodkéw zapobiegajacych wniesieniu na teren obiektu portowego lub
na statek broni lub wszelkich innych niebezpiecznych substancji i urzadzen nie-
bezpiecznych, przeznaczonych do uzycia przeciwko osobom, statkom lub obiek-
towi portowemu, ktérych przewdz nie jest usankcjonowany.

9. Identyfikacji srodkéw zapobiegajacych dostepowi do obiektu portowego, statkéw
w nim zacumowanych oraz obszaréw zakazanych dla 0s6b nieupowaznionych.

10. Wskazania srodkéw zapewniajacych ochrong informacii zawartych w planie*®.

40 Omawiany w niniejszym opracowaniu plan tealizowany na jednostkach morskich wynika z wymogéw Kodeksu
ISPS. Nalezy tutaj zaznaczy¢, ze jest to inny plan niz plan o ktérym moéwi ustawa z dnia 22 sierpnia 1997 roku
o ochronie 0s6b i mienia.

41 Definicja wg Kodeksu ISPS.

42 Plan ochrony tak jak i ocena stanu ochrony obiektu portowego podlegaja ochronie przed dostep do niego os6b
nieupowaznionych oraz ujawnieniem. Osoba majaca wglad w plan i ocen¢ powinna mie¢ poswiadczenie bezpie-
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11. Wskazania srodkéw zaprojektowanych dla zapewnienia skutecznej ochrony fa-
dunku oraz sprzetu przeladunkowego w porcie.

12. Okreslenia zadan personelu obiektu portowego, ktéremu przypisane sa obowiazki
w zakresie ochrony, oraz pozostalego personelu obiektu portowego w aspekcie
ochrony.

13. Identyfikacji oficera ochrony obiektu portowego wraz ze szczegétami catodobo-
wej facznosci.

14. Identyfikacji obszaréw ograniczonego dostepu.

Plan ochrony obiektu portowego obejmuje

| Procedury opracowane na podstawie przeprowadzonej oceny stanu ochrony obiektu
portowego

Srodki, jakie musza zosta¢ podjete dla uniemozliwienia dostepu 0sob trzecich, wnie-

\4

sienie rzeczy zabronionych i substancji niebezpiecznych

Zadania poszczegdlnych oséb z przydzielonymi obowiazkami w ochronie, jak réwniez
pozostalego personelu obiektu portowego

A 4

Identyfikacje oficera ochrony obiektu portowego oraz jego zastepcy, umozliwiajac

A 4

natychmiastows, wymiane informacji

Ryc. 4. Gléwne elementy planu ochrony obiektu portowego*33

Powyzszy wykaz stanowi elementarny zbiér informacji zawartych w planie. Moga one
zostaé poszerzone o nowe dane, jednak nie moze by¢ ich mniej niz nakazuje Kodeks ISPS.
Jest to wazne, poniewaz bledy/braki w planie ochrony lub w aktualizacji tresci w nim za-
wartych moga przynies¢ niekorzystne skutki w sytuacji wystapienia zagrozenia®®. W zwiaz-
ku z powyzszym musza one by¢ stale przegladane i uaktualniane w zaleznosci od zachodza-
cych zmian, np.: po zainstalowaniu dodatkowych srodkéw ochrony, modyfikacji procedur
na skutek zagrozenia, w wyniku przeprowadzonej oceny ochrony stanu obiecktu portowego
i wynikajacych z niej wniosk6w*%.

W ramach zabezpieczenia jednostki morskiej przed nieupowaznionym dostepem do
niej oséb trzecich wprowadzony jest szereg zabezpieczen, ktére identyfikowane sa szczego-

czefistwa co najmniej ,,Zastrzezone” i posiadaé stosowne upowaznienie przez zarzadzajacego obiektem porto-
wym. Przypis Autorki na podstawie Ustawy z dnia 4 wrzesnia 2008 r.

4837 6dlo: Opracowanie wlasne.

44 Trudnosci w opracowaniu planu pojawialy si¢ na poczatku wprowadzania Kodeksu w zycie. W tym czasie
brakowalo informacji jak wypelnia¢ jego postanowienia w skutecznym realizowaniu jego zapiséw. Po latach
obowiazywania kodeksu i niestety na skutek zaistnialych incydentéw, aspekty funkcjonalnosci w dziataniu przyno-
szg pozytywne stopniowe efekty, a plany ochrony sa pelna i wartosciows kopalnia wiedzy w zakresie zapewnienia
ochrony na jednostce morskiej, a takze postepowania w przypadku zagrozenia.

45 Aktualno$¢ zapiséw jest newralgicznym punktem w systemie ochrony. Proceduty postepowania opieraja sie
o obowigzujace zapisy zawarte w wymaganych Kodeksem ISPS dokumentach.
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fowo w planie ochrony jednostki morskiej. Oprécz procedur sa to $rodki techniczne oraz
personalne, dla podjecia odpowiednich dzialan prewencyjnych, postepowania w zagrozeniu
oraz jego likwidacji. Kodeks ISPS nie identyfikuje konkretnych rozwiazan, a jedynie wska-
zuje, jakie moga by¢ aspekty zabezpieczenia obszaru chronionego. Zastosowane urzadzenia
— monitorujace obszar obiektu chronionego, kontrolujace ruch, sprawdzajace bagaz i oso-
by, sa wsparciem w skutecznym zabezpieczaniu jednostki morskiej, ale nic nie zastapi
wzmozonej czujnosci i obserwacji przez wyznaczone osoby z ochrony.

W tym celu Kodeks ISPS zobowiazal zarzadzajacego obicktem portowym do wyzna-
czenia dla kazdego obiektu portowego oficera ochrony obicktu portowego*®. Dla zapew-
nienia efektywnej wymiany informacji powolany jest takze jego zastgpca, ktory bezposred-
nio wspolpracuje z OOOP, w szczegolnosci w nawigzywaniu tacznosci oraz koordynacji
dzialan w sytuacji zagrozenia obiektu potowego. Ponadto w obickcie portowym znajdujg
si¢ osoby z przydzielonymi obowiazkami w zakresie ochrony, ktére sa odpowiedzialne za
biezacy monitoring sytuacji w obiekcie portowym oraz kontrole 0s6b*¥7. Pozostata obsada
obiektu portowego nie posiada przydzielonych obowiazkéw w zakresie ochrony. Jednak dla
zapewnienia odpowiedniego poziomu bezpieczefistwa posiada ona odpowiednia wiedze
i umiejetnosci w: identyfikowaniu zagrozenia, zglaszaniu sytuacji zwiazanych z naruszeniem
ochrony oraz zna procedury postgpowania w przypadku ingerencji oséb trzecich, czy ewa-
kuaciji z terenu obiektu portowego. Niezbedna wiedze przekazuje im oficer ochrony obiek-
tu portowego lub jego zastgpca, badZ wskazana osoba posiadajaca wymagana wiedze
w zakresie ochrony. Informacje przekazywane sq podczas obowigzkowych szkolen i ¢wi-
czeft. Odbywaja si¢ one zgodnie z zatwierdzonym co roku harmonogramem w odstepach
czasu nie mniejszych niz co 3 miesiace. Maja one na celu uswiadomienie personelu obiektu
portowego, wskazanie konkretnych rozwiazan zabezpieczajacych i zadani im przypisanych
na wszystkich poziomach ochrony oraz procedur postgpowania w sytuacji zagrozenia.

Kodeks ISPS definiuje rowniez obowiazek przeprowadzania ¢wiczen na kazdym obiek-
cie raz na rok kalendarzowy, w odstgpach czasu nie wigkszych niz 18 miesigcy. Uczestni-
kami sa: wladze umawiajacych si¢ rzadéw, oficer/oficerowie ochrony obiektu portowe-
go/oficer ochrony portu, oficerowie ochrony Armatora, oficerowie ochrony statku, wska-
zany personel obiektu portowego — wg scenariusza. Cwiczenia te powinny bada¢ implikacje
w zakresie szeroko rozumianej ochrony, komunikacje, koordynacje, dostepnosé zasobéw
oraz reagowanie. Moga one by¢ prowadzone: na peina skale, w dokumentacjach i semina-
riach oraz w polaczeniu z innymi ¢wiczeniami.

Procedury postgpowania sa dostosowywane do zaistnialego zagrozenia, w zwigzku
z tym Kodeks ISPS identyfikuje trzy poziomy ochrony, przedstawione na ryc. 5. Okreslone
sq one w planie ochrony obicktu portowego. Wprowadzenie danego poziomu ochrony
uzaleznione jest od zagrozenia, ktére juz wystapito, lub zwigzane z prawdopodobiefistwem
jego wystapienia. Poziom ochrony wprowadza w drodze decyzji administracyjnej Wyzna-
czony Organ w zaleznosci od sytuacii i uzyskanych informacji*s8.

480 Oficer Ochtrony Obiektu Portowego moze by¢ wyznaczony dla kilku obiektéw portowych. Przypis Autorki

47 Sa to wyznaczeniu wartownicy, ktérzy pelnia swoje obowiazki przez 24 godziny na dobe i sa upowaznieni
przez zatzadzajacego obiektem portowym do kontroli 0s6b i bagazu zgodnie z procedurami zawartymi w planie
ochrony. Jest to najczesciej osoba ze Stuzby Uzbrojonych Formacji Ochrony — SUFO.

48 Poziom ochrony drugi — ang. Security Level 2 dla obiektu portowego wprowadza Dyrektor Urzedu Morskiego
wlasciwego ze wzgledu na obszar, gdzie znajduje si¢ obiekt portowy.

Poziom ochrony trzeci — ang. Security Level 3 dla obiektu portowego wprowadza Minister Whasciwy ds. Gospo-
darki morskiej. Przypis Autorki na podstawie ustawy dnia 4 wrzesnia 2008 r.
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Dodatkowo zarzadzajacy obiektem portowym, a takze administracja morska moga na-
kaza¢ zastosowanie dodatkowych §rodkéw ochrony podczas sytuacji nadzwyczajnych lub
jako dzialania prewencyjne. W sytuacji zidentyfikowanego zagrozenia, zarzadzajacy obiek-
tem portowym moze wprowadzi¢ srodki réwnoznaczne z wyzszym poziomem ochrony lub
wyzszy poziom ochrony*®, zanim podwyzszony zostanie poziom ochrony przez Wyzna-
czony Organ.

POZIOM 3 — wyjatkowy i najwyzszy oznacza alarm, w ktérym utrzymuje
si¢ lub wprowadza dalsze szczegdlne srodki ochrony w zwigzku z wysta-
pieniem zagrozenia lub majacym wystapic¢ zagrozeniem.

POZIOM 2 - podwyzszony — wprowadzane s3 dodatkowe $rodki ochrony przed zagro-
Zeniem, ktore stosuje si¢ przez okreslony czas, az do ustgpienia zagrozenia.

POZIOM 1 - obowigzuje podczas normalnej/codziennej eksploatacji. Obowigzuja standardowe
procedury postgpowania

Ryc. 5. Poziomy ochrony obowiazujace na statkach oraz w obiektach portowych zgodnie
z wymaganiami Kodeksu ISPS#?

Whnioski

W obecnej sytuacji obiekty portowe sa w wigkszym stopniu narazone na dziatania asy-
metryczne niz na ataki podczas otwartego konfliktu zbrojnego. Zapewnienie bezpieczen-
stwa zaréwno samym obicktom portowym, jak tez cumujacym w nich jednostkom plywaja-
cym w znacznym stopniu uzaleznione jest od szczelnosci i sprawnosci portowych syste-
moéw ochrony, zabezpieczajacych je zaréwno od strony wody, jak i ladu.

Postanowienia Kodeksu ISPS staly si¢ narzedziem umozliwiajacym wprowadzenie
$rodkéw dla poprawy ochrony na obszarach morskich. Narzucily takze nowe zadania
i obowigzki na armatoréw, administracje panstwowe, zarzadzajacych obiektami portowymi,
jak réwniez na zalogi statkow. Kodeks ISPS reguluje dzialania w zakresie ochrony, ktore
moga zosta¢ podjete zardwno na szczeblu wladz panstwowych np.: zmiana poziomu
ochrony, jak i przez zarzadzajacego obiecktem portowym. Wdrozony system ochrony
w kazdym obiekcie portowym ma charakter gléwnie dziatan prewencyjnych. Ma on za
zadanie zapobiegal wystapieniu zdarzerl/zagrozen, ktére naruszalyby bezpieczedstwo
obiektu portowego. Fundamentem w zapobieganiu zagrozeniom jest obowiazkowe opra-
cowanie planéw ochrony dla kazdego obiektu portowego. Sg one sporzadzane na podsta-
wie indywidualnej oceny stanu ochrony obicktu portowego, ktéra jest zasadnicza czgscia
procesu zatwierdzenia planu ochrony. Catoksztalt zintegrowanych dziatan ma na celu
niedopuszczenie do powstania zagrozenia, a w przypadku jego zaistnienia podjgcie natych-
miastowych dzialan zabezpieczajacych. Stabe obszary zidentyfikowane w systemie sa na-
tychmiast likwidowane tak, aby zachowad szczelnos$¢ systemu przed dostgpem oséb trze-
cich. W przypadku brakéw moze dojs¢ do naruszenia poziomu ochrony.

489 Sytuacja ma taka micjsce, gdy np.: odnaleziony zostanie tadunek wybuchowy w obickcie portowym i potrzebne
jest natychmiastowe dzialanie zabezpieczajace. W takiej sytuacji dopiero informacja zostanie przestana do Wyzna-
czonego Organu, a on na podstawie otrzymanych danych podejmie decyzje administracyjna o wprowadzenie
wyzszego poziomu ochrony na danym obiekcie portowym lub obiektach, jesli inne obiekty sa réwniez zagrozone.
490 Zr6dlo: Opracowanie wlasne.
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Andriy Viktorovich Goncharenko

Safe Maneuvering of a Ship in a Multi-Alternative Operational
Situation

Introduction

Safe maneuvering of a ship is an important issue, especially, at passing by dangerous
places in the sense of navigation. These are the well-known: narrows, channels, canals,
straits, callings at ports, anchoring, moorings, passing by some dangers like shallow waters
etc. Environmental conditions of the situations in the maneuvering of vessels are unpre-
dictable and they may complicate the situation and hamper to control the operational pro-
cesses. These external factors are fogs of a different density, air blows of the wind, water
flows or tivers/stream currents, icebergs and ice fields, waves, rising tides/ebb-tides and
others, which also could be classified as a kind of dangers.

In addition, the subjective human factor has a huge impact on the safety of the system
“ship — crew — environment” its operation and navigation. Misunderstandings, errors, and
other wrong actions are regular things.

Different combinations of the factors (dangers, unfavorable external influences and
human elements) mentioned above create multi-alternativeness of operational situations,
disturb control, often cause conflicts, and sometimes lead to accidents.

Literature and latest publications analysis

The vessel handling, control and response characteristics should be kept in mind by
mates, masters, and pilots in order to perform safe maneuvers®!. One of the important
notions in the navigation, namely, the fabulous pivot point bothers navigating officers,
being a kind of a key issue for some of them and an absolutely nuisance or a useless thing
for others#2493:494495 Pilots invited to board a ship often neglect the pivot point at all, since
they just intuitively predict the needed maneuver.

1 Guide For Vessel Manenverability, American Bureau of Shipping (ABS MARCH 2006) Houston, TX, 2000, s. 109,
[electr. doc.]
https://www.eagle.org/ cagleExternalPortal WEB /ShowProperty/ BEA%20Repository/Rules&Guides/Cutrent/ 1
45_VesselManeuverability/ VesselManeuverabilityGuide_June06. [Accessed March 25, 2014].
42 G. Andy Chase, Sailing VVessel Handling and Seamanship — The Moving Pivot Point, The Northern Mariner, “Le Marin
du nord” 9 (3) 1999 pp. 53-59. [electr. doc.] http://www.cnrs-scrn.org/northern_mariner/vol09/nm_9_3_53-
59.pdf [Accessed March 25, 2014].
43 H. Cauvier, The Pivot Point , The Pilot. April 2008, pp. 2-7; October 2008 No. 295. p. 1. [electr. doc.]
http://podelise.ru/tw_files2/urls_585/4/d-3253/7z-docs/1.pdf. [Accessed March 25, 2014].
494 The Pivot Point. Port Revel Shiphandling, October 2011, Sogreah Groupe Artelia, p. 31. [electr. doc.]
http:/ /www.google.com.ua/utlPsa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=0CDAQFjA A&url=http%3
AY%2F%2Fxa.yimg.com%2Fkq%2Fgroups%2F20422318%2F2005124258%:2Fname%o2FPivot%o2BPointr. pdf&ei
=UZMyU7voHcfjywPVyYK4Cw&usg=AFQjCNEWyzn-QR-
ZWrF1ZebpLd6ayFTy4w&bvm=bv.63738703,d.bGQ. [Accessed March 26, 2014].
495 Seong-Gi Seo, Mahbub Mishu, The Use of Pivot Point in Ship Handling for Safer and More Accurate Ship Manoenvring,
International Conference “International Maritime Lecturers Association International Conference IMLA 197, The
“Milenij” Hotel, Opatija/Rijeka, Croatia, 28th September — 1st October 2011. pp. 271-280. [electr. doc.]
http://www.pfri.uniri.hr/imlal9/doc/031.pdf. [Accessed March 26, 2014].
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There is an opinion that the first thing the pilot has to do after boarding the ship is to
verify if the master does touch the reality. Probably it is the same for the master in regards
to the pilot. This mutual observation may cause a conflict, because the responsible person’s
(ship owner) representative is the ship’s master who, obviously, knows his vessel’s charac-
teristics better than the pilot, but the latter is supposed to know better the harbor and other
local conditions.

Sometimes, collisions or accidents happen not only due to misunderstandings on the
bridge but also as a result of other subjective reasons, like at Southampton in 2005. When
in the modern electronically controlled main engine, in the electrohydraulic control system,
the four sensors went out of order one by one. The engineers decided, thus, step by step
preferred, to ignore the absence of the sensors, and on July 19, the main engine of one of
the world’s largest container carrier “Savannah Express” failed during maneuvering at
Southampton. There was a setious damage**®.

The notorious problem of the individual preferences has been tried to be solved in the
framework of a subjective analysis*7 4% 499 with the help of the subjective entropy maxi-
mum principle concept. A few applications of this theory proved the effectiveness of that
method for solving problems of control in active systems>00,501 502 503 504,

Problem formulation and setting

The presented problem setting is concentrated on a safe operational control at a ship
maneuvering, with the use of individual preferences functions and their entropy.

There are many remarkable points which may be interesting for navigators maneuver-
ing ships. These are, for instance, pivot point, center of mass, instantaneous center of
velocities, center of drift, neutral point (center of lateral resistance) and others.

#6 Report on the investigation of the engine failure of Savannah Express and her subsequent contact with
a linkspan at Southampton Docks, 19 July 2005. Marine Accident Investigation Branch, Carlton House, Catlton
Place, Southampton, United Kingdom, SO 15 2DZ, Report No 8/2006, March 2006, p. 58 [eletr. doc.]
http:/ /www.maib.gov.uk/cms_resources.cfmrfile=/Savannah%20Express.pdf. [Accessed: March 26, 2014].

7 V.A. Kasianov,., Elements of subjective analysis: monograph, National Aviation University, Kyiv, Ukraine, 2003, p.
224.

498 V. A. Kasianov, Subjective analysis: monograph, National Aviation University, Kyiv, Ukraine, 2007, p. 512.

499 V.A. Kasianov, Subjective entropy of preferences. Subjective analysis: monograph, Institute of aviation, Warsaw, Poland,
2013, p. 644.

30 AV. Goncharenko, Conflictability of operational situations in terms of entropy paradigm, Modern Information and
Innovation Technologies in Transport (MINTT-2013), Materials of the 5th international scientific and practical
conference, in 2 volumes. (May 28-30, 2013, Kherson, Ukraine). V. 1. Kherson, Ukraine: Kherson State Maritime
Academy, 2013 pp. 115-118.

01 AV Goncharenko, Measures for estimating transport vessels operators’ subjective preferences nncertainty, “Scientific pro-
ceedings of Kherson state matitime academy: Scientific journal” 1(6) 2012, pp. 59-69.

302 AV Goncharenko., V.A. Kasianov, Some ldentities of Subjective Analysis Derived on the Basis of the Subjective Entropy
Extremization  Principle, “Automatic Control and Information Sciences” 2(1) 2014, p. 20-25. [electr. doc.]
http://pubs.sciepub.com/acis/2/1/4 © Science and Education Publishing, DOI:10.12691/acis-2-1-4.

503 V.0O. Kasyanov, A.V. Gonchatenko, Problems of specialists training in the field of ships propulsion and power plants
operation on the principles of the subjective analysis, Modern Powerplants in Transport, Technologies and Equipment for
Their Maintenance (MPPTTEM-2010): Republic scientific and practical conference, October 5-7, 2010, Kherson,
Ukraine: Proceedings of the International scientific and practical conference, Kherson, Ukraine: Publishing House
of the Kherson State Maritime Institute, 2010, pp. 131-133.

304 V.0. Kasyanov, A.V Goncharenko, Variational principle in the problem of ship propulsion and power plant operation with
respect to subjective preferences, “Scientific proceedings of Kherson state maritime academy: Scientific journal” 2 (7)
2012, p. 56-61.
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Some pilots prefer to use some points as a reference system in control of the maneu-
vering situations and there are none of the mentioned pivot point or centers amongst
them. One of such specialists is the pilot of the Delta Pilot, at Kherson sea merchant port,
Igor Vasilievich Minevich, who also has a master’s license and therefore can be referred to
as an expert.

These navigating officers practice on the basis of their training experience but do not
solve scientific problems. However, they are right in their analyzes of the ship’s behavior
instead. Moreover, the determination of, let us say, the pivot point location is not a scien-
tific problem. We will make an attempt to substantiate their attitude with the help of the
subjective analysis theory.

First of all, the pilot may choose any point at the plane of the motion as the pole con-
sidering the complex plane-parallel motion of the rigid body, which is his ship, when the
motion has the two principal components: translational and rotational ones.

Angular velocity does not depend upon the choice of the pole position®%.

Let us introduce a distribution of the pilot’s preferences concerning the pole with re-
gards to the effectiveness function. The functional postulated in subjective analysis has the
view of a linear combination®%:

O =aH_ +Be+yN, 1)
where 70 — function of the individual’s subjective preferences distributed on the set of

achievable for the responsible person’s goals alternatives; O, B, Y — structural parame-

ters, they can be considered in different situations as the uncertain Lagrange multipliers,
weight coefficients or endogenous parameters which represent certain psychic properties of

the responsible person; H - — subjective entropy; € = S(TC, u,... ) — function of sub-

jective effectiveness, where U - utility function; N — normalizing condition.

The applied optimization (the subjective entropy extremization) principle by Professor
V.A. Kasianov allows finding the extremals for the objective functional (1); on conditions
of meeting the systems of the corresponding Euler-Lagrange equations in case of an inte-
gral view functional. Amongst the sought extremals, there are the preferences functions in
the so-called canonical distributions view>". For instance, in the case of?":

eaJBFj
m=—. @)
ze“iﬁ':i
i=1
where O; — coefficients that consider the differences in the measurement units; Fi —

functions, related with the corresponding alternative; N — number of the considered al-
ternatives.

305 V. Kasjanov, Karachun, A. Goncharenko, Theoretical mechanics. Statics. Kinematics: Summary of lectures, National
Aviation University, Ukraine 2005, pp. 110-111.
00 Kasianov, V.A., Subjective analysis: monograph, National Aviation University, Kyiv, Ukraine, 2007, p. 119.
307 Kasianov, V.A., Subjective analysis: monograph, National Aviation University, Kyiv, Ukraine, 2007, pp. 115-135.
308 V.0. Kasyanov, A.V. Gonchatenko, IVariational principle in the problem of ship propulsion and power plant gperation with
respect to subjective preferences, “Scientific proceedings of Kherson state maritime academy: Scientific journal” 2(7)
p. 58.
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A hybrid entropy function is a convenient measure of the operational situation conflic-

tability>:
N >l )X xlor)
_ 3 Hmax_Hn ATt ~ Hmax+§n(ci)lnn(6i) ;TEGJ _énck
A H Al H M L
e S YA
J: =

, €)

H .. — maximal value of the entropy of the view of>1%;

H, =InN; @)

AT — preferences prevailing/dominating factor/index5!":

An = in(@})— in(cg); ®)
= k=1

M — number of positive alternatives; L — number of negative alternatives correspond-

ingly, being [11, p. 61, (4")]:
M+L=N; ©

+ .. - . . .
O —positive; and O} — negative alternatives respectively.

Conclusion

The proposed approach emphasizes and justifies the right performance of the pilot’s
actions at the ship’s maneuvering since he distributes his own preferences according with
the kinematics of the plane-parallel motion of a rigid body which implies that no matter
what point is being chosen as the pole. In addition, the compilation of the objective func-
tional involves assessing the effectiveness related to a multi-alternative operational situation
and controlling the situation with respect to a probabilistic safety measure in the view of
Bayesian risk.

Further studying of correlations between individual preferences distributions will allow
avoiding possible conflicts, accidents and losses.

39 AV Goncharenko, Measures for estimating transport vessels operators’ subjective preferences uncertainty, “Scientific pro-
ceedings of Kherson state matitime academy: Scientific journal”, Vol. 1 2012, p. 64.

S10V.A. Kasianov, Subjective analysis: monograph, National Aviation University, Kyiv 2007, p. 100.

51U ALV, Goncharenko, Measures for estimating transport vessels operators’ subjective preferences uncertainty, “Scientific pro-
ceedings of Kherson state maritime academy: Scientific journal” 1(6) 2012, p. 62.
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Marian Kopczewski, Marek Tobolski

Zarzadzanie ochrong przeciwpozarows na jednostkach ptywajacych
marynarki wojennej RP

Wstep

Logistyczne zabezpieczenie dzialan ratowniczo-gas$niczych podczas pozaréw na jed-
nostkach plywajacych, w zaprezentowanym referacie przedstawiono przez pryzmat dziatan
logistycznych podejmowanych na rzecz oséb poszkodowanych w sytuacjach pozarowych
spowodowanych zagrozeniami o charakterze niemilitarnym. Misja dziatan logistycznych
podejmowanych podczas pozaréw jednostek plywajacych jest ratowanie mienia, Zycia oraz
zdrowia rannych i poszkodowanych oraz zapewnienie wszystkim osobom potrzebujacym
warunkéw niezbednych do przetrwania w tego typu sytuacjach. Podstawowym celem dzia-
tan logistycznych podczas pozaréw jednostek plywajacych, a wykonywanych przewaznie
przez sily zakladowej strazy pozarnej oraz zakladowych stuzb ratowniczych — jest organi-
zacja dostaw podstawowych §rodkéw zaopatrzenia oraz ustug logistycznych i medycznych,
jak rowniez dotarcie z nimi do wszystkich oséb poszkodowanych w mozliwie krétkim
czasie (tak szybko jak to bedzie mozliwe).

W niniejszym artykule pod pojeciem statku rozumie si¢ obiekt ptywajacy niebedacy jed-
nostka plywajaca Marynarki Wojennej RP, ze szczegdlnym uwzglednieniem morskich jed-
nostek transportowych, rybackich oraz specjalnych. Zgodnie z ogdlng definicja statek mor-
ski to konstrukcja plywajaca przeznaczona do zeglugi zaréwno po wodach morskich, jak
i innych z nimi potaczonych, zdolna do wykonywania celéw, do ktérych zostata zbudowa-
nas12,

Ze wzgledu na specyfike procesu, w jakim funkcjonuje transport wodny, statki pozosta-
jace na postoju w otoczeniu portowym znajduja si¢ w szczegélnej sytuacji pod wzgledem
ekspozycji na zagrozenia, ktére moga stanowic przyczyne utraty statecznosci, a tym samym
i plywalnosci. Jako jedna z nich wyréznia si¢ zniszczenia bedace nastgpstwem pozaréw lub
wybuchéw. Jednostki plywajace sa narazone na zagrozenia pochodzace zaréwno z ,,ze-
whnatrz”, czyli z calej infrastruktury portowej wraz z obstuga, jak i z wewnatrz, czyli z mate-
riatéw 1 urzadzen funkcjonujacych na samych statkach, ze szczegbélnym uwzglednieniem
zalogi.

Okazuje si¢, ze na jednostkach plywajacych w drodze (czyli na morzu) do zdarzen po-
zarowych dochodzi rzadko, gdy funkcjonuje kompletna, z reguly dobrze przeszkolona
zaloga realizujaca swoje zadania zgodnie z przyjetym zakresem odpowiedzialnosci. Od-
zwierciedlaja to w réwnym stopniu dane polskie oraz innych panstw europejskich>!3. Wska-
zuja one, ze czynniki takie jak: zdekompletowana zaloga lub trwajaca jej wymiana, prace
przetadunkowe, bunkrowanie, sztauowanie, wzmozony ruch interesantéw, robotnikow
portowych oraz brak stosownego nadzoru (np. wylaczanie systeméw sygnalizacji pozaru),

512 7. Chuchla, Morski statek transportowy. Eksploatagia i elementy zarzadzania, AM, Gdynia 2009, s. 26.
13 Maritime Accident Review 2008, European Maritime Safety Agency, Lisbon, p. 19.
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sprawiaja, ze podczas postoju statkow w portach i stoczniach dochodzi do najwigkszej
liczby incydentéw pozarowych oraz wybuchéw3!4,

Unaocznia to potrzebe ujecia w systemie zarzadzania bezpieczefistwem pozarowym
statkéw jako osobnych systeméw oraz wdrozenia odpowiednich procedur podczas ich
bytnosci w porcie. Wydaje si¢ to niezbedne pomimo prawnych uregulowan, ktére okreslaja
sposéb postepowania wobec zagrozeri, czy tez prowadzenia przez obsluge portu prac
niebezpiecznych. Obowiazujace na statkach wewnetrzne instrukcje bezpieczefistwa poza-
rowego powinny zatem szczegdlnag uwage zwracaé na ten wyjatkowo niebezpieczny dla
statku okres, jakim jest czas postoju w obrebie obiektu portowego.

W oparciu o wieloletnig praktyke Z. Grzywaczewski wymienia najistotniejsze elementy
zabezpieczenia statku w porcie, do ktorych naleza:

e organizacja pracy w sposob bezpieczny zgodnie z wymaganiami okreslonymi

w przepisach portowych oraz zabezpieczenia odpowiednimi srodkami, jakie sa
stosowane;

e zapewnienie mnadzoru nad bezpieczenistwem oraz przestrzeganiem zasad

i przepiséw przez wystawianie stuzby wachtowej na statku;

e  zapewnienie gotowosci instalacji i sprzetu pozarniczego na statku podczas prac

niosacych za sobg ryzyko pozaru;

e w razie unieruchomienia instalacji wodno-gasniczej statku, podlaczenie jej do sieci

hydrantowej na ladzie;

e zapewnienie tacznosci ze straza pozarna portu na wypadek koniecznosci wezwa-

nia pomocy;

e adanie asystencji strazy pozarnej lub wystawienie posterunkéw w przypadku

przetadunku materiatéw szczegdlnie niebezpiecznych;

e opuszczenie z pokladu cum od strony basenu dla umozliwienia odholowania

w razie zaistnienia wypadku na statku>!>.

Dodatkowo podkresla, iz nieodzownymi czynnikami, jakie warunkuja bezpieczefistwo
statku w porcie pozostaja: dyscyplina pracownikow portu w przestrzeganiu przepisow oraz
czujnos¢ zalogi, ktéra powinna dopilnowaé bezpieczefistwa swojego statkus'S,

Szczegdlnej wagi nabiera problematyka zwigzana z wypracowaniem procedur majacych
na celu zabezpieczenie przeciwpozarowe statkow, ktére ze wzgledu na rodzaj i ilo§¢ trans-
portowanych tadunkéw stwarzaja w tym zakresie zagrozenie o duzym zasiggu®’. Za przy-
ktad moga postuzy¢ zbiornikowce, ktoérych prewencyjne zabezpieczenie wymaga pracy
specjalnych komisji, gdzie zespoly specjalistow poprzez harmonogram list kontrolnych,
dokonujg nadzoru nad tymi wielkogabarytowymi jednostkami juz u samego wejscia do
portu. Nastepnie, podczas wigkszosci dziatan i prac portowych przeprowadzanych z udzia-
fem tych jednostek, wymagane jest stale zabezpieczenie poprzez asekuracje statkéw pozar-
niczych, stanowigcych podstawowy element zabezpieczajacy, zdolny do skutecznego rea-
gowania na swoiste zagrozenia w tym otoczeniu.

Biorac pod uwage typ obiektu plywajacego pozostajacego w porcie, a zwlaszcza rodzaj
transportowanego tadunku, mozna wstepnie okresli¢ rodzaj zagrozenia, jakie moze wysta-

514 K. Zelichowski, L. Korzeniewski, Razownictwo morskie. Srodki i techniki gaszenia pozarow na statkach, WSM, Szcze-
cin, 1992, s. 27.

315 2. Grzywaczewski, Ochrona przecimpogarowa portow morskich, Instytut Morski, Gdansk, 1967, s. 27.

516 Tamze, s. 28.

17 Port marine safety code, Department for Transport, London, 2009, s. 29.
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pi¢ w jego otoczeniu. Powiazane jest to bezposrednio z podzialem statkéw handlowych ze
wzgledu na transportowane materialy, co przedstawiono na rycinie 1.

Statki handlowe

I
[ [ ]

Statki rybackie

Statki transportowe Statki specjalne

[

Statki towarowe Statki pasazerskie

L
[ | ]
Statki towarowo-
pasazerskie

Masowce Drobnicowce Promy Wycieczkowce

L Eadunki drobnicowe

Ladunki plynne—;
Ropa, chemikalia, siarka,

gaz LNG i LPG
Ladunki uniwersalneﬁ od palet po
Ropa, rudy, inne samochody

Fadunki suche

rudy, siarka, cement

Ryec. 1. Ogolny podzial statkéw handlowych ze wzgledu na transportowane materiaty>'®

Analizujac powyzszy podzial statkéw handlowych w aspekcie mozliwych zagrozen jakie
mogg zaistnie¢ ze wzgledu na przewozone przez nie towary, mozna stwierdzi¢, ze najwick-
sze ryzyko generujg statki transportowe>. Biorac pod uwage jednostki najpowszechniej
wystepujace w europejskich portach, jasno rysuje si¢ podzial na dwie grupy statkow: pasa-
zerskie oraz towarowe, w przypadku ktérych majg zastosowanie odmienne zasady zarza-
dzania bezpieczenstwem. Istotne wydaje si¢ jednak zwrocenie uwagi na zakres oddziatywa-
nia i skale zagrozen, jakie moga te obiekty generowad, tj. statki towarowe, z racji ilosci
i rodzajow przewozonych materialéw, moga by¢ niebezpieczne zaréwno dla swoich zalég,
jak 1 znacznych obszaréw portowych, czy tez przyleglych aglomeracji, podczas gdy statki
pasazerskie raczej nie maja wickszego oddzialywania w tym zakresie.

Obecnie zapewnienie akceptowalnego poziomu bezpieczefistwa pozarowego na stat-
kach wymaga funkcjonowania sprawnego systemu zarzadzania. W zwiazku z powyzszym,
na armatoréw nalozony zostal obowigzek wdrozenia systemu zarzadzania bezpieczen-
stwem na podstawie stosownych aktéw prawnych, gtéwnie Miedzynarodowego Kodeksu
Zarzadzania Bezpieczenstwem, ktorego integralng czescia pozostaja, przedstawione na

518 Zs6dto: Opracowanie wlasne.
319 2. Grzywaczewski, S. Zalecki, Walka 3 pogarami na statkach. Wydawnictwo Morskie, Gdansk, 1967, s. 34.
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rycinie 2, zagadnienia z zakresu bezpieczenistwa pozarowego®?. Powyzsze regulacje zostana
szczegolowo omoéwione w dalszej czesci dysertacii.

Niezwykle istotnym elementem systemu zarzadzania bezpieczefistwem pozarowym na
statkach pozostaje problematyka walki z pozarami. Znaczna liczba instalacji i urzadzen na
niewielkiej, zamknigtej przestrzeni, gdzie czesto znajduja si¢ substancje niebezpieczne,
sprawia, ze nalezy wdraza¢ najbardziej zaawansowane technologicznie systemy wykrywania,
powiadamiania czy gaszenia pozaréw. Réwniez metody, jakich uzywa si¢ podczas dzialan
ratowniczo-gasniczych na obicktach plywajacych, wymagaja specjalnych umiejetnosci
z racji specyficznych warunkéw panujacych podczas pozaréw na statkach. Niezbedna za-
tem okazuje si¢ wiedza z zakresu ich budowy oraz reakcji poszczegdlnych konstrukeji na
przeciazenia zwigzane z oddzialywaniem $rodowiska pozarowego czy tez duzych ilosci
$rodkéw gasniczych, mogacych niekorzystnie wplywac na stabilno$¢ gaszonych obiektéw.

W przypadku powstania pozaru na jednostce plywajacej pozostajacej w porcie istnieja
znacznie wicksze mozliwosci interwencji ze strony shuzb ladowych, gtownie strazy pozar-
nych, niz w sytuacji, gdy jednostka ta znajduje si¢ na morzu. Najlepiej gdy w danym porcie
funkcjonuje straz portowa specjalizujaca sic w reagowaniu na tego typu zagrozenia. Wow-
czas w zalezno$ci od rodzaju i skali zagrozenia, m.in. usytuowania jednostki plywajacej,
istnienia zagrozenia os6b, rodzaju transportowanego tadunku, czy tez fazy pozaru, mozliwe
jest przeprowadzenie sprawnej i skutecznej akcji ratowniczo-gasniczej>?!.

Dziatanie systemu zarzg-
dzania bezpieczenstwem
pozarowym na statku
W porcie

Dokumentacja
Wymogow,
kompetencji,
odpowiedzialnosci Sprawne dziatania
i procedur korygujace
postgpowania zalég
oraz pracownikéw Nadzor nad realizacjg Monitoring ors
ladowych zasad systemu oraz T =
WYRIOBOW nieprawidfowosci
kompetencyjnych i zagrozen
personelu

Ryec. 2. Elementy systemu zarzadzania bezpieczefistwem pozarowym w porcie>??

320 H. Rameda, Zarzqdzanie begpieczeristwen statkn, Wyd. Zapol, Szczecin, 2009, s. 27.
521 Qp&mlz'ma/ risk management, Marine Corps Institute, HMC, Washington, 2002, s. 22.
522 Zr6dlo: Opracowanie wlasne.
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Bezpieczenstwo pozarowe jednostek ptywajacych MW

Wydaje sig, ze nie ma potrzeby nikomu udowadniaé¢ celowosci posiadania przez pan-
stwo, takie jak Rzeczpospolita Polska, sit morskich, ktére bylyby w stanie stac¢ na strazy jej
interesow, a w warunkach kryzysu czy tez wojny skutecznie chroni¢ obywateli. W pismach
starozytnych klasykéw teorii panistwowosci szczegdlng uwage zwraca wypowiedZ Arystote-
lesa, ktéry stanowczo stwierdzil, iz ,,[..] co si¢ tyczy sit morskich, to nie ulega watpliwosci,
ze posiadanie ich w pewnej ilosci jest wysoce pozyteczne. Bo panstwo powinno nie tylko
u wlasnych obywateli, ale takze i u niektérych ze swych sasiadéw budzi¢ postrach, a zara-
zem posiada¢ moznos$¢ niesienia pomocy zaréwno na ladzie, jak i na morzu”32. Majac na
uwadze niepodwazalny autorytet mistrza ze Stagiry, nalezaloby zatem dbac o posiadanie jak
najbardziej efektywnych sit morskich. Dotyczy to zwlaszcza marynarki wojennej, jako
zasadniczego ich elementu w zakresie ochrony pafistwa przed zagrozeniami zewnetrznymi.

W sklad jednostek ptywajacych Marynarki Wojennej Rzeczypospolitej Polskiej wcho-
dza: okrety bojowe, okrety pomocnicze, bazowe srodki ptywajace oraz jachty. Jednostki te
ze wzgledu na swoje przeznaczenie posiadaja nastepujaca charakterystyke:

e  okrety bojowe — to jednostki plywajace marynarki wojennej przeznaczone do wy-
konywania zadan taktycznych bezposrednio w walce zaréwno samodzielnie, jak
i we wspéldziataniu z innymi rodzajami sil zbrojnych; do tej kategorii zaliczamy
okrety nawodne 1 okrety podwodne;

e  okrety pomocnicze — to jednostki ptywajace marynarki wojennej przeznaczone do
realizacji zadani wsparcia i zabezpieczenia bojowego oraz specjalnego dziatan
okretéw bojowych, zaopatrywania ich w paliwo, wode, prowiant, amunicje oraz
do wykonywania doraznych remontéw;

e bazowe srodki plywajace — to jednostki ptywajace marynarki wojennej przezna-
czone do zaopatrywania i obstugi okretow bojowych w portach i na redach oraz
do zabezpieczenia funkcji bytowych zalég okretow bojowych;

e jachty — to zaglowe jednostki plywajace marynarki wojennej przeznaczone do
szkolenia kadry marynarki wojennej oraz wykonywania zadan specjalnych.

Okret wojenny mozna réwniez zdefiniowaé, podobnie jak uczyniono to w prawie mig-
dzynarodowym, jako obiekt ptywajacy regularnych sit zbrojnych jednoznacznie oznaczone-
go panstwa, na ktorym pelnig stuzbe, zaokretowana zaloga wraz z dowddca, ktérzy wcho-
dza w sktad osobowy marynarki wojennej i podlegaja dyscyplinie wojskowej>?+.

Podstawowym skladnikiem systemu bezpieczenistwa, ktory funkcjonuje na okretach
Marynarki Wojennej RP podczas wszystkich dziatad, poczawszy od rutynowej, codziennej
eksploatacji, jak rowniez realizacji zadan bojowych, okazuje si¢ obrona przeciwawaryjna.
Okresla sig ja jako catosé przedsigwzigé, srodkéw i czynnosci, ktore maja na celu utrzyma-
nie na wysokim poziomie zdolnosci bojowej i Zywotnosci okretu. Realizuje si¢ to poprzez
walke z woda, pozarami, usuwanie uszkodzeni okretowych $rodkéw technicznych oraz
opracowanie organizacyjno-technicznych zasad walki z awariami na okretach®?. Obrona
przeciwawaryjna pozwala zatem zachowaé zywotno$¢ okretéw oraz ich wysoka zdolnosé

523 Arystoteles, Polityka, 1327b, PWN, Warszawa, 20006, s. 192.

524 Konwencja Narodéw Zjednoczonych o prawie morza, sporzadzona w Montego Bay dnia 10 grudnia 1982r.
(Dz. U. 22002 r., Nr 59, poz. 543), art. 29.

525 B. Jakus, Z. Korczewski, W. Mironiuk, J. Szyszka, R. Wtdbel, Obrona pryeciwawaryina okretu, AMW, Gdynia,
2001, s. 8.
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bojowa®?. Zapewnienie odpowiednich standardéw bezpieczenstwa pozarowego, jako jed-
nego z zasadniczych skladnikéw wplywajacych na obrone przeciwawaryjna, pozwala za-
bezpieczaé jednostki plywajace przed skutkami pozaréw i wybuchéw. Majac na uwadze
specyfike okretow, gtdwnie ekstremalne warunki, w jakich zalogi musza realizowaé swoje
zadania, mozna stwierdzi¢, ze sprawne zarzadzanie w tym zakresie stanowi powazne wy-
zwanie nawet dla do§wiadczonych dowodcow.

Wymienione okolicznosci mogly postuzy¢ za podstawe do wyodrebnienia z teorii za-
rzadzania swoistego pojecia, jakim jest dowodzenie, ktére jak zauwazyl K. Rokicinski, rézni
si¢ od klasycznie rozumianego zarzadzania charakterystycznymi elementami, tj.:

e dopuszczeniem do ponoszenia strat w ludziach i sprzecie, jezeli jest to uzasadnio-
ne dla osiagnigcia celu;

e  bezwzglednym podporzadkowaniem sig sit woli dowddcey;

e jednoosobowa odpowiedzialnoscia dowddcey za podjete decyzje i dziatanie podle-
glych sil>?7.

W aspekcie dowodzenia jednostka plywajaca w zakresie sposobu zapewnienia bezpie-
czefistwa pozarowego nalezaloby uwzgledni¢ podzial obrony przeciwawaryjnej jednostek
plywajacych MW na bierna i czynna (tabela 1.)

Tabela 1. Organizacja obrony przeciwawaryjnej wobec bezpieczefistwa pozarowego na
jednostkach plywajacych>?

Bezpieczefistwo Obrona przeciwawaryjna
pozarowe Bierna Czynna
Sposéb realizacji prewencja walka z pozarami
Umocowanie formalne normy i wytyczne rozklady okretowe, procedury
Doskonalenie monitoring i aktualizacja trening
Praktyczna realizacja rozpoznawanie zagrozen dziatania ratowniczo-gasnicze

Bierna obrona przeciwawaryjna, polegajaca gléwnie na prewencji wobec zagrozen, jest
wdrazana juz na etapie planowania i prac koncepcyjnych, a nastepnie w procesie projekto-
wania oraz budowy okretu. Konstruktor badZ grupy projektujace w momencie okreslenia
celu i zadan, do realizacji ktérych ma powsta¢ jednostka plywajaca, musi uwzgledniac wiele
zasad w tym bezpieczefistwo pozarowe. Zgodnie z wytycznymi zawartymi w dokumentach
normatywnych NATO, aby ochrona przeciwpozarowa na jednostkach plywajacych byla
skuteczna, okret oraz jego systemy powinny by¢ projektowane, konstruowane, a nastepnie
utrzymywane 1 uzytkowane w taki sposéb, aby w praktyce mozliwa byla realizacja zadan

320 Zob. B. Séwka, A. Wilinsski, Obrona przeciwawaryjna okretu, WSMW, Gdynia, 1980, s. 3.
527 Zob. K. Rokicirski, Systenzy dowodzenia w sitach morskich, AMW, Gdynia, 1999, s. 19.
328 Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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prewencyjnych, natomiast w przypadku powstania pozardéw, nastepowato ich szybkie wy-
krywanie, ograniczanie rozprzestrzeniania oraz ugaszenie®?.

Z analizy tych wytycznych wynika pewna analogia do procesu budowy obiektéw lado-
wych, ktére réwniez musza charakteryzowac si¢ $cisle okreslonymi parametrami technicz-
no-budowlanymi®¥*. Nalezy jednak zauwazy¢, ze w przypadku budowy okretéw wymagane
jest zapewnienie znacznie wigkszej odpornosci wobec oddzialywania skrajnie niekorzyst-
nych okolicznosci, generujacych liczne zagrozenia pozarowe, ktére przede wszystkim
w warunkach realizacji dziatan bojowych wystepuja ze znaczna intensywnoscia. Stawia to
specyficzne wymagania wobec konstruktoréw tego typu jednostek’?!. Sama analiza postgpu
w doborze materialéw i technologii wykorzystywanych do budowy okretéw wojennych na
$wiecie, ktory dokonal si¢ w stosunkowo niewielkim czasie, pozwala stwierdzi¢, jak wiele
drobnych szczeg6téw moze mieé znaczacy wplyw na bezpieczng eksploatacje jednostek
plywajacych2. Proces wytwoérczy stanowi zatem nie lada wyzwanie dla twércdéw jednostek
bojowych, na ktérych rozwiazania dotyczace oddzielei przeciwpozarowych, drég ewakua-
cyjnych, instalacji i systemow detekeji czy gaszenia musza wspotgra¢ z pozostalymi urza-
dzeniami okretowymi oraz wykazywacl si¢ najwyzszym stopniem niezawodnosci, zgodnie
z dang klasa33®. Okret jako wytwor techniczny przewidziany do dziatania w okreslonych
warunkach powinien posiada¢ zdolnos¢ do zapewnienia w przewidzianych granicach
i w ciaggu sprecyzowanego czasu odpowiedniego poziomu bezpieczefistwa technicznego,
charakteryzujacego si¢ brakiem zagrozen dla zatogi®>**. Praktyka pokazuje bowiem, ze nawet
niewielki, niewlasciwy element konstrukcyjny lub skladnik wyposazenia okretu, jak np.
palna izolacja, moze w najmniej oczekiwanym momencie stanowi¢ §miertelne zagrozenie
dla oséb petniacych stuzbe na okretach.

Zasadniczym elementem biernej obrony przeciwawaryjnej jednostek ptywajacych, okre-
Slajacym zasady i warunki, w ramach ktérych organizuje si¢ bezpieczenstwo pozarowe,
pozostaje plan ochrony przeciwpozarowej, ktérego opracowanie lezy w gestii zastgpcy
dowddcy jednostki plywajacej. Sktada si¢ on z dwdch uzupetniajacych si¢ czesci — opisowe;j
oraz graficznej, zaprezentowanej na ryc. 3.

Pierwsza z nich, wraz z zalacznikami, dotyczy nastgpujacych zagadnien :

e  rodzaju i przeznaczenia okretu;

e  systemdw sygnalizacji pozaru oraz stalych instalacji gasniczych z pomieszczeniami
przez nie chronionymi;

e  rozmieszczenia i sposobu uzycia sprzgtu pozarniczego;

e wykazu zbiornik6w z substancjami niebezpiecznymi;

e  wykazu urzadzen odcinajacych wentylacje.

529 Zob. ANEP 77 Naval Ship Code, NATO/NSA, Brussels 2011, VI-I.
330 Zob. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunkéw technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich usytuowanie (Dz. U. z 2002 r., Nt 75, poz. 690 ze zm.).
331 Zob, Przepisy Klasyfikagi i Budowy Okretiw Wojennych, cz. V. Ochrona Przeciwpozarowa, Polski Rejestr Statkow,
Gdarisk, 2008, s. 55.
332 Zob. J. Konieczny, Materialy konstrukeyjne okretow, ,,Bellona” 2009, nr 3, Warszawa, s. 153.
533 Zob. Norma Obronna NO-19-A001:1996 Klasyfikacja zagadnieni konstrukcyjno-technologicznych okretu.
334 Zob. W. Pihowicz, Ingynieria begpicczeristwa technicnego, WN'T, Warszawa, 2008, s. 124.
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Ryc. 3. Cz¢$¢ graficzna planu ochrony przeciwpozarowej umieszczona w ciagu komunika-
cyjnym okretu3

Najbardziej przydatna podczas dziatan cze$¢ graficzna planu ochrony przeciwpozaro-
wej jednostki plywajacej zawiera przekréj wzdluzny okretu w plaszezyznie symetrii, ponad-
to widoki z gory wszystkich pokladéw i widok na zbiorniki. Zaleta tej czesci planu sa
umieszczone na niej, zgodnie z zasadami Migdzynarodowej Organizacji Morskiej, m.in.
elementy konstrukcyjne ochrony przeciwpozarowej, symbole urzadzeni ochrony przeciw-
pozarowej, drogi ewakuacyjne>, jak réwniez punkty dowodzenia i urzadzenia zdalnego
wlaczania urzadzen zwigzanych z ochrong przeciwpozarows. Ze wzgledu na wage danych
zawartych w tej czesci dokumentu, ktére okazuja si¢ niezbedne podczas dzialani ratowni-
czo-gasniczych, zostaje on wykonany az w pieciu egzemplarzach, z ktérych cztery roz-
mieszcza si¢ w réznych czesciach jednostki (przyktadowe rozmieszczenie widoczne jest na
rycinie 4) w tym dla celéw szkoleniowych zatogi. Piaty z nich zostaje przekazany do Do-
wodztwa Marynarki Wojennej>.

Szczegblowe wymagania w zakresie zapobiegania wybuchom i pozarom znajduja si¢
w Regulaminie stuzby na okretach Marynarki Wojennej RP, ktéry w tym zakresie naklada
obowiazki na calg zatoge>®. Kazdy z jej cztonkdéw zostaje przeszkolony i zobowiazany do
zachowania okreslonych standardéw 1 utrzymywania parametréw pracy obstugiwanego

5357 6dlo: Archiwum wlasne.
336 Norma Obronna NO-42-A001-3:2007 Znaki bezpieczenstwa na jednostkach plywajacych marynarki wojennej.
Czes¢ 3: Znaki ewakuacji.; Normy Obronne: NO-42-A001-1:2005 Znaki bezpieczenstwa na jednostkach plywaja-
cych marynarki wojennej. Czes$¢ 1:Wymagania ogélne; 42-A001-2:2007 Znaki ochrony przeciwpozarowej;
NO-42-A001-4:2007 Znaki bezpieczefistwa na jednostkach plywajacych marynarki wojennej. Cze$¢ 4: Znaki
okretowego sprzetu ratunkowego; NO-42-A001-5:2000 Znaki bezpieczenistwa na jednostkach plywajacych mary-
narki wojennej. Cze$¢ 5: Znaki sprzetu i srodkéw obrony przeciwawaryjne;.
337 Instrukcja o ochronie przeciwpozarowej w Resorcie Obrony Narodowej, Ministerstwo Obrony Narodowej,
Warszawa, 2008, s. 39.
538 Regulamin stuzby na okretach Marynarki Wojennej, MON, Gdynia, 2011, s. 53.
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sprzetu, instalacji 1 urzadzen, zwlaszcza w trakcie prac pozarowo niebezpiecznych, czy tez
procedur dotyczacych obstugi zasobow paliwowych i amunicyjnych. Dotyczy to zaréwno
dzialan na morzu, jak i tych podczas postoju w porcie.

Sy e g—

OCHRONYX
FEroOZ

Ryc. 4. Jedna z lokalizacji planu ochrony przeciwpozarowej na okrecie>

W dokumentach normatywnych NATO wymienia si¢ zasadnicze elementy wchodzace
w sklad systeméw ochrony przeciwpozarowej na okretach, ktére w przypadku zaistnienia
pozaru powinny by¢ niezawodne i gotowe do natychmiastowego uzycia. Do elementéw
systemu wchodza:

e  zabezpieczenie przed pozarami strukturalnymi z uwzglednieniem odpornosci po-
zarowej przedzialow, zwlaszcza ich oddzielei i szczelnosci;

e  systemy detekeji i alarmowania;

e srodki i warunki ewakuacji;

e  systemy i urzadzenia gasnicze;

e  wyposazenie ochrony osobistej wraz ze sprzgtem ochrony drég oddechowych¥0.

539 Zr6do: Archiwum wlasne.
340 Zob. ANEP 77 Naval Ship Code, dz. cyt., VI-93.
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Ryec. 5. Centralka systemu sygnalizacji pozaru na okrecie®!

W przypadku czynnej obrony przeciwawaryjnej jej istotg stanowi sprawna organizacyj-
nie obstuga $rodkéw technicznych przez zaloge podczas codziennego funkcjonowania na
okretach. Jeden z zasobdw technicznych systeméw zabezpieczen przedstawiono na ryc. 5.
Whasciwa realizacja tej obrony w zakresie walki z pozarami jest mozliwa w przypadku, gdy
na jednostce plywajacej funkcjonuje dobrze wyszkolona zaloga, ktéra jest w stanie w pelni
i zgodnie z instrukcjami wykorzystywaé¢ odpowiedni sprzet bedacy na wyposazeniu okretu
(przyklad przedstawiono na rycinie 6).

541 Zrédlo: Archiwum whasne.
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Ryc. 6. Zestaw sprzetu do walki z pozarem na jednym z okretdw>4?

Podstawowym elementem organizacyjnym w tym zakresie pozostaja rozklady okretowe
sporzadzane w celu zapewnienia sprawnego funkcjonowania zalogi, regulujace uzycie
sprzetu technicznego, uzbrojenia, czy tez rutynowych prac okretowych. Rozklady okreto-
we, zwlaszcza te dotyczace prac alarmowych, szczegétowo okreslaja zadania oraz odpo-
wiedzialno$¢ poszczegdlnych cztonkéw zalogi w kazdej sytuacii, w ktorej moze znalez¢ sig
okret. Zasadniczym dokumentem okreslajacym organizacje okretu jest rozklad alarmu
bojowego. Na jego podstawie opracowuje si¢ wszystkie pozostate rozklady bojowe, gdzie
jednym z podstawowych pozostaje obrona przeciwawaryjna okretu? wraz z problematyka
zapobiegania eksplozjom i pozarom, czego elementem uzupelniajacym jest schemat roz-
mieszczenia urzadzen i systeméw do walki z woda i pozarem.

Na jednostce plywajacej zasadniczym dokumentem okreslajacym organizacje akcji ra-
towniczej jest rozklad walki z pozarem. Powinien on zapewni¢ sprawne dowodzenie oraz
kierowanie zatoga jednostki plywajacej poprzez prowadzenie skoordynowanych dziatan
grup awaryjnych, przy skutecznym wykorzystaniu srodkéw i sprzgtu pozarniczego oraz
statych instalacji gasniczych dost¢pnych na jednostce, a ktére przedstawiono na ryc. 6.

Ze wzgledu na charakterystyczne stany zagrozen opracowuje si¢ nastgpujace warianty
rozktadow:

e walki z pozarem podczas przejécia morzem;

e walki z poZzarem na czas postoju w porcie;

e walki z pozatem w trakcie remontu w stoczni;

e walki z pozarem podczas pobierania i zdawania paliwa;

e walki z pozarem podczas tadowania i roztadunku amunicji, rakiet, min, bomb,
materialéw wybuchowych;

542 Zr6dlo: Archiwum wlasne.
33 Regulamin stuzby na okretach Marynarki Wojennej ..., dz. cyt., s. 49.
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e  udzielania pomocy w walce z pozarem na innej jednostce plywajacej>*.

W kazdym z wyszczegélnionych powyzej rozkladéw wyznacza si¢ poszczegdlnych
czlonkéw zalogi na odpowiednie stanowiska bojowe z ustalonymi zakresami czynnosci
w czasie trwania pozaru, m.in. do kierowania dzialaniami, obstugi sprzetu i statych instalacji
gasniczych, czy tez innych technicznych srodkéw stuzacych do walki z pozarami. Na po-
trzeby realizacji powyzszych celow, poprzez doprowadzenie i utrzymanie zatogi jednostek
plywajacych w gotowosci do wykonywania powierzonych zadan, a zarazem umozliwienie
prowadzenia skutecznej walki o zywotno$¢ okretu, niezbedne jest przeprowadzenie profe-
sjonalnego procesu szkoleniowego. W tym zakresie pelna odpowiedzialno$é spoczywa na
dowddcy jednostki pltywajacej. Nalezy podkresli¢, iz dowddey wszystkich szczebli odpo-
wiadajg za wszechstronne przygotowanie swych podwladnych m.in. do walki z pozarami.

Dokumentem, ktéry uzupelnia wytyczne powyzszych uregulowan z zakresu walki z po-
zarami na jednostkach plywajacych MW, jest podrecznik normy obronnej PDNO-07-
A094:2008 Procedury dziatan morskich. Obrona przeciwawaryjna’. Powyzsze opracowa-
nie szczegétowo ujmuje zasady postgpowania na okretach w sytuacji zagrozenia. Nalezy
zaznaczyC, ze przy tworzeniu owego podrecznika oparto si¢ miedzy innymi na nowocze-
snych i praktycznych rozwiazaniach oraz dos$wiadczeniach Marynarki Wojennej Stanéw
Zjednoczonych® oraz standardach NATO.

Ryc. 7. Miejsce uruchamiania instalacji gasniczej CO2 do gaszenia sitowni gléwnej i po-
mocniczej na okrecie>*’

>4 Instrukcja o ochronie przeciwpozarowej w Resorcie Obrony Narodowej, dz. cyt., pkt. 44.2.

55 Decyzja Nr 169/Mon Ministra Obrony Narodowej z dnia 10 maja 2010 r. w sprawie zatwierdzenia
i wprowadzenia dokumentéw normalizacyjnych dotyczacych obronnosci i bezpieczefistwa panstwa (Dz. Urz.
MON z 2010 r., Nr 10, poz. 110).

340 Basic Military Requirements. Naval education and training 12043, US Navy, 1992 r., Marine Fire Fighting, Okla-
homa State University, Oklahoma 2001, s. 8.

547 Zr6dlo: Archiwum wiasne.
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Autor niniejszej rozprawy, jako oficer Panstwowej Strazy Pozarnej, pelniacy stuzbe
w Wojskowej Ochronie Przeciwpozarowej bral udzial w opiniowaniu oraz korygowaniu
wytycznych przedmiotowej normy>4S.

W omawianej normie zasadnicze znaczenie pod wzgledem wlasciwego reagowania na
okrecie w czasie zaistnienia zagrozenia odgrywa¢ ma stuzba dyzurna. Kazda osoba z jej
sktadu powinna mie¢ $cisle okreslone zadania do wykonania z uszczegdlowieniem co do
miejsca przebywania, jak réwniez dostepnych §rodkow, ktérych powinna uzyé. Ze wzgledu
na réznorodnosé okretéw, ilosciowy sklad stuzb dyzurnych oraz mozliwosci sprzetowe,
organizacja ochrony przeciwpozarowej dla kazdego typu jednostki powinna zostaé opra-
cowana indywidualnie.

Kluczowsg role¢ w dowodzeniu akcja ratowniczo-gasnicza na okrecie odgrywa dowddca
okretu lub pod jego nieobecnosé — oficer dyzurny okretu, ktéry jako osoba doswiadczona
musi posiada¢ przeszkolenie obejmujace m.in.:

e perfekeyjna znajomos¢ rozmieszczenia pomieszczen okretowych;

e znajomos$¢ wszystkich mozliwych zagrozen na okrecie, obejmujacych m.in. maga-
zyny, zbiorniki paliwa i oleju, systemy sprezonego powietrza oraz zbiorniki ci$nie-
niowe (stopient skomplikowania tego zagadnienia ilustruje ryc. 8);

e  znajomosc stalych systemow gaszenia i osuszania, podrecznych $rodkéw do walki
z pozarami oraz zasady i sposoby ich uzycia;

e  umiejetnos¢ postugiwania si¢ okretows tacznoscia i dokumentacia;

e znajomo$¢ procedur na wypadek pozaru podczas postoju okretu w porcie lub

w stoczni®®.

Ryec. 8. Sitownia okretowa, jedno z pomieszczen o najwickszym ryzyku poza-
rowym. Uwage zwraca nagromadzenie na malej powierzchni licznych systeméw 1 urza-
dzen oraz ograniczone mozliwosci poruszania si¢ wiréd nich30

548 D. Petka, Walka 3 posarami na okretach w Swietle nowego podrecinika normalizacii obronnej jako wyzwanie dla procesu
szkolenia, ,Zeszyty Naukowe AMW?” 2008, nr 172/K2, Gdynia, s. 141.

54 PDNO-07-A094:2008 Procedury dziatari motskich. Obrona Przeciwawatyjna Par. 2.2.2.1.

550 Zt6dlo: Archiwum wlasne.
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Jednym z najistotniejszych rozwigzan systemu walki z pozarami na okrecie jest dobry
podzial zadan realizowanych przez poszczegdlnych czlonkéw zalogi. Ponadto jezeli ich
liczba jest w danej sytuacji niewystarczajaca do wykonania niezbednych dzialan, przewi-
dziane zostalo laczenie funkcji, badZ wsparcie ze strony zewnetrznych stuzb ratowniczych
np. strazy pozarnej czy holownika w porcie — przybylych jako wsparcie i zabezpieczenie
dzialan niejako ,,0d zewnatrz”.

W omawianej normie rozwiazano problem procedur wspélpracy stuzby dyzurnej okre-
tu z ladowymi jednostkami ratowniczymi w portach zagranicznych. Nalezy podkreslic, ze
dowddca okretu posiada decydujacy glos w zakresie ustalania priorytetéw i sposobu pro-
wadzenia dzialan ratowniczo-gasniczych, a nie jak dotychczas, gdy cedowano przejecie
dowodzenia dzialaniami ratowniczo-gasniczymi na przybylego dowddce strazy pozarnej®!.
Tym samym od kompetencji i fachowosci dowddey okretu zaleze¢ bedzie w najwigkszym
stopniu powodzenie w dzialaniach usuwajacych zaistniale zagrozenie. Wydaje si¢ to by¢
w pelni zasadne, poniewaz nawet wspélne ¢wiczenia, majace na celu koordynacje dziatan
ratowniczo-gas$niczych zatogi okretu z ladowymi stuzbami ratowniczymi, nie pomoga tym
drugim w bezblednej orientacji zaréwno w poruszaniu si¢ po okrecie (ryc. 9), jak i w znaj-
dujacych si¢ na nim urzadzeniach, a nie zmienia to réwniez faktu, Zze na morzu zaloga jest
zdana jedynie na siebie.

il

Ryc. 9. Ograniczone przestrzenie naleza do najwickszych utrudniefi podczas dziatan ra-
towniczo-gasniczych na okretach. Uwage zwraca ograniczona przestrzen teoretycznie
najlepiej przeznaczonych do przemieszczania si¢ po okrecie ciggdw komunikacyjnych
oraz znaczna liczba drzwi i wlazow prowadzacych do pomieszczen o réznych gabary-

tach i przeznaczeniu®?

Nalezy réwniez podkreslic, iz odpowiedni trening zatogi sluzacy wyrobieniu odpowied-
nich nawykoéw i sprawnosci niezbednych do realizacji powierzonych zadan, staje si¢ klu-

551 Zob. D. Pelka, Walka g pogarami na okretach ..., dz. cyt., s. 143.
32 Zr6dlo: Archiwum wlasne.
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czowym elementem przygotowania do walki z pozarami na okretach. Dzigki wlasciwym
dzialaniom szkoleniowym mozliwe jest wyrobienie wszechstronnosci i mobilnosci, pozwa-
lajacych na specjalizacje¢ cztonkéw grupy przeciwpozarowej w dzialaniach ratowniczo-
gasniczych oraz umozliwiajacych wzajemne zastgpowanie si¢ ratownikéw na poszczegdl-
nych stanowiskach podczas dziatan, jak ma to miejsce w ladowych stuzbach ratowniczych.

W omawianej normie grupa do walki z pozarem stanowi cze$¢ grupy awaryjnej i moze
by¢ uzywana réowniez zamiennie w zaleznosci od zaistnialej sytuacji do walki z innymi za-
grozeniami. Zadania i funkcje poszczegolnych czltonkéw grupy zostaly $cisle okreslone, co
nie stanowi jednak wickszego novum, poniewaz analiza klasycznej juz literatury w tym zakre-
sie przedstawia niemal identyczny podzial 16l wraz z nazewnictwem, ktéry byl stosowany
wezesniej. Zostal on réwniez opisany w podreczniku na temat organizowania systemow
walki z pozarami na statkach cywilnych®>?. Niemniej podrecznik ten stanowi praktyczny
przewodnik dla czlonkéw zaldg jednostek plywajacych MW realizujacych zalozenia tak-
tyczne.

393 2. Grzywaczewski, S. Zalecki, Walka 3 pogarami na statkach, Wydawnictwo Morskie, Gdansk, 1967, s. 265.
225






A

BEZPIECZENSTWO W POWIETRZU






B()Zdzial v
BEZPIECZENSTWO W POWIETRZU

Tadeusz Compa, Krzysztof Zateski

Stuzby zeglugi powietrznej w systemie bezpieczenstwa lotnictwa

Bezpieczenstwo lotnictwa tradycyjnie pojmowane jest jako brak zdarzen — wypadkow
lotniczych — lub jako ochrona przed zagrozeniami. Zagrozen w postaci wypadkéw i kata-
strof lotniczych nie da si¢ calkowicie wyeliminowad, mozna je tylko ograniczy¢.

Wspolczesne statki powietrzne sa produktami dopracowanymi pod wzgledem tech-
nicznym. Mimo to katastrofy lotnicze wciaz si¢ zdarzaja — nadal gina ludzie. Z analizy przy-
czyn katastrof lotniczych wynika, ze obecnie najstabszym ogniwem w systemie bezpieczeni-
stwa lotniczego jest czlowiek. To czlowiek popetnia bledy, ktérych przyczyna moze byé
przemeczenie, niedoszkolenie, monotonia pracy, ignorowanie ostrzezen generowanych
przez systemy ostrzegawcze, czy tez zwykla, chwilowa niedyspozycja. Z oficjalnych danych
publikowanych przez miedzynarodowe organizacje lotnicze wynika, ze do ok. 57% wszyst-
kich katastrof lotniczych dochodzi z winy tzw. czynnika ludzkiego. Z tego tez wzgledu
wymagania stawiane przez wladze lotnicze kandydatom na pilotéw, mechanikéw lotni-
czych, kontroleréw ruchu lotniczego sa coraz wyzsze, coraz wyzsze wymagania stawia si¢
tez szkotom i osrodkom szkolenia lotniczego. Dazy si¢ do tego by caly personel zaangazo-
wany w operacje lotnicze byl szkolony wedlug ujednoliconych standardow, a potwierdze-
niem posiadanych kwalifikacji byla licencja wydana przez kompetentne wladze lotnicze.
Licencja jest potwierdzeniem, Ze jej posiadacz przeszed! certyfikowane szkolenie lotnicze,
zaliczyl wszystkie egzaminy, odbyl szkolenie operacyjne pod nadzorem i nabyl umiejetno-
$ci pozwalajacych mu pracowaé samodzielnie.

Wspolczesny rynek ustug lotniczych charakteryzuje si¢ duzym zréznicowaniem. Z roku
na rok rosnie liczba operacji lotniczych, przestrzen powietrzna ,,zageszcza si¢” coraz bat-
dziej, a tym samym wzrasta zagrozenie bezpieczenistwa. Whadze lotnicze poszczegdlnych
krajéw, operatorzy lotniczy, a takze miedzynarodowe organizacje lotnicze podejmuja szereg
inicjatyw, by nie dopusci¢ do pogorszenia wskaznikéw bezpieczenstwa, przy jednoczesnym
zagwarantowaniu wzrostu liczby operaciji lotniczych.

Od wielu lat dynamika wzrostu ruchu lotniczego w Europie utrzymuje si¢ na do$¢ wy-
sokim poziomie — $rednio ok. 4% rocznie. W 2008 roku liczba operacji lotniczych w tzw.
ogolnym ruchu lotniczym (GAT — General Air Traffic) przekroczyta 35 tys. w ciagu doby®*,
a w roku 2020 moze przekroczy¢ 50 tys., do tego dojdzie kilkadziesiat tysiecy operaciji lot-
nictwa panstwowego i ogolnego (General Aviation). Aby zapewni¢ bezpieczenstwo i wysoka
przepustowos¢ przestrzeni powietrznej, potrzebne sa dzialania systemowe na poziomie
narodowym oraz ogélnoeuropejskim.

354 W tej liczbie operacji lotniczych nie uwzglednia si¢ lotnictwa panistwowego i lotnictwa ogdlnego (GA — General
Aviation), ktére jest waznym uzytkownikiem przestrzeni powietrznej. Mozna przyjaé, ze liczba operacji innych niz
GAT jest na tym samym lub wyzszym poziomie.
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Czynniki wplywajace na bezpieczenstwo ruchu lotniczego

Bezpieczenstwo ruchu lotniczego jest uzaleznione od wielu czynnikoéw. Najwazniejsze
z nich to: wyszkolenie personelu lotniczego, wyszkolenie personelu stuzb ruchu lotniczego,
jakos¢ systeméw komunikacji, nawigacji i dozorowania, organizacja przestrzeni powietrz-
nej, przepisy i procedury uzytkowania przestrzeni powietrznej, organizacja i funkcjonowa-
nie systemoéw zarzadzania ruchem lotniczym (ATM — Air Trajfic Managemeni).

Juz pod koniec lat 80. wladze lotnicze zauwazyly, ze dwczesne systemy ATM nie sa
w stanie nalezycie zabezpieczy¢ rosnacych wymagan i potrzeb wszystkich uzytkownikdw
przestrzeni powietrznej. Alarmujace sygnaly plynace od operatoréw statkow powietrznych
oraz pasazerow zmobilizowaly wladze lotnicze krajéw europejskich, a takze miedzynaro-
dowe organizacje takie jak ICAO (International Civil Aviation Organization), ECAC (European
Civil Aviation Conference)y EUROCONTROL do zastanowienia si¢ nad dalszym rozwojem
ruchu lotniczego 1 podjecia odpowiednich krokéw zaradczych. Sytuacja w $wiatowym lot-
nictwie wymagata szybkich i odpowiedzialnych decyzji, podejmowanych na wysokich
szczeblach, w celu poprawy obecnego stanu i wyjscia naprzeciw przyszlym potrzebom.
W tym okresie pojawito si¢ wiele nowych projektéw badawczych, ktadacych gtéwnie nacisk
na wprowadzanie nowych technologii informatycznych umozliwiajacych automatyzowanie
niektérych proceséw zwigzanych z przetwarzaniem danych, a przez to ulatwiajacych prace
kontroleréw ruchu lotniczego oraz zapewniajacych sprawniejsza obstuge ruchu lotniczego.

Kontrolerzy ruchu lotniczego oraz piloci maja swiadomosé, ze wraz ze stale rosnacym
natgzeniem ruchu lotniczego zwigksza si¢ prawdopodobienistwo popelnienia bledu. Zaist-
niata, zatem potrzeba opracowania i wdrozenia takich rozwiazan, dzigki ktérym nastapi
zwickszenie przepustowosci przestrzeni powietrznej bez ryzyka zmniejszenia poziomu
bezpieczenstwa, ktore jest wartodcia najwyzsza w lotnictwie.

Zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego

W celu przeciwdzialania negatywnym zjawiskom spowodowanym wzrostem operacji
lotniczych rozpoczeto badania nad stworzeniem systemu telekomunikacyjnego i zdecydo-
wano o powolaniu stuzby zarzadzajacej bezpiecznym przepltywem strumieni statkéw po-
wietrznych3%, ktora eliminowalaby wszelkie niebezpieczne zjawiska zwigzane z rozwojem
lotnictwa. Jednak dopiero w roku 1988 wypracowano rozwigzania umozliwiajace zwicksze-
nie skutecznosci sterowania ruchem lotniczym w sektorach kontroli poprzez dostosowy-
wanie planowanych lotéw do aktualnych pojemnosci (przepustowosci) sektoréw kontroli.

Podstawowym problemem wymagajacym rozwiazania stala si¢ koniecznos$é roztado-
wywania niebezpiecznych spictrzen ruchu lotniczego w niektorych rejonach Europy. Po-
niewaz w wigkszosci panistw zarzadzanie ruchem lotniczym realizowano za pomoca r6z-
nych rozwigzafn technicznych oraz sprzg¢towych, ministrowie transportu krajow ECAC
stworzyli plan rozwoju i integracji kontroli przeptywu ruchu lotniczego. Majac na uwadze
zwickszenie efektywnosci zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego oraz zgodnie z umows
zawarta miedzy ministerstwami transportu krajéw czltonkowskich ECAC powolano Cen-
tralny Organ Zarzadzania Przeplywem Ruchu Lotniczego — CFMU (Central Flow Manage-

3% Stuzba zarzadzajaca przeplywem ruchu lotniczego ATEM (Air Traffic Flow Management) powolana jest w celu
zachowania koniecznej réwnowagi pomiedzy mozliwosciami przestrzeni powietrznej a wielkoscia tuchu lotnicze-
go. Ma za zadanie nie dopusci¢ do przekroczenia zdefiniowanej dla danego sektora kontroli przepustowosci,
stosujac odpowiednie mechanizmy regulacyjne, ktérymi sa slot (szczelina czasowa) oraz alternatywna trasa prze-
biegajaca przez sektory mniej przeciazone.
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ment Unif)>. Znajduje si¢ on przy miedzynarodowym porcie lotniczym w Brukseli. Organ
ten przejal odpowiedzialnos¢ za zarzadzanie przeplywem ruchu lotniczego dla Europy,
jako catosci.

Po latach obserwacji dziatalnosci stuzby CFMU uzna¢ nalezy, ze byl on potrzebny, ale
na dzien dzisiejszy nie rozwiazuje wszystkich probleméw zwiazanych z zapewnieniem
odpowiedniej przepustowosci przestrzeni powietrznej. Stosowanie przez CFMU mechani-
zméw regulacyjnych w postaci skozdw>>7 (od CTOT — Calenlated Take-Off Time — przyp. red.)
nie jest rozwiazaniem lubianym przez uzytkownikéw, a takze pasazeréw statkéw powietrz-
nych. Potrzebne sa inne rozwiazania. Musza one obejmowaé zmiany w organizaciji prze-
strzeni powietrznej oraz w zasadach jej uzytkowania, a takze uwzglednia¢ wprowadzenie
systemow pokladowych, ktére umozliwig pilotom samodzielne utrzymywanie separacji
w stosunku do innych statkéw powietrznych. Oznacza to, ze zmieni si¢ rola kontrolera
ruchu lotniczego, ktéry bedzie monitorowal caly ruch lotniczy, mniej uwagi poswigcajac
separowaniu statkow powietrznych.

Koncepcje elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej i wspétdziatanie
stuzb w ramach systemu zarzadzania ruchem lotniczym

W latach 90. poprzedniego stulecia panstwa ECAC, przy wspoltpracy z migdzynarodo-
wymi organizacjami lotniczymi, podjely i wdrozyly wiele programéw, ktérych celem bylo
zwigkszenie bezpieczefistwa operacji lotniczych, zwigkszenie elastycznosci uzytkowania
przestrzeni powietrznej, zmniejszenie opdznien w ruchu lotniczym oraz polepszenie jakosci
stuzb zeglugi powietrzne;.

W 1990 r. panstwa ECAC wdrozyly Europejski Program Harmonizacji i Integracji
Kontroli Ruchu Lotniczego (European Air Traffic Control Harmonisation & Integration Program-
me — BEATCHIP). Gtéwnym celem EATCHIP bylo zakoniczenie harmonizacji europejskich
systemow kontroli ruchu lotniczego, a w pierwszych latach XXI w. — ich zintegrowanie,
czego niestety nie udalo si¢ zrealizowa¢. Tym niemniej w ramach tego programu udato si¢
uruchomi¢ CFMU oraz wdrozy¢ Koncepcje FUA (Flexible Use of Airspace), na bazie ktorej
zbudowano system zarzadzania przestrzenia powietrzna.

Uruchomienie CFMU przyczynito si¢ do znacznego postepu w rozwigzywaniu proble-
méw przepustowosci przestrzeni powietrznej, wzrostu efektywnosci dzialania stuzb kon-
troli ruchu lotniczego oraz zmniejszenia opéznien w ruchu lotniczym.

Liczba lotéw w europejskiej przestrzeni powietrznej regularnie wzrasta. Na podstawie
obserwacji trendu wzrostowego, szybszego niz planowany, EUROCONTROL wprowadzi-
ta korekty do prognozowanego wczesniej zalozenia dotyczacego dynamiki wzrostu ruchu
lotniczego — z 3,8% do 4,4%. W 2005 roku dokonano kolejnej korekty, wedtug ktérej ruch

5% CFMU jest jednostka operacyjna nalezaca do EUROCONTROL, majaca na celu poprawe bezpieczeristwa
poprzez koordynacje i zarzadzanie europejskim ruchem lotniczym. CFMU zabezpiecza przed zageszczeniem
ruchu lotniczego i zapewnia efektywne wykorzystanie pojemnosci sektorowej. W 2011 r. CEFMU zostata prze-
ksztatlcona w NMOC (Network Management Operation Center).
5578/ot jest to taki obliczony przez komputer czas startu, ktéry pozwala statkowi powietrznemu na znalezienie si¢
w obszarze o okreslonym czasie. Obszar objety restrykcjami oznacza sektor w przestrzeni kontrolowanej, ktory
osiagnal nasycenie i dalszy doplyw statkéw powietrznych spowoduje przekroczenie maksymalnej jego pojemnosci,
a to moze skutkowa¢ zagrozeniem bezpieczenstwa. Inaczej méwiac slot oznacza opéznienie samolotu - zatrzyma-
nie go na ziemi. Samolot oczekujacy na ziemi jest bezpieczniejszy od tego, ktéry musi oczekiwaé w powietrzu na
wlot do danego sektora lub na podejscie do ladowania. Niebagatelna role odgrywaja tu czynniki ekonomiczne
(koszty paliwa) i srodowiskowe - zanieczyszczenie srodowiska spalinami, ktérych gléwnymi sktadnikami sa tlenek
i dwutlenck wegla. Zob. T. Compa, Zarzqdzanie przeplywem ruchu lotniczego, WSOSP, Deblin 2008, s. 75.

231



B()Zdzial v
BEZPIECZENSTWO W POWIETRZU

lotniczy w europejskiej przestrzeni powietrznej mial rozwija¢ si¢ w tempie 5,4% w ciagu
roku. Z danych za rok 2006 wynika, Ze ruch lotniczy w Europie zwigkszyl si¢ o 6,3%
w stosunku do roku 2005. Jednoczesnie EUROCONTROL skonstatowala, Zze w sytuacj,
kiedy ruch lotniczy podwaja si¢, ryzyko spowodowania kolizji wzrasta czterokrotnie. Nalezy
zatem poszukiwac nowych rozwiazan, ktére pozwola zachowaé wymagany poziom bezpie-
czefistwa przy zwigkszajacym si¢ ruchu lotniczym.

Problemy zwigzane z zapewnieniem odpowiedniej przepustowosci przestrzeni po-
wietrznej wynikaja ze znacznego wzrostu liczby operacji lotniczych i wymagaja nowych
rozwigzan w zakresie organizacji i funkcjonowania systeméw ATM (Air Traffic Management).
Jednoznaczne zdefiniowanie, czym jest zarzadzanie ruchem lotniczym, jest trudne, gdyz
obejmuje dzialalnos¢ wielu stuzb, realizujacych rézne funkcje, ktérych suma skfada si¢ na
efekt kofcowy, jakim jest utrzymanie odpowiedniego poziomu bezpieczefistwa operacji
lotniczych oraz efektywne wykorzystanie przestrzeni powietrznej przez wszystkie rodzaje
lotnictwa.

Zarzadzanie ruchem lotniczym obejmuje: (1) zarzadzanie przestrzenia powietrzng —
ASM (Airspace Management); (2) zarzadzanie przepltywem ruchu lotniczego — ATFM (Air
Traffic Flow Management); (3) stuzby zeglugi powietrznej — ANS (Aér Navigation Services). Kaz-
dy z tych elementéw funkcjonuje samodzielnie i realizuje specyficzne zadania na rzecz
lotnictwa, ale sie¢ powiazant migdzy nimi i zaleznosci moga spowodowad, ze wylaczenie lub
niewlasciwe dzialanie jednego z nich wplynie na zachwianie réwnowagi w ruchu lotniczym.

ATM = ASM + ATFM + ANS

Zarzadzanie przestrzenia powietrzna (ASM) opiera si¢ na gléwnych zalozeniach kon-
cepcji elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej (FUA), dzigki ktérej zmieniono
zasady uzytkowania przestrzeni powietrznej oraz wprowadzono mechanizmy zwiazane z jej
alokacja. Przestrzen powietrzna stala si¢c dobrem narodowym, dostepnym na jednakowych
zasadach dla wszystkich jej uzytkownikéw. Lotnictwo wojskowe, ktére w czasach ,,zimnej
wojny” posiadato uprzywilejowany dostgp do przestrzeni powietrznej utracito ten przywi-
lej, a wprowadzanie ogranicze w przestrzeni powietrznej przez wladze wojskowe stato si¢
wyjatkiem, a nie prawem.

Powotanie stuzby ATFM oraz wdrozenie koncepcji FUA umozliwito powiazanie dzia-
falnosci CFMU =z dzialalnoscia narodowych komorek zarzadzajacych przestrzenia po-
wietrzng — AMC (Airspace Management Cell), w przypadku stwierdzenia tzw. ,,deficytu prze-
pustowosci”’. Z ,deficytem przepustowosci” mamy do czynienia w sytuacji, gdy liczba
planowanych lotéw w okreslonym obszarze powietrznym przekracza mozliwosci ich ob-
stuzenia przez organy kontroli ruchu lotniczego. Inaczej moéwiac, stuzby ATFM i ASM
dzialaja na rzecz stuzb kontroli ruchu lotniczego, chroniac je przed przecigzeniem moga-
cym zagrozi¢ bezpieczefistwu lotéw.

Reasumujac, system zarzadzania ruchem lotniczym jest zbiorem elementéw (podsyste-
moéw), w ktérych zachodza nieustanne zmiany. Proces ten odbywa si¢ w specyficznym
$rodowisku funkcjonowania lotnictwa, jakim jest przestrzei powietrzna. Na funkcjonowa-
nie systemu ATM wplywa szereg czynnikéw, ktére w sposob bezposredni lub posredni
wplywaja na jego organizacyjna sprawnosé, a przede wszystkim na bezpieczefistwo operacji
lotniczych.

W trakcie realizacji wspomnianego wczesniej programu EATCHIP udowodniono, iz
dzigki uproszczonym procedurom koordynacyjnym, bedacym wynikiem cywilno-wojskowej
integracji, przestrzen powietrzna jest wykorzystywana bardziej elastycznie. Pozwala to na
oferowanie uzytkownikom przestrzeni wigkszej liczby tras bezposrednich (z wykorzysta-
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niem skrétoéw) oraz korzystniejszych profili lotéw. Wynikiem tego sa znaczne oszczednosci
paliwowe. Istotna zmiana bylo tez to, Ze ograniczenia przeplywu ruchu lotniczego ze
wzgledu na operacje wojskowe staly si¢ wyjatkiem, a nie prawem. W celu rozwinigcia idei
zgodnej wspolpracy cywilno-wojskowej, zapewniajacej bardziej efektywne uzytkowanie
przestrzeni powietrznej, opracowana zostala wspomniana juz ,JKoncepcja elastycznego
uzytkowania przestrzeni powietrznej”. Gléwnym zalozeniem tej koncepcji byla likwidacja
sztucznego podziatu przestrzeni powietrznej na przestrzen operacyjna (wojskowa) i kontro-
lowana (cywilna). Dominuje tu przekonanie, iz przestrzen powietrzna powinna by¢ uzyt-
kowana elastycznie, zgodnie z rzeczywistymi potrzebami uzytkownikéw. Nie moze by¢ ona
wydzielana w sposéb permanentny tylko dla jednego uzytkownika, a wszelka konieczna
segregacja przestrzeni powinna mie¢ charakter tymczasowy, oparty na rzeczywistym czasie
jej wykorzystania. Zgodnie z ta koncepcja zaden rodzaj lotnictwa nie powinien posiadac
specjalnych przywilejéw w wykorzystaniu przestrzeni powietrznej. Wyjatek moze stanowic
zagrozenie bezpieczenstwa pafistwa, zagrozenie bezpieczenistwa lotéw, prowadzenie akeji
ratowniczej lub zwalczanie klesk zywiotowych.

FUA wprowadza w przestrzeni powietrznej stale i elastyczne elementy. Zasady uzytko-
wania poszczegblnych elementéw przestrzeni sa odmienne. Podstawowa réznica polega na
stalym charakterze jednych (co daje mozliwo$¢ zaplanowania operacji lotniczych) oraz
zmiennym przeznaczeniu elementéw elastycznych (co umozliwia lepsze ich wykorzystanie,
gdy nie stwarza to zagrozenia) — przy zastosowaniu koordynacji w czasie rzeczywistym.
State elementy to elementy, ktére nie podlegajg alokacji i sq uzytkowane na zasadach okre-
Slonych w AIP (Aeronautical Information Publication). Natomiast elementy elastyczne sa wy-
dzielane przez komérke AMC (podlegaja alokacii).

Zarzadzanie przestrzenig powietrzng

Zgodnie z FUA dla zwigkszenia skutecznosci zarzadzania przestrzenia powietrzng
wprowadzono trzy czysto funkcjonalne poziomy zarzadzania nia: strategiczny (ASM 1);
przedtaktyczny (ASM 2) i taktyczny (ASM 3).

Strategiczne zarzadzanie przestrzenia powietrzna (poziom ASM 1) to wspdlne, cywilne
i wojskowe dzialanie w ramach narodowych struktur przestrzeni powietrznej, ktére powin-
no by¢ realizowane przez organ maksymalnie wysokiej rangi>>®. W Polsce zarzadzanie prze-
strzenia powietrzna na poziomie strategicznym realizuje Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilne-
go, ktéry moze wprowadza¢ nowe struktury, modyfikowad istniejace oraz ustanawiaé pro-
cedury uzytkowania przestrzeni powietrznej. Ustala on tez procedury, ktérych nalezy prze-
strzegac na poziomach przedtaktycznym i taktycznym, oraz uzgadnia zasady pierwszefistwa
i procedury negocjacyjne dla alokacji przestrzeni powietrznej na poziomie 2 i 3. Dziatalno$¢
strategiczna w zakresie zarzadzania przestrzenig powietrzng musi by¢ realizowana dtugofa-
lowo.

Przedtaktyczny poziom zarzadzania przestrzenia powietrzna (ASM 2) zapewnia co-
dzienne zarzadzanie i okresowa alokacje przestrzeni przez jeden wspdlny cywilno-
wojskowy organ operacyjnego zarzadzania przestrzenia powietrzna — Centrum Zarzadzania
Przestrzenia Powietrzng (AMC). Zarzadzanie na poziomie ASM 2 polega na przetwarzaniu,
w przeddzien lotéw, zapotrzebowan na przestrzefi powietrzng zglaszanych przez poszcze-
gblnych uzytkownikow. Rozstrzygane sa potencjalne konflikty dotyczace przydzielania

38 Zob. T. Compa, Zarzqdzanie przestrzeniq powietrzng, AON, Warszawa 2003, s. 11.
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elementow przestrzeni, a decyzje o alokacji publikowane sa w postaci planu uzytkowania
przestrzeni — AUP (Airspace Use Plan).

Dziataniami biezacymi (poziom taktyczny) zajmuje si¢ stanowisko ds. taktycznego za-
rzadzania przestrzenia powietrzna (ASM 3). Zarzadzanie na tym poziomie realizowane jest
réwniez przez kontroleréw ruchu lotniczego, ktérzy, dokonujac biezacej koordynacji, roz-
wiazuja biezace problemy pojawiajace si¢ na styku ruchu ogélnego (GAT — General Air
Traffic)>> 1 ruchu operacyjnego (OAT — Operational Air Traffic)>®. Monitorowane jest fak-
tyczne wykorzystanie przestrzeni, a takze poprzez koordynacje w trybie rzeczywistym,
realizowane sa potrzeby zaréwno uzytkownikow wojskowych, jak i cywilnych. Taktyczne
zarzadzanie przestrzenia powietrzng obejmuje: aktywacje, dezaktywacje lub zmiang alokacji
przestrzeni powietrznej wydzielonej na poziomie drugim oraz dodatkows alokacje. Wyko-
rzystywana jest do tego celu koordynacja ruchu lotniczego w czasie rzeczywistym.

Reasumujac, wprowadzenie koncepcji elastycznego wykorzystania przestrzeni po-
wietrznej (FUA) zwigkszylo elastycznos$é¢ jej uzytkowania i zapewnilo potencjal pozwalaja-
cy zwickszy¢ wydajnos¢ systemu zarzadzania ruchem lotniczym. Koncepcja FUA zapewnia
bardzo wysoki stopient wspolnego uzytkowania przestrzeni powietrznej droga odpowiedniej
cywilno-wojskowej koordynacji dzialan, majacych na celu uzyskanie wymaganej separacji
ruchu OAT/GAT. Gwarantuje téwniez, poprzez codzienng alokacije elastycznych struktur
przestrzeni powietrznej, ze kazde konieczne wydzielenie przestrzeni powietrznej opiera si¢
na zasadzie rzeczywistego wykorzystania przestrzeni w $cisle okreslonym czasie.

Jednolity system zarzadzania ruchem lotniczym w Polsce

Do roku 2000 w Rzeczypospolitej Polskiej funkcjonowaly dwa odrebne systemy ruchu
lotniczego: wojskowy system kierowania ruchem lotniczym i cywilny system kontroli ruchu
lotniczego o wzajemnie przenikajacych sie kompetencjach i skomplikowanych, lecz mato
skutecznych procedurach koordynacyjnych. W celu wyeliminowania tych procedur, popra-
wy efektywnosci stuzb ruchu lotniczego, usprawnienia wymiany danych pomigdzy syste-
mami ruchu lotniczego i obrony powietrznej oraz zwickszenia efektywnosci wykorzystania
przestrzeni powietrznej podjeto decyzje o zbudowaniu Jednolitego systemu zarzadzania
ruchem lotniczym. Przy opracowywaniu koncepcji tego systemu wzorowano si¢ na spraw-
dzonych rozwigzaniach funkcjonujacych juz od lat w Europie Zachodniej, a zwlaszcza na
rozwigzaniach niemieckich.

Zgodnie z migdzynarodowym prawem lotniczym?®! kazde padstwo moze wybierac takie
rozwigzania w dziedzinie systeméw ATM, jakie uzna za wlasciwe ze wzgledu na realizowa-
ne cele polityczne, gospodarcze i militarne. Pafistwo ma prawo wybiera¢ rézne rozwigzania,
poczawszy od pojedynczego systemu cywilnego do catkowicie zintegrowanego systemu
cywilno-wojskowego lub dwdch niezaleznych systemow.

Przy organizacji Jednolitego systemu zarzadzania ruchem lotniczym przyjeto nastepuja-
ce parytety: (1) w Polsce sa zapewniane wylacznie te rodzaje sluzb ruchu lotniczego, ktore
przewiduje ICAO; (2) stuzby ruchu lotniczego funkcjonuja zgodnie z zaleceniami zawarty-
mi w odpowiednich dokumentach ICAO (Zalacznikach do Konwencji o Miedzynarodo-

559 Ogolny ruch lotniczy (GAT) oznacza loty wszystkich statkéw powietrznych (cywilnych i wojskowych), ktére
odbywaja si¢ zgodnie z zasadami ICAO.

50 Opetacyjny ruch lotniczy oznacza wykonywanie lotéw zgodnie z przepisami krajowymi (niezgodnie
z przepisami ICAO).

501 Miedzynarodowym prawem lotniczym jest Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, uchwalona
w Chicago w 1944 r.
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wym Lotnictwie Cywilnym); (3) stuzby ruchu lotniczego sa zapewniane w jednolity sposéb
lotnictwu cywilnemu i wojskowemu; (4) specyfika poszczegélnych uzytkownikow prze-
strzeni powietrznej jest uwzgledniana w procedurach operacyjnych i szczegdélowych przepi-
sach wykonywania lotéw.

Art. 121 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze podaje, Ze zarzadzanie ruchem
lotniczym w polskiej przestrzeni powietrznej jest realizowane przez:

1. zapewnianie odpowiednich do charakteru, natezenia i warunkéw ruchu lotniczego
stuzb zeglugi powietrznej (ANS — _Air Navigation Services);

2. zarzadzanie przestrzenia powietrzna (ASM — Airspace Managemen),

3. zarzadzanie przeplywem ruchu lotniczego (ATFM — Air Traffic Flow Management).

Gléwne funkcje systemu ATM obejmuja:

e planowanie i koordynowanie wykorzystania przestrzeni powietrznej przez rozne
rodzaje statkow powietrznych;

e  przydzial przestrzeni powietrznej zainteresowanym uzytkownikom, nazywany tez
dysponowaniem lub zarzadzaniem przestrzenia powietrzna;

e  okrelanie natezenia przeplywu ruchu lotniczego i jego regulowanie, w przypadku
stwierdzenia mozliwosci przekroczenia deklarowanych pojemnosci systemu kon-
troli (zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego);

e Swiadczenie bezposrednich ustug lotniczych (zapewnianie stuzb ruchu lotnicze-
go).

Organizacja i poziom stuzb ruchu lotniczego (ATS), tacznosci, nawigacji i dozorowania
(CNS), jak réowniez procedury ATS stosowane w przestrzeni powietrznej i na lotniskach,
powinny by¢ wlasciwe i adekwatne, by zagwarantowa¢ odpowiedni stopien bezpieczefistwa
lotéw. Oznacza to, ze rodzaj zapewnianej shuzby ruchu lotniczego powinien by¢ uzaleznio-
ny od klasy przestrzeni powietrznej, rodzaju wykonywanych operacji lotniczych i przepisow
wykonywania lotéw. Wymagania dotyczace stuzb, systemow i procedur stosowanych
w przestrzeniach powietrznych i na lotniskach, powinny by¢ ustanawiane na podstawie
regionalnych porozumien Zeglugi powietrznej dla ulatwienia harmonizacji w sasiadujacych
przestrzeniach powietrznych.
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Zarzagdzanie Ruchem Lotniczym
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Ryec. 1. Organizacja systemu ATM362

Zapewnianie bezpieczenstwa statkom powietrznym przez organy ATS

Podstawowymi skladnikami bioracymi udzial w procesie kontroli ruchu lotniczego sa:
statki powietrzne, lotniska, systemy nawigacyjne, urzadzenia radarowe, informacje r6znych
stuzb lotniczych i meteorologicznych, przepisy i procedury ruchu lotniczego. Zlozonosé
tych elementéw zmienia si¢ w zaleznosci od: czasu, miejsca, umiejetnosci personelu, nate-
zenia lotéw, warunkéw atmosferycznych, korzysci ekonomicznych, a czgsto i uwarunko-
wanl politycznych. Organy stuzb ruchu lotniczego tak operuja tymi sktadnikami, aby za-
pewni¢ bezpieczefistwo statkom powietrznym w przestrzeni podlegajacej ich jurysdykeji,
sprawny przelot oraz ewentualng pomoc w przypadku zagrozenia. Tam, gdzie nateZzenie
ruchu jest male, potrzebne jest minimum kontroli, poniewaz stosowane przez pilota stan-
dardowe procedury sa wystarczajace.

Zgodnie z postanowieniami Zalacznika 11 do Konwencji Chicagowskiej, umawiajace
si¢ panistwa zobowiazane s3 do wyznaczenia na terytoriach podlegajacych ich jurysdykeji te
lotniska i czesci przestrzeni powietrznej, na ktérych zapewniane beda odpowiednie stuzby
ruchu lotniczego, a nastgpnie do podjecia krokéw w celu ich zorganizowania>®?. Panistwo
moze jednak na podstawie dwustronnego porozumienia przekaza¢ innemu paistwu odpo-

562 7s6dto: Opracowanie wlasne.

503 Wtadza odpowiedzialna za zorganizowanie i zapewnienie stuzb moze byé panstwo lub odpowiednia agen-
cja/instytucja realizujaca, w imieniu padstwa, zadania zwiazane z zapewnieniem bezpieczenstwa ruchu lotniczego.
W sytuacji, gdy zadania te realizuje agencja/instytucja, paistwo zachowuje nad nig kontrole w zakresie przestrze-
gania procedur bezpieczenistwa (przyp. autora).
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wiedzialno$¢ w zakresie zorganizowania i zapewnienia stuzb ruchu lotniczego w rejonach
informacji powietrznej (FIR — Flight Information Region), obszarach kontrolowanych lub
strefach kontrolowanych, rozciagajacych si¢ nad jego terytorium. Jezeli jedno panstwo
przekazuje drugiemu panstwu odpowiedzialno$¢ za zapewnienie stuzb ruchu lotniczego
nad swoim terytorium, czyni to bez naruszenia swej suwerennosci. Odpowiedzialnosé
pafistwa przyjmujacego jest ograniczona ze wzgledow technicznych oraz operacyjnych i nie
wykracza poza czynnosci, ktére maja zwiazek z bezpieczenstwem i odprawa statku po-
wietrznego znajdujacego si¢ w danej przestrzeni powietrznej. Pafistwo przyjmujace odpo-
wiedzialno$¢ zapewnia stuzby ruchu lotniczego zgodnie z wymaganiami tego ostatniego.

Zaklada sig, Zze panstwo przekazujace odda do dyspozycji panistwa przyjmujacego takie
urzadzenia i stuzby, jakie we wspdlnym uzgodnieniu uznano za konieczne. Zaklada si¢
takze, ze panstwo przekazujace nie wycofa, ani nie zmodyfikuje urzadzen i stuzb bez
uprzedniej konsultacji z pafistwem przyjmujacym. Oba panistwa moga w kazdej chwili
wypowiedzie¢ porozumienie. Pafistwa zapewniaja stuzby ruchu lotniczego w przestrzeni
powietrznej nad otwartymi morzami i przestrzeni niepodlegajacej jurysdykeji Zadnego pan-
stwa. Czescl przestrzeni powietrznej nad otwartymi morzami lub znajdujace si¢ w prze-
strzeni powietrznej o nieokreslonej suwerennosci, w ktorych beda zapewniane ATS, sa
wyznaczane na podstawie Regionalnych porozumiei w sprawie Zeglugi powietrznej %4,
Umawiajace si¢ panstwo, ktére przyjeto odpowiedzialnos¢ za zapewnienie stuzb ruchu
lotniczego w takich czgsciach przestrzeni powietrznej, podejmuje kroki w celu zorganizo-
wania i zapewnienia stuzb zgodnie z postanowieniami zalacznika 11 do Konwencji Chica-
gowskiej. Rada ICAO w przedmowie do cytowanego Zalacznika wskazala, ze panstwa,
przyjmujac odpowiedzialno$¢ za zapewnienie stuzb ruchu lotniczego w przestrzeni po-
wietrznej nad otwartymi morzami lub o nieokreslonej suwerennosci, moga stosowac
»Normy i zalecane metody postepowania” ICAO (SARPs — Standards and Recommended
Practices) zgodnie z zasadami przyjetymi w przestrzeni powietrznej, podlegajacej ich jurys-
dykcji.

7 chwila ustanowienia stuzb ruchu lotniczego, musza by¢ one notyfikowane w naro-
dowych zbiorach informacji lotniczych (AIP), wraz z dodatkowymi informacjami niezbed-
nymi dla umozliwienia korzystania z tych stuzb przez wszystkich operatoréw statkéw po-
wietrznych.

Zgodnie z ustawa Prawo lotnicze, w polskiej przestrzeni powietrznej zapewnia si¢ trzy
rodzaje stuzb ruchu lotniczego, tj.: stuzbe kontroli ruchu lotniczego (ATC), stuzbe infor-
macji powietrznej (FIS — Flight Information Service) i stuzbe alarmowa (ALRS — Alerting Servi-
ce).

Shuzba kontroli ruchu lotniczego zapewniana jest w przestrzeniach kontrolowanych i na
lotniskach kontrolowanych. Jej celem jest zapobieganie kolizjom statkéw powietrznych
w czasie lotu 1 na polu manewrowym lotniska oraz usprawnienie i utrzymanie uporzadko-
wanego przeplywu ruchu lotniczego®®. Mozna uznad, ze stuzba ATC gwarantuje najwyzszy
poziom bezpieczenstwa, a odbywa si¢ to poprzez zapewnianie bezpiecznych separacji (od-
stepu w pionie i w poziomie) miedzy samolotami, korzystajacymi z przestrzeni kontrolo-

304 Wyrazenie ,,regionalne porozumienia zeglugi powietrznej” oznacza porozumienia zatwierdzone przez Rade
ICAO, zwykle na podstawie zaleceri Regionalnych Konferencji Zeglugi Powietrznej (przyp. autora).

35 Pod pojeciem ,,przeplyw ruchu lotniczego” nalezy rozumie¢ uporzadkowany strumien ruchu statkéw po-
wietrznych, przemieszczajacy si¢ przez sektoty kontroli i objety dzialaniem stuzby kontroli ruchu lotniczego
(przyp. autora).
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wanej. Biorac pod uwage obszar (rejon) odpowiedzialnosci oraz rodzaj operacji lotniczych,
stuzbe kontroli ruchu lotniczego dzieli si¢ na:
1. Stuzbe kontroli obszaru (ACC — Area Control Centre), ktérej celem jest zapobiega-
nie kolizjom w czasie lotu oraz utrzymanie uporzadkowanego ruchu lotniczego
w odpowiednio podzielonym na sektory kontroli rejonie informacji powietrzne;.
2. Stuzbe kontroli zblizania (APP — Approach Control Officey — zapewniana jest
w odniesieniu do cze¢éci lotéw kontrolowanych zwiazanych z przylotem i odlotem
od lotniska. Jej celem jest zapobieganie kolizjom miedzy statkami powietrznymi
w czasie lotu oraz utrzymanie uporzadkowanego ruchu lotniczego. Obszarem od-
powiedzialno$ci organu kontroli zblizania jest rejon kontrolowany lotniska (TMA
— Terminal Control Area).
3. Stuzbe kontroli lotniska (ADC — Aerodrome Control lub Tower) — zapewniana jest
w odniesieniu do ruchu lotniskowego, a jej celem jest zapobieganie kolizjom w ru-
chu lotniskowym, zapobieganie kolizjom w powietrzu (w strefie kontrolowanej
lotniska) oraz utrzymanie uporzadkowanego przeplywu ruchu lotniczego.

Zadaniem stuzby informacji powietrznej jest przekazywanie bezposrednio na poktad
statku powietrznego waznych operacyjnie informacii, ktére maja wplyw na bezpieczenistwo
i sprawnos$¢ ruchu lotniczego.

Zadaniem sluzby alarmowej jest zbieranie informacji o zagrozeniu statkow powietrz-
nych i przekazywanie tych informacji organom odpowiedzialnym za zapewnienie stuzby
poszukiwania i ratownictwa (SAR — Search and Rescue) oraz wspoéldziatanie z tymi organami
jest prowadzona akcja poszukiwawczo-ratownicza.

Przy ustanawianiu odpowiedniej stuzby ruchu lotniczego uwzglednia si¢: rodzaj wyste-
pujacego ruchu lotniczego (np. GAT, OAT), wielko$¢ (natezenie) ruchu lotniczego, warun-
ki meteorologiczne, przepisy wykonywania lotéw, uksztaltowanie i rodzaj terenu (otwarte
zbiorniki wodne, teren gorzysty, pustynie) oraz preferencje operatoréw statkéw powietrz-
nych (np. niektérzy operatorzy moga uzaleznia¢ wykonywanie lotéw od zapewnienia stuzby
kontroli ruchu lotniczego).

Jezeli zostanie podjeta decyzja, ze w okreslonych czesciach przestrzeni powietrznej lub
na okreslonych lotniskach beda zapewniane stuzby ruchu lotniczego, wéwcezas te czesci
przestrzeni powietrznej lub lotniska klasyfikuje si¢ w zalezno$ci od rodzaju stuzb ruchu
lotniczego, ktére sa tam zapewniane (np. lotniska kontrolowane i niekontrolowane).

Stuzby ruchu lotniczego sa zapewniane przez organy ustanowione do tego celu. W re-
jonach informacji powietrznej powinny by¢ utworzone centra informacji powietrznej (FIC
— Flight Information Centres) w celu zapewnienia statkom powietrznym shuzby informacji
powietrznej i alarmowej. Niemniej jednak odpowiedzialno§é za zapewnienie tych shuzb
w rejonie informacji powietrznej (FIR) moze by¢ powierzona organowi kontroli ruchu
lotniczego (np. ACC), ktéry dysponuje odpowiednimi urzadzeniami umozliwiajacymi wy-
wigzywanie si¢ z tych obowigzkéw. Nie wyklucza to mozliwosci powierzenia innym orga-
nom funkcji zwiazanych z wykonywaniem niektérych czynnosci polegajacych na przekazy-
waniu na poklad statku powietrznego okreslonych informacji.

Najwazniejsza ze stuzb ruchu lotniczego jest stuzba kontroli ruchu lotniczego (ATC —
Air Traffic Control), gdyz gwarantuje ona najwyzszy poziom bezpieczefistwa. W przestrze-
niach o duzym zaggszczeniu lotow niezbedne jest regulowanie przeptywu ruchu lotniczego
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oraz tworzenie wokél statku powietrznego tréjwymiarowej przestrzeni buforowej>s, do
wnetrza ktérej nie wolno wpusci¢ zadnego innego statku. Daje to gwarancje bezpieczen-
stwa 1 bezkolizyjnosci ruchu.

Rola stuzb kontroli ruchu lotniczego sprowadza si¢ do takiego przestrzennego roz-
mieszczenia statkow powietrznych wzgledem siebie 1 wzgledem terenu, aby statkom po-
wietrznym nie grozilo niebezpieczefistwo zderzenia si¢ ze soba, kazdy ze statkéw mial
mozliwie najbardziej dogodne warunki lotu, a ruch lotniczy odbywal si¢ mozliwie plynnie,
bez zbednych oczekiwan, zmian tras, pozioméw lotow itp. Kontroler ruchu lotniczego ma
wykrywaé odchylenia od przyjetej normy, informowac¢ o tym pilota i umozliwia¢ pilotowi
dokonywanie korekt. Inaczej méwiac, rola kontrolera ruchu lotniczego sprowadza si¢ do
ustalania pozycji statkéw powietrznych wzgledem siebie oraz wydawania zezwolen, gwaran-
tujacych zachowanie warunkow bezpieczenstwa. Kontroler ma zapewnia¢ separacj¢ miedzy
statkami powietrznymi, nadzorowac przestrzeganie warunkow lotu i przepiséw lotniczych.

Dziatalnos¢ stuzb kontroli ruchu lotniczego jest takze ukierunkowana na rozwiazywa-
nie sytuacji konfliktowych pojawiajacych sie w przestrzeni powietrznej uzytkowanej przez
rézne rodzaje statkow powietrznych. Z kolei pilot jest odpowiedzialny za eksploatacje
statku powietrznego zgodnie z instrukcjami eksploatacyjnymi, utrzymywanie zaplanowa-
nych (nakazanych) warunkéw lotu, przestrzeganie przepiséw lotniczych oraz informowanie
kontrolera o wszystkich dziataniach, ktére zamierza podjac.

Dla zapewnienia stuzb kontroli ruchu lotniczego w rejonie informacji powietrznej i na
lotniskach kontrolowanych, celowe jest utworzenie systemu kontroli ruchu lotniczego®7.
Nieco inaczej rozumie si¢ kontrole w ujeciu militarnym. W tym przypadku kontrola nie
ogranicza si¢ tylko do ruchu lotniczego, ale obejmuje wszystkie obiekty poruszajace si¢
w przestrzeni powietrznej. ,,Kontrola przestrzeni powietrznej obejmuje dziatalnosé zwiaza-
na z prowadzeniem obserwacji przestrzeni powietrznej $rodkami elektronicznymi, wykry-
wanie wszelkich obiektéw w niej przemieszczajacych sig, identyfikowanie tych obiektow,
okreslanie parametréw ruchu, grupowanie obicktéw w celu wytworzenia obrazu sytuacji
powietrznej (RAP — Recognized Air Picture)”>%8.

Reasumujac, system kontroli ruchu lotniczego nastawiony jest na zapewnianie bezpie-
czefistwa statkom powietrznym. System kontroli przestrzeni powietrznej jest elementem
(podsystemem) systemu obrony powietrznej (SOP) i ma na celu zapewnianie bezpieczen-
stwa przestrzeni powietrznej, zwlaszcza zachowania jej suwerennosci. Kontrola przestrzeni
powietrznej jest nadrzedna w stosunku do kontroli ruchu lotniczego. Zasadne powinno by¢
wykorzystanie informacji radiolokacyjnej bedacej w posiadaniu cywilnych shuzb kontroli
ruchu lotniczego w systemie obrony powietrznej. Z drugiej strony informacja radiolokacyj-
na z wojskowych radaréw systemu OP mogtaby by¢ transmitowana do Centrum Informacji
Powietrznej (FIC — Flight Information Centre), zwigkszajac tym samym zakres dzialalnosci
stuzby informacji powietrznej (FIS). Polepszenie parametréw pola radiolokacyjnego FIS
zwickszyloby bezpieczenistwo statkow powietrznych wykonujacych loty w przestrzeni
nickontrolowane;j.

300 Przestrzen buforowa — tréjwymiarowa przestrzen wokot statku powietrznego, ograniczona normami separaciji
pionowej, poziomej podiuznej i bocznej, do wnetrza ktérej nie moze dostaé si¢ zaden inny statek powietrzny
(przyp. autora).
507 Pod pojeciem ,,system kontroli ruchu lotniczego” nalezy rozumieé: uporzadkowany zbiér jednostek, personelu,
metod, procedur i srodkéw niezbednych do sprawowania funkcji kontroli ruchu lotniczego. Zob. T. Compa,
Procedury operacyjne dla personelu lotniczego, WSOSP, Deblin 2010, s. 30.
38 Terminy, definicje i skroty ugywane prez, obrong powietring NATO, DWLOP, Poznan, 1994, s. 56.
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Stuzba kontroli ruchu lotniczego zapewniana jest na lotniskach kontrolowanych
i w odpowiednio podzielonych na sektory odpowiedzialnosci rejonach informacji po-
wietrznej. Zapewnia ja odpowiedni do tego powolany organ kontroli. Organizacje stuzb
kontroli ruchu lotniczego przedstawia rycina 2. Z punktu widzenia bezpieczefistwa ruchu
lotniczego, sluzba kontroli ruchu lotniczego jest najwazniejsza ze sluzb ATS, gdyz jako
jedyna zapewnia separacje®” statkom powietrznym przemieszczajacym si¢ na lotniskach
kontrolowanych i w przestrzeni kontrolowane;.

Stuzba kontroli obszaru jest zapewniana przez Centrum Kontroli Obszaru (ACC). Jej
dzialaniem objete sq cywilne 1 pafdstwowe statki powietrzne wykonujace loty w obszarze
kontrolowanym zgodnie z podzialem kompetencyjnym i sektorowym. Sektor kontroli
moze obstugiwaé: (1) kontroler radarowy ACC — zapewnia utrzymanie separacji miedzy
samolotami; (2) kontroler planowania (Planning Controller) — wspomaga prace kontrolera
radarowego, prowadzac kontrole proceduralna ruchu lotniczego, oraz zajmuje si¢ koordy-
nacja (uzgadnia wloty i wyloty statkéw powietrznych z organami ATC krajéw sasiadujacych
lub sektoréw); (3) asystent — wspomaga prac¢ obu kontroleréw i obstuguje terminal pod-
systemu przetwarzania planéw lotu (Flight Data). Prace kontroleréw wspomagaja zautoma-
tyzowane systemy kontroli ruchu lotniczego. System koreluje plany lotéw, zawarte w bazie
danych, z pozycjami radarowymi, tworzac syntetyczny obraz sytuacji powietrzne;.

ATC

Kontrola Ruchu Lotniczego

Terminal Approach Control

Area Control Aerodrome Control

Kontrola Zblizania

Kontrola Obszaru KontrolaLotniska
| | |
ACC TMC/APP TWR
Centrum Kontroli Otgan Kontroli Zblizania Wieze Kontroli Lotnisk
Obszaru
TWR CIV 1...n
ACCCIV 1..n APP CIV 1...n
TWR J-U l1..n
ACCMIL 1...n APP MIL 1...n
TWR MIL 1..n

Ryec. 2. Przyktadowa organizacja kontroli ruchu lotniczego>7

309 Separacje statkom powietrznym wykonujacym loty IFR moze zapewnia¢ takze doradcza stuzba ruchu lotnicze-
g0 (ADVS — Adpisory Service). Shuzba ta powinna funkcjonowaé w przestrzeni niekontrolowanej klasy ,,F”.
570 Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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Stuzba kontroli zblizania (APP — Approach Control Office) ustanowiona zostala w celu
sprawowania kontroli nad ruchem statkéw powietrznych przylatujacych, odlatujacych lub
przelatujacych tranzytem przez TMA. Kontroler zblizania zapewnia separacje miedzy stat-
kami powietrznymi odlatujacymi i przylatujacymi (podchodzacymi do ladowania) oraz
wszystkimi, ktére wykonuja loty wewnatrz TMA lub przelatuja tranzytem przez TMA.
Kiedy natezenie ruchu lotniczego jest duze lub wykonywane operacje lotnicze sa skompli-
kowane (np. skomplikowane procedury podejscia), zasadne jest rozdzielenie czynnosci
zwigzanych z zapewnieniem stuzby kontroli zblizania na wigcej niz jedno stanowisko ope-
racyjne. Zadania te moga by¢ grupowane lub rozdzielane, np. podzial czynnosci moze byé
nastepujacy:

e przyloty kontroluje kontroler przylotow (Arrival Controller);

e odloty kontroluje kontroler odlotéw (Departure Controller);

e koordynacj¢ i wymiane informacji zapewnia kontroler planowania zblizania
(Approach Planner).

W rejonach kontrolowanych lotnisk o duzym nate¢zeniu ruchu lotniczego moze by¢
uruchomione, np. stanowisko kontrolera DIR (Director), ktéry kontroluje (monitoruje)
podejscie do ladowania.

Stuzba kontroli lotniska. Powotywanie stuzby kontroli lotniska jest konieczne w przy-
padkach, gdy: natezenie ruchu lotniczego jest duze, przewoznik wymaga zapewnienia tej
stuzby, wladze uznaja port lotniczy za istotny strategicznie, funkcjonowanie organu kontro-
li lotniska jest warunkiem wykonywania pewnych rodzajéw lotéw, np. IFR. Kontroler
lotniska kontroluje starty, ladowania oraz manewry statkéw powietrznych na roboczej
czesci lotniska, a takze ruch lotniczy w strefie kontrolowanej lotniska. Posiada kompetencje
w zakresie kontroli ruchu lotniczego na polu manewrowym lotniska i w przydzielonej mu
przestrzeni odpowiedzialnosci (CTR — Control Zone), wlacznie z przestrzenia delegowang
przez APP. Odpowiedzialny jest za wszystkic operacje na plaszczyznie lotniska oraz
w powietrzu, az do przekazania kontroli organowi APP lub ACC.

Ruch 0s6b i pojazdéw oraz statkéw powietrznych holowanych na polu manewrowym
lotniska jest kontrolowany przez organ kontroli lotniska. Ma to na celu zapobieganie zagro-
zeniom dla tych 0s6b, pojazdow i statkéw powietrznych, ktére laduja, koluja lub startuja.
W warunkach, gdy stosowane sa procedury przy ograniczonej widzialnosci:

1. Ruch oséb i pojazdéw na polu manewrowym lotniska powinien by¢ ograniczony
do niezbednego minimum. Szczegdlng uwage nalezy zwréci¢ na ochrong czulych
stref ILS/MLS, gdy odbywaja si¢ precyzyjne operacje wedlug II i III kategorii.

2. Wrylaczajac ograniczenia zwigzane z ruchem pojazdéw ratowniczych, nalezy sto-
sowa¢ minima separacji migdzy pojazdami i kolujacymi statkami powietrznymi
wyznaczone przez wlasciwa wladze ATS, w zaleznosci od dostepnych pomocy.

3. Gdy na tej samej drodze startowej wykonywane sa precyzyjne operacje wedlug
wskazan przyrzadow ILS i MLS kategorii I lub III, wéwczas zapewnia si¢ bar-
dziej restrykcyjna ochrong stref krytycznych i czutosci ILS lub MLS.

Pojazdy ratownicze udajace si¢ w celu udzielenia pomocy statkom powietrznym znajdu-
jacym si¢ w niebezpieczenistwie, maja pierwszefistwo przed kazdym innym ruchem naziem-
nym.

W przypadku braku mozliwosci prowadzenia obserwacji wzrokowej catosci lub czgsci
pola manewrowego lub w celu uzupelnienia obserwacji wzrokowej powinien zosta¢ zasto-
sowany radar kontroli ruchu naziemnego (SMR — Swurface Movement Radar) Tub inne urzadze-
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nie dozorowania. Radaru SMR nalezy uzywa¢ do: monitorowania ruchu statkéw powietrz-
nych i pojazdéw na polu manewrowym, zapewniania w razie potrzeby informacji o kierun-
kach dla pilotéw i 0séb kierujacych pojazdami oraz zapewniania porad i pomocy dla bez-
piecznego i sprawnego ruchu statkéw powietrznych oraz pojazdow na polu manewrowym
lotniska.

Zarzadzanie bezpieczenstwem operacyjnym

Tradycyjnie potrzeba zarzadzania bezpieczefistwem jest uzasadniana rozwojem branzy
lotniczej oraz potencjalnym wzrostem liczby wypadkéw jako konsekwencji tego rozwoju.
Zapewnianie odpowiedniego poziomu bezpieczeistwa transportu lotniczego, realizowane-
go przez stuzby ATS, wymaga opracowania i systematycznego wdrozenia sformalizowane-
go i komplementarnego programu bezpieczenistwa, ktoéry obejmie zaréwno przestrzen
powietrzna, jak i lotniska. Program dotyczacy zapewniania bezpieczefistwa operacji lotni-
czych w przestrzeni nadlotniskowej powinien zawiera¢ w szczegolnosci: (1) petne kontro-
lowanie poziomoéw bezpieczefistwa lotéw i wykrywanie niesprzyjajacych tendenciji, (2)
analize¢ dziatalnosci organéw ATS pod katem spelniania wymagani zwiazanych z bezpie-
czefistwem, (3) oceng poziomu bezpieczefistwa lotéw w zwiazku z planowana reorganizacja
przestrzeni powietrznej, wdrozeniem nowych urzadzen lub zmienionych procedur, (4) tryb
okreslania potrzeb co do przedsigwzigc zwickszajacych poziom bezpieczefistwa lotéw.

Dane do programéw kontroli bezpieczenstwa lotéw powinny by¢ zbierane ze wszyst-
kich dostepnych Zrdédel, a szczegdlne procedury moga by¢ zastosowane jedynie po zaist-
nieniu incydentu. W tym celu nalezy ustanowi¢ oficjalny system zglaszania incydent6w,
ulatwiajacy zbieranie informacji o aktualnych lub potencjalnych zagrozeniach bezpieczeni-
stwa operacji lotniczych lub niedociagnie¢ w dzialalnosci ATS, wlaczajac w to procedury
lotnicze majace istotne znaczenie dla bezpieczenstwa, usterki w pracy urzadzen i systeméw
tacznosci, nawigacji i dozorowania, a takze obciazenie praca kontrolerow. Meldunki doty-
czace uszkodzen 1 pogorszenia charakterystyk pracy systeméw tacznosci, nawigacji i dozo-
rowania powinny by¢ systematycznie rozpatrywane przez wiladze ATS celem wykrycia
niepomyslnych tendencji w pracy tych systeméw, gdyz moga one mie¢ negatywny wplyw
na bezpieczenistwo lotéw. W sposéb szczegdlny nalezy analizowaé dzialalno$¢ personelu
ATS, a zwlaszcza przyczyny bledéw popetnianych na stanowiskach pracy. Analizy bezpie-
czefistwa lotow w organach ATS powinny by¢ prowadzone systematycznie przez wykwali-
fikowany, doswiadczony personel posiadajacy wszechstronna wiedz¢ na temat norm, me-
tod i procedur stuzb Zeglugi powietrznej, praktyk zwigzanych z bezpieczenstwem operacyj-
nym, ze szczegélnym uwzglednieniem roli ,,czynnika ludzkiego”. Ocena bezpieczefstwa
lotéw powinna by¢ dokonywana zawsze, gdy dokonywana jest reorganizacja przestrzeni
powietrznej, znaczace zmiany w procedurach ATS stosowanych w przestrzeni powietrznej
lub na lotniskach i przy wprowadzaniu nowego wyposazenia.

Stuzby ruchu lotniczego powolane sa w celu zapewniania bezpieczefstwa wszystkim
statkom powietrznym wykonujacym loty w przestrzeni powietrznej oraz manewrujacym na
lotniskach. Bezpieczenstwo to nalezy rozpatrywaé w kontekscie ustug realizowanych na
rzecz statkow powietrznych, jak rowniez ich funkcjonowania w wymiarze wewnetrznym.
Z tego tez wzgledu bedziemy mowi¢ o bezpieczenstwie realizowanym na rzecz okreslonych
uzytkownikéw i bezpieczenistwie, ktére jest zapewniane organom ATS przez inne podmio-
ty. Mozna uznad, ze bezpieczenistwo stuzb ruchu lotniczego ma wymiar zewnetrzny i we-
wnetrzny.
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O ile wypadki lotnicze spowodowane przez bledy w dziataniu stuzb ruchu lotniczego sa
rzadkie, to konsekwencje takich wypadkéw moga by¢ katastrofalne. Bezpieczenstwo
w stuzbach ruchu lotniczego wymaga systemowego podejscia do tego problemu. Obecnie
stosowane przez ATS procedury zapewniaja wielostopniowa ochrong lotnictwa, dzigki
takim elementom jak: surowe kryteria doboru i szkolenia kontroleréw, wyraznie zdefinio-
wane kryteria separacji, surowe przestrzeganie standardowych procedur operacyjnych,
szeroka wspolpraca miedzynarodowa, wykorzystanie nowosci technicznych, staly system
oceny i monitorowania poziomu bezpieczenstwa. W chwili obecnej zwraca si¢ szczegdlna
uwage na pierwszoplanows role ,,czynnika ludzkiego” w lotnictwie, w tym w stuzbach
ruchu lotniczego. Swiadcza o tym, chociazby wymagania EUROCONTROL w zakresie
przepiséw bezpieczenstwa (ESARR — EUROCONTROL Safety Regulatory Requirement).
ESARR 5 — Personel stuzb zarzadzania ruchem lotniczym>’! — poswigcony jest w catosci
wymaganiom ogélnym odnoszacym si¢ do bezpieczenstwa dla calego personelu ATM,
odpowiedzialnego za zadania zwigzane z bezpieczefistwem w ramach zapewniania stuzb
w systemie ATM. Zawiera tez szczegblowe wymagania w odniesieniu do kontroleréw
ruchu lotniczego, personelu inzynierskiego i technicznego wypetniajacego zadania zwiazane
z bezpieczefistwem operacyjnym®’2. Jako ze natezenie i zlozono$¢ ruchu lotniczego wyka-
zuje tendencje wzrostowe, od 0séb zarzadzajacych stuzbami ATS wymaga si¢ posiadania
glebokiej wiedzy na temat wplywu czlowieka (kontrolera) na prowadzone operacje.

Pomimo faktu, iz w wigkszosci stuzby ruchu lotniczego podlegaja organom panstwo-
wym, czynnosci tych stuzb w wielu panstwach wykonywane sa przez podmioty zewngtrzne
— agencje $wiadczace okreslony rodzaj stuzb na rzecz wszystkich lub okreslonych uzytkow-
nikéw przestrzeni powietrznej. Sa tez panstwa przystepujace do regionalnych konsorcjéw
takich jak np. EUROCONTROL, ktéra réwniez zapewnia stuzby ruchu lotniczego za
posrednictwem Centrum Zarzadzania Ruchem Lotniczym w Maastricht, w przestrzeniach
powietrznych Belgii, Holandii, Luksemburga oraz péinocnej czesci Niemiec.

Z perspektywy regulacyjnej nadzor nad bezpieczenistwem na lotniskach i w organach
stuzb ruchu lotniczego realizowany jest w formie procesu nakazowego, w ramach ktérego
okresla si¢ szczegotowe wymagania dla tych stuzb, a ich spetnianie podlega kontroli. Podej-
$cie takie jest charakterystyczne dla kultury bezpieczefistwa opartej na spelnianiu wymagan,
gdzie niewiele uwagi poswicca si¢ na proaktywne zarzadzanie bezpieczenstwem. Biorac pod
uwage zwickszajace si¢ natezenie ruchu lotniczego oraz wskaznik wypadkowosci, obserwu-
je si¢ rowniez zwigkszanie staran majacych na celu poprawe bezpieczenstwa operacji lotni-
czych poprzez wdrazanie systemow zarzadzania bezpieczenstwem dla organéw ruchu lot-
niczego.

Zatacznik 11 do Konwencji Chicagowskiej>” stawia wymog, by stuzby ruchu lotnicze-
go wdrozyly zatwierdzony system zarzadzania bezpieczefistwem w celu zapewnienia bez-
pieczenstwa $wiadczonych ustug. Taki system zarzadzania bezpieczenstwem umozliwia
identyfikacje rzeczywistych i potencjalnych zagrozen oraz realizacje dzialan naprawczych,
a stale monitorowanie dzialalnosci stuzb ATS umozliwia osiagniccie akceptowalnego po-
ziomu bezpieczefistwa’’,

57 Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego Nr 5, Ed. 2 z 2002 ., poz. 27.
572 Pot. 'T. Compa, Procedury operacyjne. . ., dz. cyt., s. 454.
573 Zalacznik do Obwieszczenia nr 22 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego z dnia 26 listopada 2012 1.
574 Materialy informacyjne dla zarzadzania bezpieczenstwem w stuzbach ruchu lotniczego znajduja si¢ w doku-
mencie Procedury dla stuzb zeglugi powietrznej - zarzadzanie ruchem lotniczym (PANS-ATM, Doc. 4444).
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Zgodnie z dokumentem ICAO Doc. 4444 zarzadzanie bezpieczeistwem w sluzbach
ruchu lotniczego powinno obejmowaé ogblne monitorowanie poziomoéw bezpieczenistwa
oraz wykrywanie wszelkich niekorzystnych trendéw, w tym: zbieranie i ocen¢ danych zwia-
zanych z bezpieczenstwem, przeglad zgloszen incydentéw oraz innych zdarzen, przeglady
stanu bezpieczenstwa, kwestie zwiazane z nadzorem nad dzialalnoscia ATS, kwestie opera-
cyjne i techniczne oraz kwestie dotyczace licencjonowania i szkolenia personelu®?. Wazne
miejsce w zarzadzaniu bezpieczefistwem zajmuja oceny bezpieczenistwa dotyczace plano-
wanej reorganizacji przestrzeni powietrznej, wprowadzenia nowego sprzetu oraz nowych
badZ zmienionych procedur, ktére personel ATS powinien opanowaé. Po wprowadzeniu
nowych rozwiazan technicznych, organizacyjnych, badZ proceduralnych, kontroler musi
wykaza¢ przed wiadza lotnicza, Zze opanowal wszystkie zagadnienia i jest w stanie wdrazac
je do praktyki operacyjnej bez uszczerbku dla poziomu bezpieczenstwa.

Podrecznik zarzadzania bezpieczenstwem3¢ podaje, iz pafstwo musi posiada¢ odpo-
wiedni organ sprawujacy nadzor nad przestrzeganiem prawa i przepiséw dotyczacych bez-
pieczenistwa lotnictwa®”. Najwazniejsze funkcje organu nadzoru w stosunku do shuzb
ruchu lotniczego obejmuja m.in. tworzenie i aktualizacje niezbednych przepisow, ustalanie
narodowych celéw w zakresie realizacji zalozen bezpieczefistwa oraz zapewnienie nadzoru
nad stuzbami ruchu lotniczego. Wymaga si¢ tez, by w kazdej organizacji zapewniajacych
stuzby ruchu lotniczego powotany zostal dyrektor ds. bezpieczenstwa. Nie powinien on
mie¢ zadnych innych obowigzkéw poza nadzorowaniem poziomu bezpieczenstwa w orga-
nizacji lotniczej.

Przed podjeciem proby stwierdzenia, czy realizacja zalozeni bezpieczenstwa przewidzia-
nego dla systemu ATS lub wplyw planowanych zmian na bezpieczenstwo sa do przyjecia,
musza by¢ ustalone kryteria oceny. Przepisy ICAO dotyczace zarzadzania bezpieczefistwem
dla uzytkownikéw statkéw powietrznych, zarzadzajacych lotniskami i stuzb ruchu lotnicze-
go obejmuja wymagania zwigzane z osigganiem akceptowalnego poziomu bezpieczenstwa.
Akceptowalny poziom bezpieczefistwa ustala pafstwo, ktérego to dotyczy. Zalacznik 11
zawiera wymog, by panistwa zrzeszone w ICAO okreslity akceptowalny poziom bezpie-
czefistwa majacy zastosowanie do shuzb ruchu lotniczego w podlegajacej im przestrzeni
powietrznej oraz na lotniskach®®. Aby okresli¢ akceptowalny poziom bezpieczenstwa,
konieczne jest najpierw wybranie odpowiednich wskaznikéw bezpieczenstwa, a nastepnie
sposob6w ich pomiaru i zdecydowanie, co stanowi akceptowalny rezultat. Wybrane wskaz-
niki realizacji zalozeri bezpieczenistwa musza by¢ odpowiednie dla danego zastosowania.
Typowe sposoby pomiaru, ktére mozna zastosowaé w zarzadzaniu bezpieczefistwem
w stuzbach ruchu lotniczego, to m.in.: (1) maksymalne prawdopodobienistwo wystapienia
niepozadanego zdarzenia, takiego jak kolizja, utrata separacji lub zaklécenie ruchu na dro-
dze startowej; (2) maksymalna liczba incydentéw, np. na 10 000 operacji statkéw powietrz-
nych; (3) maksymalna akceptowalna liczba przypadkéw utraty separacji, np. na 10 000
lotéw; (4) maksymalna liczba alarméw o krétkoterminowych konfliktach STCA (Short-Term
Conflict Alert) na 10 000 operacji statkéw powietrznych3”.

575 Zob. T. Compa, Procedury operagyjne. .., dz. cyt.., s. 76.
576 Doc. 9859 AN 460, rozdz. 17, s. 17-2.
577 W Polsce organem nadzoru nad bezpieczeristwem lotniczym jest Urzad Lotnictwa Cywilnego, a wladza lotni-
cza jest Prezes Urzedu.
578 Zalacznik 11, wyd. XIII, dodatek E.
7 Podrecznik zarzadzania bezpieczeristwem Doc. 9859, wyd. 1, s. 17-4.
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Reasumujac, wskazniki wypadkowosci pozwalaja na oszacowanie poziomu bezpieczeni-
stwa w oparciu o zalozone kryteria, ale nie daja pelnego obrazu zagrozen, z jakimi dana
organizacja lotnicza moze si¢ spotka¢ w swojej normalnej dziatalnosci.

Wskazniki incydentéw moga by¢ bardziej uzyteczne dla realizacji zalozen bezpieczen-
stwa przez stuzby ruchu lotniczego. Zgloszone przypadki niebezpiecznych zblizen statkow
powietrznych w powietrzu, techniczna utrata separacji, wygenerowanie ostrzezenia przez
system antykolizyjny — TCAS (Traffic Colision Alert System), komunikaty alarmowe, utrata
kontroli radarowej, awarie zasilania sg tymi zdarzeniami, ktérych prawdopodobiefstwo
zaistnienia jest do§¢ wysokie. Wskazniki opierajace si¢ na zdarzeniach zagrazajacych bez-
pieczenstwu sg skuteczne tylko w takim zakresie, w jakim skuteczny jest system zglaszania
lub monitorowania zdarzefi, za pomocg ktérego zdarzenia takie sa rejestrowane
i monitorowane. Aby bylo to skuteczne, kultura organizacji musi zachgcaé personel do
dokonywania i rejestracji wszelkich nieprawidlowosci, ktére moga stanowi¢ zagrozenie dla
statkéw powietrznych.

Podsumowanie

Zwigkszenie bezpieczefistwa ruchu lotniczego przy jednoczesnym jego wzroécie wyma-
ga zmian systemowych polegajacych na uproszczeniu organizacji przestrzeni powietrznej
we wszystkich panstwach europejskich oraz usprawnieniu metod zarzadzania ta przestrze-
nia. Réwnolegle z dzialaniami organizacyjnymi i proceduralnymi musza by¢ wdrazane nowe
technologie wspomagajace kontroleréw ruchu lotniczego w ich pracy i usprawniajace pro-
ces podejmowania decyzji operacyjnych.

Sposéb organizacji stuzb ruchu lotniczego w zakresie zarzadzania bezpieczenstwem za-
lezy od wielkosci i ztozonosci prowadzonej dziatalnosci. Na przyklad w duzym miedzyna-
rodowym porcie lotniczym stuzby ruchu lotniczego zajmuja si¢ kilkoma niezaleznymi ob-
szarami (rejon kontrolowany lotniska, strefa kontrolowana lotniska, trasy tranzytowe, stan-
dardowe odloty i doloty, ruch naziemny itp.). Z tego wzgledu liczba personelu w jednostce
ATC obstugujacej dane lotnisko jest duza, skomplikowane tez sa procedury koordynacyjne
przy przyjmowaniu i przekazywaniu kontroli nad statkami powietrznymi. Wielko§¢ ruchu
lotniczego, zlozonosé procedur, trudnosci koordynacyjne determinuja sposéb zarzadzania
operacjami w przestrzeni lotniskowej oraz na lotnisku i skuteczno$¢ podejmowania decyzji,
a to z kolei wplywa na poziom bezpieczenstwa. Skuteczno$¢ proceséw podejmowania
decyzji w zakresie bezpieczenstwa zalezy tez w duzym stopniu od tego, w jaki sposéb ob-
szary zainteresowania réznych dostawcow ustug zintegrowane sa w jeden spojny ,,system”.
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Krzysztof Szafran

Bezpieczenstwo lotu — zasada maksymalnej entropii

Wstep

Ikar — kazdy kto zetknal si¢ z lataniem zna to imi¢ $miatka przestworzy. Zwiazany jest
z nim pierwszy odnotowany w historii mitologii wypadek lotniczy z udziatem czlowieka.
Projektantem konstrukeji byt Dedal, ojciec pierwszej ofiary wypadku lotniczego. Konstruk-
cja Dedala miata braki projektowe, ktére prawdopodobnie przyczynily si¢ do tragedii.
Jednym z nich bylo to, Zze projektant nie uwzglednil wlasciwos$ci materialu zastosowanego
w konstrukeji. Wosk jako spoiwo topil si¢ w upale i niszczyl konstrukcje. W rezultacie Tkar
rozbil sig 1 jest pierwsza znang ofiara katastrofy lotniczej. Do czaséw nam wspolczesnych
tysiagce pilotow, poczatkowo niewykwalifikowanych, a obecnie wszechstronnie wyszkolo-
nych, podzielito tragiczny los mitycznego lotnika. Niestety wypadki lotnicze zdarzaja si¢ do
dnia dzisiejszego. Wlasciwosci materialéw konstrukeyjnych sa podstawowymi czynnikami
majacymi znaczacy wplyw na bezpieczenistwo lotu.

Srodowisko naturalne jest drugim niezmiernie waznym czynnikiem bezposrednio
wplywajacym na bezpieczenistwo lotéw. Lot Ikara skoficzy! si¢ katastrofa z powodu stofica,
a zwlaszcza ciepla stonecznego, ktére bylo sprawcea rozpadu konstrukeji — tyle méwi nam
mitologia. Jak wiemy z innych przekazow, w czasach starozytnych, gdy powstal mit o Ika-
rze, ludzie nie mieli wystarczajacej wiedzy o stoficu i atmosferze, niektére wazne fakty
przyrodnicze nie zostaly jeszcze woéwczas odkryte. Na przyklad wspédlczynnik zmiany
temperatury powietrza wraz z wysokoscia wynosi — 0,65°C na 100 m wysokosci. Wydaje
sig, ze ochtodzenie mialo pozadany efekt na wlasnosci lepiszcza pioér — wraz z wysokoscia
wosk twardnial, co burzy hipoteze rozklejenia konstrukcji. Niekorzystne warunki pogodo-
we tragicznie zakoficzyly wiele lotow. Piloci, ktérzy nie brali pod uwage niskich lub zero-
wych warunkéw widocznosci, opadéw gradu, duzych turbulencji, silnych wiatréw oraz
innych zjawisk przyrodniczych, podzielili los Tkara>®.

Trzecim waznym elementem wplywajacym na bezpieczenistwo lotéw jest sam cztowiek,
jego wlasciwosci psychofizyczne. Okreslane jest to jako ,,czynnik ludzki”, jego wplyw na
bezpieczenstwo lotow. Element ten, jak pokazuja statystyki w czasach wspélczesnych, ma
decydujacy wplyw na bezpieczefistwo lotow!.

W czasach nowozytnych pierwszy udokumentowany lot szybowca wykonal Otto Lilien-
tal w 1891 roku ze wzgoérza pod Berlinem. Liliental zmart w wyniku odniesionych obrazen
po katastrofie w 1896 roku. Pierwszy lot z napedem wykonali bracia Wright w dniu 17
grudnia 1903 roku w Pélnocnej Karolinie. Od 1903 roku predkosé samolotow wzrosta
ponad dwadziescia razy, a od poczatku 1930 roku liczba pasazeréw przewozonych samolo-
tami wzrosla o okoto 2000%!%%2. Juz w poczatkach rozwoju komunikacji lotniczej zdano
sobie sprawe z potrzeby stworzenia organizacji koordynujacej lotniczy ruch pasazerski

80V, I. Tokarev, M. V. Karpenko, G. 1. Kasperovych, Flight Safety. UDC 656.7.08 (076.5) Methodical text-book,
K.: NAU, 2004.
381 Danmkaoneaws 6esomacuoctu apuanu. [oa pea. H.C. Kyauxa — K.: Texruxa, 2008, s. 1000.; Shari Stamford
Krause, Aicraft Safety — accident investigations, analyses & aplications., McGraw-Hill, 2003, p. 483.
382 V.I Tokarev., Karpenko M.V., Kasperovych G.I. - FLIGHT SAFETY. UDC 656.7.08 (076.5) Methodical text-
book. -K.: NAU, 2004.
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i transportowy. I tak w dniu 4 kwietnia 1947 oficjalnie powstala Konwencja o miedzynaro-
dowym lotnictwie cywilnym ICAO, a Montreal zostal wybrany jako miejsce siedziby tej
organizacji .

Podstawowe zatozenia i cele ICAO to rozwijanie zasad i techniki miedzynarodowej Ze-
glugi powietrznej:

e zapewnienie bezpiecznego i uporzadkowanego rozwoju miedzynarodowego lot-
nictwa cywilnego na calym $wiecie;

e  zachecanie do projektowania i eksploatacji statkéw powietrznych dla celéw poko-
jowych;

e wspieranie rozwoju drég powietrznych, portéw lotniczych i urzadzen Zeglugi po-
wietrznej dla migdzynarodowego lotnictwa cywilnego;

e zapewnianie pomocy czlonkom nad bezpiecznym, regularnym, sprawnym
i ekonomicznym transportem lotniczym,;

e  zapobieganie powstawaniu zanieczyszczel gospodarczych spowodowanych nie-
wlasciwa eksploatacja;

e nadzor nad przestrzeganiem prawa przez umawiajace si¢ pafstwa i nad prawem
kazdego z panistw do prowadzenia mi¢dzynarodowych linii lotniczych;

e unikanie dyskryminacji umawiajacych si¢ panstw;

e promowanie bezpieczenstwa lotéw w miedzynarodowej Zegludze powietrznej;

e promowanie ogdlnego rozwoju wszystkich aspektéw miedzynarodowej acronau-
tyki cywilnej.

Bez przepiséw ICAO nie byloby dzisiaj mozliwe utrzymanie wysokich standardéw do-
tyczacych projektowania samolotéw, produkeji, certyfikacii, utrzymania i eksploataciji. Wy-
tyczne i zalecenia ICAO daza do zapewnienia wysokiego poziomu bezpieczenstwa. Bezpie-
czefistwo lotéw wymaga Scistej wspotpracy miedzy administracja, producentami i operato-
rami ruchu lotniczego zaréwno na poziomie krajowym jak i mi¢edzynarodowym.

Ten skrot myslowy od Tkara do ICAO moze po czesci wyjasni szeroki i bardzo wazny
zakres tematu bezpieczenistwa lotéw. W dalszej czesci proponuje zawezi¢ zagadnienie do
jednego z dziatéw wspolczesnej wiedzy opartej na subiektywnych rozwazaniach>®® oraz do
jego wplywu na metody badawcze i nowe teorie zmierzajace do zwigkszenia bezpieczen-
stwa lotéw. Przedstawiam jedno z narzedzi do badania teorii wyboru, co jest bezposrednio
zwigzane z bezpiecznym lotem, a mianowicie zasad¢ maksimum entropii. Ta problematyka
rozwinigta zostala w publikacjach CyGeexmusnoiii ananus. Monozpagua®3* oraz Subjective Entropy
of Preferences autorstwa V.A. Kasianova’®.

Bezpieczenstwo lotow i statystyki

W czasie ostatnich 40 lat analiza danych statystycznych pokazuje, ze poziom bezpie-
czefistwa lotéw wzrdst prawie dziesigciokrotnie w stosunku do danych zebranych w 1960
roku. Wynika to z wdrozenia bardziej doskonalych i niezawodnych samolotéw, poprawy
jakosci szkolenia personelu lotniczego, nowoczesnych systeméw zarzadzania ruchem, do-
skonalszej meteorologii przewidujacej warunki pogodowe. Ponadto do poprawy bezpie-
czefistwa przyczynito si¢ zastosowanie bardziej doskonatych procedur lotniczych. Jednakze

383 Zob. B.A. Kacesnos, Cydsexmusnsiii anarus. Monozpagus, K.: HAY, 2007, p. 512.
584 Tamze.
85 V. Kasianov, Subjective Entropy Of Preferences , Institute of Aviation Scientific Publications, Warsaw, 2013, p. 644.
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nie ma oczywistej poprawy wskaznikow bezpieczenistwa lotu w ciagu ostatnich dwudziestu
lat. Biorac pod uwage prognozowany wzrost transportu lotniczego przy jednoczesnym
braku zdecydowanych §rodkéw wplywajacych na poprawe bezpieczenstwa lotéw, w obec-
nym tysiacleciu statystycznie moze dochodzi¢ do jednej katastrofy co 10 dni. Obecnie
podstawowymi przyczynami wypadkéw lotniczych sa bledy i naruszenia procedur przez
personel lotniczy — prawie (70%), a takze awarie samolotow, niepomyslne warunki meteo-
rologiczne i bledy w organizacji i kontroli lotow?86.

W zwiazku z powyzszym celowe wydaje si¢ zwrocenie uwagi na pilota — subiekta, ktory
w ostatnich latach jest gléwna przyczyna wypadkéw lotniczych. Jedna z metod badan przy-
czyn zwigkszajacych poziom bezpieczefistwa lotéw moze by¢ wspomniana wyzej zasada
maksimum entropii charakteryzujaca zachowanie subickta w zloZzonych systemach dyna-
micznych®¥7,

Entropia subiektywna

Podobnie jak w teorii informacji — wprowadzenie probabilistycznego pojecia entropii
przez matematyka-informatyka Claude’a E. Shannona, istnieje mozliwosé wprowadzenia
entropii w rozwazaniach dotyczacych teorii wyboru, co bezposrednio zwiazane jest z po-
dejmowaniem decyzji w sytuacjach krytycznych i nie tylko. Nazwijmy t¢ funkcje entropia
subicktywna. Jest ona §cisle zwiazana z pojeciem warto$ci informacji. W pracach dotycza-
cych teorii informacji entropia jest wyrazana w odniesieniu do rozktadu prawdopodobieni-
stwa 1 definiowana w nastgpujacej formie:

H(x) = Zp(u)l og, ():‘Zp(')logr oy ©

W teorii informacji wg C.E. Shannona entropia jest ustalana jako $rednia informacja dla
jednej wiadomosci, wyrazona poprzez szczegdlnosci prawdopodobienistw (7).
Z kolei w pracach teoretycznych dotyczacych analizy subiektywnej entropia definiowa-

na jest jako funkcja preferencji n (O, k) i opisywana jest zaleznoscia:

J )
H(oy) = _Z”j(o'k)ln”j(o'k)
j=1
Entropia w tej postaci ma nastepujace wlasciwosci:
- gdy wszystkie wartosci funkcji n(0) ) sa identyczne, alternatywy sa réwnie korzystne,
a warto$¢ entropii Hmax = In M jest maksymalna wartoscia.
- gdy preferencje wszystkich alternatywnych 7 (0}, ) sa réwne zeru, z wyjatkiem preferencji

jednej alternatywy, entropia ma warto$¢ minimalna i réwna zero.

Warunki te oznaczaja, ze subicktywna entropia ma warto$¢ maksymalng gdy zbiér sta-
nowi jeden rodzaj preferencji rownowaznych i w przypadku pojedynczego rozkladu prefe-
rencji istnieje catkowita pewno$é w alternatywnym wyborze388,589,

3860 Zob. Shari Stamford Krause, Aicraft Safety- accident investigations, analyses & aplications, McGraw-Hill, 2003, p. 483.
587 Duyuraonedus beonacrocniu u, H.C. Kyaunk (ed.), K.: Texuuxa, 2008, p. 1000.
%8 B.A. Kacosanos, Cybsexmusnsiii anasus. Monozpagus, K.: HAY, 2007, p. 512.
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Przy pomocy zaleznosci (2) mozliwe jest zdefiniowanie kolejnych granic (obszaréw) en-
tropii subiektywnych preferencji zaleznych od ich wartosci w zbiorze alternatyw. I tak jesli
bedziemy mieli:

H, =f(InM)=f (maxH) 3)

Gdzie H ”* okresla granice stanu decyzyjnego z mozliwoscia wyboru — sytuacja bez-
pieczna. W dostepnym dla subiekta zbiorze alternatyw istnieja mozliwosci podejmowania
pozytywnych i negatywnych decyzji. Od subiekta zalezy wlasciwa interpretacja i wybor
dzialan utrzymujacych stan uktadu dynamicznego w sytuacji bezpiecznej.

Jesli spetniony jest warunek nieréwnosci:

f(InM)<InM )
to mozliwe jest wyznaczenie kolejnej granicy:

H,. =f(InM) o)
co interpretowane jest jako granica mozliwosci podjecia ostatecznych decyzji, a wlasciwie
ich braku. Przekroczenie tej granicy prowadzi do sytuacji katastroficznej.

Spelnienie warunku:

H,”=f(InM)— (maxH)

©)

jest wyznaczeniem granicy entropii dazacej do maksymalnej wartosci.

f(InM)>InM Y

*%

Jesli wartos¢ entropii uktadu dynamicznego jest powyzej H . » to stan jest bezpieczny.

W tym obszarze wyb6r dowolnego dzialania nie spowoduje skutkéw niebezpiecznych.
Powyzsze rozwazania mozna przedstawic graficznie w przestrzeni czasu t.

589 V. Kasianov, Subjective Entropy Of Preferences, Institute of Aviation Scientific Publications, Warsaw, 2013,
p. 644.
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stk

t

Ryc. 1. Graficzne zobrazowanie granic entropii®

Whnioski
Wykorzystanie zasady maksimum entropii stanu systemu dynamicznego moze by¢ sku-
tecznym instrumentem badawczym okreslajacym bezpieczefistwo i zapas bezpieczefistwa.
Wydaje si¢ wlasciwe prowadzenie prac w tym kierunku, gdyz proste przyklady zawarte
w publikacjach naukowych wykazuja dobre rezultaty.

30 Kasianov Vladimir, Subjective Entropy Of Preferences, Institute of Aviation Scientific Publications, Warsaw, 2013,
p. 644.

251






B()Zdzial v
BEZPIECZENSTWO W POWIETRZU

Karol Budniak

Bezpieczenstwo obstugi instalacji hydrazyny na samolocie F-16

Wprowadzenie

Ramy bezpiecznej eksploatacji statkéw powietrznych okreslaja precyzyjne instrukcje,
rygorystyczne przepisy, wysoka jako§¢ produkeji 1 kultura techniczna obstugi. Migdzy in-
nymi dlatego powietrzne srodki transportu — pomimo duzego stopnia skomplikowania —
uznawane sg za najbardziej bezpieczne. Z drugiej strony konstrukcje lotnicze stanowia
zrédlo potencjalnych zagrozen:: generuja strefy niebezpieczne, halas, promieniowanie,
wyposazone sa w grozne dla zdrowia i zycia materialy. Eksploatacja zgodna z dokumenta-
¢ja techniczna pozwala uniknaé wplywu tych zagrozen na personel lub zminimalizowa¢ ich
skutki. Bywa jednak i tak, Ze przyjete zalozenia konstrukeyjne zapewniaja bezpieczefistwo
uzytkowania w powietrzu, a moga spowodowac zagrozenie na ziemi. Przykladem takiego
rozwigzania jest zastosowanie hydrazyny w samolocie F-16.

Hydrazyna"!

Hydrazyna NoHy jest bezbarwna ciecza o oleistej konsystencji i zapachu amoniaku. Po-
siada silne wlasciwosci redukujace, gwattownie reaguje m.in. z tlenkami metali, uwalniajac
duze ilosci energii cieplnej. Jest stabilna w szerokim zakresie temperatur oraz odporna na
wstrzasy mechaniczne i elektrostatyczne. Jednoczesnie jest silnie toksyczna, tatwo palna,
zraca i wybuchowa.

Toksycznosé hydrazyny okreslana jest na 1000 razy wigksza od alkoholu. W postaci za-
réwno cieklej, jak 1 gazowej (opary) ma silne dzialanie trujace na organizmy Zywe przy
kontakcie ze skéra (oparzenia chemiczne), oczami (czasowa lub trwala §lepota), ukladem
pokarmowym (uszkodzenie watroby i nerek) oraz drogami oddechowymi (obrzek ptuc).
Moze wywolywac raka.

W przypadku kontaktu hydrazyny ze skora lub oczami udzielenie pierwszej pomocy po-
lega na zdjeciu zanieczyszczonej odziezy i ptukaniu skazonych obszaréw duza iloscia wody
przez minimum 15 minut. W razie narazenia na wdychanie oparéw hydrazyny pierwsza
czynnoscia jest ewakuacja do strefy czystego powietrza. W obu przypadkach nastepnym
krokiem jest wezwanie pomocy lekarskie;.

Pomimo zagrozen wlasciwe postgpowanie z hydrazyna umozliwia jej bezpieczne sto-
sowanie. Wtasciwosci fizykochemiczne spowodowaly wykorzystanie hydrazyny w przemy-
§le farmaceutycznym (produkcja lekow), energetycznym (redukcja korozji w kotlach wod-
nych — odtlenianie wody technologicznej), chemicznym (pétprodukt w procesie wytwarza-
nia chemikaliow rolniczych, reduktor przyspieszajacy przebieg reakcji chemicznych), foto-
graficznym (skladnik wywolywaczy) czy lotniczym (w duzym stezeniu — paliwo rakietowe).

31 Informacje o hydrazynie opracowano na podstawie: Karta charakterystyki substancji chemicznej — hydrazyna,
CIOP, 1999; Matetial Safety Data Sheet — Hydrazine MSDS, Sciencelab, 2010; Toxicological Profile For Hydra-
zines, U.S. Department Of Health And Human Services, 1997.
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Hydrazyna w lotnictwie i kosmonautyce

Szybkos¢ dziatania, mala masa instalacji 1 jej prostota przemawialy za wykorzystaniem
hydrazyny w lotnictwie. Zastosowanie wodnego roztworu obnizylo jej punkt zamarzania
i podnioslo temperatur¢ wrzenia. Zmniejszylo si¢ réwniez zagrozenie niebezpiecznego
wplywu substancji na personel. 30-proc. roztwér wodny hydrazyny byl skiadnikiem paliwa
rakietowego samolotu Messerschmitt Me 16352, System awaryjnego uruchamiania silnika
w powietrzu zabudowany na U-2 zasilany byl roztworem 70-proc.>3 Prototypy YF-23
mialy dwa zbiorniki hydrazyny dla dwéch jednostek napedowych w uktadzie awaryjnego
zasilania®*. Pomocnicze uklady zasilania amerykanskich proméw kosmicznych wykorzystu-
ja hydrazyne, a jej lotna pochodna, monometylohydrazyna, napedza ich silniki manewro-
wes%s,

Praca z ta substancja wymaga stosowania srodkéw ochrony osobistej — w zaleznosci od
wykonywanych czynnosci — aparatéw oddechowych, oston twarzy, rekawic i kombinezo-
néw ochronnych, a takze wydzielonego magazynu, stref usuwania skazen i logistyki utyliza-
¢ji odpaddw.

Uktad awaryjnego zasilania F-16

F-16 jest wielozadaniowym samolotem odrzutowym wyposazonym w uklad sterowania
typu fly-by-wire. Zwiazany z tym brak mechanicznego polaczenia migdzy organami sterowa-
nia a powierzchniami sterowymi wymaga ciaglego zasilania w energie elektryczng i hydrau-
liczna. W przypadku ich zaniku nastgpuje utrata mozliwosci sterowania samolotem. Mini-
malizacje ryzyka takiej sytuaciji osiagni¢to przez redundancje¢ elementéw ukltadéw elektroe-
nergetycznego i hydraulicznego oraz zastosowanie ukladu zasilania awaryjnego, Emergency
Power System — EPS, w ktérym wykorzystano hydrazyne, a dokladniej jej 70% roztwor wod-
ny H-70.

W sktad EPS wchodza m.in.: butla z azotem, zawér azotu, zbiornik hydrazyny, jednost-
ka napedowa Emergency Power Unit — EPU, zawdr upustu powietrza oraz elektroniczny ste-
rownik. Zasadniczym rodzajem pracy ukladu jest tryb czuwania. Po zaniku zasilania
w enetgie elektryczng lub/i spadku ci$nienia w instalacji hydraulicznej sterownik wysyla
sygnal na przeplyw azotu przez zawér do zbiornika. Nastepuje sprezenie hydrazyny i jej
wstrzykniecie do komory dekompozyciji w jednostce napedowej. Tam dochodzi do reakcji
paliwa z pokrytymi irydem granulkami tlenku glinu, w wyniku ktérej powstaje duza ilo$¢
energii cieplnej. Gorace gazy (870°C) rozkrecaja turbing EPU, ktéra poprzez skrzynke
napedow napedza awaryjng pradnice i awaryjng pompe hydrauliczna. W ciagu okoto 2
sekund przywrécone zostaje zasilanie komponentéw niezbednych do realizacji sterowania
samolotem, przez ten czas podtrzymywane przez akumulator elektryczny i dwa akumulato-
ry hydrauliczne.

392 Zob. B. Belcarz, R.Peczkowski, Me 163 Komet, Monografie Lotnicze nr 35, A] Press, Gdynia, 1997, s. 71.
393 Zob. M. Koerner, Recent Developments in Aircraft Emergency Power, v: 35" Intersociety Energy Conversion Engineering
Conference and Exchibit, AIAA, Las Vegas, 2000, pp. 12, 15-16.
394 Zob. NTM 1F-23(Y)A-1 USAF SERIES YF-23A Utility Flight Manual, Northrop Corporation, 1990, s. 1-47.
395 Zob. Auxiliary Power Unit, [dok. elektr.] http://spaceflight.nasa.gov/shuttle/reference/shutref/ orbiter/apu,
[dostep: marzec 2014].
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Ryc. 1. Wizualny efekt dziatania EPU>

Produktami dekompozycji sa wodor (15%), woda (28%), azot (17%) i amoniak (40%).
Wejscie do pracy EPS objawia si¢ ich wylotem w postaci biatej chmury spod naptywu pra-
wego skrzydla, czemu towarzyszy terkot podobny do wysttzatéw z karabinu®7.

Gdy silnik nie pracuje uklad zasilany jest tylko przez hydrazyne, ktérej wystarczy na ok.
10 minut (mongpropellant mode). Przy dziatajacym silniku naped EPU zapewniany jest przez
upust powietrza zza trzynastego stopnia sprezarki wysokiego cisnienia. W tym przypadku
hydrazyna wstrzykiwana jest jedynie w celu rozkrecania turbiny EPU, ktérej obroty utrzy-
muje gorace powietrze z silnika (augment mode). Teoretyczny czas dziatania wynosi wowczas
pie¢ godzin>%.

Bezpieczna obstuga samolotu

Wysoka toksycznosé hydrazyny wymusita koniecznosé zachowania szczegdlnej ostroz-
nosci w procesie eksploatacji samolotu. W programach szkolenia wszystkich specjalnosci
personelu naziemnego i latajacego znajduje si¢ temat poswigcony $wiadomosci zagrozen
wynikajacych z zastosowania hydrazyny. Calo$¢ personelu jest réwniez zapoznawana
z zasadami udzielania pierwszej pomocy po kontakcie z hydrazyna.

3% Archiwum wlasne
397 Zob. T.O. 00-105E-9 Aerospace Emergency Rescne and Mishap Response Information (Emergency Services), Segment 1,
USAF, 2006, p. 3-7.
598 Student Training Mannal, STM 16-322PL. Hydrazine Management, Response and Servicing, vol. 1, Lockheed Martin
Corporation, 20006, pp. 4-3-4-24.
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Ryc. 2. Zabezpieczenie mechaniczne instalacji i sygnalizator zadzialania uktadu>”

System eksploatacji F-16 ogranicza do minimum mozliwos¢ zaistnienia takiego kontak-
tu. Kontrola bezpiecznego stanu instalacji hydrazyny przeprowadzana jest przed kazdora-
zowym przystapieniem do pracy na samolocie, co eliminuje mozliwosé nieswiadomego jej
rozpoczecia w skazonym srodowisku. Obwod elektryczny instalacji jest mechanicznie roz-
warty przez zabezpieczenie (EPU safety pin), ktére uniemozliwia jej zadzialanie podczas
wykonywania prac obslugowych na ziemi. Zabezpieczenie usuwane jest dopiero w trakcie
obstugi wypuszczenia samolotu do lotu.

Nad zabezpieczeniem znajduje si¢ sygnalizator zadziatania EPU. Dzigki temu z bez-
piecznej odleglosci personel naziemny moze stwierdzi¢ zagrozenie skazeniem po uzyciu
instalacji. Pod naplywem prawego skrzydla znajduje si¢ wrazliwy chemicznie krazek, ktory
zmienia barwe w przypadku obecnosci gazéw wylotowych EPU. Rozpoczecie pracy odby-
wa si¢ dopiero po pomyslnej weryfikacji m.in. tych punktéwo®.

Bezpieczna obstuga instalacji hydrazyny

W przypadku stwierdzenia uzycia instalacji samolot holowany jest do wydzielonej strefy,
w ktorej nastgpuje proces strawienia cisnienia ze zbiornika hydrazyny, przeczyszczenie
instalacji, wymiana zbiornika na pelny i przywrécenie instalacji do stanu wyjsciowego.

W przypadku wystapienia wycieku — co moze nastapic¢ catkowicie bez zwiazku z dziata-
niem EPS, a dotyczy¢ nieszczelnosci zbiornika i polaczen — konieczne jest jego usunigcie,
neutralizacja i naprawa uszkodzenia.

Wyciek jest sygnalizowany zmiang barwy wspomnianego wyzej wskaznika obecnosci
hydrazyny, ktéry znajduje si¢ bezposrednio pod EPU. Przewody drenazowe wyprowadzaja

399 Archiwum wlasne
0 Student Training Mannal, STM 16-410PL. Aircraft/ Crewstation Safety, vol. 1, Lockheed Martin Corporation, 2006,
p. 2-5.
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substancje z przedzialu zbiornika na zewnatrz samolotu. Woéwczas rozlanym kroplom czy
katuzy towarzyszy charakterystyczny zapach amoniaku.

W obu przypadkach — zadzialania ukladu i wycieku — dziatania prowadzi Grupa Usu-
wania Skazen Hydrazyna (Hydrazgine Response Teamr — HRT), skltadajaca si¢ ze specjalistow
instalacji paliwowej i hydrazyny. Osoby postronne sa wowczas ewakuowane z miejsca zda-
rzenia, a wyznaczona strefa oznakowana znakami ostrzegawczymi. Personel HRT sprawdza
obecnos¢ skazenia, wykorzystujac papierki lakmusowe w badaniu cieczy oraz testery obec-
nosci hydrazyny w powietrzu wykrywajace jej opary ponizej progu zapachu.

Ryc. 3. Oznakowanie strefy niebezpiecznej podczas obstugi instalacji hydrazyny®!

Ryc. 4. Papierck lakmusowy i tester obecnosci hydrazyny w powietrzu60?

Po stwierdzeniu wycieku rozlana substancja jest ograniczana rekawami i rozcieficzana
wstepnie woda, do ktérej w temperaturach minusowych dodawany jest metanol. Nastepnie

001 Zgbdo: Archiwum wlasne.
002 Zrédlo: Archiwum wlasne.
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zbierana jest gabka lub czysta mokra szmatka bawelniana do kontenera, w ktérym prze-
prowadzona bedzie neutralizacja. Rozcieficzenie woda juz w stosunku 1:1 wystarczajaco
ogranicza zagrozenie wybuchem i parowanie, jakkolwiek pozadane efekty daje uzyskanie
10-proc. roztworu hydrazyny. Male krople i skazone powierzchnie betonowe neutralizuje
si¢ przez dodanie 5-proc. roztworu podchlorynu sodu w stosunku objetosciowym 100:1.
W przypadku duzych wyciekéw stosowany jest 65-proc. granulowany podchloryn wapnia —
w proporcji 42 lbs (19 kg) na 1 gal (3,8 1) roztworu hydrazyny. Nadmiar chloru po zakon-
czeniu tych proceséw jest neutralizowany za pomoca tiosiarczanu sodu. Zakonczeniem
neutralizacji jest sprawdzenie jej poprawnego wykonania przez uzycie jodku potasu. Osta-
tecznie zneutralizowana substancja podlega utylizacji przez specjalistyczna komoérke ochro-
ny $rodowiska.

Ryc. 5. Neutralizacja hydrazyny w pojemniku niemetalowym9%

Neutralizacja skazenia w przypadku wycieku calej objetosci hydrazyny z butli (26 1) jest
trudnym zadaniem, poniewaz wymagataby uzycia 680 galonéw (ok. 2600 I) 5-proc. roztwo-
ru podchlorynu sodu lub 286 funtéw (ok. 130 kg) 65-proc. podchlorynu wapnia®4.

Inne rozwiazania

Do napedu awaryjnych Zrédetl zasilania statkow powietrznych stosowane s réwniez
inne rozwiazania. Japoniski samolot F-2 wykorzystuje paliwo lotnicze i sprezone powietrze.
Amerykanski F-22 w pomocniczym i awaryjnym ukladzie zasilania korzysta z uzupelniane-
go z instalacji paliwowej zbiornika paliwa oraz dwoéch butli sprezonego powietrza, napet-
nianych po kazdorazowym uzyciu®®. F-16 jest obecnie jedynym produkowanym seryjnie
statkiem powietrznym wykorzystujacym hydrazyne.

603 Archiwum wlasne.
004 Proces neutralizacji przedstawiono na podstawie: AFOSH STD 48-8 Controlling Exposures To Hazardous Mate-
rials, USAF, 1997, p. 37.
005 Zob. M. Koerner, Recent Developments in Aircraft Emergency Power, w: 35" Intersociety Energy Conversion Engineering
Conference and Exhibit, AIAA, Las Vegas, 2000, pp. 16-19.
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Zdzistaw Kobos

Diagnoza stanu psychofizycznego personelu lotnictwa jako predyktor
bezpieczenstwa w powietrzu

Wstep

Bezpieczna realizacja zadan przez statki powietrzne wymaga harmonijnej wspolpracy
wielu wyspecjalizowanych stuzb, ktére zabezpieczaja realizacje zadan lotniczych. Ich efek-
tywnos¢ dziatania zalezy zaréwno od okreslenia predyspozycji indywidualnych poszczegol-
nych os6b do pracy na okreslonych stanowiskach, jak i od koordynacji ich dziatan przez
stuzby kontroli, nadzorowania i kierowania.

Wigkszos¢ zawoddw zwiazanych z lotnictwem posiada uregulowania prawne dotyczace
procedur selekeji zawodowej i certyfikowania stanu psychofizycznego. Badania kandydatow
do pracy w poszczegdlnych zawodach lotniczych zostato zapisane w dokumentach norma-
tywnych, w ktorych wskazuje sig, iz oprocz badan inicjujacych (wstepnych) konieczna jest
systematyczna i periodyczna ocena stanu zdrowia dokonywana przez specjalistyczne komi-
sje lekarskie i lotniczo-lekarskie.

Badania kandydatéw do lotnictwa jako predyktor bezpieczefistwa lotow.
W stosownych dokumentach® sformutowano dwuetapowy system selekcji do stuzby

w lotnictwie wojskowym. Pierwszy etap jest realizowany przez Rejonowe Wojskowe Komi-
sje Lekarskie (RWKL), do ktorych zglaszajq si¢ kandydaci z danego terenu wedlug miejsca
ich zamieszkania®’, Sa oni oceniani pod katem przydatnosci do stuzby wojskowej. Po
pozytywniej ocenie w RWKL osoby takie sg kierowane przez Wojskowe Komendy Uzu-
pelnien do dziatu naboru Wyzszej Szkoly Oficerskiej Sit Powietrznych (WSOSP). Uczelnia
ta koordynuje dalsza procedure selekcyjna m.in. poprzez uzgadnianie terminéw stawiennic-
twa w Rejonowej Wojskowej Komisji Lotniczo-Lekarskiej (RWKL-L) celem przeprowa-
dzenia specjalistycznych badan przez specjalistéw medycyny lotniczej i psychologii z Woj-
skowego Instytutu Medycyny Lotniczej. W tej placéwce po przeprowadzeniu badan pod-
miotowych, przedmiotowych, laboratoryjnych i symulatorowych ocenia si¢ stan psychofi-
zyczny kandydatéw. W dalszym etapie RWKI-L po skompletowaniu wynikéw dotychcza-
sowych badan podejmuje w skladzie trzyosobowego zespotu decyzje orzecznicza®®. Jest
ona oparta o:

a) wymogi zapisane w dokumentach normatywnych,

b) badania kliniczne i dodatkowe wykonane w laboratoriach, pracowniach, itp.,

000 W przypadku oceny do stuzby w powietrzu w lotnictwie wojskowym zasady przydatnosci zawodowej
w zakresie stanu zdrowia s zawarte w Rozporzadzeniu Ministra Obrony Narodowej z dn. 8.01.2010 ,,w sprawie
orzekania o zdolnosci do zawodowej stuzby wojskowej oraz wlasciwosci i trybu postgpowania wojskowych
komisjach lekarskich w tych sprawach” (Dz. U. z 2010, poz. 80, Zatacznik nr 2).
007 Regulyj to Rozporzadzenie Ministra Obrony Narodowej dn. 24 sierpnia 2012 r. ,,w sprawie wojskowych komi-
sji lekarskich oraz okreslenia ich siedzib, zasiegu dziatania i wlasciwosci” (Dz. U. z 2012 1. poz. 1013).
%08 Ma ona charakter decyzji administracyjnej, a wigc istnieje procedura odwolawcza do Centralnej Wojskowej
Komisji Lekarskiej.
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c) wlasng wiedzg¢ ekspercka z medycyny lotniczej, poparta wieloletnig stuzba w jed-
nostkach liniowych lotnictwa oraz doswiadczeniami w roli cztonkéw komisji ba-
dania wypadkéw i katastrof lotniczych®

Decyzja orzecznicza kwalifikuje do okreslonej grupy zdrowotnej i jest podstawa dla
Komisji Rekrutacyjne w WSOSP do dalszych etapéw selekcji na okreslony kierunek stu-
diéw w Wydziale Lotnictwa i Kosmonautyki.

Zakres badan kandydatow do lotnictwa i personelu lotniczego

Kandydaci do lotnictwa poddawani sa specjalistycznym badaniom okreslonym w poniz-
szym dokumencie. Natomiast osoby juz pracujace w lotnictwie podlegaja okresowej certy-
fikacji stanu zdrowia, ktdrej czestotliwo$é zalezy od wykonywanego zawodu®'®.

Nalezy podkresli¢, ze ze wzgledu na bezpieczenistwo wykonywanych zadan pracodawca
moze w kazdej chwili, niezaleznie od czasu waznosci orzeczenia lekarskiego, skierowac
podlegly mu personel na badania w RWKL-L. Taka sama mozliwo$¢ posiada badany, kiedy
uzna, ze jego stan zdrowia si¢ pogorszyl i wymaga oceny komisji lotniczo-lekarskiej.

Zakres badan w komisjach lekarskich zostal zapisany w Zalaczniku nr 2 pt. ,,Wykaz
choréb i utomnosci uwzgledniany przy ocenie zdolnosci fizycznej i psychicznej do petnie-
nia zawodowej stuzby wojskowej w powietrzu, stuzbie naziemnego zabezpieczenia lotéw
i stuzbie inzynieryjno-lotniczej”¢!.

Zdrowotne grupy zawodowe w lotnictwie wojskowym
W wyzej opisanym dokumencie podzielono personel lotniczy na nastepujace grupy
orzecznicze:
I grupa:
e podgrupa IA:
— kandydaci i piloci samolotéw bojowych naddzwigckowych
— piloci do$wiadczalni samolotow naddZzwickowych
e podgrupa IB:
— kandydaci i piloci samolotéw bojowych poddzwickowych
— piloci doswiadczalni samolotéw poddzwickowych
e  podgrupa IC:
— kandydaci i piloci samolotéw transportowych, tacznikowych i §migtowcow
— piloci doswiadczalni samolotéw transportowych, facznikowych i smiglowcow
— skoczkowie spadochronowi zawodowi
II grupa:
— nawigatorzy pokladowi
— inzynierowie (technicy) pokladowi

009 Byly to: Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych Sit Powietrznych oraz Komisja Badania Wypadkéw Lotni-
czych Ministerstwa Obrony Narodowej (aktualna nazwa Komisja Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa
Panstwowego).
010 Osoby zakwalifikowane do grupy orzeczniczej 11 11 sa badane co 12 miesiecy, a przypisane do grupy 111 co 36
miesigcy.
11 Rozporzadzenie Ministra Obrony Narodowej z dn. 8.01.2010 w sprawie orzekania o zdolnosci do zawodowej
stuzby wojskowej oraz whasciwosci i trybu postepowania wojskowych komisjach lekarskich w tych sprawach (Dz.
U. z 2010z, poz. 80).
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— czlonkowie personelu pokladowego (radiotelegrafisci, operatorzy pokladowi
itp.);
11T grupa:
— personel naziemny zabezpieczajacy loty, dyzurni kierownicy lotéw, kierownicy
lotéw, nawigatorzy naziemni i personel stuzby inzynieryjno-lotnicze;.

Obszary oceny badan lekarskich
Kazda z powyzszych grup orzeczniczych w czasie badan okresowych jest poddawana
ocenie lotniczo-lekarskiej, ktéra obejmuje nastgpujace dymensje:
budowa ciata,
skora, tkanka podskérna i wezly chtonne
czaszka,
narzad wzroku,
narzad stuchu,
jama ustna,
nos, gardlo, krtan,
szyja, klatka piersiowa i kregostup,
9. uklad oddechowy,
10. uktad kraZenia,
11. uklad trawienny,
12. uktad moczowo-plciowy,
13. gruczoly wydzielania wewnetrznego,
14. inne choroby wewngetrzne i nieprawidlowosci,
15. uktad nerwowy,
16. stan psychiczny,
17. kofczyny,

NP =

18. nowotwory,
19. narzad rodny.

Badajacy specjalisci, po przeprowadzeniu badan przedmiotowych, podmiotowych oraz
po uzyskaniu wynikéw badan dodatkowych (laboratoryjnych, préb wysitkowych, symulato-
rowych, itd.) proponuja w zakresie swoich specjalnosci klinicznych nastepujace decyzje:
zdolny, niezdolny lub tez zdolny/niezdolny, badZ niezdolny/zdolny. Natomiast RWKL-L
analizuje te propozycje kliniczne i akceptuje je lub w przypadku watpliwosci zleca badania
rozszerzajace u innych specjalistow klinicznych. Po zebraniu wszelkich informacji o stanie
zdrowia podejmuje decyzje i wydaje ostateczne orzeczenie uprawniajace do wykonywania
okreslonego zawodu w lotnictwie. Natomiast w przypadku, gdy badany nie zgadza si¢
z orzeczeniem komisji, jest informowany o przystugujacej mu procedurze odwolawczej do
Centralnej Wojskowej Komisji Lekarskiej.

Uwarunkowania efektywnego doboru zawodowego

Wykonywanie zadati przez personel lotnictwa wymaga predyspozycji psychofizycznych
celem opanowania czynnosci zawodowych w zakresie: sztuki pilotazu, obslugi naziemnej
statkéw powietrznych, czy kontroli ruchu lotniczego. Jednak aby to bylo mozliwe, nalezy
okresli¢:
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e minimalny czas (tzw. minimum szkoleniowe), jaki nalezy przeznaczy¢ dla uczace-
go si¢ zawodu lotniczego, aby bezpiecznie i niezawodnie realizowal on poszcze-
goblne zadania zawodowe (koszty ekonomiczne),

e koszty psychologiczne zwigzane z nauka zadan wykonywanych na poszczegélnych
stanowiskach pracy, generowane realizacja zadan w warunkach neutralnych, ale
zwigzane presja czasu oraz w sytuacjach okreslanych jako ekstremalne.

Ponadto nalezy mie¢ réwniez na uwadze to, iz w lotnictwie wojskowym pilotowanie jest
tylko $rodkiem do wykonania zadan realizowanych za pomoca samolotu czy $migtowca.

Zatem szkolenie lotnicze musi uwzglednia¢ wielowymiarowe funkcjonowanie cztowieka
okreslane za pomoca parametrow fizjologicznych i psychologicznych. Jest to istotne
z uwagi na aktualny poziom nauki pilotazu, jak réwniez stanowi powazny problem w od-
niesieniu do predykatoréw powodzenia zawodowego w lotnictwie, przy uwzglednieniu
tego, aby okres petnej aktywnosci zawodowej byl jak najdtuzszy, z mozliwoscia wykony-
wania misji lotniczych na réznych typach statkéw powietrznych, a nawet na kolejnych
generacjach sprzetu lotniczego.

W czasach, kiedy edukacja lotnicza wymaga coraz wickszych nakladéw czasowych i ma-
terialnych, m.in. ze wzgledu na koszty zakupu, eksploatacji i serwisu wspdlczesnych stat-
kow powietrznych, przy organizacii szkolenia w powietrzu, nalezy mie¢ na wzgledzie:

e trafnos$¢ doboru i selekcji kandydatow do poszczegdlnych rodzajow lotnictwa,

e  ocenienie i sformutowanie indywidualnych charakterystyk i mozliwosci w zakresie
opanowania poszczegélnych zadan lotniczych (np. pilotaz podstawowy, sredni

iwyzszy czy tez dodatkowo zastosowanie bojowe okreslonego sprzetu lotniczego,

badZ realizacje lotéw nad réznym uksztaltowaniem terenu®??

nych statkach powietrznych.

, itp.), na okreslo-

Uwarunkowania diagnoza predyspozycji zawodowych w lotnictwie

Badania medyczne i psychologiczne predyspozycji zawodowych maja na celu okresle-
nie:

e aktualnego poziomu przydatnosci zawodowej kandydata do pracy (diagnoza)
lub/i,
e antycypacje jego przyszlego powodzenia zawodowego (prognoza zawodowa).

Jest wiele réznych specjalistycznych metod badania stanu psychofizycznego, sprawnosci
zawodowej. Jednak wybor konkretnych technik winien opieraé si¢ na przyjetym modelu
przystosowania zawodowego do shuzby na okreslonych stanowiskach w lotnictwie. Ow
model musi uwzgledniaé szerokie spektrum oceny aktualnego srodowiska pracy lotniczej,
jego oscylacje oraz wystepujace cyklicznie, badZ sporadycznie dystraktory, a takze jego
zmienno$¢ w perspektywie rozwoju technologicznego i postepu cywilizacyjnego m.in. w
zakresie pojawiania si¢ nowych konstrukcji lotniczych, czy przepiséw normujacych realiza-
cje lotoéw (procedury).

Czynniki determinujace przystosowanie zawodowe przedstawiono na rycinie 1.

012 Efektem nieuwzgledniania tych czynnikéw sa wypadki lotnicze, jakie zdarzyly si¢ w ostatnich latach, okreslane
w dokumentach Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych jako ,,blad zalogi” lub ,,czynnik ludzki”.
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Ryc. 1. Model przystosowania czlowicka do srodowiska pracy®!?

Do realizacji tych zamierzen niezbedne jest skorzystanie z narzedzi (metod) oceny
spetniajacych kryteria:

a) merytoryczne,

b) metodologiczne.

Aby przeprowadzi¢ taki proces, konieczne sa:

a) diagnoza niezbednych umiejetnosci profesjonalnych w poszczegélnych rodzajach
lotnictwa,

b) wyznaczenie trafnych predykatoréw powodzenia zawodowego w okreslonych za-
wodach lotniczych,

c) ustalenie zwiazkéw miedzy predykatorem a determinantami efektywnosci w danej
profesji lotniczej (typie lotnictwa, uzytkowanych statkéw powietrznych, rodzaju
realizowanych zadan, np. dyzury ratownicze, pary bojowe, szkolenia mlodych pi-
lotéw, loty po remontach, wznawianie nawykoéw itp.).

d) wskazanie na dystraktory tego procesu,

e) walidacja zastosowanych procedur.

013 J. E. Karney, Czlowiek i praca, Migdzynarodowa Szkola Menedzerdw, Warszawa 2000, s. 91.
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Diagnozowanie umiejetnosci lotniczych wiaze si¢ z okresleniem indywidualnych
sprawnosci w zakresie poziomu proceséw poznawczych (intelektualnych, odbioru
i przetwarzania informacji, analizy i selekcji danych, szybkosci i trafnosci podej-
mowania decyzji, posiadanie wizji i misji swej dziatalnosci, kompetencji spotecz-
nych, itp.) oraz cechowanie si¢ kooperatywnymi, a niekiedy dyrektywnymi wymia-
rami osobowosci, a takze i adekwatnymi do danej roli zawodowej czy funkeji pel-
nionej w lotnictwie (pilot-instruktor, inspektor, dowddca, wychowawca, szef bez-
pieczenstwa lotoéw, strzelania powietrznego itp.).

Predykatorami powodzenia zawodowego w zawodach lotniczych sa wlasciwosci

indywidualne, na podstawie ktérych stawiamy diagnoze zwigzang z przyszlym wy-

konywaniem okreslonej profesji w lotnictwie. Dane predykcyjne moga wystepo-
waé w postaci ilosciowej (wynik w tescie sprawnosci proceséw poznawczych,
liczba punktéw w skalach ocen z réznych badanych dymensji itp.), albo tez moga
mie¢ charakter danych jakosciowych (zapis zachowania w sytuacjach codziennych,
laboratoryjnych, eksperymentalnych, podczas realizacji réznego rodzaju zadan

W powietrzu, itp.).

Ustalenie wspomnianych zwigzkéw moze si¢ odbywac za pomoca metod staty-

stycznych, biorac pod uwagg kilka modeli:

e  korelacyjno-regresyjny — opierajacy si¢ na zwiazkach (danych) ilosciowych,

miedzy predykatorami (zmienna predykcyjna — X), a kryterium (zmienna kry-
terialna — Y), co mozna wyrazi¢ funkcja: Y= F(X);
Zatem w przypadku prognozy przydatnosci zawodowej, jest ona ukladem
(dymensja) cech pilota, ktére odpowiadaja wymogom przyszltego miejsca
stuzby czy charakteru wykonywanych czynnosci lotniczych w poszczegdl-
nych rodzajach lotnictwa (transportowe, mysliwskie, szturmowe, rozpo-
znawcze, ratownicze, $miglowcowe, itp.;

. model akturialny, ktory mozna zastosowa¢ wtedy, kiedy dane majg charakter
jakoSciowy np. charakterystyki opisowe przysztego miejsca realizacji zadan
lotniczych (analiza wymagan zawodowych na poszczegdlnych typach stat-
kow powietrznych, analiza stanowiska pracy w lotnictwie (stuzba inzynieryj-
no-lotnicza, stuzby wspomagania, kierowania i kontrolowania lotéw itp.).
Modele te umozliwiaja okreslenie stopnia podobiefistwa cech cztowieka do
wymagan stawianych przez srodowisko pracy.

Dystraktorami procesu kadrowego w lotnictwie (na etapie selekeji i doboru pra-

cownikow) sg czynniki zwigzane z:

e  wywieranym wplywem na jego przebieg przez: koterie, uklady towarzyskie,
biznesowe czy polityczne, ktére lokuja swoich ludzi niezaleznie od ich rze-
czywistych predyspozycji zawodowych na okreslone stanowisko;

. efektem ,,halo” — ktéry polega na tym, Zze pewne wlasciwosci przypisuje si¢
osobie na podstawie cechy (lub kliku cech) o silnej walencji i okreslonym
znaku (prezencja, sposob wystawiania si¢, ukoficzona szkola, uczelnia itp.).
Na tej podstawie wnioskuje si¢ o walorach intelektualnych, osobowoscio-
wych, profesjonalnych, ktére wydaja si¢ by¢ niezbednymi do efektywnego
wykonywania danej pracy. Nalezy mie¢ na wzgledzie réwniez negatywny
efekt ,,halo”, kiedy na podstawie jednej, zdaniem oceniajacego nickorzystnej
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dla danego zawodu cechy (np. niekonwencjonalny ubiér), podejrzewa si¢
wiele podobnych, negatywnych waloréw danej osoby i nie kwalifikuje si¢ jej
do okreslonych specjalnosci czy realizacji okreslonych zadan;

e bledem podobienstwa, ktory polega na tym, ze poszukuje si¢ u kandydatow
do danej specjalnosci lotniczej takich cech, ktore posiada sama osoba ocenia-
jaca;

e  blad kontrastu zwiazany jest z szukaniem u opiniowanych oséb cech beda-
cych przeciwienistwem do posiadanych przez siebie i na tej podstawie dys-
kwalifikowanie innych ludzi.

Ade)  Wszystkie stosowane narzedzia do diagnozy poszczegdlnych dymensji cztowieka
powinny spelnia¢ kryteria psychometryczne (trafno$c®4, rzetelnosc®'>, doktad-
no§¢010, prawdziwos$¢ol, powtarzalnoséo!$) oraz by¢ prowadzone w standardo-
wych®!? warunkach i odnosi¢ si¢ do tzw. norm lokalnych®2.

Czynniki efektywnos$ci zawodowej w lotnictwie

Sprawne wypelnianie wielu 16l zawodowych, jakie realizuje na co dzieni personel lotnic-
twa, wymaga rozwazenia uwarunkowan ich efektywnego wykonywania na wielu plaszczy-
znach (pojeciowej, metodologicznej, znaczeniowej). Nalezy zauwazy¢, Ze samo pojecie
prognozowania jest wicloznaczne®?!,

Efektywnosc?? funkcjonowania cztowieka zalezy od wielu czynnikow zewnetrznych
i predyspozycji wewnetrznych. Zdaniem Obuchowskiego owa efektywnos¢ dziatania pole-
ga na utrzymywaniu optymalnej w stosunku do mozliwosci jednostki skutecznosci dziatania
w realizacji powierzonych czy zaplanowanych zadan. Wspomniana skutecznosci dziatania
(Skd) jest funkcja nastepujacych czynnikéw:

a) intelektualnych® (1),

b) osobowosciowych®* (O),

014 Trafnos¢ (validatus) — polega na procesie ustalania stopnia odpowiednioci, trafnosci, celowosci testu, ktérego
wyniki poréwnujemy z kryterium zewnetrznym (jesli test mierzy, to co mial mierzy¢).

015 Rzetelnos¢ — czyli doktadno$é z jaka test mierzy, to co mierzy (reliability).

016 Doktadnosé (accuracy) — zgodnos$é pomiedzy uzyskanym wynikiem pomiaru z wartoscia rzeczywista (oczekiwa-
na).

017 Prawdziwo$¢ (frueness) — zgodnosé wyniku oznaczenia (obliczonego na podstawie serii pomiaréw) z wartoscia
oczekiwana.

018 Powtarzalnos¢ (repeatability) — precyzja wynikoéw uzyskanych w tych samych warunkach pomiarowych.

019 Przez standaryzacje rozumie si¢ ujednolicony sposob postugiwania si¢ danym narzedziem diagnostyczaym.

920 Normy lokalne to krytetia ocen stwotzone na bazie okreslonej (lokalnej) populacji.

021 Opisuje si¢ je np. terminem: ,,mozliwe warianty przyszlosci i uzyskanie orientacji co do czynnikéw, od ktérych
zalezy utzeczywistnienie si¢ poszczegdlnych wariantéw”, ,,wiedza zawierajaca informacje o zwiazkach miedzy
faktami”, ,,to twierdzenie mniej lub bardziej stanowcze, dotyczace faktéw pdzniejszych, wywiedzione ze znajomo-
$ci faktéw wezesniejszych oraz znajomosci zaleznosci miedzy faktami”, ,,przewidywanie zachowan ludzkich -
jednostek i grup spotecznych — na ktére skladaja si¢ wielorakie uwarunkowania, motywacje, wzory, oczekiwania”,
intuicja wymagajaca popatcia przewidywania konkretna wiedza”, ,,przewidywanie wartosci przysztych zmiennych
losowych (przyjmujac losowo wszystkie wartosci liczbowe okreslonego zbioru, z okreslonym prawdopodobien-
stwem wystepowania) na podstawie znanych wartosci zmiennej (zmiennych) w danym momencie lub na podsta-
wie znanych jej (ich) relacji.

922 Jest to optymalna w stosunku do wtasnych mozliwosci, skuteczno$é w warunkach wzrastajacej trudnosci zadan,
lub/i stopief wykorzystania mozliwosci osoby (Obuchowski, 1982, Efektywnosé a osobowosd).

23 Sg one zwiazane ze sprawnoscia proceséw poznawczych, ich przetwarzania i podejmowania adekwatnych do
danej sytuacji decyzji.
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¢) sposobu dziatania /stylu funkcjonowania®? (Sd),
d) relacji spotecznych®?, w ktérych cztowiek realizuje powierzone mu zadania (Rs),
co wyraza si¢ nastepujaca formula:

Skd= f(1+O+ Sd+Rs)

Efektywne wykorzystanie powyzszych zaleznosci w dziatalnosci zawodowej personelu
lotnictwa zalezy w duzej mierze od sprawnosci przebiegu proceséw intelektualnych pod-
czas szkolenia i realizacji zadan lotniczych. Zatem bardzo istotne sa procesy poznawcze,
a wigc rozwigzywanie probleméw, podejmowanie decyzji oraz myslenie strategiczne (ryc.
2).

Myslenie strategiczne

. Formulowanie . .
Wybrane strategie. , . . Bilansowanie
wyb6r lub zmiana strategii

Strategiczne szanse skutkéw decyzji

1 ograniczenia

—> Podejmowanie decyzji —

Zmniejszanie lub usuwanie

[ niepewnosci dla zbioru «
Nieskutecznosé wariantéw dziatania Nowe rozwiazania
i bledy i mozliwosci dzia-
w decydowaniu tania

—»|  Rozwigzywanie probleméw

Rozpoznawanie typu sytuacji,

N , Zrédta probleméw:
tworzenie i zmiana celéw

Diagnoza stanu

sytuacji.
Realizowane plany,
cele i zadania

niewiedza, luki,
sprzecznosci, kon-

flikty, bledy, naciski

otoczenia
v

Ryec. 2. Gléwne procesy umystowe jako sktadnik cyklu myslenia®?’

Tak wigc skuteczno$¢ dzialania zawodowego personelu lotnictwa wiaze si¢ takze ze
spetnianiem zakladanych na danym stanowisku pracy wymagan:

024 Osobowos¢ to zespol czynnikéw psychicznych wyznaczajacych zachowanie si¢ czlowieka w réznych warun-
kach funkcjonowania (osobistego, zawodowego itp.)

925 T'o powtatzajacy si¢ lub stanowiacy wyréznik danej osoby w danej sytuacji, sposéb tealizacji okreslonych zadan,
czyli charakterystyka zewnetrzna danej osoby (zachowanie sig, sposéb podejmowania decyzji, ubierania sig, werba-
lizowania swoich mysli itp.).

020 Relacje spoleczne czyli uktady z otoczeniem w ktérym si¢ funkcjonuje (wewnatrz jw. — koledzy wspotpracow-
nicy, podwladni, ptzetozeni i z czynnikami zewnetrznymi — srodowisko, itp.).

027 C. S. Nosal, Umyst menedzera, Wydawnictwo Przecinek, Wroclaw 1993, s. 37.
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spolecznych, ktére odnosza si¢ do standardu postepowania w réznych relacjach
miedzyludzkich (stosunki na linii podwtadny — przetozony, vice versa itp.),
idealnych, czyli pelnienia swojej roli w odniesieniu do przyjetych konwenanséw
posterowania, norm towarzyskich, zwyczajow okreslonego srodowiska (lotnicze-
go, morskiego) w odniesieniu np. do prezencji, savoir-vivre’n, oraz regul i akcepto-
wanych styléw postepowania, itp.

rzeczywistych, ktore sa posrednimi miedzy ww. i pozwalaja na dobre funkcjono-
wanie okreslonej osoby w okreslonej strukturze organizacyjnej, ale bez cech to-
powego profesjonalizmu.

Rozwazajac rodzaje wymagani wobec personelu lotnictwa w sytuacjach zawodowych,
mozemy wyroznic:

a)

b)

wymagania idealne, czyli takie, ktérych poziom (standard) zostal okreslony
w dokumentach normatywnych dla danego stanowiska czy specjalnosci (Regula-
min Lotéw, Instrukcja Organizacji Lotéw, instrukcje eksploatacji, biuletyny), badz
przyjetych zwyczajow realizacji zadan na danym stanowisku pracy, itp.,

wymagania rzeczywiste, ktore zwiazane sa funkcja sterujaca zachowaniem w takim
stopniu, aby zadowalajaco wykonywa¢ powierzone zadania (tzw. standard roli za-
wodowej np. klasa pilota, technika, inzyniera, czy tez certyfikaty uprawniajace do
okreslonych czynnosci).

I tak opisujac zachowania zawodowe pilotéw, mozemy wyrdzni¢ ze wzgledu na ich
efektywnos¢ funkcjonowania nastepujace typy:

2)
b)

)

wysoko skuteczni, czyli tacy, ktérzy trealizuja zadania na najwyzszym poziomie
(klasa mistrzowska pilota wojskowego, instruktorzy),

$rednio skuteczni — tj. realizujacy zadania w spos6b zapewniajacy w miare stabilne
funkcjonowanie w zawodzie,

nieskuteczni, czyli realizujacy zadania o stabym standardzie wykonania (ponizej
progu minimalnej realizacji wymagan roli zawodu pilota).

Wspomniana skuteczno$¢ dziatania lotniczego wiaze si¢ zaréwno z kwalifikacjami lot-
niczymi, jak i dowddczymi, ktére moga mie¢ charakter nastepujacych kompetencji:

specjalistycznych, czyli umiejetnosci wykorzystywania wiedzy specjalistycznej oraz
metod i technik niezbednych do wykonywania okreslonych zadan w powietrzu (co
jest niezbedne na szczegétowych lub/i nizszych szczeblach w strukturze jednostki
lotniczej),

konceptualnych, ktére wiaza si¢ z umiejetnoscia spostrzegania kompleksowego
danej organizaciji lotniczej (klucza, eskadry, dywizjonu, putku, brygady) jako zinte-
growanej calosci, takze dostrzegania i rozumienia jej zwigzkéw z szeroko rozu-
mianym otoczeniem zewnetrznym danej struktury organizacyjnej co odnosi si¢ do
wyzszych hierarchicznie stanowisk zwiazanych z dowodzeniem),

interpersonalne, czyli te, ktére pozwalaja trafnie rozrézniac i reagowac na nastroje
i motywacje do dzialania podwladnych, wspétpracownikéw, oraz daja mozliwosé
skutecznego wywierania wplywu oraz pobudzania do pozadanej aktywnosci (jest
to istotne na wszystkich szczeblach dowodzenia i zarzadzania).
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Ponadto efektywne kierowanie, oprocz ww. kompetencji wymaga posiadania:

e nickiedy szczegblowych i specjalistycznych kwalifikacji merytorycznych zwigza-
nych z danym stanowiskiem lotniczym (specyfika danego rodzaju lotnictwa, do-
wodzenia, zarzadzania, itp.),

e  umiejetnosci zwigzanych z kontaktami miedzyludzkimi (buman relation, public rela-
tions) w zakresie kierowania w dzialalnosci codziennej i w sytuacjach ekstremal-
nych (umiejetnosci interpersonalne) oraz umiejetnosci stymulowania do efektyw-
nej i tworczej pracy, a takze do rozwiazywania biezacych trudnosci i konfliktow
zaréwno wewnatrz jednostki lotniczej, jak i poza nia (Srodowisko lokalne).

Reasumujac, mozna zatem powiedzied, ze skuteczno$¢ charakteryzuje zachowania do-
wbdceze o réznym poziomie ich realizacji. Jest ona w gléwnej mierze uwarunkowana de-
terminantami osobowosciowo-temperamentnymi oraz czynnikami §rodowiska spotecznego
i zawodowego, w ktérym personel lotniczy funkcjonuje i realizuje swoje zadania. Przyjecie
zalozenia o pozaorganizacyjnych wyznacznikach efektywnosci dziatania lotniczego pozwala
na skuteczne prognozowanie powodzenia zachowan personelu lotniczego w perspektywie
krétko- 1 dlugofalowej realizowanych zadan. Mozemy wigc méwi¢ o dominacji podmioto-
wych wyznacznikéw skutecznosci funkcjonowania lotniczego, jednak istotna jest réwniez
znajomos¢ warunkéw dzialania i §rodowiska, w ktérym realizowane sa zadania menedzer-
skie. Ponadto wazne jest posiadanie przez personel lotniczy blizszych i dalszych celow
swojego dzialania oraz wlasnej koncepcji swiata w zakresie subiektywnego przekonania
o panowaniu nad otoczeniem, co fenomenologicznie okresla si¢ poczuciem wysokiej sa-
mooceny czy wysokiej warto$ci w zakresie wlasnych mozliwosci lotniczego dziatania. Za-
tem tylko adekwatna ocena indywidualnych mozliwosci jest warunkiem niezbednym do
osiagniecia wysokiego poziomu funkcjonowania w zawodach lotniczych.

Nalezy jednak mie¢ na wzgledzie, Zze na brak sukcesu zawodowego u menedzeréw, mo-
ga réwniez w duzej mierze wplywaé czynniki intelektualne, wiedza zawodowa, problemy
zdrowotne, rodzinne, stresory i czynniki poza organizacyjne (zla sytuacja ekonomiczna).
Zatem réwniez te czynniki winny by¢ brane pod uwage w kolejnych etapach oceniania
personelu lotniczego i ich zawodowych planéw oraz efektéw ich pracy.

Ponadto zadaniem tych procedur jest oszacowanie wartosci (poziomu) okreslonych
cech psychicznych niezbednych do osiagniecia powodzenia zawodowego na okreslonych
stanowiskach pracy w lotnictwie.

Na etapie selekeji kandydatow nalezy przyjaé nastepujace zalozenia:

a)  musi by¢ jasno okreslony cel selekcji — na jakie aktualnie typy statkow powiettrz-
nych chcemy szkoli¢ pilotéw oraz jaki ma by¢ ich docelowy sprzet, na ktérym
beda oni realizowaé zadania lotnicze. Aktualna obserwacja szkolenia lotniczego
wskazuje, ze tylko pierwszy czlon ww. twierdzenia jest znany zaréwno organiza-
torom szkolenia, jak i szkolacym si¢ uczniom, natomiast co do drugiego bardzo
czesto nie ma konkretnych rozstrzygnied, co niewatpliwie wplywa demotywujaco
na pilotéw — uczniéw, prowadzi do postaw biernosci i wyczekiwania na blizej
nieokreslong w czasie, decyzje tzw. wyzszych przelozonych, a co w konsekwencji
hamuje inicjatywe.
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b)  nalezy precyzyjnie opracowac kryteria selekcyjne®? i predykatory®? powodzenia
zawodowego na okreslonych stanowiskach w lotnictwie 1 przy realizacji okreslo-
nych zadan na konkretnych typach statkéw powietrznych.

Predykatory prognozy powodzenia w edukacji lotniczej

Proces prognozowania, o ktérym wspomniano powyzej, jest do$¢ zlozony ze wzgledu
na m.in. wielowymiarowo$¢ samego pojecia®®. Ponadto prognozowanie efektywnosci za-
wodowej w zawodach lotniczych, wiaze si¢ z rzetelng diagnoza aktualnych predyspozycji
indywidualnych, ocenq wymagan $rodowiska pracy lotniczej, niezbednych srodkéw do
realizacji zalozonych celéw osobistych (sytuacja rodzinna, materialna, itp.) i zawodowych
(np. mozliwosci nalotu, resursy, itp.) poszczegdlnych pilotéw oraz szkolacych ich instrukto-
réw. Nalezy zatem rozwazy¢ nastgpujace kwestie:

e jakiego specjaliste lotniczego potrzebujemy wyszkoli¢ i na jakim sprzecie bedzie

wykonywat loty podczas edukacji na poszczegdlnych etapach szkolenia?

e  jakie wymogi (bariery) stawia okreslony statek powietrzny (w zakresie techniki pi-
lotazu, zastosowania bojowego, resursu, itp.), oraz jakie mozna realizowa¢ zada-
nia, w jakich warunkach i przy jakich mozliwosciach (ekonomicznych, organiza-
cyjnych, srodowiskowych)?

e jakimi metodami jesteSmy w stanie diagnozowa niezbedne predyspozycje
i umiejetnosci lotnicze, zaréwno w warunkach badan laboratoryjnych, jak i pod-
czas realizacji realnego lotu.

e ile mamy czasu na prowadzenie procedur diagnostyczno-prognostycznych?

Ustalenie odpowiedzi na powyzsze pytania, pozwoli rzetelnie przygotowac si¢ do prze-
prowadzenie procesu oceny przyszlych kandydatéw do okreslonych stanowisk pracy
w lotnictwie i pelnienia okreslonych rdl na stanowiskach zwianych zaréwno bezposrednio
ze szkoleniem lotniczym, jak i jego organizacja, czy tez koordynacja oraz wzgledami bez-
pieczefistwa lotow i wymogami zapisanymi w specjalistycznych dokumentach normatyw-
nych (Regulamin Lotéw, Instrukcja Obslugi Lotéw, instrukcje eksploatacyjne, itp.).

Na tej bazie, uwzgledniajac omawiane uprzednio uwarunkowania, mozemy, opierajac
si¢ na analizie wymogéw na okreslone stanowiska pracy w lotnictwie, podjac si¢ proby
prognozowania przydatnosci zawodowej do okreslonego rodzaju statkéw powietrznych
w okreslonym przedziale czasowym.

028 W pierwszym etapie takich dziatan przeprowadzamy tzw. selekcje negatywna, czyli zdecydowanie odrzucamy
tych, ktérzy w badaniach uzyskali najstabsze wyniki, natomiast dalsze dzialania maja charakter selekcji pozytywne;j.
Wowezas przy odpowiedniej podazy kandydatéw wybieramy najlepszych, czyli uzyskujacych maksymalne wyniki
z punku widzenia przyjetych kryteriéw selekeyjnych (np. metoda rangowania uzyskanych wynikéw na poszczegdl-
nych etapach selekcji).
029 Sa nimi cechy na podstawie ktérych stawiamy diagnoze odnoszac jej rezultaty do precyzyjnie okreslonych
i przyjetych kryteriow zewnetrznych.
630 Np. Syciniski sadzi, Ze jest to twierdzenie mniej lub bardziej stanowcze dotyczace faktéw pézniejszych, wywie-
dzione z zachowania regul poprawnosci naukowej, ze znajomosci faktéw wezesniejszych oraz znajomosci zalez-
nosci miedzy nimi (za Witkowski, 1998).
Nieco inne podejscie proponuje Magnusson, ktéry twierdzi, ze prognoza to wynik przewidywania przysztych
wartosci zmiennych losowych (przyjmujac losowo wszystkie wartosci liczbowe okreslonego zbioru, z okreslonym
prawdopodobieristwem wystepowania) na podstawie znanych wattosci zmiennej (zmiennych) w danym momencie
lub na podstawie znanych jej (ich) relacji (za Witkowski, 1998).
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Zakoficzenie

Statystyka wypadkow 1 katastrof lotniczych wskazuje na tzw. ,,czynnik ludzki”, ktory
przyczynia si¢ do zawodnego dzialania w sytuacjach zadaniowych.

Biorac pod uwage powyzsze rozwazania zwigzane z uwarunkowaniami doboru i selekcji
personelu lotnictwa w zakresie diagnozy stanu psychofizycznego, nalezy sformutowac kilka
watpliwosci:

1. Czy diagnoza stanu psychofizycznego personelu lotnictwa jest malo precyzyjna?

2. Czy obszary oceny stanu zdrowia maja zbyt maly zakres?

3. Czy znajomos¢ obcigzen zadaniami lotniczymi, na poszczegélnych etapach reali-
zacji zadan lotniczych, nie jest wystarczajaco odkreslona dla specjalistow z komisji
lotniczo-lekarskich?

4. Cuzy przepisy dotyczace oceny stanu psychofizycznego personelu lotnictwa naleza-
toby zmodyfikowac?

5. Czy procedury dopuszczajace do pracy w nicktorych zawodach lotnictwa nie sa
zbyt liberalne?

Podjecie dyskusji na ww. tematy i poszukiwanie rozwiazaf systemowych, ktére zostana

sformutowane przez zespoly wielospecjalistyczne i interdyscyplinarne zwiazane z lotnic-
twem, winno zwigkszy¢ bezpieczefistwo realizacji zadan w lotnictwie.
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Rafat Zurawski

Bezpieczne wykonywanie prob prototypow obiektéw wirujacych

Wstep

Niniejsze opracowanie zawiera opis metodologii, ze szczegdlnym uwzglednieniem bez-
pieczenistwa, zastosowanej w badaniach stoiskowych i w locie prototypowych obiektéw
wiroplatowych na przykladzie bezzalogowego s$migltowca ILX-27 zaprojektowanego
i zbudowanego w ramach projektu ,,Bezzalogowy $miglowiec-robot do zadan specjalnych
ILX-27” przez konsorcjum zlozone z Instytutu Lotnictwa, Instytutu Technicznego Wojsk
Lotniczych oraz Wojskowych Zaktadéw Lotniczych Nr 1 w Fodzi.

ILX-27 jest catkowicie nowa konstrukeja, ktérej gldwnym zadaniem jest wsparcie dzia-
tania wojsk ladowych, marynarki wojennej, strazy granicznej w operacjach specjalnych
prowadzonych w trudnym terenie. Wykorzystanie docelowe zalezy od typu zabudowanych
sensorow 1 jest w pelni modyfikowalne. Masa uzyteczna §migtowca wynosi 300 [kg] przy
MTOW 1100 [kg]. Predko$¢ maksymalna okoto 210 [km/h] oraz zasieg na poziomie 450
[km] pozwalaja na szerokie zastosowanie w réznych warunkach, nie tylko na polu walki, ale
réwniez w zastosowaniach cywilnych. Male wymiary, po zdemontowaniu lopat wirnika
nosnego, pozwalaja na transport w standardowym kontenerze towarowym.

Bezpieczne przeprowadzanie proby — niezbedne elementy

Podstawowym elementem, bez ktérego zadna proba nie bedzie zrealizowana dobrze
i bezpiecznie, jest prawidlowo napisany program proby. Oznacza to, ze w programie proby
znajduja si¢ nastepujace zapisy:

e cel préby;

e  opis obiektu badanego;

e  wykaz dokumentéw wykorzystanych do przygotowania programu proby (np. wa-
runki techniczne, raporty z obliczed numerycznych, dokumentacja techniczna
obiektu itp.);

e  opis przygotowania proby (sposéb montazu obiektu na stoisku, czynnosci kon-
trolne, konieczne wzorcowania, zestawienie wielkosci mierzonych, instrumentéw
uzytych do ich pomiaru i ich zamocowania na stanowisku);

e zakres i przebieg préby (zestawienie zadanych sil, predkosdci obrotowych itp., se-
kwencja dziatan, warunki przejscia do kolejnego etapu proby, opis postgpowania
w razie awarii lub uszkodzenia obiektu w trakcie préby);

e sposéb opracowania wynikow.

W przypadku duzego zakresu i/lub skomplikowania proby program najlepiej podzieli¢
na program wstepny przygotowywany przez zespol projektowy i program szczegétowy
przygotowywany przez zespot badawczy. Takie podejscie ulatwia prace, umozliwiajac szyb-
sze 1 bardziej doktadne zaplanowanie préby dla wymagajacych obiektéw.

Majac przygotowany program proby, mozna przystapi¢ do jej wykonania. Na tym etapie
konieczne jest zalozenie ,,ksigzki proby”. Jest to dokument, w ktérym zawarte sg wszystkie
czynno$ci wykonywane zaréwno w trakcie préby, jak i przy jej przygotowaniu. Przy kaz-
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dym wpisie powinna by¢ data oraz czytelny podpis osoby wykonujacej dana czynnosc.
Umozliwia to §ledzenie postepu prac oraz kontrolowanie prawidtowosci realizacji préby.
Dokument ten powinien mie¢ przynajmniej tyle punktéw, ile ma rozdzial ,,zakres i prze-
bieg préby” programu préby.

Koncowym dokumentem potwierdzajacym realizacje proby jest raport z proby. Doku-
ment ten musi odnosi¢ si¢ do programu proby i zawieraé opracowanie wynikéw w taki
sposob, w jaki zostal on zatwierdzony w programie proby. Waznym elementem tego do-
kumentu jest réwniez szacowanie bledu pomiarowego wielkosci mierzonej, zwlaszcza jesli
jest ona wyznaczana na podstawie kilku réznych parametréw pomiarowych. W Instytucie
Lotnictwa stosuje si¢ wewnetrzna procedure szacowania bledéw wielkosci mierzonych [1].
Autor niniejszej publikacji korzysta najczesciej z rownania:

0A
dx,,

gdzie x14 jest parametrem mierzonym bezposrednio, Axi, jest bledem pomiaru (btad po-
miarowy danego urzadzenia), a AA jest bledem pomiarowym parametru A mierzonego
posrednio. Dopuszczalny blad pomiaru powinien by¢ ustalony juz na etapie wstepnego
programu préb tak, aby zespot badawczy moégl wybra¢ odpowiednie oprzyrzadowanie
pomiarowe. Wzér (2.1) daje natomiast pewnos¢, ze blad pomiaru jest oszacowany prawi-
dtowo.

Oprécz dokumentacji papierowej proby niezwykle wazna jest réwniez dokumentacja
wideo. W razie jakiejkolwiek awarii lub innego problemu jest to czesto najlepsze Zrédio
danych, ktére pozwala okresli¢ przyczyne zdarzenia szybko i jednoznacznie. Zatem bez
dobrej kamery nie moze by¢ mowy o bezpiecznej probie.

_ [ 94y, 94, >
AA = \/(8331) AT+ (5P Amy £ ()20, (21)

Badania komponentéw uktadu

Dla kazdego urzadzenia mechanicznego takiego jak samochéd, samolot, czy $miglo-
wiec, mozna stworzy¢ liste komponentéw krytycznych, bez ktérych dziatanie urzadzenia
nie bedzie mozliwe, a awaria takiej czegsci spowoduje zniszczenie lub znaczne uszkodzenie
obiektu. W przypadku smiglowca, ktéry jest nazywany maszyna zmeczeniows ze wzgledu
na duza liczbe cykli wykonywanych przez elementy wirujace, jak rowniez drgania genero-
wane w ukladzie, szczegélnie wazne sa dokladne testy wszystkich wytypowanych kompo-
nentéw krytycznych. Rowniez ze wzgledu na profil misji, jaki wykonuje $miglowiec, prawi-
dlowe sprawdzenie dzialania poszczegélnych elementéow jest konieczne do bezpiecznej
realizacji dalszych testow calego obiektu.

W wyniku ustaleni przeprowadzono testy zaréwno pojedynczych czgsci $migtowca, jak
i calych podzespotéw. Z pojedynczych elementéw szczegétowo przebadano ttumiki drgan
topat, lopaty wirnika nosnego, piaste¢ wirnika nosnego, przekladni¢ gléwng i ogonowa,
uklad wykonawczy systemu sterowania, amortyzatory podwozia, topatki §migla ogonowe-
go. Byly to zaréwno testy wytrzymalosciowe, jak i funkcjonalne. Ich celem byto uzyskanie
potwierdzenia mozliwosci zabudowy na obiekcie latajacym do dalszych testéw. Zanim
jednak przystapiono do prob calego $migtowca na ziemi, wykonano jeszcze testy izolowa-
nego ukltadu wirnika nosnego na specjalnym stanowisku badawczym ,,Rotunda”.
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Ryc. 1. Izolowany wirnik no$ny na stanowisku badawczym ,,Rotunda’¢3!

Dzigki sprawdzeniu calego ukladu wirnika nosnego na specjalistycznym stanowisku
pomiarowym uzyskano dane niezbedne do weryfikacji prawidlowej pracy $miglowca, jak
réwniez wykonano préby funkcjonalne i trwalosciowe catego uktadu wirnika nos$nego.

»Rotunda” sktada si¢ z dwéch czesci: klatki w ksztalcie walca o srednicy 22 [m] wyko-
nanej z dwoch warstw stalowej siatki rozpictej na pylonach oraz budynku steréwki umiesz-
czonego poza klatka z szyba dwuwarstwows ze zbrojonego szkla. Zapewnia to petne bez-
pieczenistwo dla personelu badawczego przy badaniach obiektéw wirujacych.

Testy $miglowca — naziemne i w locie

Zmontowany $migtowiec, zanim zostanie dopuszczony do prob w locie, musi przejsé
szereg prob funkcjonalnych na ziemi. Sa to nie tylko proby samego $§migtowca, ale rowniez
testy ukladéw sterowania, telemetrii, pomiarowych itp., a zatem testy calego systemu bez-
zalogowego, ktérego czescia jest Smiglowiec.

Przy uruchamianiu $miglowca przyjeto zasade wilaczania poszczegdlnych podzespotéw
w ustalonej sekwencji powiazanych ze soba komponentéw. Takie podejscie umozliwia
latwe identyfikowanie probleméw zwiazanych z danym elementem, jesli takowe wystapia.
Niewatpliwie jest to jednak réwniez rozwigzanie czasochlonne, gdyz kazdy nowy, wlaczany
element musi by¢ przetestowany oddzielnie. Przy prototypie jednak takie rozwiazanie jest
najbatrdziej optymalne, poniewaz umozliwia najlepsza kontrole procesu wdrazania obiektu
do stanu pelnej funkcjonalnosci, zapewniajac jednoczesnie bezpieczng realizacje danego
etapu dzigki skupieniu si¢ na wybranym elemencie systemu.

Dzigki takiemu podejsciu udato si¢ bezproblemowo przejs¢ od badafi funkcjonalnych
podzespoléw do uruchomienia calego systemu bezzatogowego w ,,Rotundzie”. Testy te
obejmowaly po kolei odpalanie silnika, proby uktadu przeniesienia napedu, uruchomienie
$migla ogonowego, a wreszcie rozkrecenie wirnika no$nego z topatami. W ramach zapew-
nienia bezpieczenstwa wykorzystano szybka kamere oraz szereg czujnikdéw drgan rozmiesz-
czonych w odpowiednio dobranych miejscach, aby mie¢ pewnos¢, ze wszystkie elementy

631 Zrédto: Archiwum Instytutu Lotnictwa.
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dzialtaja poprawnie. Przed kazda proba wykonywany jest przeglad przedlotowy (tzw. walka-
round), aby wykry¢ ewentualne, powstale w trakcie poprzedniej proby, usterki. Od tej zasady
nie ma wyjatkéw i powinno to dotyczy¢ kazdego badanego obiektu.

Najbardziej niebezpiecznym etapem bylo rozkrecanie nowego, nieznanego wirnika no-
$nego 1 jego torowanie. Dzigki szybkiej kamerze (180 [fps]| przy rozdzielczosci 2000x2000
pikseli) i stopniowemu rozkrecaniu wirnika do predkosci nominalnej udato si¢ wytorowaé
lopaty bez zadnych probleméw. Dane zbierane z czujnikéw drgan byly caly czas zbierane
i analizowane w czasie rzeczywistym, aby odpowiednio wczesnie wykry¢ mozliwe do wy-
stapienia na $miglowcu zjawisko rezonansu. Nastepnie Smiglowiec przygotowano do proby
pelnego ciagu, ktéra ostatecznie potwierdzita mozliwosé wykonania pierwszego lotu.

Ze wzgledu na bezpieczne przeprowadzenie préby lotu konieczny stal si¢ wyjazd na
poligon w celu oblatania obiektu, gdyz do tego rodzaju préb jest potrzebny znacznie wigk-
szy teren. Przetestowane w ,,Rotundzie” procedury pozwolily na wykonanie dwéch lotéw
probnych juz pierwszego dnia, ktore zakonczyly si¢ pelnym sukcesem. Natomiast po wy-
konaniu analizy danych z lotéw wieczorem i po drobnych regulacjach, w drugim dniu wy-
konano zawisy na kilku metrach i powolne loty postgpowe. Dzigki prawidlowej ocenie
i przygotowaniu poszczegdlnych czedci platformy bezzalogowej osiagnicto wysoki stan
niezawodnosci i bezpieczefistwa pomimo niewatpliwego, prototypowego charakteru obiek-
tu badawczego.

Ryc. 2. ILX-27 w trybie zawisu nad poligonem??

Podsumowanie

W wyniku zdobytych do$wiadczen w trakcie trwania projektu, mozna jednoznacznie
stwierdzi¢, ze w celu osiagnigcia oczekiwanych rezultatow najwazniejszy jest dobrze zapla-
nowany program i harmonogram préb. Umozliwia on nie tylko terminowa, ale i bezpieczna
realizacj¢ prac. Dzigcki dobrej organizacji pracy redukuje si¢ do minimum niebezpieczen-
stwo wystapienia nieprzewidzianych zdarzen i mozliwos¢ wystapienia zagrozenia zaréwno
personelu, jak i obiektu badanego.

632 7r6dto: Archiwum Instytutu Lotnictwa.
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Pawet Skalski

Smart material for use in morphing structures

Introduction

The current use of multiple aecrodynamics devices (such as flaps and slats) represents
a simplification of the general idea behind morphing, Traditional control systems give high
aerodynamic performance over a fixed range and for a limited set of flight conditions.

Biology has always been helpful in solving design problems that engineers have to face
daily. Comparative physiology teaches that each animal must solve a particular problem to
survive, so each animal designs a solution. As far as we can observe, men copy the designs
of nature. This has always been the case, and it will remain so. The observation of animals’
flight has opened a line of investigation in aerospace engineering: morphing skins. The
word morphing skin is related to morphology: the study or classification of a shape, form,
external structure or arrangement (Oxford University dictionary definition). In the field of
engineering, the word morphing is used when referring to continuous shape change i.e. no
discrete parts move relative to each other but one entity deforms holistically®33.

Smart materials have existed for some time now, but they are still in their infancy with
regard to the potential which they carry to revolutionize the field of aviation. Categories of
smart materials include piezoelectric, electrostrictive, magnetostrictive, shape memory
alloys, and optical fibres. These materials can be made to accomplish useful tasks in the
forms of sensing, controlling, and actuation. Information can be transmitted to and from
smart material through a multitude of mediums including radiation, magnetism, heat, and
by mechanical and chemical means®*,

The investigation of morphing structures in the aerospace field and the number of
related publications have increased significantly. The next generation of smart aircraft will
be able to adopt themselves to continuously varying flight conditions, using sensors and
actuators spanning the entire wing, much — like the nerves and muscles of a bird.

The author of this paper would like to introduce a new kind of a smart material to
engineering applications: a magnetorheological elastomer (a smart skin). This smart skin
can be used in morphing structures in aviation or automotive industry.

Morphing structures

A major issue which must be faced in the development of a morphing structure is the
need for an outside skin which is flexible enough to bend and contort to the changes in
wing shape simultaneously being rigid enough to transmit aerodynamic loads to the
underlying structure.

Motphing skin technology refers to the materials/structure/concept that can lead to
a surface area change, shape change with or/ without changing sutrface atrea, ot covet
integration of sub-structure.

Structural morphing is a capability of great interest for numerous engineering

033 C. Thill, J.A. Etches, L.P. Bond, K.D. Potter, P.M. Weaver, Morphing skins, The Aeronautical Journal, Vol. 112
(1129), 2008, pp. 117-139.
034 G. Akhras, Smart Materials and Smart Systems for the Future, “Canadian Military Journal”, Autumn 2000.

275



B()Zdzial v
BEZPIECZENSTWO W POWIETRZU

applications, in patticular for aerospace related systems like morphing wings, deformable
mirrors, etc. The shape of an aerofoil section, for example, determines the flight
characteristics of a wing, and the shape of an antenna reflector determines its signal
radiation pattern and efficiency (ratio of effective radiating area of an antenna to the
physical radiating area)®3.

The design of a morphing aircraft by means of smart materials is a problem that
involves different disciplines. Morphing can be achieved by the use of motors or complex
mechanism distributed through the wing,

For flight control, the system should exhibit the following main characteristics:

e relatively fast dynamics in order to allow prompt response to inputs from the
remote pilot or autonomous control system. In this way, the morphing system can
also be used to counteract random disturbances: for instance gusts can be
particularly severe flying between buildings or closed spaces;

e capability to operate over a wide range of flight conditions, such flight speed, air
temperature, and wind;

e capability of high recoverable strains;

e  capability of repetitive actuators;

e low power consumption;

e high reliability, since malfunctioning may cause the loss of the aircrafts*.

In order to meet the above requirements and to keep the design as simple as possible,
avoiding the use of sophisticated kinematics, the smart material should respond quickly to
the external stimuli, should be capable of large and recoverable free strains, ideally not
affected by fatigue issues, and effective in transforming the input energy into mechanical
energy.

The desired morphing can be accomplished by compliant structures. A compliant struc-
ture is a mechanism with no joints that takes advantage of the elasticity of material to pro-
duce a desired functionality. A compliant system consists of actuators and sensors integrat-
ed within for transmission. The material is arranged within the compliant mechanism so
that compliance is distributed through small strains to produce large deformations. This
design minimizes stress concentrations and fatigue. Just as design in nature are strong but
compliant, so are bio-inspired complaint mechanisms.

Magnetorheological skin

A magnetorheological skin (smart skin) is a new development for morphing structutes.
In the primary phase of the morphing skin development, the smart material that would
make up the skin or face sheet was fabricated. Initially, a large amount of rubber was tested
for viability with a carbonyl iron powder (CIP). First investigations of a magnetorheological
skin show that the properties of this material can be controlled by manipulating the mag-
netic field. As these processes are totally reversible, magnetorheological material is being
considered for use in morphing structures. Fig. 1 shows a smart skin.

35 S, Agarwal, Structural Morphing/ Reconfiguring Concept, 270 Ferst Drive School of Aerospace Engineering, Georgia
Institute of Technology, Atlanta, GA 30332-0150.

036 M. Trapani, Design & Modelling of a composite rudderless aeroelastic fin structure, PhD Thesis, Cranfield Univeristy,
2010.
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Fig. 1. View of a smart skin®’

Elastomeric materials are ideal candidates for a smart skin for morphing structures. In
morphing applications, where large shape changes are expected, the design of a suitable
skin is a huge challenge and a key issue. The skin must be soft enough to allow shape
changes, but stiff enough to withstand aerodynamic loads and maintain the required
shape/profile. This requires thorough trade-off design studies between the required loading
scenario and the desired change in shape (one-dimensional or multidimensional).

Conclusions

The challenge in development a morphing skin suitable for an aerodynamic surface is
balancing the competing goals. In-plane actuation requirements must be low enough that
a reasonable actuation system within the aircraft can stretch the skin to the desired shape
and hold it for the required morphing duration. At the same time, the skin must withstand
typical aerodynamic loads without deforming excessively (e.g. rippling or bowing), which
would result in degradation to the aerodynamic characteristics of the aerofoil surface.

Research in the area of smart materials and adaptive structures has huge potential to
make substantial contributions in enhancing performance and reliability of aero-mechanical
systems. A significant advance has been made in the field of magnetorheological materials,
formulating techniques for modelling, simulation, health monitoring, and control of com-
plex systems.

The work will be continued to gain a better understanding of the behaviour of a smart
skin for morphing structures.
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637 Source: Own elaboration.
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Jarostaw Milczarczyk, Krzysztof Szafran

Zastosowanie MES w projektowaniu a bezpieczenstwo konstrukcji na

przyktadzie analizy ramy silnika poduszkowca IL PRI 760

Wstep

Celem pracy jest przedstawienie mozliwosci wykorzystania nowoczesnych narzedzi pro-
jektowych do zwigkszenia bezpieczenstwa konstrukeji. Zostaly przedstawione obliczenia
wytrzymalosciowe ramy zespotu napedowego poduszkowca PRI 760, wykonane za pomo-

ca Metody Elementéw Skoficzonych w programie Ansys 14.0.

Dla wybranych stanéw pracy, ktore potencjalnie sa niebezpieczne dla konstrukeji, zo-
staly okreslone rozklady naprezen i odksztalcent w strukturze ramy. Poréwnanie wynikéw
z wladciwosciami materialowymi pozwolilo na szczegbélowa analize miejsc najbardziej

niebezpiecznych.

Dane i zatozenia

Wentylator Multiwing 1600/8-8/50/PAG/7W1.

Srednica zewnetrzna wirnika D= 1,6 m (zal. projektowe).

Max obroty silnika ns max = 4500 obt/min (dane silnika M47TU).
Witnik typu Multdwing 1600/8-8/50/PAG/7TW1 (zal. projektowe).
Liczba topatek = 8 (zal. projektowe).

Masa topaty m top = 1,3 kg.

Max predkosé koricowki topaty v max = 126 m/s.

Ciag maksymalny wirnika T max = 2520 N.

Material na rame: stal konstrukcyjna St3S (zal. projektowe).
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1146

2047

Ryec. 1. Zesp6t napedowy poduszkowca PRI 760638

638 Zrédto: Opracowanie Instytutu Lotnictwa.
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Schemat zadanych obcigzen

0,200 000

Ryc. 2. Obciazenia i podpatcie ramy silnika®®

Objasnienia: A — Sila ciagu wentylatora; B — Moment napedowy; C — Sita odsrodkowa
wywolana urwaniem lopaty; D — Sila naciagu paska napedowego przylozona w zaczepie
gornym; E, F — Sila naciagu paska napedowego przylozona w zaczepach bocznych; G, H —
przemieszczenia w szesciu podporach przeznaczonych do zamocowania ramy do podtoza.
Zestawienie sktadowych obciazenia:

1. Sila odsrodkowa spowodowana urwaniem lopaty wentylatora (ryc. 2 C).

2. Sila od ciagu wentylatora (ryc. 2 C).

3. Moment napedowy (ryc. 2 B).

4. Sita od napigcia pasa napedowego (ryc. 2 D, E, F).
Ad. 1. Sila odsrodkowa spowodowana urwaniem opaty wentylatora

Ze wzgledu na duze obciazenie lopat spowodowane praca na granicy dopuszczalnych
obrotéw mnalezy uwzgledni¢ przypadek urwania jednej topaty wentylatora napedowego.
Maksymalne obroty wirnika n max =150 rad/s;

Maksymalna sita odsrodkowa = 12750 N.

Wymiarujacy jest stan przy ustawieniu katowym wirnika odpowiadajacym kierunkowi
sily odsrodkowej w poziomie (oznaczenie ,,C”). Sila dziata w plaszczyznie odlegtej o 100
mm do tylu od czola rury w goérnej ramie i jest wprowadzona w rame poprzez
oddziatywanie walu wirnika.

Ad. 2. Sila od ciagu wentylatora
Maksymalna wartos¢ ciagu T max= 2520 N , oznaczenie ,,A”.

63 Zrédlo: opracowanie wiasne.
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Ad. 3. Moment napedowy
Maksymalny moment napedowy silnika M nap max = 330 Nm.
Ad. 4. Sila do napigcia pasa napedowego

Sita w pasie przy obciazeniu maksymalnym momentem napedowym wynosi 5000 N.
Sita napigcia pasa wynosi 10 procent sity w pasie. Stad sita napigcia pasa wynosi: P nap =
0,1 * 5000 = 500 N. Sita napigcia pasa przylozona jest do ramy w podporach D, E i F.
W podporze D dziala pionowo do dolu, w podporach E i F dziala pod katem ostrym
i wynosi: R nap = 390 N.

Podparcie ramy

Dla uproszczenia obliczen model podparcia ramy nie jest odzwierciedleniem
rozwigzania konstrukcyjnego, a jedynie stuzy zamodelowaniu sposobu pracy ramy.
Wartosci spigtrzen naprezen w otworach mocujacych nie sg istotne dla oceny pracy
konstrukeji. T max= 2520 N, oznaczenie ,,A”. Dolne wzdluzne rury ramy sa utwierdzone
poprzez 6 podpér, z ktérych kazda sklada sie z dwéch otworéw. Srednica otwordw
mocujacych wynosi 13 mm. We wszystkich podporach przemieszczenia na kierunku
pionowym wynosza 0. W dwoch podporach przemieszczenia na 3 kierunkach wynosza
0 (ryc. 2 ,,G”). W czterech podporach przemieszczenia na obu kierunkach poziomych sa
dowolne (ryc. 2 ,,H”).

Tabela 1. Wartosci obciazef

Oznaczenie A B C D E F
Warto§é 2500 N 330 Nm 12750 N 500 N 390 N 390
obcigzenia
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Podzial na elementy skonczone

Ryec. 3. Siatka MES (sktada si¢ z 202859 elementéw brylowych) 640

Wyniki obliczen
Type: Equnlert (on-ics) Svst
Une: Py

Tome: 1
2013-12-06 1414

1.207e9 Max
28

5el

0145 Min

0,080 8,408 0,400 (m)

L EEE— ES—

Ryc. 4. Naprezenia zredukowane. Widok cato$ciowy®!

640 Zrédlo: opracowanie wlasne.
041 Zrédlo: opracowanie wlasne.
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ot

Timel
2013-12-06 14:14

1,207e9 Max
2e8

Se?

30145 Min

0,300 {m)

0,075 0,225

Ryec. 5. Naprezenia zredukowane. Fragment dolny 42

0,000 0,150

Ryec. 6. Naprezenia zredukowane. Fragment dolny®?

642 Zrédlo: opracowanie wlasne.
043 Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Opis wynikow

Na rycinach 4 i 5 przedstawione sa naprezenia zredukowane w skali tréjkolorowe;.
Kolor niebieski — poziom naprezen ponizej 50 MPa. Kolor zielony — poziom naprezen od
50 MPa do 200 MPa. Kolor czerwony — poziom naprezen od 200 MPa do 1200 MPa. Ryc.
6 — naprezenia zredukowane w skali rozszerzonej. Kolor zielony obejmuje zakres naprezen
od 380 do 500 MPa, co oznacza przekroczenie wytrzymalosci doraznej Rm.

Dane materialowe dotyczace zastosowanych ksztattownikow:

Znak stali: St 3S;

Re min = 235 MPa;

Rm = 375 MPa;

Wspétezynnik sprezystosci podluznej E= 205 GPa;
Wspotezynnik sprezystosci poprzecznej G= 80 GPa;
Wspétczynnik Poissona = 0,30.

Rozklady naprezenn pokazane sa na rycinach 4 i 5 pozwalaja szybko ocenié
bezpieczenstwo konstrukcji. Kolor czerwony obejmuje obszary, gdzie naprezenia
przewyzszaja granice plastycznosci Re. Wystepuja na aczeniu obu koncéw rur skosnych
tylnych z rurami poziomymi oraz z rura gérna. Obraz w rozszerzonej skali (ryc. 6) pozwala
doktadnie okresli¢ przebieg zmian naprezen. Wyniki wskazuja na zbyt mala sztywnos$é rur
w strefie polaczenia. Trzeba zwigkszy¢ sztywno$¢ poprzez dodanie naktadek jak na ryc. 7.

NAKEADKA

ZASLEPKA

0,300 (m)

0,075 0,225

Ryc. 7. Schemat wzmocnienia potaczenia. Zaznaczono kontury dosztywniei®

W dalszym etapie projektowania nalezy wykonac obliczenia dla konstrukeji z usztyw-
nieniami pokazanymi schematycznie na ryc. 7 i dokona¢ optymalizacji wykorzystania mate-
rialu, wykonujac obliczenia ze zmniejszona gruboscia $cianek we fragmentach najmniej
obcigzonych.

044 Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Ireneusz Kramarski, Krzysztof Szafran

Bezpieczne uzytkowanie bezzatogowcéw — spadochronowe uktady
odzysku

Wstep

W ostatnich latach gwaltowny rozwdj bezzalogowych statkéw powietrznych spowo-
dowany jest kilkoma podstawowymi czynnikami, a mianowicie:

nastapita rewolucja cyfrowa w aparatach fotograficznych i kamerach filmowych
dzigki zastapieniu kliszy fotograficznej i tasmy filmowej systemem utrwalania ob-
razéw w postaci pliku cyfrowego;

réwnolegla rewolucja data systemy magazynowania danych cyfrowych na dyskach
SSD o coraz wiekszej pojemnosci oraz coraz mniejszych wymiarach i masie;

w tym samym czasie upowszechnila si¢ nawigacja satelitarna oparta o amerykanski
system satelitow Global Positioning System (GPS). Europejska Agencja Kosmiczna
(ESA) podjeta prace nad wlasnym systemem Galileo, Rosja nad systemem GLO-
NASS, Chiny nad systemem Compass i Indie nad systemem IRNSS. Obecnie jedy-
nie GPS obejmuje praktycznie calg ziemig, a pozostale systemy obejmuja wybrane
fragmenty globu ziemskiego, najwazniejsze dla danych krajéw. Rozwéj technik cy-
frowych pozwolil takze na miniaturyzacje inercyjnych systemdéw nawigacyjnych,
ktore znajduja zastosowanie w coraz mniejszych bezzalogowcach. Jest to wazne
w zastosowaniach wojskowych i zachowania porzadku publicznego, gdyz sygnaly
satelitarne sa podatne na zaklécenia i znane sa sposoby zagluszania tych sygnatéw
i generowania falszywych wspotrzednych. W takich przypadkach inercyjne syste-
my nawigacyjne pozwalaja na operowanie bezzalogowych statkéw powietrznych
w danym rejonie w oparciu tylko o wspétrzedne startowe pozyskane np. z mapy;
systemy nawigacyjne sa uzupelnieniem ukladéw autopilota, ktéry steruje BSP
w trakcie wykonywania misji. Autopilot odciaza operatora przy najbardziej uciaz-
liwych i meczacych zadaniach oraz pozwala na realizacje dodatkowych zadan
w trybie autonomicznym (np. powrét do bazy po utracie lacznosci ze stanowi-
skiem operatora, inicjacja spadochronowego ukladu odzysku — SUO, w przypad-
ku wejscia BSP w niebezpieczny zakres parametréw lotu lub wlot w strefe zakaza-
na);

kluczowym osiagnigciem stalo si¢ opracowanie systeméw tacznosci z oddalonym
BSP, ktére pozwalajg na szyfrowane przesylanie danych sterujacych i zwrotne
przesylanie biezacych parametréw BSP. Jednak rzeczywisty postep to mozliwosé
przesytu w czasie rzeczywistym obrazéw z kamer dziennych, §wiatla szczatkowe-
go i termowizyjnych oraz danych z innych sensoréw (dalmierze laserowe, czujniki
stanu atmosfery, czujniki zanieczyszczen itp.). Dzigki temu dane z obserwacji nie
zostang utracone w przypadku utraty BSP. Stala lacznosé pozwala takze na zmia-
ne¢ zadan w trakcie juz realizowanej misji.

Bezzatogowe statki powietrzne zwigkszajg swoje mozliwosci operacyjne poprzez wyko-
rzystanie wyrafinowanych autopilotéw i ukladéw nawigacyjnych oraz poprzez przenoszenie
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zaawansowanych systeméw obserwacji 1 transmisji danych. Jednak wiaze si¢ to ze wzrostem
kosztéw zakupu pojedynczych egzemplarzy i stawia pod znakiem zapytania efektywnosé
ich wykorzystania w relacji koszt-efekt. W zwigzku z tym od samego poczatku wprowadza-
nia do uzytkowania latajacych systemdéw bezzalogowych bardzo duzym problemem bylo
zapewnienie odzysku calego platowca lub chociaz jego najwazniejszych czesci (autopilot,
systemy nawigacyjne i facznosci, glowica obserwacyjna, zasobnik z prébkami) po wykona-
nej misji. Najbardziej efektywnym sposobem uratowania bezzalogowcéw (BSP) staly sie
spadochronowe uklady odzysku (SUO). Zasadniczo systemy te stosowane sa w dwoch
typach zadan:

1. system odzysku calego platowca lub jego najwazniejszej czesci jako standardowa
metoda ladowania w terenie przygodnym — wielokrotne uzycie w trakcie catego
czasu cksploatacji BSP;

2. ratowniczy system odzysku w przypadku awarii BSP — jednostkowe uzycie w trak-
cie catego czasu eksploatacji BSP.

SUO moze by¢ wykorzystane jako system ratowniczy takze w przypadku jego wykorzy-
stywania do standardowego sposobu ladowania.

Mniejsze bezzalogowe statki powietrzne sa zazwyczaj projektowane do wykonywania
startow z wyrzutni lub reki (bez kategorii BSP pionowego startu i ladowania). Dzi¢ki temu
mozliwe jest ich wykorzystanie w terenie przygodnym, ale pojawia si¢ wymaganie zapew-
nienia bezpiecznego ladowania w takim terenie.

Bezpieczny SUO do odzyskiwania BSP w locie

Pod koniec roku 1950 w Stanach Zjednoczonych rozpocz¢to w ramach programu CO-
RONA prace badawczo-rozwojowe nad satelita rozpoznawczym, ktérego gléwnym zada-
niem mialo by¢ pozyskiwanie fotografii Zwiazku Sowieckiego i jego krajéw satelickich.
Satelita mial wykonywaé kolejne przeloty i robi¢ zdjecia non-stop w trakcie przelotu nad
danym obszarem. Metoda robienia fotografii w trybie ciaglym wynikala z braku sprawdzo-
nych informacji na temat rzeczywistego polozenia i wielkosci zakladéw zbrojeniowych,
poligonéw i baz wojskowych potencjalnego nieprzyjaciela. O wielu takich obiektach
w ogdle nie wiedziano. Celem misji satelitow bylo wigc pozyskanie przez wywiad amery-
kanski zdjec terenéw i potozonych tam obiektéw. W zwiazku z tym konieczny byt system,
ktéry pozwalalby na transport wykonanych zdje¢ z orbity na ziemie. W tym okresie nie
bylo mozliwe przesylanie obrazow o pozadanej rozdzielczosci droga radiowa. W zwiazku
z tym zastosowano system fotograficzny, ktory wykonywal zdjecia z orbity kamera o duzej
ogniskowej na filmie z emulsjg fotograficzna. Film w trakcie robienia zdj¢é byt nawijany na
duza szpule. Po zapelnieniu wszystkich klatek filmu od satelity oddzielal si¢ ladownik,
w ktérym naswietlony film powracal na ziemi¢. Ladownik ochranial naswietlony film
w trakcie wchodzenia w geste warstwy atmosfery. Nastepnie otwierany byl spadochron,
ktéry zmniejszal predkos¢ opadania. Spadochron mial takze umozliwi¢ przechwycenie
kasety z filmem w powietrzu przez samolot ze specjalnym wysiegnikiem do tapania linek
spadochronu. Jednak ze wzgledu na niedopracowanie 6wczesnych elektronicznych syste-
moéw sterowania tylko z pewna dokladnoscia mozna bylo okreslié miejsce ladowania lg-
downika. Z tego wzgledu oraz w celu ochrony ludnosci na terenie Stanéw Zjednoczonych
wybrano metode przechwytywania w powietrzu opadajacego na spadochronie ladownika.
W tym czasie bylo to najlepsze rozwiazanie ze wzgledu na mase i objetos¢ satelity, a tym
samym ograniczalo wielko$¢ rakiety no$nej do wynoszenia satelity.
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Pierwsze starty przyniosty wiele rozczarowan takze zwiazanych z systemem spadochro-
nowym i procedura odzysku w powietrzu. Z réznych przyczyn z pierwszej serii 10 startow
satelitow ozn. KH-1 (ryc. 1) powodzeniem zakonczyla si¢ tylko jedna misja tj. odzyskano
kapsule z filmem. Szwankowalo wiele podsystemdw, ale w tym okresie, tuz po straceniu
nad Zwiazkiem Sowieckim samolotu szpiegowskiego U-2 w maju 1960, Stanom Zjedno-
czonym pozostaly tylko satelity rozpoznawcze do podgladania zbrojen Sowietow. Jesli
system spadochronowy dzialal prawidlowo, to samolot przechwytujacy C-119 nie byl
w stanie na czas dolecie¢ do opadajacego zasobnika i ten tonal w oceanie. Jednak w koncu
udalo si¢ dopracowaé szwankujace systemy 1 wkrétce wprowadzono do uzytkowania sateli-
ty z podwojnym zasobnikiem na film. Dzigki temu mozna bylo wydtuzy¢ czas misji i pra-
wie o potowe zmniejszy¢ koszty pozyskania fotografii.

Ryc. 1. Przechwycenie w powietrzu ladownika satelity KH-1645

Podobng metode odzysku tylko kasety z naswietlonym filmem zastosowano
w bezzalogowcu rozpoznawczym Lockheed D-21 Tagboard (ryc. 2). Byl to szybki samolot
rozpoznawczy, ktérego gléwnym celem mialo by¢ pozyskiwanie fotografii celow
w Chinach, a w szczegdlnosci zdje¢ poligonu atomowego w Lop Nor w poblizu granicy
z Mongolig. D-21 startowal z grzbietu samolotu SR-71 i po wykonaniu lotu w glab Chin
wracal nad ocean, gdzie oddzielal si¢ od niego zasobnik z naswietlonym filmem, ktéry
opadal na spadochronie i mial by¢ przechwycony w powietrzu. D-21 rozbijal si¢ o po-
wierzchnie oceanu.

Po katastrofie, w ktérej zginela zaloga SR-71 w trakcie odpalania D-21 z grzbietu samo-
lotu, zmieniono metodg startu na odpalanie z wysiegnika pod skrzydlem bombowca B-52.
Cztery misje nad Chinami wykonano w latach 1969-1971, ale zadna z nich nie zakonczyla

645 http:/ /www.theaviationzone.com/factsheets/c119.asp).
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si¢ powodzeniem. Dwa D-21 w ogodle nie powrdcily znad Chin, a w pozostatych dwéch
przypadkach zawiodla koordynacja w trakcie préb przechwycenia opadajacej na spado-
chronie kasety ze zdjeciami.

Ryec. 2. Bezzalogowiec rozpoznawczy D-21 na grzbiecie nosiciela M-21 — zmodyfikowany
SR-7164

W trakcie wojny wietnamskiej wykorzystano na masows skale bezzatogowce rozpo-
znawcze BQM-34 Firebee (ryc. 3). Byly one gléwnie wystrzeliwane spod skrzydel samolo-
tow transportowych C-130 Hercules nad Morzem Poludniowochinskim i mialy za zadanie
wykonaé przelot nad celami w Wietnamie Pélnocnym i w Laosie. Po wykonaniu zdje¢
bezzatogowce wracaly na zadane wspélrzedne, gdzie otwieral si¢ spadochron i caty plato-
wiec opadal na nim. Spadochron byl chwytany przez smiglowiec i tym samym platowiec
mogl by¢ odzyskany wraz z naswietlonym filmem. Wyprodukowano wiecle egzemplarzy
Firebee w réznych wersjach.

Przechwytywanie Firebee w powietrzu oceniano jako bardziej praktyczne niz jego wo-
dowanie i dopiero pdzniejsze wylowienie przez jednostke nawodna, gdyz kontakt z woda
morska moéglt uszkodzi¢ silnik odrzutowy i instalacje bezzalogowca, a takze mogl ulec
uszkodzeniu system fotograficzny i naswietlony film.

646 http:/ /pl.wikipedia.org/wiki/Lockheed_D-21.
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Ryec. 3. Firebee opada na spadochronie w konfiguracji do przechwycenia przez samolot
transportowy®

We wspolczesnych profesjonalnych konstrukcjach praktycznie nie stosuje si¢ systemow
odzysku bezzalogowcow w locie. W kosztownych i waznych BSP zwigckszono dlugotrwa-
tos¢ lotu (Predator, Reaper, Heron), a takze umozliwiono niektérym tankowanie w powietrzu
(Global Hawfk). Pozwala to na powr6t obiektow do bazy operacyjnej klasyczne ladowanie
z uzyciem wlasnego podwozia.

Niektére SUO do duzych BSP

W przypadku BSP operujacych nad ladem gléwnym problemem jest bezpieczne lado-
wanie w przygodnym terenie. W zwigzku z tym stosuje si¢ kombinowany system odzysku
ztozony ze spadochronu oraz poduszek powietrznych. Jedno z rozwiazan ladowania bezza-
togowa CL-287 pokazano na ryc. 4. Przed ladowaniem otwierany jest spadochron gléwny,
ktory znaczaco ogranicza predkosé opadania. Nastepnie napelniane sq gazem poduszki
powietrzne umieszczone w dolnych partiach kadtuba i skrzydel. Poduszki powietrzne sa
szczelnymi powlokami, a nie porowatymi jakie stosuje si¢ w samochodach. Poduszki musza
by¢ napelnione wezesniej przed ladowaniem, aby prawidlowo napetnily si¢ przed przyzie-
mieniem. W trakcie przyziemienia nastepuje kompresja poduszek do zalozonego poziomu
nadci$nienia, po czym nastgpuje otwarcie zaworu spustowego i opuszczenie si¢ na ziemig
platowca na flaczejacych poduszkach. Takie rozwiazanie pozwala na unikniecie efektu pitki,
czyli podskakiwania na ziemi w trakcie przyziemienia oraz pozwala na wytracenie pozosta-
fej energii kinetycznej ruchu pionowego.

W celu zmniejszenia komplikacji systemu odzysku mozna zastosowaé wylacznie spado-
chron, ale dla zapewnienia tych samych warunkéw przyziemienia (predkosci opadania
i zwigzanych z tym przecigzen oddzialujacych na platowiec i na wyposazenie optyczne

47 http:/ /ru.wikipedia.org/wiki/ AQM-34.
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i elektroniczne) czasza spadochronu musiataby by¢ znacznie wicksza. Jednak duza czasza
jest bardzo podatna na dzialanie wiatru i moze spowodowaé wleczenie platowca po ziemi
itym samym jego znaczne uszkodzenie. Jesli zastosowany jest system wyczepny, to mozna
si¢ spodziewaé utraty spadochronu w trakcie wietrznych warunkéw i tym samym dekom-
pletacje systemu bezzalogowca. W zwiazku z tym bardziej praktyczny jest system kombi-
nowany z uzyciem spadochronu i poduszek powietrznych.

Podobne rozwiazanie bylo zaprojektowane i przebadane w Instytucie Lotnictwa. Wy-
konano préby zrzutu tadunku na spadochronie z systemem poduszek powietrznych. Uzy-
skano pozytywne wyniki. Niestety brak rozwoju bezzalogowcéw w naszym kraju spowo-
dowal zaniechanie dalszych prac.

Ryc. 4. Ladowanie CI.-289 z napelniong czasza spadochronu i napelnionymi poduszkami
powietrznymi®®

Systemy SUO do matych BSP

W przypadku bezzatogowych statkéw powietrznych o masie do 25-30 kg mozliwe jest
stosowanie tylko systeméw spadochronowych. Zostalo to z powodzeniem zastosowane
w wielu polskich konstrukcjach. Przy pionowej predkosci ladowania rzedu 5 m/s nie ulega-
ja uszkodzeniu czule elementy elektroniczne, a takze gtéwne detale konstrukeji platowca.
Dopuszczalne sa drobne uszkodzenia i zarysowania. Prostota konstrukeji, mata objgtosé
imasa pozwalaja na powszechne zastosowanie tych systemoéw, nawet w konstrukcjach
amatorskich. Jedno z rozwiazan przedstawiono na ryc. 5.

648 Zr6dto: hitp:/ /www.army-technology.com/ projects/cl289/.
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Ryec. 5. Cel latajacy ITWL-MSP Szerszen (30 kg) opadajacy na spadochronie®*

Koncepcja SUO do matego wiroptata

Szczegolnie trudnym przypadkiem jest zapewnienie mozliwosci odzysku bezzalogowe-
go wiroplata. W typowym podejsciu do zagadnienia okazuje sig, ze otwarcie spadochronu
spowoduje urwanie lopat wirnika, a takze z duzym prawdopodobiefistwem uszkodzenie
jego glowicy. W zwiazku z tym HORNET opracowal koncepcje dwufazowego otwarcia
czaszy spadochronu. Spadochron umieszczony nad belka ogonowa otwiera si¢ tak, Ze
w pierwszej fazie kadlub z gérnym wirnikiem przyjmuje pozycje pionowa. Po wyhamowa-
niu do predkosci przyziemienia zwalniany jest specjalny zamek, ktéry powoduje ustawienie
kadtuba w pozycji poziomej. Stosunkowo mala predkos$¢ opadania pozwala na zlozenie si¢
topat na ich przegubach oraz ograniczenie mozliwosci zaczepienia o gtowice wirnika wysta-
jaca z kadluba. Schematyczny rysunek koncepcji systemu przedstawiono na ryc. 6.

49 7 r6dto: Archiwum ITWL.
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Ryc. 6. Koncepcja spadochronowego uktadu odzysku do wiroptata%>°

Podsumowanie — przysztosc¢ systeméw SUO do bezzatogowcow BSP

Sposoby ladowania bedg zalezne od rozwoju samych BSP. Przykladowo, rozwijaja si¢
intensywnie bezzalogowce posiadajace zdolnosé pionowego startu i ladowania. Obecnie
najliczniejsze sq pionowzloty w grupie malych bezzalogowcéw (quadrocoptery lub z wigk-
szq liczba $migiel, w ukladzie samolotowym z zespotem napedowym o ciagu wigkszym od
masy platowca). W grupie ci¢zszych BSP rozwijane sa modele z otunelowanym $miglem
lub z obracanymi $miglo-wirnikami.

Jednak w dajacej si¢ przewidzie¢ przysztosci beda nadal rozwijane BSP z systemami
spadochronowymi wykorzystywanymi standardowo do ladowania. Wszystkie pozostale
BSP moga wykorzystywa¢ SUO do celéw ratowniczych tj. uratowania BSP lub jego najcen-
niejszych podzespoléw w sytuacjach krytycznych takich jak np. awaria zespotu napedowe-
go lub platowca, wejscie BSP w niedopuszczalny zakres parametréw lotu, wlot w strefe
zakazana, mozliwo$¢ kolizji w powietrzu itp. Otwarcie spadochronu dodatkowo daje czas
na podjecie dziatan zapobiegawczych, np. w trakcie opadania na otwartej czaszy spado-
chronu istnieje mozliwo$¢ schowania glowicy obserwacyjnej w kadtub, o ile jest taka moz-
liwosé. Spadochron przewidziany wylacznie do celéw ratowniczych umozliwia np. ladowa-
nie w konfiguracji odwréconej, czyli zgadzamy si¢c na powazne uszkodzenie platowca, ale
nie zostanie uszkodzona glowica obserwacyjna, ktdra bedzie si¢ znajdowac u gory ladujace-
go BSP.

Spadochronowe ukfady odzysku maja takze dodatkowe zalety z punktu widzenia konfi-
guracji bezzalogowca, a mianowicie:

1. masa systemu SUO ca. 4-6% masy calkowitej;

050 Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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fatwo$¢ umieszczenia w platowcu ze wzgledu na mozliwos¢ dopasowania czaszy
spadochronu do dostepnej objetosci w kadtubie lub elementach konstrukeyjnych;
dostepnosé surowcéw tekstylnych dobrze sprawdzonych w zatogowej technice
spadochronowej (parametry wytrzymatosciowe, resursy czasowe, dostepnosé po
rozsadnych cenach).
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Krzysztof Szafran

Platforma balonowa jako bezpieczny nos$nik do badan systemoéw wy-
posazenia bezzatogowych aparatéw latajacych

Wstep

Wielorakie systemy bezzalogowe — wlaczajac w to konfiguracje samolotowe (najbar-
dziej rozpowszechnione), wiroplaty, pierScienioplaty, mickkoptlaty, rakiety — wymagajq
zabudowy w swoim wnetrzu réznorodnych uktadéw i podzespotéw. W obecnych wersjach
systemy te sq kosztowne i wielokrotnie przekraczaja wartos¢ nosnika, jakim jest platowiec,
$miglowiec czy rakieta. Duze predkosci i przeciazenia, a takze nieprzewidywalno$¢ niekto-
rych zaklécenn wplywajacych na lot obiektu bezzalogowego wlotach eksperymentalnych
czesto prowadzi do katastrofy. W wielu przypadkach konczy si¢ to uszkodzeniem lub
zniszczeniem cennej aparatury wyposazenia pokladowego. Coraz doskonalsze metody
obliczeniowe i symulacyjne pozwalaja bezpieczniej zaplanowaé eksperyment, niemniej
jednak we wszystkich nowych konstrukcjach wystepuje duze prawdopodobiefistwo wysta-
pienia awarii. Zupelnie nowym zagadnieniem jest wykonywanie lotéw grupowych bezzato-
gowcodw W automatycznym rezimie pracy.

W zwiazku z powyzszym powstala idea stworzenia bezpiecznej platformy badawczej,
na ktérej moglyby by¢ testowane rézne nowe systemy wyposazenia obicktow bezzatogo-
wych nie narazajac ich na zniszczenie lub uszkodzenie. Taka platforma moze by¢ szczegdl-
nie przydatna do testowania aparatury sluzacej do przestrzennego sterowania obiektu lata-
jacego. Testowanie algorytmow sterowania, procedur wykonywania manewréw wymaga
wielu préb na zakresach krytycznych. W warunkach rzeczywistych manewry krytyczne
wystepuja bardzo rzadko i z reguly prowadza do uszkodzenia lub zniszczenia obiektu.
Wydaje si¢ wicc celowe prowadzenie bezpiecznych testéw przynajmniej do czasu przepro-
wadzenia proby eksploatacyjnej. Mozna bedzie na podstawie badafi na platformie balono-
wej wypracowac optymalne procedury dla réznych obiektéw bezzalogowych.

Idea projektu

Balon wypelniony gazem lZejszym od powietrza — np. helem, w gondoli posiada plat-
forme, do ktorej mozliwe jest zamocowanie badanej aparatury. Testy przeprowadzane sa
dla réznych wysokosci. Umozliwia to system liny kotwicznej mocujacej aerostat do podto-
za. Innym rozwiazaniem jest balon wyposazony w otunelowane napedy $migltowe, ktore
pozwalaja na przemieszczanie sterowca w przestrzeni. Zdalne sterowanie napedami pozwa-
la zaplanowa¢ trajektorie lotu uwzgledniajaca bezwtadnosci i opory aerodynamiczne, omi-
janie przeszkéd, zmiany wysokosci lotu. Platforma badawcza na uwiezi umozliwia bez-
pieczne symulowanie zaklocent zewnetrznych np. podmuchy wiatru, opady, oblodzenie.

W Instytucie Lotnictwa zaprojektowano i wykonano platform¢ do obserwacji prze-
strzennej. Platforma balonowa®! zostala przedstawiona na ryc. 1. Opracowana technologia
powlok trudno przepuszczajacych hel umozliwia eksploatacje aerostatow przez dlugi czas
z minimalnymi uplywnosciami gazu nosnego.

051Sprawozdanie nr 1-26/31b/BP/2001 — ,,Platforma balonowa 1-26. Nosiciel systeméw obserwacyjnych”; Ilot,
Warszawa, czerwiec 2001.
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Ryec. 1. Platforma balonowa Instytutu Lotnictwa®>?

Model matematyczny i szkic obliczen statecznos$ci platformy balonowej®3

W obliczeniach przyjeto schematycznie, ze uktad sktada si¢ z dwéch sztywnych elemen-
tow, u gory zamocowanych w plaszczyznie symetrii balonu, a u dotu polaczonych w punk-
cie zaczepienia do liny nosnej. Obliczenia statyki i dynamiki przeprowadzono dla dwéch
dtugosci liny 1 = 100 m i1 = 300 m. Przyjeto staly profil wiatru z wysokoscia unoszenia
aerostatu. Dla warunku diugosci liny 1 = 100 m zalozono gestosé powietrza jak dla wyso-
kosci 0 wedlug atmosfery wzorcowej (AW)05465, a mianowicie p, = 1.2263 kg/m?, nato-
miast dla 1 = 300 m jak dla wysokosci 300 m wg AW, czyli pp = 1.1909 kg/m?3. Dlal = 100
m przyjeto uklad liny nosnej z kablem zasilajacym, zakladajac jej grubos$¢ d. = 0.007 m
i gestos¢ liniowa pe = 0.085 kg/m. Dla 1 =300 m, bez kabla zasilajacego, dc = 0.005 m oraz
pe = 0.015 kg/m. Wartosci masy aerostatu oraz jego wyporu wynosza odpowiednio dla 1 =
100 m : my, = 41.7 kgi W = 572 N oraz dla 1 = 300 m : my, = 40.1 kg i W = 556 N.
Powyzsze dane, wprowadzone do obliczen, przedstawiono tez w nagléwkach tabel 11 2.
Wszystkie obliczenia wykonano dla predkosci wiatru Vo = 0, 5, 10, 15120 m/s.

032 Sprawozdanie nr 1-26/31b/BP/2001 — Platforma balonowa I-26. Nosiciel systeméw obserwacyjnych; Ilot,
Warszawa, czerwiec 2001.
033 Sprawozdanie nr I-26/BP /2000 — Geometria mas i charakterystyki statecznosci aerostatu obserwacyjnego; Ilot,
Warszawa 2000.
054 A.WV. Babister — Aircraft Stability and Control, Pergamon Press, 1961.
955 C.H. Wolowicz, R.B. Yancey — Longitudinal Aerodynamic Characteristics of Light, Twin-Engine, Propeler — Driven
Alirplanes; NASA TN D-6800, 1972.

298



Rozdzial TV
BEZPIECZENSTWO W POWIETRZU

Tabela 1. Parametry geometrii i obcigzenia uktadu zamocowania platformy do liny nosnej
w funkcji predkosci wiatru®>

Warunki Linal= 100 m, d. = .007 m, Lina 1 = 300 m, d. = .005 m, p. = .015
optywu pc = .085 kg/m (z kablem zasilaja- kg/m (bez kabla zasilajacego),
cym), pp = 1.1909 kg/m3, W = 556 N, my, =
pr=1.2263 kg/m3, W =572 N, 40.1 kg
mp=41.7kg

P |Parameer | L 1 2 | 3 ry 5 | 6 | 7 8 9 10

1. | Vo [m/s] 0 5 10 15 20 0 5 10 15 20
2. 31 [°] 37.5 | 429 | 60.9 89.4 [117.2] 37.5 | 428 60.2 88.1 115.8
3. 32 [°] 49.4 | 49.5 | 46.5 37.5 26.7 | 494 | 49.5 40.7 38.0 272
4. | N [N] |106.1[ 96.0 | 77.7 72.1 87.7 1106.1 [ 96.3 78.1 71.9 86.2
5. N2 [N] |129.5]128.3 1309 | 149.2 |189.2]129.5(128.3 | 130.7 148.0 186.4
6. Py [N] 0 13.1 | 523 | 117.6 |209.1 0 12.7 50.8 114.3 203.2
7. 1> [m] 274 | 3.07 | 412 5.62 6.78 | 2.74 | 3.06 4.08 5.56 6.73

Stateczno$¢ dynamiczna platformy balonowej

Sformutowano uklad réwnan ruchu platformy balonowej dla tzw. ,,matych zaburzen”
w oparciu o metodg zawarta w publikacji B. Etkina pt. Stability of a Towed Body®. Zatozono
sztywnos¢ bryly aerostatu wraz z jego ukladem potaczenia z ling no$ng oraz nieelastycz-
no$¢ liny. Zakotwiczenie — ling, podzielono na n elementéw i przyjeto poczatek biezacej
wspolrzednej ,,s” w punkcie zamocowania do ziemi.

Pozostate warunki atmosferyczne, geometryczne i masowe przyjeto, tak jak w oblicze-
niach statyki aerostatu, natomiast wartos¢ momentu bezwladnosci bryly aerostatu wzgle-
dem osi poprzecznej, w ukladzie jego srodka masy, przyjeto wg pozycji®®® jako I, = 325
kgm?.

Ruch elementu liny nosnej w plaszczyznie XOY mozna opisaé nastgpujacym réwna-
niem wektorowym :

0
adm=Ads+Gds + a—(Tt)dS
S
Uktad réwnani matych zaburzen opisujacy ruch aerostatu przyjeto na podstawie®3%660,661,

Roéwnanie ogdlne ma postac: X=S-X
Rozwiazujac uklad réwnan X—-S-x=0

oraz rownanie charakterystyczne macierzy stanu S : |7\, - S| =0

0% Sprawozdanie nr 1-26/26/BP/2002 — Platforma balonowa 1-26. Nosiciel systeméw obserwacyjnych; Ilot,
Warszawa, czerwiec 2002. Materialy niepublikowane.

957 B. Etkin, Stability of a Towed Body, “Journal of Aircraft”, Vol. 35, No 2, March-April 1998.

38 Sprawozdanie nr 1-26/BP/2000 Geometria mas i charakterystyki statecznosci acrostatu obserwacyjnego, lot,
Warszawa, 2000.

059 W. Fiszdon, Mechanika lotn, PWN, Warszawa, 1961.

660 J. Maryniak, Dynamicina teoria obiektow ruchomych; WPW, 1976.

001 Z.. Goraj, Obliczenia sterownosci, rownowagi i statecznosci samolotu w Zakresie poddgwiekowym, MEiL, Warszawa, 1984.
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otrzymujemy rozwigzanie ogolne w postaci: X = x €

At

Tabela 2. Charakterystyki statecznosci dynamicznej obiektu z ukladem liny no$nej
w funkcji predkosci wiatru662

Linal =100 m, d. = .007 m, Lina 1 = 300 m, d. = .005 m, p. =
S pc = .085 kg/m (z kablem zasilaja- | .015 kg/m (bez kabla zasilajacego),
cym), pp = 1.2263 kg/m?3, pp = 1.1909 kg/m3, W = 556 N, m;, =
oplywu W = 572 N, m, = 41.7kg 40.1 kg
T 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
1. | Vo[m/s] 0 5 10 15 20 0 5 10 15 20
2. [ Ti [s] 5.47 5.43 5.26 4.55 3.77 6.20 5.24 532 4.24 2.98
3 lai[H 0 2502 | .3830 | .3675 | .3001 0 5332 | .8280 | .7843 | .6515
4 T/ | o | 232 | 140 | 127 | 132 | o | 916 | 400 | 370 | 382
5. | fn; [Hz] 183 | .190 206 | 236 278 161 226 .335 381 443
6. [ T7 [s] 794 | 791 749 | 654 | 548 916 925 910 719 .611
7. e[ 0 L0350 | 0554 | .0523 | .0417 0 1585 | .2512 | 1916 | .1755
8. | T:(1/2)[s] 0 249 1.49 1.38 1.32 0 .635 .387 .363 378
9. | fn7 [Hz| 1.259 | 1.265 | 1.338 | 1.530 | 1.827 | 1.092 | 1.095 | 1.136 | 1.584 | 1.662
10T, 5] 441, - - - 452y | - - - -
11 | gp @ap. [1/5] 0 1.382 | 2.950 | 4.575 | 6.159 0 1.337 | 2.871 | 4508 | 6.075
12 [T,0/2 | o | 50 | 23 | 15 | 11 | oo | 518 | 241 | 154 | 114
13 | fnp [Hz) | 227 | - - - T2 [ - } }
14. | Ty [s] 39.05 | 43.33 | 40.56 | 31.14 | 27.81 | 60.53 | 132.5 | 48.18 | 38.50 | 34.85
15. | v [ 0 4878 | 7575 | 7989 | .8340 0 .9;21 9072 | .8794 | 9004
16. | Tw(1/2)[s] 0 8.56 3.85 2.59 2.03 0 5.89 2.46 2.30 1.86
17. | fny [Hz] 026 | .026 .038 .053 .065 .017 201 .055 .066 .066
niestatecznos¢ niestatecznosé
18. [ Tap(1/2) | - - ~ [238h] h |- - ~ [96h | -
19. | Tp T [ - [2451s (957 [780s | - - — 5085 [406's
20. | Tp(1/2) - - 67.2s |283s [280s | - - - 78.8's | 324.3s

062 Sprawozdanie nr 1-26/26/BP/2002 — ,,Platforma balonowa I-26. Nosiciel systeméw obserwacyjnych”; Ilot,
Warszawa, czerwiec 2002. Materialy niepublikowane.
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Wniosek

Przeprowadzone obliczenia i symulacje pozwolily na oszacowanie odchylert pionowych
i poziomych platformy balonowej dla réznych predkosci wiatru. Dane te zweryfikowano
w warunkach poligonowych. Platforma pomyslnie przeszta wszystkie proby eksploatacyjne.

Badania otunelowanych napedéw elektrycznych

Kolejnym etapem badan nad platforma balonowa byly prace badawcze modelowego
elektrycznego napedu $migltowego. Zespol mial by¢ przeznaczony do napedu sterowca.
Z dostepnych na rynku $migiel modelarskich wybrano kilka rodzajéw o réznych parame-
trach geometrycznych. Zaprojektowano i wykonano stanowisko badawcze do badan nape-
déw $migltowych. Wykonano model otunelowania, ktéry zostal zamontowany na naped
i $miglo. Stanowisko badawcze pokazano na ryc. 2. W laboratorium Instytutu Lotnictwa
przeprowadzono badania réznych konfiguracji smigiel i otunelowania.

Zasadniczym celem badan bylo wybranie najlepszego wariantu $migla ktére miato po-
stuzy¢ do napedu modelu sterowca kierowanego radiem lub wykonujacego lot po wezesniej
zadanej programowo trajektorii.

[ I

Ryec. 2. Stanowisko badawcze zespotlu napedowego do sterowca®e?

Stanowisko pomiarowe
W pomieszczeniu laboratoryjnym wykonano podwieszenie napedu elektrycznego wraz
z masa obciazajaca symulujaca bezwladnosé aerostatu. Mas¢ dobrano tak, aby nie byto

663 Sprawozdanie nr 1-26/26/BP/2002 — ,,Platforma balonowa I-26. Nosiciel systeméw obserwacyjnych”; Ilot,
Warszawa, czerwiec 2002 Materialy niepublikowane.
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wplywu na rézne pomiary przy zamontowanym otunelowaniu i bez niego. Naped $migiel
stanowil silnik elektryczny o parametrach podanych ponizej. Odczyt sily ciagu realizowano
na skali umieszczonej pod zespotem napedowym. Silnik elektryczny zasilany byt z wysoko-
pradowego stabilizowanego zespolu prostowniczego. Zwigkszanie natezenia pradu pozwa-
lalo zadawa¢ rézne predkosci obrotowe. Pomiar predkosci obrotowej wykonywano przy
pomocy stroboskopu laboratoryjnego.

Do projektu napedu wstepnie przyjeto silnik elektryczny firmy MODEL MOTORS
Typ AXI-2820/12 o nastepujacych parametrach technicznych:
Napiecie znamionowe U =11V
Natezenie pradu maks. T ma = 26,9 A

obr
Obroty n,=7850——

min
Wspoétczynnik spraw. 1 = 0,78
Moc Pe=U -1 mwm =223W

Dla wstepnej oceny wartosci ciagu generowanego przez zespol, wykonano pomiary la-
boratoryjne ciagu w funkcji obrotéw Pc= f (n) i otrzymano wyniki. Zamieszczono je poniz-
szej tabeli.

Tabela 3. Pomiary laboratoryjne ciggu w funkcji obrotéw Pc= f (n) %0+

PARAMETR 1 2 3 4 5 6
Obroty 2700 3100 3800 4200 5400
[Obr/min]
Ciag [N] 1,6 2,8 4,2 5,5 9

Biorac pod uwagg, ze w projektowanym ukladzie napedowym, przeznaczonym dla do-
$wiadczalnego sterowca moc silnika jednej jednostki napedowej (223 W) jest przeszto dwa
razy wigksza niz moc silnika uktadu laboratoryjnego (100 W), mozna przyjac interpolacje
wykresu dla obrotéw n= 8500, z ktérej wynika, Ze sita ciagu osiagnie poziom ~ 20 N .

Whniosek

Trzy jednostki napedowe otunelowane zbudowane na bazie silnika AXI-2820/12 ze
$migtami 300 — 160 (12x06,5) Aer, dajace sumaryczny ciag Pc>60 N, umozliwia poruszanie
si¢ sterowca z predkoscia 10 [m/s] przy bezwiettznej pogodzie.

Podsumowanie

Bezpieczenstwo lotow nowych bezzatogowych statkow powietrznych w burzliwie roz-
wijajacej si¢ dziedzinie techniki, jaka sq bezzalogowce [(BSP), (BAL), (BSL) — nazewnictwo
jest w procesie ewolucji|, jest niebagatelnym problemem. Rosnie masa bezzalogowcédw, ich
predkosci i manewrowo$¢. Z drugiej strony mamy do czynienia z coraz wickszym nasile-
niem lotéw pasazerskich.

Proponowana koncepcja badawczej platformy balonowej, zwlaszcza dla nowych lub
modernizowanych systeméw, ukladow i zespotéw bezzalogowcow moze ograniczy¢ ryzy-
ko kolizji, a przede wszystkim uchroni¢ wiascicieli urzadzet przed stratami.

664 Sprawozdanie nr 1-26/26/BP/2002 — ,,Platforma balonowa I-26. Nosiciel systeméw obserwacyjnych”; Ilot,
Warszawa, czerwiec 2002. Materialy niepublikowane.
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Marta Rojek, Danuta Czarnecka, Marek Rajzer

Niebezpieczenstwo hatasu lotniczego w $érodowisku — metody oceny
stanu zagrozenia i sposoby ograniczenia

Wprowadzenie

Poczawszy od lat piecdziesiatych ubieglego stulecia obserwuje si¢ znaczacy rozwdj ru-
chu lotniczego w zakresie przewozéw w lotniczej komunikacji pasazerskiej i towarowej.
Wprowadzenie na poczatku lat szesédziesigtych na coraz szersza skale samolotéw o nape-
dzie odrzutowym znacznie ten ruch zintensyfikowalo. Wedlug danych Miedzynarodowe;j
Organizacji Lotnictwa Cywilnego (ang. ICAO) w 2012 roku przewieziono prawie 3 mld
pasazerow (+4,9% vs 2011 roku), przetransportowano 49,2 min ton tadunkéw (-1,1% vs
2011 roku) oraz przeprowadzono 62,4 mln operacji (+0,7 % vs 2011 roku)%%. W Polsce
w tym czasie obstuzono 24,4 miln pasazeréw (+12,5% vs 2011 roku), przetransportowano
90 tys. ton tadunkéw (+3,8% vs 2011 roku) oraz wykonano 276,7 tys. operaciji (+12,2% vs
2011 roku)%%. Zgodnie z prognozami popytu na ruch pasazerski liczba operacji startow
i ladowan podwoi si¢ w Polsce w przeciagu kolejnych 20 1at®7.

Dynamiczny rozwdéj komunikacji lotniczej wiaze si¢ z intensyfikacja probleméw srodo-
wiskowych. Halas emitowany przez statki powietrzne jest jednym z podstawowych zagro-
zen, ktore limitujg lokalizacje, rozbudowe oraz organizacje uzytkowania portéw lotniczych.
Niebezpieczenistwo hatasu wokoét portéw lotniczych zalezy od:

e  wartosci poziomu dZzwicku pojedynczego zdarzenia (operacji startu lub ladowa-
nia),

e  czasu trwania pojedynczych zdarzen i przerw pomiedzy pojedynczymi zdarzenia-
mi

e liczby i rodzaju zdarzen w okreslonym czasie,
e  pory oddzialywania hatasu w ciagu doby,
e odleglo$ci zabudowy od Zrédia hatasu%8,

Coraz wigcej prac badawczych poswigconych jest poza akustycznym aspektom uciagzli-
wofdci halasu lotniczego. Udowodniono bowiem, iz cz¢sciej niz wartosci poziomu dzwicku,
na ocene dokuczliwosci hatasu wplyw maja czynniki subiektywne wynikajace ze spoteczno-
ckonomicznej kondycji cztowieka®®. Niezaleznie od wspomnianych aspektéw sa dowody
na to, ze nadmierny halas wplywa na samopoczucie czlowieka, jego zdrowie oraz efektyw-

065 Zob. International Civil Aviation Organization, Doc 1001 Council Annnal Report, (2012), p. 1 [dok. elektr.]

http://www.icao.int/publications/Documents/1001_en.pdf, dostep 3 marca 2014.

660 Zob. Urzad Lotnictwa Cywilnego, Raport Liczba obstugonych pasazerow oraz wykonanych operagi w polskich portach

lotniczyeh w latach 2010-2012, (2012) s. 1 [dok. elektr.]

http://www.ulc.gov.pl/_download/statystyki/2012/1q_2012.pdf, dostep 2 marca 2013.

07 Zob. Urzad Lotnictwa Cywilnego, Raport Prognoza popytu na lotniczy ruch pasazerski w polskich pottach

lotniczych do 2030 roku, (2011), s. 1 [dok. elektr.]

http://www.ulc.gov.pl/_download/wiadomosci/06_2011/prognoza_ulc_2011.pdf, dostep 3 kwietnia 2012.

08 Zob. T. Rajpert, Hatas lotnicgy i sposoby jego zwalezania, Wydawnictwa Komunikacji i Lacznosci, Warszawa, 1980,

s. 60.

09 Zob. I.H. Flindell, P.M. Stallen, No#n- acoustical factors in environmental noise, “Noise Health”, 1 (1999), pp. 11-16.
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no$¢ pracy. Oddzialywanie hatasu objawia si¢ zakléceniami aktywnosci ludzi (ich wypo-
czynku, komunikacji stownej, pracy umyslowej itp.), a takze stwarza poczucie dyskomfortu
i ucigzliwosci wywotanej warunkami akustycznymi. Hatas wplywa nickorzystnie na narzad
stuchu, uktad nerwowy, uklad krazenia oraz inne narzady wewnetrzne. Powoduje powazne
dysfunkcje organizmu ludzkiego i jest przyczyna wczesniejszego starzenia sig, a jego dziata-
nie moze powodowac skrécenie zycia ludzkiego nawet o 12 1at®70.

Metody oceny zagrozenia hatasem lotniczym

Oceny zagrozenia halasem lotniczym dokonuje si¢ z wykorzystaniem zréznicowanych
metod oraz wskaznikéw w zaleznosci od celu prowadzonej analizy, dlatego stosuje sig
miedzy innymi:

e analizy Srodowiskowe, okreslenie ucigzliwosci hatasu lotniczego — oceny zasiggu
stref oddziatywania; wskazniki oceny krétkookresowej (Lacqgp oraz Lacqn) wyko-
rzystywane sa przy ustalaniu i kontroli warunkéw korzystania ze srodowiska
w odniesieniu do jednej doby; wskazniki oceny dlugookresowej (Lpwn oraz L)
majq zastosowanie do prowadzenia dlugookresowej polityki ochrony $rodowiska
przed halasemS’!. W tym zakresie ujednolicenia dokonano przez wprowadzenie
w 2002 roku Dytektywy Patlamentu i Rady 2002/49/WE odnoszacej si¢ do oceny
poziomu halasu w §rodowisku i zarzadzania nim,

e  certyfikacje statkow powietrznych, ktérej celem jest zmniejszenie hatasu Zrodla;
w tym przypadku stosowane sa wskazniki LAE oraz LEPNdB¢72,

e  projekty budowlane; parametr halasu zewnetrznego charakteryzuje miarodajny
poziom dzwicku A®73,

Polskie prawodawstwo réznicuje dopuszczalne poziomy halasu lotniczego okreslone
wskaznikami dtugookresowymi (Lpwn, L) oraz krétkookresowymi (Lacqp, Laegn) dla tere-
néw zaleznie od ich przeznaczenia:

e pod zabudowg mieszkaniowa,

e pod szpitale i domy opieki spoteczne;j,

e pod budynki zwigzane ze stalym lub czasowym pobytem dzieci i mtodziezy,

e na cele uzdrowiskowe,

e na cele rekreacyjno-wypoczynkowe,

e  na cele mieszkaniowo-ustugowe¢™.

Mapy akustyczne sg narzedziem stosowanym do okreslenia stopnia narazenia spole-
czefistwa na hatas lotniczy. Stanowig one podstawe do tworzenia planéw dziatafi zmierza-
jacych do zapobiegania powstawaniu halasu i obnizania jego poziomu tam, gdzie jest to
konieczne. Zgodnie z wymogami okreslonymi w Dyrektywnie Parlamentu Europejskiego
oraz Rady, 2002/49/WE z dn. 25 czerwca 2002 roku, Pasistwa Czlonkowskie do 30 czerw-

070 Zob. D.H. Schwela, The new World Health Organization guidelines for ity noise, “Noise Control Eng. J.“, 4
(2001), pp. 193-198.

71 Zob. Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony srodowiska (Dz. U. nr 62 poz. 627).

072 Zob. Zatacznik 16 do Konwencji o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym Ochrona srodowiska. Tom 1 —
Hatas Statkéw Powietrznych, Dziennik Urzedowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego, Zatacznik do nru 10, poz. 164
z dnia 30 wrzesnia 2009 r.

073 Zob. Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz. U. Nr 89 poz. 414).

67+ Zob. Rozpotzadzenie Ministra Srodowiska z dnia 14 czetwca 2007+, w sprawie dopuszczalnych pozioméw
hatasu w §rodowisku (Dz. U. nr 2012 poz. 1109).
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ca 2012 roku zobowigzane zostaly do sporzadzenia i zatwierdzenia strategicznych map
hatasu dla wszystkich aglomeracji i zrédet hatasu®”. Dane z poszczegdlnych Padstw
Czlonkowskich stanowia podstawe do opracowania statystyk przez Komisj¢ Europejska na
poziomie calej Unii Europejskiej. Liczba oséb narazonych na oddziatywanie hatasu lotni-
czego stale rosnie. W tabeli 1 przedstawiono prognoze ICAO dotyczaca wielkosci populacii
dotknictej oddzialywaniem hatasu lotniczego w skali §wiatowej przy zalozeniu braku dzia-
tafi ograniczajacych jego emisjed7°.

Tabela 1. Prognoza liczby oséb narazonych na oddzialywanie hatasu lotniczego dla zato-
zonego braku dzialan ograniczajacych emisj¢ do srodowiska, w mIn®7’

Poziom hatasu (Lpwx) 2006 2016 2026 2036
>55 dB 2,63 3,47 448 5,79
>60 dB 0,79 1,14 1,53 2,12
>65 dB 0,23 0,32 0,43 0,66

Sposoby ograniczania hatasu lotniczego

W odpowiedzi na potrzebe pogodzenia sprzecznych intereséw w zarzadzaniu transpor-
tem lotniczym, w 2001 roku podpisano rezolucje ICAO nr A33-7, ktéra zawiera koncepcje
»zrownowazonego podejscia do hatasu lotniczego”. Sklada si¢ na nia identyfikacja proble-
mu halasu w porcie lotniczym oraz analiza réznych dostgpnych metod jego obnizania
poprzez wykorzystanie czterech podstawowych elementéw: obnizanie hatasu Zrédla, za-
rzadzanie zagospodarowaniem przestrzennym, operacyjne procedury zmniejszajace ucigz-
liwos¢ hatasu, ograniczenia operacyjne w celu rozwigzania problemu hatasu w sposéb
najefektywniejszy pod wzgledem finansowym©78.

Stosowanie najnowszych osiagnie¢ nauki i techniki na poszczegdélnych poziomach gene-
racji zrédia halasu ma na celu ograniczenie calo$ciowej emisji halasu przez statek po-
wietrzny, aby mogl on spetni¢ wymogi certyfikacyjne zawarte w Zalaczniku 16 ICAO.
Dokument ten od czasu wprowadzenia w 1971 roku stanowi niezbedny zbiér standardow
oraz zalecanych metod post¢powania i jest swego rodzaju przewodnikiem certyfikacji stat-
kow powietrznych. Normy aktualizowane sa w miare rozwoju technologii.

Od czasu wprowadzenia na szeroka skale w latach sze§¢dziesiatych XX wieku statkdw
powietrznych o napedzie odrzutowym mozliwe bylo ograniczenie emisji hatasu do §rodo-
wiska na poziomie 20 dB67.

75 Dyrektywa 2002/49/WE Patlamentu Europejskiego i Rady z dnia 25 czerwea 2002r. odnoszaca si¢ do oceny
i zarzadzania poziomem hatasu w srodowisku.
676 International Civil Aviation Organization, CAEP/8 NOx Stringency cost-benefit analysis demonstration nsing APMT-
Impacts (2010), p. A-50 [dok. elektr.] http://web.mit.edu/aeroastro/partner/reports/cacp8/caep8-nox-using-
apmt.pdf, dostep 12 czerwca 2012.
77 ICAO CAEP/8-P/30.
78 International Civil Aviation Organization, Assembly Resolution A33-7: Consolidated S t of Continning ICAO
Policies and Practices Related to Environmental Protection, Appendix C, Policies and Programs Based on a ‘Balanced Approach to
Alircraft Noise Management, (2001), pp. 18-20, dok. el-
ektr.].http://legacy.icao.int/icao/en/assembl/a33/resolutions_a33.pdf, dostep 5 lutego 2011.
07 International Civil Aviation Organization, Environmental ~Repors, (2007) p. 27 [dok. elektr)
http://legacy.icao.int/icao/en/env2010/pubs/env_report_07.pdf, dostep 6 czerwea 2011.
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Wiasciwa koncepcja zagospodarowania przestrzennego terendw objetych strefami
ucigzliwosci halasu moze by¢ opracowana tylko na podstawie szczegélowej analizy. Stuza
temu wspomniane wczesniej mapy akustyczne oraz wspomagajaco monitoring halasu.

Do rozwiazan funkcjonalno-przestrzennych majacych na celu poprawe klimatu aku-
stycznego w rejonie portu lotniczego naleza:

e  odpowiednie strefowanie zabudowy,

e  wylaczenie pewnych obszaréw z zabudowy mieszkaniowej i uzytecznosci pu-
blicznej oraz przeznaczenie ich na strefy budownictwa przemystowego i aku-
stycznie obojetnego lub strefy ochronne odpowiednio zagospodarowane prze-
strzennie,

e  stosowanie wlasciwych rozwigzan akustyczno-urbanistycznych w ustalonych stre-
fach zabudowy®®.

Zagadnienia zwiazane z zagospodarowaniem przestrzennym sa niezwykle skompliko-
wane w przypadku lotnisk juz istniejacych, gdzie nickontrolowana urbanizacja przyczynita
si¢ do pogorszenia klimatu akustycznego i narazenia rosnacej liczby ludzi na nadmierny
poziom hatasu. W przypadku przekroczenia dopuszczalnych pozioméw dzwicku w $rodo-
wisku poza obszarem lotniska i po zastosowaniu wszelkich mozliwych sposoboéw jego
tagodzenia, zgodnie z ustawa Prawo ochrony srodowiska, mozliwe jest utworzenie przez
sejmik wojewddztwa obszaru ograniczonego uzytkowania (OOU). Pozwala to na uregulo-
wanie na nowo zasad tadu przestrzennego na terenie dotknigtym ucigzliwoscia hatasu.

Odpowiednia organizacja ruchu lotniczego w sasiedztwie portu jest zasadniczym ele-
mentem ograniczania uciazliwosci hatasu. Do podstawowych narzedzi organizacyjnych
naleza:

e whasciwe uksztaltowanie i uzytkowanie toréw dolotu i odlotu,

e wybdr odpowiednich drég startowych,

e  optymalizacja profili lotu oraz konfiguracji parametréw eksploatacyjnych podczas
operacji startéw i ladowart (m.in. CDA, NADP, LP/LD).

Ograniczenia operacyjne odnoszg si¢ do szeregu zréznicowanych dziatan ograniczaja-
cych mozliwosci operacji przez statki powietrzne w porcie lotniczym. Stosowane sa zazwy-
czaj w sytuacji gdy wszelkie inne dziatania nie odnosza wlasciwego skutku. Ograniczenia
moga mie¢ zastosowanie zaréwno w odniesieniu do konkretnych typow statkéw, rodzajow
misji czy tez poty dnia/nocy%!.

Decyzja o zastosowaniu konkretnych narzedzi nalezy do zarzadzajacego portem lotni-
czym, gdyz to on w mysl przepiséw prawa jest zobligowany do minimalizacji szkodliwych
konsekwencji funkcjonowania lotniska.

Podsumowanie

Ustalone dopuszczalne poziomy halasu lotniczego gwarantuja przestrzeganie zasad lo-
kalizacji nowych obiektéw w poblizu portéw lotniczych, a takze sq brane pod uwage przy
zmianach organizacyjnych uzytkowanych lotnisk.

Hatas emitowany przez statki powietrzne stanowi niewatpliwie najistotniejszy czynnik
ograniczajacy funkcjonowanie transportu lotniczego. Jednakze sprawna komunikacja lotni-

080 Zob. T. Rajpert, Halas lotnicgy i sposoby jego zwalezania, Wydawnictwa Komunikacji i Lacznosci, Warszawa, 1980,
s. 262.
081 Zob. International Civil Aviation Organization, Emvironmental Repors, (2007) pp. 46-54 [dok. elektr.]
http://legacy.icao.int/icao/en/env2010/pubs/env_report_07.pdf, dostep 6 czerwea 2011.

306



B()Zdzial v
BEZPIECZENSTWO W POWIETRZU

cza to niezbedny warunek rozwoju kraju, utrzymania powiazan gospodarczych, turystycz-
nych i ogdlnoludzkich. Potrzeba sprawnego transportu lotniczego stala si¢ naturalnym
elementem naszego zycia.

Ograniczanie hatasu w Zrédle jest najbardziej skutecznym sposobem zmniejszania emi-
sji halasu do $rodowiska. Z uwagi na fakt, Zze za odczuwanie na ziemi halasu statku po-
wietrznego w decydujacym stopniu odpowiada zesp6l napedowy, to wlasnie w jego konfi-
guracji dokonat si¢ najwigkszy postep w przeciagu ostatniego pétwiecza.

Zarzadzanie hastem lotniczym jest procesem zlozonym, wymagajacych stalej weryfika-
¢ji 1 reagowania na pojawiajace si¢ zagrozenia. Niewatpliwie jednak narzedzia w tych zma-
ganiach sq coraz skuteczniejsze. Realne wigc wydaje si¢ osiagni¢cie ambitnych celéw $ro-
dowiskowych postawionych w dokumencie Komisji Europejskiej ,,Flightpath 20507 —
ograniczenie o 65% hatasu odczuwalnego w poréwnaniu z rokiem 2000082,

082 Zob. European Comission, Flightpath 2050: Europe’s vision for aviation: report of the high level group on Aviation Re-
search. (2011) p. 16 [dok. elektr.] http://ec.curopa.cu/transport/modes/air/doc/flightpath2050.pdf [dostep 3
marca 2014].
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ZAKONCZENIE

Publikacja zawiera pewne uogolnienia i jest proba syntezy zagadnien z réznych dziedzin
nauki, a takze wiedzy praktycznej z obszaru bezpieczenistwa. Zawiera wnioski z dyskusji
nad bezpieczenstwem, w ktorej wzieli udzial reprezentanci réznych srodowisk naukowych,
organizacji 1 instytucji w trakcie konferencji pt. ,Bezpieczenistwo na ladzie, morzu
i w powietrzu w XXI wicku”, ktéra odbyta si¢ w dniu 10 pazdziernika 2014 r. w Centrum
Naukowo-Badawczym Ochrony Przeciwpozarowej im. Jézefa Tuliszkowskiego — Pan-
stwowym Instytucie Badawczym w J6zefowie.

Na potrzeby konferencji i publikacji przyjeto umowny podzial bezpieczenstwa na bez-
pieczenstwo na ladzie, bezpieczenstwo na morzu oraz bezpieczeistwo w powietrzu.

W obliczu zmieniajacego si¢ katalogu zagrozei uzasadnione wydaje si¢ podejmowanie
dyskusji nad zmiana rozumienia pojecia bezpieczenistwa zmierzajaca do przeciwdziatania
zagrozeniom i minimalizowania skutkow ich wystapienia. Istnieje réwniez potrzeba prowa-
dzenia analiz, ocen i prognoz, ktére w realny sposob beda wplywaé na poprawe bezpie-
czefistwa we wszystkich obszarach dzialalnosci cztowieka. Badania bezpieczenstwa dotycza
rozwigzan teoretycznych i praktycznych, jak rowniez Zrédel oraz przyczyn powstawania
zagrozen, takze tych nie zawsze pozostajacych w bezposrednich zwiazkach. Koniecznosé
prowadzenia badan w tym obszarze i edukacji spoleczenistwa jest konsekwencja wyzwan
i szans, jakie stawia przed czlowiekiem wspdlczesnosc.
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pelni obowiazki zastepcy dyrektora Instytutu Operacji Morskich na
Wydziale Dowodzenia i Operacji Morskich. Specjalizuje si¢ w pro-
blematyce logistyki marynarki wojennej, logistyki wielonarodowych
sit morskich NATO oraz bezpieczefistwa morskiego panistwa. Petni
réwniez funkcje przedstawiciela AMW w Podkomitecie Logistyki Sit
Zbrojnych w Wojskowym Komitecie Normalizacyjnym.
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ptk nawig. dr hab. inz. Tadeusz Compa, prof. nadzw. — ukon-
czyl Wyzsza Oficerskgq Szkole Lotnicza oraz Uniwersytet Marii
Curie-Sklodowskiej. Stopient doktora uzyskal w Wydziale Lotnictwa
i Obrony Powietrznej AON-U. W roku 2014 uzyskal stopien nau-
kowy doktora habilitowanego na Wydziale Dowodzenia i Operacji
Morskich Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni. Od poczatku
stuzby wojskowej zwiazany ze Szkola Orlat. W latach 1981-1989
pelnil stuzbe w 23 lotniczej eskadrze szkolnej w skladzie personelu
latajacego. Od 1989 roku na stanowiskach dydaktycznych i nauko-
wo-dydaktycznych Wyzszej Szkoly Oficerskiej Sil Powietrznych.
Jest autorem 20 monografii i podrecznikéw oraz kilkudziesigciu
artykutéw  publikowanych w réznych periodykach lotniczych
i wojskowych. Kierowal opracowaniem kilkunastu projektéw norm
obronnych oraz prac analityczno-badawczych zleconych przez
Wojskowe Centrum Normalizacji Jakosci i Kodyfikacji MON. Spe-
cjalizuje si¢ w problematyce zarzadzania ruchem lotniczym, bezpie-
czefistwa i ochrony lotnictwa, nawigacji i radionawigacji. Aktualnie
jest dziekanem Wydziatu Bezpieczenistwa Narodowego i Logistyki.

inz. Jan Czardybon — absolwent Wyzszej Oficerskiej Szkoly Po-
zarniczej w Warszawie, wieloletni pracownik Dzialéw Normalizacji
i Aprobacji w Centrum Naukowo-Badawczym Ochrony Przeciwpo-
zarowej im. Jozefa Tuliszkowskiego Pafstwowym Instytucie Ba-
dawczym. Autor Polskich Norm, Aprobat Technicznych oraz arty-
kuléw z dziedziny stalych urzadzen gasniczych (SUG), wspotorga-
nizator cyklicznej konferencji z dziedziny SUG.

prof. dr hab. med. Danuta Czarnecka — kardiolog, hipertensjo-
log, kierownik I Kliniki Kardiologii i Elektrokardiologii Interwen-
cyjnej oraz Nadci$nienia Tetniczego Szpitala Uniwersyteckiego
_ w Krakowie, autorka ponad 130 publikacji w czasopismach me-
dycznych z zakresu kardiologii i nadci$nienia tetniczego, kilku mo-
nografii i kilkudziesi¢ciu rozdzialéw. Prezes Polskiego Towarzystwa
Nadcisnienia Tetniczego.
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dr hab. Andrzej Czuprynski — jest pracownikiem naukowo dydak-
tyczny AON i Wszechnicy Polskiej oraz zastepca dyrektora Regio-
nalnego Centrum Badan nad Bezpieczefistwem, redaktorem naczel-
nym kwartalnika ,,Obronno$¢”. Jest autorem i wspdlautorem licz-
nych opracowan naukowych z obszaru obronnosci i bezpieczen-
stwa. Obszar zainteresowania naukowego i dzialalnosci dydaktycz-
nej: nauki o obronnosci, nauki o bezpieczefstwie, nauki o polityce,
metodologia badan.

dr Andriy Viktorovich Goncharenko — w 1984 ukonczyl studia
w Odeskim Instytucie Inzynieréw Floty Morskiej — kierunek me-
chanika okretowa, specjalizacja 0524 — okrety i ich mechanizmy.
Doktorat obronil w 2005 roku w Narodowym Uniwersytecie Lot-
nictwa (Kijow), specjalizacja 05.13.03 — systemy i procesy zarzadza-
nia. Temat: Zarzadzanie utrzymaniem bezpieczefistwa lotdw po-
przez czynniki techniczne i koszty. Sfera zainteresowan naukowych:
bezpieczenstwo aktywnych systemdéw, rézne zasady eksploatacii
stanowisk energetycznych w réznorodnych sytuacjach, teoria zarza-
dzania, dynamika lotu, przetwarzanie danych, identyfikacja, systemy
organizacyjne.

dr inz. Barbara Kaczmarczyk — absolwentka Politechniki Wro-
clawskiej (studia inzynierskie), Akademii Obrony Narodowej
w Warszawie (studia magisterskie i doktoranckie) oraz Uniwersytetu
Warszawskiego (studia podyplomowe). Autorka i redaktorka nau-
kowa opracowan publikowanych w kraju oraz w Niemczech, Cze-
chach, Stowacji i Ukrainie w zakresie bezpieczenstwa, zarzadzania,
zarzadzania kryzysowego (komunikacja, kooperacja, ¢wiczenia) oraz
edukacji dla bezpieczenistwa. Prowadzi wyklady z zakresu bezpie-
czefistwa, zarzadzania kryzysowego, edukacji dla bezpieczenstwa.
Sekretarz Regionalnego Centrum Badann nad Bezpieczenistwem
w Bielsku-Bialej, cztonek Polskiego Towarzystwa Nauk Politycz-
nych, Euwropean Association for Security oraz rady programowo-
naukowej kwartalnika ,,Slaska Policja”. Funkcjonariuszka Strazy
Granicznej od 2002 do 2012 roku. Od 2012 ekspert Sekcji Operacji
Policyjnych i Zarzadzania Kryzysowego w Sztabie Policji Komendy
Wojewddzkiej we Wroclawiu.
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dr Zdzistaw Kobos — jest psychologiem. Prace zawodowa rozpo-
czal jako oficer stuzby zdrowia w Wojskowym Szpitalu Lotniczym
w Deblinie. Nastepnie pracowal w Zakladzie Psychologii oraz
Glownej Wojskowej Komisji Lotniczo-Lekarskiej w Wojskowym
Instytucie Medycyny Lotniczej, zajmujac si¢ m.in.: problemami
doboru zawodowego do lotnictwa, badaniami eksperymentalnymi
w zakresie odbioru i przetwarzania informacji przez pilotéw w sytu-
acjach zadaniowych, zagadnieniami psychologii kosmicznej w ra-
mach miedzynarodowego programu ,,Interkosmos” oraz badaniami
polarnikéw. Przez ¢wieré wieku byl ekspertem Komisji Badania
Wypadkéw Lotniczych. Obecnie koncentruje si¢ nad ocena wplywu
hiperbarii, a takze lotu dtugodystansowego na sprawnosé operator-
ska. Od wielu lat jest tez dydaktykiem w Katedrze Psychologii Pracy
i Stresu Uniwersytetu Kardynata Stefana Wyszyniskiego.

prof. dr hab. Marian Kopczewski — kierownik katedry nauk
o bezpieczenstwie Wyzszej Szkoly Bezpieczenistwa. Absolwent kilku
wyzszych uczelni wojskowych. W wojsku pracowal na prestizowych
stanowiskach dowddczych, a szczegdlnie dydaktycznych, konczac
stuzbe w stopniu putkownika na stanowisku kierownika katedry —
profesora w WSOWOPL w Koszalinie. Od roku 1997 jest pracow-
nikiem naukowo-dydaktycznym, profesorem Akademii Marynarki
Wojennej w Gdyni i Wyzszej Szkoly Bezpieczefistwa w Poznaniu,
w uczelniach tych prowadzi wyklady, popularyzujac nowoczesne
techniki nauczania oraz kieruje procesem dyplomowania z grupy
przedmiotéw bezpieczenistwa, zarzadzania kryzysowego, geografii
bezpieczenstwa oraz informatyki i europeistyki. Aktualnie w pracy
naukowej koncentruje si¢ na analizie i ocenie mozliwosci wykorzy-
stania systeméw informacyjnych w zarzadzaniu i nauczaniu oraz
systemach bezpieczenistwa narodowego i1 wewnetrznego, w tym
w procesach europejskiej i euroatlantyckiej integracji polityczno-
militarnej.

mgr inz. Ireneusz Kramarski — prowadzi dziatalnos$¢ gospodarcza
pn. HORNET w zakresie projektowania, badania i produkcji wyro-
béw z zaawansowanych tkanin i folii technicznych. Specjalizuje si¢
w spadochronach do odzysku bezzalogowych statkéw powietrznych
oraz aerostatach na uwigzi do zadan obserwacyjnych i monitoringu
stanu §rodowiska. Jest absolwentem Wydzialu Mechanicznego
Energetyki i Lotnictwa Politechniki Warszawskiej z tytutem — dy-
plomowany magister inzynier mechanik ze specjalnoscia budowy

8 statkéw powietrznych.
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mgr inz. Jarostaw Milczarczyk — ukonczyl studia na Politechnice
Warszawskiej, Wydzial Mechaniczny Energetyki i Lotnictwa — spe-
cjalnoé¢ Lotnicze Statki Powietrzne. Praca w ostatnich latach: 2006-
2009 Sogeti Capgemini oddzial w Hamburgu, Projekt ,,Airbus 380”
— projektant drugorzedowych struktur kadtuba; od marca 2010
Instytut Lotnictwa, Projekty: ,,Wiatrakowiec IL28” — konstruktor
obliczeniowiec, ,,Phoenix-bezzalogowy Samolot Stratosferyczny” —
konstruktor, ,,Poduszkowiec PRI 760” — obliczeniowiec. Zaintere-
sowania naukowe: Nowoczesne metody analizy numerycznej stoso-
wane w obliczeniach wytrzymatos$ciowych MES dla konstrukcji
metalowych i kompozytowych, projektowanie kompozytéw przyja-
znych dla srodowiska.

st. kpt. mgr inz. Grzegorz Mroczko — absolwent SGSP — funk-
cjonariusz, oficer Panistwowej Strazy Pozarnej, przedstawiciel Polski
w TC 72 Europejskiego Komitetu Technicznego (CEN), cztonek
KT 264 i KZ 501 Polskiego Komitetu Normalizacyjnego (PKN),
Kierownik Zakladu Aprobat Technicznych w Centrum Naukowo-
Badawczym Ochrony Przeciwpozarowej im. Jézefa Tuliszkowskiego
Panstwowym Instytucie Badawczym.

dr Alicja Mrozowska — doktor w specjalnosci bezpieczenistwo
morskie pafistwa. Absolwentka trzech kierunkéw studidw na Aka-
demii Morskiej w Gdyni (w tym wydzial nawigacyjny, kierunek nawi-
gacja uzyskanie dyplomu oficera wachtowego dla statkow o pojem-
nosci 500 GT i powyzej) oraz podyplomowego studium pedagogicz-
nego na Uniwersytecie Gdaniskim. Prowadzi zajecia z przedmiotu
bezpieczenistwo obszaréw morskich oraz bezpieczefistwo morskiej
infrastruktury krytycznej na Wydziale Dowodzenia i Operacji Mor-
skich Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni. W przedsi¢biorstwie
LOTOS Petrobaltic S.A. pelni funkcje zastepcy Osoby Wyznaczonej
(zgodnie z Miedzynarodowym Kodeksem Zarzadzania Bezpieczng
Eksploatacja Statkow i Zapobieganiem Zanieczyszczaniu — ISM
Code) dla morskich platform wiertniczych i eksploatacyjnych, operu-
jacych w Wylacznej Strefie Ekonomicznej RP. Zajmowala takze
stanowisko Zastepcy Oficera Ochrony Armatora (zgodnie z Miedzy-
narodowym Kodeksem Ochrony Statku i Obiektu Portowego — ISPS
Code). Brata udzial w szkoleniach i ¢wiczeniach: na statkach, mor-
skich platformach oraz obiektach portowych, jako cztonek sztabu
ktyzysowego i/lub obserwator w ramach realizacji postanowieni
Kodeksu ISM i ISPS.
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mgr inz. Waldemar Parus — absolwent Wyzszej Szkoty Oficerskiej
Wojsk Zmechanizowanych we Wroclawiu — kierunek WOP (1985),
Baltyckiej Wyzszej Szkoly Humanistycznej w Koszalinie — kierunek
pedagogika (2000), Akademii Morskiej w Szczecinie(2005) — kieru-
nek zarzadzanie kryzysowe w przedsi¢biorstwach i administracji,
aktualnie doktorant na Wydziale Dowodzenia i Operacji Morskich
Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni. Naczelnik Biura Spraw
Obronnych Zeglugi Urzedu Morskiego w Stupsku i asystent
w Instytucie Bezpieczenistwa Narodowego Akademii Pomorskiej
w Slupsku. Autor pictnastu artykuléw naukowych m.in. z zakresu
infrastruktury krytycznej, infrastruktury wybrzeza i bezpieczenistwa
panstwa.

mgr Karolina Pastuszka — absolwentka Wyzszej Szkoly Handlu
i Prawa w zakresie zarzadzania oraz studiéw podyplomowych ma-
nager jakosci w Szkole Gléwnej Handlowej. Od roku 2010 inspek-
tor ZKP Jednostki Certyfikujacej CNBOP-PIB (ponad 100 ZKP
zrealizowanych na calym swiecie). Od roku 2012 pracownik Zakla-
du Aprobat Technicznych w CNBOP-PIB. Auditor/inspektor wio-
dacy ZKP, SZ] wg ISO 9001, ISO 14001, ISO 18001. Autor
i wspotautor publikacji z zakresu oceny zgodnosci wyrobéw budow-
lanych.

dr hab. med. Marek Rajzer — jest specjalista kardiologiem
i hipertensjologiem, lekarzem z ponad dwudziestoletnim do$wiad-
czeniem zawodowym, laczacym praktyke z dziatalnoscia naukowa,
spotecznag i dydaktyczna. Jego zainteresowania naukowe koncentruja
si¢ wokot problematyki etiopatogenezy, profilaktyki i leczenia cho-
r6b ukladu krazenia ze szczegdlnym uwzglednieniem nadci$nienia
tetniczego. Absolwent Wydzialu Lekarskiego Collegium Medicum
Uniwersytetu Jagiellonskiego w Krakowie (CMU]J). Adiunkt I Klini-
ki Kardiologii i Elektrokardiologii Interwencyjnej oraz Nadci$nienia
Tetniczego CMU]J. Czlonek licznych towarzystw naukowych w tym:
polskiego (PTK) i europejskiego (ESC) towarzystwa kardiologiczne-
go, polskiego (PTNT) i europejskiego (ESH) towarzystwa nadci-
$nienia tetniczego. Posiada nadany przez ESH tytul: Specalist in
Clinical Hypertension. Jego dorobek naukowy obejmuje ponad 80
publikacji: oryginalnych, pogladowych, rozdzialéw w podrecznikach
i monogtrafii z zakresu schorzen ukltadu krazenia w tym min. roli
czynnikow §rodowiskowych w rozwoju pierwotnego nadci$nienia
tetniczego.
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mgr inz. Marta Rojek — jest inzynierem §rodowiska specjalizuja-
cym si¢ w halasie lotniczym. Jej naukowe zainteresowania obejmuja
wplyw halasu lotniczego na zdrowie i zycie czlowicka. Absolwentka
Politechniki Gdanskiej (tytul inzyniera), Szkoly Gléwnej Gospodar-
stwa Wiejskiego (tytul magistra inzyniera) oraz programu stazowo-
szkoleniowego na Uniwersytecie Kalifornii. Obecnie studentka
studiow doktoranckich Wydzialu Lekarskiego Uniwersytetu Jagiel-
lofiskiego. Przez okres kariery zawodowej zdobyla szerokie do-
$wiadczenie w obszarze zarzadzania halasem lotniczym, pracujac
w Instytucie Lotnictwa, Przedsicbiorstwie Pafistwowym Porty Lot-
nicze, firmie Ach Noise oraz odbywajac staze w Porcie Lotniczym
w Hamburgu (Niemcy) oraz Los Angeles (USA). Jest tworca licz-
nych opracowan poswigconych identyfikacji problemu hatasu lotni-
czego oraz koncepcji narzedzi ograniczajacych jego uciazliwos$c.
Prowadzi aktywna, naukowa wspoélprace miedzynarodowa w ra-
mach europejskiej sieci X-Noise. Jest czlonkiem stowarzyszenia
,, TOP 500 Innovators” oraz ,,Liga walki z hatasem”.

kmdr ppor. dr Jerzy Sekuta — wyktadowca w Akademii Marynarki
Wojennej w Gdyni na Wydziale Dowodzenia i Operacji Morskich
w Zakladzie Dowodzenia Sitami Morskimi /WDiOM/. AMW
ukonczyl w 1994 r. Stuzyt na okretach rakietowych i ratowniczych
MW przez 13 lat. Po ukoticzeniu studiéw podyplomowych w AMW
zostal wyktadowca na WDiOM.

dr inz. Pawet Skalski — pracuje w Instytucie Lotnictwa na stanowi-
sku adiunkta. Stopient doktora zdobyl na Politechnice Warszawskiej
w dziedzinie budowa i eksploatacja maszyn oraz na Uniwersytecie
w Orleanie we Francji w dziedzinie mechanika w 2011 roku. Aktual-
nie zajmuje si¢ materialami magnetoreologicznymi i ich zastosowa-
niem w lotnictwie. Autor i wspélautor wielu publikacji krajowych
i zagranicznych.
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dr Robert Socha — absolwent WSPol w Szczytnie, Wydzialu Prawa
Uniwersytetu Wroctawskiego, Akademii Obrony Narodowej. Emery-
towany oficer Policji, wykladowca Wyzszej Szkoly Zarzadzania
Ochrong Pracy w Katowicach. Autor ponad stu publikacji z obszaru
bezpieczenistwa, ze szczegdlnym uwzglednieniem organizacii dziala-
nia Policji w warunkach nadzwyczajnych zagrozen.

dr inz. Krzysztof Szafran — dr inz. (specjalno$¢ — balistyka
i dynamika lotu), mgr inz. (Politechnika Warszawska MFEiL). Po
ukonczeniu Politechniki Warszawskiej Wydzial Mechaniczny, Ener-
getyki i Lotnictwa, specjalnos¢ — osprzet lotniczy zostal zatrudniony
w Instytucie Lotnictwa (od 1980 roku). Ukofczyl takze TSWL
w Zamosciu z uprawnieniami mechanika obstugi samolotéw grupy
MIG i LIM. Uczestniczyl w programach samolotéw 1-22 ,Iryda”,
1-23 ,,Menager”, IS-2 i innych. Specjalista budowy, ecksploatacji
i pilotazu poduszkowcow. Prowadzi projekty poduszkowcoéw PRP-
560 1 PRC-600. Zainteresowania naukowe — bezpieczenistwo lotow,
czynnik ludzki — analiza subicktywna. Hobby — paralotniarstwo,

zeglarstwo, wyprawy ckstremalne, podréze. Prezes Hovercraft Club
of Poland.

dr Jerzy Telak — pracownik wydziatu Inzynierii Bezpieczenstwa
Cywilnego Szkoly Gléwnej Stuzby Pozarniczej w Warszawie, doktor
w dziedzinie nauk spolecznych, w dyscyplinie nauki o bezpieczeni-
stwie. Delegat na Walne Zgromadzenie International Life Saving Federa-
tion, wiceprezydent ILS Federation of Enrope, cztonek Rady ds. Ratow-
nictwa Gorskiego i Wodnego przy Ministrze Spraw Wewnetrznych
(2008-2014), Prezes WOPR (2001-2014).
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dr inz. Tadeusz Terlikowski — inzynier pozarnictwa, doktor nauk
prawnych, rzeczoznawca ds. zabezpieczen przeciwpozarowych
(nr upr. 284/94). W latach 2001-2012 — prorektor ds. organizacyj-
nych, profesor nadzwyczajny Akademii Finanséw w Warszawie.
Obecnie jest kierownikiem Zakladu Systeméw Bezpieczenistwa We-
wnetrznego na Wydziale Inzynierii Bezpieczenstwa Cywilnego Szko-
ty Gtéwnej Stuzby Pozarniczej. Do dorobku naukowego Profesora
mozna zaliczy¢ kilkadziesiat publikacji dotyczacych szeroko rozu-
mianej ochrony przeciwpozarowej, szacowania ryzyka pozarowego.
Ponadto jest weryfikatorem projektéw budowlanych pod katem
technicznych warunkéw budowlanych w zakresie ochrony przeciw-
pozarowej, ryzyk katastroficznych, zarzadzania kryzysowego, ubez-
pieczen majatkowych, organizacji i funkcjonowania systeméw bez-
pieczenstwa. Jest takze kierownikiem zespolu wykonawcow i wyko-
nawca zadan w projektach z zakresu obronnosci i bezpieczenstwa
panstwa finansowanych przez Narodowe Centrum Badan i Rozwoju.

mf. bryg. dr inz. Marek Tobolski — absolwent kliku uczelni wyz-
szych w tym pozarniczej i wojskowej. Doktor nauk spolecznych
w dziedzinie bezpieczenistwa Akademii Marynarki Wojennej w Gdy-
ni. Pracownik naukowo-dydaktyczny, wykladowca w Uczelni Wyz-
szej im. EDWARDA HERZBERGA w Grudziadzu. W pracy nau-
kowej koncentruje si¢ na zarzadzaniu kryzysowym, inzynierii bezpie-
czefistwa pozarowego oraz na analizie i ocenie szeroko pojetych
proceséw bezpieczenistwa RP, UE i NATO. Jest autorem oraz
wspdlautorem ponad 50 publikacji naukowych polskich oraz zagra-
nicznych. Zasiada w komitetach naukowych konferencji zwiazanych
z bezpieczenstwem narodowym i wewnetrznym. Uczestnik progra-
mu naukowego ,,HYBRYDA?” realizowanego w AMW w Gdyni

dr Tadeusz Wojtuszek — zajmuje si¢ problematyka z zakresu ad-
ministracji europejskiej, badan problematyki spotecznej i szeroko
rozumianego bezpieczenstwa. Wieloletni dyrektor urzeddéw admini-
stracji panstwowej. Bral udzial w posiedzeniach komisji sejmowych.
Uczestniczyl w procesie ksztalcenia na czterech Akademiach Poli-
cyjnych Stanéw Zjednoczonych. Twoérca 1 pierwszy komendant
Szkoly Policji w Katowicach. Byly pracownik naukowy Uniwersyte-
tu Slaskiego. Rektor i prorektor Wyzszej Szkoly Administracji
w Bielsku-Biatej. Autor i wspétautor ponad 40-tu publikacji i badan
naukowych.
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gen. dyw. rez. nawig. dr hab. inz. Krzysztof Zateski, profesor
nadzwyczajny WSOSP — absolwent deblifiskiej Wyzszej Oficer-
skiej Szkoly Lotniczej z 1980 roku. Jest réwniez absolwentem Aka-
demii Sztabu Generalnego, Uniwersytetu Lotniczego w Maxwell
(USA) oraz Akademii Obrony Narodowej, gdzie w 1997 roku obro-
nil rozprawe doktorska, a w 2013 roku uzyskal stopienn doktora
habilitowanego w dziedzinie nauk spotecznych w dyscyplinie nauki
o obronnosci. W okresie przeszto 35-letniej pracy i stuzby autor
opracowal samodzielnie lub we wspdlpracy z innymi autorami po-
nad 160 réznego rodzaju prac twoérczych, z tego 13 monografii
autorskich. W dorobku autora znajduja si¢ réwniez redakcje opra-
cowan naukowych, prace zbiorowe oraz opracowania pokonferen-
cyjne. Jest cztonkiem rad i komitetéw naukowych, kolegiow redak-
cyjnych oraz Senatu WSOSP.

bryg. dr inz. Jacek Zboina — pelni stuzbe w Centrum Naukowo-
Badawczym Ochrony Przeciwpozarowej Pafstwowym Instytucie
Badawczym na stanowisku p.o. Dyrektora CNBOP-PIB. Specjalizu-
je si¢ w ochronie przeciwpozarowej, technicznych systemach zabez-
pieczen przeciwpozarowych oraz ocenie zgodno$ci. Absolwent
studiow inzynierskich i magisterskich w Szkole Gléwnej Stuzby
Pozarniczej, ukoficzyl réwniez studia podyplomowe menedzer
innowacji w Szkole Gléwnej Handlowej w Warszawie. Stopien
naukowy doktora nauk spolecznych w zakresie nauk o bezpieczen-
stwie uzyskal w Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni na Wydzia-
le Dowodzenia i Operacji Morskich. Oficer PSP. Rzeczoznawca
Komendanta Gltéwnego PSP ds. zabezpieczen przeciwpozarowych.

inz. Rafat Zurawski — pracuje w Instytucie Lotnictwa, pionie Cen-
trum Nowych Technologii, w Pracowni Technologii Smiglowco—
wych. Od momentu podjecia pracy w Instytucie Lotnictwa zajmuje
si¢ planowaniem, przygotowaniem i wykonywaniem pomiaréw na
réznych obiektach badawczych oraz analizg duzych zbioréw danych
w projektach bezzalogowego $miglowca ILX-27 oraz wiatrakowca
1-28. Posiada uprawnienia audytora wiodacego lotniczych organiza-
cji obslugowych - PART 145. Uzyskal tytul inZzyniera lotnictwa na
wydziale Mechanicznym, Energetyki i Lotnictwa Politechniki War-
szawskiej.
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dr hab. Dariusz Bugajski — jest absolwentem Wydzialu Nawigacji
i Uzbrojenia Okretowego Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni
oraz Wydziatu Prawa i Administracji Uniwersytetu Gdanskiego. Byl
dowddcg okretu zwalczania okretéw podwodnych. Jest doktorem
nauk wojskowych i doktorem habilitowanym nauk prawnych. Jest
twoérea 1 redaktorem naukowym rocznika ,,Miedzynarodowe Prawo
Humanitarne”. Jego zainteresowania naukowe obejmuja prawo
miedzynarodowe publiczne i1 bezpieczefstwo migdzynarodowe,
w tym bezpieczenistwo na morzu. Obecnie pracuje na Wydziale
Dowodzenia i Operacji Morskich Akademii Marynarki Wojennej na
stanowisku prodziekana.

dr inz. Adam Majka — jest adiunktem i kierownikiem Zespolu
Laboratoriéw Badan Chemicznych i Pozarowych w Centrum Nau-
kowo-Badawczym Ochrony Przeciwpozarowej Panstwowym Insty-
tucie Badawczym. Zajmuje si¢ badaniami sprzetu podrecznego oraz
srodkéw gasniczych wykorzystywanych w ochronie przeciwpozaro-
wej. Jest autorem lub wspoétautorem wielu artykuléw, monografii
i referatéw prezentowanych na konferencjach krajowych i zagra-
nicznych.

dr inz. Zbigniew Tomasz Pagowski — absolwent Politechniki
Warszawskiej Wydzialu Mechanicznego Energetyki i Lotnictwa
(1970), doktor nauk technicznych (1988 — Politechnika Leningradz-
ka obecnie St. Petersburg). Pracownik naukowy Instytutu Lotnictwa
od 1970 roku, obecnie pelni funkcje gtownego specjalisty. Brat
czynny udzial w modernizacji turbodotadowanych silnikéw oraz
wprowadzaniem biopaliw do gospodarki narodowej i budowie
I polskiej  agrorafinerii  paliwa  rzepakowego ~w  Mochel-
ku/k Bydgoszczy, nagrodzony w roku 1997 zespolows IV Nagroda
Wielkiego Konkursu Wynalazczego. Za prace dla przemystu lotni-
czego 1 silnikowego wyrézniony przez Ministra Przemystu Maszy-
nowego nagrodsg zespotowa w 1974 roku, przez Rad¢ Panstwa Bra-
zowym Krzyzem Zastugi (1978), przez Prezydenta RP Zlotym
Medalem za Dlugoletnia Stuzbe (2011) Jest autorem lub wspélauto-
rem kilkudziesi¢ciu publikacji naukowych i ponad stukilkudziesieciu
opracowan wewnetrznych. Bierze czynny udzial we wspolpracy
miedzynarodowej m.in. w projektach Ramowych Programéw Unii
Europejskiej takich jak Scratch, Scratch IV, AeroPortal, ViewLsS,
Biofuels Cities, AeroPortal, CoopAIR-LA oraz Endless Runway.
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Wybrane problemy z zakresu zapewnienia bezpieczehstwa na la-
dzie, morzu i w powietrzu to gtdwne zagadnienia niniejszej publikacji.
W obliczu zmieniajacego sig katalogu zagrozen uzasadnione wydaje
si¢ podejmowanie dyskusji nad zmiang rozumienia pojecia bezpie-
czenstwa zmierzajaca do przeciwdziatania zagrozeniom i minimalizo-
wania skutkdéw ich wystapienia. Publikacja jest préba syntezy zagad-
nien z réznych dziedzin nauki, a takze wiedzy praktycznej z obszaru
bezpieczenstwa. Zawiera wnioski z dyskusji nad bezpieczenstwem
w trakcie konferendji pt. ,Bezpieczenstwo na ladzie, morzu i w po-

wietrzu w XX wieku'.
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