
Wybrane problemy z zakresu zapewnienia bezpieczeństwa na lą-
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bezpieczeństwa. Zawiera wnioski z dyskusji nad bezpieczeństwem  
w trakcie konferencji pt. „Bezpieczeństwo na lądzie, morzu i w po-
wietrzu w XXI wieku”.
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SŁOWO WSTĘPNE 
 

Wybrane problemy z zakresu zapewnienia bezpieczeństwa na lądzie, morzu 
i w powietrzu to główne zagadnienia niniejszej publikacji. Publikacja została przygotowana 
i wydana przez Centrum Naukowo-Badawcze Ochrony Przeciwpożarowej im. Józefa Tuliszkowskiego 
− Państwowy Instytut Badawczy w wyniku współpracy z: 

 Regionalnym Centrum Badań nad Bezpieczeństwem,  

 Akademią Marynarki Wojennej im. Bohaterów Westerplatte,  

 Instytutem Lotnictwa,  

 Wyższą Szkołą Oficerską Sił Powietrznych, 

 Szkołą Aspirantów Państwowej Straży Pożarnej w Krakowie, 
a także innymi autorami reprezentującymi: 

 Wyższą Szkołę Zarządzania Ochroną Pracy w Katowicach,  

 Szkołę Główną Służby Pożarniczej,  

 Uniwersytet Jagielloński,  

 Instytut Kardiologii Uniwersytetu Jagiellońskiego Collegium Medicum, 

 Urząd Morski w Słupsku,  

 Rejonową Wojskową Komisję Lotniczo-Lekarską w Warszawie,  

 Inspektorat Ministerstwa Obrony Narodowej ds. Bezpieczeństwa Lotów, 

 Katedrę Psychologii Pracy i Stresu Uniwersytetu Kardynała Stefana Wyszyńskiego, 

 Delegaturę Wojskowej Ochrony Przeciwpożarowej w Gdyni, 

 Narodowy Uniwersytet Lotniczy w Kijowie, 

 Wyższą Szkołę Bezpieczeństwa w Poznaniu. 
Zebranie tak interdyscyplinarnej wiedzy przedstawionej przez reprezentujących różne 

środowiska nauki i praktyki autorów w jednej publikacji nie było łatwe. W celu uporządko-
wania tematyki przyjęto trzy zasadnicze części publikacji poświęcone odpowiednio bezpie-
czeństwu na lądzie, morzu i w powietrzu. Poprzedzono je wprowadzeniem w tematykę 
bezpieczeństwa. Autorzy tej publikacji postawili sobie za cel przedstawienie wyników badań 
naukowych i wymianę poglądów oraz doświadczeń z zakresu praktyki zapewnienia bezpie-
czeństwa. Podział dotyczący bezpieczeństwa na lądzie, morzu i w powietrzu jest umowny. 
Zakładaną wartością dodaną jest natomiast wzajemne czerpanie z dorobku i doświadczeń 
różnych środowisk, których działania skupione są wokół bezpieczeństwa.  

Wśród tej tematyki czytelnik znajdzie przede wszystkim w rozdziale zatytułowanym 
Bezpieczeństwo takie zagadnienia jak ujęcie aksjologiczne bezpieczeństwa, przygotowane 
przez znakomitego autora i znawcę tematu dra hab. Andrzeja Czupryńskiego. W tej części 
dokonano również próby przybliżenia bezpieczeństwa w ujęciu teoretycznym i praktycz-
nym. Rozdział pierwszy zawiera także opracowanie dr. inż. Tadeusza Terlikowskiego po-
święcone analizie politycznego środowiska bezpieczeństwa narodowego w wymiarze we-
wnętrznym. 

Rozważania dotyczące Bezpieczeństwa na lądzie zawężono do wybranych zagadnień doty-
czących bezpieczeństwa w transporcie, obiektów budowlanych, a także ratownictwa na 
akwenach. Bezpieczeństwo w transporcie drogowym w rozdziale drugim przedstawiła dr 
inż. Barbara Kaczmarczyk, a zagadania dotyczące zarządzania bezpieczeństwem w ruchu 
drogowym według przepisów Unii Europejskiej i samego procesu europeizacji prawa ad-
ministracyjnego w tym obszarze odpowiednio dr Robert Socha i dr Tadeusz Wojtuszek.  
W dalszej części tego rozdziału próby przedstawienia najważniejszych zagadnień dotyczą-
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cych bezpieczeństwa obiektów budowlanych w aspekcie bezpieczeństwa pożarowego do-
konali bryg. dr inż. Jacek Zboina, st. kpt. mgr inż. Grzegorz Mroczko i mgr inż. Katarzyna 
Brudnicka. Rozważania te zostały uzupełnione w kolejnym referacie poświęconym wpły-
wowi wymagań krajowych na bezpieczeństwo pożarowe na przykładzie wyrobów budow-
lanych przez st. kpt. mgr. inż. Grzegorza Mroczko, inż. Jana Czardybona oraz mgr Karoli-
nę Pastuszkę. Ci sami autorzy omówili także zagadnienia dotyczące stosowania ochrony za 
pomocą stałych urządzeń gaśniczych. W rozdziale tym znajdą Państwo również przedsta-
wione przez dra Jerzego Telaka wybrane aspekty przygotowania ratowników wodnych do 
akcji przeciwpowodziowych, a także perspektywy rozwoju dla wieloletniej działalności  
w Polsce i w Europie fundacji „Edukacja i Technika Ratownictwa”.  

W rozdziale trzecim poświęconym Bezpieczeństwu na morzu znalazło się pięć referatów,  
w tym jeden przygotowano w języku angielskim. W pierwszym materiale autorstwa mgr. 
inż. Waldemara Parusa zostały omówione kwestie bezpieczeństwa morskiego państwa  
w kontekście działań administracji morskiej na rzecz systemu zarządzania kryzysowego. 
Kolejnym ważnym zagadnieniem jest udział marynarki wojennej w ratownictwie morskim 
w polskiej strefie SAR, który omówił w swoim referacie kmdr ppor. dr Jerzy Sekuła. Tema-
tykę zapewnienia bezpieczeństwa obiektom portowym w aspekcie współczesnych zagrożeń 
i wymagań kodeksu ISPS przybliżyli kmdr por. dr hab. Andrzej Bursztyński i dr Alicja 
Mrozowska. W dalszej części znajdą Państwo artykuł pt. Safe Maneuvering of a Ship in a Multi-
Alternative Operational Situation autora z Ukrainy, dra Andriya Viktorovicha Goncharenko 
reprezentującego Narodowy Uniwersytet Lotniczy w Kijowie. Rozdział kończy referat  
prof. dra hab. inż. Mariana Kopczewskiego i mł. bryg. dra inż. Marka Tobolskiego, którzy 
zaprezentowali wybrane zagadnienia dotyczące zarządzania ochroną przeciwpożarową na 
jednostkach pływających Marynarki Wojennej RP.  

Rozdział czwarty poświęcony Bezpieczeństwu w powietrzu rozpoczyna referat autorstwa 
dra hab. inż. Tadeusza Compy i dra hab. Krzysztofa Załęskiego dotyczący służby żeglugi 
powietrznej w systemie bezpieczeństwa lotnictwa. Kolejne prezentowane zagadnienie to 
bezpieczeństwo lotu – zasada maksymalnej entropii przygotowane przez dra Krzysztofa 
Szafrana, a także bezpieczeństwo obsługi instalacji hydrazyny na samolocie F16 stanowiące 
opracowanie mjr. mgr. inż. Karola Budniaka. Problematykę dotyczącą diagnozy stanu psy-
chofizycznego personelu lotnictwa jako predyktora bezpieczeństwa w powietrzu porusza  
w swoim opracowaniu dr Zdzisław Kobos. Natomiast w dalszej części tego rozdziału inż. 
Rafał Żurawski przedstawia zagadnienia dotyczące bezpieczeństwa wykonywania prób 
prototypów obiektów wirujących, a dr inż. Paweł Skalski w artykule w języku angielskim 
omawia temat Smart material for use in morphing structures. Zastosowanie MES 
w projektowaniu a bezpieczeństwo konstrukcji na przykładzie analizy ramy silnika podusz-
kowca IL PRI 760 przedstawiają autorzy mgr inż. Jarosław Milczarczyk i dr Krzysztof 
Szafran. W dalszej części również dr Krzysztof Szafran i mgr inż. Ireneusz Kramarski opi-
sują tematykę bezpiecznego użytkowania bezzałogowców – spadochronowych układów 
odzysku. Platforma balonowa jako bezpieczny nośnik do badań systemów wyposażenia 
bezzałogowych aparatów latających to kolejne opracowanie autorstwa dra Krzysztofa Sza-
frana. Natomiast zagadnienia dotyczące niebezpieczeństwa hałasu lotniczego w środowisku 
i metod oceny stanu zagrożenia, a także sposobów ograniczenia przedstawiają na końcu 
tego rozdziału autorzy mgr inż. Marta Rojek, prof. Danuta Czarnecka oraz dr hab. n. med. 
Marek Rajzer. 

Autorzy niniejszej publikacji podjęli próbę przybliżenia wskazanych zagadnień 
w zakresie bezpieczeństwa z nadzieją, iż zestawienie problematyki bezpieczeństwa na lą-
dzie, morzu i w powietrzu będzie ciekawym i nowatorskim spojrzeniem na jakże aktualną 
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tematykę. Uzasadnione jest podejmowanie systematycznych działań integrujących poszuki-
wania badawcze i służących wymianie wiedzy oraz doświadczeń, prezentacji wyników ba-
dań i dociekań, których efekt w formie poniższej publikacji przekazujemy w ręce czytelni-
ków. Publikacja ta przybliża oczywiście zaledwie wybrane zagadnienia jakże złożonej tema-
tyki zapewnienia bezpieczeństwa na lądzie, morzu i w powietrzu w XXI wieku. 

 
bryg. dr inż. Jacek Zboina 
p.o. Dyrektor CNBOP-PIB 
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Andrzej Czupryński 
 
 

Bezpieczeństwo w ujęciu aksjologicznym 

 
 
Wstęp 

Bezpieczeństwo tak jak wiele innych praw społecznych jest niezbywalnym prawem 
człowieka. Prawa społeczne są wytworem moralnych i politycznych uzgodnień, które lu-
dzie zawierają pomiędzy sobą. Są one wyrazem kompromisu, który oddaje istotę rozwoju 
społecznego człowieka. Postawienie i udowodnienie tezy o prawie do bezpieczeństwa 
wydaje się oczywiste w kontekście teorii bezpieczeństwa, ale w konfrontacji z pragmatyką 
okazuje się, że wieloaspektowość bezpieczeństwa w ujęciu aksjologicznym nie jest jedno-
znaczna. Zatem czym jest współczesne bezpieczeństwo lub czym nie jest na początku XXI 
wieku? Poszukując odpowiedzi na tak postawione pytanie, wpisujemy się w nurty ujęcia 
pozytywnego lub negatywnego definiowania i wyjaśniania bezpieczeństwa. Para nierozłącz-
nych pojęć: bezpieczeństwo i zagrożenia zaświadczają o sobie i bez siebie każde z nich  
z osobna nie może istnieć, ponieważ każde z nich traci swoje znaczenie. Przeciwieństwa się 
uzupełniają, podkreślając istotę każdego z nich z osobna.  

Bezpieczeństwo ma charakter aksjologiczny i ontologiczny, a z punktu widzenia pozna-
nia – metodologiczny. W rozumieniu aksjologicznym bezpieczeństwo jest systemem warto-
ści i ocen, do których zmierza jego podmiot, w sensie ontologicznym – bytem. Natomiast 
metodologia pokazuje, jak badać bezpieczeństwo. 

Współczesne rozumienie istoty bezpieczeństwa w ujęciu aksjologicznym sprowadza się 
do standardów cywilizacyjnych i kulturowych człowieka, a jego kontekst w zależności od 
tych wymogów jest bardzo różny. Różnice w postrzeganiu bezpieczeństwa występują rów-
nież w obszarach tej samej cywilizacji i kultury, ponieważ jego poziom postrzegamy subiek-
tywnie. Zatem co możemy nazwać standardem bezpieczeństwa człowieka XXI wieku? 
Wnioski z analizy literatury przedmiotu badań wskazują, że standard bezpieczeństwa wyni-
ka z naszego miejsca w cywilizowanym świecie i naszej kultury bycia w nim. „Chodzi 
o pluralizm polityczny (wiele państw i wiele rządów), a także o kapitalizm, wolność sumie-
nia oraz metodę badania naukowego; chodzi o zasady państwa prawa i prawo własności,  
a także o demokrację”1. Chodzi o człowieka, o to by współtworzony przez niego świat był 
podobnie bezpieczny dla wszystkich ludzi. Różnica w postrzeganiu wymagań wobec bez-
pieczeństwa posiada dużą rozpiętość i zależy od uwarunkowań kulturowych. Stąd wydaje 
się, że standaryzacja bezpieczeństwa wynika z postrzegania i stosowania tych samych norm 
prawnych wobec każdego człowieka bez względu na jego status, pochodzenie czy zamiesz-
kiwanie. Poziom bezpieczeństwa postrzegamy w ujęciu subiektywnym. Subiektywności nie 
należy postrzegać negatywnie, ponieważ każdy człowiek posiada inne oczekiwania i wyma-
gania, które wynikają z osiągniętego stanu i procesu rozwoju bezpieczeństwa, stąd subiek-
tywność jest cechą wszelakich ocen określonego podmiotu. Zatem czy możemy mówić  
o standardach, a jeżeli tak, to czy możemy im przypisać określone wartości je klasyfikujące 
– wysoki, średni, niski poziom bezpieczeństwa.  

                                                           
1 N. Ferguson, Cywilizacja. Zachód i reszta świata, Wydawnictwo Literackie, Kraków 2013, s. 392.  
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Możemy postawić tezę, że wszystko można sklasyfikować, sprowadzić do wspólnego 
mianownika i nadać danemu przedmiotowi wymiar sparametryzowany. Czy takie podejście 
jest zasadne w obszarze pragmatycznego funkcjonowania człowieka, a z naukowego punk-
tu widzenia w obszarze i dziedzinie nauk społecznych? Postrzeganie bezpieczeństwa jako 
stanu i procesu powoduje, że kontekst subiektywności odczuwania poziomu bezpieczeń-
stwa nie pozwala na jego parametryzację, ponieważ jako stan psychiczny jest on odczuwany 
na innym poziomie przez każdy podmiot bezpieczeństwa. Nie ulega wątpliwości, że bez-
pieczeństwo posiada swoje standardy w kontekście pragmatyki i nauki, istnieją wyznaczniki 
bezpieczeństwa w kontekście procesowym jako zdolności podmiotu do przetrwania, unie-
zależnienia się od zagrożeń oraz rozwoju2. Czym zatem jest bezpieczeństwo dla jego pod-
miotu? Czy jest standardem XXI wieku? A jeżeli tak to, czy ten standard można zidentyfi-
kować i wyjaśnić? 

Wnioski z analizy pojęcia „bezpieczeństwo” oraz jego pragmatyki wskazują, że jest ono 
potrzebą, wartością i prawem natury jego podmiotu. Możemy postawić tezę, że naturalnym 
stanem podmiotu bezpieczeństwa jest akceptowany poziom zagrożeń, przy założeniu, że 
nie istnieje stan braku zagrożeń. Zatem podmiot bezpieczeństwa funkcjonuje w świecie 
permanentnych zagrożeń, których poziom pozwala mu osiągać swoje cele lub to uniemoż-
liwia. Stosując pozytywne podejście do opisu bezpieczeństwa, stawiamy tezę, że bezpie-
czeństwo jest potrzebą, wartością i prawem natury a nie tylko przeciwieństwem zagrożeń. 

 
Bezpieczeństwo jako potrzeba oraz wartość i prawo natury 

Jeżeli podmiot bezpieczeństwa funkcjonuje w świecie permanentnych zagrożeń, to jego 
podstawową potrzebą jako warunek przetrwania i rozwoju jest taki poziom bezpieczeń-
stwa, który umożliwia osiąganie określonych celów. Jeżeli określony podmiot utraci spraw-
ność osiągania swoich celów oznacza to dla niego określony poziom bezpieczeństwa: śred-
ni lub niski w zależności od wartości utraconej potrzeby. Potrzeba to coś, bez czego nie 
możemy się obejść. Zatem potrzebę bezpieczeństwa postrzegamy jako warunek konieczny, 
z którego nie możemy zrezygnować. Bezpieczeństwo – to stan, który daje poczucie pewno-
ści i gwarancję jego zachowania oraz szansę na doskonalenie. Jest to jedna z podstawowych 
potrzeb człowieka, sytuacja odznaczająca się brakiem wysokiego ryzyka utraty czegoś, co 
człowiek szczególnie ceni, na przykład: zdrowia, pracy, szacunku, uczuć, dóbr material-
nych. Zatem bezpieczeństwo jest potrzebą egzystencjalną. Potrzeba to właściwość polega-
jąca na tym, że bez określonego przedmiotu nie można normalnie funkcjonować; relacja 
między człowiekiem a środowiskiem, w której jest ona zaspokojona wtedy, kiedy potrzebu-
jący ma dostęp do tego, czego potrzebuje3. Bezpieczeństwo zawsze było pierwszoplanową 
potrzebą człowieka. W pierwotnym systemie potrzeb z 1954 roku Maslow wskazywał na 
szerszy ich zakres, wyszczególniając w kolejności: potrzeby organiczne, potrzeby bezpie-
czeństwa, potrzeby miłości i przynależności, potrzeby uznania i szacunku, potrzeby po-
znawcze, potrzeby estetyczne, potrzeby samorealizacji4. 

                                                           
2 Por. S. Koziej, Między piekłem a rajem. Szare bezpieczeństwo na progu XXI wieku, Wydawnictwo Adam Marszałek, 
Toruń, 2006, s. 7. 
3 Por. P. W. Zawadzki, Bezpieczeństwo społeczne [w:] K. A. Wojtaszczyk, A. Matera-Sosnowska (red. nauk.), Bezpie-
czeństwo państwa, Oficyna Wydawnicza ASPRA-JR, Warszawa, 2009, s. 122. 
4 Zob. A. Wadeley, A. Brich, T. Malim, Wprowadzenie do psychologii, PWN, Warszawa, 2000, s. 52-53. 
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Według A. Maslowa człowiek posiada potrzeby (ryc. 1), do których zalicza się: potrzeby 
fizjologiczne, potrzebę bezpieczeństwa, potrzebę miłości i przynależności, potrzebę sza-
cunku i uznania, potrzebę samorealizacji5.  

W teorii problemu hierarchia potrzeb była określana przez wielu teoretyków, ale miało 
to swoje źródła w teorii Maslowa. W hierarchii potrzeb C. Alderfera wyróżnia się: potrzebę 
egzystencji, kontaktów międzyludzkich oraz wzrostu i rozwoju człowieka. Natomiast  
w teorii potrzeb D. McClellanda wyszczególnia się potrzebę osiągnięć, władzy i przynależ-
ności. Wyszczególniane systemy potrzeb człowieka podkreślają ich znaczenie, ale się nie 
wykluczają.  

Możemy postawić tezę, że system potrzeb określa pewien zespół wartości, postrzegany 
jako cecha tego, co jest dobre pod jakimś względem dla podmiotu bezpieczeństwa. To, co 
jest ważne dla podmiotu bezpieczeństwa, to możliwość przetrwania i swobodnego rozwoju. 
Bezpieczeństwo ma charakter subiektywny i obiektywny. Dla każdego podmiotu bezpie-
czeństwa jego stan jest inny i zawsze ma charakter subiektywny zależny od systemu warto-
ści określonego podmiotu. Subiektywność poczucia stanu bezpieczeństwa oznacza, że skala 
wolności od zagrożeń dla każdego z podmiotów bezpieczeństwa jest inna pomimo funk-
cjonowania w tych samych warunkach. 

 
Ryc. 1. Bezpieczeństwo w interpretacji systemu potrzeb A. Maslowa6 
 

                                                           
5 Por. tamże, s. 52-53. 
6 Źródło: opracowanie własne na podstawie: A. Wadeley, A. Brich, T. Malim, Wprowadzenie do psychologii, PWN, 
Warszawa, 2000, s. 52-53; S. Koziej, Między piekłem a rajem. Szare bezpieczeństwo na progu XXI wieku, Wydawnictwo 
Adam marszałek, Toruń, 2006, s. 7. 
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Stąd to podmiot bezpieczeństwa poprzez swój system potrzeb i wartości określa jego 
poziom. Obiektywność w bezpieczeństwie wynika z uwarunkowań zewnętrznych możliwo-
ści istnienia określonego bytu. Uwarunkowania obiektywne wynikają ze stanu prawa, roz-
woju kulturowego, cywilizacyjnego itp., w których podmiot bezpieczeństwa ma zagwaran-
towane funkcjonowanie. Poprzez porównanie systemu potrzeb i wartości podmiotu bez-
pieczeństwa w stosunku do obiektywnych warunków jego przetrwania i rozwoju możemy 
określić poziom satysfakcji z bezpieczeństwa i dokonać wstępnej oceny zarządzania nim 
(tabela 1). System bezpieczeństwa powinien istnieć niezależnie od zagrożeń, ponieważ jego 
podstawą są potrzeby i oczekiwania społeczne. Zatem należy dążyć do tego, by subiektyw-
ny stan poczucia bezpieczeństwa był przynajmniej równy w relacji do obiektywnego, wów-
czas możemy wnioskować, że podmiot bezpieczeństwa czuje się bezpiecznie. 
 
Tabela 1. Relacje subiektywnego stanu poczucia bezpieczeństwa do obiektywnych warun-
ków jego występowania7 
Lp. Zależność Poziom satysfak-

cji 
z bezpieczeństwa 

Poziom zarzą-
dzania bezpie-

czeństwem 

1 System potrzeb i wartości podmiotu bezpie-
czeństwa jest niższy od obiektywnych warun-
ków przetrwania i rozwoju podmiotu bezpie-

czeństwa 

Rewelacyjny Akceptowany 

2 System potrzeb i wartości podmiotu bezpie-
czeństwa jest niższy lub równy od obiektyw-
nych warunków przetrwania i rozwoju pod-

miotu bezpieczeństwa 

Bardzo dobry 

3 System potrzeb i wartości podmiotu bezpie-
czeństwa jest równy obiektywnym warunkom 
przetrwania i rozwoju podmiotu bezpieczeń-

stwa 

Dobry 

4 System potrzeb i wartości podmiotu bezpie-
czeństwa jest wyższy lub równy obiektywnym 

warunkom przetrwania i rozwoju podmiotu 
bezpieczeństwa 

Przeciętny Krytyczny 

5 System potrzeb i wartości podmiotu bezpie-
czeństwa jest wyższy od obiektywnych warun-
ków przetrwania i rozwoju podmiotu bezpie-

czeństwa 

Zły Niezadowalający 

6 System potrzeb i wartości podmiotu bezpie-
czeństwa jest różny od obiektywnych warun-
ków przetrwania i rozwoju podmiotu bezpie-

czeństwa 

Fatalny 

 

                                                           
7 Źródło: Opracowanie własne. 
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Wnioski z analizy zależności wskazują, że podstawą bezpieczeństwa jest waga potrzeb 
systemu wartości podmiotu bezpieczeństwa. Należy oczekiwać, że wraz z rozwojem spo-
łecznym systematycznie będzie wzrastał poziom potrzeb i system wartości podmiotu bez-
pieczeństwa w stosunku do obiektywnych uwarunkowań jego istnienia. Dlatego aby zagwa-
rantować akceptowany poziom bezpieczeństwa, należy skupić się na uzasadnionych po-
trzebach i oczekiwaniach podmiotu bezpieczeństwa. 

W hierarchii wartości Maslowa bezpieczeństwo zajmuje miejsce drugie, ale wszystkie jej 
elementy stanowią o bezpieczeństwie określonego podmiotu. Psychologiczna koncepcja 
Maslowa dotyczy nie tylko potrzeb, ale jest też podstawą do konstruowania bezpieczeństwa 
człowieka. Potrzeba fizjologiczna związana jest z możliwością przetrwania biologicznego, 
które stanowi podstawę bezpieczeństwa. Natomiast bezpieczeństwo, jako osobna kategoria 
w systemie wartości, oznacza wolność od bezpośrednich lub pośrednich zagrożeń dla 
podmiotu bezpieczeństwa. Owa wolność od zagrożeń przejawia się w niskim poziomie 
agresji lub takim jej stanie, iż podmiot bezpieczeństwa potrafi sobie z nią poradzić. Zatem 
mówiąc o stanie bezpieczeństwa zasadne jest określenie jego poziomu przez pryzmat ak-
ceptowanych zagrożeń, ponieważ brak zagrożeń jest stanem idealnym, który jest nieosią-
galny. 

Potrzeba miłości i przynależności skierowana jest na akceptację podmiotu bezpieczeń-
stwa. Jeżeli człowiek zostanie wykluczony z życia społecznego, wówczas jego stan poczucia 
bezpieczeństwa jest niski. Akceptacja daje szansę funkcjonowania w harmonijnym środowi-
sku. Następstwem akceptacji jest potrzeba szacunku i uznania, ponieważ otwiera ona moż-
liwości do samorealizacji podmiotu bezpieczeństwa. Zwykle ludzie odczuwają potrzebę 
rozwijania się i wyjścia poza obecny stan, po zaspokojeniu swych podstawowych potrzeb 
(fizjologicznych, bezpieczeństwa, przynależności, uznania i szacunku). Dlatego system 
potrzeb Maslowa posiada szerszy zakres, jest podstawą formułowania założeń bezpieczeń-
stwa w ujęciu obronnym podmiotu bezpieczeństwa oraz jako motyw jego wzrostu i rozwo-
ju. W systemie bezpieczeństwa nie odnosimy się do zagrożeń, a do potrzeb, stąd pojęcie  
i istotę bezpieczeństwa należy budować na potrzebach, które są wartościami, a nie na za-
grożeniach, które posiadają aspekt negatywny. W pewnym zakresie postrzeganie procesowe 
bezpieczeństwa opiera się na założeniach systemu potrzeb i wartości. Jeżeli podmiot bez-
pieczeństwa zapewni sobie tylko potrzeby fizjologiczne i bezpieczeństwa, to zachowuje 
ciągłość swej egzystencji biologicznej. Czy jest to wystarczające dla człowieka? Z pewnością 
nie, ale dla innych istot biologicznych na ich poziomie rozwoju może być wystarczające, 
ponieważ nastąpiło zachowanie określonego gatunku. Samodzielnie myślące istoty posiada-
ją szerszy zakres potrzeb i inny system wartości, który stanowi podstawę ich bezpieczeń-
stwa. W ujęciu biologicznym możemy postawić tezę, że zachowanie gatunku jest wystarcza-
jące, ale w ujęciu psychologicznym określony podmiot bezpieczeństwa musi posiadać szan-
se akceptacji, uznania i rozwoju. Stąd system potrzeb i wartości jest dla człowieka podstawą 
do samodzielnego definiowania bezpieczeństwa.  

Bezpieczeństwo to pojęcie wieloznaczne. „W znaczeniu ogólnospołecznym bezpie-
czeństwo obejmuje zabezpieczenie potrzeb: istnienia, przetrwania, pewności, stabilności, 
tożsamości (identyczności), niezależności, ochrony poziomu i jakości życia. Bezpieczeń-
stwo, będąc naczelną potrzebą człowieka i grup społecznych, jest zarazem podstawową 
potrzebą państw i systemów międzynarodowych; jego brak wywołuje niepokój i poczucie 
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zagrożenia”8. Bezpieczeństwo jako kategorię wieloznaczną można ujmować zarówno  
w wąskim, jak i w szerokim kontekście. W węższym znaczeniu oznacza zdolność do prze-
ciwstawienia się zagrożeniom, w szerszym kontekście oznacza zdolność podmiotu bezpie-
czeństwa do przetrwania i jego rozwoju. Stąd w jego kategoryzacji występuje zasadnicza 
trudność spowodowana różnorodnymi kryteriami klasyfikacji. Bezpieczeństwo towarzyszy 
ludzkości od zarania dziejów i jest elementarną, pierwotną potrzebą jednostek, grup 
społecznych i narodów oraz powołanych przez nich instytucji9.  

W ogólnym ujęciu bezpieczeństwo i porządek publiczny to stan zapewniający ochro-
nę życia, zdrowia, mienia i innych wartości przed bezprawnymi działaniami oraz ochronę 
zasad współżycia społecznego i stosunków regulowanych normami prawnymi 
i zwyczajowymi10. W literaturze przedmiotu bezpieczeństwo jest postrzegane jako:  

 gwarancja nienaruszalnego przetrwania podmiotu bezpieczeństwa oraz swobodnego 
jego rozwoju11; 

 stan pewności, spokoju, braku zagrożenia oraz ochrony przed nim12; 

 integralność terytorialna, suwerenność, swobodny wybór drogi politycznego roz-
woju, osiągnięcie dobrobytu i rozwoju społecznego13; 

 stan uzyskany w rezultacie odpowiednio zorganizowanej obrony i ochrony przed 
wszelkimi zagrożeniami militarnymi i pozamilitarnymi przy użyciu sił i środków po-
chodzących z różnych dziedzin działalności państwa14.  

Takie podejście wskazuje, że bezpieczeństwo postrzega się głównie w kategorii bezpieczeń-
stwa państwa. Tak też interpretowano potrzebę bezpieczeństwa państwa, marginalizując jego 
pierwotny personalny wymiar. Pojęcie bezpieczeństwa przedstawia się jako proces lub stan 
zapewniający funkcjonowanie państwa w podstawowych dziedzinach umożliwiających jego 
przetrwanie, rozwój, swobodę realizacji interesów narodowych w określonym środowisku 
bezpieczeństwa, poprzez podejmowanie wyzwań, wykorzystywanie szans, redukowanie ryzy-
ka oraz przeciwdziałanie zagrożeniu dla jego interesów15. Bezpieczeństwo to nie tylko stan: 
zagrożenia, spokoju, pewności lub poczucia wolności od zagrożeń, strachu lub ataku, ale 
również proces, który podlega zmianom adekwatnym do naturalnych zmian w jego uwarun-
kowaniach. Uwarunkowania bezpieczeństwa wynikają z jego szans, wyzwań i zagrożeń. 
Pojęcie bezpieczeństwa ewoluuje i pomimo braku stałego charakteru powinno być nadrzęd-
ną wartością zabezpieczoną w sposób trwały, bez względu na obecną i przyszłą sytuację jego 
podmiotu.  

Bezpieczeństwo jest kategorią wieloznaczną, która odnosi się do sfery świadomości jego 
podmiotu i oznacza pewien stan psychiki na podstawie zjawisk ocenianych jako niebez-
pieczne lub niekorzystne. Odczuwanie zagrożeń przez dany podmiot jest odzwierciedle-
niem w jego świadomości potencjalnego lub realnego niebezpieczeństwa, które może oka-

                                                           
8 R. Zięba, Pojęcie i istota bezpieczeństwa państwa w stosunkach międzynarodowych, „Sprawy Międzynarodowe”, 1989, nr 
10, s. 50. 
9 Por. K. A. Wojtaszczyk, A. Materska-Sosnowska (red. nauk.), Bezpieczeństwo państwa …, dz. cyt., s. 17. 
10

 Por. R. Jakubczak (red.), Obrona narodowa w tworzeniu bezpieczeństwa III RP, wyd. Bellona, Warszawa, 2003, s. 351.  
11 Por. J. Stańczyk (red. nauk.), Współczesne pojmowanie bezpieczeństwa, ISP PAN, Warszawa, 1996, s. 17-20. 
12

 Zob. R. Zięba, Instytucjonalizacja bezpieczeństwa europejskiego, wyd. Scholar, Warszawa, 2007, s. 27. 
13 J. Czaputowicz, Kryteria bezpieczeństwa międzynarodowego – aspekty teoretyczne, w: Kryteria bezpieczeństwa międzynarodowego 

państwa, S. Dębski, B. Górska-Winter (red.), PISM, Warszawa, 2003, s. 13. 
14

 Por. T. Szubrycht, Współczesne aspekty bezpieczeństwa państwa, „ZN AMW” 4(2006), s. 89. 
15 Zob. Słownik terminów z zakresu bezpieczeństwa narodowego, AON, Warszawa, 2009, s. 13-16. 
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zać się niezgodne ze stanem faktycznym i jest odzwierciedleniem tylko jego systemu po-
trzeb i wartości. 

Bezpieczeństwo jest rozumiane jako stany świadomości, w których człowiek czuje się 
wolny od jakichkolwiek zagrożeń, łączy w sobie uczucie spokoju i komfortu, życie bez 
zagrożeń, niezakłócone współistnienie człowieka z innymi ludźmi i środowiskiem przyrod-
niczym16. Wolność od zagrożeń nie oznacza ich braku, a tylko to, że potrafimy organizo-
wać swoje życie pomimo ich występowania. Możemy postawić tezę, że jest to akceptowany 
poziom zagrożeń, który nie warunkuje funkcjonowania podmiotu bezpieczeństwa. Bezpie-
czeństwo jest problemem złożonym, w którym stan bezpieczeństwa i jego organizacja 
podlegają dynamicznym zmianom stosownym do jego naturalnych zmian i uwarunkowań. 
Zatem bezpieczeństwo nie posiada stałej wartości poziomu jego zorganizowania17. Stąd 
możemy postawić tezę, że poziom zorganizowania bezpieczeństwa ewoluuje wraz z po-
trzebami i wartościami podmiotu bezpieczeństwa oraz obiektywnymi warunkami jego sta-
nu. 

Bezpieczeństwo jest jednocześnie stanem i procesem. Stan bezpieczeństwa określa sy-
tuację, w której ono się znajduje, jego wymiar, skalę trwałości, zasięg terytorialny. Nato-
miast proces bezpieczeństwa to jego ciągła ewolucja, przekształcanie i umacnianie się, jego 
dynamika, gdzie permanentnie wzrasta jego zakres podmiotowy, przedmiotowy 
i przestrzenny. Bezpieczeństwo z jednej strony oznacza stan świadomości, którą posiadamy 
i wpływa ona na nasze postrzeganie otoczenia, a zarazem jest to proces przemian pod 
wpływem rozwoju cywilizacyjnego mający na celu rozwój określonego stanu bezpieczeń-
stwa. Pojęcie bezpieczeństwa jest bardzo zróżnicowane. Wynika to z coraz większej liczby 
podmiotów, które w nim uczestniczą – od pojedynczego człowieka po społeczność mię-
dzynarodową. Pojęcie bezpieczeństwa należy do kategorii, która charakteryzuje się dużym 
zakresem znaczeniowym, w każdej klasyfikacji i każdym jego kontekście. Zrozumienie 
procesów i zjawisk wpływających na tworzenie się bezpieczeństwa wymaga od jego pod-
miotów złożonej wiedzy. Stąd jest to proces podlegający nieustannym przeobrażeniom  
o zmiennej dynamice i intensywności, będąc zjawiskiem stale ulegającym zmianom. 

Współcześnie mamy do czynienia z ciągłym rozszerzaniem się znaczenia pojęcia bez-
pieczeństwa, co powoduje trudności w identyfikacji jego obszarów. Bezpieczeństwo zawsze 
będzie posiadało charakter subiektywny, ponieważ dotyczy autonomicznego podmiotu, 
którym jest człowiek. W przeszłości pojmowanie bezpieczeństwa odnosiło się głównie do 
strefy militarnej, która miała zapewnić przetrwanie państwa i narodu, niezależność poli-
tyczną oraz zagwarantować możliwość rozwoju w różnych dziedzinach. „Funkcjonują 
między innymi takie pojęcia jak: bezpieczeństwo państwa, bezpieczeństwo narodowe, ze-
wnętrzne, wewnętrzne, publiczne, powszechne, ludzi, mienia, porządek publiczny, kryzys  
i z tym związane zarządzanie kryzysowe, cywilna ochrona ludności, nadzwyczajne zagroże-
nie środowiska, ochrona granicy, ochrona przeciwpożarowa”18. Podstawowym problemem 
jest brak jednoznaczności w zakresie ustalenia podmiotu bezpieczeństwa, ponieważ w wielu 
opracowaniach za podmiot bezpieczeństwa uznawane jest państwo, jako organizacja poli-
tyczna i społeczna. Jeżeli państwo jako organizacja jest podmiotem bezpieczeństwa, to 
poprzez analogię wszystkie organizacje powinny być podmiotem bezpieczeństwa. Czy 
postrzeganie organizacji za podmiot bezpieczeństwa jest zasadne? W istocie możemy mó-

                                                           
16 Por. B. Kwiatkowska, Problemy bezpieczeństwa w samorządowej kampanii wyborczej, „ZN SGSP” 22 (1999), s. 103. 
17 Zob. R. Jakubczak, J. Flis (red. nauk.), Bezpieczeństwo narodowe Polski w XXI wieku, Bellona, Warszawa 2006, s. 15. 
18 P. Tyrała, Zarządzanie kryzysowe, Wydawnictwo Adam Marszałek, Toruń, 2006, s. 24. 
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wić o bezpieczeństwie: państwa, szkoły, firmy – każdej organizacji, ale czy ona jest podmio-
tem czy przedmiotem bezpieczeństwa? Organizacja jest obiektem poznania i działalności 
człowieka, materialnym i zarazem abstrakcyjnym elementem świata, skupia na sobie po-
przez swoje funkcje uwagę człowieka i podlega procesom, którymi steruje człowiek. Stąd 
mało zasadne wydaje się postrzeganie organizacji (bez względu na to, jaka ona jest) za 
podmiot bezpieczeństwa. Podstawowym podmiotem bezpieczeństwa jest człowiek, który 
tworzy przedmioty, by poprzez ich funkcje i zadania zagwarantować sobie możliwość prze-
trwania i rozwoju. Zatem w jakim zakresie możemy mówić o bezpieczeństwie podmioto-
wym? Czy tylko w stosunku do określonego człowieka, czy również grupy społeczne  
i narody są podmiotami bezpieczeństwa? Pojęcie grupy społecznej posiada szerokie zna-
czenie. Z punktu socjologii zbyt często nadużywamy pojęcia grupa, przypisując jej tylko 
liczbę członków określonego zbioru w danej sytuacji. Grupę społeczną charakteryzują  
i określają: 

 więcej niż dwie osoby; 

 interakcje pomiędzy jej członkami; 

 świadomość przynależności jednostki do grupy; 

 używanie tych samych symboli, systemu wartości oraz prezentowanie podobnych 
postaw; 

 wewnętrzna struktura określająca pozycje i role osób ze sobą powiązanych; 

 wytwarzanie własnych norm, wartości, wzorców zachowania i reguł postępowania 

przez wszystkich jej członków i ich przestrzeganie19. 
W socjologii od 1905 roku za grupę społeczną uznaje się wszelki zbiór osób, który mo-

żemy ujmować jako całość ze względu na jakiekolwiek godne uwagi stosunki zachodzące 
pomiędzy jej członkami20. Jest to bardzo ogóle pojęcie grupy, które ze względu na swoją 
ogólność możemy stosować również współcześnie.  

W teorii problemu wyszczególnia się grupy społeczne: pierwotne i wtórne; małe i duże; 
nieformalne oraz formalne i ich klasyfikacja nie jest skończona, stąd również trudność 
w interpretacji bezpieczeństwa grup społecznych. Podmiotem bezpieczeństwa może być 
grupa społeczna ze względu na założenia jej funkcjonowania, ale nie organizacja w sensie 
rzeczowym, czynnościowym i atrybutowym.  

W teorii problemu wyszczególnia się pojęcie bezpieczeństwa narodowego, gdzie pod-
miotem jest naród. W ujęciu socjologicznym naród możemy postrzegać w aspekcie poli-
tycznym i etniczno-kulturowym. W aspekcie politycznym za naród uznaje się zbiorowość 
etniczną, której członkowie posiadają pełne prawa obywatelskie, a sam naród utożsamiany 
jest z państwem narodowym21. W aspekcie etniczno-kulturowym naród utożsamiany jest ze 
wspólnotą kultury symbolicznej i istnieniem wśród jego członków świadomości narodowej 
w postaci przynależności do określonej zbiorowości etnicznej w danym państwie22. Bez 
względu na to, jaka jest geneza i ewolucja dochodzenia do narodowości, jego podstawo-
wym składnikiem jest człowiek. Stąd bezpieczeństwo narodowe, pomimo trudności 
w definiowaniu narodu, ze względu na swój podstawowy składnik, którym jest człowiek, 

                                                           
19 Zob. B. Szacka, Wprowadzenie do socjologii, Oficyna Naukowa, Warszawa 2003, s. 183-188. 
20 Zob. tamże, s. 184. 
21 Por. tamże, s. 246. 
22 Por. tamże, s. 246. 
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jest podmiotowe. Natomiast bezpieczeństwo międzynarodowe oznacza proces przetrwania 
i rozwoju poszczególnych narodów w znanym nam świecie.  

Bezpieczeństwo postrzegano zwykle w kontekście funkcjonowania człowieka 
w różnych warunkach, ale często zapominano, że jest ono naczelną potrzebą wszystkich 
istot biologicznych. Proces bezpieczeństwa, pomimo że nie był tak postrzegany 
i definiowany, znajduje swoje uzasadnienie w instynkcie przetrwania każdego gatunku. 
Dotychczas nie wskazano genu, który w organizmach biologicznych odpowiada bezpo-
średnio za sferę bezpieczeństwa, ale niewątpliwie każda istota posiada taki mechanizm –  
z punktu widzenia biologicznego i psychologicznego nazywany instynktem przetrwania 
gatunku. Każdy organizm biologiczny posiada mechanizm samoobrony, mechanizm życia  
i rozwoju w określonym cyklu. Uogólniając – zasadne jest postrzegać bezpieczeństwo jako 
cechę biologiczną organizmów żywych, stan psychiczny, a przede wszystkim złożony pro-
ces warunkujący przetrwanie i rozwój określonego podmiotu. 

Nie ulega wątpliwości, że bezpieczeństwo zawdzięcza swój rozwój istocie myślącej, któ-
ra potrafi zinterpretować swoje potrzeby, wymagania i oczekiwania, by zagwarantować 
sobie przetrwanie biologiczne i społeczne oraz swobodny rozwój. Stąd słowo bezpieczeń-
stwo obecne było we wszystkich językach, a jego znaczenie wyrażało wolność od zagrożeń. 
Czy w istocie bezpieczeństwo oznacza tylko wolność od zagrożeń? Czy możemy myśleć  
o realnym świecie wolnym od zagrożeń, czy raczej o świecie, w którym akceptujemy pewien 
poziom zagrożeń? Świat wolny od zagrożeń jest tak samo nierealny jak każda utopia. Stąd 
z jednej strony bezpieczeństwo interpretujemy jako wolność od zagrożeń, ale z drugiej 
strony postrzegamy je jako akceptowany poziom zagrożeń w określonej cywilizacji.  

Współcześnie niewspółmiernie do minionych okresów wzrasta zainteresowanie bezpie-
czeństwem jednostki. Zatem podstawą bezpieczeństwa jest niezbywalne prawo człowieka 
do bezpieczeństwa. Będzie to dotyczyło również tych grup społecznych, które on tworzy. 
Stąd podmiotem bezpieczeństwa w tym rozumieniu jest człowiek i grupy społeczne, które 
stworzył i są one wyznacznikami jego rozwoju cywilizacyjnego. Zatem bezpieczeństwo 
podmiotowe możemy postrzegać jako personalne, grup społecznych, narodowe 
i międzynarodowe. Bezpieczeństwo personalne dotyczy człowieka jako jednostki społecz-
nej i posiada ono zawsze charakter psychologiczny, ponieważ każdy człowiek w tych sa-
mych okolicznościach zachowuje swoje indywidualne postrzeganie tego, co jest dla niego 
szansą przetrwania i rozwoju. Bezpieczeństwo personalne wyznaczają granice praw czło-
wieka i obywatela. Zawarcie ich w aktach prawnych i przestrzeganie jest wystarczającym 
warunkiem stanu i procesu bezpieczeństwa człowieka. Poziom zagwarantowania przez 
ustawodawcę i społeczeństwo realizacji przez człowieka jego potrzeb: egzystencjalnych, 
rozwoju, wolności i poszanowania godności jest jakościowym wyznacznikiem bezpieczeń-
stwa personalnego. Bezpieczeństwo personalne to wolność człowieka od zagrożeń lub ich 
akceptacja na poziomie niepowodującym naruszenia jego godności, prawa do wolności, 
egzystencji i rozwoju oraz akceptowanie tych praw wobec innego człowieka. 

Bezpieczeństwo grup społecznych dotyczy określonych zbiorowości, które stanowią 
formalną lub nieformalną grupę połączoną więzami celu, struktury, tożsamości, ośrodka 
skupienia oraz używanych symboli. W tym rozumieniu bezpieczeństwo grup społecznych 
posiada bardzo szeroki kontekst wyrażony w strukturach więzi społecznych pomiędzy jej 
członkami. Bezpieczeństwo grup społecznych to stan i proces, w którym wspólnoty nie 
odczuwają zagrożenia swego istnienia oraz szans rozwoju, ani podstawowych swych intere-
sów, ze względu na zapewnienie przez państwo instytucjonalnych gwarancji ochrony pro-
wadzącej do społecznie akceptowanego poziomu ryzyka. 
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Współcześnie za sprawą swobodnego przepływu informacji i masowego do niej dostę-
pu coraz większy wpływ na kształtowanie bezpieczeństwa podmiotowego wywierają grupy 
społeczne i autorytety światowe. Stąd możemy postawić tezę, że swobodny przepływ in-
formacji stwarza coraz większe możliwości jednostce i grupom społecznym wpływania na 
kształt bezpieczeństwa podmiotowego. 

Bezpieczeństwo przedmiotowe dotyczy sfery działalności społecznej człowieka, która 
poprawia jakość swego bezpieczeństwa podmiotowego. Bezpieczeństwo przedmiotowe jest 
narzędziem do kształtowania bezpieczeństwa podmiotowego. Podmiot bezpieczeństwa, 
powołując państwo i jego organizacje oraz organizacje międzypaństwowe i społeczne, 
określa prawne ich funkcje i zadania – tworząc narzędzia do zagwarantowania sobie szans 
przetrwania, rozwoju i wolności od zagrożeń w aspekcie potrzeb i systemu wartości. 

Stąd można postawić tezę, że bezpieczeństwo jest naczelną potrzebą, ale również 
i prawem natury, które jest wyznacznikiem przetrwania i rozwoju wszystkich biologicznych 
istot. 
 
Uogólnienia 

Bezpieczeństwo było, jest i będzie naczelną potrzebą człowieka. Pewność tej tezy wyni-
ka z analizy uwarunkowań rozwoju cywilizacyjnego człowieka w różnych okresach histo-
rycznych i uwarunkowań kulturowych, w których podmiot bezpieczeństwa funkcjonował. 
Znaczenie bezpieczeństwa dla jego podmiotu warunkowane było rozwojem cywilizacyjnym 
i kulturowym, w którym podmiot bezpieczeństwa funkcjonował i przyjmował ówczesne 
kanony społeczne. Akceptacja kanonów prawnych i społecznych ówczesnych społeczeństw 
stawała się formalnym kwantyfikatorem bezpieczeństwa. Bezpieczeństwo było tak natural-
nym wyznacznikiem funkcjonowania człowieka, że przez wiele wieków nie identyfikowano 
potrzeby, by zajmować się nim naukowo. Na przestrzeni rozwoju cywilizacyjnego rozwa-
żano problemy bezpieczeństwa w kontekście: prawa człowieka, grup społecznych, naro-
dów, tworzonych przez nich instytucji państwa i jego organów prawnych, ale te rozważania 
nie miały wymiaru naukowego tylko pragmatyczny. Bezpieczeństwo w rozważaniach filo-
zofów, polityków i przywódców skierowane było na umiejętność przeciwstawiania się 
ówczesnym zagrożeniom. Bezpieczeństwo należy postrzegać jako wartość, o którą należy 
zabiegać i którą trzeba pielęgnować.  
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Bezpieczeństwo w ujęciu teoretycznym i praktycznym 

 
 
Wstęp 

Bezpieczeństwo zarówno w ujęciu teoretycznym, jak i praktycznym jest przedmiotem 
dociekań i badań naukowych wielu autorów, ekspertów i naukowców. Podstawowe pro-
blemy poddawane im to m.in. odpowiedzialność za bezpieczeństwo, współczesne i pro-
gnozowane zagrożenia, rozumienie bezpieczeństwa, typologie bezpieczeństwa i zagrożeń, 
jego wyznaczniki, właściwości badań naukowych bezpieczeństwa, metody badań w naukach 
o bezpieczeństwie23, a także sposoby myślenia o bezpieczeństwie w literaturze naukowej, 
jego teoria, sposoby badania i rozumienia bezpieczeństwa przez przedstawicieli różnych 
dyscyplin i dziedzin wiedzy, kultura bezpieczeństwa, funkcje i modele bezpieczeństwa24, 
edukacja dla bezpieczeństwa25, bezpieczeństwo w ujęciu ogólnym i indywidualnym26 i wiele 
innych. Rozważania i badania te mają charakter teoretyczny, ale i praktyczny. W naukowej 
dyskusji dotyczącej problemów bezpieczeństwa podnoszona jest również teza o bezpie-
czeństwie jako wspólnej sprawie27. Wnioski z analizy literatury przedmiotu badań w tym 
zakresie teoretyków i praktyków wskazują na istotne różnice pomiędzy nimi zarówno  
w definiowaniu, rozumieniu jak i klasyfikacji i typologii bezpieczeństwa.  

Wnioski z tej analizy prowadzą do stwierdzenia, iż nie ma zgodności co do klasyfikacji 
bezpieczeństwa, a wielości definicji bezpieczeństwa odpowiada wiele podziałów bezpie-
czeństwa. Wśród ekspertów i naukowców zajmujących się tym tematem, a także wśród 
różnych środowisk związanych z tą problematyką trwają dyskusje wokół słuszności opinii  
i stawianych tez w zakresie bezpieczeństwa. Bezpieczeństwo wewnętrzne państwa pozosta-
je w sferze odpowiedzialności administracji rządowej i samorządowej, instytucji publicz-
nych oraz prywatnych, organizacji i stowarzyszeń, ale zapewnienie bezpieczeństwa nie jest 
powinnością tylko organów władzy (ustawodawczej – stanowiącej) wykonawczej i sądowej, 
ale także wszystkich ludzi sprawujących jakiekolwiek funkcje w administracji i organizacjach 
społecznych oraz każdej osoby w zakresie jej powinności.  
 
Charakterystyka bezpieczeństwa wewnętrznego na tle bezpieczeństwa państwa 

Analizując różne źródła literatury dotyczące bezpieczeństwa, można stwierdzić, iż spo-
sób definiowania tego pojęcia oraz jego rozumienia są zróżnicowane. Dlatego spotykamy 
definicje bardzo ogólne, a z drugiej strony bardzo szczegółowe. Pojęcie bezpieczeństwa jest 

                                                           
23 Zob. B. Wiśniewski, Bezpieczeństwo w teorii i badaniach naukowych, Wydawnictwo WSPol, Szczytno 2011, s. 3-31.  
24 Zob. M. Cieślarczyk, Teoretyczne i metodologiczne podstawy badania problemów bezpieczeństwa i obronności państwa, Wy-
dawnictwo Uniwersytetu Przyrodniczo-Humanistycznego w Siedlcach, 2011. 
25 Zob. J. Grzyb, Edukacja dla bezpieczeństwa wymiar ontologiczny i aksjologiczny, Wydawnictwo Mazurski Ośrodek 
Doskonalenia Nauczycieli w Ełku, 2014.  
26 Zob. B. Kaczmarczyk, A. Wawrzusiszyn, Wybrane aspekty bezpieczeństwa, Wydawnictwo Mazurski Ośrodek Do-
skonalenia Nauczycieli w Ełku, 2014. W państwie bezpieczeństwo rozróżnia się w trzech aspektach – personal-
nym, funkcjonalnym i terytorialnym. 
27 Zob. J. Fiebig, M. Róg, A. Tyburska., Bezpieczeństwo to wspólna sprawa. Ochrona bezpieczeństwa publicznego – rozwiąza-
nia systemowe w skali kraju i regionu., materiały poseminaryjne, Szczytno, 2002. 
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wszechobecne w większości dziedzin życia społecznego i indywidualnej działalności czło-
wieka. Jest ono używane w różnym kontekście, ale na ogół jest rozumiane i stosowane 
poprawnie w konkretnym środowisku. Inaczej jednak bezpieczeństwo będzie definiował 
żołnierz, strażak, przedsiębiorca, polityk lub ekonomista itp. Bezpieczeństwo jest proble-
mem każdego społeczeństwa28. Literatura dotycząca bezpieczeństwa przywołuje liczne 
definicje, również w opiniach ekspertów często podnoszona jest kwestia mnogości defini-
cji29. Wśród definicji tego pojęcia można znaleźć takie, które dość ogólnie i krótko opisują 
bezpieczeństwo np.: 

 bezpieczeństwo to wolność od zagrożeń, strachu lub ataku30, 

 bezpieczeństwo jest przeciwieństwem niebezpieczeństwa określanego jako „po-
czucie zagrożenia ze strony niestabilnego porządku, w którym żyjemy”31.  

 „[…] bezpieczeństwo jest właściwie identyczne z pewnością i oznacza brak zagro-
żenia fizycznego albo ochronę przed nim”32.  

Istnieją również bardziej rozbudowane definicje, według których bezpieczeństwo to: 

 „stan otoczenia cywilizacyjnego i środowiska naturalnego, w którym obywatele 
i ich wspólnoty nie odczuwają zagrożenia swego istnienia ani podstawowych inte-
resów życiowych”33, 

 „przewidywanie, stanowczość, wolność, możliwość wyboru, rozwój, dobrobyt, 
równość wobec prawa, partnerstwo, cierpliwość, wzajemna akceptacja, odpowie-
dzialność, wspólnota celów, wyobraźnia, współpraca, uznana hierarchia prioryte-
tów, sprawne instytucje, brak korupcji i dyktatu, możliwość realizacji aspiracji, 
brak konfliktów, zagwarantowanie pomocy dla ludzi słabych, niedostosowa-
nych”34.  

W wielu definicjach bezpieczeństwo opisywane jest jako proces: „[…] bezpieczeństwo 
jest nie tyle określonym stanem rzeczy, ile ciągłym procesem społecznym, w ramach które-
go podmioty działające starają się doskonalić mechanizmy zapewniające im poczucie bez-
pieczeństwa”35. Przy czym należy rozgraniczyć pojęcia bezpieczeństwa i poczucia bezpie-
czeństwa.  

                                                           
28 Zob. Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady I Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Społecznego – Polityka w zakresie sektora bezpieczeństwa, Plan działania na rzecz innowacyjnego i konkurencyjnego 
sektora bezpieczeństwa {SWD(2012) 233 final COM(2012) 417,} Bruksela, dnia 26.07.2012 r. Cytując za: „Zapewnie-
nie bezpieczeństwa jest jednym z głównych problemów każdego społeczeństwa. Nie istnieje dziedzina polityki, 
która nie obejmowałaby istotnego elementu bezpieczeństwa. Pewne i bezpieczne otoczenie stanowi podstawę, na 
której opiera się każde stabilne społeczeństwo. Konkurencyjny sektor bezpieczeństwa w UE, oferujący rozwiąza-
nia na rzecz poprawy bezpieczeństwa, może w istotny sposób przyczynić się do odporności społeczeństwa euro-
pejskiego […]”  
29 R. Grosset, wypowiedź z 14.05.2013 r., spotkanie w SGSP „[…] w zakresie bezpieczeństwa mamy więcej defini-
cji niż definiujących”. 
30 Zob. J. Stańczyk, Współczesne pojmowanie bezpieczeństwa, Instytut Studiów 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, Słownik nauk społecznych (A Dictionary of the Social Sciences), UNESCO, London 1964, s. 629. 
33 Projekt ustawy o bezpieczeństwie obywatelskim z dnia 21 sierpnia 2003 r. 
34 J. Gołębiewski, Anatomia bezpieczeństwa powszechnego. Problemy i dylematy, materiał przygotowany do publikacji 
czerwiec 2012, s. 311-312. 
35 J. Kukułka, Bezpieczeństwo a współpraca europejska: współzależności i sprzeczności interesów. „Sprawy Międzynarodowe", 
1982, z. 7, cyt. za: J. Stańczyk, Współczesne pojmowanie…, dz. cyt., s. 18. 
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Teoria bezpieczeństwa przywołuje również określone podziały bezpieczeństwa. Kon-
stytucja RP z 1997 roku wskazuje na bezpieczeństwo państwa, bezpieczeństwo i porządek 
publiczny, ochronę porządku publicznego, bezpieczeństwo i ochronę niepodległości. Tylko 
raz, w artykule 135, przy wskazywaniu na bezpieczeństwo zewnętrzne i wewnętrzne, wy-
mienia Radę Bezpieczeństwa Narodowego. Tymczasem w literaturze funkcjonują dowolnie 
tworzone rodzaje bezpieczeństwa – różnie definiowane. Dość powszechnie w zakresie 
bezpieczeństwa między innymi stosuje się pojęcia takie jak: 

 bezpieczeństwo państwa; 

 bezpieczeństwo narodowe36; 

 bezpieczeństwo publiczne; 

 bezpieczeństwo wewnętrzne (czynniki wewnętrzne – bezpieczeństwo wewnętrzne 
państwa) i zewnętrzne (czynniki zewnętrzne – międzynarodowe).  

Ogólny podział bezpieczeństwa przedstawiono w sposób graficzny na ryc. 1. 
 

BEZPIECZEŃSTWO 

BEZPIECZEŃSTWO PAŃSTWA 
system bezpieczeństwa państwa 

BEZPIECZEŃSTWO NARODOWE 

BEZPIECZEŃSTWO WEWNĘTRZNE 
(czynniki wewnętrzne) 

BEZPIECZEŃSTWO ZE-
WNĘTRZNE  

(czynniki międzynarodowe) 
 

Ryc. 1. Bezpieczeństwo i jego podział37 
 

Zagadnienie bezpieczeństwa jest rozważane z różnych punktów widzenia 
z zachowaniem różnych kryteriów i różnych aspektów. W rozważaniach tych funkcjonuje 
tradycyjne pojmowanie bezpieczeństwa w kategoriach przedmiotowych. Coraz powszech-
niejsze w teorii bezpieczeństwa jest ujęcie podmiotowe, w którym bezpieczeństwo przede 
wszystkim dotyczy człowieka. „Bezpieczeństwo […] można więc określić jako obiektywną 
pewność gwarancji nienaruszalnego przetrwania i swobód rozwojowych”38. W literaturze 
można także znaleźć podejście do bezpieczeństwa uwzględniające odpowiedzialność teryto-
rialną władz i administracji.  

Bezpieczeństwo w ujęciu przedmiotowym oznacza: bezpieczeństwo w transporcie, 
przemysłowe, gospodarcze, ekonomiczne, finansowe, energetyczne, środowiska, obywateli, 
ludności, informacji, pożarowe, cywilne, militarne, obiektów budowlanych, procesowe, 
czynne/ bierne, pracy itd. W tym ujęciu można poszukiwać innych powiązań i związków. 

Pojęcie bezpieczeństwa jest używane także w zupełnie innym kontekście czy też przyj-
muje się dla niego inne kryterium podziału, np. bezpieczeństwo na lądzie, bezpieczeństwo 

                                                           
36 Projekt ustawy o bezpieczeństwie obywatelskim definiował pojęcie w następujący sposób: „Bezpieczeństwo 
narodowe jest zapewnione przez zespół norm i gwarancji prawnych oraz sposób zorganizowania organów władzy, 
administracji publicznej i innych osób prawnych oraz całego społeczeństwa. Normy te zapewniają formalne 
i praktyczne warunki ochrony obywateli przed zjawiskami groźnymi dla życia i zdrowia lub powodującymi straty 
materialne w mieniu i infrastrukturze. Pozwalają też eliminować i ograniczać skutki tych groźnych zjawisk oraz 
kształtować otoczenie przyjazne ludziom i sprzyjające harmonijnemu oraz zrównoważonemu rozwojowi społe-
czeństwa”.  
37 Źródło: Opracowanie własne. 
38 J. Stańczyk, Współczesne pojmowanie…, dz. cyt., s. 20. 



 
Rozdział I 

BEZPIECZEŃSTWO 
 

24 

 

na wodach, bezpieczeństwo w powietrzu. Użycie tego pojęcia ma również często charakter 
bliskoznaczny, jak między innymi bezpieczny dom, bezpieczne życie, bezpieczna droga do 
domu, bezpieczna żywność. 

Bezpieczeństwo jest zatem różnie definiowane i rozumiane oraz z różnych perspektyw 
rozpatrywane. Ma swoje miejsce w większości dziedzin życia, jeśli nie we wszystkich, i jest 
w zasadzie obecne na wszystkich szczeblach władzy – na obywatelu kończąc. Można zatem 
mówić również o systemie, systemach bezpieczeństwa, a także jego podsystemach  
z wzajemnymi powiązaniami i zależnościami. Zależności te przedstawiono na ryc. 2. 
Ochrona przeciwpożarowa (czego nie przedstawiono na rycinie) to część systemu bezpie-
czeństwa państwa w jego wymiarze (podsystemie) cywilnym. 

 

 
 

Ryc. 2. Bezpieczeństwo związki i powiązania39 
 

W ujęciu praktycznym, odnosząc się do bezpieczeństwa w zawężonym zakresie na pod-
stawie prowadzonych badań, można sformułować wnioski, iż ochrona przeciwpożarowa 
jest ważnym składnikiem (częścią) bezpieczeństwa wewnętrznego państwa. Jest ona reali-
zowana przez: działania prewencyjne, działania ratownicze, profilaktykę i edukację spo-
łeczną. (tzw. „filary” ochrony przeciwpożarowej) Do realizacji tych 3 filarów niezbędne są: 
podstawy prawne, zasoby ludzkie i materialne w tym w szczególności sprzęt i wyposażenie, 
a także kwalifikacje i kompetencje personelu, określona organizacja, a przede wszystkim 
system ochrony przeciwpożarowej zintegrowany w ramach jednego systemu ratowniczego 
wszystkich podmiotów ratowniczych. Zwrócić należy szczególną uwagę, iż w praktyce jest 
to otwarty i zmieniający się „zbiór potrzeb”. Niezwykle ważne jest również powiązanie 

                                                           
39 Źródło: Opracowanie własne na podstawie: J. Gołębiewski, Anatomia bezpieczeństwa, dz. cyt. 
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i synergia tych działań (3 filarów ochrony przeciwpożarowej). Ochrona przeciwpożarowa 
to realizacja przedsięwzięć mających na celu ochronę życia, zdrowia, mienia i środowiska 
przed pożarem, katastrofą lub innym miejscowym zagrożeniem przez: 

 zapobieganie powstawaniu i rozprzestrzenianiu się pożaru, katastrofy lub innego 
miejscowego zagrożenia, 

 zapewnienie zasobów do zwalczania pożaru, katastrofy lub innego miejscowego 
zagrożenia – przygotowanie i gotowość, 

 prowadzenie działań ratowniczych – reagowanie, 

 przywrócenie zdolności reagowania – odbudowa zasobów. 
 

W ujęciu praktycznym tego zagadnienia pamiętać należy, iż: 

 prewencyjne środki na rzecz bezpieczeństwa pożarowego obiektów budowlanych 
(np. stosowane urządzenia przeciwpożarowe w obiektach budowlanych) mają słu-
żyć przede wszystkim ochronie życia i zdrowia, 

 środki te służą również ochronie mienia, ale priorytetem jest ochrona życia  
i zdrowia, 

 te działania prewencyjne są częścią systemu ochrony przeciwpożarowej, który sta-
nowi jedno z ogniw systemu zarządzania kryzysowego (wpisują się one w fazę za-
pobiegania). 

 
Bezpieczeństwo państwa 

Przepisy prawa nie są źródłem wiedzy naukowej, ale są za to źródłem wiedzy dotyczącej 
rozumienia i definiowania różnorodnych zagadnień (nie zawsze właściwie z naukowego 
punktu widzenia). Dlatego badania przepisów prawa mają określone uzasadnienie. Badanie 
przepisów prawa jest również źródłem wiedzy o postrzeganiu problemów przez ustawo-
dawców (ich wiedzy) i potrzebie wprowadzenia naukowo uzasadnionych zmian w prawie. 

Przepisy prawa w Polsce zawierają w swojej treści w wielu miejscach pojęcie bezpie-
czeństwa, ale bez jego jednoznacznej definicji. Jest to znaczący problem ze względu na 
różne rozumienie i stosowanie pojęcia również w zakresie przepisów prawa. Akty prawne 
w randze ustaw i rozporządzeń ujmują pojęcie bezpieczeństwa w kontekście regulowanej 
problematyki40. Nie istnieje w prawodawstwie jedna wspólnie uzgodniona i przyjęta defini-
cja tego pojęcia. 

Pojęcie bezpieczeństwa jest używane w różnym kontekście w przepisach prawa krajo-
wego. W Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej przywoływane jest tylko cztery razy41  
w różnym kontekście, a mianowicie: 

 bezpieczeństwo obywateli42 w kontekście ochrony niepodległości i nienaruszalno-
ści terytorium państwa, a także zapewnienia wolności oraz praw człowieka i oby-

                                                           
40 Przykład: artykuł 5 Ustawy prawo budowlane: „Obiekt budowlany wraz ze związanymi z nim urządzeniami 
budowlanymi należy, biorąc pod uwagę przewidywany okres użytkowania, projektować i budować w sposób 
określony w przepisach, w tym techniczno-budowlanych, oraz zgodnie z zasadami wiedzy technicznej, zapewnia-
jąc:  
1) spełnienie wymagań podstawowych dotyczących:  
a) bezpieczeństwa konstrukcji,  
b) bezpieczeństwa pożarowego,  
c) bezpieczeństwa użytkowania […]”. 
41 Art. 5, 45, 74, 146.Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej. Tekst uchwalony w dniu 2 kwietnia 1997 r. przez 
Zgromadzenie Narodowe z późn. zm. 
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watela oraz ochrony dziedzictwa narodowego i środowiska, kierując się zasadą 
zrównoważonego rozwoju; 

 bezpieczeństwo państwa: „Każdy ma prawo do sprawiedliwego i jawnego rozpa-
trzenia sprawy bez nieuzasadnionej zwłoki […]. Wyłączenie jawności rozprawy 
może nastąpić ze względu na moralność, bezpieczeństwo państwa i porządek pu-
bliczny oraz ze względu na ochronę życia prywatnego stron lub inny ważny inte-
res prywatny”43; 

 bezpieczeństwo ekologiczne44, na którego rzecz władze publiczne prowadzą poli-
tykę zapewniającą je współczesnemu i przyszłym pokoleniom; 

 wśród zadań Rady Ministrów, która:  

 zapewnia bezpieczeństwo wewnętrzne państwa oraz porządek publiczny; 

 zapewnia bezpieczeństwo zewnętrzne państwa45. 
Poza Konstytucją w przepisach prawa dość powszechnie pojawia się pojęcie bezpie-

czeństwa, a także bezpieczeństwa państwa. Przykładami dokumentów prawnych, w których 
już w samym tytule przywołano pojęcie bezpieczeństwa są między innymi ustawy o: 

 ogólnym bezpieczeństwie produktu46; 

 bezpieczeństwie imprez masowych47; 

 bezpieczeństwie żywności i żywienia48; 

 obrocie z zagranicą towarami, technologiami i usługami o znaczeniu strategicz-
nym dla bezpieczeństwa państwa, a także dla utrzymania międzynarodowego po-
koju i bezpieczeństwa49; 

 zapasach ropy naftowej, produktów naftowych i gazu ziemnego oraz zasady po-
stępowania w sytuacjach zagrożenia bezpieczeństwa paliwowego państwa 
i zakłóceń na rynku naftowym50; 

 bezpieczeństwie morskim51; 

 systemie oceny zgodności wyrobów przeznaczonych na potrzeby obronności 
i bezpieczeństwa państwa52. 

To tylko kilka przykładów z polskiego zbioru aktualnych przepisów prawa, określają-
cych wymagania dla bezpieczeństwa w różnych obszarach (w których już w samym tytule 
pojawia się ten termin), w tym regulacje odnoszące się bezpośrednio do bezpieczeństwa 

                                                                                                                                              
42 Rozdział I, art. 5.  
43 Rozdział II, art. 45. 
44 Tamże: art. 74. 
45 Rozdział VI, art. 146. 
46 Ustawa z dnia 12 grudnia 2003 r. o ogólnym bezpieczeństwie produktów (Dz. U. Nr 229, poz. 2275 z późn. 
zm.). 
47 Ustawa z dnia 20 marca 2009 r. o bezpieczeństwie imprez masowych (Dz. U. Nr 62, poz. 504 z późn. zm.). 
48 Ustawa z dnia 25 sierpnia 2006 r. o bezpieczeństwie żywności i żywienia (Dz. U. Nr 171, poz. 1225 z późn. 
zm.). 
49 Ustawa z dnia 29 listopada 2000 r. o obrocie z zagranicą towarami, technologiami i usługami o znaczeniu 
strategicznym dla bezpieczeństwa państwa, a także dla utrzymania międzynarodowego pokoju i bezpieczeństwa 
(Dz. U. Nr 119, poz. 1250 z późn. zm.). 
50 Ustawa z dnia 16 lutego 2007 r. o zapasach ropy naftowej, produktów naftowych i gazu ziemnego oraz zasadach 
postępowania w sytuacjach zagrożenia bezpieczeństwa paliwowego państwa i zakłóceń na rynku naftowym (Dz. 
U. Nr 52, poz. 343 z późn. zm.). 
51 Ustawa z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczeństwie morskim (Dz. U. Nr 228, poz. 1338 z późn. zm.). 
52 Ustawa z dnia 17 listopada 2006 r. o systemie oceny zgodności wyrobów przeznaczonych na potrzeby obronno-
ści i bezpieczeństwa państwa (Dz. U. Nr 235, poz. 1700 z późn. zm.). 
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państwa. Analiza tych przepisów prowadzi do konkluzji, iż tylko wybrane spośród nich 
zawierają definicje53 bezpieczeństwa dotyczące obszaru regulacji, w pozostałych ich braku-
je.  

Obszar regulacji prawnych nie ogranicza się tylko do tych ustawowych regulacji, inne 
ich przykłady, związane z bezpieczeństwem i bezpieczeństwem państwa, to m.in. ochrona 
danych osobowych54, ochrona informacji niejawnych55, ochrona granicy państwowej56, 
ochrona przeciwpożarowa57, policja58, drogi publiczne59, przewóz towarów niebezpiecz-
nych60, żegluga śródlądowa61, prawo budowlane62, prawo energetyczne63, prawo lotnicze64, 
prawo atomowe65, prawo telekomunikacyjne66, prawo wodne67, prawo geologiczne i górni-
cze68, prawo ochrony środowiska69, zarządzanie kryzysowe70, stan klęski żywiołowej71, 
Państwowe Ratownictwo Medyczne72. Analiza tych przepisów również pozwala stwierdzić, 
iż w nich także nie ma definicji bezpieczeństwa. Zaledwie w jednym z przywołanych prze-
pisów podano definicję – było to bezpieczeństwo jądrowe73. Charakterystyczne dla tych 
regulacji jest częste stosowanie pojęcia bezpieczeństwa w różnym kontekście.  

W przywołanej ustawie o ochronie przeciwpożarowej mówi się odpowiednio w art. 2 
pkt. 4) o bezpieczeństwie wewnętrznym państwa, w art. 4 ust. 1 pkt. 4) o bezpieczeństwie 
i możliwości ewakuacji, w art. 2 ust. 2a o bezpieczeństwie pożarowym, w art. 7 ust. 1 

                                                           
53 Ustawa z dnia 20 marca 2009 r. o bezpieczeństwie imprez masowych (Dz. U. Nr 62, poz. 504 z późn. zm.), Art. 
5 pkt. 2) bezpieczeństwo imprezy masowej obejmuje spełnienie przez organizatora wymogów w zakresie: 
1) zapewnienia bezpieczeństwa osobom uczestniczącym w imprezie; 2) ochrony porządku publicznego; 
3) zabezpieczenia pod względem medycznym; 4) zapewnienia odpowiedniego stanu technicznego obiektów 
budowlanych wraz ze służącymi tym obiektom instalacjami i urządzeniami technicznymi, w szczególności prze-
ciwpożarowymi i sanitarnymi; Ustawa z dnia 25 sierpnia 2006 r. o bezpieczeństwie żywności i żywienia (Dz. U. Nr 
171, poz. 1225. z późn. zm.), Art. 2 pkt. 5) bezpieczeństwo żywności – ogół warunków, które muszą być spełnia-
ne, dotyczących w szczególności: a) stosowanych substancji dodatkowych i aromatów; b) poziomów substancji 
zanieczyszczających; c) pozostałości pestycydów; d) warunków napromieniania żywności; 
e) cech organoleptycznych i działań, które muszą być podejmowane na wszystkich etapach produkcji lub obrotu 
żywnością – w celu zapewnienia zdrowia i życia człowieka. 
54 Ustawa z dnia 29 sierpnia 1997 r. o ochronie danych osobowych (Dz. U. Nr 133, poz. 883 z późn. zm.). 
55 Ustawa z dnia 5 sierpnia 2010 r. o ochronie informacji niejawnych (Dz. U. Nr 182, poz. 1128 z późn. zm.). 
56 Ustawa z dnia 12 października 1990 r. o ochronie granicy państwowej. (Dz. U. Nr 78, poz. 461 z późn. zm.). 
57 Ustawa z dnia 24 sierpnia 1991 r. o ochronie przeciwpożarowej (Dz. U. Nr 81, poz. 351 z późn. zm.). 
58 Ustawa z dnia 6 kwietnia 1990 r. o Policji (Dz. U. Nr 30, poz. 179 z późn. zm.).  
59 Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz. U. Nr 14, poz. 60 z późn. zm.). 
60 Ustawa z dnia 19 sierpnia 2011 r. o przewozie towarów niebezpiecznych (Dz. U. Nr 227, poz. 1367 z późn. 
zm.). 
61 Ustawa z dnia 21 grudnia 2000 r. o żegludze śródlądowej (Dz. U. Nr 5, poz. 43 z późn. zm.).  
62 Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz. U. Nr 89, poz. 414 z późn. zm.). 
63 Ustawa z dnia 10 kwietnia 1997 r. Prawo energetyczne (Dz. U. Nr 54, poz. 348 z późn. zm.). 
64 Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze (Dz. U. Nr 130, poz. 1112 z późn. zm.). 
65 Ustawa z dnia 29 listopada 2000 r. Prawo atomowe (Dz. U. Nr 3, poz. 18 z późn. zm.). 
66 Ustawa z dnia 16 lipca 2004 r. Prawo telekomunikacyjne (Dz. U. Nr 171, poz. 1800 z późn. zm.).  
67 Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (Dz. U. Nr 115 poz. 1229 z późn. zm.). 
68 Ustawa z dnia 9 czerwca 2011 r. Prawo geologiczne i górnicze (Dz. U. Nr 163, poz. 981 z późn. zm.). 
69 Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony środowiska (Dz. U. Nr 62, poz. 627 z późn. zm.). 
70 Ustawa z dnia 26 kwietnia 2007 r. o zarządzaniu kryzysowym (Dz. U. Nr 89, poz. 590 z późn. zm.). 
71 Ustawa z dnia 18 kwietnia 2002 r. o stanie klęski żywiołowej. (Dz. U. Nr 62, poz. 558 z późn. zm.). 
72 Ustawa z dnia 8 września 2006 r. o Państwowym Ratownictwie Medycznym (Dz. U. Nr 191, poz. 1410 z późn. 
zm.). 
73 Ustawa z dnia 29 listopada 2000 r. Prawo atomowe (Dz. U. Nr 3, poz. 18 z późn. zm.), art. 3 pkt 2, bezpieczeń-
stwo jądrowe – osiągnięcie odpowiednich warunków eksploatacji, zapobieganie awariom i łagodzenie ich skutków, 
czego wynikiem jest ochrona pracowników i ludności przed zagrożeniami wynikającymi z promieniowania jonizu-
jącego z obiektów jądrowych. 
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o bezpieczeństwie publicznym, w art. 7 ust. 6 pkt. 2) o bezpieczeństwie wyrobu i w art. 14a 
ust. 3 o bezpieczeństwie obywateli. Podobnie jak w innych wymienionych definicji tych 
pojęć brakuje również w tym przepisie. 

Zarówno bezpieczeństwo państwa, jak i narodowe w sensie ogólnym jest pojęciem za-
miennie obecnym w prawodawstwie Unii Europejskiej i stało się powszechne we wszyst-
kich regulacjach prawnych obowiązujących w Polsce, w tym również w zakresie bezpie-
czeństwa. Tak naprawdę z każdym rokiem członkostwa w Unii zaciera się granica między 
jej przepisami a regulacjami krajowymi. Wynika to z postępujących procesów integracji 
państw członkowskich w obszarach gospodarczych, politycznych, społecznych, a także 
postępującej harmonizacji przepisów, wymagań, norm, standardów odnoszących się do 
wielu dziedzin aktywności.  

Prawodawstwo Unii Europejskiej reguluje obszary istotne dla spójnej polityki państw 
członkowskich, w tym również w wybranych sferach mających wpływ na bezpieczeństwo 
(różnie definiowane i rozumiane). Dla zacierania granicy między przepisami (regulacjami) 
krajowymi i unijnymi nie bez znaczenia pozostają formy wdrażania przepisów, na przykład 
dyrektyw czy rozporządzeń, a także innych regulacji w całej Unii. Przykładem może być 
implementacja do prawodawstwa krajowego wymagań Dyrektyw nowego podejścia. Polega 
ona na przeniesieniu ich zapisów (dotyczących obszarów uznanych w UE za ważne, rów-
nież ze względów bezpieczeństwa, które przewidziano w ramach Unii do harmonizacji – 
przepisów i wymagań technicznych) do przepisów krajowych w randze ustaw i/lub rozpo-
rządzeń74.  

Innym przykładem może być nowa regulacja dotycząca wyrobów budowlanych w Unii 
Europejskiej75. Rozporządzenie to jest przewidziane do bezpośredniego stosowania przez 
kraje członkowskie. Dlatego nie implementują one jego wymagań do przepisów krajowych 
(jak w przypadku dyrektyw), a jedynie są zobligowane do dostosowania prawodawstwa 
krajowego, w tym usunięcia sprzecznych regulacji krajowych (przepisów). Rozporządzenie 
dotyczące stosowania wyrobów budowlanych jest przeznaczone do tzw. bezpośredniego 
stosowania76. 

Jednym z przykładów przyjętej wspólnej polityki Unii Europejskiej na rzecz bezpie-
czeństwa są zapisy traktatów w wersji skonsolidowanej, np. Karty praw podstawowych  
z marca 2010 roku. Zgodnie z artykułem 4:  

„[…] 2. Unia szanuje równość Państw Członkowskich wobec Traktatów, jak również 
ich tożsamość narodową, nierozerwalnie związaną z ich podstawowymi strukturami poli-
tycznymi konstytucyjnymi, w tym w odniesieniu do samorządu regionalnego i lokalnego. 
Szanuje podstawowe funkcje państwa, zwłaszcza funkcje mające na celu zapewnienie jego 
integralności terytorialnej, utrzymanie porządku publicznego oraz ochronę bezpieczeństwa 
narodowego. W szczególności bezpieczeństwo narodowe pozostaje w zakresie wyłącznej 
odpowiedzialności każdego Państwa Członkowskiego […]”77.  

                                                           
74 Zob. K. Pastuszka, G. Mroczko, Ocena zgodności wyrobów stosowanych w ochronie przeciwpożarowej, Wydawnictwo 
CNBOP PIB – Monografie 2012, Józefów, 2012, s. 3-9. 
75 Zob. Rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 305/2011 ustanawiające zharmonizowane 
warunki wprowadzania do obrotu wyrobów budowlanych i uchylające dyrektywę Rady 89/106/EWG (CPR). 
76 Zob. Przepisy Unii Europejskiej do bezpośredniego stosowania mają na celu lepszą harmonizację, integrację 
w poszczególnych krajach członkowskich. Zasadę tę stosuje się w obszarach ważnych z punktu widzenia wspólnej 
polityki. Doświadczenia w zakresie implementacji przepisów UE poprzez przepisy krajowe poszczególnych 
państw członkowskich dowodzą, iż bezpośrednie stosowanie bywa skuteczniejsze. 
77 Traktaty wersja skonsolidowana – Karta praw podstawowych, UE marzec 2010, s. 18. 
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Oznacza to, iż za bezpieczeństwo narodowe odpowiedzialność ponoszą poszczególne 
państwa członkowskie przy zachowaniu wspólnej ogólnej polityki UE w zakresie bezpie-
czeństwa. Niezależnie od prawodawstwa Unii pojęcie bezpieczeństwa jest używane 
w ważnych dokumentach Komisji Europejskiej dotyczących polityki, a także przyjmowa-
nych kierunków strategii, w ekspertyzach, analizach itp. 

Analizując pojęcie bezpieczeństwa, mamy na myśli „taki rzeczywisty stan stabilności 
wewnętrznej i suwerenności państwa, który odzwierciedla brak lub występowanie jakich-
kolwiek zagrożeń (w sensie zaspokajania podstawowych potrzeb egzystencjalnych 
i behawioralnych społeczeństwa oraz traktowania państwa jako suwerennego podmiotu 
w stosunkach międzynarodowych)”78.  

Bezpieczeństwo państwa jest utożsamiane lub też nie do końca poprawnie używane 
zamiennie z bezpieczeństwem narodowym. Bezpieczeństwo narodowe i bezpieczeństwo 
państwa to różne kategorie pojęciowe. Istnieją pewne niespójności w teorii bezpieczeństwa, 
zarówno na poziomie definicyjnym, jak i samego pojmowania oraz rozumienia tego zagad-
nienia. Dlatego właśnie funkcjonuje wiele opinii i niekiedy przeciwstawnych zdań, a także 
prezentowane są liczne, niemające niekiedy uzasadnienia tezy. Również prawodawstwo i to 
zarówno na poziomie Unii Europejskiej, jak i w Polsce bywa niespójne w kwestii podejścia 
i definiowania, co przysparza pewnych problemów interpretacyjnych i praktycznych. Różne 
rozumienie i definiowanie zagadnień dotyczących bezpieczeństwa, nie tylko w poszczegól-
nych państwach członkowskich, ale także w Unii czy na świecie dodatkowo utrudnia ich 
praktyczne zastosowanie i powoduje rozbieżności.  

Czy istnieje bezpieczeństwo wewnętrzne i bezpieczeństwo zewnętrzne? Wśród specjali-
stów zajmujących się tym tematem nie ma zgody co do klasyfikacji bezpieczeństwa, 
a szczególnie co do podziału na bezpieczeństwo wewnętrzne i zewnętrzne, co wynikało 
z funkcji państwa okresu totalitarnego79. Zgodność panuje natomiast w odniesieniu do 
czynników mających wpływ na bezpieczeństwo, które mogą być wewnętrzne lub zewnętrz-
ne. 

W literaturze zachodniej pojęcie bezpieczeństwo wewnętrzne – internal security – nie wy-
stępuje. Natomiast spotykamy w niej takie sformułowania, jak civilian security lub home security, 
które można rozumieć jako bezpieczeństwo obywatelskie lub ojczyzny. Pojęcie określające 
bezpieczeństwo wewnętrzne jest poprawne, gdyż odnosi się do tych samych paradygma-
tów. 

W teorii bezpieczeństwa bada się dynamiczne zjawiska wpływu na bezpieczeństwo da-
nego podmiotu, które w sensie praktycznym sprowadza się do jego aktywności w celu 
przetrwania, rozwoju, możliwości realizacji własnych interesów w konkretnych warunkach, 
podejmowania wyzwań, szacowania, eliminowania i ograniczania ryzyka, przeciwdziałania 
i zapobiegania zagrożeniom dla niego i jego interesów.  

Podmiotem bezpieczeństwa jest człowiek w wymiarze jednostkowym i grupowym – 
rodzina, wspólnota, społeczność lokalna, naród itd. W tym kontekście możemy dokonać 
kolejnego podziału bezpieczeństwa, wyróżniając jego następujące rodzaje. „[…] Bezpie-
czeństwo narodowe (narodu) i bezpieczeństwo państwowe (państwa) – to ściśle biorąc 
różne kategorie pojęciowe. Ale z punktu widzenia praktycznego, na obecnym etapie rozwo-
ju historycznego (epoka państw narodowych), można (w Polsce) umownie traktować je, 
jako tożsame. Taka praktyka występuje w polskim systemie prawnym, gdzie np. Konstytu-

                                                           
78 S. Dworecki, Zagrożenia bezpieczeństwa państwa, Warszawa, 1994, s. 16. 
79 P. Winczorek, Nauka o państwie, wydanie 1, Liber 2005. 
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cja mówi raz o bezpieczeństwie państwa (Rzeczypospolitej Polskiej), a innym razem (tylko 
raz) o bezpieczeństwie narodowym (ustanawiając np. Radę Bezpieczeństwa Narodowego) 
[…]”80. 
 

BEZPIECZEŃSTWO 

PODMIOTY BEZPIECZEŃSTWA 

INDYWIDUALNE 
osobowe, personal-

ne, jednostki 

GRUPOWE 
wspólnoty, 
narody, ro-
dowe, ple-

mienne 

NARODOWE 
ludności za-
mieszkałe  

w granicach 
państwa 

MIĘDZYNARODOWE 
regionalne, globalne 

 

Ryc. 3. Bezpieczeństwo i jego rodzaje81 
 

Bezpieczeństwo jest obecne we wszystkich dziedzinach aktywności tak definiowanego 
podmiotu. To uzasadnia tezę, iż jest ono powiązane z aktywnością podmiotu i zależne od 
niej. Bezpieczeństwo wewnętrzne zależy od ulokowania szans, wyzwań, ryzyka i zagrożeń 
danego podmiotu82.  

Bezpieczeństwo o wymiarze globalnym prezentuje Europejska strategia bezpieczeństwa, 
która wskazuje nie tylko zagrożenia i niebezpieczeństwa, ale również nowe możliwości. 
Unia Europejska przedstawia się jako mająca wpływ na poziom zagrożeń oraz ich kształ-
towanie. Prezentuje się jako struktura zdolna do skutecznego działania w skali globalnej na 
rzecz skutecznych form wielostronnych aktywności, prowadzących do sprawiedliwszego, 
bezpieczniejszego i bardziej zjednoczonego świata83. Problematyka ochrony ludności  
w Europie w ramach globalnego społeczeństwa, wspólne zagrożenia, najważniejsze wy-
zwania dla bezpieczeństwa wewnętrznego Unii Europejskiej, a także reakcje na te wyzwania 
są przedmiotem rozważań również w innych dokumentach Unii Europejskiej84.  
 
Klasyfikacja a typologia – korzyści i ograniczenia ich stosowania na gruncie nauk 
o bezpieczeństwie 

W naukach o bezpieczeństwie stosowane są różne jego klasyfikacje i typologie. Granica 
pomiędzy tymi podziałami nie zawsze jest jednoznaczna. Do głównych różnic zaliczyć 
można to, że podział typologiczny jest podziałem bardziej elastycznym niż klasyfikacja, 
podział typologiczny nie musi być wyczerpujący/zamknięty i rozłączny. Podział obiektów 
na pewne typy stosuje się zazwyczaj w sytuacji, gdzie zastosowanie klasyfikacji byłoby mało 
czytelne w analizie poprzez zbyt rozbudowaną strukturę klas i małą liczebność obserwacji 
przypisanych poszczególnym klasom. Często wyróżnienie tylko jednego typu jest wystar-
czające i przydatne jako narzędzie typologiczne. W typologii pewne elementy mogą wyka-
zywać cechy mieszane i nie da się ich jednoznacznie przypisać do określonego typu. 

                                                           
80 S. Koziej, Wstęp do teorii i historii bezpieczeństwa, [dok. elektr.], Warszawa, 2010, s. 2. 
81 Zob. jw. 
82 Zob. tamże, s. 2-18. 
83 Zob. Europejska strategia bezpieczeństwa – bezpieczna Europa w lepszym świecie, s. 14. 
84 Zob. Europejska strategia bezpieczeństwa Unii Europejskiej – dążąc do europejskiego modelu bezpieczeństwa, Unia Europej-
ska, marzec 2010. 
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Różnice między klasyfikacją a typologią w zakresie definicyjnym i podziału przedsta-
wiono w poniższej tabeli. 
 
Tabela 1. Klasyfikacja a typologia – porównanie wybranych definicji, podziału85 

 
KLASYFIKACJA 

 

 
TYPOLOGIA 

 
DEFINICJE 

 

Jest to skończony podział według przyję-
tych kryteriów i wiąże się z „klasyfikowa-
niem” z praktycznego punktu widzenia  

Dział nauki zajmujący się porządkowaniem 
i podziałem badanych przedmiotów według 
typów86 

1. Nauka o typach, badanie porównawcze 
typów w zakresie różnych nauk 
2. Podział czegoś według określonych zasad 
3. Zbiór zasad umożliwiających grupowanie 
poszczególnych osób, przedmiotów, zjawisk 
itp. według określonych typów87 

Jest to przypisanie pewnych obiektów do 
odpowiednich klas na podstawie pew-
nych cech tych obiektów (oznacza wielo-
stopniowy podział). 

Jest to podział pewnych obiektów na grupy, 
charakteryzujące się pewną wspólną cechą 
lub grupą cech – stanowiących pewien typ.  

 
PODZIAŁ 

 

Dokonując podziału pewnych obiektów 
charakteryzowanych przez jakąś zmienną 
(jakościową lub ilościową) należy ko-
niecznie wyznaczyć pewne wartości tej 
zmiennej będące wartościami graniczny-
mi klas, a więc utworzyć schemat klasyfi-
kacji. 

Podział typologiczny jest podziałem bardziej 
elastycznym niż klasyfikacja. Podział typolo-
giczny nie musi być wyczerpujący  
i rozłączny. Podział obiektów na pewne typy 
stosuje się zazwyczaj w sytuacji, w której 
zastosowanie klasyfikacji byłoby mało czy-
telne w analizie poprzez zbyt rozbudowaną 
strukturę klas i małą liczebność obserwacji 
przypisanych poszczególnym klasom. 

                                                           
85 Źródło: Opracowanie własne. 
86 Mała encyklopedia popularna, 1957. 
87 Słownik Języka Polskiego PWN. 
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Cechy schematu klasyfikacyjnego 
Niezależnie od tego, jakiego podziału 
dokonamy, każdy schemat klasyfikacyjny 
musi spełniać dwa warunki, tj. musi być:  

 wyczerpujący - każdy ujęty w nim 
obiekt zostaje przypisany do jednej 
z klas i nie istnieją obiekty nienależące 
do żadnej z klas;  

 rozłączny – żaden ujęty w nim obiekt 
nie może zostać przypisany do więcej 
niż jednej klasy;  

 

Wyróżnianie poszczególnych typów ex 
post88 
Podział typologiczny może być ustalony ex 
post po dokonaniu pomiaru pewnej cechy lub 
grupy cech charakteryzujących badane 
obiekty. Zazwyczaj dokonuje się go wtedy na 
podstawie przeprowadzonej wcześniej klasy-
fikacji poprzez pominięcie w analizie klas 
pustych bądź mało licznych, lub poprzez 
grupowanie pewnych klas posiadających 
jakąś – uznaną przez badacza za istotną – 
cechę wspólną, pomimo występowania róż-
nić w innych analizowanych zmiennych 
(cechach) uznawanych za mniej istotne. 
Wyróżnianie poszczególnych typów ex 
ante89 
Podział typologiczny może zostać dokonany 
ex ante, czyli jeszcze przed przeprowadze-
niem badania i przypisaniem analizowanym 
zmiennym pewnych wartości cech. Przy 
takim podziale wyróżnia się kilka podstawo-
wych typów z przypisanymi do nich odpo-
wiednimi zestawami wartości analizowanych 
cech – zazwyczaj dość skrajnymi. Następnie 
analizowany obiekt przypisuje się do typu, 
którego wartości cech są najbliższe cechom 
danego obiekty. W tym przypadku bardzo 
prawdopodobne jest, że żaden z analizowa-
nych obiektów nie będzie się charakteryzo-
wał dokładnie takimi samymi cechami jak 
typ, do którego został przypisany.  

 
Z praktycznego punktu widzenia istnieją korzyści i ograniczenia stosowania na gruncie 

nauk o bezpieczeństwie klasyfikacji i typologii. Bezpieczeństwo w praktycznej działalności 
podmiotów bezpieczeństwa funkcjonuje z przymiotnikiem określającym, kogo personalnie 
lub jakiego obszaru podmiotowo lub przedmiotowo dotyczy. Bezpieczeństwo jest jedno-
cześnie „stanem” i „procesem”. Mówiąc o „stanie”, mamy na myśli jego wymiar, skalę 
trwałości, zasięg terytorialny itp. Natomiast „proces” to nieustanne kształtowanie i umac-
nianie bezpieczeństwa, określające zarazem jego dynamikę, o której najlepiej świadczy stale 
rosnący jego zakres podmiotowy, przedmiotowy i przestrzenny. 

                                                           
88 Ocena ex-post (ex-post evaluation) – ocena, ewaluacja danego zjawiska po jego realizacji; wyrażenie ex post znaczy 
po (fakcie), później. 
89 Ocena ex-ante – termin ekonomiczny oznaczający analizę mającą na celu określenie (ocenę) zapotrzebowania na 
konkretne działanie przeprowadzone przed jego wdrożeniem. 
Ocena ex-ante jako narzędzie szacowania ma szerokie zastosowanie w konstruowaniu m.in. polityki regionalnej 
państwa. Analizując mocne i słabe strony, szanse i zagrożenia danego regionu, gminy, czy miasta, ocena ex-ante jest 
podstawą do sformułowania wieloletniej strategii rozwoju. 
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Za Ryszardem Ziębą90 przyjęto w polskiej literaturze przedmiotu podział bezpieczeń-
stwa według następujących aspektów: 

1. podmiotowego: bezpieczeństwo narodowe i bezpieczeństwo międzynarodowe; 
2. przedmiotowego: bezpieczeństwo polityczne, wojskowe, gospodarcze, społeczne, 

kulturowe, ideologiczne, ekologiczne, informacyjne itd.; 
3. przestrzennego: bezpieczeństwo personalne (dotyczące indywidualnych ludzi – 

osób), lokalne (państwowo-narodowe), subregionalne, regionalne (koalicyjne), 
ponadregionalne i globalne (uniwersalne); 

4. czasu: stan bezpieczeństwa i proces bezpieczeństwa; 
5. sposobu organizowania: indywidualne (unilateralne) – hegemonizm mocarstwowy, 

izolacjonizm, neutralność, niezaangażowanie, sojusze (system blokowy), system 

bezpieczeństwa kooperacyjnego, system bezpieczeństwa zbiorowego91. 
Podstawą każdej klasyfikacji są z zasady najistotniejsze cechy charakterystyczne danego 

obiektu lub procesu. W zakresie bezpieczeństwa należą do nich przede wszystkim: podmio-
ty i obiekty bezpieczeństwa, rodzaje zagrożeń, sfery działalności ludzkiej (społecznej). 
Typologia bezpieczeństwa powinna więc być konstruowana według trzech podejść (aspek-
tów): podmiotowego, przedmiotowego i przestrzennego. Natomiast kwestia czasu jest 
immanentną cechą bezpieczeństwa, zarówno jako stanu i procesu, zaś sposób jego organi-
zowania to tylko proces, a nie rodzaj bezpieczeństwa. Bezpieczeństwo jest niepodzielne. 
Niemniej z różnorodnych przyczyn: politycznych, społecznych, naukowych itp. różne jego 
strony i płaszczyzny wymagają precyzowania, a najczęściej zawężania jego obszaru. Stąd też 
potrzeba jego klasyfikowania i typologizacji. 
 
Wnioski 

Bezpieczeństwo jest najczęściej definiowane jako stan, proces czy potrzeba. Bezpie-
czeństwo jest zjawiskiem zmiennym w czasie92, różnie definiowanym i rozumianym. Jest 
ono nierozerwalnie związane z pojęciem zagrożenia. Dokonuje się różnych podziałów 
i typologii bezpieczeństwa. Również w tym zakresie nie ma zgodności wśród teoretyków 
i praktyków zajmujących się tymi podziałami.  

Analizy w zakresie bezpieczeństwa z udziałem teoretyków i praktyków93 wymagają po-
dejmowane na jego rzecz działania prewencyjne, reagowanie oraz profilaktyka i edukacja94 

                                                           
90 Zob. R. Zięba, Instytucjonalizacja bezpieczeństwa europejskiego: koncepcje – struktury – funkcjonowanie , Warszawa, 1999, 
s. 30-32. 
91 Zob. A. Ciupiński, Doktrynalne i instytucjonalne przesłanki bezpieczeństwa kooperacyjnego, w: Bezpieczeństwo zewnętrzne 
Rzeczypospolitej Polskiej . Praca zbiorowa pod red. naukową T. Jemioły i K. Malaka. 
92 Zob. B. Kaczmarczyk, A. Wawrzusiszyn, Wybrane aspekty bezpieczeństwa, Wydawnictwo Mazurski Ośrodek Do-
skonalenia Nauczycieli w Ełku, 2014, s. 30. 
93 Przykładem może być dyskusja naukowa podczas zorganizowanej w CNBOP-PIB 17 października 2013 roku 
konferencji naukowej pt. Ochrona przeciwpożarowa w systemie bezpieczeństwa państwa. Jedna z sesji tej konferencji po-
święcona była właśnie miejscu i roli ochrony przeciwpożarowej w systemie bezpieczeństwa państwa a także 
inżynierii bezpieczeństwa pożarowego. Podczas konferencji poddano analizie naukowej te zagadnienia. Wnioski  
z tej konferencji wykorzystano w prowadzonych badaniach oraz w formie sprawozdania przekazano do Komen-
danta Głównego PSP, który objął nad wydarzeniem patronat honorowy. Wyciąg z tego sprawozdania został 
opublikowany w czasopiśmie naukowym „Bezpieczeństwo i Technika Pożarnicza” (BiTP Vol. 33 Issue 1, 2014, s. 
145). 
94 W. Lib, W. Walat, Piąty wymiar w edukacji pożarniczej, BiTP Vol. 33 Issue 1, 2014, s. 107-116, W artykule tym 
przedstawiono interesujące tezy dotyczące – kierunku, w jakim będą zmierzać przemiany szkoły, a także dlaczego 
współczesność wymaga innego systemu edukacji niż dotychczas. 
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społeczna. Wnioski z niej wynikające powinny przyczyniać się do synergii wymienionych 
działań, a także pozwalać na wypracowywanie skutecznych kierunków ich ewolucji. 

Problematyka bezpieczeństwa była i jest priorytetem obecnej legislacji na szczeblu na-
rodowym i międzynarodowym – w Unii Europejskiej i aktach prawnych poszczególnych 
państw. W ostatnich latach szczególnie dużo uwagi poświęca się między innymi zagrożeniu, 
jakie stanowi terroryzm95 czy tak zwanemu nowemu terroryzmowi96. Współczesne i nowe 
zagrożenia, w kontekście powyższych rozważań dotyczących bezpieczeństwa państwa 
i bezpieczeństwa wewnętrznego, w praktyce są nierozerwalnie związane z takimi zagadnie-
niami jak ochrona ludności i zarządzanie kryzysowe. Relacje między ratownictwem, ochro-
ną ludności i zarządzaniem kryzysowym można ogólnie przedstawić w następujący sposób: 

 ochrona ludności to wszystkie czynności realizowane w celu zapewnienia bezpie-
czeństwa ludności, 

 zarządzanie kryzysowe to metodyka realizacji tych czynności,  

 ratownictwo97 to jedna z dwudziestu funkcji kryzysowych realizowanych w ra-

mach zarządzania kryzysowego. 
  

                                                           
95 Biała księga bezpieczeństwa narodowego Rzeczypospolitej Polskiej, BBN Warszawa 2013, s. 10: „Ważną rolę w definio-
waniu interesów i celów strategicznych odgrywa potencjał ochronny. Stoi on obecnie przed szeregiem trudnych 
wyzwań, wynikających m.in. z nasilania się szeroko rozumianej przestępczości zorganizowanej, groźby terroryzmu 
(w tym cyberterroryzmu) oraz wzrostu nielegalnej migracji. Należy jednocześnie zauważyć istotne słabości m.in.  
w systemie ratownictwa, a szczególnie niedostateczną koordynację działań administracji rządowej i samorządowej, 
brak środków na działania o charakterze profilaktycznym oraz słabości systemu ostrzegania. Nadmierna liczba 
służb i rozproszony nadzór komplikują koordynację i osłabiają efektywność potencjału ochronnego. Ogranicza to 
możliwy poziom ambicji w definiowaniu interesów narodowych i celów strategicznych w dziedzinie bezpieczeń-
stwa”. 
96 Cytując za prof. Brunonem Hołystem „Terroryzm, który jest bardzo starym zjawiskiem, znanym od tysięcy lat, 
dzisiaj wygląda trochę inaczej niż ten XIX-wieczny, anarchistyczny, antykolonialny czy lewacki w XIX i XX wieku. 
Czym jest dzisiaj terroryzm, co go cechuje? Jest niejawną wojną, czy może walką o słuszne sprawy?” 
97 Narodowy Program Ochrony Infrastruktury Krytycznej, RCB 2011 załącznik nr 1. Charakterystyka systemów 
infrastruktury krytycznej, s. 50-55. 
Przez ratownictwo należy rozumieć ogół środków i przedsięwzięć organizacyjnych podejmowanych w celu rato-
wania zdrowia i życia, mienia i środowiska, znajdującym się w niebezpieczeństwie oraz przewidywania, rozpozna-
wania i likwidacji skutków zdarzeń. 
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Analiza politycznego środowiska bezpieczeństwa narodowego  
w wymiarze wewnętrznym 

 
 
Wstęp 

Zapewnienie bezpieczeństwa narodowego jest uznawane powszechnie, tj. przez opinię 
publiczną, w mediach, literaturze naukowej z dziedziny politologii oraz dokumentach stra-
tegicznych RP za podstawowy cel działalności państwa. Na współczesne rozumienie bez-
pieczeństwa narodowego składa się przy tym bardzo wiele elementów tworzących szeroki 
zakres tego pojęcia. Jest to konsekwencją dynamicznych procesów rozwoju społecznego  
i gospodarczego, które z jednej strony doprowadziły do gwałtownego wzrostu powiązań 
międzynarodowych między państwami – czego efektem jest szybko rosnąca współzależ-
ność krajów a tym samym wrażliwość na negatywne zjawiska zachodzące za granicą,  
a z drugiej strony do pojawiania się nowych dziedzin funkcjonowania organizmu państwo-
wego i społecznego (np. w sferze informacyjnej). Z tego powodu bezpieczeństwo narodo-
we państwa jest uwarunkowane przez znacznie większą liczbę czynników o bardzo różnym 
charakterze niż przedstawiały to teoretyczne modele bezpieczeństwa narodowego i mię-
dzynarodowego z okresu zimnej wojny koncentrujące się na politycznych i wojskowych 
aspektach bezpieczeństwa. Obecnie panuje powszechne przekonanie mające wyraz również 
w strategiach bezpieczeństwa państw i innych dokumentach o najwyższej randze, że  
o stanie bezpieczeństwa narodowego krajów decyduje nie tylko polityczne środowisko ich 
funkcjonowania, lecz także środowisko ekonomiczne (w tym finansowe, energetyczne), 
ekologiczne, informacyjne, społeczne, kulturowe itp. Niemniej jednak środowisko poli-
tyczne, rozumiane ogólnie w ujęciu zewnętrznym jako otoczenie międzynarodowe kraju  
i treść jego relacji z nim oraz w ujęciu wewnętrznym jako system polityczny państwa i jego 
ramy prawne, jest nadal najszerszym wymiarem bezpieczeństwa narodowego, ponieważ 
definiowanie zagrożeń i działań na rzecz przeciwdziałania im jest de facto działalnością poli-
tyczną prowadzoną przez władze publiczne.  
 
Siatka pojęciowa 

Pojęcie bezpieczeństwa jest intuicyjnie rozumiane jako stan pewności, spokoju, stabil-
ności itp.98 Jednocześnie ma ono ścisły wymiar podmiotowy wyrażający się w fakcie, że 
zawsze dotyczy pewnego podmiotu np. państwa, grupy społecznej, indywidualnej osoby, 
ale też np. budynku, miasta, gospodarki narodowej, systemu finansowego itp.99 Powszech-
nie uznaje się również, że zapewnienie bezpieczeństwa jest nadrzędnym celem działań 
własnych każdego takiego podmiotu (np. poczucie bezpieczeństwa jest prezentowane jako 
podstawowa potrzeba ludzka w popularnym modelu A. Maslowa) lub innych podmiotów 
wobec niego (np. działania służb państwowych na rzecz zapewnienia bezpieczeństwa pań-

                                                           
98 Zob. J. Stańczyk, Współczesne pojmowanie bezpieczeństwa, Warszawa, 1996, s 15. 
99 Por. W. Kitler, Bezpieczeństwo narodowe RP: podstawowe kategorie, uwarunkowania, system, Wyd. AON, Warszawa 2011, 
s. 22. 
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stwa)100. W konsekwencji treść pojęcia bezpieczeństwo (jego desygnaty) będzie zależała 
właśnie od podmiotu, którego bezpieczeństwo będzie rozpatrywane. Jest bowiem natural-
ne, że czym innym będzie bezpieczeństwo indywidualnej jednostki, a czym innym państwa.  

Wspólna dla tak odmiennych podmiotów jest dychotomia ujęcia treści pojęcia bezpie-
czeństwo, które może być definiowane pozytywnie – jako zespół warunków, zapewniają-
cych danemu podmiotowi istnienie oraz swobodę działania i rozwoju – lub też negatywnie 
– jako brak zagrożeń najważniejszych dla danego podmiotu wartości101. Przy czym zagro-
żenia mogą być szeroko rozumiane jako, jak podaje literatura naukowa, „potencjalne lub 
istniejące zjawiska, sytuacje bądź działania godzące w wartości i interesy narodowe”102.. 

Odwoływanie się do negatywnego ujęcia bezpieczeństwa – najczęstsze nie tylko w dys-
kursie publicznym – wymaga zdefiniowania podstawowych dla danego podmiotu wartości,  
a następnie analizy środowiska jego aktywności pod kątem obiektywnie występujących 
czynników, które mogą im zagrażać. Elementem tej analizy powinna być także ocena prze-
konań danego podmiotu w odniesieniu do kierunków ewolucji jego otoczenia – związane 
jest to bowiem z subiektywnością treści bezpieczeństwa: nawet jeśli obiektywnie nie istnieją 
czynniki zagrażające podstawowym dla danego podmiotu wartościom, to może on funk-
cjonować w przeświadczeniu ciągłego zagrożenia i odwrotnie – obiektywne zagrożenia 
mogą nie być dostrzegane przez podmiot. 

W dziedzinie politologii podmiotem bezpieczeństwa jest przede wszystkim państwo. 
Jednocześnie wyodrębnia się pojęcia bezpieczeństwa międzynarodowego oraz wewnętrzne-
go państwa. Problematyka bezpieczeństwa międzynarodowego państwa doczekała się zbio-
ru samodzielnych teorii i modeli naukowych. W niektórych krajach, zwłaszcza anglosa-
skich, funkcjonuje odrębna dyscyplina naukowa – studia nad bezpieczeństwem (ang. security 
studies), w innych badaniach nad bezpieczeństwem są elementem szerszej dyscypliny sto-
sunki międzynarodowe. Niezależnie od tego istniejące źródła naukowe są w zasadzie zgod-
ne co do tego, że kluczowymi (egzystencjalnymi) wartościami dla państwa są istnienie 
(przetrwanie), suwerenność, integralność terytorialna, niezależność oraz swoboda rozwoju 
cywilizacyjnego (społeczno-ekonomicznego)103. Wartości te wytyczają zakres pojęcia bez-
pieczeństwa państwa w wymiarze międzynarodowym. 

Niemniej jednak zachodząca ewolucja zakresu pojęcia bezpieczeństwa międzynarodo-
wego państwa na gruncie stosunków międzynarodowych doprowadziła do zatarcia się 
różnic między tymi wymiarami. Obecnie zarówno w modelach i teoriach naukowych, jak  
i praktyce politycznej zakłada się wzajemne przenikanie obu wymiarów. Decyduje o tym 
bezprecedensowy wzrost powiązań pomiędzy państwami, który zachodzi w wyniku przy-
spieszenia procesów internacjonalizacji w dziedzinie gospodarczej, społecznej, kulturowej 
oraz politycznej. Powszechnie określany terminem „globalizacja” proces ten – jak wskazują 
badacze stosunków międzynarodowych – zatarł granice państwa, czyniąc je przenikalnymi 
dla negatywnych zjawisk godzących w bezpieczeństwo także w wymiarze wewnętrznym. 

                                                           
100 Niektórzy badacze problematyki bezpieczeństwa postulują wyróżnianie „podmiotów” bezpieczeństwa 
i „obiektów” bezpieczeństwa. Podmiotem jest w tym ujęciu każdy aktor, aktywnie działający na rzecz zapewnienia 
bezpieczeństwa sobie lub innemu aktorowi – tj. „obiektowi” bezpieczeństwa. Szerzej M. Madej, Zagrożenia asyme-
tryczne bezpieczeństwa państw obszaru transatlantyckiego. PISM, Warszawa 2007, s. 21. 
101 Więcej J. S. Nye, Problemy badań nad bezpieczeństwem, „Sprawy Międzynarodowe”, 6 (1989), s. 54. 
102 Bezpieczeństwo narodowe Polski w XXI wieku : wyzwania i strategie, R. Jakubczak et al., Wyd. Bellona, Warszawa 2006, 
s. 98. 
103 Więcej I. Pawlikowska, Bezpieczeństwo jako cel polityki zagranicznej państwa, [w:] Wstęp do teorii polityki zagranicznej 
państwa, R. Zięba [red.], Toruń 2004, s. 60. 
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Tradycyjne pojmowanie bezpieczeństwa międzynarodowego w kategoriach polityczno-
wojskowych zostało zastąpione postrzeganiem szerszym obejmującym ogół zjawisk spo-
łeczno-ekonomicznych (a także naturalnych, jak np. klęski żywiołowe), zachodzących  
w państwach i oddziaływujących na środowisko międzynarodowe oraz inne kraje. We 
współczesnym rozumieniu pojęcie bezpieczeństwa międzynarodowego państwa uwzględnia 
zatem całe spektrum możliwych zagrożeń pochodzących z przestrzeni międzynarodowej, 
lecz materializujących się w sferze wewnętrznej. Ewolucja treści pojęcia bezpieczeństwa 
międzynarodowego państwa ma także wpływ na zakres pokrewnego pojęcia bezpieczeń-
stwa wewnętrznego. Przenika się bowiem wymiar wewnętrzny i zewnętrzny bezpieczeństwa 
państwa, prowadząc także do redefinicji polityki bezpieczeństwa wewnętrznego104. 

Na gruncie politologii, pojęciem, które łączy wewnętrzny i zewnętrzny wymiar bezpie-
czeństwa państwa, a jednocześnie jego tradycyjne polityczno-wojskowe ujęcie z nowymi 
podejściami, kładącymi nacisk na wartości społeczeństwa, a nie państwa w wąskim rozu-
mieniu władzy, jest pojęcie „bezpieczeństwa narodowego”. Można je rozumieć jako „bez-
pieczeństwo państwa demokratycznego, harmonizujące wszystkie rodzaje potrzeb (indywi-
dualne, grupowe, publiczne, narodowe i państwa) oraz uwzględniające różne czynniki (ze-
wnętrzne i wewnętrzne, indywidualne i grupowe, przyrodnicze i wynikające z działalności 
człowieka) […]”105. Ponadto pojęcie to integruje wymiar negatywny i pozytywny postrze-
gania bezpieczeństwa jako takiego, ponieważ „możne [je – przyp. aut.] określić jako obiek-
tywny stan pewności fizycznego przetrwania i swobód rozwoju […]”106. Tym samym zakres 
pojęcia „bezpieczeństwo narodowe” łączy wartości egzystencjalne państwa, rozumianego 
jako władza publiczna, z wartościami związanymi z szeroko pojmowaną jakością życia 
społeczno-gospodarczego, ilustruje to rycina nr 1. 

Konsekwencją założenia, że pojęcie bezpieczeństwo narodowe charakteryzuje się naj-
bardziej pojemnym zakresem treści, jest bardzo szeroki katalog potencjalnych zagrożeń. 
Mają one źródła zarówno wewnątrz, jak i na zewnątrz państwa, tak w intencjonalnych 
działaniach aktorów państwowych i pozapaństwowych, jak i procesach naturalnych oraz 
zjawiskach losowych. Ponadto przynależą one do wielu dziedzin: politycznej, wojskowej, 
ekonomicznej, ekologicznej, demograficznej, kulturowej itd. Ujęcie takie prezentuje Biała 
Księga Bezpieczeństwa Narodowego RP z 2013 r., która wyznacza cztery główne dziedziny bez-
pieczeństwa narodowe: obronną, ochronną, społeczną i gospodarczą107.  

                                                           
104 Zob. S. Sulowski, O nowym paradygmacie bezpieczeństwa w erze globalizacji, w: „Bezpieczeństwo wewnętrzne 
państwa. Wybrane zagadnienia”, S. Sulowski, M. Brzeziński [red.], Warszawa 2009, s. 16-18. 
105 W. Kitler, „Bezpieczeństwo narodowe RP…”, dz. cyt., s. 27. 
106 J. Stańczyk, „Współczesne…”, dz. cyt., s. 35. 
107 Zob. Biała Księga Bezpieczeństwa Narodowego RP, BBN, Warszawa 2013, s. 19. 
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Ryc. 1. Bezpieczeństwo narodowe a tradycyjnie pojmowane bezpieczeństwo państwa108 

Jak wskazuje literatura politologiczna „bezpieczeństwo polityczne to stan zabezpiecze-
nia systemu politycznego państwa przed zagrożeniami zewnętrznymi i wewnętrznymi, 
zapewniający realizację interesów narodowych społeczeństwa i państwa we wszystkich 
sferach ich funkcjonowania i rozwoju”109. Na potrzeby niniejszej analizy należy założyć, że 
elementami (czynnikami) środowiska politycznego warunkującego stan bezpieczeństwa 
narodowego RP w wymiarze wewnętrznym będą z jednej strony działania innych państw, 
których negatywne skutki mogą być odczuwalne w kraju, a z drugiej – stabilność, efektyw-
ność i jakość polskiego systemu politycznego. 

 
Międzynarodowe aspekty bezpieczeństwa wewnętrznego RP  

Analizę politycznego środowiska bezpieczeństwa RP w wymiarze wewnętrznym należy 
rozpocząć od ogólnej oceny politycznej stabilności bezpośredniego otoczenia Polski, w tym 
przypadku Europy Środkowo-Wschodniej. Bezpieczeństwo narodowe RP, także w ściśle 
wewnętrznym ujęciu, jest bowiem nierozerwalnie związane z działaniami państw sąsiedz-
kich. Decyduje o tym wspominany wyżej gwałtowny wzrost współzależności pomiędzy 
państwami w wymiarze ekonomicznym, społecznym, ekologicznym i politycznym, na który 
nakłada się geograficzna bliskość krajów regionu Europy Środkowo-Wschodniej. Konse-
kwencją jest zatarcie granicy pomiędzy wewnętrznym a zewnętrznym wymiarem bezpie-

                                                           
108 W. Kitler, Bezpieczeństwo narodowe …”, dz. cyt., s. 29. 
109 Z. Nowakowski, J. Rajchel, H. Szafran, R. Szafran (red.), „Strategia bezpieczeństwa narodowego Polski na tle strategii 
bezpieczeństwa wybranych państw”,  TNP. S.A., Warszawa, 2012, s. 130. 
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czeństwa Polski – czynniki, których źródłami są procesy zachodzące za granicą, mogą 
bezpośrednio lub pośrednio oddziaływać na życie społeczne, polityczne i ekonomiczne 
w kraju, ponadto w nieprzewidywalny i nieoczywisty sposób. 

Powszechnie ocenia się, że przy obecnym stanie stosunków międzynarodowych w re-
gionie Polsce nie grozi podstawowe zagrożenie egzystencjalne, tzn. agresja wojskowa110. 
Europejskie i euroatlantyckie struktury współpracy politycznej (zwłaszcza UE, NATO, 
OBWE) oraz bilateralne i regionalne mechanizmy dialogu międzyrządowego, do których 
należy Polska, a przede wszystkim stopień powiązań ekonomicznych i społecznych pomię-
dzy państwami, niemal wykluczają użycie przeciwko Polsce siły zbrojnej jako formy eskala-
cji konfliktu interesów politycznych. W tej ocenie zgodne są nie tylko polskie i międzynaro-
dowe dokumenty strategiczne i programowe (Strategia Bezpieczeństwa Narodowego RP  
z 2007 r., Biała Księga Bezpieczeństwa Narodowego z 2012 r.), lecz także analizy niezależnych 
ekspertów cywilnych i wojskowych. Brak zagrożenia wojną w klasycznej formie, tzn. użycia 
sił zbrojnych na dużą skalę w celu zajęcia części terytorium Polski, stanowi jeden  
z podstawowych pozytywnych elementów warunkujących ewolucję systemu bezpieczeń-
stwa wewnętrznego RP, a zwłaszcza podsystemu obronnego (wojskowego). Można bo-
wiem założyć, że podstawowe wartości, które każde państwo chce chronić, tj. wspominane 
wyżej przetrwanie, integralność terytorialna, suwerenność i niezależność, są w przypadku 
Polski raczej niezagrożone. 

Jednak region Europy Środkowo-Wschodniej nie cechuje się pełną stabilnością poli-
tyczną. W wymiarze politycznym potencjał destabilizacyjny utrzymuje się za wschodnią 
granicą Polski i jest związany przede wszystkim z trzema czynnikami. Pierwszy z nich to 
utrzymujące się postrzeganie przez Rosję Europy Środkowej i Wschodniej poprzez pry-
zmat utraconej strefy wpływów radzieckich a jednocześnie ekspansji politycznej USA  
i szeroko pojmowanego Zachodu, interpretowanej jako zagrożenie dla interesów Rosji.  
W praktyce przejawia się to rozbudową potencjału wojskowego Rosji wyraźnie ukierunko-
waną na zwiększenie zdolności rosyjskich sił zbrojnych do działań ofensywnych (świadczą 
o tym m.in. scenariusze przeprowadzanych wspólnie z Białorusią ćwiczeń „Zachód”  
w 2009 i 2013 r.) oraz oficjalne (tj. ujęte w oficjalnych dokumentach strategicznych) oraz 
nieoficjalne (tj. wygłaszane w przemówieniach i komentarzach) prezentowanie NATO oraz 
krajów regionu jako potencjalnego „wyzwania” a nawet zagrożenia dla bezpieczeństwa 
Rosji. 

Kolejny czynnik to deficyt demokracji w regionie. Pozostająca w ścisłej zależności od 
Rosji Białoruś, a także sama Rosja oraz – choć w mniejszym stopniu – Ukraina, cechują się 
nieprzejrzystymi systemami politycznymi, które odbiegają od demokratycznych standardów 
(m.in. zaburzona jest kadencyjność głównych organów państwa, bierne prawo wyborcze, 
wolność wyrażania poglądów czy też zrzeszania się). Systemy te pomimo pozornej stabilno-
ści zawierają w sobie duży pierwiastek dekompozycyjny, związany z rosnącym rozdźwię-
kiem między politycznymi (a także gospodarczymi) ambicjami społeczeństwa a sztywnymi 
ramami funkcjonowania państwa w wymiarze politycznym. Jak pokazują kolejne wybory 
parlamentarne i prezydenckie, ewentualna sukcesja władzy nie musi przebiegać stabilnie czy 
nawet pokojowo, ponieważ ruchy kwestionujące istniejący porządek polityczny w tych 
krajach stają się coraz silniejsze, lecz zarazem zbyt słabe, aby efektywnie przejąć władzę 
w istniejących ramach politycznych. 

                                                           
110 Taka ocena pojawia się we wszystkich Strategiach Bezpieczeństwa Narodowego RP przyjmowanych w ciągu 
ostatnich 20 lat. Zob. tamże, s. 226-256, 500-503. 
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Kolejny z głównych czynników destabilizujących region Europy Środkowo-Wschodniej 
to trzy nierozwiązane konflikty terytorialne: w Mołdawii (secesja Naddniestrza, ogłoszona 
w 1990 r., w praktyce po ogłoszeniu niepodległości przez Mołdawię w sierpniu 1991 r.), 
w Górskim Karabachu, pozostającym de facto poza kontrolą Azerbejdżanu od podpisania 
zawieszenia broni w 1994 r.) oraz w Gruzji (secesja Abchazji i Osetii Południowej z lat 
1992-3, potwierdzona po wojnie gruzińsko-rosyjskiej z sierpnia 2008 r.).  

Ostatni istotny czynnik mający charakter polityczno-wojskowy to erozja systemu kon-
troli zbrojeń i budowy zaufania w regionie związana z wystąpieniem Rosji w 2007 r. z Trak-
tatu o konwencjonalnych siłach zbrojnych w Europie. Od chwili jego podpisania w 1992 r. 
traktat zapewniał efektywne mechanizmy weryfikacji przez państwa-strony poziomu zbro-
jeń w regionie, m.in. poprzez wizyty ekspertów wojskowych w bazach. Wystąpienie Rosji  
z traktatu wprowadziło element nieprzejrzystości odnośnie rosyjskiego potencjału wojsko-
wego w regionie oraz kierunków jego rozbudowy. 

Czynniki te mogą negatywnie wpływać na bezpieczeństwo narodowe RP w wymiarze 
wewnętrznym na dwa sposoby: bezpośrednio, poprzez działania poniżej progu wojny oraz 
asymetryczne, lub pośrednio, generując niekorzystne zjawiska podważające bezpieczeństwo 
krajów sąsiednich, w tym Polski. 

Bezpośrednie zagrożenia bezpieczeństwa narodowego RP, które mają swoje źródła 
w międzynarodowym środowisku politycznym mogą przyjąć przede wszystkim formę dzia-
łań poniżej progu otwartej agresji wojskowej oraz oddziaływań asymetrycznych. Należy 
przyjąć, że działania takie byłyby następstwem przedłużania i zaostrzania się konfliktu 
politycznego, angażującego kluczowe interesy Polski (w szerszym ujęciu również UE 
i NATO) z jednej strony a Rosji, względnie Białorusi, z drugiej, przy jednoczesnym braku 
postępów w wysiłkach dyplomatycznych podejmowanych celem rozwiązania kwestii spor-
nych. 

Obserwowane obecnie w regionie trendy rozwoju potencjału wojskowego pozwalają 
przypuszczać, że Polska w sytuacji zaostrzającego się konfliktu politycznego musiałaby 
liczyć się z demonstracjami siły wojskowej, np. poprzez szybką rozbudowę ofensywnych 
zdolności wojskowych przy polskich granicach (lądowych i morskich) lub ćwiczenia woj-
skowe i manewry oparte o scenariusze agresji na Polskę. Czynnikiem uprawdopodabniają-
cym wystąpienie takich zjawisk są aktualne zapowiedzi rozwoju ofensywnych systemów 
broni przy polskich granicach (zwłaszcza broni rakietowej w obwodzie kaliningradzkim), 
konfrontacyjne wypowiedzi przedstawicieli rosyjskiego wojska wobec Polski, a także prze-
prowadzone wspólnie w 2009 r. przez Rosję i Białoruś ćwiczenia „Zachód”, w których 
testowano scenariusze działań wojskowych m.in. przeciwko Polsce. Należy jednak podkre-
ślić, że tego rodzaju działania byłyby prawdopodobne dopiero w przypadku fiaska poli-
tycznych dróg rozwiązania istniejącego konfliktu interesów między Polską (ewentualnie UE 
lub państwami regionu) a Rosją (względnie Białorusią). 

W najmniej prawdopodobnym scenariuszu, w fazie eskalacji konfliktu politycznego, 
Polska mogłaby liczyć się z próbami testowania narodowego systemu reagowania na naru-
szenia przestrzeni powietrznej, morskiej lub lądowej Polski poprzez świadomie prowoko-
wane incydenty graniczne. Tego rodzaju działania, mało prawdopodobne przyjmując obec-
ny stan stosunków politycznych w regionie, nie mogą być całkowicie wykluczone w przy-
szłości. Ponadto już obecnie notuje się tego rodzaju naruszenia przestrzeni powietrznej 
dokonywane przez rosyjskie wojskowe statki powietrzne, m.in. w regionie Bałtyku (Esto-
nia, Szwecja). 
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Wpływ tego rodzaju działań na bezpieczeństwo narodowe RP w wymiarze wewnętrz-
nym byłby jednak pośredni i polegałby przede wszystkim na podważeniu wiarygodności 
aparatu państwowego (służb), a zwłaszcza jego zdolności do kontroli szczelności granic, 
przestrzeni powietrznej czy morskiej. W szczególności takie działania mogłyby być nie 
tylko elementem gry politycznej na poziomie międzynarodowym, lecz także czynnikiem 
oddziaływania na społeczeństwo polskie, obliczonym na budowanie zaburzonej oceny 
możliwych kierunków ewolucji środowiska międzynarodowego w otoczeniu kraju przez 
klasę polityczną (budowa poczucia realnego zagrożenia konfliktem zbrojnym) oraz decy-
dentów cywilnych i wojskowych, a także na wzbudzenie niepokoju w opinii publicznej. 
Podsystem obronny RP musi być przygotowany na tego rodzaju działania, jako najbardziej 
prawdopodobne formy ewentualnego zagrożenia bezpieczeństwa kraju w przypadku jego 
uwikłania w regionalny konflikt polityczny. 

Inną formą oddziaływania na Polskę w przypadku zaostrzenia konfliktu politycznego 
mogłyby być działania asymetryczne. Pod tym pojęciem najczęściej rozumiane są nietypo-
we oddziaływania, zwłaszcza podmiotów pozapaństwowych, choć nie tylko, na takie dzie-
dziny funkcjonowania państw i w taki sposób, który umożliwia tym podmiotom wywoły-
wać relatywnie mocniej odczuwane skutki, niż pozwalałby na to ich realny potencjał. Spo-
śród tak rozumianych zagrożeń asymetrycznych na pierwszym miejscu pod względem 
potencjału szkodliwości prawdopodobieństwa należy wymienić destrukcyjne działania 
w cyberprzestrzeni (włącznie z cyberterroryzmem). 

Od czasu masowych ataków elektronicznych na Estonię w 2007 r., przypisywanych 
powszechnie Rosji skonfliktowanej wówczas z estońskim rządem, destruktywna działalność 
w cyberprzestrzeni towarzyszyła każdemu większemu konfliktowi politycznemu na świecie 
oraz wszystkim konfliktom zbrojnym. Działania tego rodzaju stały się swoistym uzupełnie-
niem innych sfer, w których przebiega konflikt, tzn. nie tylko dyplomatycznej i medialnej, 
lecz także wojskowej. Jak pokazuje analiza przypadków takich działań, mogą one przyjmo-
wać wiele form, od blokowania witryn informacyjnych rządu, mediów elektronicznych, 
portali społecznościowych itp. po ataki paraliżujące funkcjonowanie wyspecjalizowanych 
systemów teleinformatycznych, np. stanowiących szkielet systemu finansowego państwa, 
komunikacji służb publicznych, lub nawet sterujących systemami transportowymi oraz 
wykorzystywanymi w przemyśle. Choć skrajnych przypadków, tj. ataków, które skutkowa-
łyby zniszczeniami fizycznymi lub ofiarami w ludziach (takie efekty mógłby mieć np. atak 
na zautomatyzowane systemy sterujące pracą urządzeń przemysłowych, w fabrykach, elek-
trowniach itp., spełniając jednocześnie definicję ataku cyberterrorystycznego), dotychczas 
nie zanotowano, zagrożenie nimi raczej rośnie wraz z rozwojem zdolności do podejmowa-
nia ofensywnych działań w cyberprzestrzeni przez podmioty pozapaństwowe oraz państwa 
dotychczas nie dysponujące potencjałem w tej dziedzinie. 

Istotą zagrożenia atakami elektronicznymi jest właśnie ich powiązanie z międzynaro-
dowym środowiskiem politycznym, w którym funkcjonuje Polska. Najliczniej notowane 
ataki są – jak ocenia się po ich charakterze i celach – rezultatem działalności grup przestęp-
czych, które poprzez różnego rodzaju oszustwa internetowe (ataki na internetowe usługi 
finansowe, sklepy internetowe itp.) szukają źródeł nielegalnego pozyskiwania środków 
finansowych. Liczną grupę ataków stanowi też tzw. wandalizm elektroniczny – działania 
indywidualnych jednostek lub grup ludzi nakierowane na witryny www i inne usługi inter-
netowe, których jedynym celem jest niszczenie treści umieszczanych on-line lub blokowa-
nie dostępu. Jednak to ataki motywowane procesami politycznymi – choć uznawane za 
relatywnie nieliczne – przyjmują najpoważniejsze formy, od szpiegostwa (wykradanie ko-
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munikacji agend i służb publicznych, notowane na dużą skalę krajach Europy Zachodniej  
i USA) poprzez blokowanie dostępu (przykład ataków na rządowe witryny www podczas 
protestów przeciwko podpisaniu przez Polskę porozumienia ACTA w styczniu 2012 r.), 
a skończywszy na manipulacjach informacją (np. atak na oficjalne konto agencji prasowej 
Associated Press na portalu Twitter, przypisywany aktywistom syryjskim w kwietniu 2013 
r.)111. 

Polska powinna zatem liczyć się z możliwością wystąpienia ataków elektronicznych to-
warzyszących konfliktom politycznym z krajami regionu. Co istotne, nie można wykluczyć 
ani sytuacji, w której działania w cyberprzestrzeni będą celowo wykorzystywane przez 
zagraniczne rządy do wywierania na Polskę dodatkowego wpływu, ani też scenariusza, 
w którym poza wiedzą i wolą rządów grupy aktywistów politycznych lub nawet indywidu-
alne osoby będą przeprowadzać tego rodzaju ataki. Innymi słowy, nawet w przypadku 
konfliktów politycznych o niskim znaczeniu, których rozwiązanie leżałoby w zasięgu wysił-
ków dyplomatycznych, a partnerzy Polski skłanialiby się ku takiemu ich rozwiązaniu, Pol-
ska musi być przygotowana na wymierzone przeciwko narodowym sieciom teleinforma-
tycznym działania podmiotów pozapaństwowych chcących w ten sposób np. sabotować 
proces dialogu politycznego. 

Motywowane procesami zachodzącymi w międzynarodowym otoczeniu Polski ataki 
elektroniczne miałyby z pewnością duży wpływ na bezpieczeństwo wewnętrzne RP. Ich 
polityczny charakter czyniłby bardziej prawdopodobnym, że ich celami byłyby systemy 
kluczowe dla funkcjonowania państwa, włącznie z sieciami teleinformatycznymi sterujący-
mi infrastrukturą krytyczną kraju. Zwiększałby również prawdopodobieństwo, że będą to 
ataki sprofilowane, tzn. przygotowane pod konkretne systemy, lepiej dopracowane i trud-
niejsze do przeciwdziałania. W przypadku ataków na systemy zarządzające infrastrukturą 
krytyczną Polska musiałaby liczyć się z próbami zakłócania przebiegu zautomatyzowanych 
procesów dystrybucji mediów (elektryczności, wody, gazu, ropy), produkcji w wielkich 
zakładach przemysłowych (zwłaszcza elektrociepłowniach) czy też łączności pomiędzy 
służbami mundurowymi, a także organami administracji publicznej. Skutkami tego rodzaju 
ataków mogłyby być nie tylko zakłócenia w procesach przemysłowych czy też przerwy 
w dostarczaniu mediów, lecz nawet zniszczenia fizyczne (np. w wyniku manipulacji syste-
mami teleinformatycznymi odpowiadającymi za procesy przemysłowe), skażenia środowi-
ska (np. w wyniku ataków na fabryki chemiczne), a nawet ofiary w ludziach (np. skutki 
odcięcia szpitali od energii elektrycznej, uszkodzeń na liniach przemysłowych itp.). Oczywi-
ście w społecznym i politycznym wymiarze efekty takich ataków byłyby znacznie szersze, 
włącznie z podważeniem poczucia bezpieczeństwa wewnętrznego przez społeczeństwo 
oraz przekonania o zdolności służb i organów administracji do efektywnej kontroli sytuacji 
w kraju. Innej kategorii zagrożeniem są ataki dezinformacyjne, np. na oficjalne witryny 
rządu, mediów (tradycyjnych i elektronicznych), a także portale społecznościowe. Choć ich 
rezultaty byłyby raczej ograniczone w wymiarze fizycznym, to mogłyby one wprowadzać 
chaos informacyjny prowadzący w skrajnych przypadkach np. do destabilizacji życia spo-
łeczno-ekonomicznego w kraju (np. poprzez rozpowszechnianie fałszywych informacji 
o epidemiach czy skażeniach środowiska). 

Alternatywnym sposobem bezpośredniego oddziaływania na Polskę w przypadku wy-
stąpienia konfliktu politycznego mogłyby być działania ukierunkowane na podważenie 
bezpieczeństwa energetycznego kraju. W przypadku Polski szczególnie istotne byłyby ce-

                                                           
111 D. Wolak, Komputery przegrały z maklerami, „Rzeczpospolita”, 24 kwietnia 2013 r. 
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lowe zakłócenia przesyłu nośników energii, zwłaszcza ropy i gazu ziemnego. Wynika to  
z wciąż relatywnie małej dywersyfikacji źródeł pozyskiwania tych nośników – Polska jest 
zmuszona importować ok. 70% potrzebnego gazu i ok. 90% ropy. Oba surowce importo-
wane są niemal wyłącznie z Rosji za pomocą rurociągów. Istnieje zatem ryzyko, że w przy-
padku zaostrzenia konfliktu politycznego z Rosją lub ewentualnie którymś z krajów tranzy-
towych, odcięcie dostaw mogłoby być zastosowane jako środek nacisku na Polskę. Działa-
nia takie miałyby istotne przełożenie na bezpieczeństwo wewnętrzne Polski, nie tylko  
i prawdopodobnie nie przede wszystkim w ujęciu ekonomicznym, ale głównie społecznym 
i politycznym.  

Istniejące i rozwijane mechanizmy kryzysowe zakładają uruchomienie alternatywnych 
źródeł dostaw gazu i ropy do Polski, zwłaszcza wykorzystanie zapasów krajowych (pod-
ziemne zbiorniki), awaryjnych kanałów morskich (Gdańsk, Świnoujście), a także łączników 
gazowych z Niemcami, Czechami i Litwą (tzw. interkonektory). Z tego powodu ekono-
miczne znaczenie odcięcia dostaw mogłoby być relatywnie ograniczone i raczej nie powin-
no przełożyć się na zahamowanie – w dłuższej perspektywie czasowej – pracy zakładów 
przemysłowych uzależnionych od tych paliw czy też poważnych zakłóceń w sektorze 
transportu, a w konsekwencji – na spowolnienie gospodarcze, czy wręcz zapaść ekono-
miczną. Jednak fakt odcięcia dostaw z pewnością wywołałby niepokój w społeczeństwie, 
zwłaszcza gdyby nastąpił zimą (ze względu na uzależnienie sieci ciepłowniczych oraz go-
spodarstw domowych od tych paliw) i mógłby prowadzić do lokalnych i okresowych de-
stabilizacji życia społeczno-ekonomicznego, np. w postaci masowego wykupywania paliwa, 
zamykania zakładów użyteczności publicznej, niepewnych możliwości podtrzymania swego 
funkcjonowania itp. Tego rodzaju zagrożenia powodują, że największym wyzwaniem dla 
systemu bezpieczeństwa państwa w tym zakresie wydaje się być opanowanie właściwych 
sposobów komunikacji ze społeczeństwem, tak aby wskazując działania podejmowane na 
rzecz zapewnienia alternatywnych dostaw, zapobiegać panice i chaosowi. Ponadto zakłóce-
nia w dostawach mogłyby być odebrane przez światowe rynki finansowe jako sygnał nie-
pewności perspektyw ekonomicznych Polski, co mogłoby prowadzić do odpływu kapitału, 
wzrostu cen kredytów dla Polski i ewentualnego osłabienia złotego. Z tych powodów przy-
gotowanie podsystemu gospodarczego, a zwłaszcza podmiotów odpowiedzialnych za bez-
pieczeństwo energetyczne w wymiarze komunikacji ze społeczeństwem wydaje się być 
kluczowym wyzwaniem. 

Niestabilność środowiska politycznego Europy Środkowo-Wschodniej może oddziały-
wać na bezpieczeństwo narodowe RP w wymiarze wewnętrznym, także w formie pośred-
niej. W takich scenariuszach Polska nie musiałaby być uwikłana w konflikt polityczny  
w regionie, aby poważnie odczuć negatywne efekty zdarzeń zachodzących za jej granicami. 
Przy tym założeniu najpoważniejsze zagrożenia byłyby związane z przejściem zamrożonych 
konfliktów terytorialnych w fazę aktywnych działań wojennych albo nowym konfliktem 
wewnątrzpaństwowym, względnie – implozją struktur państwowych w którymś z poten-
cjalnie niestabilnych krajów regionu. Pierwsza możliwość odnosi się do wspominanych 
wyżej konfliktów wokół Naddniestrza, Górskiego Karabachu oraz Osetii Południowej  
i Abchazji. Kolejne mogą dotknąć zwłaszcza kraje regionu cechujące się niedemokratycz-
nym systemem rządów, który w przypadku pojawienia się problemu sukcesji władzy może 
stać się czynnikiem prowadzącym do konfliktu wewnętrznego, a w konsekwencji załamania 
życia polityczno-gospodarczego. Wspólnym mianownikiem dla tych scenariuszy jest duża 
liczba zagrożeń, które generują one dla krajów ościennych, w tym Polski. Najistotniejsze  
z nich to masowe fale uchodźców, wzrost aktywności międzynarodowych zorganizowa-
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nych grup przestępczych, zakłócenia dostaw nośników energii (ropy, gazu), a także innych 
dóbr, spadek aktywności gospodarczej itp. 

Wszystkie te zagrożenia mają potencjał, aby istotnie podważyć bezpieczeństwo we-
wnętrzne RP. Szczególnie groźne wydają się ewentualne masowe migracje ludności z kra-
jów ogarniętych konfliktami lub rozkładem struktur państwowych do Polski (i dalej do 
UE). Polska jak dotąd nie była podstawowym celem uchodźców (lub nielegalnych imigran-
tów), których nie notowano w liczbach stanowiących wyzwanie dla podsystemów zapew-
niających bezpieczeństwo granic, zdrowie publiczne czy też porządek publiczny. Pojawienie 
się u granic Polski dużych grup uchodźców należy uznać za jedno z podstawowych wy-
zwań, które – warunkowane rozwojem sytuacji politycznej w regionie – powinno mieć 
istotny wpływ na planowanie systemu bezpieczeństwa wewnętrznego kraju ze względu na 
duże prawdopodobieństwo jego wystąpienia, a zarazem potencjalnie poważne skutki. Jak 
dużym wyzwaniem dla państwa mogą być fale uchodźców demonstrują przykłady Włoch  
i Hiszpanii, które od rozpoczęcia wydarzeń rewolucyjnych w Afryce Północnej (grudzień 
2011 r.) zmagają się z kolejnymi falami migrantów uciekających przed przemocą wewnętrz-
ną w krajach macierzystych. Ich liczba szybko przekroczyła możliwości straży granicznej, 
policji czy też opieki zdrowotnej w rejonach przybrzeżnych Włoch i Hiszpanii, a więc pań-
stw, które doskonale znają problem uchodźców i wytworzyły specjalne systemy zarządzania 
kolejnymi falami migrantów – w chwili gwałtownego napływu ludzi okazały się one jednak 
niedrożne, wywołując lokalnie stan klęski humanitarnej (m.in. niewystarczające wyżywienie 
czy leki dla uchodźców zgromadzonych w obozach). Można założyć, że Polska, niemająca 
doświadczeń krajów południa Europy, w przypadku masowej i nagłej imigracji uchodźców 
musiałaby liczyć się z poważnym zdestabilizowaniem sytuacji wewnętrznej w regionach 
przygranicznych. Nieprzygotowanie aparatu państwowego zarówno na poziomie central-
nym, jak i samorządowym do tego rodzaju scenariusza mogłoby doprowadzić do nasilenia 
się negatywnych zjawisk, np. wzrostu przestępczości (zarówno pospolitej, jak i zorganizo-
wanej) wśród uchodźców. 
 
Środowisko polityczne – ujęcie wewnętrzne 

Polityczne środowisko bezpieczeństwa narodowego RP w ujęciu wewnętrznym może 
być utożsamiane z systemem politycznym państwa. Jak wskazuje literatura przedmiotu, 
„w wymiarze bezpieczeństwa politycznego podstawowym aktorem [podmiotem bezpie-
czeństwa – przyp. aut.] jest samo państwo i jego instytucje, w tym struktury terytorial-
ne”112..Można zatem przyjąć, że głównym elementem wewnętrznego systemu politycznego 
kraju będą konstytucyjne organy władzy publicznej, organy administracji publicznej i samo-
rządowej, służby mundurowe i inne podmioty odpowiedzialne za zarządzanie wycinkami 
życia społeczno-ekonomicznego w kraju, zgodnie z przepisami prawa, a także system 
prawny, zwłaszcza regulacje gwarantujące przestrzeganie praw człowieka i podstawowych 
wolności obywatelskich. Z kolei treścią bezpieczeństwa politycznego w ujęciu wewnętrz-
nym jest zachowanie możliwości realizacji swoich funkcji przez wszystkich poszczególnych 
uczestników życia politycznego w państwie113. W tym kontekście jako główne zagrożenia 
literatura przedmiotu wymienia np. niezrównoważenie interesów państwa, społeczeństwa, 
różnych grup społecznych i jednostki, słabość modelu państwa, biurokratyzację życia spo-
łecznego, korupcję, nepotyzm, dewaluację nastrojów społecznych, ekstremizmy polityczne 

                                                           
112 Strategia bezpieczeństwa…, dz. cyt., s. 132. 
113 Por. W. Kitler, dz. cyt.., s. 127. 
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(nacjonalizm, fundamentalizm, szowinizm), akty terroru politycznego, upolitycznienie służb 
specjalnych114. 

System polityczny RP cechuje się względnie dużą stabilnością i utrzymywaniem pod-
stawowych elementów demokratycznego państwa. Przede wszystkim przestrzegana jest 
kadencyjność organów konstytucyjnych (sejm, senat, prezydent, organy samorządu teryto-
rialnego), a wybory do nich odbywają się regularnie i są oceniane przez międzynarodowe 
organizacje (zajmujące się monitorowaniem procesów demokratycznych i praw człowieka) 
jako spełniające kryteria demokratyczne, wskazane również w Konstytucji RP (tzn. wybory 
powszechne, równe, bezpośrednie, tajne). Co istotne procesom wyborczym nie towarzyszą 
naruszenia biernego prawa wyborczego lub podstawowych wolności politycznych, tzn. 
zrzeszania się i wyrażania poglądów (pluralizmu), czego dowodzi zwłaszcza utrzymujące się 
przez większą część ostatnich dwudziestu lat rozdrobnienie sceny politycznej. 

Również w zakresie separacji władz, a zwłaszcza zachowania trójpodziału, nie obserwu-
je się w Polsce tendencji do zacierania granic kompetencyjnych i koncentracji władzy wy-
konawczej, sądowniczej i legislacyjnej w jednym ośrodku. Ponadto mechanizmy kontroli 
konstytucyjności stanowionego prawa zarówno aktów wykonawczych, jak i administracyj-
nych są efektywne. Pomimo często długich okresów oczekiwania na decyzję stosownych 
organów sądowniczych wielokrotnie zdarza się, że akty prawne są uchylane częściowo lub 
w całości jako niezgodne z Konstytucją. Również w relacjach administracja centralna – 
samorządy funkcjonują określone przepisami prawa zależności i podział kompetencji opar-
ty o podstawowe zasady decentralizacji i pomocniczości. 

Co równie istotne mechanizmy odpowiedzialności karnej i konstytucyjnej odnoszące się 
do osób piastujących najwyższe funkcje w państwie są stosowane. Niezależnie od kontek-
stu bieżącej gry politycznej w ciągu ostatnich dwudziestu lat zanotowano liczne przypadki 
pozbawiania funkcji publicznych i stawiania w stan oskarżenia indywidualnych osób pełnią-
cych istotne funkcje publiczne i oskarżanych o złamanie prawa. Część procesów zakończy-
ła się prawomocnymi wyrokami skazującymi. Dowodzi to relatywnej sprawności prawnych 
mechanizmów kontroli władzy. W wymiarze odpowiedzialności politycznej mechanizmy te 
funkcjonują zdecydowanie mniej skutecznie – społeczna kontrola nad władzą jest w Polsce 
na znacznie niższym poziomie niż w wielu innych krajach demokratycznych. Zaniedbania 
lub błędne decyzje polityczne nie przynoszą – przynajmniej do czasu wyborów – bezpo-
średnich skutków dla odpowiedzialnych za nie osób lub partii. 

Powszechne przestrzeganie podstawowych praw człowieka i swobód obywatelskich jest 
również elementem stabilizującym system polityczny w Polsce. W takim ujęciu, w jakim 
prawa te zostały skodyfikowane w umowach międzynarodowych (Deklaracja Praw Czło-
wieka, Międzynarodowe Pakty Praw Człowieka, Europejska Konwencja o Ochronie Praw 
Człowieka i Podstawowych Wolności), zostały one w dużym stopniu zaimplementowane 
do polskiego porządku konstytucyjnego (w dużej części do samej Konstytucji RP), chroniąc 
obywatela przed różnymi formami prześladowania oraz możliwymi nadużyciami ze strony 
władzy publicznej, a także przyznając określone uprawnienia ekonomiczne i socjalne. Ge-
neralnie w Polsce notuje się jedynie incydentalne przypadki łamania praw podstawowych  
z reguły związane przebiegiem zatrzymań, dokonywanych przez organy ścigania (tego ro-
dzaju skargi trafiały w przeszłości do sądów). Znacznie częściej skargi kierowane również 
do międzynarodowych organów sądowych, zwłaszcza Europejskiego Trybunału Praw 

                                                           
114 Zob. Strategia bezpieczeństwa narodowego Polski na tle…, dz. cyt., s. 136. 
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Człowieka, dotyczyły przewlekłości postępowania sądowego. Kwestie te nie stanowią jed-
nak problemu w ogólnej skali funkcjonowania systemu politycznego w Polsce. 

Do stabilności systemu politycznego w Polsce przyczynia się też brak ugrupowań poli-
tycznych, które kwestionowałyby istniejący porządek konstytucyjny i wzywały do jego 
siłowego obalenia. Działające w Polsce skrajne organizacje prawicowe i lewackie są wciąż 
marginesem sceny politycznej i traktuje się je raczej w kategoriach zagrożenia kryminalnego 
niż politycznego, zwłaszcza na głoszone przez nie hasła i metody działania. Nie uciekały 
się one do tej pory do planowania i przygotowywania aktów terrorystycznych, poza margi-
nalnymi przypadkami indywidualnie motywowanej przemocy politycznej (sprawa Brunona 
K. oraz morderstwa łódzkiego działacza partii Prawo i Sprawiedliwość.) W Polsce nie wy-
stępują również ruchy secesjonistyczne, których celem byłoby oderwanie części terytorium 
Polski. 

Innym bardzo istotnym elementem stabilności polskiego systemu politycznego jest 
przynależność do NATO oraz Unii Europejskiej. Obie organizacje zrzeszają kraje demo-
kratyczne, w których poszanowanie podstawowych zasad ustrojowych demokracji, praw 
człowieka i swobód obywatelskich jest normą. Członkostwo w UE i NATO oznacza za-
tem, że wszelka negatywna ewolucja polskiego systemu politycznego byłaby przedmiotem 
międzynarodowego zainteresowania, a ewentualne próby ograniczania swobód demokra-
tycznych – obiektem presji międzynarodowej. Obie organizacje wypracowały bowiem 
polityczne kryteria członkostwa, które musiały być spełnione przez Polskę, aby zakończyła 
proces akcesyjny. Obejmują one właśnie demokratyczny system polityczny. W przypadku 
UE dochodzi do tego prawo wspólnotowe, które musi być implementowane do polskiego 
porządku prawnego, a w określonych przypadkach jest stosowane bezpośrednio. Prawo 
Unii Europejskiej choć nie odnosi się bezpośrednio do konstytucyjnych elementów syste-
mu politycznego państwa, to jest tworzone zgodnie z zasadami demokratycznego państwa 
prawa, dodatkowo przyczyniając się do stabilizacji systemu politycznego w Polsce. 

W tym świetle podstawowe wyzwanie dla polskiego systemu politycznego stanowi niska 
kultura polityczna. Przejawia się ona przede wszystkim w agresywnej retoryce dyskursu 
politycznego przedstawiającej oponentów często w kategoriach nie tyle nawet adwersarza 
światopoglądowego, lecz raczej wroga publicznego. Prowadzi to do eskalowania napięcia, 
uniemożliwia merytoryczny dialog oraz ogranicza zdolności koalicyjne poszczególnych 
partii, a także konstruktywne działania na rzecz ponadpartyjnej zgody w zakresie kluczo-
wych dla kraju regulacji. Dyskurs nie koncentruje się na podstawowych problemach spo-
łeczno-ekonomicznych Polski, lecz na kwestiach personalnych (obsadzie stanowisk, kon-
fliktach osobowych), partyjnych i światopoglądowych. Rzeczową debatę polityczną zastę-
puje gra na emocjach elektoratu mająca na celu przede wszystkim budowę poparcia  
w czasie kolejnych wyborów. Tym samym możliwości regulowania istotnych dla kraju 
kwestii są ograniczone dynamiką bieżącej dyskusji politycznej. 

Innym przejawem słabości kultury politycznej w Polsce jest upartyjnienie sceny poli-
tycznej. Jej głównym przejawem jest praktyczny brak możliwości wejścia do kręgu elit 
politycznych osób niezwiązanych z którąś z liczących się partii politycznych i nie działają-
cych wcześniej w strukturach regionalnych partii. Scena polityczna jest niemal zablokowana 
dla nowych sił politycznych, które mogłyby wyrosnąć z oddolnych procesów społecznych 
– pomimo pojawiania się nowych partii, są one zasilane osobami częstokroć od wielu lat 
należącymi do elit politycznych, zmieniającymi jedynie ugrupowania. Przyczynia się również 
do tego aktualny system finansowania partii z budżetu państwa, który premiuje status quo 
poprzez zapewnienie dopływu środków istniejącym partiom, cieszącym się stabilnym 
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(a przynajmniej nie malejącym) poparciem społecznym. Rezultatem tej sytuacji jest z kolei 
zamknięcie katalogu kwestii, którymi zajmuje się klasa polityczna – do programów poli-
tycznych poszczególnych partii trudno jest wprowadzić problemy pojawiające się wraz 
z postępem społeczno-ekonomicznym. Dopiero sytuacje kryzysowe, uwidaczniające okre-
ślony problem, stają się impulsem do podjęcia działań regulacyjnych bądź wykonawczych  
w celu jego rozwiązania.  

Osobnym problemem polskiego systemu politycznego jest korupcja. Pomimo poczy-
nienia dużych postępów w zwalczaniu tego zjawiska jest ono nadal postrzegane jako jedna 
z polskich bolączek. Jak pokazują raporty głównej międzynarodowej organizacji analizują-
cej zjawisko korupcji na świecie, Transparency International, od 2005 r. Polska awansowała 
w rankingu krajów o najmniejszym stopniu skorumpowania życia publicznego z 70. pozycji 
w 2005 r. na 41. pozycję w 2012 r.115 Przyczyniły się do tego reformy prawa oraz uspraw-
nienia w funkcjonowaniu policji, prokuratury i sądów powszechnych, które znacząco 
zwiększyły stopień wykrywalności przestępstw korupcyjnych. Niemniej jednak w odczuciu 
społeczeństwa Polska jest nadal krajem, w którym korupcja jest istotnym hamulcem rozwo-
ju ekonomicznego i społecznego – w badaniach sondażowych przeprowadzonych 
w 2013 r. 83% respondentów uznało, że korupcja jest dużym problemem w Polsce. Ankie-
towani uznali, że najbardziej narażone na korupcję są środowiska działaczy partyjnych 
(62% respondentów) oraz służba zdrowia (52%), jednocześnie 57% respondentów uznało, 
że władze publiczne nie przejawiają determinacji w zwalczaniu korupcji116. 

W takich uwarunkowaniach kształtowanie systemu bezpieczeństwa państwa i polityki 
bezpieczeństwa narodowego musi napotykać na pewne utrudnienia. Podstawowym wyzwa-
niem jest zachowanie ciągłości celów polityki bezpieczeństwa narodowego (zwłaszcza 
deklarowanych w dokumentach o randze strategicznej, tj. Strategii bezpieczeństwa Naro-
dowego RP, Białej Księdze Bezpieczeństwa Narodowego RP) oraz uwarunkowań prawnych dla 
funkcjonowania podsystemów bezpieczeństwa narodowego, niezależnie od ewentualnych 
zmian rządów i zaostrzania się rywalizacji politycznej wewnątrz kraju. Przez większą cześć 
ostatnich dwudziestu lat polityka bezpieczeństwa narodowego, której głównymi celami były 
z jednej strony integracja euroatlantycka (z NATO) i europejska (z UE), a z drugiej moder-
nizacja podsystemu bezpieczeństwa wewnętrznego (reforma policji, straży pożarnej, obrony 
cywilnej itp.), cieszyła się ponadpartyjnym poparciem. Kwestie związane z bezpieczeń-
stwem narodowym RP nie stanowiły przedmiotu sporu politycznego. Od kilku lat obser-
wuje się jednak wkraczanie tematyki związanej z bezpieczeństwem do codziennego dyskur-
su politycznego, co pozwala sądzić, że istniejący do tej pory konsens został złamany. Poja-
wiają się odmienne koncepcje organizacji podsystemów obronnego i ochronnego zakłada-
jące często działania całkowicie przeciwne do podejmowanych przez aktualnie rządzącą 
opcję polityczną. Sugeruje to możliwość wprowadzenia elementu niepewności i nieprzewi-
dywalności do polskiej polityki bezpieczeństwa – w takim przypadku możliwości rozwijania 
systemu bezpieczeństwa narodowego, a przynajmniej niektórych jego podsystemów, mogą 
okazać się ściśle uwarunkowane bieżącą dynamiką dyskursu politycznego w kraju. Takie 
uzależnienie należy jednocześnie ocenić jako potencjalnie istotne zagrożenie dla efektywno-
ści funkcjonowania systemu bezpieczeństwa 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 badań 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 bezpieczeństwa państwa może z kolei ge-
nerować zagrożenia związane z niewystarczającą jakością sprzętu pozyskiwanego na rzecz 
podmiotów realizujących zadania w ramach któregoś z podsystemów bezpieczeństwa, 
spowodowaną zaburzeniami procesów przetargowych poprzez czynniki korupcyjne, a także 
zakłóceniami w procesie kształcenia kadr zarządzających tymi podsystemami w wyniku 
nepotyzmu lub płatnej protekcji. Zagrożenia te są jednak trudno kwalifikowane i rozpo-
znawalne. 

Osobną kwestią jest efektywność służb mundurowych oraz agend i instytucji, rozumia-
na jako zdolność do implementacji celów strategicznych i operacyjnych formułowanych 
przez organy konstytucyjne oraz centralne ciała administracji, a także ich możliwości adap-
tacji do zmieniających się warunków zewnętrznych. Administrację centralną i samorządy 
ocenia się w Polsce raczej nisko. Głównym wskazywanym problemem jest zbyt duże zbiu-
rokratyzowanie wielu postępowań administracyjnych, które spowalnia wiele dziedzin życia 
gospodarczego i indywidualnego. Jak pokazują sondaże ponad 30% Polaków niezmiennie 
ocenia działalność władz samorządowych źle. Ponad połowa respondentów źle ocenia 
Zakład Ubezpieczeń Społecznych, czyli system ubezpieczeń społecznych w Polsce, aż 80% 
źle ocenia Narodowy Fundusz Zdrowia, a więc system powszechnej ochrony zdrowia. Na 
tym tle zdecydowanie wyróżniają się służby mundurowe, jedynie kilka procent Polaków 
ocenia źle wojsko lub służbę celną, mniej niż 20% źle ocenia policję117. Tradycyjnie dużym 
ponad 90% zaufaniem cieszy się w Polsce straż pożarna. 

Oceny te nie zaskakują, ponieważ najgorzej oceniane instytucje mają jednocześnie naj-
większe problemy z realizacją stawianych przed nimi zadań. System opieki społecznej  
i ochrony zdrowia, który należy postrzegać jako jeden z podsystemów bezpieczeństwa 
narodowego RP, jest niewydolny z wielu powodów – biurokratyzacja jest tylko jednym 
z nich. Z drugiej strony samorządy są źle oceniane właśnie ze względu na zbiurokratyzo-
wanie, a często także niegospodarność.  

Szczególnie istotny w tym kontekście jest wymiar sprawiedliwości, którego główną bo-
lączką jest długotrwałość procedur. Jak pokazują sondaże, 61% Polaków ocenia funkcjo-
nowanie wymiaru sprawiedliwości źle (dobrze jedynie 28%). Jednocześnie 84% responden-
tów wskazuje, że podstawowym problemem jest przewlekłość postępowań, 71% wskazuje 
na skomplikowane procedury sądowe118. Nastroje te znajdują odzwierciedlenie np. w liczbie  
i charakterze skarg na polski wymiar sprawiedliwości kierowanych do Europejskiego Try-
bunału Praw Człowieka. Największą liczbę skarg przeciwko Polsce stanowią skargi na 
przewlekłość postępowań sądowych i sądowo-administracyjnych – do końca 2012 r. Try-
bunał wydał w tej sprawie 375 wyroków. Kolejną grupę stanowią skargi na przewlekłość 
aresztu tymczasowego – 180 wyroków119. To pokazuje, że wymiar sprawiedliwości jest do 
pewnego stopnia niewydolny, nie zaspokaja potrzeby szybkiego i pewnego karania winnych 
łamania prawa. Sytuacja taka negatywnie odbija się na stabilności systemu politycznego 
państwa, ponieważ podkopuje jedną z jego podstawowych funkcji, tj. zapewnienie stoso-
wania prawa pod groźbą pewnej sankcji. Z drugiej strony skargi kierowane do Europejskie-
go Trybunału Praw Człowieka dowodzą, że obywatele mają trudności w efektywnym do-

                                                           
117 Oceny instytucji publicznych, Komunikat z badań nr 4802, CBOS, 4 kwietnia 2013 r., [dok. elektr.] 
http://badanie.cbos.pl/details.asp?q=a1&id=4802 . 
118 O przestrzeganiu prawa i funkcjonowaniu wymiaru sprawiedliwości w Polsce, Komunikat z badań 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 Polskę wyroków Europejskiego Trybunału Praw Człowieka, [dok. elektr.] 
www.msz.gov.pl. 
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chodzeniu swych praw, naruszonych decyzjami administracyjnymi lub wyrokami sądów 
krajowych. To z kolei może przekładać się na spadek zaufania obywateli do Polski jako 
państwa prawa. 
 
Podsumowanie 

Bezpieczeństwo narodowe RP w wymiarze wewnętrznym jest mocno zależne od zagro-
żeń pochodzących zarówno z zewnętrznego, tj. międzynarodowego politycznego środowi-
ska funkcjonowania Polski, jak i wewnętrznego, tzn. polskiego systemu politycznego (kon-
stytucyjnego). Przeprowadzona analiza pozwala stwierdzić, że środowisko polityczne, za-
równo w ujęciu zewnętrznym, jak i wewnętrznym, raczej sprzyja zachowaniu podstawo-
wych dla kraju wartości, nie tylko związanych z przetrwaniem państwa (suwerenność, inte-
gralność terytorialna, niezależność, a w ujęciu wewnętrznym – stabilność i efektywność 
władzy publicznej), lecz także zapewnieniem możliwości jego rozwoju społeczno-
ekonomicznego (czyli ogólnie rozumianej „jakości” i „efektywności” funkcjonowania spo-
łeczeństwa w wymiarze politycznym, ekonomicznym, informacyjnym, kulturowym itp.). 
Istniejące zagrożenia są potencjalne i nie mają charakteru egzystencjalnego, tzn. nie będą 
raczej w stanie zagrozić istnieniu Polski w jej obecnym kształcie geopolitycznym, lecz –  
w niesprzyjających okolicznościach – mogą ograniczyć możliwości postępu społeczno-
gospodarczego. 

W tym kontekście kluczowe ze względu na relatywnie duże prawdopodobieństwo wy-
stąpienia, a jednocześnie istotny potencjał szkodzenia bezpieczeństwu narodowemu RP 
następujące zagrożenia można ocenić jako kluczowe wyzwania dla kształtowania systemu 
bezpieczeństwa RP. W wymiarze zewnętrznym za takie zagrożenie należy uznać deficyt 
demokracji w niektórych krajach Europy Środkowo-Wschodniej, którego rezultatem mogą 
być niepożądane zjawiska związane z ewentualną implozją (stopniową lub nagłą) struktur 
państwowych, mogące skutkować np. niekontrolowaną migracją do Polski i dalej do UE, 
wzrostem aktywności przestępczości zorganizowanej w kraju lub zakłóceniami przepływu 
nośników energii, towarów i kapitału z krajów leżących na wschód od Polski. W wymiarze 
wewnętrznym takim zagrożeniem wydaje się być niska kultura polityczna oraz nieefektyw-
ność organów administracji publicznej i służb (biurokratyzacja), które mogą poważnie 
zaburzać procesy formułowania celów strategicznych i operacyjnych państwa w odniesieniu 
do poszczególnych podsystemów bezpieczeństwa oraz implementację tych założeń.  

 
Treści zawarte w niniejszym artykule odnoszą się do wybranych rezultatów badań przeprowadzonych w ramach 
projektu realizowanego w zakresie bezpieczeństwa i obronności państwa pt. „System Bezpieczeństwa Narodowe-
go RP” finansowanego ze środków Narodowego Centrum Badań i Rozwoju na podstawie umowy Nr 
DOBR/0076/R/ID1/2012/03 z dnia 18.12.2012./kier. nauk. W. Kitler.  
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Robert Socha 
 
 

Zarządzanie bezpieczeństwem w ruchu drogowym według przepisów 
Unii Europejskiej 
 

 
Zmniejszenie liczby ofiar wśród użytkowników dróg to jeden z fundamentalnych ele-

mentów poprawy ogólnych parametrów systemu transportowego oraz zaspokojenia po-
trzeb i oczekiwań obywateli Unii Europejskiej. Aspekty polityki bezpieczeństwa na drogach 
powinny także uwzględniać istotne cele innych obszarów polityki publicznej. W komunika-
cie „Europa 2020 – strategia na rzecz inteligentnego i zrównoważonego rozwoju sprzyjają-
cego włączeniu społecznemu”120 Komisja podkreśliła znaczenie spójności społecznej, 
gospodarki bardziej przyjaznej środowisku, edukacji i innowacji dla Europy. W polityce 
bezpieczeństwa ruchu drogowego warunkiem koniecznym jest traktowanie obywatela jako 
podmiotu działania. Trzeba zachęcać obywatela do przyjmowania odpowiedzialności za 
bezpieczeństwo własne i innych. Z uwagi na fakt, iż użytkownicy dróg stanowią pierwsze 
ogniwo systemu bezpieczeństwa drogowego, skuteczność polityki na rzecz bezpieczeństwa 
ruchu drogowego zależy przede wszystkim od zachowania użytkowników dróg. Przy czym 
należy uwzględniać błędy ludzkie oraz korygować niepożądane zachowania, nie zapomina-
jąc przy tym, że nie ma sytuacji, w których nie występuje żadne ryzyko. Jednocześnie 
wszystkie elementy systemu bezpieczeństwa ruchu drogowego, zwłaszcza pojazdy i infra-
struktura, muszą stwarzać możliwości korekty błędu, w celu zapobiegania ich konsekwen-
cjom dla użytkowników dróg. Rosnące obciążenie ruchem sieci dróg generuje konieczność 
zastosowania nowoczesnych metod zarządzania tym ruchem, co przekłada się z kolei na 
wzrost poziomu bezpieczeństwa. 

Podejmując problematykę bezpieczeństwa w ruchu drogowym w Unii Europejskiej, na-
leży wyjść od wyjaśnienia takich pojęć jak: zarządzanie bezpieczeństwem ruchu drogowego, 
zarządzanie ruchem drogowym oraz zarządzanie bezpieczeństwem infrastruktury drogowej. 
W szerokim ujęciu zarządzanie bezpieczeństwem ruchu drogowego polega na podejmowa-
niu przedsięwzięć prewencyjnych, które mają na celu unikanie wypadków drogowych, oraz 
przedsięwzięć o charakterze ochronnym, umożliwiając zmniejszenie liczby ofiar w sytuacji, 
w której dojdzie do wypadku. Cel ten można osiągnąć poprzez oparte na naukowych pod-
stawach zintegrowane, interdyscyplinarne podejście, obejmujące poszczególne służby  
i dziedziny, jak np. zarządzanie ruchem. Przez zarządzanie ruchem drogowym (traffic mana-
gement) należy z kolei rozumieć zespół działań podejmowanych w celu zapewnienia możli-
wie najlepszego wykorzystania infrastruktury transportowej dla zapewnienia bezpiecznego  
i efektywnego ruchu osób i towarów121. Zatem przedmiotem zarządzania ruchem są ruch 
pojazdów oraz wyposażenie dróg, a jego celem jest efektywność systemu polegająca na 
maksymalizacji korzyści dla użytkowników dróg poprzez stosowanie środków zarządzania 
ruchem.  

Na zarządzanie ruchem składają się cztery podstawowe działania: 

 planowanie; 

                                                           
120 Komunikat Europa 2020 – strategia na rzecz inteligentnego i zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włącze-
niu społecznemu, COM(2010) 2020. 
121 S. Datka, W. Suchorzewski, M. Tracz, Inżynieria ruchu drogowego, WKiŁ, Warszawa 1997, s. 8. 
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 organizowanie; 

 kontrolowanie; 

 kierowanie122. 
Zarządzanie ruchem zaliczane jest do jednej z ośmiu podstawowych kategorii Syste-

mów Informacji i Sterowania Ruchem (TICS – Transport Information and Control Systems).  
Stąd też w oparciu o normę ISO/TR 14813-2:2000 E wśród działań składających się na 

zarządzanie ruchem można dodatkowo wymienić: 

 zarządzanie zdarzeniami (Incident Management); 

 zarządzanie popytem (Demand Management); 

 nadzór (Policing/Enforcing Traffic Regulations); 

 zarządzanie utrzymywaniem infrastruktury drogowej (Infrastructure Maintenance 
Management).  

Przy czym norma pomija „organizowanie”.  
Istota zarządzania bezpieczeństwem infrastruktury drogowej sprowadza się natomiast 

do stosowania w cyklu życia obiektu drogowego procedur polegających na: systematycznej 
identyfikacji zagrożeń na drodze, szacowaniu ewentualnych skutków dla uczestników ruchu 
drogowego oraz stosowaniu działań eliminujących zidentyfikowane zagrożenia lub zmniej-
szających ich skutki. 

Podsumowując, nowoczesne podejście do poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego 
promuje tzw. koncepcję trzech Er. Ery te przedstawiają kolejne grupy działań ukierunko-
wane na: 

 rozwój i usprawnienie infrastruktury drogowej; 

 zarządzanie bezpieczeństwem; 

 promocję kultury bezpieczeństwa123. 
Na świecie w wyniku wypadków drogowych corocznie śmierć ponosi około 1,3 miliona 

osób, a 20-50 milionów doznaje obrażeń. Stąd też działania na rzecz bezpieczeństwa  
w ruchu drogowym podejmowane są zarówno na poziomie globalnym, jak i europejskim 
oraz narodowym. W marcu 2010 r. Organizacja Narodów Zjednoczonych ogłosiła „Deka-
dę działań na rzecz bezpieczeństwa ruchu drogowego na lata 2011-2020”124. Za cel posta-
wiono powstrzymanie wzrostu, a w konsekwencji zmniejszenie liczby zabitych w wypad-
kach drogowych. Założenia ONZ bazują na metodologii „Bezpieczny System” (Safe Sys-
tem), której fundamentem jest zasada wspólnej odpowiedzialności za budowanie bezpie-
czeństwa drogowego, oparta o pięć filarów: bezpieczniejsza infrastruktura drogowa i mo-
bilność, bezpieczniejsze pojazdy, bezpieczni użytkownicy ruchu drogowego, ratownictwo  
i opieka powypadkowa oraz zarządzanie bezpieczeństwem ruchu drogowego125. 

Również założenia unijnej polityki bezpieczeństwa ruchu drogowego do 2020 r. zakła-
dają zapewnienie ogólnych ram zarządzania oraz stanowiących wyzwanie celów, które 
powinny określać kierunki krajowych i lokalnych działań. W ramach tych kierunków polity-

                                                           
122 Zob. J. Bohatkiewicz, Zarządzanie ruchem drogowym – wizja czy konieczna zmiana podejścia?, „Zeszyty Naukowe 
SITK w Krakowie” 65 (2005). 
123 http://eurorap.pl/index.php?option=com_content&view=article&id=72&Itemid=81, dostęp: 12.03.2014 r. 
124 WHO (2011). 
125 Report nr 78319 – Raport końcowy Przegląd potencjału w zakresie zarządzania bezpieczeństwem drogowym 
w Polsce (tłumaczenie z języka angielskiego), Warszawa 2013, s. 9. 
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ki bezpieczeństwa Komisja Parlamentu Europejskiego za priorytetowe uznała podjęcie 
trzech działań: 

 utworzenie zorganizowanych i spójnych ram współpracy, opartych o najlepsze 
praktyki państw członkowskich jako konieczny warunek efektywnego wprowa-
dzenia kierunków polityki bezpieczeństwa ruchu drogowego na lata 2011-2020; 

 opracowanie strategii w zakresie udzielania pierwszej pomocy poszkodowanym, 
jako odpowiedź na palącą potrzebę zmniejszenia liczby obrażeń odnoszonych 
w wypadkach samochodowych; 

 zwiększenie bezpieczeństwa użytkowników dróg wyjątkowo narażonych na wy-

padki, m.in. motocyklistów126. 
Europejski program działania na rzecz bezpieczeństwa ruchu drogowego na lata 2011-

2020 jest już czwartym program powstałym od 1993 roku, kiedy to na mocy Traktatu 
o Unii Europejskiej po raz pierwszy powierzono Unii zadania z zakresu bezpieczeństwa 
w ruchu drogowym. 

Europejska Wspólnota Gospodarcza od początku swego istnienia aktywnie działała 
w obszarze bezpieczeństwa ruchu drogowego, szczególnie w dziedzinie harmonizacji prze-
pisów regulujących wybrane dziedziny ruchu drogowego. W 1984 r. Rada Wspólnoty uzna-
ła konieczność podjęcia działań na rzecz poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego, a dwa 
lata później rok 1986 ogłosiła Europejskim Rokiem Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego. 
Na początku lat 90. XX w. Grupa Wysokiego Szczebla powołana przez Komisję Wspólnot 
Europejskich wskazała m.in. konieczność prowadzenia aktywnej polityki UE na rzecz 
bezpieczeństwa ruchu drogowego, jak również potrzebę wymiany doświadczeń państw 
członkowskich oraz potrzebę przyjęcia celów ilościowych zmniejszenia liczby ofiar127. 
W 1993 r., jeszcze przed przyjęciem traktatu, opublikowano Białą Księgę Komisji dotyczą-
cą przyszłej Wspólnej Polityki Transportowej128, w której zawarto zobowiązanie do przygo-
towania „Wspólnotowego programu bezpieczeństwa ruchu drogowego”, opartego na po-
dejściu zintegrowanym, z wykorzystaniem celów ilościowych i określeniem priorytetów. 
„Jednak dopiero traktat o Unii Europejskiej z roku 1993 wprowadził pojęcie ogólnej od-
powiedzialności za bezpieczeństwo transportu w ustawodawstwie unijnym, zawarł ponadto 
stwierdzenie, że UE jest uprawniona do podejmowania działań w tym obszarze wtedy, gdy 
wnoszą one wartość dodaną w stosunku do działań indywidualnych poszczególnych pań-
stw członkowskich, czyli zgodnie z zasadą subsydiarności”129. W 1993 r. wprowadzono 
także trzyletni program130 będący podstawą utworzenia wspólnotowej bazy danych o wy-
padkach drogowych (CARE).  

Trzeba zaznaczyć, że w 1993 r. ze organizacje pozarządowe z Wielkiej Brytanii, Nie-
miec i Holandii wyszły z inicjatywą powołania Europejskiej Rady Bezpieczeństwa Trans-

                                                           
126 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Społecznego i Komitetu Regio-
nów w kierunku europejskiego obszaru bezpieczeństwa ruchu drogowego: kierunki polityki bezpieczeństwa 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 European policy for road safety, Brussels, 
1991. 
128 Commission of the European communities, the future development of the common transport policy, Brussels 1992. 
129 R. E. Allsop, Europejski program działań na rzecz bezpieczeństwa ruchu drogowego 2011-2020 – nadzieje i oczekiwania, 
”Transport miejski i regionalny”, 2010, nr 4. 
130 Commission of the European communities, communication from the commission to the council for an action Programme on road 
safety, com(93)246 final, Brussels 1993. W programie zawarto także dalsze działania dotyczące budowy i eksploata-
cji pojazdów, jak również inicjatywy w zakresie przewozu towarów niebezpiecznych. 
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portu (European Transport Safety Council – ETSC), której za cel postawiono zmniejszanie 
liczby i ciężkości wypadków w Europie. Organizacja ta w 1996 r. wezwała Unię do przyję-
cia strategii bezpieczeństwa ruchu drogowego z uwzględnieniem wyrażonego ilościowo 
celu, jakim było zmniejszenie do 2010 r. liczby śmiertelnych wypadków drogowych.  

W kolejnym programie działań na lata 1997-2001131 priorytet stanowiło kryterium, we-
dług którego koszty poniesione na bezpieczeństwo ruchu drogowego należało traktować 
jako efektywne finansowo wówczas, jeżeli koszt ten nie przekroczył miliona euro za każdy 
udaremniony wypadek z ofiarą śmiertelną. Autorzy programu nie zdecydowali się jednak 
przyjąć celu ilościowego. Na strategię działania składały się trzy elementy: 

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

 zastosowanie środków mających na celu zapobieganie wypadkom;  

 minimalizowanie następstw. 
W 2001 r. Komisja opublikowała Białą Księgę w perspektywie do 2010 roku, w której 

poprawę bezpieczeństwa ruchu drogowego wskazano jako jeden z 13 fundamentalnych 
obszarów działań. Wyznaczono ponadto cel ilościowy w postaci zmniejszenia o połowę 
rocznej liczby ofiar śmiertelnych na drogach UE do 2010 r., biorąc za podstawę dane  
z 2000 roku.  

W czerwcu 2003 r. został przyjęty trzeci program pn. „Europejski program działań na 
rzecz bezpieczeństwa ruchu drogowego – Zmniejszenie o połowę liczby ofiar wypadków 
drogowych w Unii Europejskiej do roku 2010: Wspólna odpowiedzialność”132, w którym 
cel zmniejszenia o połowę ofiar śmiertelnych do 2010 roku został potraktowany jako zo-
bowiązanie zbiorowe realizowane na wszystkich szczeblach, a nie tylko na szczeblu unij-
nym. Przewidziano dodatkowo działania monitorujące zarówno liczbę ofiar śmiertelnych, 
jak i uwarunkowania dotyczące zachowania kierowców i przestrzegania przez nich przepi-
sów ruchu drogowego. Na Unię Europejską nałożono zadania m.in. w zakresie: ustawo-
dawstwa na rzecz poprawy bezpieczeństwa w ramach ograniczeń, jakie niesie ze sobą zasa-
da subsydiarności; wsparcia finansowego w celu zwiększenia świadomości społecznej; 
promowania dobrych praktyk i ich rozpowszechniania oraz w zakresie badań naukowych 
i rozwoju technologii. W raporcie z przeglądu śródokresowego133 z 2005 r. stwierdzono, że 
postawiony cel został zastosowany wobec powiększonej Unii. Mimo że założony cel, tzn. 
zmniejszenie o połowę liczby śmiertelnych wypadków drogowych w Unii do 2010 r. nie 
został osiągnięty w ustalonym terminie, Komisja przedstawiła pozytywny bilans świadczący 
o zmniejszeniu liczby ofiar wypadków drogowych. W nowej Białej Księdze opublikowanej 
28 marca 2011 r. cel dotyczący zmniejszenia o połowę liczby śmiertelnych wypadków na 
drogach przesunięto na 2020 r., natomiast do 2050 r. zaplanowano zbliżenie się do osią-
gnięcia celu „zero wypadków śmiertelnych”. Komisja wskazała także w wytycznych poli-
tycznych siedem celów, do osiągnięcia których konieczne jest przyjęcie szeregu środków na 
szczeblach krajowym i europejskim. 

                                                           
131 Commission of the European communities, promoting road safety in the UE Programme for 1997-2001, com(97)131 final, 
Brussels 1997. 
132 Commission of the European communities, European road safety action Programme halving the number of road accident victims in 
the European union by 2010: a shared responsibility, com(2003)311, Brussels 2003. 
133 Commission of the European communities, European road safety action Programme midterm review, com(2006)74, Brussels 
2006. 
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Ważną rolę w działaniach na rzecz bezpieczeństwa w ruchu drogowym UE odgrywa 
Parlament Europejski, który w wielu rezolucjach podkreślał wagę tego zagadnienia.  
W 2005 r. wystąpił z wnioskiem o opracowanie długofalowego planu na okres po 2010 r., 
w którym zostałyby określone środki prowadzące do osiągnięcia celu, czyli wspomnianej 
wcześniej tzw. „wizji zero”134. W rezolucji z 2011 r. w sprawie bezpieczeństwa ruchu dro-
gowego w Europie w latach 2011-2020135 Parlament ponowił wniosek do Komisji o wy-
znaczenie długoterminowego celu, połączonego z systematycznym stosowaniem technolo-
gii w pojazdach drogowych oraz z rozwojem sieci inteligentnych systemów transporto-
wych. Spośród innych rezolucji z obszaru bezpieczeństwa w ruchu drogowym należy wy-
mienić rezolucję z 2010 r. w sprawie zrównoważonej przyszłości transportu136, w której PE 
m.in. wezwał Komisję do przedstawienia zwięzłego studium dotyczącego najlepszych prak-
tyk stosowanych przez państwa członkowskie związanych ze skutkami stosowania ogra-
niczników prędkości. Ponadto Parlament Europejski, w celu poprawy jakości badań nad 
wypadkami, zalecił stosowanie jednolitych definicji pojęć dotyczących bezpieczeństwa 
ruchu drogowego137. 

W dalszej części zostaną przedstawione wybrane unijne regulacje prawne z poszczegól-
nych obszarów bezpieczeństwa w ruchu drogowym. Transeuropejska sieć drogowa, o któ-
rej mowa w decyzji nr 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 
r. w sprawie wspólnotowych wytycznych dotyczących rozwoju transeuropejskiej sieci 
transportowej, ma pierwszoplanowe znaczenie dla wspierania integracji europejskiej i spój-
ności, jak również dla zapewniania wysokiego poziomu dobrobytu. Stąd też kluczową rolę 
odgrywa dyrektywa 2008/96/WE z dnia 19 listopada 2008 r. w sprawie zarządzania bezpie-
czeństwem infrastruktury drogowej138, której celem jest zagwarantowanie, że kwestie bez-
pieczeństwa ruchu drogowego będą brane pod uwagę we wszystkich fazach budowy, eks-
ploatacji lub istotnej zmiany infrastruktury drogowej. „Dyrektywa wymaga ustanowienia  
i wdrożenia procedur dotyczących przeprowadzania przez państwa członkowskie ocen 
wpływu na bezpieczeństwo ruchu drogowego, audytów bezpieczeństwa ruchu drogowego, 
zarządzania bezpieczeństwem sieci drogowej i kontroli bezpieczeństwa ruchu drogowego. 
Ma zastosowanie w odniesieniu do dróg wchodzących w skład transeuropejskiej sieci dro-
gowej znajdujących się na etapie projektu, budowy lub użytkowania. Państwa członkowskie 
mogą również stosować przepisy niniejszej dyrektywy jako zestaw najlepszych praktyk  
w odniesieniu do krajowej infrastruktury transportu drogowego nie wchodzącej w skład 
transeuropejskich sieci drogowych, a której budowa została w całości lub w części sfinan-
sowana przez Unię Europejską. W celu poprawy bezpieczeństwa na drogach w Unii Euro-
pejskiej, które nie są częścią transeuropejskiej sieci drogowej, Komisja zakłada ustanowienie 
spójnego systemu wymiany najlepszych wzorców między państwami członkowskimi, 
obejmującego między innymi istniejące projekty w zakresie bezpieczeństwa infrastruktury 
drogowej oraz sprawdzone technologie bezpieczeństwa ruchu drogowego”139. 

                                                           
134 P6-TA(2005)0366. 
135 P7-TA(2011)0408. 
136 P7-TA(2010)0260. 
137 Zob. P. Soave, Transport drogowy: przepisy ruchu drogowego i bezpieczeństwa, [dok. elektr.], 
http://www.europarl.europa.eu/aboutparliament/pl/displayFtu.html?ftuId=FTU_5.6.5.html, [dostęp 15.03.2014 r.]. 
138 Dyrektywa 2008/96/WE z dnia 19 listopada 2008 r. w sprawie zarządzania bezpieczeństwem infrastruktury 
drogowej. 
139 Zalecenia dotyczące stosowania założeń dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/96/we z dnia 19 
listopada 2008 r. w sprawie zarządzania bezpieczeństwem infrastruktury drogowej (DZ.U. UE L.319/59) 
w ramach POIiŚ 2007-2013, Departamentu Funduszy UE w Ministerstwie Infrastruktury, Warszawa 2011, s. 5. 
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Kwestie dotyczące kontroli stanu technicznego pojazdów określają m.in.: dyrektywa 
2009/40/WE z dnia 6 maja 2009 r. w sprawie badań zdatności do ruchu drogowego pojaz-
dów silnikowych i ich przyczep140, dyrektywa 2000/30/WE z dnia 6 czerwca 2000 r. 
w sprawie drogowej kontroli przydatności do ruchu pojazdów użytkowych141 oraz dyrekty-
wa 1999/37/WE z dnia 29 kwietnia 1999 r. w sprawie dokumentów rejestracyjnych pojaz-
dów142. Należy przy tym zaznaczyć, że kończą się prace nad przyjęciem nowych przepisów 
dotyczących kontroli pojazdów na drogach UE. Nowe przepisy, mające na celu poprawę 
bezpieczeństwa ruchu drogowego wprowadzają regularne inspekcje drogowe dla motocykli, 
niektórych przyczep, w tym także kampingowych, oraz usprawniają zasady kontroli pojaz-
dów użytkowych i wydawania dokumentów rejestracyjnych. Dyrektywa 2003/20/WE  
z dnia 8 kwietnia 2003 r. wprowadza obowiązek stosowania urządzeń przytrzymujących dla 
dzieci oraz pasów bezpieczeństwa dla wszystkich siedzących pasażerów autobusów i auto-
karów wyposażonych w takie pasy, z wyjątkiem transportu lokalnego w strefie miejskiej. 
Obowiązek instalacji urządzeń ograniczających prędkość w pojazdach o masie przekracza-
jącej 3,5 t został wprowadzony na mocy dyrektywy 92/6/EWG z dnia 10 lutego 1992 r.  
W dyrektywie 2002/85/WE z dnia 5 listopada 2002 r. rozszerzono obowiązek stosowania 
urządzeń ograniczających prędkość na pojazdy pasażerskie mające ponad 8 miejsc dla pasa-
żerów (nie licząc kierowcy) i pojazdy służące do przewozu towarów o masie pomiędzy 3,5 t 
a 12 t. W przedmiocie czynnych środków bezpieczeństwa, w rozporządzeniu (WE) 
nr 78/2009 z dnia 14 stycznia 2009 r. w sprawie homologacji typu pojazdów silnikowych143 
w odniesieniu do ochrony pieszych i innych niechronionych użytkowników dróg określono 
wymogi w zakresie budowy i funkcjonowania przednich układów zabezpieczających  
w przypadku zderzenia czołowego z innym pojazdem oraz wzmocniono technologie 
umożliwiające skuteczne uniknięcie kolizji z rowerzystami lub pieszymi. W rozporządzeniu 
przewidziano także instalację homologowanych systemów wspomagania hamulców (ABS). 
W celu poprawy bezpieczeństwa użytkowników dróg i eliminacji tzw. martwego pola dy-
rektywą 2003/97/WE z dnia 10 listopada 2003 r. wprowadzono obowiązek wyposażenia 
nowych samochodów ciężarowych dopuszczonych do ruchu w Unii Europejskiej w dodat-
kowe lusterka wsteczne służące do wyeliminowania martwego pola, tj. szerokokątne, bli-
skiego zasięgu i lusterka przednie. W dyrektywie 2007/38/WE z dnia 11 lipca 2007 r. 
przewidziano natomiast wyposażenie w takie urządzenia cały istniejący tabor samochodo-
wy. Rozporządzeniem (WE) nr 661/2009 z dnia 13 lipca 2009 r. uchylono dyrektywę 
2003/97/WE z dniem 1 listopada 2014 r., w związku z tym takie same rodzaje lusterek 
znalazły zastosowanie do pojazdów zarejestrowanych poza Unią Europejską.  

Z kolei, jeżeli chodzi o transport towarów niebezpiecznych, to na podstawie dyrektywy 
94/55/WE z dnia 21 listopada 1994 r. zakres obowiązywania przepisów zawartych 
w Umowie europejskiej dotyczącej międzynarodowego przewozu drogowego towarów 
niebezpiecznych (ADR) został rozszerzony na transport krajowy. Dyrektywą 2008/68/WE 
z dnia 24 września 2008 r. ustanowiono wspólny system dla wszystkich rodzajów krajowe-

                                                           
140 Dyrektywa 2009/40/WE z dnia 6 maja 2009 r. w sprawie badań zdatności do ruchu drogowego pojazdów 
silnikowych i ich przyczep. 
141 Dyrektywa 2000/30/WE z dnia 6 czerwca 2000 r. w sprawie drogowej kontroli przydatności do ruchu pojaz-
dów użytkowych. 
142 Dyrektywa 1999/37/WE z dnia 29 kwietnia 1999 r. w sprawie dokumentów rejestracyjnych pojazdów. 
143 Rozporządzenie (WE) nr 78/2009 z dnia 14 stycznia 2009 r. w sprawie homologacji typu pojazdów silniko-
wych. 

http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32009R0078:PL:NOT
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go transportu towarów niebezpiecznych w UE, a dyrektywą 2012/45/UE z dnia 3 grudnia 
2012 r. zaktualizowano jej treść, zgodnie z ostatnią wersją umowy ADR.  

Ważne miejsce w systemie prawnym UE zajmują regulacje dotyczące bezpieczeństwa 
infrastruktury drogowej. Jako przykład należy wymienić dyrektywę 2004/54/WE z dnia 29 
kwietnia 2004 r.144, w której zostały określone minimalne wymogi bezpieczeństwa dla tuneli 
w obrębie transeuropejskiej sieci drogowej. Przewidziano dodatkowo poddanie wszystkich 
istniejących, budowanych i planowanych tuneli dłuższych niż 500 metrów zharmonizowa-
nym przepisom bezpieczeństwa.  

Zagadnienia związane z sankcjami transgranicznymi za naruszenia bezpieczeństwa ru-
chu drogowego zostały zawarte w dyrektywie 2011/82/UE z dnia 25 października 2011 r. 
w sprawie transgranicznej wymiany informacji dotyczących przestępstw lub wykroczeń 
związanych z bezpieczeństwem ruchu drogowego145, którą wprowadzono jednocześnie 
procedurę wymiany informacji pomiędzy krajowymi punktami kontaktowymi poprzez sieć 
wymiany danych elektronicznych. „W ten sposób identyfikacja pojazdów i ich właścicieli 
lub posiadaczy, podejrzanych o popełnienie przestępstwa lub wykroczenia w innym pań-
stwie członkowskim niż państwo, w którym pojazd ten jest zarejestrowany, pozwala na 
przeprowadzenie w punkcie kontaktowym danego państwa „automatycznego wyszukiwa-
nia” w innym państwie członkowskim. Następnie powiadomienie o naruszeniu prawa jest 
przesyłane przez organy państwa, w którym zostało ono popełnione, do osoby, na którą 
pojazd jest zarejestrowany, aby szczegółowo poinformować ją o naruszeniu przepisów, 
kwocie grzywny, którą musi uiścić, procedurach płatności, a także sposobach złożenia 
odwołania. Zapewniając ochronę danych osobowych, dyrektywa gwarantuje spójne zasto-
sowanie sankcji wobec kierowców niebędących rezydentami za szereg wykroczeń w dzie-
dzinie bezpieczeństwa ruchu drogowego (przekroczenie dozwolonej prędkości, jazda  
z niezapiętymi pasami bezpieczeństwa lub bez kasku, przejeżdżanie na czerwonym świetle, 
prowadzenie pojazdu pod wpływem alkoholu lub narkotyków, poruszanie się po zakaza-
nych pasach drogi oraz niezgodne z prawem korzystanie z telefonów komórkowych)”146. 

Natężenie ruchu drogowego w Unii Europejskiej podyktowane wzrostem gospodarki 
oraz wymaganiami obywateli w zakresie mobilności stanowi główną przyczynę coraz więk-
szego zatłoczenia infrastruktury drogowej, jak również jest źródłem problemów społecz-
nych. W dzisiejszym świecie odpowiedź na te problemy nie może być ograniczona jedynie 
do tradycyjnych metod, związanych przede wszystkim z rozbudową istniejącej infrastruktu-
ry drogowej. Kluczową rolę w znalezieniu odpowiednich rozwiązań dla Unii musi odgry-
wać innowacja. Znajduje to wyraz w Dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady 
2010/40/UE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie ram wdrażania inteligentnych systemów 
transportowych w obszarze transportu drogowego oraz interfejsów z innymi rodzajami 
transportu147. Inteligentne systemy transportowe (ITS) to zaawansowane aplikacje, które, 
choć same w sobie są tylko nośnikami informacji, mają na celu świadczenie innowacyjnych 
usług związanych z różnymi rodzajami transportu i zarządzaniem ruchem oraz pozwalają 

                                                           
144 Dyrektywa 2004/54/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie minimalnych 
wymagań bezpieczeństwa dla tuneli w transeuropejskiej sieci drogowej. 
145 Dyrektywa 2011/82/UE z dnia 25 października 2011 r. w sprawie transgranicznej wymiany informacji dotyczą-
cych przestępstw lub wykroczeń związanych z bezpieczeństwem 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 wdrażania 
inteligentnych systemów transportowych w obszarze transportu drogowego oraz interfejsów z innymi rodzajami 
transportu. 
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na lepsze informowanie różnych użytkowników oraz zapewniają bezpieczniejsze, bardziej 
skoordynowane i „inteligentniejsze” korzystanie z sieci transportowych. ITS łączą w sobie 
telekomunikację, elektronikę i technologie informatyczne z inżynierią transportu w celu 
planowania, projektowania, obsługi, utrzymywania i zarządzania systemami transportu. 
Zastosowanie technologii informatycznych i komunikacyjnych w sektorze transportu dro-
gowego oraz jego interfejsów z innymi rodzajami transportu powinno przyczynić się do 
poprawy oddziaływania na środowisko, efektywności, w tym efektywności energetycznej, 
bezpieczeństwa i ochrony transportu drogowego, w tym transportu towarów niebezpiecz-
nych, bezpieczeństwa publicznego oraz mobilności pasażerów i towarów, przy jednocze-
snym zapewnieniu funkcjonowania rynku wewnętrznego, jak również zwiększonych po-
ziomów konkurencyjności i zatrudnienia. Aplikacje ITS powinny jednak pozostawać bez 
uszczerbku dla kwestii dotyczących bezpieczeństwa narodowego lub niezbędnych ze 
względu na wymogi obronności148. 

Podejmując kwestie dotyczące bezpieczeństwa w ruchu drogowym w UE, warto rów-
nież wspomnieć o EuroRAP, tj. Europejskim Programie Oceny Ryzyka na Drogach (Euro-
pean Road Assessment Programme)149, będącym obecnie, w ocenie wielu ekspertów, najwięk-
szym i najsprawniej działającym programem w Europie, którego celem jest poprawa po-
ziomu bezpieczeństwa na drogach. Program, który uzyskał wsparcie techniczne najlepszych 
zarządów dróg i wiodących drogowych jednostek badawczych w Europie, oferuje niezależ-
ny i jednolity system oceny bezpieczeństwa europejskich dróg. Podkreślić przy tym należy, 
że EuroRAP to inicjatywa bliźniacza do programu EuroNCAP, niezależnego programu, 
który przyznaje gwiazdki nowym pojazdom za ich konstrukcję i wyposażenie chroniące 
pasażerów i pieszych w razie wypadku drogowego150. 

W ostatnich latach nastąpił duży postęp w zakresie edukacji komunikacyjnej, projekto-
wania pojazdów, rozbudowy infrastruktury drogowej, co przyczyniło się do wzrostu bez-
pieczeństwa na drogach państw członkowskich Unii Europejskiej, m.in. poprzez ograni-
czenie liczby osób ginących lub odnoszących obrażenia w wypadkach drogowych. Jednak 
aby osiągnąć cel wyznaczony na 2020 r., konieczne są działania również w innych obsza-
rach m.in. w zakresie regulacji prawnych. Zgodnie z art. 71 Traktatu ustanawiającego 
Wspólnotę Europejską Unia Europejska, w granicach zasady subsydiarności, jest upoważ-
niona do wydawania przepisów mających na celu wdrażanie środków zwiększania bezpie-
czeństwa w transporcie. Traktat ustanowił kompetencje w wielu obszarach m.in. w zakresie 
pasów bezpieczeństwa, okresowych badań technicznych pojazdów silnikowych, kontroli 
drogowej, tachografów, ograniczników prędkości, przewozu towarów niebezpiecznych, 
praw jazdy i wybranych aspektów szkolenia kierowców. W niektórych obszarach, jak np. 
harmonizacja norm technicznych pojazdów wymagających zagwarantowania wysokiego 
poziomu ochrony, Unia posiada więcej niż jedną kompetencję. Unia Europejska może 
także normować wymagania bezpieczeństwa dla transeuropejskiej sieci drogowej. Dodat-

                                                           
148 Tamże. 
149 Organizacja postała w 2001 r. na wniosek kilku europejskich automobilklubów (z Wielkiej Brytanii, Szwecji, 
Holandii i Hiszpanii) o ustanowienie przez Komisję Europejską projektu badawczego pod nazwą „Program oceny 
ryzyka na drogach”. EuroRAP jest również realizowany na innych kontynentach tworząc swoje odpowiedniki 
między innymi w Australii – ausRAP czy w Stanach Zjednoczone – usRAP. Dzięki tak dużemu zainteresowaniu 
i zaangażowaniu w poprawę bezpieczeństwa na drogach utworzono iRAP – Międzynarodowy Program Oceny 
Dróg (International Road Assessment Programme). 
150 http://eurorap.pl/index.php?option=com_content&view=article&id=63&Itemid=78, dostęp: [17.03.2014 r.]. 

http://www.eurorap.org/
http://www.euroncap.org/
http://www.ausrap.org/
http://www.usrap.us/
http://www.irap.net/
http://www.irap.net/
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kowo, na mocy przepisów dotyczących zdrowia i ochrony konsumentów, może również 
podejmować działania w tym obszarze.  

Podsumowując, niniejszy artykuł porusza jedynie wybrane zagadnienia dotyczące zarzą-
dzania bezpieczeństwem w ruchu drogowym w kontekście unijnych regulacji prawnych, 
z uwagi na złożoność podejmowanej problematyki. Złożoność wynika przede wszystkim 
z ogromnej liczby aktów prawnych wydawanych na poziomie Unii Europejskiej. Jako przy-
kład warto podać działania prowadzone w zakresie projektowania bezpieczniejszych części 
samochodowych, na które składało się ustanowienie standardów technicznych poprzez 
przyjęcie ponad pięćdziesięciu dyrektyw: przepisów nakazujących wyposażanie wszystkich 
pojazdów w przednie szyby z laminowanego szkła, instalowanie pasów bezpieczeństwa dla 
wszystkich pasażerów pojazdów, standardy zabezpieczenia burt i przodów pojazdów oraz 
standaryzację układów hamulcowych. Stąd też artykuł stanowi jedynie przyczynek do dal-
szych rozważań w obszarze europejskich regulacji prawnych w przedmiocie zarządzania 
bezpieczeństwem w ruchu drogowym. 
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Tadeusz Wojtuszek  
 
 

Proces europeizacji prawa administracyjnego w obszarze bezpieczeń-
stwa ruchu drogowego 
 
 

Biorąc pod uwagę zjawisko globalizacji obszaru Unii Europejskiej polegające na roz-
przestrzenianiu się bardzo podobnych zarówno negatywnych jak i pozytywnych procesów 
o charakterze społecznym, należy wśród nich zauważyć znaczący rozwój integracji oraz 
redukcję barier związanych między innymi z przepływem osób, towarów i usług. Warun-
kiem ich sprawnego i bezpiecznego przepływu jest bez wątpienia sprawne administrowanie 
szerokim spektrum zachodzących przemian. Ze względu na wagę problemu Parlament 
Europejski staje się wiodącym elementem procesu zarządzania dla administracji krajów 
Unii Europejskiej, a także administracji Wspólnoty. 

W dynamicznym procesie dążeń do standaryzacji życia we wszystkich krajach człon-
kowskich, również w zakresie bezpieczeństwa, administracja europejska będzie uzyskiwać 
coraz większe umocowanie prawne swych działań. Decydować będzie o kształcie nie tylko 
regulacji prawnych i o obowiązującej procedurze administracyjnej, ale też zmierzać będzie 
do uzyskania pełnych uprawnień do tworzenia systemów administrowania procesami na 
zasadzie uniwersalizmu, internacjonalizmu i liberalizmu. 

Administracja (z łac. administrare) kryje w sobie działalność organizatorską przy pomocy 
aparatu urzędniczego, który obejmuje zakres spraw o charakterze publicznym regulowanym 
przez ogólne normy prawne151. Utożsamia się to pojęcie również z pomocniczością, obsłu-
giwaniem, zarządzaniem czy też służeniem. W innym ujęciu może także oznaczać zarzą-
dzanie jakimikolwiek sprawami. Skoro początków definiowania administracji można do-
szukać się już u starożytnych despotów (Persja, Egipt) wśród Azteków, Majów, Tolteków, 
Inków w Ameryce, Chińczyków, Żydów na Bliskim Wschodzie, to można przypuszczać, że 
rola administracji w tamtych czasach w całej jej złożoności mogła mieć już decydujące 
znaczenie w zakładanych celach związanych z drogą i ruchem na drogach152.  

Zdaniem H. Izdebskiego i M. Kuleszy istnieje kilka rodzajów administracji. Autorzy 
wymieniają administracje publiczną, państwową, samorządową, prywatną. Definiują też 
administrację publiczną jako sługę ustroju i aparat wykonawczy władzy publicznej, cała jej 
działalność polega na wykonywaniu prawa i na prawie się opiera153. 

W administracji upatruje się obecnie możliwości rozwiązywania wielu problemów zwią-
zanych z bezpieczeństwem i zarządem dróg, a także z rolą inicjowania działalności organi-
zatorskiej i twórczej. Każde określenie administracji spotykane w literaturze z osobna czy 
też razem wzięte daje możliwość odpowiedzi na pytanie o podmiot działania, cel działania, 
przedmiot działania, sposób działania i niekiedy adresata działania. To administracji przypi-
suje się możliwość regulacji życia społecznego w obszarze całej istniejącej i dynamicznie 
rozwijającej się infrastruktury drogowej.  

Według H. Izdebskiego i M. Kuleszy administracja to zespół działań, czynności 
i przedsięwzięć organizatorskich oraz wykonawczych prowadzonych na rzecz realizacji 

                                                           
151 Zob. Witkowski W., Historia administracji na ziemiach polskich, Warszawa, 2008. 
152 Zob. tamże. 
153 Zob. H. Izdebski, M. Kulesza, Administracja Publiczna – zagadnienia ogólne, Warszawa, 2004. 
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interesu publicznego przez różne podmioty, organy i instytucje, na podstawie ustawy 
w określonych prawem normach154. 

Najszerszą definicją, która łączy aspekt podmiotowy i przedmiotowy administracji, jest 
definicja prof. I. Lipowicz, która mówi, że „administracja jest to system złożony z ludzi, 
zorganizowany w celu stałej i systematycznej skierowanej ku przyszłości realizacji dobra 
wspólnego jako misji publicznej polegającej głównie (choć niewyłącznie) na bieżącym wy-
konywaniu ustaw wyposażonych w tym celu we władztwo państwowe oraz środki material-
no-techniczne”155. 

M. Stahl podkreśla, że istotną cechą administracji jest jej działanie w imieniu i na rachu-
nek państwa lub innego odrębnego od państwa podmiotu władzy publicznej, któremu 
państwo przekazało część swojej władzy156. 

Chcąc wskazać rolę i znaczenie administracji Unii Europejskiej w dążeniu do utworze-
nia europejskiego obszaru bezpieczeństwa ruchu drogowego należy zwrócić uwagę na 
proces europeizacji polskiego prawa administracyjnego, który bierze swój początek od 
momentu podjęcia przez Polskę starań o wstąpienie do struktur Unii Europejskiej i trwa on 
do dnia dzisiejszego. Istotą europejskiego prawa administracyjnego jest jego stosunkowo 
wąski zakres. Nie obowiązuje ono wszędzie i nie dotyczy podstawowych pojęć prawa euro-
pejskiego oraz zasad jego obowiązywania. Proces europeizacji prawa administracyjnego 
można utożsamiać z dążeniem do obowiązywania na pewnej przestrzeni, w tym przypadku 
w państwach członkowskich Unii Europejskiej, wspólnotowego prawa administracyjnego. 
Przy takim założeniu realizacji procesu europeizacji prawa administracyjnego pojawia się 
pojęcie międzynarodowego prawa administracyjnego. Według J. Bocia to taki fragment 
porządku prawnego o tym samym przedmiocie regulacji z zakresu prawa administracyjne-
go, który obowiązuje jednocześnie wszystkie właściwe podmioty w co najmniej dwóch 
krajach w sposób bezpośredni i trwały, który na tych samych zasadach w obrębie jego 
zakresu wywołuje odpowiedzialność i egzekucję realizowaną tak samo przez organy odręb-
ne i wspólne157. 

Termin administracja publiczna w Unii Europejskiej jest terminem prawnym. Pojęcie 
administracji publicznej należy do tzw. pojęć prawa unijnego, któremu państwa nie mogą 
przypisywać własnego ustawodawstwa, gdyż zagrażałoby to jednolitości stosowania prawa 
unijnego.  

Wszelkie działania regulacyjne o charakterze administracyjnym polegają na wpływaniu 
na określone obszary działania państw członkowskich za pomocą instrumentów, których 
wyrazem jest stanowienie norm prawnych i ich władcze stosowanie.  

Członkostwo Polski w Unii Europejskiej powoduje, że krajowa regulacja ma w dużym 
zakresie charakter wykonawczy i/lub komplementarny wobec unijnego porządku prawne-
go158. 

Analizując kierunki rozwoju współczesnej administracji, warto zauważyć bardzo duży 
wpływ na dynamicznie rozwijające się wzajemne relacje krajów członkowskich Unii Euro-
pejskiej w różnych obszarach rozwoju. Znaczącą role odgrywają tutaj instytucje prawa 
administracyjnego państw członkowskich oraz praktyka i procedury stosowania prawa 
administracyjnego. 

                                                           
154 Zob. H. Izdebski, M. Kulesza, Administracja Publiczna – zagadnienia ogólne, Warszawa, 2004. 
155 http://pl.wikipedia.org/wiki/Administracja_publiczna 
156 Zob. M. Stahl, Prawo administracyjne ,pojęcia, instytucje ,zasady w teorii i orzecznictwie, Lex, Warszawa, 2013. 
157 Zob. J. Boć, Prawo administracyjne, Wrocław, 2007. 
158 Zob. J. Supernat, Pojęcie administracji publicznej, Instytut Nauk Administracyjnych, Uniwersytet Wrocławski. 

http://pl.wikipedia.org/wiki/Administracja_publiczna
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Bezpieczeństwo ruchu drogowego należy do jednego z najważniejszych problemów 
społecznych współczesnej cywilizacji. Europa jako jeden z najbardziej rozwiniętych konty-
nentów na świecie pod względem motoryzacji ponosi z tego tytułu ogromne straty spo-
łeczne i ekonomiczne, które przekładają się bezpośrednio na liczbę zdarzeń drogowych, 
których ofiarami są uczestnicy ruchu drogowego. 

Intensyfikację działań i szereg inicjatyw Unii Europejskiej w zakresie bezpieczeństwa 
ruchu drogowego obserwuje się już od 2001 roku – ich celem było zmniejszenie o połowę 
ofiar śmiertelnych wypadków drogowych w każdym z krajów członkowskich do 2010 roku. 
Uznano, że poza tragedią, jaką jest utrata życia i uszkodzenie ciała, łączne koszty ponoszo-
ne przez społeczeństwo są ogromne i wynoszą około 130 mld EUR rocznie159. Bezpie-
czeństwo ruchu drogowego zostało zaliczone do najpoważniejszych problemów cywiliza-
cyjnych. Stwierdzono wówczas, że zmniejszenie ofiar wśród uczestników ruchu drogowego 
jest kluczowym czynnikiem w zakresie poprawy ogólnych parametrów całego systemu 
transportowego oraz zaspokojenia potrzeb i oczekiwań mieszkańców Unii Europejskiej 
oraz przedsiębiorstw transportowych. Wskazano też na konieczność wspólnego, spójnego, 
całościowego i zintegrowanego podejścia krajów członkowskich do stawianych celów.  

W dniu 2 czerwca 2003 roku Komisja Wspólnot Europejskich przyjęła Europejski pro-
gram działań na rzecz bezpieczeństwa ruchu drogowego uwzględniający w swej treści 
zmniejszenie o połowę liczby wypadków śmiertelnych w ruchu drogowym do 2010 roku. 
Program zawierał 62 pozycje konkretnych działań skumulowanych w trzech obszarach. 
Dotyczyły one bezpieczeństwa pojazdów, bezpieczeństwa infrastruktury i bezpieczeństwa 
użytkowników. Program też wskazywał na konieczność dokonania oceny ex post, aby móc 
przeanalizować poziom jego wdrożenia oraz skuteczności działania. W swych założeniach 
program ten dążył do wprowadzenia najwyższych norm bezpieczeństwa ruchu drogowego 
w całej Europie. Zakładano również, że polityka bezpieczeństwa ruchu drogowego będzie 
traktować obywateli Unii Europejskiej jako podmiot jej działań. Musi ona w sposób wyraź-
ny zachęcać do przejmowania znaczącej części odpowiedzialności za bezpieczeństwo wła-
sne i innych.  

Wyznaczona przez Komisję polityka miała na celu podniesienie bezpieczeństwa ruchu 
drogowego do takiego poziomu, który zapewniał będzie bezpieczne i ekologiczne prze-
mieszczanie się mieszkańców całej Europy. Przyjęta polityka w szczególności powinna 
promować równość użytkowników dróg poprzez wszelkie działania ukierunkowane na 
poprawę bezpieczeństwa tych, którzy są szczególnie narażeni na udział w wypadku drogo-
wym. W perspektywicznej polityce Unii Europejskiej dotyczącej bezpieczeństwa ruchu 
drogowego należy uwzględniać jednocześnie cele i założenia innych dziedzin polityki.  

W ocenie Komisji bezpieczeństwo ruchu drogowego jest ściśle powiązane z takimi ob-
szarami polityki Unii Europejskiej jak ochrona środowiska, edukacja, zatrudnienie, zdrowie 
publiczne, badania, innowacje, technologie, handel, ubezpieczenia, wymiar sprawiedliwości 
i sprawy zagraniczne.  

Kluczem do osiągnięcia sukcesu zgodnie z przewidywaniami komisji powinno być za-
rządzanie zgodnie z zasadami pomocniczości i proporcjonalności, które przejawiać się 
powinny w postaci wypracowanych koncepcji współodpowiedzialności, dużego zaangażo-
wania oraz konkretnych działań. Wskazano, że będzie ono szczególnie potrzebne na po-
ziomie instytucji europejskich, państw członkowskich, organów regionalnych i lokalnych 

                                                           
159 Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie wdrożenia interoperacyjnej usługi eCall w całej UE, 
Bruksela, dnia 13.06.2013 r.  
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oraz przedstawicieli społeczeństwa lokalnego, dla każdej z wymienionych grup odpowied-
nio w zakresie ich uprawnień i odpowiedzialności. 

Aby zrealizować podstawowy cel, jakim jest utworzenie wspólnego obszaru bezpieczeń-
stwa ruchu drogowego, Komisja Europejska zaproponowała, aby kontynuować dalsze 
prace nad zmniejszeniem o połowę łącznej liczby ofiar śmiertelnych wypadków na drogach 
krajów członkowskich Unii Europejskiej w latach 2010-2020. Przyjęcie takiego celu według 
komisarzy unijnych będzie przejawem wzrostu motywacji w porównaniu z nieosiągniętym 
celem obowiązującego programu działań do 2010 roku. Jeśli dokona się oceny osiągniętych 
efektów to należy stwierdzić, że w okresie ostatnich dziesięciu lat zostały poczynione wi-
doczne postępy przez niektóre państwa członkowskie, co stanowi wyraźny sygnał zaanga-
żowania się członków Unii Europejskiej w dziedzinie bezpieczeństwa ruchu drogowego. 
Komisja Europejska zachęca, aby wszystkie państwa członkowskie, poprzez tworzenie 
strategii bezpieczeństwa ruchu drogowego w poszczególnych krajach uwzględniały cel 
wspólny, mając na uwadze jego szczególny charakter oraz własne potrzeby i uwarunkowa-
nia. W ramach państw członkowskich, konieczne jest ukierunkowanie działań na obszary, 
w których osiągane są najsłabsze wyniki, a punktem odniesienia powinny być te obszary 
Unii Europejskiej, gdzie wyniki należą do najlepszych. Poprzez taką filozofię działania  
i przyjęte rozwiązania będzie możliwe wyznaczanie szczegółowych celów dla poszczegól-
nych krajów członkowskich.  

Takim przykładem może być liczba ofiar śmiertelnych wypadków drogowych na milion 
mieszkańców. Proponowane rozwiązanie zmniejszy różnice pomiędzy poszczególnymi 
państwami, dając lepszy obraz skali problemu i możliwość porównawczą dla obywateli 
osiąganego poziomu bezpieczeństwa ruchu drogowego poprzez zastosowanie przez 
wszystkie państwa jednolitego wskaźnika.  

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu 
Ekonomiczno-Społecznego i Komitetu Regionów z dnia 20.07.2010 roku, określa kierunki 
polityki bezpieczeństwa ruchu drogowego na lata 2011-2020. Konsultacje społeczne służą-
ce tworzeniu nowych kierunków polityki bezpieczeństwa ruchu drogowego prowadzone 
były od lipca do grudnia 2009 roku. Obejmowały one szereg spotkań, konferencji oraz 
warsztatów tematycznych. Podstawowym ogniwem całego systemu bezpieczeństwa według 
powstałych założeń będą użytkownicy ruchu drogowego. To ich zachowania, jak stwierdza 
Komisja, bez względu na wdrożone środki techniczne i skuteczność prowadzonej polityki 
w tym zakresie, muszą decydować o poziomie bezpieczeństwa na drogach. Poprzez taki 
punkt widzenia nieodzownymi czynnikami będzie edukacja, wszelkie szkolenia oraz zdecy-
dowane egzekwowanie obowiązujących przepisów.  

Komisarze Unii zdają sobie sprawę, że każdy system, również i bezpieczeństwa ruchu 
drogowego, musi jednak uwzględniać błędy ludzkie, gdyż nie ma sytuacji, w której nie 
występuje ryzyko ich popełnienia przez człowieka. Dają temu dowód poprzez wskazywanie 
czynników mających decydujący wpływ na poziom bezpieczeństwa i konieczność ich kory-
gowania w możliwie najszerszym zakresie. Wszystkie czynniki, a w szczególności takie jak 
pojazd oraz infrastruktura drogowa, powinny umożliwiać ciągłą korektę błędów użytkow-
ników dróg, co w konsekwencji powinno zapobiegać powstawaniu kolejnych wypadków 
drogowych. Na okres najbliższych 10 lat Unia Europejska wyznaczyła siedem podstawo-
wych celów.  

Dla każdego z tych celów zostały opracowane działania, które realizowane będą na po-
ziomie Unii i poszczególnych krajów członkowskich. Według przyjętych założeń Komisja 
zapewnia kontynuację Trzeciego Europejskiego programu działań na rzecz bezpieczeństwa 
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ruchu drogowego, zwłaszcza w tych przypadkach, w których w ocenie działań ex post uzna-
no, że taka kontynuacja działań jest konieczna. 

Pierwszym wyznaczonym przez Unię celem jest „poprawa edukacji i szkolenia użyt-
kowników dróg”160. 

W czasie realizacji Trzeciego Europejskiego programu na rzecz bezpieczeństwa ruchu 
drogowego wprowadzono na terenie Unii Europejskiej wiele istotnych aktów prawnych, 
które dotyczyły szkolenia kierowców w szczególności zawodowych oraz praw jazdy. Na 
skutki wprowadzonych przepisów prawnych będzie trzeba poczekać. Stwierdzono ko-
nieczność poprawy systemu szkolenia i przyznawania praw jazdy, ze szczególnym uwzględ-
nieniem konsultacji społecznych i opinii ekspertów. Prezentowane podejście do szkolenia 
kierowców w różnych środowiskach jest bardzo podzielone i specjalistyczne. Ze strony 
komisji padła propozycja wspierania szerszego podejścia do problemu i potraktowanie 
szkoleń i edukacji, jako ciągłego procesu nauki.  

W ramach prowadzonych szkoleń sugeruje się promowanie metod interaktywnych, przy 
jednoczesnym utrzymywaniu kosztów prawa jazdy. Jednym z nowych postulatów jest nau-
ka przed egzaminem w warunkach zapewniających najwyższy poziom bezpieczeństwa. 
Jednym z poddanych analizie wariantów jest kierowanie pojazdem pod nadzorem tzw. 
opiekuna w czasie realizacji procesu nauki jazdy. W ramach tej propozycji rozważa się też 
wprowadzenie wymogów prawnych dla opiekunów oraz instruktorów uczestniczących 
w procesie nauczania.  

Według założeń Komisji egzamin na prawo jazdy nie może ograniczać się tylko do 
sprawdzenia wiedzy z zakresu przepisów ruchu drogowego i umiejętności wykonywania 
manewrów, ale także uwzględniać szerzej rozumiane umiejętności choćby związane ze 
świadomością zagrożeń, a nawet z podstawowymi elementami ekologicznego stylu jazdy, 
które znajdą się w programach egzaminów teoretycznych i praktycznych.  

Uznano też, że warto poddać pod rozwagę prowadzenie szkoleń po uzyskaniu prawa 
jazdy dla grupy kierowców niezawodowych, ze względu na fakt procesu starzenia się 
mieszkańców Unii Europejskiej. Bardzo istotna staje się kwestia zdolności osób starszych 
do kierowania pojazdem. Propozycje rozwiązania tego problemu muszą uwzględniać ko-
nieczność i prawo do swobodnego poruszania się po drogach osób niepełnosprawnych  
i osób starszych. W ramach tych propozycji do realizacji Komisja wraz z państwami człon-
kowskimi, będzie prowadzić szeroko zakrojone prace w zakresie tworzenia wspólnej strate-
gii na rzecz edukacji i szkoleń z zakresu bezpieczeństwa ruchu drogowego, uwzględniając 
w szczególności niezbędny okres praktyki w procesie szkolenia oraz prawnych wymogów 
dla opiekunów i instruktorów. 

Według Komisji Europejskiej kolejnym ważnym celem jest poprawa egzekwowania 
przepisów ruchu drogowego. Problem ten pozostaje kluczowym czynnikiem w procesie 
tworzenia warunków zmniejszających liczbę ofiar śmiertelnych oraz osób, które doznały 
obrażeń ciała w wypadkach drogowych. W ramach prowadzonych konsultacji potwierdziła 
się stawiana teza, że egzekwowanie przepisów poprzez nowe rozwiązania wyznaczone 
przez politykę bezpieczeństwa ruchu drogowego musi zajmować szczególnie istotne miej-
sce.  

                                                           
160 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Społecznego 
i Komitetu Regionów w kierunku europejskiego obszaru bezpieczeństwa ruchu drogowego: kierunki polityki 
bezpieczeństwa 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 zdołano wykorzystać w tym celu pełnego potencjału 
europejskiej strategii egzekwowania przepisów, szczególnie ze względu na brak postępów 
w zakresie proponowanych rozwiązań ze strony Komisji dotyczących transgranicznego 
egzekwowania przepisów prawnych. Według Komisji strategia taka powinna być oparta na 
trzech następujących filarach. Pierwszym z nich jest transgraniczna wymiana informacji 
w dziedzinie bezpieczeństwa ruchu drogowego. Wskazuje się w tym miejscu na koniecz-
ność kontynuacji rozpoczętych w 2008 roku prac nad wnioskiem dotyczącym nowej dyrek-
tywy w sprawie ułatwiania egzekwowania przepisów ruchu drogowego. Prace te cyklicznie 
zmierzają do ułatwienia wymiany informacji pomiędzy państwami członkami Unii Europej-
skiej o wykroczeniach drogowych przy zachowaniu przepisów dotyczących ochrony danych 
osobowych. Stanowi to postęp w kierunku równego traktowania wszystkich mieszkańców 
na terenie Unii przy takich samych wykroczeniach drogowych. Poprzez odpowiednią koor-
dynację działań i korzystanie z najlepszych wypracowanych i sprawdzonych praktyk, we-
dług założeń Komisji ulegnie zwiększeniu skuteczność egzekwowania przepisów i kontrola 
ich przestrzegania.  

Komisja dostrzega konieczność prowadzenia ukierunkowanych kampanii w celu propa-
gowania zasad przestrzegania przepisów ruchu drogowego, co jak się zauważa jest prowa-
dzone przez niektóre kraje członkowskie. Z analizy zdobytych doświadczeń jednoznacznie 
wynika, że najlepsze wyniki osiąga się, łącząc przyjętą i prowadzoną metodykę kontroli  
z powiadomieniem o tym użytkowników dróg. Wynikiem takich działań według komisarzy 
unijnych jest budowanie świadomości, szczególnie wśród młodzieży o skutkach i konse-
kwencjach nieprzestrzegania prawa. Zakrojone na szerszą skalę działania informacyjne 
pozostawiają zawsze pewien ślad w pamięci i psychice każdego człowieka, co w zasadniczy 
sposób może wpływać na jego zachowania w złożonych sytuacjach drogowych.  

W opracowanych przez Komisję Europejską założeniach dotyczących ograniczenia 
przekraczania dozwolonej prędkości wskazano na konieczność zbadania możliwości insta-
lacji w pojazdach urządzeń ograniczających prędkość. Głównie chodzi tutaj o pojazdy 
dostawcze, których w ostatnich latach znacznie przybyło na drogach i stosunkowo często 
według danych statystycznych biorą one udział w wypadkach drogowych. Komisja wskaza-
ła, że takie rozwiązania i usprawnienia techniczne pomogą w znaczący sposób przestrzegać 
dozwolonej prędkości, której przekraczanie uważane jest za główną przyczynę wypadków 
drogowych, i egzekwować ją. Jak podkreślono, takie rozwiązania przynoszą również dodat-
kowe korzyści związane z ochroną środowiska i klimatu. Komisja podjęła się sprawdzenia, 
czy jest możliwe, a jeśli tak to, w jakim stopniu, wprowadzenie obowiązkowego montażu 
w pojazdach tzw. blokad alkoholowych w szczególności przewidzianych dla kierowców 
zawodowych prowadzących transport osobowy np. autobusy szkolne. Uznano, że inten-
sywność kontroli przestrzegania wymogów bezpieczeństwa we wszystkich możliwych ob-
szarach da możliwość osiągnięcia wysokiej skuteczności polityki bezpieczeństwa ruchu 
drogowego.  

Komisja wskazała na konieczność wyznaczenia przez kraje członkowskie tzw. krajo-
wych celów w zakresie kontroli, które każde z państw ma ująć w krajowych planach egze-
kwowania przepisów. Komisja powołuje się na zalecenie 2004/345/WE w sprawie środ-
ków wykonawczych w zakresie bezpieczeństwa ruchu drogowego (Dz. U. L.111  
z 17.4.2004, s. 75) Komisja zakłada, że będzie na bieżąco współpracować z Parlamentem 
Europejskim i Radą w zakresie wprowadzenia transgranicznej wymiany informacji w dzie-
dzinie bezpieczeństwa ruchu drogowego. W ramach prowadzonych prac komisja zobowią-
zała się do podjęcia działań zmierzających do wypracowania wspólnej strategii związanej  
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z egzekwowaniem przepisów ruchu drogowego poprzez m.in. stosowanie ograniczników 
prędkości w samochodach dostawczych oraz obowiązkowego wyposażenia niektórych 
pojazdów w tzw. blokady alkoholowe. Dużą uwagę komisja będzie poświęcać opracowaniu 
krajowych planów wdrożenia ww. przedsięwzięć.  

Kolejnym celem Komisji Europejskiej, któremu poświęca się dużo uwagi, jest tzw. bez-
pieczniejsza infrastruktura drogowa161. Zainteresowanie tym problemem wynika ze staty-
styk, które pokazują, że liczba ofiar śmiertelnych na drogach wiejskich i miejskich jest dzie-
sięciokrotnie większa w porównaniu z autostradami. W tym przypadku decydujące znacze-
nie ma i mieć powinno zarządzanie infrastrukturą sieci dróg niższej kategorii w krajach Unii 
Europejskiej związane z wprowadzaniem odpowiednich zasad – w szczególności zasady 
pomocniczości w kreowaniu najlepszych rozwiązań. Zobowiązano się monitorować 
uwzględnianie wymogów bezpieczeństwa we wnioskach o finansowanie ze środków Unii 
Europejskiej przeznaczonych na rozwój infrastruktury drogowej w państwach członkow-
skich. Na podstawie przeprowadzonych konsultacji w tym zakresie komisja zbada również 
możliwość rozszerzenia tej zasady na szerszą niż dotychczas pomoc zewnętrzną.  

Komisja Europejska podjęła się wykonania działań zapewniających przyznawanie środ-
ków finansowych z budżetu Unii z wyłącznym przeznaczeniem na infrastrukturę, która 
będzie spełniać wymogi dyrektyw unijnych w zakresie bezpieczeństwa dla dróg i tuneli.  

Komisja zobowiązała się również do propagowania odpowiednich zasad dotyczących 
zarządzania całą strukturą bezpieczeństwa na drogach niższej kategorii w państwach Unii 
Europejskiej w szczególności poprzez wymianę najlepszych i sprawdzonych praktyk w tym 
zakresie. Kolejny cel do realizacji, jaki stawia sobie Komisja Europejska, jest związany 
z wyegzekwowaniem postępu w zakresie bezpieczeństwa pojazdów162. W okresie realizacji 
Trzeciego Europejskiego programu na rzecz bezpieczeństwa ruchu drogowego poczynione 
zostały w tym obszarze znaczne i widoczne postępy w różnych dziedzinach. Bezpieczeń-
stwo pojazdów zwiększyło się też między innymi dzięki powszechnemu wykorzystaniu 
urządzeń biernego bezpieczeństwa takich jak: pasy bezpieczeństwa, poduszki powietrzne, 
wdrożenie elektronicznych systemów bezpieczeństwa itp.  

Należy zaznaczyć, że postęp ten nie został osiągnięty w konstrukcji motocykli i ogólnie 
pojazdów jednośladowych, którym nie poświęcono tak dużej uwagi. Komisja podniosła 
również kwestię nowych problemów związanych z bezpieczeństwem na drogach wynikają-
cych z dynamicznie rosnącej liczby pojazdów, w których stosuje się fabrycznie alternatywne 
koncepcje napędu. Pomimo przyjętych w ciągu ostatnich lat licznych norm i wymogów 
technicznych dotyczących pojazdów, to przygotowanie nowych stało się obecnie koniecz-
nością. Jednak na skutki realizacji tego celu będzie trzeba poczekać co najmniej kilka lat.  

Założeniem Komisji Europejskiej jest, aby pojazdy po wprowadzeniu ich do obrotu 
rynkowego i w ciągu całego cyklu ich użytkowania spełniały wymogi norm bezpieczeństwa. 
Powołane przez Komisję służby będą dokonywać oceny działania w obszarze harmonizacji  
i stopniowego wdrażania przepisów Unii Europejskiej i zaproponują zakres badań przydat-
ności do ruchu drogowego używanych pojazdów i ich technicznych kontroli drogowych.  
W tej kwestii ostatecznym celem będzie doprowadzenie do wzajemnego uznawania kontro-
li pojazdów we wszystkich państwach członkowskich Unii Europejskiej.  

                                                           
161 Zob. Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Społecznego i Komitetu Regionów w kierunku europejskiego obszaru bezpieczeństwa ruchu drogowego: kierunki 
polityki bezpieczeństwa ruchu drogowego na lata 2011-2020, Komisja Europejska, Bruksela, dnia 20.07.2010 r. 
162 Zob. tamże. 
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Ze względu na występujące obecnie w każdym państwie członkowskim różnice w for-
mach rejestrowania danych w szczególności dotyczących homologacji typu, rejestracji 
i wyników kontroli danych pojazdów powołane przez Komisję Europejską służby dogłęb-
nie zbadają możliwość stworzenia tzw. Europejskiej platformy elektronicznej, która ma 
posłużyć wymianie informacji przez poszczególne kraje Unii Europejskiej. W komunikacie 
Komisji Europejskiej znalazło się też odniesienie do strategii na rzecz ekologicznie czystych 
a zarazem energooszczędnych pojazdów. Zmniejszenie skutków transportu drogowego dla 
środowiska będzie stanowić podstawowy priorytet na nadchodzącą dekadę dziesięcioletnie-
go programu działań na rzecz bezpieczeństwa ruchu drogowego.  

Spodziewany efekt ma być osiągnięty przez opracowywanie i jak najszybsze wprowa-
dzanie pojazdów o alternatywnym źródle napędu. Do realizacji tego celu niezbędne jest 
zintegrowane i skoordynowane podejście do wszystkich przedmiotowych czynników takich 
jak np. infrastruktura drogowa i doszukaniu się optymalnych rozwiązań w oparciu o standa-
ryzowane badania przeprowadzane w krajach Unii Europejskiej.  

Założenia Komisji Europejskiej mają też zmierzać w kierunku wprowadzania tzw. „sys-
temów współdziałających”, na podstawie których pojazdy wymieniać się będą danymi 
i współdziałać z infrastrukturą drogową, a tym samym zapewniać kierowcy maksymalną 
informację na temat ryzyka wypadków oraz zwiększać ogólną płynność ruchu drogowego, 
co też w znaczący sposób wpływać będzie na poziom bezpieczeństwa. Komisja zobowiąza-
ła się do przedstawienia propozycji umożliwiających podniesienie poziomu postępów  
w zakresie czynnego i biernego bezpieczeństwa pojazdów, w szczególności motocykli  
i pojazdów elektrycznych. Wysunie ona też propozycję związaną ze stopniową harmoniza-
cją w zakresie zdolności pojazdów do ruchu drogowego i technicznych kontroli drogo-
wych. W ramach zaplanowanych działań Komisja dokona oceny korzyści i skutków wpro-
wadzanych systemów współpracujących w celu wskazania najbardziej przydatnych rozwią-
zań oraz ich zsynchronizowanego wprowadzania w krajach członkowskich.  

Kolejnym celem Komisji Europejskiej na lata 2010-2020 jest propagowanie wykorzy-
stania nowoczesnych technologii w celu poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego163. Już  
w ramach obowiązywania 3. Europejskiego programu działań na rzecz bezpieczeństwa 
ruchu drogowego powstało wiele opracowań i przeprowadzono liczne badania inteligent-
nych systemów transportowych (ITS), które wg założeń powinny odegrać istotną rolę 
w zwiększaniu poziomu bezpieczeństwa ruchu drogowego. Według oceny systemów będą 
one mogły wykrywać wypadki i nadzorować ruch drogowy, jak również przekazywać in-
formacje o zaistniałych zdarzeniach użytkownikom dróg.  

W oparciu o plan działań na rzecz inteligentnych systemów transportowych w Europie 
i proponowanej w związku z tym dyrektywy dotyczącej tych systemów opracowano specy-
fikacje techniczne niezbędne dla wymiany danych oraz informacji pomiędzy pojazdami  
o symbolu (V2V), między pojazdem a infrastrukturą (V2I) oraz pomiędzy infrastrukturą  
a infrastrukturą (I2I).  

Dalszego dopracowania wymaga możliwość rozszerzenia zaawansowanych systemów 
wspierania kierowców (ADAS) takich jak system ostrzegania przed niezamierzoną zmianą 
pasa, system wykrywania pieszych, czy też system ostrzegania przed zdarzeniem.  

Z założeń komisji wynika, że w okresie 7 lat ITS powinien mieć decydujący wpływ na 
poprawę skuteczności i szybkości przeprowadzania wszelkich operacji ratunkowych, co 
wiąże się z wprowadzeniem ogólnoeuropejskiej usługi powiadamiania o wypadkach (eCall), 

                                                           
163 Zob. tamże. 
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która będzie instalowana w każdym pojeździe. To rozwiązanie w szczególności ma na celu 
usprawnienie operacji ratunkowych z udziałem motocykli, pojazdów ciężarowych i autobu-
sów.  

W oparciu o szeroko zakrojone konsultacje i opinie ekspertów proponowany rozwój 
ITS a szczególności wewnętrznych systemów pojazdów budzi też szereg kontrowersji 
związanych z ewentualnych zakłócaniem koncentracji wśród kierowców, jak również 
wpływem na proces szkolenia i stąd niektóre z tych proponowanych rozwiązań wymagają 
dodatkowego przeanalizowania i rozważenia. Komisja Europejska w związku z wdrażaniem 
planu działań dotyczących inteligentnych systemów transportowych widzi konieczność 
szerokiej współpracy z państwami Unii w celu dokonywania bieżącej oceny procesu wypo-
sażania pojazdów w zaawansowane systemy wspierania kierowców. Będzie też dążyć  
w swych działaniach do optymalnego przyspieszenia we wprowadzaniu usługi eCall i roz-
szerzania jej na wszystkie pojazdy. 

Uznawanym za jeden z ważniejszych celów stawianych do realizacji przez Komisję Eu-
ropejską jest poprawa usług w sytuacjach awaryjnych i tzw. usług wykonywanych po odnie-
sieniu obrażeń164. Choć liczba ofiar śmiertelnych wypadków drogowych w latach 2001-2010 
znacząco spadła, to liczba osób rannych uznana została za bardzo wysoką. W związku  
z taką oceną oraz wynikami konsultacji społecznych zmniejszenie liczby osób odnoszących 
obrażenia ciała w wypadkach na drogach Unii Europejskiej powinno być jednym z priory-
tetowych działań realizowanych w pierwszej kolejności.  

Obrażenia ciała odnoszone w wypadkach drogowych zostały uznane przez Światową 
Organizację Zdrowia za istotny problem dotyczący zdrowia publicznego w skali międzyna-
rodowej. Podobne stanowisko zaprezentowała Organizacja Narodów Zjednoczonych  
w ramach działań na rzecz bezpieczeństwa ruchu drogowego.  

Ważnym problemem do rozwiązania jest też zmniejszenie stopnia obrażeń odnoszo-
nych w wypadkach. Problem ten wydaje się być bardzo złożony, dlatego wymaga on różno-
rodnych działań choćby w zakresie infrastruktury, bezpieczeństwa pojazdów, dostępności 
służb ratunkowych, szybkości i koordynacji podejmowanych interwencji, poziomu udziele-
nia pierwszej pomocy czy też procesu rehabilitacji ofiar wypadków. Według Komisji Euro-
pejskiej należy w tym zakresie opracować przy współudziale powołanej grupy zadaniowej, 
założenia globalnej strategii działania w zakresie udzielania pierwszej pomocy w wypadkach 
drogowych. Grupa zadaniowa powinna być reprezentowana przez zainteresowane strony,  
a w szczególności organizacje międzynarodowe, pozarządowe, ekspertów rządowych  
i przedstawicieli różnych służb związanych z bezpieczeństwem ruchu drogowego.  

W pierwszym etapie prac grupy zadaniowej należy skupić uwagę przede wszystkim na 
wypracowaniu wspólnego rozumienia definicji i pojęć dotyczących ofiar wypadków drogo-
wych. Miałaby też za zadanie przy uwzględnieniu skutków społeczno-ekonomicznych 
zbudować katalog działań mających na celu poprawę podejmowanych interwencji w obsza-
rze zdarzeń drogowych. Pozwoli to na sprecyzowanie działań, wymianę najlepszych dotąd 
stosowanych praktyk, a być może stworzenie bardziej uniwersalnych, wyspecjalizowanych 
grup ratunkowych w państwach członkowskich. Komisja Europejska według założeń 
związanych z realizacją tego celu będzie systematycznie podejmować współpracę 
z państwami członkowskimi i stronami zaangażowanymi w budowanie wyższego poziomu 
bezpieczeństwa i w wyniku poczynionych prac i ustaleń zaproponuje stworzenie globalnej 

                                                           
164 Zob. tamże. 
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strategii działań odnoszącej się do doznawanych obrażeń ciała i udzielania pierwszej pomo-
cy w wypadkach drogowych na obszarze Unii Europejskiej. 

Ostatnim z najważniejszych celów stawianych do realizacji przez Unię Europejską 
w ramach przyjętych kierunków polityki europejskiego obszaru bezpieczeństwa ruchu 
drogowego na lata 2011-2020 jest ochrona użytkowników dróg szczególnie narażonych na 
wypadki drogowe. Chodzi tu głównie o takich użytkowników jak motocykliści, rowerzyści 
i osoby piesze, których udział w wypadkach drogowych w 2008 roku stanowił aż 45% 
ogólnej liczby wypadków śmiertelnych i w niektórych państwach członkowskich Unii ten 
problem do dzisiaj ma tendencję wzrostową. Oceniono, że do chwili obecnej temu pro-
blemowi poświęcono zbyt mało uwagi. W rozważaniach wskazano też na grupę użytkow-
ników dróg, którzy, jak to określono, w naturalny sposób są narażeni na udział w wypad-
kach drogowych. Do nich zaliczono osoby starsze, dzieci i osoby niepełnosprawne. Użyt-
kownicy ci dominują w statystykach wypadków drogowych w szczególności na obszarach 
miejskich.  

Najbardziej znaczące zmniejszenie liczby wypadków drogowych i ofiar śmiertelnych 
najtrudniej jest osiągnąć wśród motocyklistów gdyż jednym z powodów takiego stanu rze-
czy jest dynamicznie rosnąca liczba tych użytkowników dróg. Z analizy danych statystycz-
nych wynika, że redukcja ofiar śmiertelnych w tej grupie jest najmniejsza. Problem ten, 
choć bardzo złożony, to według Komisji można go rozwiązywać poprzez budowanie świa-
domości zagrożeń nie tylko wśród motocyklistów, ale też wśród innych użytkowników  
o ich obecności w ruchu drogowym. Komisja Europejska będzie też zachęcać państwa 
członkowskie do podjęcia różnorodnych działań mających na celu skuteczniejsze egze-
kwowanie od motocyklistów przepisów ruchu drogowego dotyczących w szczególności 
przekraczania dozwolonej prędkości, kierowania pod wpływem alkoholu lub podobnie 
działającego środka, stosowania kasków ochronnych oraz kierowania motocyklami bez 
odpowiedniej kategorii prawa jazdy.  

Podejmowane działania będą też zmierzać do propagowania badań i rozwoju postępu 
technicznego w celu zwiększenia bezpieczeństwa kierujących pojazdami dwukołowymi, 
a w szczególności cyklicznego ograniczania skutków wypadków z ich udziałem. Przedmio-
tem prac będzie również opracowanie i wdrożenie norm dotyczących wyposażenia ochrony 
osobistej kierującego np. zastosowanie poduszek powietrznych, czy wykorzystanie odpo-
wiednich aplikacji ITS. Ważne dla bezpieczeństwa tej grupy użytkowników dróg będzie 
wprowadzenie nowych bardziej zaawansowanych układów hamulcowych. Komisja Euro-
pejska postanowiła objąć dwukołowe pojazdy silnikowe przepisami Unii Europejskiej  
w zakresie badań stanu technicznego. Istotne będzie również podjęcie starań w celu opty-
malnego dostosowania infrastruktury drogowej w zakresie bardziej bezpiecznych barier 
ochronnych dla kierujących dwukołowymi pojazdami silnikowymi. 

Kolejnym jakże ważnym problemem w ruchu drogowym jest bezpieczeństwo pieszych 
i kierujących rowerami. Należy pamiętać, że w 2003 roku w krajach należących wówczas do 
Unii Europejskiej wprowadzono przepisy, które miały na celu zmniejszenie odnoszonych 
obrażeń przez pieszych i rowerzystów w wypadkach drogowych. Przepisy te zobowiązywa-
ły producentów samochodów do zastosowania takich rozwiązań i technologii, które będą 
absorbować energię przedniej części samochodu podczas wypadku, do wyposażania pojaz-
dów w lusterka eliminujące tzw. martwe pole czy też do montażu bardziej zaawansowanych 
układów hamulcowych. Według danych statystycznych w 2008 roku piesi i rowerzyści 
stanowili 27% ofiar śmiertelnych wypadków drogowych, z czego aż 47% miało miejsce na 
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terenach miejskich165. Był to bardzo istotny sygnał dla podejmowania kolejnych przedsię-
wzięć związanych z koniecznością podniesienia poziomu bezpieczeństwa dla tej grupy 
użytkowników dróg.  

Na uwagę zasługuje też fakt, że władze krajowe i lokalne władze samorządowe znaczą-
co angażują się w budowanie oddzielnej infrastruktury drogowej dla pieszych i rowerzystów  
i wykorzystują do tego celu najnowsze osiągnięcia i rozwiązania dla zapewnienia bezpie-
czeństwa ruchu drogowego. Należy też wziąć pod uwagę inne dodatkowe działania władz 
na poziomie lokalnym, np. poprawa widoczności, udział w zarządzaniu prędkością, jak 
również eliminowanie zagrożeń związanych z występowaniem tzw. ruchu mieszanego,  
w którym nakłada się na siebie ruch pojazdów silnikowych o różnych gabarytach, rowerów  
i pieszych. Problem ten dotyczy przede wszystkim infrastruktury miejskiej, stąd koniecz-
ność podejmowania działań przez władze lokalne zgodnie z opracowanym przez Komisję 
Europejską Planem działań na rzecz mobilności w miastach.  

Ze względu na duże korzyści z punktu widzenia ochrony środowiska naturalnego, kli-
matu, natężenia ruchu drogowego i zdrowia publicznego, jakie niesie ze sobą ruch rowero-
wy, należy przeanalizować, czy w tej dziedzinie nie można podejmować więcej przedsię-
wzięć, w szczególności o charakterze inwestycyjnym. Jeżeli chodzi o problem bezpieczeń-
stwa osób starszych, to w 2008 roku na drogach Unii Europejskiej stanowiły one około 
20% śmiertelnych ofiar wypadków drogowych z 40-proc. grupy pieszych166.  

Szybkie starzenie się społeczeństwa w Europie będzie powodowało wzrost zagrożenia 
dla osób starszych, szczególnie pieszych, i stanie się bardzo poważnym problemem bezpie-
czeństwa ruchu drogowego. Jak dotąd wiedza na temat osób starszych, jako uczestników 
ruchu drogowego jest nie w pełni wystarczająca, aby budować nowe strategie i dlatego 
według Komisji Europejskiej zaistniała potrzeba podjęcia ukierunkowanych badań  
z uwzględnieniem pewnych kryteriów medycznych do oceny zdolności kierowania pojaz-
dami przez te osoby. Komisja Europejska zobowiązała się do wypracowania i przedstawie-
nia stosownych wniosków, które mieć będą na celu: monitorowanie i dalszy rozwój tech-
niczny pod względem zapewnienia bezpieczeństwa użytkownikom dróg szczególnie nara-
żonych na wypadki, objęcie kontrolami dwukołowych pojazdów silnikowych (co w ocenie 
Komisji wpłynie na poziom bezpieczeństwa na drogach wiejskich i miejskich) oraz popra-
wę bezpieczeństwa rowerzystów i innych uczestników ruchu poprzez promowanie inwe-
stycji w odpowiednią, nowoczesną infrastrukturę drogową.  

Komisja wskazała też na konieczność rozwijania przez państwa członkowskie komuni-
kacji i dialogu wśród wszystkich uczestników ruchu drogowego i organów mających wpływ 
na poziom bezpieczeństwa na drogach. Komisja uznała, że wdrożenie kierunków europej-
skiej polityki bezpieczeństwa ruchu drogowego na lata 2010-2020 jest możliwe jedynie 
poprzez zwiększenie zaangażowania wszystkich państw członkowskich i ich bardziej zde-
cydowane zarządzanie zmianami. Wskazała też na potrzebę priorytetowego traktowania 
wdrożenia ustawodawstwa Unii Europejskiej w dziedzinie bezpieczeństwa ruchu drogowe-
go. Uznano też, że prawodawstwo Unii Europejskiej, które na chwilę obecną obejmuje 
dwanaście instrumentów prawnych, zostało już wprowadzone. Komisja podkreśliła, że 
priorytetem dla niej będzie monitorowanie właściwego a zarazem pełnego wdrożenia we 
wszystkich państwach wspólnoty ustawodawstwa w zakresie bezpieczeństwa ruchu drogo-
wego. Wskazano również na konieczność stworzenia ram współpracy pomiędzy państwami 

                                                           
165 Zob. tamże. 
166 Zob. jw. 
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członkowskimi a Unią Europejską w celu płynnego wdrożenia założeń polityki bezpieczeń-
stwa ruchu drogowego i ciągłego monitorowania realizacji zadań.  

Państwa członkowskie zostały zobligowane do opracowywania krajowych planów na 
rzecz bezpieczeństwa ruchu drogowego. W planach tych powinny uwzględniać środki 
realizacji wspólnych celów Unii, harmonogram realizacji zadań oraz inne istotne, bardziej 
szczegółowe informacje dotyczące realizacji planu. Wszystko to powinno mieć swoje prze-
łożenie na obecny stan bezpieczeństwa w danym kraju i potrzeby z niego wynikające. Ścisła 
współpraca umożliwi monitorowanie postępów na drodze do realizacji wspólnie wyzna-
czonych celów, dzielenie się doświadczeniami i najlepszymi praktykami w krajach człon-
kowskich.  

Aby móc zrealizować ww. założenia Komisja widzi potrzebę opracowania wspólnych 
narzędzi pomiaru, monitorowania i oceny skuteczności realizacji wszystkich obszarów 
polityki bezpieczeństwa w poszczególnych krajach członkowskich. Wskazała również, że 
na mocy Decyzji Rady Europy z 1993 roku Dz. U. L 329 z 30.12.1993, s. 63, państwa 
członkowskie są zobowiązane do przekazywania Komisji danych o mających miejsce na ich 
terytorium wypadkach drogowych, w wyniku których doszło do obrażeń ciała lub śmierci. 
To pozwoliło na utworzenie wspólnotowej bazy danych CARE167.  

Funkcjonowanie bazy jest jak na razie zadowalające – z wyjątkiem porównywalności 
danych dotyczących odnoszonych obrażeń ciała w wypadkach drogowych. Doświadczenia 
wskazują na konieczność rozszerzenia zbiorów danych o wskaźniki ryzyka czy też wskaźni-
ki efektywności. Wiedza z zakresu bezpieczeństwa ruchu drogowego i dostępne dane  
z krajów Unii Europejskiej zostały zintegrowane i podane do publicznej wiadomości po-
przez europejskie centrum monitorowania ruchu drogowego ERSO168. Takie narzędzie 
uznano za niezbędne dla procesu monitorowania realizacji polityki bezpieczeństwa, oceny 
jej skutków i na ich podstawie podejmowania kolejnych inicjatyw.  

Celem Komisji Europejskiej jest rozwijanie ERSO w kierunku działań na rzecz nawią-
zania komunikacji z obywatelami Unii z zakresu problematyki bezpieczeństwa ruchu dro-
gowego. Komisja ma również na celu zbadanie stosowanych zasad i metod badań tech-
nicznych pojazdów uczestniczących w wypadku drogowym. Mogą one dostarczyć bardzo 
cennych informacji dla rozwoju bezpieczeństwa ruchu drogowego. W przypadku transpor-
tu morskiego i lotniczego Unia Europejska nakłada wymóg utworzenia przez państwa 
wspólnoty niezależnych organów do przeprowadzenia badań technicznych. Komisja podję-
ła się zbadania, czy metody wykorzystywane w innych obszarach transportu można zasto-
sować również w transporcie drogowym.  

Za dodatkową korzyść uznano koncepcję opracowania i instalowania rejestratorów zda-
rzeń, zwłaszcza w pojazdach wykorzystywanych do celów zawodowych (o czym wspomi-
nano już w trzecim europejskim programie na rzecz bezpieczeństwa ruchu drogowego), 
która zostanie przeanalizowana z uwzględnieniem skutków społeczno-ekonomicznych. 
Unia Europejska będzie promować twinning i inne formy współpracy pomiędzy państwami 
członkowskimi i czuwać nad właściwym wdrożeniem przepisów unijnych, aby cyklicznie 
podnosić poziom bezpieczeństwa. Podejmie też działania doskonalące proces zbierania 

                                                           
167 http://ec.europa.eu/transport/road_safety/contact/other_topics/index_pl.htm 
168 Komunikat Komisji Do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Społecznego i Komitetu Regionów Bruksela, dnia 20.7.2010 KOM(2010) 389 w kierunku europejskiego obszaru 
bezpieczeństwa ruchu drogowego: kierunki polityki bezpieczeństwa ruchu drogowego na lata 2011-2020. 



 
 Rozdział II   

BEZPIECZEŃSTWO NA LĄDZIE 
 

75 

 

danych i ich dogłębnej analizy, a także rozwijające rolę i znaczenie Europejskiego Obserwa-
torium Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego.  

Zgodnie z zaleceniem Komisji Europejskiej z dnia 6 kwietnia 2004 roku w sprawie 
środków wykonawczych w zakresie bezpieczeństwa ruchu drogowego zamieszczonym 
w Dzienniku Urzędowym L.111, 17/01/2004P. 0075-0082 państwa członkowskie powinny 
sporządzać, co dwa lata sprawozdania z realizacji poszczególnych celów przyjętej krajowej 
polityki bezpieczeństwa. Poszczególne kraje mają obowiązek odpowiedzieć w sprawozda-
niu na pytania dotyczące ogólnego poziomu bezpieczeństwa ruchu drogowego oraz jego 
priorytetów, wskazać na poziom jakościowych i ilościowych zmian dla bezpieczeństwa 
ruchu drogowego w każdym kraju, a także ocenić poziom ciągłego monitoringu oraz po-
stępu w zbieraniu danych. Sprawozdanie ma też zawierać odpowiedź na temat realizacji 
ogólnej strategii i innych planów działania, które odnoszą się bezpośrednio do realizowa-
nych zadań oraz do poziomu wdrożenia celów bezpieczeństwa ruchu drogowego ujętych  
w programach krajowych. Ocenie powinna być poddana efektywność i opłacalność wdro-
żonych środków na podstawie systematycznych ocen169.  

W sprawozdaniu należy też ująć i opisać istnienie formalnych mechanizmów koordyna-
cji polityki bezpieczeństwa ruchu drogowego w poszczególnych krajach. Wskazuje się na 
obowiązkowe ujęcie wizji, koncepcji i celów w zakresie bezpieczeństwa drogowego zmie-
rzających do zminimalizowania skutków wypadków drogowych, wskazując w swych działa-
niach konsekwentność, funkcjonalność, jednorodność i przewidywalność realizacji przyję-
tych zamierzeń.  

Proponowane kierunki polityki bezpieczeństwa ruchu drogowego tworzą ogólne ramy 
celów, zadań i inicjatyw na poziomie europejskim, krajowym, regionalnym i lokalnym.  

Zgodnie z przyjętymi zasadami obowiązującymi w Unii Europejskiej w zakresie lepsze-
go stosowania prawa wszelkie indywidualne rozwiązania prawne będą poddawane odpo-
wiedniej ocenie pod kątem powstałych skutków ich bezpośredniego działania. Rola Komi-
sji Europejskiej według założeń polityki bezpieczeństwa ruchu drogowego na lata 2010-
2020, będzie w szczególności polegać na przedstawianiu propozycji w obszarach właściwo-
ści Unii Europejskiej, a w pozostałych na wspieraniu wszelkich inicjatyw podejmowanych 
na różnych poziomach współpracy oraz zachęcaniu do wymiany informacji i stymulacji 
rozszerzania rozwiązań dających możliwość uzyskiwania najlepszych rezultatów. 

 
  

                                                           
169 Komunikat Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Społecznego I Komitetu Regionów w kierunku europej-
skiego obszaru bezpieczeństwa ruchu drogowego: kierunki polityki bezpieczeństwa ruchu drogowego na lata 
2011-2020. 
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Bezpieczeństwo w transporcie drogowym 

 
 

Współczesny dynamicznie zmieniający się katalog wyzwań i zagrożeń sprawia, że 
zarówno jednostka, jak i grupa społeczna przywiązują ogromną wagę do problematyki 
bezpieczeństwa. Rozumienie bezpieczeństwa staje się trudne, zwłaszcza że jest ono 
zjawiskiem zmiennym w czasie. Ewolucja jego subiektywnych i obiektywnych elementów 
sprawia, że stanowi ono sekwencję zmieniających się stanów i proces społeczny w skali 
krajowej i międzynarodowej. Jest to proces, w którym ścierają się funkcjonujące wyzwania 
oraz zagrożenia, percepcja społeczna i koncepcje ich rozwiązywania oraz działania 
i oddziaływania państw zmierzające do budowania ich pewności przetrwania, posiadania 
i swobód rozwojowych170. Skuteczne zapewnienie bezpieczeństwa jest ściśle powiązane ze 
skutecznym przeciwdziałaniem zagrożeniom współczesnego świata. Jednym z najczęściej 
występujących zagrożeń na terenie Polski są katastrofy i wypadki komunikacyjne 
w transporcie drogowym, dlatego też niniejszy artykuł będzie poświęcony temu 
zagadnieniu. 

Od wieków transport odgrywał bardzo ważną rolę w życiu człowieka. Dzięki niemu za-
równo produkty, jak i ludzie trafiają niezwłocznie do wyznaczonego celu. Ma istotny 
wpływ na rozwój sfery gospodarczo-społecznej życia całego społeczeństwa. Niestety 
uznawany jest za jeden z najczęstszych czynników stwarzających zagrożenie dla wszystkich 
jego uczestników, przynoszącym straty wyrażone liczbą ofiar śmiertelnych czy rannych171. 
Od wielu lat wypadki drogowe w Polsce stanowią istotny problem społeczny. Generują nie 
tylko tysiące ludzkich tragedii, ale również stanowią realne obciążenie dla państwa, to zna-
czy dla służb ratowniczych i systemu ochrony zdrowia, a także środowiska. Najpoważniej-
sze zdarzenia drogowe przybierają postać katastrof i wypadków w transporcie drogowym. 

Rozważania nad bezpieczeństwem rozpatrywanym przez pryzmat transportu drogowe-
go należy rozpocząć od wyjaśnienia znaczenia terminów: bezpieczeństwo, katastrofa, wy-
padek, transport, transport drogowy, bezpieczeństwo w transporcie drogowym. 

Termin „bezpieczeństwo” w piśmiennictwie dotyczącym przedmiotu rozważań opisy-
wany jest na wiele sposobów. Etymologia angielskiego słowa security oznaczającego bezpie-
czeństwo pochodzi od łacińskiego terminu sine cura, co oznacza „bez obawy, bez lęku, bez 
zmian”. Bezpieczeństwo już w XV wieku kojarzyło się ze słowem „bezpieczny”, co ozna-
czało „taki, któremu nic nie grozi”172, natomiast w wieku XVI odbierane było jako „bez-
troski, spokojny, śmiały, odważny, poufały, zażyły, pewny, pewny siebie”173.  

Definicje leksykalne utożsamiają bezpieczeństwo z brakiem zagrożenia i poczuciem 
pewności. Słownik języka polskiego określa bezpieczeństwo jako stan, a dosłownie „stan 
niezagrożenia, spokoju, pewności”174. Słowniki terminów z zakresu bezpieczeństwa narodowego 

                                                           
170 Zob. R. Zięba, Instytucjonalizacja bezpieczeństwa europejskiego, Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa 2001,  
s. 47. 
171 Zob. B. Kaczmarczyk, Konsekwencje wypadków w ruchu drogowym, w: Optymalizacja procesów zarządzania kryzysowego,  
W. Chojnacki, B. Kaczmarczyk (red. nauk.), Wydawnictwo TOLDRUK, Lubań, 2011, s. 158-164. 
172 W. Boryś, Słownik etymologiczny języka polskiego, Wydawnictwo Literackie, Kraków, 2010, s. 26. 
173 Tamże. 
174 Słownik języka polskiego, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa, 1978, t. I, s. 147.  
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jako „stan uzyskany w wyniku zorganizowanej obrony i ochrony przed zagrożeniami ze-
wnętrznymi i wewnętrznymi określony stosunkiem potencjału obronnego do skali zagro-
żeń”175, a także „gwarancję rozwoju społeczeństwa i jego przetrwania. To nietrwały stan, 
który wymaga ciągłej troski, ale daje poczucie pewności, gwarantuje jego zachowanie oraz 
daje szansę na przyszły rozwój”176. Przytoczone powyżej definicje określają bezpieczeństwo 
mianem stanu. Wspólne aspekty powyższych definicji prezentuje słownik nauk społecz-
nych UNESCO, w którym bezpieczeństwo określane jest jako „identyczne z pewnością  
i oznacza brak zagrożenia albo ochronę przed nim”177. Najbardziej uniwersalną definicją 
wydaje się być ta zawarta w The Oxford Dictionary, gdzie bezpieczeństwo to „stan lub uczu-
cie, że jest się bezpiecznym”178. Definicje leksykalne utożsamiają bezpieczeństwo z pewno-
ścią, zabezpieczeniem przed czymś i wskazują, iż oznacza ono zarówno brak zagrożenia, 
jak i ochronę przed zagrożeniem179, przy czym pewność należy postrzegać jako gwarancję 
niewystępowania bądź eliminację zagrożeń. Zjawisko opisane powyżej należy traktować 
jako wartość motywacyjną, która inspiruje do działania, jako specyficzny proces o dyna-
micznym charakterze zarówno w odniesieniu do treści, jak i do form oraz metod zapew-
niania180. W przytoczonych powyżej słownikach bezpieczeństwo definiowane jest  
z uwzględnieniem takich aspektów jak: brak zagrożeń, ochrona przed nimi a także pew-
ność, która jest wynikiem niewystępowania zagrożeń bądź skutecznego im zapobiegania. 

Interpretacji terminu „wypadek komunikacyjny” jest kilka. Zdaniem Jacka Dworzeckie-
go rozumieć go należy jako nieszczęśliwe zdarzenie, które przyniosło straty materialne lub 
w którym ktoś ucierpiał. Z kolei w Zarządzeniu nr 635 Komendanta Głównego Policji  
z dnia 30 czerwca 2006 r. w sprawie metod i form prowadzenia przez Policję statystyki 
zdarzeń wypadek drogowy to zdarzenie drogowe, które pociągnęło za sobą ofiary w lu-
dziach, do których zalicza się także sprawca tego zdarzenia, bez względu na sposób zakoń-
czenia sprawy181. W systemie informatycznym Policji rejestruje się te wypadki drogowe, 
które zaistniały lub miały początek na drodze publicznej lub w strefie zamieszkania  
w związku z ruchem przynajmniej jednego pojazdu182. Nie ma też rozgraniczenia na wy-
padki i katastrofy. Wypadki komunikacyjne klasyfikowane są jako wykroczenia bądź prze-
stępstwa. Te będące przestępstwami dzieli się na zwykłe i ciężkie. Wypadek zwykły to taki, 
którego następstwem jest uszczerbek na zdrowiu, który skutkuje co najmniej 7-dniowym 
pobytem w szpitalu przynajmniej jednej osoby, nie licząc samego sprawcy zdarzenia. Na-
tomiast wypadek ciężki to taki, w wyniku którego co najmniej jedna osoba zmarła lub do-
znała ciężkiego uszczerbku na zdrowiu183. 

Z kolei katastrofa komunikacyjna to wydarzenie zakłócające w sposób nagły i groźny 
ruch lądowy, sprowadzające konkretne i dotkliwe skutki obejmujące większą liczbę osób 

                                                           
175 Zob. Słownik terminów z zakresu bezpieczeństwa narodowego, Studia i materiały, nr 40, Warszawa, 1996, s. 14. 
176 Por. Słownik terminów z zakresu bezpieczeństwa narodowego, Wydawnictwo AON, Warszawa, 2002, s. 13. 
177 Dictionary of the Social Sciences, London, 1964, s. 629. 
178 The Oxford Reference Dictionary, Oxford, 1991, s. 749. 
179 Zob. R. Zięba, Pojęcia i istota bezpieczeństwa państwa w stosunkach międzynarodowych, „Sprawy Międzynarodowe” (10) 
1989. 
180 Tamże. 
181 § 3 Zarządzenia 635 Komendanta Głównego Policji z dnia 30 czerwca 2006 r. w sprawie metod i form prowa-
dzenia przez Policję statystyki zdarzeń (Dz. Urz. KGP 2006.11.67). 
182 Tamże, § 2 i 3.  
183 Zob. J. Dworzecki, Bezpieczeństwo w ruchu lądowym na Śląsku, Wydawnictwo Wyższej Szkoły Bankowości 
i Finansów, Bielsko-Biała, 2010, s. 92. 
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(co najmniej 100) lub mienie w znacznych rozmiarach oraz niosące ze sobą zagrożenie 
bezpieczeństwa powszechnego184. 

Z punktu widzenia dziedziny nauk medycznych wypadki (zdarzenia) dzieli się na: jed-
nostkowe, mnogie, masowe i katastrofy, które definiowane są jako185: 

 zdarzenie jednostkowe rozumiane jako nagły wypadek, w wyniku którego została 
poszkodowana jedna osoba, która otrzymuje pomoc medyczną w pełnym zakresie 
zgodnie ze standardami obowiązującymi w ratownictwie medycznym; 

 zdarzenie mnogie rozumiane jako nagły wypadek, w którym poszkodowana jest 
więcej niż jedna osoba i wszyscy poszkodowani otrzymali na miejscu zdarzenia 
jednoczasowo pomoc medyczną w pełnym zakresie; 

 zdarzenie masowe rozumiane jako nagły wypadek, którego następstwem jest duża 
liczba poszkodowanych osób, które nie mogą otrzymać jednoczasowo pomocy 
medycznej w pełnym zakresie. W tym przypadku zawsze przeprowadzana jest se-

gregacja medyczna186 a do opanowania skutków zdarzenia masowego wystarczają-
ce są lokalne służby ratownicze; 

 katastrofa rozumiana jako nagłe zdarzenie wymagające użycia sił i środków 
w liczbie przekraczającej możliwość lokalnych służb ratowniczych;  

 w tej sytuacji konieczna jest pomoc pozalokalnych służb ratowniczych oraz prze-
prowadzenie segregacji medycznej. Podobnie jak w zdarzeniu masowym nie ma 
możliwości jednoczasowo udzielenia wszystkim pomocy medycznej w pełnym za-
kresie.  

Podsumowując, o tym, jakiego rodzaju jest zdarzenie, decyduje w głównej mierze jego 
obszerność (zasięg terytorialny, liczba osób poszkodowanych) oraz ilość sił i środków 
niezbędnych do neutralizacji powstałego zjawiska. 

Ostatnimi terminami, które należy wyjaśnić, są transport drogowy i bezpieczeństwo. 
Słowo transport pochodzi od łacińskiego słowa transportera co oznacza „przenieść, prze-
wieźć”. W wydanej w 1997 roku Encyklopedii PWN oznacza „zespół czynności związanych  
z przemieszczaniem osób i dóbr materialnych za pomocą odpowiednich środków; obejmu-
je zarówno samo przemieszczanie z miejsca na miejsce, jak i wszelkie czynności konieczne 
do osiągnięcia tego celu, takich jak czynności ładunkowe (załadunek, wyładunek, przeładu-
nek) oraz czynności manipulacyjne (np. opłaty); także dział gospodarki świadczący usługi 
polegające na przemieszczaniu osób i ładunków; transportem bywają też nazywane zespół 
osób lub partia przemieszczanych ładunków”187. Uszczegóławiając transport drogowy 
oznacza zespół czynności związanych z przemieszczaniem osób i dóbr materialnych za 
pomocą środków transportu poruszających się po drogach. Z kolei bezpieczeństwo 
w transporcie drogowym należy rozumieć jako stan lub proces mający na celu zagwaranto-
wanie przemieszczania osób i dóbr materialnych za pomocą środków transportu poruszają-
cych się po drogach.  

                                                           
184 Zob. A. Grześkowiak, 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 również „triage”, czyli badanie i klasyfikacja poszkodowanych w zależności od 
pilności leczenia i ewakuacji. Celem segregacji jest zapewnienie pomocy medycznej jak największej liczbie poszko-
dowanych w jak najkrótszym czasie przy użyciu dostępnych środków. Segregacja jest procesem ciągłym, trwają-
cym przez cały okres działań ratunkowych. 
187 Encyklopedia PWN, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa, 1997, s. 441. 
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Mając na względzie, że skuteczne przeciwdziałanie wypadkom drogowym i katastrofom 
wymaga poznania źródeł ich powstawania, poniżej dokonano analizy danych z lat 2003-
2012 dotyczących katastrof i wypadków komunikacyjnych. Dane dotyczące liczby osób 
poszkodowanych, rannych i zabitych w zdarzeniach gromadzone są w Krajowym Systemie 
Informacyjnym Policji (KSIP), na podstawie „Karty zdarzenia drogowego”, w której nie 
przewidziano rozróżnienia kategorii wypadku drogowego o charakterze mnogim, maso-
wym czy też jako katastrofa. W związku z powyższym dane przedstawione poniżej obejmu-
ją zdarzenia drogowe, w których skład wchodzi zarówno wypadek, jak i katastrofa komuni-
kacyjna. 

Analizę wypadków i katastrof w transporcie lądowym należy rozpocząć od faktu, iż od 
lat 90 liczba pojazdów silnikowych na terenie Rzeczypospolitej Polskiej stale rośnie (patrz 
tabela 1).  
 
Tabela 1. Liczba pojazdów silnikowych w latach 2002-2011188 

 
 
Polska znajduje się w samym środku Europy i automatycznie stała się krajem tranzy-

towym w relacji Wschód–Zachód. Według danych Komendy Głównej Straży Granicznej 
ruch środków transportu przez Polskę cały czas wzrasta (patrz tabela 2). 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

                                                           
188 Główny Urząd Statystyczny. 
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Tabela 2. Ruch graniczny środków transportu drogowego w latach 2003-2013189 

Rok Rosja Białoruś Ukraina 
Ogółem granica ze-
wnętrzna Unii Euro-

pejskiej 

2003 1 118 320 2 981 137 3 539 025 7 638 482 
2004 1 650 664 3 058 172 4 237 734 8 946 570 
2005 1 613 264 4 144 217 5 984 916 11 742 397 
2006 1 437 888 4 794 584 6 154 354 12 386 826 
2007 1 206 645 4 132 200 6 204 907 11 543 752 

2008 1 001 456 2 884 682 5 090 979  8 977 117 
2009 672 748 3 324 269 4 658 729 8 655 746 

 2010 858 591 4 152 360 4 994 256          10 005 207 
2011 1 507 691 4 216 338 5 096 019           10 820 048 

2012 2 753 919 3 987 108 5 492 338           12 233 365 

2013 3 756 157 3 970 850 5 959 832                     13 686 839 

 
Jak wynika z danych statystycznych, w 2013 roku ogółem przez granicę zewnętrzną 

Unii Europejskiej przejechało 13 686 839 środków transportu, co wskazuje na tendencję 
wzrostową w stosunku do lat poprzednich, w których w: 

 porównaniu z rokiem 2012, kiedy ogółem granicę zewnętrzną Unii Europejskiej 
przekroczyło 12 233 365 środków transportu, liczba ta wzrosła o 11,88%; 

 porównaniu z rokiem 2011, kiedy ogółem granicę zewnętrzną Unii Europejskiej 
przekroczyło 10 820 048 środków transportu, liczba ta wzrosła o 26,49%;  

 porównaniu z rokiem 2010, kiedy ogółem granicę zewnętrzną Unii Europejskiej 
przekroczyło 10 005 207 środków transportu, liczba ta wzrosła o 36,79%;  

 porównaniu z rokiem 2009, kiedy ogółem granicę zewnętrzną Unii Europejskiej 
przekroczyło 8 655 746 środków transportu, liczba ta wzrosła o 58,12%;  

 porównaniu z rokiem 2008, kiedy ogółem granicę zewnętrzną Unii Europejskiej 
przekroczyło 8 977 117 środków transportu, liczba ta wzrosła o 52,46%;  

 porównaniu z rokiem 2007, kiedy ogółem granicę zewnętrzną Unii Europejskiej 
przekroczyło 11 543 752 środków transportu, liczba ta wzrosła o 18,56%  

 porównaniu z rokiem 2006, kiedy ogółem granicę zewnętrzną Unii Europejskiej 
przekroczyło 12 386 826 środków transportu, liczba ta wzrosła o 122,39%;  

 porównaniu z rokiem 2005, kiedy ogółem granicę zewnętrzną Unii Europejskiej 
przekroczyło 11 742 397 środków transportu, liczba ta wzrosła o 16,55%;  

 porównaniu z rokiem 2004, kiedy ogółem granicę zewnętrzną Unii Europejskiej 
przekroczyło 8 946 570 środków transportu, liczba ta wzrosła o 52,98%;  

 porównaniu z rokiem 2003, kiedy ogółem granicę zewnętrzną Unii Europejskiej 
przekroczyło 7 638 482 środków transportu, liczba ta wzrosła o 79,18%.  

Odnotowuje się, że największa liczba przekroczeń granicy przez środki transportu mia-
ła miejsce w roku 2013. Największą liczbę przekraczających środków transportu odnoto-
wuje się z i do Ukrainy szczególnie w 2006 roku (6 154 354) i w 2007 roku (6 204 907). 

                                                           
189 Źródło: Opracowanie własne na podstawie danych z Komendy Głównej Straży Granicznej. 
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W dalszej części rozważań zostanie przedstawiona liczba wypadków drogowych i ich 
skutków w latach 2003-2012 (patrz tabela 1), a także ich tendencja występowania (patrz 
ryciny 1, 2, 3). 

 
Tabela 3. Liczba wypadków drogowych oraz ich skutki w latach 2003-2012190 

 
 

 

 
 

Ryc. 1. Tendencja występowania wypadków drogowych w latach 2003-2012191 
 
 
 
 
 

                                                           
190 Wypadki drogowe w Polsce w 2012 roku, KGP, Warszawa 2013, s. 9. 
191 Wypadki drogowe w Polsce w 2012 roku, KGP, Warszawa 2013, s. 9. 
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Ryc. 2. Tendencja występowania zabitych w wypadkach drogowych w latach 2003-2012192 

 
 

Ryc. 3. Tendencja występowania rannych w wypadkach drogowych w latach 2003-2012193 
 
W 2012 roku wydarzyło się 37 046 wypadków drogowych i jest to rok, w którym na 

przełomie lat 2003-2012 wystąpiło najmniej wypadków komunikacyjnych. Obserwuje się 
tendencję spadkową w stosunku do 2012 roku, a mianowicie (patrz ryc. 1):  

 w porównaniu z 2011 rokiem, w którym zanotowano 40 065 wypadków (liczba ta 
spadła o 3019 wypadków) obserwuje się tendencję spadkową o 7,53%; 

 w porównaniu z rokiem 2010, kiedy to miały miejsce 38 832 wypadki (liczba ta 
spadła o 1 786 wypadków), obserwuje się tendencję spadkową o 4,59%; 

 w porównaniu z 2009 rokiem, w którym zanotowano 44 196 wypadków (liczba ta 
spadła o 7150 wypadków), obserwuje się tendencję spadkową o 16,17%; 

 w porównaniu z 2008 rokiem, w którym zanotowano 49 054 wypadków (liczba ta 
spadła o 12 490 wypadków), obserwuje się tendencję spadkową o 24,47%;  

 w porównaniu z 2007 rokiem, w którym zanotowano 49 536 wypadków (liczba ta 
spadła o 12 490 wypadków), obserwuje się tendencję spadkową o 25,21%;  

 w porównaniu z 2006 rokiem, w którym zanotowano 46 876 wypadków (liczba ta 
spadła o 9830 wypadków), obserwuje się tendencję spadkową 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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 w porównaniu z 2005 rokiem, w którym zanotowano 48 100 wypadków (liczba ta 
spadła o 11 054 wypadków), obserwuje się tendencję spadkową o 22,98%.  

 w porównaniu z 2004 rokiem, w którym zanotowano 51 069 wypadków (liczba ta 
spadła o 14 023 wypadków), obserwuje się tendencję spadkową o 27,45%.  

 w porównaniu z 2003 rokiem, w którym zanotowaliśmy 51 078 wypadków (liczba 
ta spadła o 14032 wypadków), obserwuje się tendencje spadkową o 27,47%.  

W wyniku wypadków drogowych w 2012 roku 3 571 osób poniosło śmierć. Analiza lat 
2003-2012 przedstawia się następująco, a mianowicie w roku 2012:  

 w porównaniu z 2011 rokiem, w którym śmierć poniosło 4 189 (liczba ta spadła 
o 618 ofiar śmiertelnych), obserwuje się tendencję spadkową o 14,75%; 

 w porównaniu z rokiem 2010, w którym śmierć poniosło 3 907 (liczba ta spadła 
o 336 ofiar śmiertelnych), obserwuje się tendencję spadkową o 8,59%; 

 w porównaniu z 2009 rokiem, w którym śmierć poniosło 4 572 (liczba ta spadła 
o 1001 ofiar śmiertelnych), obserwuje się tendencję spadkową o 21,89%; 

 w porównaniu z 2008 rokiem, w którym śmierć poniosło 5 437 (liczba ta spadła 
o 2866 ofiar śmiertelnych), obserwuje się tendencję spadkową o 34,32%;  

 w porównaniu z 2007 rokiem, w którym śmierć poniosło 5 583 (liczba ta spadła 
o 2012 ofiar śmiertelnych) obserwuje się tendencję spadkową o 36,03%;  

 w porównaniu z 2006 rokiem, w którym śmierć poniosło 5 243 (liczba ta spadła 
o 1672 ofiar śmiertelnych) obserwuje się tendencję spadkową o 31,89%; 

 w porównaniu z 2005 rokiem, w którym śmierć poniosło 5 444 (liczba ta spadła 
o 1873 ofiar śmiertelnych) obserwuje się tendencję spadkową o 34,40%; 

 w porównaniu z 2004 rokiem, w którym śmierć poniosło 5 712 (liczba ta spadła 
o 2141 ofiar śmiertelnych) obserwuje się tendencję spadkową o 37,48%;  

 w porównaniu z 2003 rokiem, w którym śmierć poniosło 5 640 (liczba ta spadła 
o 2069 ofiar śmiertelnych) obserwuje się tendencję spadkową o 36,68%.  

 Na przestrzeni lat 2003-2012 obserwuje się tendencję wzrostową omawianego 
zjawiska w latach 2004-2005 i 2007-2008. Natomiast w latach 2006, 2009-2012 
występuję tendencja spadkowa (patrz ryc. 2). 

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

 w porównaniu z 2011 rokiem, gdzie osób rannych było 49 501 (liczba ta spadła 
o 3709 rannych), obserwuje się tendencję spadkową o 7,49%; 

 w porównaniu z 2010 rokiem, gdzie osób rannych było 48 952 (liczba ta spadła 
o 3160 rannych), obserwuje się tendencję spadkową o 6,45%; 

 w porównaniu z 2009 rokiem, gdzie osób rannych było 56 046 (liczba ta spadła 
o 10254 rannych), obserwuje się tendencję spadkową o 18,29%; 

 w porównaniu z 2008 rokiem, gdzie osób rannych było 62 097 (liczba ta spadła 
o 16305 rannych), obserwuje się tendencję spadkową o 26,25%;  

 w porównaniu z 2007 rokiem, w którym śmierć poniosło 63 224 (liczba ta spadła 
o 17432 rannych), obserwuje się tendencję spadkową o 27,57%;  

 w porównaniu z 2006 rokiem, w którym śmierć poniosło 59 123 (liczba ta spadła 
o 13331 rannych), obserwuje się tendencję spadkową o 22,54%; 

 w porównaniu z 2005 rokiem, w którym śmierć poniosło 61 191 (liczba ta spadła 
o 15399 rannych), obserwuje się tendencję spadkową o 25,16%;  
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 w porównaniu z 2004 rokiem, w którym śmierć poniosło 64 661(liczba ta spadła 
o 18869 rannych), obserwuje się tendencję spadkową o 29,18%;  

 w porównaniu z 2003 rokiem, w którym śmierć poniosło 63 900 (liczba ta spadła 
o 18108 rannych), obserwuje się tendencję spadkową o 28,33%.  

Reasumując, w ostatnim dziesięcioleciu, w roku 2003 odnotowano najwięcej wypadków 
komunikacyjnych i ich ofiar. Rok następny, czyli 2004, przyniósł spadek, który utrzymał się 
aż do roku 2006. Z kolei w 2007 roku nastąpił wzrost liczby wypadków i ich ofiar. Lata 
2008-2010 to kolejne spadki omawianego zjawiska. Następnie w 2011 roku nastąpił wzrost, 
a rok później w 2012 roku znów spadek występowania wypadków komunikacyjnych,  
a w konsekwencji ich ofiar. 

Główne przyczyny wypadków drogowych to: 

 niedostosowanie prędkości do warunków ruchu; 

 nieudzielenie pierwszeństwa przejazdu; 

 nieprawidłowe zachowanie się wobec pieszego; 

 nieprawidłowe wyprzedzanie; 

 niezachowanie bezpiecznej odległości między pojazdami; 

 jazda po niewłaściwej stronie drogi; 

 nieprawidłowe wymijanie. 
Najwięcej wypadków odnotowuje się w miesiącach październik, wrzesień i lipiec. Duża 

liczba wypadków w miesiącach letnich spowodowana jest zwiększonym natężeniem ruchu 
związanym z okresem wakacyjnym. Zwiększona liczba wypadków w miesiącach jesiennych 
jest zjawiskiem obserwowanym od kilku lat. W tym okresie pogarszają się warunki atmosfe-
ryczne oraz warunki drogowe, wcześnie zapada zmrok. Dochodzi przede wszystkim do 
potrąceń pieszych, gdyż stają się oni mniej widoczni. W miesiącach zimowych odnotowano 
znaczne zmniejszenie liczby wypadków i ich ofiar w związku z trudnymi warunkami atmos-
ferycznymi194. 

Sprawcy wypadków i katastrof podlegają sankcjom karnym. Zgodnie z art. 173 ustawy 
z dnia 6 czerwca 1997 roku kodeks karny określa że:  

 § 1. Kto sprowadza katastrofę w ruchu lądowym, wodnym lub powietrznym za-
grażającą życiu lub zdrowiu wielu osób albo mieniu w wielkich rozmiarach, podle-
ga karze pozbawienia wolności od roku do lat 10.  

 § 2. Jeżeli sprawca działa nieumyślnie, podlega karze pozbawienia wolności od 
3 miesięcy do lat 5.  

 § 3. Jeżeli następstwem czynu określonego w § 1 jest śmierć człowieka lub ciężki 
uszczerbek na zdrowiu wielu osób, sprawca podlega karze pozbawienia wolności 
od lat 2 do 12.  

 § 4. Jeżeli następstwem czynu określonego w § 2 jest śmierć człowieka lub ciężki 
uszczerbek na zdrowiu wielu osób, sprawca podlega karze pozbawienia wolności 
od 6 miesięcy do lat 8.  

Powyższe zapisy obejmują kwestie umyślności, czyli działania z premedytacją, a także 
nieumyślności, czyli działania, które uprzednio nie było zaplanowane. 

Istotny jest również art. 177 kodeksu karnego, który w poszczególnych paragrafach sta-
nowi, że: 

                                                           
194 Wypadki komunikacyjne w Polsce w 2012 roku, KGP, Warszawa 2013, s. 16. 
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 § 1. Kto, naruszając, chociażby nieumyślnie, zasady bezpieczeństwa w ruchu lą-
dowym, wodnym lub powietrznym, powoduje nieumyślnie wypadek, w którym 
inna osoba odniosła obrażenia ciała określone w art. 157 § 1195, podlega karze 
pozbawienia wolności do lat 3.  

 § 2. Jeżeli następstwem wypadku jest śmierć innej osoby albo ciężki uszczerbek na 
jej zdrowiu, sprawca podlega karze pozbawienia wolności od 6 miesięcy do lat 8.  

 § 3. Jeżeli pokrzywdzonym jest wyłącznie osoba najbliższa, ściganie przestępstwa 
określonego w § 1 następuje na jej wniosek.  

Ponadto należy zaznaczyć, że wypadki i katastrofy komunikacyjne generują wysokie 
koszty. Powyższy problem rozpatruje się w kategoriach kosztów bezpośrednich bądź spo-
łecznych, które są następstwem wypadków lub katastrof drogowych. Koszty bezpośrednie 
należy rozumieć jako te, które są ponoszone przez uczestników wyżej wymienionych zda-
rzeń, czyli: 

 medyczne – w wyniku obrażeń często następuje zgon, ciężkie obrażenia bądź też 
trwałe inwalidztwo. Te ostatnie wymagają kosztownego i zazwyczaj długotrwałe-
go leczenia. Zdarza się, że w wyniku omawianych zdarzeń umiera jedyny żywiciel 
rodziny. Powyższe generuje stany depresyjne pozostałych jej członków – nie tylko  
z powodu utraty osoby bliskiej, ale również z braku perspektyw finansowych na 
prowadzenie normalnej egzystencji, przynajmniej w początkowym okresie; 

 utrata majątku (samochód, towar) – w wyniku zdarzenia samochody lub towar 
uczestniczące w zdarzeniu ulegają zniszczeniu, co ma swoje odzwierciedlenie 
w domowym budżecie; 

 koszty administracyjne; 

 utrata zdolności do pracy – inwalidztwo różnego rodzaju powoduje zazwyczaj 
utratę zdolności do wykonywania dotychczasowej pracy. Powyższe może genero-
wać konsekwencje psychologiczne – często pogłębione poczuciem „niesprawie-
dliwości”; 

 utrata jakości życia – skutki zdrowotne odniesione w wyniku zdarzeń komunika-
cyjnych obniżają dotychczasowy standard życia. Środki finansowe pokrywają 
koszty leczenia, rehabilitacji, leków itp.; 

 problemy prawne z pewnością będą dotyczyć sprawców zdarzenia, którzy mogą 
zostać oskarżeni o spowodowanie wypadku bądź katastrofy. Powyższemu mogą 
towarzyszyć np. stany depresji związane z poczuciem winy oraz obciążeniami fi-
nansowymi; 

 inne – występuje jeszcze szereg innych kosztów takich jak adaptacja domu dla po-
trzeb poszkodowanych, która zazwyczaj wymaga znacznych nakładów finanso-
wych, czy akceptacja „nowej rzeczywistości”. Nie jest właściwie możliwe oszaco-
wanie strat związanych z tragedią ofiar, poszkodowanych i ich rodzin. Nie prowa-
dzi się danych statystycznych zawierających informacje, co dzieje się z ofiarami 
wypadków, które tracą źródło dochodu, czy też z rodzinami, u których jedyny 
żywiciel stracił życie. 

                                                           
195 Naruszenie czynności narządu ciała lub rozstrój zdrowia inne niż w zapisie art. 156 § 1 kodeksu karnego, czyli 
pozbawienia człowieka wzroku, słuchu, mowy, zdolności płodzenia; innego ciężkiego kalectwa, ciężkiej choroby 
nieuleczalnej lub długotrwałej, choroby realnie zagrażającej życiu, trwałej choroby psychicznej, całkowitej albo 
znacznej trwałej niezdolności do pracy w zawodzie lub trwałego, istotnego zeszpecenia lub zniekształcenia ciała. 
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Natomiast koszty społeczne wypadków bądź katastrof komunikacyjnych powodowane 
są przez indywidualnych użytkowników środków komunikacji, a ponoszone są w całości 
przez społeczeństwo. Koszty, o których mowa powyżej, to: 

 zaangażowanie służb ratunkowych; 

 zaangażowanie służb porządkowych; 

 diagnostyka, świadczenia medyczne; 

 utrudnienia w ruchu, przestoje; 

 odszkodowania, pomoc państwa udzielana poszkodowanym; 

 zasiłki, renty; 

 straty w sferze własności publicznej; 

 niewypracowany dochód narodowy; 

 leczenie osób rannych; 

 odszkodowania z tytułu niezdolności do pracy lub poniesionych w związku z tym strat. 
Wypadki bądź katastrofy komunikacyjne bardzo często generują dodatkowe zagrożenia. 

W wyniku zderzenia pojazdów dochodzi do uszkodzenia ich konstrukcji, co skutkuje np. 
wyciekiem paliwa, olejów i innych płynów. Stanowi to zagrożenie wybuchem w miejscu 
zdarzenia, niebezpiecznym zarówno dla ludzi, zwierząt i zabudowań znajdujących się 
w okolicy, jak i dla środowiska. 

Dane statystyczne przedstawione powyżej wskazują na tendencję spadkową zarówno  
w kwestii występowania wypadków drogowych, liczby osób zabitych, jak i liczby osób 
rannych. Jest to sukces wielu podmiotów oraz samych uczestników ruchu drogowego, 
których świadomość w zakresie bezpieczeństwa ruchu drogowego stale rośnie. Powyższe 
nie oznacza, że problem zniknął. Obserwuje się tendencję spadkową, jednak wciąż na pol-
skich drogach dziennie ginie 10 osób, natomiast rannych zostaje 125 (dane za rok 2012). 
Jak wynika z raportu dotyczącego działań realizowanych w zakresie bezpieczeństwa ruchu 
drogowego w 2010 roku oraz rekomendacji na rok 2011 przyjętych 16 maja bieżącego roku 
przez Radę Ministrów ustala się szereg zaleceń, o których mowa poniżej196. 

Istotne jest stworzenie systemu finansowania inwestycji w bezpieczeństwie ruchu dro-
gowego oraz konsekwentne kontynuowanie działań świadomościowych takich jak: edukacja  
w zakresie zasad ruchu drogowego oraz promocja bezpiecznych zachowań na drodze197. 
Rekomenduje się również usprawnianie form i kanałów komunikacji ze społeczeństwem  
w zakresie bezpieczeństwa ruchu drogowego m.in.: poprzez Internet (media społeczno-
ściowe, portal publikujący akty prawne dotyczące ruchu drogowego z orzecznictwa orga-
nów administracji., Inteligentne Systemy Transportowe, wydarzenia informacyjno-
edukacyjne, uczestnictwo w akcjach organizowanych przez partnerów zewnętrznych), 
a także promocję alternatywnych środków transportu: komunikacji miejskiej, P+R (Park 
and Ride), roweru198. 

Ponadto ważnym elementem jest edukacja zarządców dróg w zakresie metod i środków 
uspokojenia ruchu oraz kadr zajmujących się bezpieczeństwem ruchu drogowego 
z instytucji odpowiedzialnych za jego stan; popularyzacja tematyki bezpieczeństwa ruchu 
drogowego w programach studiów, na przykład prawniczych i pedagogicznych; sukcesyw-

                                                           
196 Zob. Raport z działań realizowanych w zakresie bezpieczeństwa ruchu drogowego w 2010 roku oraz rekomen-
dacji na rok 2011 przyjęty 16 maja 2011 roku przez Radę Ministrów, s. 93-94. 
197 Zob. B. Kaczmarczyk, Konsekwencje wypadków w ruchu drogowym, dz. cyt., s. 158-164. 
198 Zob. tamże. 
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ne wdrażanie wychowania komunikacyjnego w szkołach i innych instytucjach oświatowych 
oraz aktywizacja dzieci i młodzieży do lat 16, którzy są najmłodszymi uczestnikami ruchu 
drogowego. Aktywizacja, o której mowa powyżej, powinna być realizowana poprzez kon-
kursy, akcje edukacyjne, miasteczka ruchu drogowego oraz promowanie dobrych praktyk  
w zakresie bezpieczeństwa ruchu drogowego. 

Kolejnym rekomendowanym działaniem jest inicjowanie współpracy i wspieranie róż-
norodnych organizacji zaangażowanych w poprawę bezpiecznego ruchu drogowego; kon-
tynuowanie realizacji Regionalnych Programów Poprawy Bezpieczeństwa Ruchu Drogo-
wego i zachęcanie do ich tworzenia aż do szczebla powiatu i gminy; inicjowanie zmian 
legislacyjnych na rzecz poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego, m.in. ustawy Prawo 
o ruchu drogowym (rozszerzenie dostępności do Centralnej Ewidencji Pojazdów i Kierow-
ców dla celów badawczych) oraz inicjowanie działań na rzecz stworzenia polityki rowero-
wej. 

Niezwykle istotny jest również rozwój kontaktów międzynarodowych, który ma na celu 
zdobywanie wiedzy, korzystanie z doświadczeń i pozyskiwanie funduszy zagranicznych na 
rzecz poprawy bezpieczeństwa ruchu drogowego w Polsce. Powyższe realizowane może 
być poprzez m.in.: organizowanie wizyt studyjnych dla partnerów zagranicznych, opraco-
wanie programów współpracy z innymi państwami, udzielanie partnerom zagranicznym 
informacji o stanie bezpieczeństwa ruchu drogowego i rozwiązaniach na tym polu w Pol-
sce. Przygotowania do polskiej prezydencji w Radzie UE w II połowie 2011 r. oraz włącze-
nie się w jej prace, w tym udział w grupach roboczych Rady UE i tworzenie instrukcji dla 
przedstawicieli Polski; inicjowanie działań własnych i uczestnictwo w wydarzeniach organi-
zowanych przez partnerów bezpieczeństwa ruchu drogowego, związanych z Dekadą Dzia-
łań na rzecz bezpieczeństwa ruchu drogowego w latach 2011-2020, ogłoszoną przez Orga-
nizację Narodów Zjednoczonych oraz zakończenie prac nad Krajowym Programem Bez-
pieczeństwa Ruchu Drogowego na lata 2012-2020 to przedsięwzięcia o istotnym znaczeniu.  

Ważne jest również prowadzenie wzmożonych kontroli pojazdów przewożących osoby 
pod kątem eliminowania przewozów z nadmierną liczbą pasażerów, a także prowadzenie 
akcji informacyjnej skierowanej do podróżnych, aby korzystali z usług sprawdzonych, cie-
szących się dobrą opinią przewoźników. Rozwój społeczno-gospodarczy wymusza na 
współczesnym społeczeństwie częste przemieszczanie się. Z tego powodu na drogach jest  
z każdym rokiem coraz więcej uczestników ruchu drogowego, co w konsekwencji prowadzi 
do zwiększającego się ryzyka wystąpienia wypadków i katastrof w ruchu drogowym. Skutki 
powyższych zdarzeń mają złożony charakter. Są to głównie koszty, które ponoszą indywi-
dualnie uczestnicy wypadków i katastrof oraz społeczeństwo w całości. Zalecenia,  
o których wspomniano wyżej, mają na celu ograniczenie bądź zlikwidowanie części pono-
szonych kosztów. Niejednokrotnie wypadki i katastrofy stają się tragedią w obszarach m.in. 
osobistych i środowiskowych. Wciąż wdrażane są różne rozwiązania mające na celu udo-
skonalenie systemu w zakresie bezpieczeństwa transportu drogowego199. 

Wypadki są efektem błędu człowieka lub defektu w tworzeniu i eksploatacji systemu 
transportowego, zatem bardzo ważna jest wiedza i umiejętności dotyczące zachowania się  
w transporcie drogowym każdego jej uczestnika. Wypełnienie wszystkich wyżej wspomnia-
nych elementów będzie stanowić gwarancję sukcesu w zapewnieniu bezpieczeństwa 
w transporcie drogowym. 

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

Bezpieczeństwo pożarowe obiektów budowlanych 
 
 
Wprowadzenie 

Bezpieczeństwo jest potrzebą zawsze aktualną, celem i wartością, która dotyczy wszyst-
kich. Według Klausa Neymana „bezpieczeństwo nie jest wszystkim, ale wszystko bez bez-
pieczeństwa jest niczym”. Rozwój cywilizacji, a także ciągły wzrost potrzeb oraz oczekiwań 
społecznych to zjawiska i procesy wpływające na szeroko rozumiane bezpieczeństwo. 
Równocześnie ma miejsce ewolucja zagrożeń – z mało istotnych do bardzo znaczących  
i odwrotnie, oraz powstają nowe, wcześniej niedostrzegane.  

 

 
Ryc. 1. Piramida Maslowa200 

 
W hierarchii potrzeb stworzonej przez Maslowa201 bezpieczeństwo jest potrzebą zajmu-

jącą drugie miejsce. Istnieje wiele definicji słowa bezpieczeństwo202. Jest ono silnie umiej-

                                                           
200 Źródło: Opracowanie własne na podstawie A. Maslow, tłumaczenie Józef Radzicki, Motywacja i osobowość, PWN, 
2006. 
201 http://www.graniczne.amu.edu.pl/PPGWiki/wiki/Masłow, Strona Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza 
w Poznaniu, [dostęp: 31.03.2014]. Wielu naukowców powszechnie przyjmuje, iż Piramida Maslowa istniała od 
zawsze, a osoba uznana za twórcę, czyli sam Abraham Maslow, jedynie ją ogłosił. Jednak zdecydowana większość 
jest zgodna z tym, iż to Abraham Maslow wytworzył Piramidę Maslowa za pomocą swojego genialnego umysłu. 
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scowione w polityce państwa, chociaż różnie się je definiuje i rozumie203. Istotne składowe 
bezpieczeństwa w ujęciu przedmiotowym to m.in. bezpieczeństwo pożarowe i ochrona 
przeciwpożarowa204 – często zamiennie stosowane i różnie interpretowane w literaturze 
przedmiotu205. W aspekcie jednostkowym i grupowym ważny jest wewnętrzny wymiar 
bezpieczeństwa, w którym system ochrony przeciwpożarowej spełnia jedną z prioryteto-
wych funkcji206 bezpieczeństwa wewnętrznego.  

Budowanie bezpieczeństwa jest procesem ciągłym i potrzebnym. Konieczna jest stała 
współpraca, określenie obowiązków, kompetencji i odpowiedzialności właściwych organów 
i instytucji. Niezbędne jest zapewnienie zrównoważonego rozwoju systemu207, a nie tylko 
jego elementów, gdyż to może pogarszać, a nie poprawiać działanie całości. 

Problem tworzenia i doskonalenia bezpieczeństwa, w tym ochrony przeciwpożarowej, 
jest przedmiotem wielu rozważań, prac i badań. Istnieje duża różnorodność opinii, ocen 
i proponowanych kierunków zmian i przekształceń208. Często jest ona uzasadniona faktem, 
iż bezpieczeństwo dotyczy różnych, złożonych potrzeb, których zaspokojenie determinuje 
warunki funkcjonowania i rozwoju państwa209. Racjonalizacja poziomu bezpieczeństwa od 
dawna stanowi przedmiot dociekań badawczych, a także inspirację do nieustannego poszu-
kiwania skutecznych i adekwatnych rozwiązań210. 
  

                                                                                                                                              
Piramida początkowo była zwykłą teorią potrzeb ludzkich, która jednak znalazła uniwersalne zastosowanie 
w nauce oraz, przede wszystkim, w życiu. 
202 Zob. W. Podkuszyński, Teoretyczne Aspekty Bezpieczeństwa, Wydawnictwo Wyższej Szkoły Gospodarki Eurore-
gionalnej im. Alcide De Gasperi, Józefów, 2010. 
203 Nie ma jednej przyjętej definicji bezpieczeństwa. 
204 Pojęcie ochrona przeciwpożarowa jest pojęciem szerszym niż bezpieczeństwo pożarowe. Pojęcie bezpieczeń-
stwo pożarowe stosowane jest w szczególności w odniesieniu do obiektów budowlanych.  
205 System → ochrona przeciwpożarowa → (rezultat) bezpieczeństwo pożarowe. 
206 Funkcje te opisywane są na różnych poziomach: Unii Europejskiej, państw członkowskich, a także na szczeblu 
regionalnym i lokalnym. W poszczególnych państwach funkcjonują różne rozwiązania w tym zakresie. Organizacja 
odpowiednio jest przenoszona na szczeble regionalne i lokalne. Zachowując suwerenność tych działań, państwa 
członkowskie podejmują współpracę wynikającą ze stowarzyszenia w Unii Europejskiej. 
Vade-mecum of civil protection in the Europen Union, Europen Commission, October 1999, s. 1-40. [dok. 
elektr.] http://ec.europa.eu/echo/civil_protection/civil/vademecum/menu/3.html#commech, [dostęp 02.03.2013]. 
W państwach Unii Europejskiej podejmowana jest współpraca w zakresie ochrony ludności przed zagrożeniami 
naturalnymi i tymi powodowanymi przez człowieka. W osiąganiu celów Wspólnoty współpraca w dziedzinie 
ochrony ludności ma pomóc zapewnić skuteczniejszą ochronę ludności, środowiska naturalnego i mienia 
w przypadku katastrof naturalnych i technicznych. 
207 Zob. T. Kotarbiński, Traktat o dobrej robocie, Wydawnictwo Polskiej Akademii Nauk, Wrocław, 1982 , s. 3-12. 
208 Zob. Bezpieczeństwo wewnętrzne państwa – Ekspertyza przygotowana na zlecenie Ministerstwa Rozwoju Regionalnego,  
W. Fehler, (red.), Warszawa 2010, s. 15. Autorzy wskazują na rolę bezpieczeństwa wewnętrznego w państwie. 
Ochrona przeciwpożarowa w naszym państwie jest jego składnikiem. Autorzy odnoszą się również do systemu 
bezpieczeństwa państwa, zwracając uwagę na stawiane mu cele ochrony i przeciwdziałania zagrożeniom. 
209 Zob. tamże, s. 11. 
210 Zob. Europejska strategia bezpieczeństwa wewnętrznego Unii Europejskiej. Dążąc do europejskiego modelu bezpieczeństwa, 
Unia Europejska, marzec 2010, s. 11–31. Problematyka ochrony ludności w Europie w ramach globalnego społe-
czeństwa, wspólne zagrożenia, najważniejsze wyzwania dla bezpieczeństwa wewnętrznego Unii Europejskiej,  
a także reakcje na te wyzwania jest przedmiotem Europejskiej strategii bezpieczeństwa. W dokumencie tym przed-
stawiono także zagadnienia dotyczące dążenia do europejskiego modelu bezpieczeństwa, zasady i strategiczne 
wytyczne działania dla państw Unii Europejskiej. 
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Bezpieczeństwo pożarowe a ochrona przeciwpożarowa 
Obowiązujące przepisy prawa polskiego podają definicję pojęcia „ochrona przeciwpo-

żarowa” (ustawa o ochronie przeciwpożarowej – art. 1). Z kolei pojęcie „bezpieczeństwo 
pożarowe” występuje w wielu obowiązujących aktach prawnych, ale nie jest jednoznaczne. 
Zostało ono wyjaśnione w rozporządzeniu dotyczącym ochrony przeciwpożarowej budyn-
ków (nowelizacja przepisu skutkowała usunięciem tej definicji), występuje również po-
wszechnie w polskiej i zagranicznej literaturze specjalistycznej211. Niekiedy oba określenia 
znajdują się w tym samym przepisie212. Bezpieczeństwo pożarowe częściej jest przywoły-
wane w przepisach dotyczących wymagań z tego zakresu dla obiektów budowlanych, ale 
równolegle używa się pojęcia ochrony przeciwpożarowej. Analiza porównawcza obu pojęć 
(bezpieczeństwa pożarowego i ochrony przeciwpożarowej) pozwala stwierdzić, że bywają 
stosowane niekiedy zamiennie, dotyczą jednak innego zakresu desygnatów i odnoszą się do 
różnych paradygmatów. Bezpieczeństwo pożarowe to stan funkcjonowania społeczeństwa 
w otoczeniu mieszczącym się w granicach stabilizacji (dopuszczalnego, akceptowalnego 
ryzyka). Ochrona przeciwpożarowa to zespół rozwiązań systemowych zapewniających 
utrzymanie bezpieczeństwa pożarowego w akceptowalnych granicach. System ochrony 
przeciwpożarowej funkcjonuje na podstawie rozwiązań: prawnych, normalizacyjnych, or-
ganizacyjnych, technicznych, personalnych itd. Podejście takie wynika z analizy obecnych 
rozwiązań i braku jasnego zdefiniowania zarówno w literaturze przedmiotu, jak i w przepi-
sach, dokumentach normatywnych i innych źródłach. Bezpieczeństwo pożarowe to rezultat 
funkcjonowania systemu ochrony przeciwpożarowej. Ochrona przeciwpożarowa to roz-
wiązania systemowe polegające na realizacji przedsięwzięć mających na celu ochronę życia, 
zdrowia, mienia, środowiska i infrastruktury przed pożarem i innymi zagrożeniami213. 

Istotnymi narzędziami w osiąganiu właściwego (pożądanego) poziomu bezpieczeństwa 
pożarowego są określane na poziomie przepisów techniczno-budowlanych wymagania 
w zakresie warunków technicznych wznoszenia obiektów budowlanych, jak również system 
oceny zgodności214 oraz ocena właściwości użytkowych wyrobów stosowanych w działa-
niach ochrony przeciwpożarowej. Ocena zgodności215 oraz ocena właściwości użytkowych 

                                                           
211 Na przykład w wybranej, jak niżej, literaturze używa się pojęć: 
Fire Protection – For a European civil protection force: Europe 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 Countries, 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 I, 
Ventus Publishing ApS 2012. 
212 Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunków technicznych, jakim 
powinny odpowiadać budynki i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 75, poz. 690 z późn. zm.): dział VI rozporządzenia, 
zatytułowany jest Bezpieczeństwo pożarowe; odpowiednio §113, 149, 180, 208, 253 przywołują pojęcie ochrony 
przeciwpożarowej. 
213 Zob. J. Zboina, rozprawa doktorska nt. Doskonalenie ochrony przeciwpożarowej jako warunek niezbędny zapewnienia 
bezpieczeństwa wewnętrznego Rzeczypospolitej Polskiej, Wydział Dowodzenia i Operacji Morskich Akademii Marynarki 
Wojennej im. Bohaterów Westerplatte, Gdynia 2014, s. 41-44. 
214 System oceny zgodności wyrobów stosowanych na rzecz ochrony przeciwpożarowej, tj. certyfikacja 
i dopuszczenia wyrobów, takich jak: sprzęt i wyposażenie straży pożarnej, środki gaśnicze, czynne i bierne zabez-
pieczenia przeciwpożarowe stosowane w obiektach budowlanych. 
215 Ocena zgodności jest ważną częścią polityki państwa w zakresie bezpieczeństwa. 



 
 Rozdział II   

BEZPIECZEŃSTWO NA LĄDZIE 
 

92 

 

tych wyrobów jest kluczowym działaniem w systemie ochrony przeciwpożarowej216.  
W ostatnich latach zauważyć można również rozwój myślenia o ochronie przeciwpożaro-
wej ukierunkowany na stworzenie dziedziny inżynierii bezpieczeństwa pożarowego.  

 
Korelacja Inżynierii Bezpieczeństwa Pożarowego (IBP) i ochrony  
przeciwpożarowej 

Inżynieria bezpieczeństwa w kontekście bezpieczeństwa pożarowego jako pojęcie defi-
nicyjne odnosi się do planowania, projektowania, budowania, organizowania i funkcjono-
wania systemów związanych z koniecznością przeciwdziałania zagrożeniom pożarowym. 
Inżynieria bezpieczeństwa pożarowego jest narzędziem stosowanym w ochronie przeciw-
pożarowej do projektowania i oceny bezpieczeństwa pożarowego217. 
 

 
 

Ryc. 2. Korelacja pomiędzy IBP i ochroną pożarową218 
 

Identyfikacja zagrożeń i wiedza o nich stają się podstawowym warunkiem do podejmo-
wania działań prewencyjnych. Przy zastosowaniu wiedzy naukowej i zasad inżynierskich  
w celu ochrony przed szkodliwym oraz destrukcyjnym działaniem ognia i dymu tworzy się 
ochronę przeciwpożarową w obiektach budowlanych. Dzięki inżynierii bezpieczeństwa 
pożarowego istnieje możliwość projektowania i oceniania poziomu bezpieczeństwa poża-
rowego z wykorzystaniem podejścia inżynierskiego opartego na przebiegu, rozwoju pożaru 
(posiadana wiedza) i zachowań ludzi oraz na podstawie wiedzy na temat konsekwencji tych 

                                                           
216 W. Leśniakiewicz, Dopuszczenia wyrobów stosowanych w ochronie przeciwpożarowej, Wydawnictwo CNBOP-PIB, 
Józefów 2010, s. 7. 
217 Na podstawie sprawozdania podsumowującego prace Rady Naukowo-Technicznej przy Ministrze Spraw 
Wewnętrznych (czerwiec – grudzień 2012 r.). Rada Naukowo-Techniczna przy Ministrze Spraw Wewnętrznych 
podjęła w 2012 wiele istotnych dla działalności naukowo-badawczej resortu spraw wewnętrznych zagadnień 
i problemów, poniżej zostaną przedstawione najistotniejsze z nich, m.in. powołanie dwóch zespołów zadanio-
wych: (…) ds. problematyki zakresów dyscyplin naukowych, określonych w krajowym porządku prawnym…” s. 5 
i 6. 
218 Źródło: Opracowanie własne na podstawie sprawozdania podsumowującego prace Rady Naukowo-
Technicznej, dz. cyt.  
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czynników dla zdrowia i życia ludzi, mienia oraz środowiska. Całkowity poziom bezpie-
czeństwa pożarowego jest funkcją interakcji (możliwości i sposobu) reakcji ludzi, rodzaju 
mienia podlegającego ochronie (budynek, informacja, dzieło sztuki) oraz systemu zapew-
nienia bezpieczeństwa219.  

Inżynieria bezpieczeństwa pożarowego stanowi nowy element tworzenia bezpieczeń-
stwa pożarowego220. Posługiwanie się metodami inżynierii bezpieczeństwa pożarowego 
jako pierwsze sankcjonowały Islandia (w 1975 r.), Wielka Brytania (w 1985 r.) oraz Nowa 
Zelandia (1992). W 1994 r. w Europie dołączyły do nich Szwecja i Belgia, a później kolejno 
Norwegia, Finlandia, Dania, Francja, Hiszpania i Włochy.221 Prace i badania na rzecz wy-
pracowania jednolitego sposobu postępowania podczas procesu projektowania bezpieczeń-
stwa pożarowego prowadzi wiele organizacji, wśród których wymienić można m.in. Mię-
dzynarodową Organizację Normalizacyjną ISO (Komitet Techniczny 92, Bezpieczeństwo 
Pożarowe), National Fire Protection Association (NFPA), Society of Fire Protection Engineering 
(SFPE) oraz Inter-jurisdictional Regulatory Collaboration Committee (IRCC). 

Inżynieria bezpieczeństwa pożarowego wprowadza nowoczesne podejście do bezpie-
czeństwa pożarowego – z całą pewnością można stwierdzić, że zawiera w sobie elementy 
(funkcje) zarządzania ochroną przeciwpożarową obiektów222 (ryc. 2). Potwierdzeniem 
powyższej tezy może być przykład przedsiębiorstwa, w którym stosuje się cztery funkcje 
zarządzania: planowanie, organizowanie, motywowanie oraz kontrolę. Głównym wskaźni-
kiem charakteryzującym stan przedsiębiorstwa są m.in. jego zyski, dochody. Dobrze zarzą-
dzane przedsiębiorstwo (stała współpraca czterech funkcji zarządzania) utrzymuje ww. 
wskaźniki na zadawalającym poziomie. Przekładając ten model (zapożyczenie z logistyki 
przedsiębiorstw) na przedmiot rozważań, można dostrzec analogię. IBP jako zbiór czterech 
funkcji zarządzania ochroną przeciwpożarową jest podstawą do uzyskania bezpieczeństwa 
pożarowego na akceptowalnym poziomie.  

IBP opiera się na wiedzy technicznej, jak również na, wspomnianych wcześniej, two-
rzonych na jej podstawie przepisach techniczno-budowlanych, z których można i należy 
czerpać (patrz rozdział: Klasyfikacja obiektów budowlanych jako podstawowy element oceny zagrożenia 
pożarowego). Przepisy te określają w pewnym sensie warunki dla standardowych przypadków 
obiektów budowlanych, jednak w obecnych czasach większość wznoszonych obiektów to 
obiekty o innowacyjnej architekturze, nowoczesne, a tym samym wychodzące ponad stan-
dardy określone w przepisach. I między innymi w takich przypadkach korzysta się z inży-
nierii bezpieczeństwa pożarowego.  

Nierozłącznie z pojęciem bezpieczeństwa wiąże się pojęcie zagrożenia. Zagrożenia to 
źródła niebezpieczeństwa, które w przypadku utraty nad nimi kontroli mogą inicjować lub 
spowodować niepożądane konsekwencje223. Zagrożenie zawsze ma swoją liczbową 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. 
221 D. Ratajczak, Co dalej z przepisami nowej formuły?, „Ochrona Przeciwpożarowa”, 2/2010. 
222 Proces zarządzania opiera się na czterech bazowych funkcjach. Należy tu wymienić: planowanie, organizowa-
nie, kierowanie i kontrolowanie. W literaturze szeroko rozpowszechniony jest podział czynności zarządzania 
wzorowany na propozycji H. Fayola, Martyniak Z., Historia myśli organizatorskiej, Akademia Ekonomiczna w Kra-
kowie, Kraków 1996. 
223 Poradnik inżynierski: Inżynieria bezpieczeństwa pożarowego oparta o cele funkcjonalne, wyd. 2, SFPE Odział 
w Polsce, 2007. 
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terystykę w postaci obliczalnego ryzyka224. Szczególnym rodzajem zagrożenia, które jest 
związane z bezpieczeństwem ludzi, to zagrożenie pożarowe w obiektach budowlanych.  
Z analizy danych statystycznych zebranych przez Państwową Straż Pożarną w roku 2013 
(patrz tabela 1) wynika, iż ogółem doszło do ponad 87 tysięcy zdarzeń pożarowych.  
 
Tabela 1. Liczba pożarów odnotowanych w roku 2013 według rodzaju obiektu225 

POŻAR (P) OGÓŁEM 

LP. Rodzaj obiektu/Rodzaj obiektu Liczba zdarzeń 

1 Obiekty użyteczności publicznej 27491 

2 Obiekty mieszkalne 2068 

3 Obiekty produkcyjne 976 

4 Obiekty magazynowe 7815 

RAZEM: 37374 

 
Analiza tych danych prowadzi do konkluzji, iż znacząca liczba pożarów ma miejsce 

w obiektach budowlanych (21,6% wszystkich zdarzeń pożarowych, które wystąpiły 
w Polsce w 2013 roku). Można sformułować ogólny wniosek, iż pożary powstają przede 
wszystkim tam, gdzie brak jest właściwie zorganizowanej ochrony przeciwpożarowej i/lub 
gdzie nie są przestrzegane zasady użytkowania obiektu i otaczającego go terenu. Potwier-
dzenie tej tezy odnaleźć możemy w kolejnych analizach statystyk publikowanych przez 
Biuletyn Informacyjny PSP, dotyczących obiektów, w których najczęściej stwierdzono 
nieprawidłowości w roku 2012. Aby ochrona przeciwpożarowa była właściwa w każdym 
obiekcie, konieczne jest indywidualne dla danego obiektu określenie jego charakterystyki 
zagrożenia pożarowego, warunków ochrony przeciwpożarowej i zasad postępowania 
w razie powstania pożaru. Osiągnięte bezpieczeństwo pożarowe obiektu jest rezultatem 
wdrożonego i funkcjonującego (lub niefunkcjonującego) systemu ochrony przeciwpożaro-
wej. 
 
Klasyfikacja obiektów budowlanych jako podstawowy element oceny zagrożenia 
pożarowego  

Bezpieczeństwo pożarowe obiektów budowlanych to podstawowy wymóg stawiany im 
przez przepisy prawa krajowego oraz europejskiego. Obiekty budowlane chronią użytkow-
ników przed zewnętrznymi czynnikami atmosferycznymi, jak również same wpływają bez-
pośrednio i pośrednio na otoczenie i środowisko naturalne. Ustawa prawo budowlane226 
szczegółowo definiuje co należy rozumieć przez obiekt budowlany, mianowicie: 

 budynek wraz z instalacjami i urządzeniami technicznymi,  

 budowlę stanowiącą całość techniczno-użytkową wraz z instalacjami i urządze-
niami,  

 obiekt małej architektury. 
Do zbioru elementów zmiennych indywidualnego systemu ochrony przeciwpożarowej 

obiektu budowlanego należą indywidualne cechy każdego obiektu budowlanego np. prze-
znaczenie, sposób użytkowania, konstrukcja, zastosowane instalacje, wysokość, kategoria 

                                                           
224 J. Woronkiewicz, Jeden pożar wielu sprawców, „Ergo Hestia Risk Focus” 2(2011), Sopot 2011, s. 32. 
225 Biuletyn Informacyjny Państwowej Straży Pożarnej za rok 2013. 
226 Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. prawo budowlane (Dz. U. 1994 nr 89 poz. 414. z poźn. zm.) 
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zagrożenia ludzi itp. Obiekty budowlane, rozpatrywane jako całość użytkowa oraz ich 
poszczególne części, muszą nadawać się do użytkowania zgodnie z ich zamierzonym zasto-
sowaniem, przy czym należy w szczególności brać pod uwagę zdrowie i bezpieczeństwo 
osób mających z nimi kontakt przez cały cykl życia tych obiektów227. Dlatego też przez 
wszystkie fazy cyklu użytkowania228 obiekty budowlane muszą spełniać następujące wyma-
gania podstawowe: 

 nośność i stateczność; 

 bezpieczeństwo pożarowe; 

 higiena, zdrowie i środowisko; 

 bezpieczeństwo użytkowania i dostępność obiektów; 

 ochrona przed hałasem; 

 oszczędność energii i izolacyjność cieplna; 

 zrównoważone wykorzystanie zasobów naturalnych. 
Obiekty budowlane oraz ich części, stanowiące odrębne strefy pożarowe z uwagi na 

przeznaczenie i sposób użytkowania, dzieli się na: 

 mieszkalne, zamieszkania zbiorowego i użyteczności publicznej charakteryzowane 
kategorią zagrożenia ludzi, określane jako ZL, 

 produkcyjne i magazynowe, określane jako PM, (oraz dodatkowo garaże, hydro-
fornie, kotłownie, węzły ciepłownicze, rozdzielnie elektryczne, stacje transforma-
torowe, centrale telefoniczne, itp.). 

 inwentarskie, czyli służące do hodowli inwentarza, określane jako IN (oraz dodat-
kowo budynki w zabudowie zagrodowej o kubaturze brutto nie przekraczającej 
1500 m3, takie jak stodoły, budynki do przechowywania płodów rolnych i budynki 
gospodarcze)229. 

Budynki mieszkalne, zamieszkania zbiorowego i użyteczności publicznej, ze względu na 
spełnianą funkcję i tym samym poziom zagrożenia pod względem użytkowania lub możli-
wości ewakuacji przebywających w nich ludzi, dzieli się na pięć kategorii zagrożenia ludzi 
określanych symbolami od ZL I do ZL V. Podział ten jest logiczny pod względem ilościo-
wym (5 kategorii zagrożenia ZL), jak również jakościowym (brak trudności z klasyfikowa-
niem obiektów budowlanych w praktyce). Klasyfikacja ta jest pierwszym elementem przy 
ustalaniu wymagań techniczno-budowlanych projektowanego budynku.  

Budynki zakwalifikowane do kategorii ZL lub części budynków stanowiące odrębne 
strefy pożarowe zalicza się do jednej lub do więcej niż jednej spośród następujących kate-
gorii: 

                                                           
227 Co wynika m. in. z : Załącznik I pkt. 2, rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 305/2011 
z dnia 9 marca 2011 r. ustanawiające zharmonizowane warunki wprowadzania do obrotu wyrobów budowlanych 
i uchylające dyrektywę Rady 89/106/EWG (Dz. Urz. UE nr L 88 z 4.4.2011 r.) 
228 Cykl życia każdego budynku lub materiałów budowlanych obejmuje cztery fazy:  

 Pozyskanie surowców: wydobycie i przetwarzanie;  

 Produkcja: wytworzenie prefabrykatów, półproduktów, montaż obiektu;  

 Użytkowanie: eksploatacja, utrzymanie, naprawy;  

 Końcowe zagospodarowanie: rozbiórka, recykling, utylizacja odpadów. 
229 Zob. Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunków technicznych, 
jakim powinny odpowiadać budynki i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 75, poz. 690 ze zm.). 
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 ZL I – zawierające pomieszczenia przeznaczone do jednoczesnego przebywania 
ponad 50 osób niebędących ich stałymi użytkownikami, a nieprzeznaczone przede 
wszystkim do użytku ludzi o ograniczonej zdolności poruszania się, 

 ZL II – przeznaczone przede wszystkim do użytku ludzi o ograniczonej zdolności 
poruszania się, takie jak szpitale, żłobki, przedszkola, domy dla osób starszych, 

 ZL III – użyteczności publicznej, niezakwalifikowane do ZL I i ZL II, 

 ZL IV – mieszkalne, 

 ZL V – zamieszkania zbiorowego, niezakwalifikowane do ZL I i ZL II230. 

W celu określenia wymagań technicznych i użytkowych wprowadzono podział budyn-
ków na 4 kategorie wysokości: 

 niskie (N) – do 12 m włącznie nad poziomem terenu lub mieszkalne o wysokości 
do 4 kondygnacji nadziemnych włącznie,  

 średniowysokie (SW) – ponad 12 m do 25 m włącznie nad poziomem terenu lub 
mieszkalne o wysokości ponad 4 do 9 kondygnacji nadziemnych włącznie,  

 wysokie (W) – ponad 25 m do 55 m włącznie nad poziomem terenu lub mieszkal-
ne o wysokości ponad 9 do 18 kondygnacji nadziemnych włącznie,  

 wysokościowe (WW) - powyżej 55 m nad poziomem terenu. 
Wysokość budynku jest istotna dla przyporządkowania mu odpowiednich wymagań 

techniczno-budowlanych, mierzy się ją od poziomu terenu przy najniżej położonym wej-
ściu do budynku lub jego części, znajdującym się na pierwszej kondygnacji nadziemnej 
budynku, do górnej powierzchni najwyżej położonego stropu, łącznie z grubością izolacji 
cieplnej i warstwy ją osłaniającej, bez uwzględniania wyniesionych ponad tę płaszczyznę 
maszynowni dźwigów i innych pomieszczeń technicznych, bądź do najwyżej położonego 
punktu stropodachu lub konstrukcji przekrycia budynku znajdującego się bezpośrednio nad 
pomieszczeniami przeznaczonymi na pobyt ludzi. 

Dla budynków z kategorii produkcyjnych i magazynowych (PM) obowiązuje klasyfika-
cja oparta na tzw. gęstości obciążenia ogniowego.  

Gęstość obciążenia ogniowego jest to energia cieplna, wyrażona w megadżulach, która 
może powstać przy spalaniu materiałów palnych znajdujących się w pomieszczeniu, strefie 
pożarowej lub składowisku materiałów stałych, przypadająca na jednostkę powierzchni 
tego obiektu, wyrażoną w metrach kwadratowych. 

Zasady, według których oblicza się wartość gęstości obciążenia ogniowego, określa Pol-
ska Norma PN-B-02852:2001 Ochrona przeciwpożarowa budynków – Obliczanie gęstości 
obciążenia ogniowego oraz wyznaczanie względnego czasu trwania pożaru. W normie 
dodatkowo określono zasadę wyznaczania względnego czasu trwania pożaru oraz podano 
wartości ciepła właściwego dla niektórych rodzajów materiałów. Jest to jeden z ważniej-
szych parametrów będący podstawą do określenia dalszych wymagań w zakresie bezpie-
czeństwa pożarowego. 
  

                                                           
230 Tamże. 
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gdzie: 
n – liczba rodzajów materiałów palnych znajdujących się w pomieszczeniu, strefie pożaro-
wej lub składowisku, 
G1 – masa poszczególnych materiałów w kilogramach, 
F – powierzchnia rzutu poziomego pomieszczenia, strefy pożarowej lub składowiska  
w metrach kwadratowych, 
Q – ciepło spalania poszczególnych materiałów w megadżulach na kilogram (wartości 
liczbowe ciepłe spalania niektórych materiałów przedstawiono w załączniku). 
 

Od wielkości gęstości obciążenia ogniowego uzależniona jest m. in. dopuszczalna wiel-
kość stref pożarowych, klasa odporności pożarowej, klasy odporności ogniowej elementów 
budowlanych, wymagania ewakuacyjne, zaopatrzenie w wodę do zewnętrznego i we-
wnętrznego gaszenia pożaru obiektów PM. 

Ustawa o ochronie przeciwpożarowej231 to podstawowy akt prawny dotyczący ochrony 
przeciwpożarowej w Polsce. Zgodnie z rozdziałem drugim osoba fizyczna, osoba prawna, 
organizacja lub instytucja korzystające ze środowiska, budynku, obiektu lub terenu są obo-
wiązane zabezpieczyć je przed zagrożeniem pożarowym lub innym miejscowym zagroże-
niem. Ponadto przepis ten określa: 

 obowiązek posiadania przez osoby zajmujące się ochroną przeciwpożarową od-
powiednich kwalifikacji; 

 obowiązek uwzględniania wymagań w zakresie ochrony przeciwpożarowej przy 
zagospodarowaniu i uzbrajaniu terenu232. 

 zakres obowiązków, jakie spoczywają na zarządzającym obiektem; 
Ustawa o Państwowej Straży Pożarnej233 reguluje m.in. zagadnienia funkcjonowania 

Państwowej Straży Pożarnej jako formacji. Jednak postanowienia rozdziału IV mają zna-
czenie dla osób zarządzających budynkami. Rozdział ten określa zasady prowadzenia czyn-
ności kontrolno-rozpoznawczych.  

Rozporządzenie w sprawie ochrony przeciwpożarowej budynków234 określa zakres za-
dań związanych z ochroną budynków przed pożarem. Obejmują one zarówno zagadnienia 
odległości między budynkami, ich elementy konstrukcyjno-budowlane, rozwiązania instala-
cyjno-technologiczne, jak i wykaz prac pożarowo niebezpiecznych, które są zabronione 
bądź podlegają szczególnemu nadzorowi. W rozporządzeniu szczególną uwagę poświęcono 
zagadnieniu ewakuacji ludzi. Przeprowadzanie próbnej ewakuacji jest niezmiernie ważne 
ponieważ stanowi pewny rodzaj wskaźnika bezpieczeństwa w obiektach. Może być elemen-
tem oceny ryzyka pożarowego235, która jest obecnie tematem bardzo popularnym.  

                                                           
231 Zob. Ustawa z dnia 24 sierpnia 1991 r. o ochronie przeciwpożarowej (Dz. U. Nr 81, poz. 351, tekst jednolity ze 
zm.). 
232 Zob. Ochrona przeciwpożarowa obiektów użyteczności publicznej, M. Cisek (red.), materiały niepublikowane, 2013. 
233 Ustawa z dnia 24 sierpnia 1991 r. o Państwowej Straży Pożarnej (Dz. U nr 88, poz. 400, ze zm.). 
234 Zob. Rozporządzenie Ministra Spraw Wewnętrznych i Administracji z dnia 7 czerwca 2010 r. w sprawie ochro-
ny przeciwpożarowej budynków, innych obiektów budowlanych i terenów (Dz. U nr 109, poz. 719). 
235 Zob. W. Nawara, Analiza ryzyka pożarowego – temat przyszłości, „Ochrona Przeciwpożarowa”, 1(2014) s. 8. 
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Rozporządzenie w sprawie ochrony przeciwpożarowej budynków w praktyce stosuje się 
w powiązaniu z wymaganiami rozporządzenia w sprawie warunków technicznych, jakim 
powinny odpowiadać budynki i ich usytuowanie236. Rozporządzenie zawiera szczegółowe 
przepisy dotyczące usytuowania i wymagań technicznych dla budynków: 

Kolejny przepis w sprawie przeciwpożarowego zaopatrzenia w wodę oraz dróg poża-
rowych237obejmuje następujące zagadnienia: 

 rodzaje obiektów wymagających zapewnienia przeciwpożarowego zaopatrzenia  
w wodę do zewnętrznego gaszenia pożaru; 

 sposoby określania wymaganej ilości wody do celów przeciwpożarowych; 

 wymagania przeciwpożarowe dla sieci wodociągowych; 

 pompownie przeciwpożarowe; 

 drogi pożarowe. 
Przywołane powyżej przepisy określają najważniejsze wymagania w zakresie ochrony 

przeciwpożarowej dla obiektów budowlanych. Aby zapewnić obiektom budowlanym wła-
ściwą ochronę przeciwpożarową nie wystarczy posługiwać się tylko aktami prawnymi doty-
czącymi ochrony przeciwpożarowej. Niezbędne jest równoczesne uwzględnianie postano-
wień całego szeregu innych przepisów. Są one ze sobą powiązane poprzez wspólne defini-
cje i odniesienia. W większości przypadków są to przepisy dotyczące danej grupy obiektów, 
które określają szczegółowe wymagania wynikające ze specyfiki obiektu – dotyczy to rów-
nież ochrony przeciwpożarowej.238 W praktyce bardzo istotne jest korzystanie z dotychcza-
sowego stanu wiedzy technicznej i doświadczenia w obszarach nieregulowanych przepisa-
mi, a także coraz częściej z zasad i dorobku IBP. 

 
Odpowiedzialność za właściwe utrzymanie obiektów budowlanych 

Na etapie eksploatacji obiektu budowlanego dla zapewnienia bezpieczeństwa pożaro-
wego istotne znaczenie ma m.in. konserwacja i przeglądy okresowe. Wyróżniamy cztery 
fazy cyklu życia obiektów budowlanych (ryc. 3).  

 

                                                           
236 Zob. Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunków technicznych, 
jakim powinny odpowiadać budynki i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 75, poz. 690 ze zm.). 
237 Zob. Rozporządzenie Ministra Spraw Wewnętrznych i Administracji z dnia 24 lipca 2009 r. w sprawie przeciw-
pożarowego zaopatrzenia w wodę oraz dróg pożarowych (Dz. U nr 124, poz. 1030). 
238 Zob. Ochrona przeciwpożarowa obiektów użyteczności publicznej, M. Cisek (red.), materiały niepublikowane, 2013. 
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Ryc. 3. Cykl życia obiektu budowlanego239 

 
Zgodnie z art. 61 pkt 1 ustawy Prawo budowlane to właściciel lub zarządca obiektu bu-

dowlanego jest obowiązany użytkować go w sposób zgodny z jego przeznaczeniem i wy-
maganiami ochrony środowiska oraz utrzymywać w należytym stanie technicznym i este-
tycznym, nie dopuszczając do nadmiernego pogorszenia jego właściwości użytkowych  
i sprawności technicznej, zapewniając w szczególności spełnienie tzw. wymagań podsta-
wowych dotyczących: bezpieczeństwa konstrukcji, bezpieczeństwa pożarowego, bezpie-
czeństwa użytkowania, odpowiednich warunków higienicznych i zdrowotnych oraz ochro-
ny środowiska, ochrony przed hałasem i drganiami, oszczędności energii i odpowiedniej 
izolacyjności cieplnej przegród. 

Nałożenie odpowiedzialności za stan obiektu na jego właściciela lub zarządcę oznacza, 
że jest ona powiązana ze stanem władania i zarządzania danym obiektem, czyli podejmo-
wania czynności w zakresie bieżącej konserwacji i utrzymania obiektu budowlanego, a nie  
z prawem własności. Dodatkowe obowiązki w zakresie kontroli okresowych obiektów 
nałożyła na ich właścicieli i zarządców ustawa z dnia 10 maja 2007 r. o zmianie ustawy – 
Prawo budowlane oraz niektórych innych ustaw (Dz. U. Nr 99, poz. 665), która m.in. do-
dała pkt. 2 w przepisie art. 61. Zgodnie z tym przepisem właściciel lub zarządca obiektu 
budowlanego jest zobowiązany zapewnić, dochowując należytej staranności, bezpieczne 
użytkowanie obiektu w razie wystąpienia czynników zewnętrznych oddziaływujących na 
obiekt, związanych z działaniem człowieka lub sił natury, takich jak: wyładowania atmosfe-
ryczne, wstrząsy sejsmiczne, silne wiatry, intensywne opady atmosferyczne, osuwiska ziemi, 
zjawiska lodowe na rzekach i morzu oraz jeziorach i zbiornikach wodnych, pożary lub 
powodzie, w wyniku których następuje uszkodzenie obiektu budowlanego lub bezpośred-
nie zagrożenie takim uszkodzeniem, mogące spowodować zagrożenie życia lub zdrowia 
ludzi, bezpieczeństwa mienia lub środowiska. Aby zapewnić właściwe utrzymanie obiektu 
budowlanego, jego właściciel lub zarządca ma obowiązek zapewnić przeprowadzenie okre-
sowych kontroli przez osoby do tego uprawnione. 

                                                           
239 Źródło: Opracowanie własne na podstawie: Instrukcje, Wytyczne, Poradniki Nr 443/2009, Instytut Techniki 
Budowlanej , Warszawa 2009, s. 9. 
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Wyniki czynności kontrolno-rozpoznawczych przeprowadzanych przez Państwową 
Straż Pożarną wskazują, że jedną z najczęściej stwierdzanych nieprawidłowości jest niewła-
ściwa eksploatacja instalacji i urządzeń technicznych zarówno użytkowych, jak i przeciwpo-
żarowych. Jednym z powtarzających się zaniedbań w tym zakresie jest nieprzestrzeganie 
terminów przeglądów i badań okresowych (wniosek ten wynika z przeanalizowania danych 
statystycznych udostępnionych w „Biuletynie Informacyjnym Państwowej Straży Pożarnej” 
za rok 2013). W celu zapewnienia spełnienia ww. wymagań obiekty powinny być w czasie 
ich użytkowania poddawane przez właściciela lub zarządcę okresowej kontroli (co najmniej 
raz w roku) polegającej na sprawdzeniu stanu technicznego: 

a) elementów budynku, budowli i instalacji narażonych na szkodliwe wpływy atmos-
feryczne i niszczące działania czynników występujących podczas użytkowania 
obiektu, 

b) instalacji i urządzeń służących ochronie środowiska, 
c) instalacji gazowych oraz przewodów kominowych (dymowych, spalinowych 

i wentylacyjnych). 
Szczególnie ostatni punkt jest istotny z uwagi na bezpośrednie zagrożenie życia 

i zdrowia ludzkiego, w wyniku zatrucia lub zaczadzenia, na skutek niesprawności urządzeń 
gazowych i przewodów kominowych.  

Obowiązek kontroli nie obejmuje właścicieli i zarządców: 
1. budynków mieszkalnych jednorodzinnych240, 
2. obiektów budowlanych: 

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

 

 
 

Ryc. 4. Obiekty, w których najczęściej stwierdzono nieprawidłowości w 2012 r.241 

                                                           
240 Ta regulacja wymaga pewnej refleksji. Szczegółowa analiza danych „Biuletyny Informacyjne Państwowej Straży 
Pożarnej” – wydania coroczne z lat 2001-2011 dotyczących liczby ofiar śmiertelnych i osób, które odniosły obra-
żenia w pożarach, prowadzi do wniosku, iż najwięcej ofiar śmiertelnych odnotowuje się w pożarach mieszkań, 
które stanowią średnio około 20% ogólnej liczby interwencji gaśniczych. 
241 Biuletyn Informacyjny Państwowej Straży Pożarnej za rok 2012. 
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Analiza danych statystycznych (ryc. 4) prowadzi do wniosku, iż najwięcej nieprawidło-
wości stwierdzono w obiektach użyteczności publicznej (45% wszystkich skontrolowanych 
obiektów budowlanych). W 2012 roku  w obiektach użyteczności publicznej aż 538 przy-
padków pożarów spowodowanych zostało przez wady urządzeń i instalacji elektrycznych, 
w szczególności przewodów. Można domniemywać, iż przy zastosowaniu odpowiedniej 
ilościowo i jakościowo bieżącej kontroli w tych obiektach (przeglądy, konserwacja, dozór 
bieżący) statystyki byłyby inne.  

Obiekty budowlane o powierzchni zabudowy przekraczającej 2000 m2 oraz inne obiekty 
budowlane o powierzchni dachu przekraczającej 1000 m2 powinny być kontrolowane dwa 
razy w roku. Dodatkowo wszystkie obiekty co najmniej raz na 5 lat podlegają obowiązko-
wej kontroli polegającej na sprawdzeniu stanu technicznego i przydatności do użytkowania, 
estetyki oraz otoczenia obiektu. W ramach tej kontroli przeprowadza się również badanie 
instalacji elektrycznej i piorunochronnej w zakresie stanu sprawności połączeń, osprzętu, 
zabezpieczeń i środków ochrony od porażeń, odporności izolacji przewodów oraz uzie-
mień instalacji i aparatów. Bardzo ważna, a często zaniedbywana jest kontrola bezpiecznego 
użytkowania obiektu każdorazowo w przypadku wystąpienia oddziaływujących na obiekt 
czynników zewnętrznych, które mogą doprowadzić do uszkodzeń obniżających stan bez-
pieczeństwa. Oznacza to, że obiekt i jego instalacje powinny być kontrolowane w zakresie 
swojej sprawności po wystąpieniu np. wyładowań atmosferycznych, wstrząsów sejsmicz-
nych, silnych wiatrów, intensywnych opadów, pożarów, powodzi itp. 

Kontrola stanowi ostatnią funkcję zarządzania. Wynikiem prawidłowo przeprowadzanej 
kontroli powinno być potwierdzenie ryzyka pożarowego na poziomie akceptowalnym lub 
też lista czynności np. naprawczych aby poziom ten uzyskać lub utrzymywać.  
 
Zakończenie 

Rozwój nauki to warunek niezbędny dla zapewniania bezpieczeństwa pożarowego 
obiektów budowlanych. Stosowanie i dążenie do ciągłego doskonalenia przepisów prawa, 
organizacji, struktury i zasobów wynikających z wiedzy naukowej i zasad inżynierskich 
prowadzi do zapewnienia w obiektach budowlanych akceptowalnego poziomu tego bezpie-
czeństwa. Inżynieria bezpieczeństwa pożarowego stanowi nowoczesne narzędzie w ochro-
nie przeciwpożarowej dla obiektów budowlanych. Ochrona przeciwpożarowa jest ważnym 
elementem bezpieczeństwa państwa, realizowanym przez działania prewencyjne (zapobie-
ganie – działania, takie jak przepisy i wymagania dotyczące warunków ochrony przeciwpo-
żarowej w obiektach budowlanych); działania ratownicze (reagowanie i likwidacja skutków) 
i tzw. profilaktykę i edukację społeczną (podnoszenie wiedzy społeczeństwa o zagrożeniach 
i kształtowanie poprawnych zachowań). Z powyższego wynika, iż są to filary, na których 
oparta jest ochrona przeciwpożarowa. Właściwe wykorzystanie dostępnych rozwiązań 
technicznych i technologii wymaga rozwiązań systemowych, narzędzi prawnych, środków 
finansowych i określonych zasobów. Towarzyszyć temu powinno silniejsze powiązanie242 
potrzeb działań prewencyjnych z potrzebami późniejszych działań ratowniczych. Niezbęd-
ne jest też wsparcie tych działań przez skoordynowane promowanie bezpieczeństwa  
w ramach profilaktyki i edukacji społecznej243. Prawidłowo zarządzany system ochrony 
przeciwpożarowej – planowany, organizowany i kontrolowany – jest gwarantem bezpie-
czeństwa dla użytkowników obiektów budowlanych.  

                                                           
242 Silniejsze powiązanie tych działań powinno dać efekt synergii. 
243 Zob. J. Zboina, rozprawa doktorska nt. Doskonalenie ochrony … dz. cyt., s. 4 i 144. 
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Wpływ wymagań krajowych na bezpieczeństwo pożarowe na  
przykładzie wyrobów budowlanych 
 
 
Wstęp 

Bezpieczeństwo obiektów budowlanych ma bardzo duże znaczenie dla ich użytkowni-
ków. W tym celu stosuje się wiele ważnych i istotnych systemów, między innymi zabezpie-
czenia przeciwpożarowe. 

Techniczne systemy zabezpieczeń przeciwpożarowych mają przede wszystkim zapew-
niać bezpieczeństwo pożarowe obiektom budowlanym, co oznacza między innymi zapew-
nienie bezpiecznych warunków ewakuacji osób przebywających w obiekcie w sytuacji za-
grożenia, jak również ograniczenie strat materialnych powodowanych przez dane zdarzenia 
pożarowe. Wykonanie tego zadania wymaga współdziałania między innymi:  

 systemów sygnalizacji pożarowej,  

 dźwiękowych systemów ostrzegawczych,  

 systemów wentylacji pożarowej,  

 stałych urządzeń gaśniczych. 
Prawidłowe zadziałanie i praca technicznych systemów zabezpieczeń przeciwpożaro-

wych jest uzależniona od wielu czynników, takich jak m.in.: 

 rodzaj i typ zastosowanych urządzeń, przede wszystkim istotne jest czy wyroby 
spełniają wymagania, jakie są im stawiane w przepisach prawa i specyfikacjach 
technicznych oraz czy producent lub dostawca wyrobu posiada odpowiednie do-
kumenty, które to potwierdzają (certyfikaty zgodności, deklaracje zgodności i/lub 
świadectwa dopuszczenia, itp.) 

 poprawność wykonania projektu (projektowanie),  

 poprawność wykonania instalacji systemu w obiekcie (instalowanie),  

 częstotliwość i poprawność prowadzenia konserwacji instalacji (eksploatacja  
i konserwacja), 

 poprawność zaprogramowania scenariusza sterowania poszczególnych systemów 
i ich wzajemnej współpracy.  

Osoby korzystające z obiektów użyteczności publicznej musza czuć się bezpiecznie 
i mieć pewność, że w przypadku zagrożenia poprawnie zainstalowane systemy zbudowane 
z właściwych elementów spełnią swoje zadanie, a osoby będą w stanie bezpiecznie ewa-
kuować się z obiektu/strefy. Właśnie dlatego tak silny nacisk kładziony jest na to, aby 
w obiektach budowlanych stosowane były wyroby spełniające wymagania – wyroby certyfi-
kowane, dopuszczone. 

Mając na uwadze powyższe, poprzez stawianie wymagań dla wyrobów w przepisach 
techniczno-budowlanych, jak również w projektach obiektów budowlanych istnieje możli-
wość kreowania poziomu bezpieczeństwa obiektów budowlanych w Polsce i właśnie 
o istotnych elementach związanych z oceną wyrobów w systemie krajowym traktować 
będzie to opracowanie.  
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Aktualnie producent/dostawca, wprowadzając do obrotu i stosowania wyroby budow-
lane służące do ochrony przeciwpożarowej, zobowiązany jest przestrzegać postanowień 
niżej wymienionych przepisów: 

1. Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 305/2011244 
2. Ustawa o wyrobach budowlanych245 wraz z aktami wykonawczymi: 

 Rozporządzenie Ministra Infrastruktury w sprawie sposobów deklarowania 
zgodności wyrobów budowlanych oraz sposobu znakowania ich znakiem 
budowlanym246; 

3. Ustawa o ochronie przeciwpożarowej247 wraz z aktami wykonawczymi: 

 Rozporządzenie Ministra Spraw Wewnętrznych i Administracji w sprawie 
szczegółowych czynności wykonywanych podczas procesu dopuszczenia, 
zmiany i kontroli dopuszczenia wyrobów, opłat pobieranych przez jednostkę 
uprawnioną oraz sposobu ustalania wysokości opłat za te czynności248; 

 Rozporządzenie Ministra Spraw Wewnętrznych i Administracji w sprawie 
wykazu wyrobów służących zapewnieniu bezpieczeństwa publicznego lub 
ochronie zdrowia i życia oraz mienia, a także zasad wydawania dopuszczenia 
tych wyrobów do użytkowania249. 

Powyższe przepisy regulują zasady wprowadzania do obrotu i stosowania wyrobów bu-
dowlanych, w tym tych służących do ochrony przeciwpożarowej, określają również, jakie 
dokumenty powinien uzyskać, a jakie wydać producent/dostawca wyrobu i w jaki sposób 
znakować oferowane wyroby. 

Rozróżnić należy dwa nurty oceny wyrobów – europejski i krajowy. Europejski nurt, 
który formalnie nazywać należy europejską oceną stałości właściwości użytkowych wyrobu 
został w pełni określony w przywoływanym wyżej Rozporządzeniu 305, a wyroby, które 
podlegają pod jego rygory, muszą być oceniane tylko i wyłącznie zgodnie z nim. Drugi nurt 
– krajowy, nazywany krajową oceną zgodności wyrobów – szerzej opisywany w tym opra-
cowaniu, obejmuje wiele wyrobów, dla których ocena w nurcie europejskim jest  
z różnych powodów niemożliwa. Jest to zatem sposób, który mogą zastosować producenci 
i dostawcy, aby móc wprowadzić swoje wyroby do obrotu na terenie RP. 
  

                                                           
244 Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 305/2011 z dnia 09.03.2011r. ustanawiające zhar-
monizowane warunki wprowadzania do obrotu wyrobów budowlanych i uchylające dyrektywę 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 późn. zm.). 
246 Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 11.08.2004r w sprawie sposobów deklarowania zgodności 
wyrobów budowlanych oraz sposobu znakowania ich znakiem budowlanym (Dz. U. Nr 198 poz. 2041 z późn. 
zm.). 
247 Ustawa z dnia 24 sierpnia 1991 roku o ochronie przeciwpożarowej (tekst jednolity Dz. U. z 2009 nr 178 poz. 
1380 z późn. zm.). 
248 Zob. Rozporządzenie Ministra Spraw Wewnętrznych i Administracji z dnia 20 czerwca 2007 r. w sprawie 
szczegółowych czynności wykonywanych podczas procesu dopuszczenia, zmiany i kontroli dopuszczenia wyro-
bów, opłat pobieranych przez jednostkę uprawnioną oraz sposobu ustalania wysokości opłat za te czynności (Dz. 
U. z 2007 r., nr 143 poz. 1001). 
249 Zob. Rozporządzenie Ministra Spraw Wewnętrznych i Administracji z dnia 20 czerwca 2007 r. w sprawie 
wykazu wyrobów służących zapewnieniu bezpieczeństwa publicznego lub ochronie zdrowia i życia oraz mienia,  
a także zasad wydawania dopuszczenia tych wyrobów do użytkowania (Dz. U. z 2007 r., nr 143 poz. 1002 z późn. 
zm.). 
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Rola krajowej oceny zgodności 
Celem oceny zgodności wyrobów budowlanych w systemie krajowym jest sprawdzanie 

wyrobów pod kątem ich przydatności do prowadzenia robót budowlanych. W praktyce 
polega ona na sprawdzeniu, czy wyrób spełnia określone dla niego wymagania oraz czy 
warunki produkcji wyrobu zapewniają stabilność i powtarzalność produkowanych wyrobów 
wg jednego z systemów oceny zgodności. 

Zgodnie z definicją zawartą w art. 2 pkt 1 ustawy o wyrobach budowlanych wyrobem 
budowlanym jest rzecz ruchoma, bez względu na stopień jej przetworzenia, przeznaczona 
do obrotu, wytworzona w celu zastosowania w sposób trwały w obiekcie budowlanym, 
wprowadzana do obrotu, jako wyrób pojedynczy lub jako zestaw wyrobów do stosowania 
we wzajemnym połączeniu stanowiącym integralną całość użytkową i mającą wpływ na 
spełnienie wymagań podstawowych250. 
W tej definicji kluczowe znaczenie mają dwa sformułowania „wytworzoną w celu zastoso-
wania w sposób trwały w obiekcie budowlanym” oraz „mającą wpływ na spełnienie wyma-
gań podstawowych” – które oznaczają, że urządzenia takie jak np. czujka pożarowa czy 
centrala sygnalizacji pożarowej są traktowane jako wyrób budowlany. A co za tym idzie 
także i inne elementy technicznych systemów zabezpieczeń nawet tak proste jak np. wskaź-
nik zadziałania czujki.  
 
Krajowe wymagania dla wyrobów budowlanych 

Wymagania dla wyrobów budowlanych mają swoje źródło w ustawie Prawo budowlane. 
Ustawa ta stawia obiektom budowlanym określone wymagania podstawowe w tym między 
innymi wymaganie dot. bezpieczeństwa pożarowego, co w konsekwencji sprowadza się do 
stawiania wymagań dla wyrobów budowlanych stosowanych do prowadzenia robót budow-
lanych. Dla wielu wyrobów budowlanych wymagania minimalne określone są w normach 
zharmonizowanych z dyrektywą lub polskich normach niemających statusu normy zhar-
monizowanej. Liczba norm zharmonizowanych z roku na rok istotnie się zwiększa. Aktual-
nie w Dzienniku Urzędowym Unii Europejskiej opublikowano listę 440 norm zharmoni-
zowanych, a oczekuje się, że całkowita liczba norm zharmonizowanych z Rozporządze-
niem 305 wyniesie 510251.  

Dla wielu wyrobów nadal takich norm nie ma i w najbliższym czasie nie zostaną opra-
cowane. Dlatego aby producent mógł wprowadzić taki wyrób do obrotu, zachodzi ko-
nieczność opracowania dla takiego wyrobu aprobaty technicznej, która m.in. ustanawia 
zbiór wymagań minimalnych umożliwiających producentowi wprowadzenie wyrobu do 
obrotu.  

Zgodnie z art. 9 pkt. 1 ustawy o wyrobach budowlanych aprobaty technicznej udziela 
się dla wyrobu budowlanego, dla którego nie ustanowiono Polskiej Normy wyrobu, albo 
dla wyrobu budowlanego, dla którego właściwości użytkowe odnoszące się do wymagań 
podstawowych różnią się istotnie od właściwości określonych w Polskiej Normie wyrobu 
objętego: 

a) mandatem udzielonym przez Komisję Europejską 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 r. Prawo budowlane (Dz. U. z 2010 r. Nr 243, poz. 1623  
z późn. zm.). 
251 CEN Construction Sector Network Report, May 2013 to October 2013. 
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b) nieobjętego mandatem jw., jeżeli wyrób ten ujęty został w wykazie wyrobów bu-
dowlanych, dla których możliwe jest ustanowienie aprobaty technicznej, określo-
nym przez Ministra właściwego do spraw budownictwa, gospodarki przestrzennej 
i mieszkaniowej na wniosek jednostki organizacyjnej upoważnionej do wydawania 
aprobat technicznych. 

 
Ocena przydatności wyrobu do stosowania w budownictwie 

W trakcie procesu aprobacji wyrobu dokonywana jest ocena, czy dany wyrób jest przy-
datny dla budownictwa i jak istotną rolę pełni w obiekcie budowlanym. Oceny dokonuje się 
na podstawie analizy dokumentacji technicznej wyrobu i próbek wyrobu, pod kątem ade-
kwatności do deklarowanego przez producenta przeznaczenia wyrobu i zakresu stosowania. 
Przeprowadzane są także badania kwalifikacyjne wyrobu, na podstawie których stwierdza 
się przydatność wyrobu do stosowania w budownictwie.  

Nie wszystkie wyroby zgłaszane przez producenta lub importera do procesu aprobacyj-
nego zostają ocenione jako przydatne do stosowania. Najwięcej problemów sprawia wnio-
skodawcom skompletowanie odpowiedniej dokumentacji wyrobu oraz uzyskanie pozytyw-
nych wyników badań. 
 
Wymagania dla danego wyrobu/zestawu wyrobów 

Bardzo ważne jest, aby poziom wymagań określony dla danego wyrobu był dla niego 
adekwatny w odniesieniu do przewidywanego zakresu stosowania w budownictwie. Poziom 
wymagań wynika przede wszystkim z przeznaczenia i zakresu stosowania wyrobu w tym 
jego wpływu na spełnienie przez obiekt budowlany wymagań podstawowych.  

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

Dla przykładu przeanalizujmy wymagania dla elektrycznych urządzeń przeciwpożaro-
wych.  

W przypadku elementów Systemów Sygnalizacji Pożarowej i Systemów Kontroli Roz-
przestrzeniania Dymu i Ciepła określane są, w zależności od rodzaju wyrobu, wymagania 
wybrane z niżej wymienionych: 

1. Wymagania konstrukcyjne, które mają na celu zapewnienie prawidłowej konstruk-
cji wyrobu – np. mechaniczne i elektryczne, kolorystyka, zasilanie energią; 

2. Wymagania funkcjonalne, które mają na celu zapewnienie wykonywania przez wy-
rób odpowiednich zadań/funkcji np.:  

a) powtarzalność, przydatność do wykrywania pożarów testowych (czujki 
pożarowe), 

b) sprawdzenie odporności na ruch powietrza (osłony przeciwwietrzne), 
c) sygnalizowanie i widoczność (wskaźniki zadziałania), 
d) działanie w stanie dozorowania, alarmowania, uszkodzenia (centrale ste-

rowania oddymianiem), 
e) sygnalizacja optyczna, stan dozoru, uruchomienia i uszkodzenia (ręczne 

przyciski oddymiania); 
3. Wymagania środowiskowe, które mają na celu wykazanie odporności 

i wytrzymałości wyrobu na zmiany warunków otoczenia w środowisku jego pracy 
np.: 

a) wysoka temperatura, 
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b) niska temperatura, 
c) wysoka wilgotność względna, 
d) działanie dwutlenku siarki (SO2) – korozja,  
e) udary mechaniczne, 
f) uderzenia w powierzchnię wyrobu, 
g) wibracje. 

4. Wymagania w zakresie kompatybilności elektromagnetycznej, które mają na celu 
wykazanie odporności wyrobu na zmiany napięcia zasilania oraz zakłócenia po-
chodzenia elektromagnetycznego jak np.:  

a) zmiany napięcia w sieci, 
b) spadki i krótkie zaniki napięcia w sieci, 
c) wyładowania elektrostatyczne, 
d) pola elektromagnetyczne o częstotliwości radiowej, 
e) zaburzenia przewodzone indukowane przez pola elektromagnetyczne, 
f) serie szybkich elektrycznych stanów przejściowych, 
g) powolne udary napięciowe o wysokiej energii. 

 
W przypadku przewodów i kabli stosowanych do urządzeń przeciwpożarowych, w za-

leżności od rodzaju kabla/przewodu, określane są wymagania wybrane z niżej wymienio-
nych: 

1. Wymagania konstrukcyjne, które mają na celu zapewnienie prawidłowej konstruk-
cji wyrobu – budowa, liczba żył, kolorystyka, 

2. Wymagania mechaniczne, które mają na celu wykazanie odporności wyrobu na 
warunki otoczenia  

a) właściwości mechaniczne izolacji przed i po starzeniu cieplnym, 
b) wytrzymałość izolacji na wydłużenie trwałe w podwyższonej temperatu-

rze, 
c) odporność izolacji na nawijanie w niskiej temperaturze, 
d) sprawdzenie wydłużenia izolacji w niskiej temperaturze, 
e) skurcz izolacji, 
f) właściwości mechaniczne powłoki przed i po starzeniu cieplnym, 
g) odporność powłoki na nacisk w podwyższonej temperaturze, 
h) odporność powłoki na nawijanie w niskiej temperaturze, 
i) sprawdzenie wydłużenia powłoki w niskiej temperaturze; 

3. Wymagania elektryczne, które mają na celu wykazanie zapewnienia bezpieczeń-
stwa użytkowania wyrobu: 

a) rezystancja żył,  
b) rezystancja powierzchniowa powłoki, 
c) odporność kabla na napięcie probiercze,  
d) odporność kabla na długotrwałe napięcie probiercze;  

4. Wymagania pożarowe, które mają na celu wykazanie odpowiedniego zachowania 
się wyrobu podczas pożaru, reakcji i odporności na ogień oraz zapewnienie cią-
głości dostawy energii i sygnału elektrycznego w warunkach pożaru: 

a) gęstość wydzielanych dymów,  
b) emisja gazów powstałych podczas spalania materiałów pobranych z ka-

bli,  
c) sprawdzanie wiązki pionowej kabli na rozprzestrzenianie płomienia, 
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d) sprawdzenie palności kabli, 
e) sprawdzanie funkcjonalności izolacji podczas palenia, 
f) przydatność kabla do stosowania w zespole kablowym (podtrzymanie 

funkcji elektrycznych zespołu kablowego). 
Wymagania stawiane są po to, aby wyroby pracowały prawidłowo w normalnych wa-

runkach użytkowania obiektu budowlanego, jak również w sytuacji zagrożenia – pożaru lub 
innego miejscowego zagrożenia. Bardzo ważne jest sprawdzenie, czy urządzenia są w stanie 
wykonywać swoje zadania lub spełniać funkcje istotne dla alarmowania o pożarze lub in-
nym zagrożeniu oraz dla prowadzenia działań ratowniczych. 
 
System oceny zgodności dla danego wyrobu/zestawu wyrobów 

System oceny zgodności wyrobu to „zbiór czynności”, które musi wykonać producent 
w odniesieniu do danego wyrobu, aby potwierdzić spełnienie przez niego określonych 
wymagań. W rozporządzeniu Ministra Infrastruktury w sprawie sposobów deklarowania 
zgodności wyrobów budowlanych oraz sposobu znakowania ich znakiem budowlanym 
wyróżniono 6 systemów oceny zgodności, oznaczonych kolejno 1+, 1, 2+, 2, 3 i 4, gdzie 
system 1+ jest systemem najbardziej zaawansowanym. Zakres zadań dla producenta 
w ocenie zgodności uzależniony jest od funkcji, którą dany wyrób pełni w obiekcie budow-
lanym tj. m.in. od jego wpływu na spełnienie wymagań podstawowych przez obiekty bu-
dowlane. Im ważniejsza rola wyrobu, tym więcej zadań mających na celu zachowanie zgod-
ności ze specyfikacją techniczną ciąży na producencie. W wielu przypadkach do oceny 
zgodności wyrobu zaangażowana jest akredytowana jednostka certyfikująca zwana „stroną 
trzecią”.  

W przypadku wyrobów objętych Mandatem Komisji Europejskiej nr M/109, na pod-
stawie Decyzji Komisji Europejskiej nr 96/577/WE252, w aprobatach technicznych usta-
nawiany jest system 1 oceny zgodności, który nakłada określone zadania na producenta  
i akredytowaną jednostkę certyfikującą. Na potrzeby certyfikacji zgodności wyrobu przez 
akredytowaną jednostkę certyfikującą (system 1) producent jest zobowiązany do: 

 zakładowej kontroli produkcji, 

 uzupełniających badań próbek pobranych w zakładzie produkcyjnym, prowadzo-
nych przez producenta zgodnie z ustalonym planem badania, 

Akredytowana jednostka jest zobowiązana do: 

 wstępnego badania typu, 

 wstępnej inspekcji zakładu produkcyjnego i zakładowej kontroli produkcji, 

 ciągłego nadzoru, oceny i akceptacji zakładowej kontroli produkcji. 
W przypadku wybranych wyrobów objętych Mandatem Komisji Europejskiej nr 

M/131, na podstawie Decyzji Komisji Europejskiej nr 99/472/WE253 ustanawiany jest 
system 3 oceny zgodności, w którym producent deklaruje zgodność wyrobu na podstawie: 

a) wstępnego badania typu prowadzonego przez akredytowane laboratorium, 
b) zakładowej kontroli produkcji. 

                                                           
252 Zob. Decyzja Komisji Europejskiej nr 96/577/WE z dnia 24 czerwca 1996 r. w sprawie procedury zaświad-
czania zgodności wyrobów budowlanych na podstawie art. 20 ust. 2 dyrektywy Rady 89/106/EWG w zakresie 
stałych systemów przeciwpożarowych. 
253 Zob. Decyzja Komisji Europejskiej nr 99/472/WE z dnia 24 czerwca 1996 r. w sprawie procedury zaświad-
czania zgodności wyrobów budowlanych na podstawie art. 20 ust. 2 dyrektywy Rady 89/106/EWG w zakresie 
rur, zbiorników i urządzeń pomocniczych niemających styczności z wodą przeznaczoną do spożycia przez ludzi. 
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Postęp technologiczny, rozwój metod badawczych, zmiany w normalizacji świato-
wej, europejskiej i krajowej 

Działalność aprobacyjna jest przeznaczona przede wszystkim dla wyrobów innowacyj-
nych, dlatego ogromne znaczenie ma śledzenie nowych technologii, funkcjonalności i moż-
liwości wyrobów. Nie bez znaczenia jest także rozwój metod badawczych oraz zmiany  
w normalizacji i przepisach prawa. Dlatego tak ważna jest bieżąca analiza otoczenia po to, 
aby w aprobatach technicznych zapisywane były adekwatne wymagania, które nie będą 
ograniczały rozwoju wyrobów.  

W tak dynamicznie zmieniającym się otoczeniu opracowanie aprobaty technicznej dla 
wyrobu innowacyjnego jest nie rzadko dużym wyzwaniem i trudnością dla jednostki apro-
bującej. Aprobata techniczna musi powstać w czasie kilku miesięcy, aby wprowadzenie do 
obrotu takiego wyrobu było możliwe, podczas gdy proces opracowania normy zharmoni-
zowanej trwa nawet kilka lat.  

Wynikiem procesu aprobacyjnego i analizy powyższych zagadnień jest ocena, czy dany 
wyrób jest przydatny dla budownictwa i jak istotną rolę odgrywa w obiekcie budowlanym. 
Opracowana aprobata techniczna (pozytywna ocena przydatności wyrobu do stosowania 
w budownictwie) jest dedykowana do konkretnego wyrobu konkretnego producenta 
i zawiera zbiór wymagań oraz zakres zadań producenta, które musi wykonać, aby przepro-
wadzić ocenę zgodności wyrobu oraz zapewnić zgodność każdego egzemplarza wyrobu  
z aprobatą techniczną.  

Od zbioru wymagań uzależnione jest to, jakie cechy funkcjonalne i odpornościowe bę-
dą musiały posiadać wyroby danego rodzaju, aby mogły być używane do prowadzenia 
robót budowlanych, a tym samym, jakie wyroby trafią w ręce osób prowadzących roboty 
budowlane. A to znowu w konsekwencji rzutuje na bezpieczeństwo pożarowe danego 
obiektu budowlanego tj. jego użytkowników/mieszkańców.  

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

Aktualnie trwają prace nad kolejną nowelizacją ustawy o wyrobach budowlanych, która 
zmieni zasady oceny wyrobów i znakowania wyrobów budowlanych znakiem budowlanym 
w kierunku analogicznym do europejskiego (ocena właściwości użytkowych, krajowa dekla-
racja właściwości użytkowych), aktualnie rządowy projekt zmian254 jest w fazie ponownego 
opiniowania przez Stały Komitet Rady Ministrów. Analiza wybranych artykułów pozwala 
odczuć ducha i filozofię zmian. 

Zmieniony zostanie art. 4 ustawy i będzie określał, że wprowadzony do obrotu lub 
udostępniony na rynku krajowym może być taki wyrób, który nadaje się do stosowania przy 
wykonywaniu robót budowlanych. A to oznacza, że zadeklarowane przez producenta wła-
ściwości użytkowe wyrobu oraz zamierzone zastosowanie lub zastosowania, umożliwią 
prawidłowo zaprojektowanym i wykonanym obiektom budowlanym, w których ma on być 
zastosowany w sposób trwały, spełnienie wymagań podstawowych. Już w tym artykule czuć 
ducha nowej filozofii wprowadzonej przez Rozporządzenie 305/2011. To znaczy, że za-
pewnienie odpowiednich właściwości wyrobu, a nie jego zgodności np. z normą zharmoni-
zowaną, jest niezbędne do spełnienia wymagań podstawowych przez obiekty budowlane. 

Główne kierunki zmian w krajowym systemie oceny wyrobów to: 

                                                           
254 Zob. Rządowy 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 zgodności z pełnymi specyfikacjami technicznymi producenci będą 
deklarowali i poddawali ocenie wybrane (wymagane) właściwości użytkowe wyro-
bów, 

 w miejsce systemów oceny zgodności wprowadzone zostaną systemy oceny 
i weryfikacji stałości właściwości użytkowych wyrobów. 

 w miejsce krajowej deklaracji zgodności wprowadzona zostanie krajowa deklaracja 
właściwości wyrobów 

Ponadto ustawa zmieniająca wprowadzi szereg nowych obowiązków dla uczestników 
rynku wyrobów budowlanych. 

 
Obowiązki producentów, upoważnionych przedstawicieli producentów, importerów 

Projekt rządowy ustawy zmieniającej wprowadza rozdział 2a w którym określone zosta-
ły m.in. obowiązki dla producentów, upoważnionych przedstawicieli producentów 
i importerów w zakresie wyrobów budowlanych znakowanych znakiem budowlanym, 
z których wybrane wymieniono poniżej.  

Producent: 

 sporządza krajową deklarację właściwości użytkowych wyrobu oraz umieszcza na 
wyrobie znak budowlany. Producent sporządza krajową dokumentację techniczną 
zawierającą wszystkie istotne elementy związane z wymaganym krajowym syste-
mem oceny i weryfikacji stałości właściwości użytkowych, 

 umieszcza na wyrobie budowlanym, jako informację towarzyszącą, określoną 
w przepisach wydanych na podstawie art. 8 ust. 6 oraz dodatkową informację 
umożliwiającą identyfikację wyrobu, 

 wraz z wyrobem budowlanym udostępnianym na rynku krajowym dostarcza kopię 
krajowej deklaracji właściwości użytkowych oraz, w stosownych przypadkach 
udostępnia, kartę charakterystyki lub informacje o substancjach zawartych w wy-
robie – informacje i dokumenty są sporządzane w języku polskim, 

 producent, który uzna, że wprowadzony przez niego do obrotu wyrób budowlany 
nie spełnia wymagań określonych w niniejszej ustawie, bezzwłocznie podejmuje, 
stosownie do okoliczności, konieczne środki naprawcze w celu usunięcia niepra-
widłowości lub wycofania wyrobu budowanego z obrotu lub z użytkowania, 

 jeżeli wyrób budowlany, o którym mowa powyżej, stwarza zagrożenie, producent 
niezwłocznie informuje o tym właściwe organy, podając szczegółowe informacje, 
w tym o rodzaju niezgodności oraz o podjętych środkach naprawczych, 

 przechowuje krajową deklarację właściwości użytkowych oraz związaną z nią kra-
jową dokumentację techniczną przez okres 10 lat od daty wprowadzenia wyrobu 
budowlanego do obrotu. 

W przypadku gdy producent ma siedzibę poza terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, 
wyznacza na podstawie pisemnego pełnomocnictwa upoważnionego przedstawiciela mają-
cego siedzibę na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej. Zakres udzielonego pełnomocnic-
twa powinien umożliwić upoważnionemu przedstawicielowi wykonywanie co najmniej 
następujących zadań: 

 przechowywanie krajowej deklaracji właściwości użytkowych i krajowej dokumen-
tacji technicznej do dyspozycji właściwego organu przez okres co najmniej 10 lat 
od dnia udostępnienia wyrobu budowlanego na rynku krajowym, 
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 na uzasadnione żądanie właściwego organu dostarczanie organowi informacji 
i dokumentacji niezbędnych do wykazania zgodności danego wyrobu budowlane-
go z deklaracją właściwości użytkowych i z innymi mającymi zastosowanie wyma-
ganiami określonymi w ustawie, 

 na żądanie właściwego organu – współpracę z organem w działaniach podjętych 
w celu usunięcia zagrożeń, jakie stwarzają wyroby budowlane objęte udzielonym 
pełnomocnictwem.  

Zakres udzielonego pełnomocnictwa nie może obejmować sporządzania krajowej do-
kumentacji technicznej. 

Importer wyrobów budowlanych może wprowadzić do obrotu lub udostępnić na tery-
torium Rzeczypospolitej Polskiej wyłącznie wyroby budowlane, które są zgodne z mający-
mi zastosowanie wymaganiami określonymi w ustawie i: 

 zapewnia, aby w czasie, gdy ponosi on odpowiedzialność za wyrób budowlany, 
warunki jego przechowywania lub transportu nie wpływały niekorzystnie na jego 
zgodność z krajową deklaracją właściwości użytkowych i z innymi wymaganiami 
określonymi w ustawie, 

 umieszcza na wyrobie budowlanym swoją nazwę lub zastrzeżony znak towarowy 
oraz swój adres kontaktowy, 

 importer, który uzna, że wyrób budowlany nie jest zgodny z krajową deklaracją 
właściwości użytkowych lub nie spełnia innych wymagań określonych w ustawie, 
nie wprowadza wyrobu budowlanego do obrotu, ani go nie udostępnia, dopóki 
nieprawidłowości nie zostaną usunięte, 

 jeżeli wyrób budowlany stwarza zagrożenie, importer informuje o tym producenta 
oraz właściwy organ, 

 przechowuje kopię krajowej deklaracji właściwości użytkowych przez okres co 
najmniej 10 lat od dnia wprowadzenia wyrobu budowlanego do obrotu i zapewnia 
przez ten okres udostępnianie właściwemu organowi, na jego żądanie, krajowej 
dokumentacji technicznej, 

 na żądanie właściwego organu importer współpracuje z tym organem we wszel-
kich działaniach podjętych w celu usunięcia zagrożeń, jakie stwarzają wyroby bu-
dowlane udostępnione przez niego na rynku krajowym. 

 
Podsumowanie 

Stawianie wymagań i ocena wyrobów w systemie krajowym, pod którego reguły podlega 
wiele wyrobów budowlanych, ma istotne znaczenie dla spełnienia wymagań podstawowych, 
w tym bezpieczeństwa pożarowego, przez obiekty budowlane wznoszone na terenie Polski.  

Aktualnie przepisy regulujące zagadnienia oceny wyrobów zostały dostosowane do 
Rozporządzenia 305/2011 w odniesieniu do europejskiego obszaru oceny wyrobów. Ob-
szar krajowy oceny wyrobów pozostał bez zmian, nadal obowiązują deklaracje zgodności, 
certyfikaty zgodności i aprobaty techniczne. Jednak jak pokazuje analiza propozycji zmian 
zawartych w rządowym projekcie, obszar krajowy w przyszłości zostanie również zmienio-
ny. Czas przewidziany na nowelizację obszaru krajowego to 24 miesiące (najpóźniej do 21 
sierpnia 2015 roku). W pierwszej kolejności uchwalona musi zostać ustawa zmieniająca, 
a następnie akty wykonawcze – nowe rozporządzenia ministra właściwego do spraw bu-
downictwa: 
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 rozporządzenie [...] w sprawie sposobów deklarowania właściwości użytkowych 
wyrobów budowlanych oraz sposobu znakowania ich znakiem budowlanym, 

 rozporządzenie [...] w sprawie krajowych ocen technicznych, 

 rozporządzenie [...] w sprawie kontroli wyrobów budowlanych wprowadzonych 
do obrotu. 

Przewiduje się, że w odniesieniu do obszaru krajowego prawa nabyte przez uczestników 
rynku wyrobów budowlanych zostaną utrzymane, wyroby budowlane wprowadzone do 
obrotu przed wejściem w życie zmienionej ustawy – na podstawie dotychczasowych przepi-
sów – będą mogły być w dalszym ciągu udostępniane na rynku.  

Niezależnie od powyższego po zmianach producent takiego wyrobu będzie mógł spo-
rządzić – na podstawie wydanej wcześniej krajowej deklaracji zgodności – krajową deklara-
cję właściwości użytkowych i udostępniać wyrób na „nowych” zasadach. 

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

 
Ochrona za pomocą stałych urządzeń gaśniczych (SUG) 

 
 

Wstęp 
Ochrona za pomocą urządzeń przeciwpożarowych, oprócz przedsięwzięć budowla-

nych, technologicznych i organizacyjnych, należy do głównych środków ochrony mienia  
i ludzi przed pożarem. W grupie urządzeń przeciwpożarowych, oprócz np. urządzeń sygna-
lizacji pożaru, dźwiękowych systemów ostrzegawczych, instalacji oświetlenia ewakuacyjne-
go, hydrantów, urządzeń oddymiających255, znajdują się stałe urządzenia gaśnicze (SUG). 

Historia powstania i zastosowania stałych urządzeń gaśniczych wodnych sięga 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 stałych urządzeń gaśniczych na CO2 przez firmę Siemens & Halske). 

W niniejszym opracowaniu przedstawiono rodzaje stałych urządzeń gaśniczych, wska-
zania do ich stosowania w ochronie mienia wraz z ograniczeniami, zasady dotyczące dobo-
ru urządzeń oraz etap rozwoju SUG przeznaczonych do ochrony ludzi. 
 
Rodzaje stałych urządzeń gaśniczych  

Zgodnie z normą PN-ISO 8421-4 stałe urządzenia gaśnicze to zamontowane na stałe 
urządzenia zawierające określoną ilość środka gaśniczego, połączone ze stałą dyszą (stałymi 
dyszami), przez którą środek gaśniczy jest podawany do gaszenia pożaru, uruchamiane 
ręcznie lub samoczynnie. 

Podstawowe rodzaje stałych urządzeń gaśniczych podano niżej, w tabelach 1, 2 i 3.  
 

Tabela 1. Podstawowe rodzaje stałych urządzeń gaśniczych w zależności od rodzaju środ-
ka gaśniczego 

RODZAJE STAŁYCH URZĄDZEŃ GAŚNICZYCH W ZALEŻNOŚCI OD ŚRODKA  

GAŚNICZEGO 

wodne pianowe  gazowe proszkowe 

tryska-

czowe 

zrasza-

czowe 

mgłowe 

na gazy obojętne 

na chlorowcopochodne 

węglowodorów 

na dwutlenek węgla 

halonowe 

                                                           
255 Pełny wykaz przedmiotowych urządzeń jest podany w Rozporządzeniu Ministra Spraw Wewnętrznych 
i Administracji z dnia 7 czerwca 2010 r. w sprawie ochrony przeciwpożarowej budynków, innych obiektów bu-
dowlanych i terenów (Dz. U. Nr 109, poz. 719). 
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Tabela 2. Rodzaje urządzeń gaśniczych w zależności od sposobu działania 

Standardowe (kubaturowe)256 Miejscowego działania257 Sekwencyjne (stopnio-
wane)258 

 
Tabela 3. Rodzaje urządzeń gaśniczych w zależności od celu ochrony 

Gaszenie pożaru Utrzymanie pożaru  
pod kontrolą 

Ochrona 

przed pożarem ze-
wnętrznym 

Chłodzenie, wy-
płukiwanie dymu 

(wiązanie ciepła  
i dymu) 

 
Podstawowa charakterystyka i zastosowanie stałych urządzeń gaśniczych w ochro-
nie mienia 
1. Stałe urządzenia gaśnicze tryskaczowe 

Samoczynne urządzenie składające się z przewodów rurowych z wodą, wyposażonych  
w tryskacze w odpowiednich odstępach i na odpowiednich wysokościach, przeznaczone do 
wykrywania, lokalizacji lub gaszenia pożaru przez wypływ wody. Mechanizm działania 
ochronnego (gaszenia/lokalizacji pożaru): Chłodzenie ogniska pożaru oraz zwilżanie po-
wierzchni przylegających do niego. Normalizacja (projektowanie i instalacja): PN-EN 
12845, VdS CEA 4001, NFPA 13, FM Global DS 2-0259. 

 

  
Ryc. 1. Schemat poglądowy typowej sekcji tryskaczowej260 

1 – tryskacz , 2 – przewód wznośny, 3 – punkt projektowy, 4 – przewód rozdzielczy bocz-
ny, 5 – przewód odgałęzieniowy, 6 – przewód rozdzielczy główny, 7 – stanowisko kontrol-

no-alarmowe, 8 – pion, 9 – przewody rozprowadzające, 10 – przewód opadowy 

                                                           
256 Zgodnie z PN-ISO 8421-4 są to urządzenia gaśnicze przeznaczone do gaszenia zamkniętej przestrzeni w całej 
jej objętości. 
257 Zgodnie z PN-ISO 8421-4 są to urządzenia gaśnicze przeznaczone do gaszenia przez podanie środka gaśnicze-
go bezpośrednio na palący się materiał lub likwidacji zidentyfikowanego zagrożenia.  
258 Urządzenia stanowiące kombinację urządzenia gaśniczego standardowego i urządzenia gaśniczego miejscowego 
działania. Jako pierwsze jest uruchamiane urządzenie gaśnicze miejscowego działania. W przypadku, gdy skutecz-
ność gaśnicza urządzenia miejscowego działania jest niewystarczająca, uruchamiane jest urządzenie standardowe 
(kubaturowe). 
259 Definicja wg PN-ISO 8421-4:1998. 
260 Schemat wg PN-EN 12845 + A2:2010. 
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Zakres stosowania261:  

1) Gaszenie lub utrzymywanie pod kontrolą pożarów materiałów, które mogą być 
gaszone wodą (ok. 80% do 90% wszystkich występujących materiałów palnych) 
lub urządzeń;  

2) Ochrona termiczna budynków i wiązanie dymu; 

3) Ochrona przed pożarem zewnętrznym. 
Typowe przestrzenie/urządzenia chronione: budynki użyteczności publicznej, obiekty 
handlowe, zakłady produkcyjne, magazyny, określone urządzenia technologiczne.  

Przeciwwskazania: 

 Przestrzenie pieców przemysłowych, palenisk, urządzeń do kąpieli solnych, kadzi 
przetopu metali lub podobnych urządzeń, jeżeli woda użyta do gaszenia pożaru 
spowodowałaby wzrost zagrożenia; 

 Silosy lub zbiorniki z zawartością pęczniejącą w kontakcie z wodą; 

 Pomieszczenia z urządzeniami elektroenergetycznymi; 

 Pomieszczenia elektronicznego przetwarzania danych; 

 Przestrzenie o bardzo szybkim rozwoju pożaru; 

 Przestrzenie składowania cieczy palnych nie mieszających się z wodą (chyba że za-
stosowano dodatki odpowiednich środków pianotwórczych); 

 Pożary gazów; 

 Przestrzenie podpodłogowe (z kablami elektrycznymi); 

 Urządzenia lakiernicze natryskowe i urządzenia do powlekania; 

 Urządzenia zagrożone wybuchem; 

 Urządzenia transportu pneumatycznego; 

 Silosy, zasobniki, urządzenia filtrujące; 

 Frytownice; 

 Pomieszczenia wysokie (o wysokości > 15 m); 

 Pożary, w których jest wytwarzana mała ilość ciepła;  

(wytwarzany jest np. głównie „małoenergetyczny” dym); 

 Pożary materiałów o gładkich, trudno zwilżalnych powierzchniach (konieczność 
stosowania środków zwilżających/pianotwórczych). 
 

2. Stałe urządzenia gaśnicze zraszaczowe 
Samoczynne urządzenie składające się ze stanowiska zaworu sterującego (zaworu 

wzbudzającego), przewodów rurowych z otwartymi dyszami (zraszaczami) oraz środków 
służących do jego uruchomienia, służące do gaszenia pożaru lub chłodzenia powierzchni. 
Mechanizm działania ochronnego (gaszenia/lokalizacji pożaru lub zabezpieczania): Chło-
dzenie ogniska pożaru oraz zwilżanie powierzchni przylegających do niego; chłodzenie, 
ochrona przed pożarem zewnętrznym. Normalizacja (projektowanie i instalacja): CEN/TS 
14816, VdS 2109, NFPA 15262. 

                                                           
261 Zakres zastosowań i przeciwwskazań podano w oparciu o ww. normy i wytyczne dotyczące projektowania 
i instalowania urządzeń. 
262 Definicja wg CEN/TS 14816. 
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Ryc. 2. Schemat poglądowy typowej sekcji zraszaczowej263 
 

Zakres stosowania:  
1) Gaszenie lub utrzymywanie pod kontrolą pożarów materiałów/urządzeń, które 

mogą być gaszone wodą, w przypadku których należy liczyć się z bardzo szybkim 
rozwojem pożaru. 

2) Chłodzenie urządzeń. 
Typowe przestrzenie/urządzenia chronione264: sceny teatralne, silosy, zasobniki z odpada-
mi, magazyny tworzyw sztucznych spienionych, składowania wełny kolodionowej hangary 
lotnicze, walcarki, urządzenia technologiczne przemysłu drzewnego, przenośniki taśmowe, 
kanały/tunele kablowe, transformatory olejowe, urządzenia technologiczne w elektrow-
niach, ciecze palne, zbiorniki nadziemne do cieczy palnych (chłodzenie) 
Przeciwwskazania: Analogicznie jak dla urządzeń tryskaczowych (z wyłączeniem przestrze-
ni/urządzeń o bardzo szybkim rozwoju pożaru, które można gasić wodą) 
  

                                                           
263 Schemat opracowany na podstawie schematu zamieszczonego na stronie internetowej 
http://www.incontrolfp.com/deluge-sprinkler-system/ 
264 Zakres zastosowań i przeciwwskazań podano w oparciu o ww. normy i wytyczne dotyczące projektowania 
i instalowania urządzeń. 
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3. Stałe urządzenia gaśnicze wodne mgłowe 
Samoczynne urządzenie składające się ze stanowiska zaworu sterującego (zaworu 

wzbudzającego), przewodów rurowych z dyszami (otwartymi lub zamkniętymi za pomocą 
elementów termoczułych) oraz środków służących do jego uruchomienia, służące do ga-
szenia pożaru lub chłodzenia powierzchni. Strumień podawany przez dysze jest silnie roz-
proszony (średnica kropel < 1 mm). Mechanizm działania ochronnego (gaszenia/lokalizacji 
pożaru/zabezpieczania): Chłodzenie ogniska pożaru oraz zwilżanie powierzchni przylega-
jących do niego; chłodzenie powierzchni, ochrona przed pożarem zewnętrznym. Oprócz 
tego w mechanizmie działania ochronnego obecne są zjawiska synergizujące (ryc. 3 pod 
schematem poglądowym stałego urządzenia gaśniczego mgłowego). Normalizacja (projek-
towanie i instalacja): CEN/TS 14972, NFPA 750265. 

 
 
 
 
 

 
 

                                                           
265 Definicja wg CEN/TS 14972. 



 
 Rozdział II   

BEZPIECZEŃSTWO NA LĄDZIE 
 

118 

 

 
 
Ryc. 3. Schemat poglądowy stałego urządzenia gaśniczego mgłowego oraz zjawiska syner-

gizujące w mechanizmie działania ochronnego266 
 
Zakres stosowania:  
Gaszenie pożarów materiałów/urządzeń, które mogą być gaszone wodą. Urządzenia wod-
ne mgłowe stanowią alternatywę dla urządzeń gaśniczych tryskaczowych. Wynikiem zasto-
sowania urządzeń gaśniczych mgłowych są mniejsze: zużycie wody, średnice rurociągów, 
zużycie energii, zapotrzebowanie miejsca na zainstalowanie urządzeń, straty od zalania. 
 
Typowe przestrzenie/urządzenia chronione (gaszone lub zabezpieczane)267: 
Turbiny spalinowe; przemysłowe urządzenia kuchenne do smażenia olejowego; urządzenia 
do sprasowywania drewna; maszynownie; przestrzeni kablowe pod pomieszczeniami elek-
tronicznego przetwarzania danych; transformatory wewnątrz budynków; stanowiska tech-
nologiczne do wytwarzania podzespołów elektronicznych i komputerowych w pomiesz-
czeniach o podwyższonym stopniu czystości atmosfery; przestrzenie kwalifikowane do 
małego i średniego zagrożenia pożarowego; inne urządzenia i przestrzenie, w przypadku 
których urządzenia mgłowe potwierdziły swą skuteczność gaśniczą lub zdolność do zabez-
pieczenia.  
Zastosowanie urządzeń gaśniczych mgłowych w przestrzeniach jest uwarunkowane pozy-
tywnymi wynikami badań skuteczności gaśniczej lub zdolności do zabezpieczenia. 
 

                                                           
266 Opracowanie na podstawie rysunku zamieszczonego na stronie internetowej yamatoproject.co.jp. (dotyczy 
schematu poglądowego urządzenia gaśniczego ) oraz http://www.tradekorea.com (dotyczy zjawisk synergizują-
cych).  
267 Zakres zastosowań i przeciwwskazań podano w oparciu o ww. normy i wytyczne dotyczące projektowania 
i instalowania urządzeń oraz aktualne dopuszczenia stosowanych urządzeń mgłowych. 
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Przeciwwskazania: przestrzenie/urządzenia, w przypadku których zastosowanie urządzeń 
mgłowych nie znalazło potwierdzenia pozytywnymi wynikami badań skuteczności gaśniczej 
lub zdolności do zabezpieczenia lub zastosowanie wody do gaszenia lub zabezpieczenia 
mogłoby spowodować wzrost zagrożenia lub strat. 
 
4. Stałe urządzenia gaśnicze pianowe 

Stałe urządzenie gaśnicze, składające się z podzespołów i rurociągów, służące do po-
dawania piany ciężkiej lub średniej lub lekkiej piana celu ugaszenia lub lokalizacji pożaru lub 
zabezpieczenia przed pożarem. Mechanizm działania ochronnego (gaszenia/lokalizacji 
pożaru/zabezpieczania: Odcięcie palnych par, odcięcie powietrza, chłodzenie. Normaliza-
cja (projektowanie i instalacja): PN-EN 13565-2, VdS 2109, NFPA 15268. 

 

 
 

Ryc. 4. Schemat poglądowy stałego urządzenia gaśniczego pianowego269 
 
Podstawowy zakres stosowania:  
Głównie gaszenie/utrzymywanie pod kontrolą pożarów grupy B (cieczy palnych); możliwe 
jest także gaszenie/utrzymywanie pod kontrolą określonych pożarów 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 zastosowanie270:  
a) Gaszenie/utrzymywanie pod kontrolą pożarów rozlewisk cieczy palnych; 
b) Gaszenie/utrzymywanie pod kontrolą pożarów zbiorników cieczy palnych; 
c) Gaszenie hangarów lotniczych; 
d) Gaszenie/utrzymywanie pod kontrolą magazynów tworzyw sztucznych; 
e) Gaszenie/utrzymywanie pod kontrolą magazynów opon; 
f) Gaszenie transformatorów olejowych; 
g) Gaszenie/utrzymywanie pod kontrolą pożarów w handlowych domach towaro-

wych; 
h) Gaszenie/utrzymywanie pod kontrolą pożarów w trudnodostępnych przestrze-

niach; 
i) Zabezpieczanie pasów lądowania statków powietrznych (w przypadku lądowania 

awaryjnego). 
Przeciwwskazania:  

a) Substancje chemiczne mogące oddawać tlen (np. azotan celulozowy) lub zawiera-
jące inne utleniacze (np. chloran sodu lub azotan sodu); 

b) Substancje chemiczne, które same mogą ulec rozkładowi termicznemu (np. nad-
tlenki organiczne); 

c) Aktywne chemicznie metale (np. sód, potas, magnez, tytan, cyrkon);  
d) Materiały niebezpieczne, reagujące z wodą; 
e) Urządzenia będące pod napięciem elektrycznym; 
f) Inne przestrzenie, w których woda i/lub środek pianotwórczy mogłyby spowo-

dować wzrost zagrożenia lub strat. 
5. Stałe urządzenia gaśnicze gazowe 

Stałe urządzenie gaśnicze, w którym środkiem gaśniczym jest gaz (gaz obojętny gazowe 
chlorowcopochodne węglowodorów, dwutlenek węgla). Mechanizm gaszenia: Rozcieńcza-
nie (gazy obojętne), inhibicja i chłodzenie (gazowe chlorowcopochodne węglowodorów), 
wypieranie tlenu (dwutlenek węgla). Normalizacja (projektowanie i instalacja): PN-EN 
15004 (seria), VdS 2380, VdS 2381, VdS 2093, NFPA 2001, NFPA 12271.  
 

                                                           
270 Zakres zastosowań i przeciwwskazań podano w oparciu o ww. normy i wytyczne dotyczące projektowania 
i instalowania urządzeń.  
271 Definicja wg PN-ISO 8421-4:1998. 
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Ryc. 5. Schemat poglądowy stałego urządzenia gaśniczego gazowego272: 
1 – zbiornik ze środkiem gaśniczym, 2 – zawór zbiornika ze środkiem gaśniczym, 3 – wy-
zwalacz elektromagnetyczny, 4 – wyzwalacz ręczny, 5 – manometr z łącznikiem ciśnienio-

wym, 6 – łącznik elastyczny, 7 – dysza wypływowa środka gaśniczego, 8 – mocowanie 
zbiornika ze środkiem gaśniczym 

 
Podstawowy zakres stosowania:  
Gaszenie pożarów grup A, B i C wg PN-EN 2:1998/A1:2006 w przestrzeniach zamknię-
tych, głownie metodą całkowitego wypełnienia gazowym środkiem gaśniczym. 
 
 
  

                                                           
272 Rysunek opracowany na podstawie rysunku zamieszczonego w Aprobacie Technicznej CNBOP nr AT-10-
0138/2009. 
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Typowe zastosowania (gaszenie)273:  
urządzeń elektronicznego przetwarzania danych, stacji i rozdzielni elektrycznych, sterowni, 
stanowisk dyspozytorskich, urządzeń telekomunikacyjnych, magazynów cieczy palnych, 
kabin testowych silników, laboratoriów, bibliotek, muzeów, galerii sztuki. 
 
Przeciwwskazania:  

a) substancje chemiczne mogące oddawać tlen (np. azotan celulozowy); 
b) mieszaniny zawierające utleniacze (np. chloran sodu lub azotan sodu) 
c) w przestrzeniach o znaczących powierzchniach, których temperatura (w normal-

nych warunkach) jest wyższa niż temperatura rozkładu termicznego środka gaśni-
czego (dotyczy gazowych chlorowcopochodnych węglowodorów); 

d) aktywne chemicznie metale (np. sód, potas, magnez, tytan, cyrkon), aktywne che-
micznie hybrydy lub amidy metali, niektóre z nich mogą gwałtownie reagować ze 
środkiem gaśniczym (dotyczy głównie gazowych chlorowcopochodnych węglo-
wodorów); 

e) substancje chemiczne, które same mogą ulec rozkładowi termicznemu (np. nad-
tlenki organiczne); 

6. Stałe urządzenia gaśnicze proszkowe 
Stałe urządzenie gaśnicze, w którym środkiem gaśniczym jest proszek. Mechanizm ga-

szenia: Inhibicja, odcięcie palnych par i dostępu powietrza (tlenu). Normalizacja (projekto-
wanie i instalacja): PN-EN 12416-2, NFPA 17274. 

 

 

Ryc. 6. Widok stałego urządzenia gaśniczego proszkowego275 

                                                           
273 Zakres zastosowań i przeciwwskazań podano w oparciu o ww. normy i wytyczne dotyczące projektowania 
i instalowania urządzeń. 
274 Definicja wg PN-ISO 8421-4:1998. 
275 Źródło: www.protech-i.jp. 
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Podstawowy zakres stosowania: Gaszenie pożarów grup A, B i C wg PN-EN 2:1998/ 
A1:2006. 
 
Typowe zastosowania (gaszenie)276:  

a) powierzchniowe pożary grupy A (optymalnie z podaniem strumieni rozproszo-
nych wody do ugaszenia ognisk pożaru będących pod powierzchnią materiału); 

b) ciecze palne (rozlewiska, zbiorniki z cieczami palnymi, magazyny cieczy palnych); 
c) urządzenia będące pod napięciem elektrycznym (szczególnie urządzenia objęte 

pożarem w wyniku zapalenia się cieczy palnych), np. transformatory lub wyłączni-
ki olejowe) objęte pożarem. 

 
Przeciwwskazania: Urządzenia, których zanieczyszczenie proszkiem gaśniczym może spo-
wodować zniszczenie lub korozję (delikatne urządzenia elektroniczne, komputerowe, rów-
nież mechaniczne). Ponadto niewskazane jest użycie stałych urządzeń gaśniczych w przy-
padku istnienia czynników mogących spowodować ponowne zapalenie/zapłon (np. gorące 
powierzchnie). 
 
7. Stałe urządzenia gaśnicze aerozolowe 

Stałe urządzenie gaśnicze aerozolowe277: Stałe urządzenie gaśnicze, w którym środkiem 
gaśniczym jest aerozol gaśniczy (strumień cząstek ciała stałego o średnicy mniejszej niż 
10μm i gazów powstających w wyniku procesu spalania materiału aerozolotwórczego). 
Mechanizm gaszenia: Inhibicja (przerwanie łańcucha reakcji fizyko-chemicznych spalania. 
Normalizacja (projektowanie i instalacja): CEN/TR 15276- 2, NFPA 2010278. 

 
 

Ryc. 7. Widok stałego urządzenia gaśniczego aerozolowego279 

                                                           
276 Zakres zastosowań i przeciwwskazań podano w oparciu o ww. normy i wytyczne dotyczące projektowania 
i instalowania urządzeń. 
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 pożarów grup A (określone materiały), B i C wg PN-EN 2:1998/A1:2006. 
 
Typowe zastosowania (gaszenie)280:  

a) Pomieszczenia z urządzeniami elektronicznymi lub elektrycznymi; 
b) Pomieszczenia telekomunikacyjne; 
c) Pomieszczenia z cieczami i gazami palnymi. 

 
Przeciwwskazania: 

a) substancje chemiczne mogące oddawać tlen (np. azotan celulozowy); 
b) mieszaniny zawierające utleniacze (np. chloran sodu lub azotan sodu); 
c) w przestrzeniach o znaczących powierzchniach, których temperatura (w normal-

nych warunkach) jest wyższa niż temperatura rozkładu termicznego środka gaśni-
czego (dotyczy gazowych chlorowcopochodnych węglowodorów); 

d) aktywne chemicznie metale (np. sód, potas, magnez, tytan, cyrkon), aktywne che-
micznie hybrydy lub amidy metali, niektóre z nich mogą gwałtownie reagować ze 
środkiem gaśniczym (dotyczy głównie gazowych chlorowcopochodnych węglo-
wodorów); 

e) substancje chemiczne, które same mogą ulec rozkładowi termicznemu (np. nad-
tlenki organiczne). 

 
Potrzeba stosowania stałych urządzeń gaśniczych 

Konieczność zastosowania stałych urządzeń gaśniczych może wynikać wprost z przepi-
sów281. Pojawia się ona także wtedy, gdy wielkość potencjalnego ryzyka pożarowego282 nie 
jest akceptowalna. Wielkość ryzyka pożarowego zależy od prawdopodobieństwa jednocze-
snego wystąpienia: materiału palnego i skutecznego źródła jego zapalenia/zapłonu oraz od 
wielkości strat w wyniku powstałego pożaru. Na rycinie 8 przedstawiono elementy mające 
wpływ na wielkość ryzyka pożarowego i ich wzajemne powiązania.  

                                                           
280 Zakres zastosowań i przeciwwskazań podano w oparciu o ww. normy i wytyczne dotyczące projektowania 
i instalowania urządzeń. 
281 Wykaz obiektów, w których zastosowanie stałych urządzeń gaśniczych jest obligatoryjne jest podany 
w Rozporządzeniu Ministra Spraw Wewnętrznych i Administracji z dnia 7 czerwca 2010 r. w sprawie ochrony 
przeciwpożarowej budynków, innych obiektów budowlanych i terenów (Dz. U. Nr 109, poz. 719). 
 35 ryzyka pożarowego w rozumieniu iloczynu prawdopodobieństwa wystąpienia zdarzenia i wielkości strat, które 
to zdarzenie może spowodować. 



 
 Rozdział II   

BEZPIECZEŃSTWO NA LĄDZIE 
 

125 

 

 
Ryc. 8. Elementy mające wpływ na wielkość ryzyka pożarowego i ich wzajemne powiąza-

nia 
 
Ryzyko pożarowe może oznaczać straty w ludziach (życie, zdrowie), bezpośrednie straty 
materialne (np. budynki i ich wyposażenie), utratę zdolności produkcyjnych, utratę rynku, 
a także wizerunku. 
 
Wybór stałego urządzenia gaśniczego 

Wobec różnorodności stałych urządzeń gaśniczych (patrz rozdz. 2), dokonanie wyboru 
stałego urządzenia gaśniczego nie jest łatwe. Właściwie wybrane stałe urządzenie gaśnicze 
powinno cechować się zdolnością do realizacji celów ochrony, zwłaszcza priorytetowych, 
a także brakiem kolizji z innymi celami ochrony i technologią w danym obiekcie. Zrówno-
ważone powinny być także nakłady pracy i środków finansowych niezbędnych do budowy  
i utrzymania urządzenia.  



 
 Rozdział II   

BEZPIECZEŃSTWO NA LĄDZIE 
 

126 

 

Cele ochrony i ich priorytety 
Cele ochrony: 

 ochrona osób  

 ochrona mienia 

 ochrona środowiska naturalnego 
W tabeli 4 podano podstawowe znaczenie ochrony (priorytety). 
 

Tabela 4. Priorytety ochrony 

 Bardzo wysoki Wysoki Normalny 

OCHRONA  

OSÓB 

Duża liczba osób 
nie znających do-
statecznie miejsca, 
w którym się znaj-
dują (np. klienci) 

Z reguły niewielka 
liczba osób nie 

znających miejsca, 
w którym się znaj-

dują (np. goście  

w zakładzie) 

Z reguły niewielka 
liczba i rzadko prze-

bywających osób  
w danym miejscu 

(np. magazyn) 

OCHRONA 
MIENIA 

Dobra kultury, 
wysoka koncentra-
cja wartości mate-
rialnych, węzły o 

dużym wpływie na 
utrzymanie ciągło-

ści procesów 

W całym obszarze 
równomiernie 
rozmieszczone 

przedmioty o dużej 
wartości 

Niska koncentracja 
wartościowych 

przedmiotów lub ich 
duża odporność na 
oddziaływanie wa-

runków pożarowych 

OCHRONA 
ŚRODOWISKA  
NATURALNE-
GO 

Czułe na oddzia-
ływanie produktów 
pożaru sąsiedztwo 
(szpitale, obiekty 

przyrodnicze) 

Szczególne wyma-
gania w celu unik-
nięcia możliwych 
konfliktów z są-
siedztwem lub 

jednostkami urzę-
dowymi 

Obiekty nie kwalifi-
kowane do prioryte-
tów: bardzo wysoki 

i wysoki 

 
Przydatność stałego urządzenia gaśniczego 

Przydatność stałego urządzenia gaśniczego zależy od jego zdolności do realizacji pod-
stawowych aspektów mających znaczenie dla przyjętych celów ochrony, szczególnie tych  
o bardzo wysokim priorytecie. Tabela 5 przedstawia aspekty, mające znaczenie dla celu 
ochrony. Pełni ona zarazem funkcję formularza, umożliwiającego, poprzez określenie zna-
czenia aspektów i stopnia ich realizacji przez dane urządzenie gaśnicze, dokonanie wstępnej 
oceny jego przydatności do zastosowania w obiekcie.  
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Tabela 6. Kryteria oceny przydatności urządzenia 

Urządzenie za-
pewnia maksy-
malny poziom 

ochrony 

Urządzenie za-
pewnia wysoki 

poziom ochrony 

Urządzenie za-
pewnia normalny 
poziom ochrony 

Urządzenie nie  
zapewnia ochrony 

lub zapewnia ją  
w małym stopniu 

Wszystkie aspekty 
ochrony o znacze-

niu „2” lub „3” 
zostały ocenione 
przez „+„ oraz 

wszystkie aspekty 
o znaczeniu „3” 
nie zostały oce-
nione przez „x” 

Żaden aspekt 
ochrony o znacze-
niu „2” lub „3”) nie 

został oceniony 
przez „-„ oraz co 

najmniej 50 % 
aspektów o znacze-
niu „3” ocenione 
zostało przez „+” 

Żaden aspekt 
ochrony, niezależnie 
od znaczenia („1”, 
„2” „3”) nie został 
oceniony przez „-„ 

Co najmniej jeden 
aspekt ochrony  
o znaczeniu „3” 
został oceniony 

przez „-„ 

 
Ochrona ludzi za pomocą stałych urządzeń gaśniczych284 

Stałe urządzenia gaśnicze instalowane są głównie do ochrony mienia. Służą jednak 
w pewnym stopniu także ochronie ludzi. Ugaszenie lub opanowanie pożaru przez SUG 
stwarza w przestrzeni, w której powstał pożar, lub w przestrzeni sąsiedniej większe szanse 
przeżycia lub braku odniesienia obrażeń dla znajdujących się tam osób. Według dostępnych 
statystyk pożarowych, większość osób ginie w pożarach budynków mieszkalnych. Jedną 
z głównych przyczyn jest duże nasycenie mieszkań przedmiotami z tworzyw sztucznych, 
skutkujące szybkim rozwojem pożarów, wysoką temperaturą i intensywnym, bardzo tok-
sycznym zadymieniem. 

Niekorzystne statystyki, tragiczne pożary, zwłaszcza z udziałem osób o ograniczonej 
sprawności (pożary w domach opieki) spowodowały wzrost zainteresowania stałymi urzą-
dzeniami gaśniczymi przeznaczonymi głównie do ochrony ludzi. Przeprowadzone badania 
potwierdziły szczególną przydatność w tym zakresie stałych urządzeń gaśniczych wodnych 
tryskaczowych. Największy rozwój urządzeń tryskaczowych służących do ochrony ludzi 
nastąpił w USA i Kanadzie. Instalacja tych urządzeń w budynkach mieszkalnych sięgała  
w niektórych miastach 50% już w latach w latach 70. ubiegłego stulecia. Pozytywnymi 
efektami był brak przypadków śmiertelnych w pożarach w budynkach z zainstalowanymi 
urządzeniami tryskaczowymi, redukcja o 90% przypadków odniesienia obrażeń w wyniku 
pożaru oraz redukcja wysokości strat materialnych spowodowanych przez pożar. W rezul-
tacie umożliwiło to zmniejszenie nakładów na ochronę przeciwpożarową m.in. ograniczo-
no liczbę straży pożarnych, ilość wody potrzebnej do gaszenia oraz średnicę sieci wodocią-
gowej służącej do celów ppoż. 

Podstawą zmian w tym zakresie w USA i Kanadzie było przede wszystkim stworzenie 
odpowiednich norm i przepisów dotyczących urządzeń tryskaczowych do ochrony ludzi 

                                                           
284 Treści rozdziału 6 oparte zostały o informacje zawarte w referatach: 
Brinson Allan, Sprinkler Applicationin Personal Applcation, referat wygłoszony na konferencji VdS Schadenverhütung 
“Fire Protection Systems”, Kolonia, grudzień 2004 r., Niemcy; 
Dagfinn Kalheim, Fire Extinguishing Systems and Personal Security, referat wygłoszony na konferencji VdS Schaden-
verhütung “Fire Protection Systems”, Kolonia, grudzień 2006 r., Niemcy; 
Nick Groos, Residential Sprinklers – State of the Art, referat wygłoszony na konferencji VdS Schadenverhütung “Fire 
Protection Systems”, Kolonia, grudzień 2012 r., Niemcy, 
Peter Aranowski, Joachim Böke, Wohnraumssprinkleranlagen, referat wygłoszony na konferencji VdS Schaden-
verhütung “Feuerlöschanlagen”, Kolonia, grudzień 2013 r., Niemcy. 
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i zaistniały na ich podstawie rozwój  odpowiednich podzespołów (np. specjalnych tryska-
czy mieszkaniowych). W tym miejscu należy wymienić normę ANSI UL 1626, w której 
określono wymagania dotyczące ww. specjalnych tryskaczy mieszkaniowych, cechujących 
się dużą czułością termiczną i szczególną charakterystyką rozdziału wody (strumień wody  
z tryskacza, oprócz zwilżenia podłoża, zapewnia także odpowiednie zwilżenie ścian lub 
przedmiotów usytuowanych przy ścianach). W zakresie projektowania i instalowania urzą-
dzeń poziom wyznaczają normy: NFPA 13D i NFPA 13 R. 

W Europie udział instalowanych stałych urządzeń gaśniczych tryskaczowych służących 
do ochrony ludzi jest znacznie mniejszy niż w USA i Kanadzie. Również normalizacja 
i przepisy nie mają takiej siły oddziaływania. Dopiero w 2005 roku w Europie, w Zjedno-
czonym Królestwie, została opublikowana pierwsza norma w tej dziedzinie, mianowicie BS 
9252, dotycząca projektowania i instalowania tych urządzeń, a w 2011 r. norma BS 9252 
dotycząca podzespołów urządzeń tryskaczowych do ochrony ludzi.  

W Skandynawii podstawowymi dokumentami normatywnymi stały się wydane  
w 2010 r. wytyczne INSTA 900-1 dotyczące instalowania urządzeń tryskaczowych oraz 
wytyczne INSTA 900-2 dotyczące ich podzespołów. Podstawą merytoryczną opracowania 
tych dokumentów była ww. norma ANSI UL 1626. W CEN w ostatnim czasie podjęto 
również prace normalizacyjne. Ich wynikiem jak na razie jest projekt normy prEN 12259-
14 dotyczący podzespołów urządzeń tryskaczowych. Opracowane dokumenty normatywne 
spowodowały, że w pewnych krajach Europy wprowadzono przepisy zawierające wymaga-
nie instalowania urządzeń tryskaczowych w budynkach mieszkalnych. Należą do nich: 

 Walia (Zjednoczone Królestwo), od września 2013 r. wszystkie nowe budynki 
powinny mieć zainstalowane tryskacze mieszkaniowe. 

 Szkocja (Zjednoczone Królestwo), od 2005 r. wszystkie domy opieki i budynki 
wysokie służące do celów mieszkalnych powinny mieć zainstalowane tryskacze 
mieszkaniowe. 

 Finlandia: Od 2010 r. uchwalono przepis, zgodnie z którym wszystkie domy opie-
ki powinny być wyposażone w tryskacze (do 2015 r. udział tych obiektów ma wy-
nieść co najmniej 50%). Zgodnie z tym przepisem nowe domy opieki są od po-
czątku wyposażane w tryskacze. 

 Norwegia: Wszystkie nowe hotele, szpitale i budynki mieszkalne z więcej niż 
dwoma piętrami powinny być wyposażone w tryskacze. Dotyczy to zarówno 
obiektów istniejących, jak i nowobudowanych. 

 Szwecja: Od października 2011 r. tryskacze powinny być zainstalowane we 
wszystkich nowych domach opieki i szpitalach. 

Prace w CEN i powstanie projektu normy prEN 12259-14, a także wydane w 2013 r. 
wytyczne VdS 2896 dotyczące projektowania i instalowania urządzeń tryskaczowych 
w budynkach mieszkalnych wskazują na rozwój dziedziny także w Europie, nawet jeśli 
dotychczasowe liczby zainstalowanych tryskaczy mieszkalnych (ok. 200 tys. W 2008 r. 
w porównaniu z 7,6 mln. w USA) są relatywnie małe. 

Do ochrony ludzi w budynkach mieszkalnych, oprócz urządzeń gaśniczych tryskaczo-
wych, w niektórych krajach europejskich, szczególnie w Skandynawii, często są instalowane 
urządzenia gaśnicze wodne mgłowe. Stanowią one, ze względu na mniejsze zużycie wody, 
średnice rurociągów, zużycie energii, zapotrzebowanie miejsca na zainstalowanie urządzeń, 
straty od zalania, alternatywę dla urządzeń tryskaczowych. 
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Jerzy Telak 
 
 

Międzynarodowa perspektywa rozwoju fundacji  
„Edukacja i Technika Ratownictwa” 
 
 
Wstęp 

Rozwój cywilizacyjny ma związek z zagrożeniami i rosnącymi potrzebami w zakresie 
bezpieczeństwa285. Zagrożenia są elementem ryzyka, a każda osoba potrzebuje poczucia 
bezpieczeństwa286. Sprawy wewnętrzne obejmują sprawy bezpieczeństwa publicznego 
i powszechnego. Państwo ma zapewnić bezpieczeństwo na poziomie stosownym do roz-
woju cywilizacyjnego. Państwowa Straż Pożarna prowadzi działania ratownicze z zakresu 
bezpieczeństwa powszechnego, w tym ratownicze, z wykorzystaniem krajowego systemu 
ratowniczo-gaśniczego. Ratownictwo realizowane na lądzie i obszarach wodnych polega na 
wykonywaniu czynności ratowniczych z zakresu ratownictwa medycznego, chemicznego, 
technicznego, wysokościowego, wodnego lub gaszenia pożarów może być rozwinięte do 
działań humanitarnych lub ekologicznych287. 

Fundacja „Edukacja i Technika Ratownictwa” (The Rescue Education and Techniquue Foun-
dation, EDURA) została ustanowiona 23 października 2000 r., a jej fundatorami (założycie-
lami) byli płk w st. sp. Adam Głowacki, st. bryg. Janusz Jędrzejczyk, st. bryg. Stanisław 
Mazur i st. bryg. Marek Płotica288. Fundacja działa na terenie Polski i poza jej granicami na 
podstawie powszechnie obowiązujących przepisów289 i statutu290, po dokonaniu stosowne-
go wpisu do Krajowego Rejestru Sądowego291. Uzyskała ona status organizacji pożytku 
publicznego i w związku z tym ma określone obowiązki związane z ochroną zdrowia  
i środowiska, udziela pomocy osobom poszkodowanym w wypadkach komunikacyjnych 
oraz realizuje inne cele społeczne związane z ochroną dobra naruszonego lub zagrożonego 
przestępstwem. W związku ze znalezieniem się znalezieniem się na liście organizacji pożyt-
ku publicznego może ona korzystać z określonych przywilejów292. Siedziba Fundacji mieści 
się w Warszawie, a nadzór nad nią sprawuje minister właściwy do spraw wewnętrznych293. 

Jako swój podstawowy cel statutowy Fundacja określiła: „wspieranie edukacji ratowni-
ków jednostek ochrony przeciwpożarowej oraz rozwoju techniki ratowniczej”294. Państwo 

                                                           
285 Zob. K. Jałoszyński, Charakterystyka współczesnych zagrożeń, w: Teoretyczne aspekty strategii bezpieczeństwa państwa, 
A. Szerauc (red.), Płock 2010, s. 29. 
286 Zob. J. Wolanin, Zarys teorii bezpieczeństwa obywateli, ochrona ludności podczas pokoju, Warszawa 2005, s. 13 i 14. 
287 Zob. J. Telak, M. Zielińska, Przygotowanie funkcjonariuszy Państwowej Straży Pożarnej do działań ratowniczych na obsza-
rach wodnych – postulaty metodyczne, „Zeszyty Naukowe Szkoły Głównej Służby Pożarniczej” nr 49 (1) 2014, War-
szawa 2014, s. 99-100. 
288 Zob. Akt notarialny z dnia 23 października 2000 r. sporządzony przez notariusza w Kancelarii Notarialnej 
Elżbiety Brudnickiej w Warszawie (Repertorium A Nr 4436/ 2000). 
289 Zob. Ustawa z dnia 6 kwietnia 1984 r. o fundacjach (Dz. U. z 1991 r. Nr 46, poz. 203, ze zm.). 
290 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, dostęp 24.04. 
2014. 
291 Zob. Centralna Informacja Krajowego Rejestru Sądowego numer KRS: 0000056217. 
292 Zob. Decyzja Nr DNWU I 528 - 7/05 Ministra Sprawiedliwości dnia 25 lutego 2005 r. w sprawie wpisa-
nia Fundacji „Edukacja i Technika Ratownictwa” do wykazu instytucji, organizacji społecznych, fundacji i stowa-
rzyszeń, o których mowa w art. 47 i art. 49 Kodeksu karnego. 
293 Zob. Statut Fundacji…, dz. cyt., § 2-5. 
294 Statut Fundacji…, dz. cyt., § 8. 
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ma zapewnić bezpieczeństwo na poziomie stosownym do rozwoju cywilizacyjnego295, ale 
nie zawsze pozwalają na to środki. Motywem powołania Fundacji był niedostatek publicz-
nych środków finansowych dla realizacji celów i zadań przez jednostki ochrony przeciwpo-
żarowej, którymi są jednostki organizacyjne Państwowej Straży Pożarnej tj.: Komenda 
Główna PSP, komendy wojewódzkie, komendy powiatowe (miejskie) w składzie z jednost-
kami ratowniczo-gaśniczymi, Szkoła Główna Służby Pożarniczej, pozostałe szkoły oraz 
ośrodki szkolenia, jednostki badawczo-rozwojowe, Centralne Muzeum Pożarnictwa. Jed-
nostki PSP uzupełniają: 

 „jednostki organizacyjne wojskowej ochrony przeciwpożarowej, 

 zakładowe straże pożarne, 

 zakładowe służby ratownicze, 

 gminne zawodowe straże pożarne, 

 powiatowe (miejskie) zawodowe straże pożarne, 

 terenowe służby ratownicze, 

 Ochotnicze Straże Pożarne, 

 Związek Ochotniczych Straży Pożarnych, 

 inne jednostki ratownicze”296. 
Organami Fundacji297 są: Zgromadzenie Fundatorów298, Rada Fundacji, Zarząd Funda-

cji. Rada299 sprawuje nadzór300 a Zarząd301 kieruje bieżącą działalnością i reprezentuje Fun-
dację na zewnątrz302. Sprawozdania z działalności Fundacji „Edukacja i Technika Ratow-
nictwa” Organizacja Pożytku Publicznego za lata 2002-2013 zostały opublikowane wraz 
z załącznikami tj.: zestawienie świadczeń na rzecz edukacji i ratownictwa, rachunek zysków 
i strat, bilans303. 

 
Podstawowe formy działalności Fundacji „EDURA” 

Formami prowadzącymi do realizacji celu Fundacji są: 

 nabywanie sprzętu i wyposażenia dla służb ratowniczych, które przekazuje się im 
lub użycza nieodpłatnie; 

 wyposażanie w aparaturę i sprzęt, służące wzbogacaniu wiedzy i poszerzaniu 
umiejętności zawodowych ratowników, szkół i ośrodków szkolenia, komend 
i jednostek ratowniczo-gaśniczych; 

 finansowe wspieranie prac naukowo-badawczych służących doskonaleniu sprzętu 
ratowniczego oraz taktyki działań ratowniczych i gaśniczych, które prowadzone są 
przez Centrum Naukowo-Badawcze Ochrony Przeciwpożarowej w Józefowie, 

                                                           
295 Zob. Bezpieczeństwo wewnętrzne RP w ujęciu systemowym i zadań administracji publicznej, B. Wiśniewski, S. Zalewski 
(red.), Wydawnictwo Wyższej Szkoły Administracji w Bielsku Białej, Bielsko-Biała 2006, s. 23. 
296 Art. 15 Ustawy z dnia 24 sierpnia 1991 r. o ochronie przeciwpożarowej (Dz. U. z 2002 r. Nr 147, poz. 1229, ze 
zm.). 
297 Zob. Statut Fundacji…, dz. cyt., § 12. 
298 Zob. http://www.edura.pl/index.php?option=com_k2&view=item&layout=item&id=91&Itemid=598, [dok. 
elektr.] dostęp 27.04.2014. 
299 Tamże. 
300 Statut Fundacji…, dz. cyt., § 14. 
301 Zob. http://www.edura.pl/index.php?option=com_k2&view=item&layout=item&id=30&Itemid=547, [dok. 
elektr.] dostęp 27.04.2014. 
302 Zob. Statut Fundacji…, dz. cyt., § 15. 
303 Zob. http://www.edura.pl/index.php?searchword=Sprawozdania&ordering=newest&searchphrase=all&opti 
on=com_search, [dok. elektr.] dostęp 27.04.2014. 
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Szkołę Główną Służby Pożarniczej w Warszawie oraz inne szkoły i placówki ba-
dawcze; 

 fundowanie stypendiów naukowych ratownikom i innym osobom działającym na 
rzecz służb ratowniczych; 

 popularyzowanie i wdrażanie nowoczesnych rozwiązań w zakresie ochrony śro-
dowiska i ekologii; 

 organizowanie konkursów upowszechniających wiedzę społeczeństwa o występu-
jących zagrożeniach i sposobach ich eliminowania; 

 finansowe wspieranie sportu pożarniczego, zawodów sportowo-pożarniczych, 
kultury fizycznej i działalności turystyczno-krajoznawczej, mających na celu 
kształtowanie sprawności ratowników i zespołów ratowniczych304. 

Fundacja może czerpać dochody ze spadków, zapisów i darowizn oraz wpływów z wła-
snego majątku, odsetek bankowych i wpływów z działalności gospodarczej. Fundusz zało-
życielski wyniósł 2000,- PLN. Wnoszone środki majątkowe stają się własnością Fundacji 
zgodnie z przepisami o własności mienia. Na działalność gospodarczą została wydzielona  
z funduszu założycielskiego kwota 1000,- PLN. Statutowo zastrzeżone zostało, że: „Środki 
majątkowe wniesione na rzecz fundacji nie podlegają zwrotowi”305. 

Jednym z istotnych źródeł dochodów są darowizny w formie finansowej, rzeczowej 
i świadczonej usługi. Według przepisów prawa cywilnego rozumieć należy, że: „przez 
umowę darowizny darczyńca zobowiązuje się do bezpłatnego świadczenia na rzecz obda-
rowanego kosztem swego majątku”306. Darczyńcą Fundacji może zostać osoba fizyczna lub 
prawna, która może wskazać przeznaczenie ofiarowanych środków. Zarząd Fundacji po-
siada kompetencję akceptowania przyjęcia darowizny. 

Osoby prawne lub fizyczne mogą uczestniczyć w ponoszeniu kosztów budowy strażnic, 
ich wyposażenia i utrzymania, przekazując darowizny bezpośrednio jednostkom ochrony 
przeciwpożarowej albo innym podmiotom tj. np. Fundacja, mogącym pośredniczyć 
w realizacji ustawowych lub statutowych celów, ze wskazaniem jednostki ochrony przeciw-
pożarowej, której chce przeznaczyć ofiarowane przez siebie środki. Istnieją pewne ograni-
czenia dla obdarowywanych jednostek ochrony przeciwpożarowej, będących jednostkami 
organizacyjnymi PSP (Komenda Główna, komenda wojewódzka, komenda powiatowa 
(miejska) z jednostkami ratowniczo-gaśniczymi, Szkoła Główna Służby Pożarniczej, pozo-
stałe szkoły oraz ośrodki szkolenia, jednostki badawczo-rozwojowe, Centralne Muzeum 
Pożarnictwa)307. 

Rzeczowe i finansowe darowizny dokonywane przez państwowe jednostki organizacyj-
ne, właściwe terytorialnie jednostki administracji samorządowej, fundacje i instytucje ubez-
pieczeniowe, mogą być przyjmowane przez jednostki będące dysponentami środków bu-
dżetowych trzeciego stopnia, którymi są: 

 Dyrektor Centrum Naukowo-Badawczego Ochrony Przeciwpożarowej 
w Józefowie, 

 Dyrektor Centralnego Muzeum Pożarnictwa w Mysłowicach, 

 Komendant Rektor Szkoły Głównej Służby Pożarniczej w Warszawie,  

 Komendant Centralnej Szkoły Pożarniczej w Częstochowie, 

                                                           
304 Zob. Statut Fundacji…, dz. cyt., § 9. 
305 Zob. tamże, § 16, ust. 1-5. 
306 Kodeks Cywilny, art. 888.  
307 Zob. Ustawa z dnia 24 sierpnia 1991 r. o Państwowej Straży Pożarnej (Dz. U. z 2002 r. Nr 147, poz. 1230, ze 
zm.), art. 19d. 
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 Komendanci Szkół Aspirantów PSP w Krakowie i Poznaniu, 

 Komendant Szkoły Podoficerskiej PSP w Bydgoszczy, 

 Komendanci Powiatowi PSP. 
Finansowe darowizny dokonywane przez innych, niż wymienieni wyżej darczyńcy, mo-

gą być przyjmowane wyłącznie przez Komendę Główną PSP, z wyjątkiem kwoty darowi-
zny nieprzekraczającej 300,- PLN, które mogą być przyjmowane również przez jednostki 
będące dysponentami środków budżetowych. Darowizny w formie rzeczowej mogą być 
przyjmowane po wyrażeniu pisemnej zgody przez Komendanta Głównego PSP. 

Darczyńcy posiadają przywilej korzystania z ulg w podatku dochodowym308, który sta-
nowi zachętę finansową do udziału w realizacji celów społecznych. Zasady korzystania 
z ulg podatkowych w zakresie możliwości odliczania darowizn od podstawy opodatkowania 
zostały określone przez ustawodawcę309.  

Podstawę obliczenia podatku dochodowego stanowi ustalony dochód po odliczeniu 
kwot darowizn przekazanych – na cele określone w art. 4 ustawy o działalności pożytku 
publicznego – organizacjom, o których mowa w tej ustawie (w art. 3 ust. 2 i 3) prowadzą-
cym działalność pożytku publicznego w sferze zadań publicznych określonych również  
w tej ustawie – w wysokości dokonanej darowizny, nie więcej jednak niż 350,- PLN w roku 
podatkowym i musi być przekazana organizacjom realizującym cele działalności pożytku 
publicznego. Wydatki na te cele mogą być odliczone od dochodu pod warunkiem, że nie 
zostały zaliczone do kosztów uzyskania przychodów lub nie zostały odliczone od przycho-
du na podstawie ustawy o zryczałtowanym podatku dochodowym. Jeśli przedmiotem da-
rowizny są towary lub usługi opodatkowane podatkiem od towarów i usług, za kwotę da-
rowizny uważa się wartość towaru lub usługi uwzględniającą należny podatek od towarów  
i usług. Odliczenie od podstawy opodatkowania darowizny na powyższe cele może być 
zastosowane pod warunkiem, że wysokość tych wydatków będzie udokumentowana dowo-
dem wpłaty na rachunek bankowy obdarowanego, a w przypadku darowizny innej niż 
pieniężna – dokumentem, z którego wynika wartość tej darowizny, oraz oświadczeniem 
obdarowanego o jej przyjęciu. Odprowadzający podatek dochodowy od osób fizycznych 
może, na zasadach i w trybie określonym w przepisach, przekazać 1% podatku obliczonego 
na rzecz wybranych przez siebie organizacji pożytku publicznego310 i wpłaty te nie są daro-
wiznami311. Zasady zmniejszania zobowiązania podatkowego poprzez odpis od należnego 
podatku 1% jego wartości i przekazanie jej na rzecz organizacji pożytku publicznego zosta-
ły określone odrębnie312. 

Fundacja może prowadzić działalność gospodarczą na terenie kraju i za granicą polega-
jącą na: 

 wydawaniu opracowań, filmów, plakatów i ulotek; 

 organizowaniu wystaw i targów oraz reklamowaniu i promowaniu firm produku-
jących środki ochrony przeciwpożarowej, ratownictwa i ochrony ludności; 

 organizowaniu w przedsiębiorstwach szkoleń obejmujących bezpieczeństwo i hi-
gienę pracy, ochronę przeciwpożarową, środowiska i ludności; 

                                                           
308 Zob. Ustawa z dnia 24 kwietnia 2003 r. o działalności pożytku publicznego i o wolontariacie (t. jedn. Dz. U.  
z 2010 r. Nr 234, poz. 1536, ze zm.). 
309 Zob. Ustawa z dnia 26 lipca 1991 r. o podatku dochodowym od osób 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 działalności…, dz. cyt., art. 27. 
311 Zob. Ustawa z dnia 26 lipca 1991 r. o podatku…, dz. cyt., art. 26 ust. 6a. 
312 Zob. tamże, art. 27d. 
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 doradztwie i wykonywaniu ekspertyz, opiniowaniu planów, instrukcji przeciwpo-
żarowych, planów ewakuacji, przeciwpożarowych, wykonywanie ekspertyz zabez-
pieczeń przeciwpożarowych; 

 usługach i handlu, dystrybucji, instalacji i konserwacji sprzętu ratowniczego 
i ochronnego oraz znaków ewakuacyjnych, opracowywaniu instrukcji przeciwpo-
żarowych, technologiczno-ruchowych, planów obrony obiektów, ewakuacji i wy-
posażenia w sprzęt. Fundacja przystępować lub tworzyć spółki prawa cywilnego  
i handlowego313. 

 
Zagraniczna aktywność Fundacji „EDURA” 

W 2006 r. Fundacja została członkiem Stowarzyszenia Wspierania Ochrony Przeciwpo-
żarowej Niemiec (Vereinigung zur Förderung des Deutschen Brandschutzes e.V., VFDB), działają-
cego w Niemczech od ponad 50 lat w celu współpracy, wymiany doświadczeń 
i kształtowania świadomości. VFDB podejmuje prace nad rozwiązywaniem różnorodnych 
problemów związanych z bezpieczeństwem, wspiera przedsięwzięcia badawcze, publikuje 
wytyczne i zalecenia, udziela pomocy przy opracowywaniu i definiowaniu norm krajowych, 
europejskich i międzynarodowych (DIN, CEN, ISO) oraz prowadzi działalność edukacyj-
ną. VFDB zrzesza 1600 członków indywidualnych i 400 zbiorowych wywodzących się 
z gospodarki i życia społecznego, z tego ponad 100 to przedstawiciele zarządów miast, 
ministerstw, instytutów badawczych, a także osoby związane z narodowymi 
i międzynarodowymi organizacjami pożarniczymi314. VFDB należy do Konfederacji Stowa-
rzyszeń Straży Ochrony Przeciwpożarowej (The Confederation of Fire Protection Associations, 
CFPA-I) składającej się z „wiodących organizacji ochrony przeciwpożarowej z całego świa-
ta, które połączyły siły, aby wspólnie skierować swoje zasoby do zmniejszenia globalnego 
problemu pożaru i zwiększenie bezpieczeństwa życia”315. CFPA-Europe stowarzysza 18 
organizacji (służb) narodowych z 17 krajów europejskich, zajmujących się ochroną prze-
ciwpożarową oraz związanymi z nimi zagrożeniami dla bezpieczeństwa. Dzięki CFPA-
Europe organizuje wymiany międzynarodowe, konferencje i szkolenia, opracowuje standar-
dy kształcenia, wydaje wytyczne i biuletyny316. VFDB współpracuje z niemieckim Związ-
kiem Straży Pożarnych oraz jest członkiem Międzynarodowego Komitetu Technicznego 
ds. Zapobiegania i Gaszenia Pożarów (Comité Technique International de prévention et d.'extinction 
du Feu, CTIF)317. 

WVFDB działa Rada Naukowo-Techniczna (Technical and Scientifically Advisory Board, 
TWB) jako zespół doradczy Zarządu i jego prezydium w zakresie postępu naukowego 
i technicznego oraz dalszego rozwoju organizacyjnego obrony przed zagrożeniami dla 
poprawy bezpieczeństwa w obszarze ochrony przeciwpożarowej, ratownictwa techniczne-
go, ochrony środowiska, ratownictwa medycznego i ochrony przed katastrofami. Stanowi 
ona wspólny zespół dla referatów, zajmujących się różnymi, każdy wg właściwości, specjali-
stycznymi zagadnieniami. Członkami rady są aktualni przewodniczący referatów i ich za-
stępcy. TWB w ramach ochrony przeciwpożarowej i przed katastrofami oraz obrony cywil-
nej zajmuje się: 

                                                           
313 Zob. Statut Fundacji…, dz. cyt., §17. 
314 Zob. http://www.vfdb.de/Start.74+M52087573ab0.0.html, [dok. elektr.] dostęp 27.04.2014. 
315 http://www.cfpa-i.org/, [dok. elektr.] dostęp 27.04.2014. 
316 Zob. http://www.cfpa-e.eu/, [dok. elektr.] dostęp 27.04.2014. 
317 Zob. http://www.ctif.org/, [dok. elektr.] dostęp 27.04.2014. 
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 przygotowaniem programów na narady roczne, konferencje międzynarodowe 
i przedsięwzięcia naukowe; 

 doradzaniem w sprawach organizacji badań; 

 konsultowaniem i opiniowaniem projektów dokumentów;  

 podejmowaniem inicjatyw wspierających postęp, włącznie z zagadnieniami eduka-
cji i promocji; 

 współpracą międzynarodową w sprawach naukowo-technicznych i badań. 
Posiedzenia, konferencje, narady, seminaria organizowane lub z udziałem TWB, są do-

kumentowane oraz udostępniane w Niemczech i za granicą. Dokumenty te stanowią in-
formacje o stanie wiedzy w zakresie ochrony przeciwpożarowej przy zapobieganiu niebez-
pieczeństwom i obronie przed zagrożeniami. TWB reprezentuje VFDB w sprawach nau-
kowo-technicznych318. 

W VFDB działa 13 referatów w kolejności zajmujących się sprawami: profilaktyki poża-
rowej, przyczynami pożarów i wybuchów, straży pożarnych, Inżynieryjnych metod 
w ochronie przeciwpożarowej; gaszenia pożarów i walką z zagrożeniami, pojazdów i ra-
townictwa technicznego, techniki łączności i informatyka, wyposażenie osobistego 
i ochronnego strażaka, bezpieczeństwa i ochrony przeciwpożarowej w zakładach pracy, 
ochroną środowiska naturalnego, historią ochrony przeciwpożarowej, popularyzowaniem 
zasad ochrony przeciwpożarowej, kierowaniem badaniami naukowymi i informacja319. 
Wydawany jest fachowy kwartalnik pt. VFDB – Zeitschrift Forschung, Technik und Management 
im Brandschutz320. 

Międzynarodowa Wystawa „Ratownictwo i Technika Przeciwpożarowa EDURA” or-
ganizowana przez Fundację od 2001 r., stała się kluczowym przedsięwzięciem targowym 
branży pożarniczej na rynku środkowo- i wschodnioeuropejskim, skierowanym do przed-
stawicieli rządu, samorządów, PSP i OSP, a także innych podmiotów, które chcą na bieżąco 
uaktualniać swoją wiedzę o najnowszych osiągnięciach z zakresu bezpieczeństwa i ochrony 
przeciwpożarowej. Osiem edycji targów EDURA – jedynych tego rodzaju w Polsce – sta-
nowiło międzynarodową platformę kontaktów dla wystawców i zwiedzających321.  

Pokłosiem członkostwa w VFDB było zapoczątkowanie współpracy z inny partnerem 
z Niemiec. W 2010 r. Fundacja nawiązała ścisłe kontakty, a następnie zawarła umowę  
z Międzynarodowymi Targami Pożarniczymi w Hanowerze (Hannover Fair International 
Gmbh Messegelande, HFI). Targi Niemieckie (Deutsche Messe AG, DMAG) jest wyłącznym 
przedstawicielem handlowym HFI322 i organizatorem wystaw Międzynarodowych Targów 
w zakresie Ratownictwa, Pożarnictwa i Bezpieczeństwa w Hanowerze (INTER-

                                                           
318 Zob. http://www.vfdb.de/Aims.77+M52087573ab0.0.html, [dok. elektr.] dostęp 27.04.2014. 
319 Zob. http://www.vfdb.de/Committee-Departments.79+M52087573ab0.0.html, [dok. elektr.] dostęp 27.04. 
2014. 
320 Zob. http://www.edura.pl/index.php?option=com_k2&view=item&layout=item&id=32&Itemid=549, [dok. 
elektr.] dostęp 27.04.2014. 
321 Zob. http://www.edura.pl/index.php?option=com_k2&view=item&layout=item&id=129&Itemid=554, [dok. 
elektr.] dostęp 27.04.2014. 
322 HFI wspiera klientów DMAG w zakresie globalizacji strategii drogą rozwoju platform marketingowych, które 
funkcjonują w poszczególnych regionach świata, w celu uzgodnienia i zwiększenia liczby wystawców międzynaro-
dowych w działaniach wystawienniczych EDURA, http://www.messe.de/en/deutsche-
messe/company/deutsche-messe/internationale-tochtergesellschaften/hannover-fairs-international-gmbh, [dok. 
elektr.] dostęp 30.04.2014. 
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SCHUTZ)323. Fundacja zawarła umowę w sprawie organizacji Specjalistycznych Targów 
Pożarnictwa i Ratownictwa na terenach targowych Centrum Targowego Targi Kielce S.A. 
Kielce/Polska z nazwą: EDURA powered by INTERSCHUTZ, poziomem zaangażowania 
partnerów (po 50%) oraz celami tj.: akwizycją wystawców zagranicznych oraz nawiązaniem 
kontaktów z sieciami przedstawicielskimi w wybranych krajach, międzynarodowymi organi-
zacjami i stowarzyszeniami branżowymi i prasą międzynarodową, a także międzynarodową 
reklamą i promocją. W lipcu 2013 r. targi EDURA i EDURA powered by INTERSCHUTZ 
odbyły się równolegle na ponad 8000 m2 powierzchni przy udziale wystawców z Włoch, 
Niemiec, Francji, Turcji, Austrii i Norwegii, którzy wraz z polskimi producentami sprzętu 
dla pożarników i ratowników (łącznie ponad 150 wystawców) dzielili się wiedzą o nowych 
rozwiązaniach, trendach w dziedzinie ochrony przeciwpożarowej, niesienia pomocy ofia-
rom klęsk żywiołowych oraz indywidualnych środków zabezpieczenia strażaków. Projekt 
targów EDURA i EDURA powered by INTERSCHUTZ był kontynuowany również  
w 2014. Następne będą odbywać się w systemie cyklu dwuletniego w Kielcach w roku,  
w którym nie będzie targów w Hanowerze324. 

Ugruntowana pozycja targów EDURA w Polsce, działania we współpracy z partnerem 
zagranicznym w ramach EDURA powered by INTERSCHUTZ powinny spowodować roz-
szerzenie ich oddziaływania na wszystkie kraje Unii Europejskiej oraz wzrost aktywności  
i roli Fundacji „Edukacja i Technika Ratownictwa” w kraju i za granicą. 

 
Sponsoring – forma pozyskiwania środków 

Sponsoring, czyli „finansowanie czegoś, często w zamian za reklamowanie własnej dzia-
łalności”325 jest formą promocji, mającą wywołać: „skojarzenia, dzięki którym pozytywny 
obraz sponsorowanego przenosi się na sponsora”326. Znak sponsora towarzyszy działa-
niom sponsorowanych podmiotów i daje możliwości promocji masowej.  

W sponsoringu biorą udział dwie strony:  

 sponsor – „osoba lub instytucja finansująca w całości lub części jakieś przedsię-
wzięcie (…)”327, firma lub osoba prywatna zainteresowana promowaniem siebie 
lub swoich produktów i ponosząca z tego tytułu określone koszty; 

 sponsorowany, osoba lub instytucja, która korzysta ze świadczenia sponsora. 
Sponsoring, niekiedy postrzegany jako forma zbliżona do dobroczynności, jest działa-

niem marketingowym, promującym firmę, usługę lub produkt w związku z wizerunkiem 
lub prestiżem, które mają przynieść określone korzyści sponsorowi328. To forma wspierania 
zadań ratowniczych realizowanych przez jednostki ochrony przeciwpożarowej, a także 
w zakresie kultury (Centralne Muzeum Pożarnictwa), nauki (Centrum Naukowo-Badawcze 
Ochrony Przeciwpożarowej) oraz oświaty (Szkoła Główna Służby Pożarniczej, szkoły 
i ośrodki szkolenia PSP)329. 

                                                           
323 Deutsche Messe – największy niemiecki organizator targów od ponad 60 lat, jeden z liderów światowego rynku 
wystawienniczego, w tym targów INTERSCHUTZ dla branży przeciwpożarowej (od 1953 r.), [dok. elektr.] 
http://www.messe.de/, [dostęp 30.04.2014]. 
324 Zob. Umowa Fundacji „Edukacja i Technika Ratownictwa” z Hannover Fair International Gmbh Messegelande, 
Biuro, Warszawa, ul. Chłodna 3.  
325 Uniwersalny słownik języka polskiego, S. Dubisz red., t. P-Ś, Wydawnictwo Naukowe PWN SA, Warszawa 2006, 
s. 1337. 
326 http://pl.wikipedia.org/wiki/Sponsoring, dostęp 27.04.2014. 
327 Uniwersalny słownik…, dz. cyt., s. 1337. 
328 Zob. http://pl.wikipedia.org/wiki/Sponsoring, dostęp 27.04.2014. 
329 http://www.edura.pl/index.php?option=com_k2&view=item&layout=item&id=28&Itemid=545#wstep, 
[dok. elektr.] dostęp 27.04.2014. 
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Świadczenia sponsora mogą przyczynić się do zwiększenia zainteresowania ratownic-
twem i ochroną przeciwpożarową oraz zaufania do sponsora. Mogą one mieć formę: 

 świadczenia pieniężnego, wpłat jednorazowych lub cyklicznych; 

 świadczenia rzeczowego, wyposażenia w produkty sponsora, np. samochody, oleje 
napędowe, urządzenia, sprzęt ratowniczy i medyczny, odzież ochrony indywidual-
nej, obuwie ochronne, sprzęt informatyczny, aparaturę łącznościową itp., 

 świadczenia usług, organizacji imprez, przewozu, obsługi technicznej, ubezpie-
czenia itp. 

Ze strony jednostek sponsorowanych świadczenia wobec sponsora mogą przybierać 
formy: usługi służącej do popularyzowania nazwy firmy, reklamowania poprzez użytkowa-
nie przedmiotów ufundowanych i produkowanych przez sponsora, publikacji zawierających 
informacje oraz umieszczania znaków i nazwy sponsora w miejscach publicznych330. 

W Polsce niezależnie od klasycznych form sponsoringu znane są przypadki praktyczne-
go stosowania społecznej odpowiedzialności przedsiębiorstw (Corporate Social Responsibility, 
CSR). CRS jest to „dobrowolne, wykraczające poza minimalne wymogi prawne, uwzględ-
nianie przez przedsiębiorstwa problematyki społecznej i środowiskowej w swojej działalno-
ści komercyjnej i stosunkach z zainteresowanymi stronami”. Do założeń CSR należy „od-
powiedzialne i etyczne postępowanie biznesu względem grup społecznych, na które od-
działuje z możliwie największym poszanowaniem środowiska przyrodniczego”. Budowanie 
odpowiedzialnego społecznie modelu biznesu jest pochodną: 

 koncepcji zrównoważonego rozwoju; 

 rozwoju społeczeństwa obywatelskiego; 

 samoregulacji biznesu; 

 postępującego procesu globalizacji331. 
Istotę CSR przedstawia norma w zakresie społecznej odpowiedzialności ISO26000 

opublikowana przez Międzynarodową Organizację Standaryzacyjną (International Standariza-
tion Organization, ISO), zgodnie z którą społeczna odpowiedzialność to: „zobowiązanie 
organizacji do włączania aspektów społecznych i środowiskowych w proces podejmowania 
decyzji oraz wzięcie odpowiedzialności za wpływ podejmowanych decyzji i aktywności na 
społeczeństwo i środowisko”332. Współczesny biznes szuka synergii pomiędzy ekonomicz-
nym, środowiskowym i społecznym aspektem funkcjonowania w strategiach rozwoju  
z założeniami CSR, która umożliwia zmniejszenie obowiązków administracyjnych i osiąga-
nie celów politycznych. Międzynarodowe korporacje oraz małe i średnie przedsiębiorstwa 
chcą być postrzegane przez konsumentów i organizacje pozarządowe jako odpowiedzialne. 
Przedsiębiorstwa inwestują w innowacyjne rozwiązania organizacyjne i marketingowe.  
W modelu gospodarczym firm powinien być uwzględniony stabilny rozwój, poszukiwanie 
przewagi konkurencyjnej poprzez lepsze wykorzystanie zasobów osobowych i budowanie 
trwałych relacji z klientami i partnerami w celu umocnienia pozycji na rynku333. 

Modelowym przykładem współpracy organizacji pozarządowej ze spółką międzynaro-
dowego koncernu branży kosmetycznej, kierującą się założeniami CSR, były wieloletnie 
(2001-2013) wspólne działania prowadzone przez Wodne Ochotnicze Pogotowie Ratun-
kowe i NIVEA Polska S.A. w ramach partnerskiego programu „Bezpiecznie z NIVEA  

                                                           
330 Zob. Statut Fundacji…, dz. cyt., § 17. 
331 Zob. http://www.mg.gov.pl/node/10892, dostęp 27.04.2014. 
332 http://www.iso.org/iso/home/standards/iso26000.htm, dostęp 27.04.2014. 
333 Zob. tamże. 



Rozdział II 
BEZPIECZEŃSTWO NA LĄDZIE 

 

141 

 

i WOPR”. Program ten składał się z szeregu ogólnopolskich edukacyjno-wychowawczych 
akcji o charakterze profilaktycznym dla młodzieży pt.:  

„Bądźmy bezpieczni nad wodą”, „Bezpiecznie z NIVEA i WOPR”, „Zostań ratowni-
kiem WOPR z NIVEA”, „Już pływam z NIVEA i WOPR”, „Mistrzostwa NIVEA Ratow-
ników WOPR”. W wybranych przedszkolach zrealizowana została – dedykowana dzieciom 
w wieku 5-6 lat – akcja „Z delfinkiem WOPR-usiem czujemy się bezpiecznie”. NIVEA 
Polska S.A. inwestowała środki finansowe także w podniesienie standardu i unifikację ką-
pielisk poprzez budowanie, remontowanie i konserwowanie wież ratowniczych i tablic 
informacyjnych, wyposażenie stanowisk ratowniczych w podręczny sprzęt, środki pierwszej 
pomocy, ratownicze deski, skutery, łodzie motorowe i wiosłowe, odzież dla ratowników 
wodnych itd. W zamian za wsparcie finansowe WOPR udostępnił powierzchnię reklamową 
dla znaku towarowego NIVEA334. Efektem intensywnej współpracy koncernu NIVEA  
z organizacją III sektora – WOPR – były nowoczesne środki i globalne standardy ratownic-
twa wodnego wprowadzone na kąpieliskach nadmorskich i wielu śródlądowych, a za tym 
przyszedł w pierwszej dekadzie XXI wieku znaczący spadek liczby ofiar utonięć w wodach 
polskich335. 

Fundacja „Edukacja i Technika Ratownictwa” powinna podjąć działania marketingowe 
w celu rozpoznania rynku, wytypowania potencjalnych firm partnerskich, przygotowania 
materiałów promocyjnych, złożenia ofert, a następnie podjęcia rozmów z przedstawiciela-
mi biznesowymi zainteresowanymi CRS. Cel statutowy i zakres działania, a także wieloletni 
dorobek, doświadczenie i kontakty, w tym międzynarodowe, powinny stanowić dostateczny 
argument do podjęcia współpracy z Fundacją przez atrakcyjnego z punktu widzenia bizne-
sowego partnera. Działania w kraju i na arenie międzynarodowej i współpraca z podmio-
tami zagranicznymi oraz podjęcie współpracy z dużymi przedsiębiorstwami lub korpora-
cjami o zasięgu krajowym lub ponadnarodowym na zasadzie sponsoringu powinna skutko-
wać dalszym znaczącym rozwojem Fundacji „Edukacja i Technika Ratownictwa”. 
 
Omówienie 

Fundacja „Edukacja i Technika Ratownictwa”, ze statusem organizacji pożytku pu-
blicznego, posiada określone obowiązki spełniania świadczeń na cele związane 
z udzielaniem pomocy osobom poszkodowanym, ochroną zdrowia i środowiska, dóbr 
naruszonych lub zagrożonych przestępstwem. Fundacja wspierać edukację ratowników 
jednostek ochrony przeciwpożarowej i rozwój techniki ratowniczej. Państwo ma zapewnić 
bezpieczeństwo, a Fundacja wspierała służby ratownicze poprzez zakupy sprzętu i wyposa-
żenia. Wsparcie to służy wzbogacaniu wiedzy i poszerzaniu umiejętności zawodowych 
ratowników, pracy naukowo-badawczej, promocji nowoczesnych rozwiązań w zakresie 
ochrony środowiska i ekologii, rozwojowi sportu pożarniczego, kultury fizycznej i działal-
ności turystyczno-krajoznawczej ratowników. Stając się członkiem Stowarzyszenia Wspie-
rania Ochrony Przeciwpożarowej Niemiec, Fundacja stała się aktywniejsza na arenie mię-
dzynarodowej. Międzynarodowa Wystawa „Ratownictwo i Technika Przeciwpożarowa 
EDURA” organizowana przez Fundację stała się ważną dla branży pożarniczej platformą 
kontaktów dla wystawców i użytkowników sprzętu. Umowa zawarta z Międzynarodowymi 
Targami Pożarniczymi w Hanowerze otworzyła perspektywy rozszerzenia oddziaływania 

                                                           
334 Zob. http://www.wopr.pl/index.php?option=com_docman&task=cat_view&gid=263&Itemid=205, [dostęp 
27.04.2014]. 
335 Zob. http://www.wopr.pl/index.php?option=com_content&view=article&id=1187%3Awzrost-wypadkow-
utoni&Itemid=75 dostęp 27.04.2014. 
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EDURY na kraje Unii Europejskiej i umocnienia jej roli w krajach Europy Wschodniej. 
Sponsoring jako forma pozyskiwania środków w ramach społecznej odpowiedzialności 
przedsiębiorstw powinien stać się kolejnym celem rozwoju Fundacji. Przykład pozytyw-
nych efektów współpracy organizacji pozarządowej z wielkim koncernem międzynarodo-
wym jest w Polsce znany. 

 
Wyniki i wnioski 
1. Fundacja „Edukacja i Technika Ratownictwa” posiada wieloletni dorobek i doświad-

czenie oraz kontakty międzynarodowe i jest członkiem Stowarzyszenia Wspierania 
Ochrony Przeciwpożarowej Niemiec. 

2. Targi „Ratownictwo i Technika Przeciwpożarowa EDURA” są perspektywicznym 
działaniem Fundacji „Edukacja i Technika Ratownictwa”.  

3. Fundacja „Edukacja i Technika Ratownictwa” powinna rozwijać współpracę, w tym 
z Międzynarodowymi Targami Pożarniczymi w Hanowerze. 

4. Sponsoring, w ramach społecznej odpowiedzialności przedsiębiorstw, powinien stać się 
istotną formą pozyskiwania środków przez Fundację „Edukacja i Technika Ratownic-
twa”. 
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Jerzy Telak 

 

 

Wybrane aspekty przygotowania ratowników wodnych do akcji prze-
ciwpowodziowych 
 

 

Wprowadzenie 

Ratownicy Wodnego Ochotniczego Pogotowia Ratunkowego w latach 1997, 2001, 

2009 i 2010 uczestniczyli w działaniach przeciwpowodziowych. W 1997 r. WOPR przepro-

wadził szereg akcji w ramach działań przeciwpowodziowych w wielu miejscowościach dorze-

cza Odry. Realizację przedsięwzięć WOPR podczas akcji przeciwpowodziowych 

w południowo-zachodniej Polsce w dniach 5-23 lipca 1997 r. wysoko oceniło Krajowe 

Centrum Koordynacji Ratownictwa Komendy Głównej Państwowej Straży Pożarnej 

w analizie działań jednostek Krajowego Systemu Ratowniczo-Gaśniczego336. 
Podczas powodzi w okresie od 23 lipca do 6 sierpnia 2001 r. akcje ratownictwa wodne-

go z udziałem załóg WOPR (około 100 ratowników) prowadzone były w województwie 
świętokrzyskim w miejscowościach Sandomierz, Połaniec, Łagowice, Leszczyce i Raków. 
W Krakowie WOPR współdziałał z Policją, a w miejscowości Borowa w województwie 
podkarpackim akcje ratownicze, z wykorzystaniem dwóch łodzi, prowadziło 10 ratowni-
ków WOPR337.  

Działania ratownicze podczas gwałtownych opadów deszczu i burz w dniach od 23 
czerwca do 10 lipca 2009 r. na terenie powiatu dąbrowskiego prowadziło kilka zespołów 
reagowania WOPR, udzielając pomocy osobom na obszarach zalanych, w tym dostarczając 
żywność i wodę pitną338.  

Na terenach objętych powodzią od 14 maja do 6 lipca 2010 r. prowadzone były z udzia-
łem WOPR różne przedsięwzięcia przeciwpowodziowe, akcje ratownicze i działania zwią-
zane z likwidacją zagrożeń podczas powodzi339. Podczas działań przeciwpowodziowych ze 
strukturami zarządzania kryzysowego szczebla wojewódzkiego i samorządowego współ-
działało wiele podmiotów – instytucji publicznych, służb, organizacji ratowniczych. 
W skład Zespołów Zarządzania Kryzysowego (wojewódzkich, powiatowych, gminnych) 
wchodzili przedstawiciele WOPR340. 

Podczas akcji przeciwpowodziowej w maju 2010 r. WOPR prowadził działania według 
właściwości terytorialnej po zgłoszeniu się do Wojewódzkiego Wydziału Bezpieczeństwa  
i Zarządzania Kryzysowego pod kierownictwem Państwowej Straży Pożarnej. W woje-
wództwie mazowieckim podczas pierwszej fali powodziowej działało około 30 zespołów 

                                                           
336 Analiza działań jednostek Krajowego Systemu Ratowniczo-Gaśniczego w akcji przeciwpowodziowej na obsza-
rze południowo-zachodniej Polski w dniach 5–23 lipca 1997 r., Komenda Główna PSP, Krajowe Centrum Koor-
dynacji Ratownictwa, Warszawa, 1997. 
337 Bilans działań jednostek Krajowego Systemu Ratowniczo-Gaśniczego w akcjach ratowniczych przy usuwaniu 
skutków powodzi w dniach 23.07–6.08.2001 r., Komenda Główna PSP, Warszawa, 2001, s. 65. 
338 Zob. Raport podsumowujący działania ratownicze podczas gwałtownych opadów deszczu i burz w dniach 
23.06–10.07.2009 r., Komenda Główna PSP, Krajowe Centrum Koordynacji Ratownictwa, Warszawa, 2009, s. 29, 
zał. nr 7, s. 2. 
339 Zob. Raport podsumowujący przeciwpowodziowe działania ratownicze i działania związane z likwidacją 
zagrożeń podczas powodzi maj-czerwiec 2010 r., Komenda Główna PSP, Krajowe Centrum Koordynacji Ratow-
nictwa i Ochrony Ludności, Warszawa, 2010, s. 102. 
340 Zob. tamże, s. 103. 
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reagowania WOPR.  Zespoły reagowania WOPR w województwie lubuskim (powiat gło-
gowski, nowosolski, zielonogórski, krośnieński, słubicki) i opolskim (Kędzierzyn Koźle, 
Opole) prowadziły patrole wałów przeciwpowodziowych, ewakuację osób, transportowały 
worki z piaskiem, udzielały pomocy poszkodowanym. Grupy reagowania WOPR na terenie 
gmin Tarnobrzeg i Gorzyce (miejscowości: Wielowieś, Trześń, Sokolniki, Furmany, Zasta-
wy) podejmowały ewakuację, pomoc humanitarną, dostawy żywności i wody pitnej, patro-
lowały rozlewiska, a w rejonie zalanej gminy Wilków (woj. lubelskie) przez wiele dni niosły 
powodzianom wszechstronną pomoc.  

W województwie mazowieckim (powiaty: legionowski, nowodworski, otwocki, piase-
czyński, płocki, garwoliński, warszawski) w akcji przeciwpowodziowej wzięło udział 18 
grup reagowania WOPR.  

W województwie zachodniopomorskim na przełomie maja i czerwca 2010 r. grupy rea-
gowania WOPR ( w miejscowościach Myślibórz, Gryfino, Szczecin, Police, Wolin, Świno-
ujście) zajmowały się ewakuacją osób i mienia podtopionego przez falę powodziową341. 

 
Podstawy prawne wykonywania ratownictwa wodnego 

Państwo zapewnia bezpieczeństwo swoim obywatelom342 oraz posiada katalog spraw 
(obszarów) objętych działem „sprawy wewnętrzne”, w którym mieści się bezpieczeństwo 
i porządek publiczny oraz nadzór nad ratownictwem wodnym powierzony ministrowi 
właściwemu ds. wewnętrznych343. Zagrożenia są elementem ryzyka i istnieją ciągle, a ważną 
potrzebą człowieka jest potrzeba poczucia bezpieczeństwa344. Zagrożenia mają uwarunko-
wania cywilizacyjne i wiążą się z rosnącymi potrzebami w zakresie bezpieczeństwa345. Za 
prowadzenie działań ratowniczych z zakresu bezpieczeństwa powszechnego odpowiada 
PSP346. Do podstawowych rodzajów zagrożeń ludności, mienia i środowiska, ze względu na 
źródło ich pochodzenia, należą zagrożenia pierwotne i wtórne. Zagrożenia pierwotne są 
powodowane przez awarie, katastrofy, kataklizmy, które mają charakter naturalnych, tech-
nicznych, militarnych, nadzwyczajnych zagrożeń środowiska. Zagrożenia wtórne obejmują 
egzystencję człowieka, środowisko naturalne i dobra materialne347. 

Zagrożenia bezpieczeństwa powszechnego wynikają ze zdarzeń między innymi na ob-
szarach wodnych. Obszarami wodnymi są wody śródlądowe i przybrzeżne348 oraz kąpieli-
ska, miejsca wykorzystywane do kąpieli, pływalnie i inne obiekty dysponujące nieckami 
basenowymi. Ratownictwo jest realizowane na obszarach wodnych. Ustawodawca określił: 
„podmioty uprawnione do wykonywania ratownictwa wodnego, zakres ich obowiązków 
i uprawnień oraz zasady finansowania ich działalności”349. 

                                                           
341 Zob. Pismo l. dz. 526/p/w/10 ZG WOPR z dnia 8 czerwca 2010 r. do Departamentu Analiz i Nadzoru 
Ministerstwa Spraw Wewnętrznych i Administracji, Biuro ZG WOPR, Warszawa, 2010. 
342 Zob. Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej, Ustawa z dnia 2 kwietnia 1997 r. (Dz. U. z 1997 r. Nr 78, poz. 483, 
ze zm.), art. 5. 
343 Szerzej w: J. Telak, M. Zielińska, Przygotowanie funkcjonariuszy Państwowej Straży Pożarnej do działań ratowniczych na 
obszarach wodnych – postulaty metodyczne, „Zeszyty Naukowe Szkoły Głównej Służby Pożarniczej” nr 49 (1) 2014, 
Warszawa, 2014, ISSN 0239-5223, s. 98-111. 
344 Zob. J. Wolanin, Zarys teorii bezpieczeństwa obywateli, ochrona ludności podczas pokoju, Warszawa, 2005, s. 13. 
345 K. Jałoszyński, Charakterystyka współczesnych zagrożeń, w: Teoretyczne aspekty strategii bezpieczeństwa państwa, 
A. Szerauc (red.), Płock, 2010, s. 29 i in. 
346 Zob. Ustawa z 24 sierpnia 1991 r. o Państwowej Straży Pożarnej, art. 1 ust. 1 (Dz. U. z 1991 r. Nr 88, poz. 400, 
ze zm.). 
347 Zob. R. Jakubczak, Obrona narodowa w tworzeniu bezpieczeństwa III RP, Warszawa, 2003, zał. nr 32. 
348 Zob. Ustawa z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (Dz. U. z 2005 r. Nr 239, poz. 2019, ze zm.), art. 5. 
349 Ustawa z 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczeństwie osób przebywających na obszarach wodnych (Dz. U. z 2011 r. 
nr 208, poz.1240), art. 2. 
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Obowiązkiem osób przebywających na obszarach wodnych jest zachowanie gwarantu-
jące zapewnienie ochrony życia i zdrowia własnego oraz innych osób poprzez zapoznanie 
się z zasadami korzystania z danego terenu, obiektu lub urządzenia i ich przestrzegania oraz 
przestrzegania znaków nakazu i zakazu. Osoby te mają także obowiązek zapoznania się  
i dostosowania podejmowanych działań do aktualnie panujących warunków atmosferycz-
nych i uwzględnienia własnych umiejętności oraz użycia sprzętu zgodnie z jego przezna-
czeniem i zasadami użycia stosownie do formy aktywności na obszarze wodnym oraz in-
formowania ratowników o wypadku, zaginięciu osoby i innych zdarzeniach mogących mieć 
wpływ na bezpieczeństwo kogokolwiek. Ratownictwo wodne to: „prowadzenie działań 
ratowniczych, polegających w szczególności na organizowaniu i udzielaniu pomocy oso-
bom, które uległy wypadkowi lub są narażone na niebezpieczeństwo utraty życia lub zdro-
wia na obszarze wodnym”. Ratownictwo wodne realizować mogą ratownicy wodni. Mia-
nem ratownika wodnego określa się osobę posiadającą wiedzę i umiejętności „z zakresu 
ratownictwa i technik pływackich oraz inne kwalifikacje przydatne w ratownictwie wodnym 
i spełniającą wymagania określone w ustawie o państwowym ratownictwie medycznym”350. 

W katalog przedsięwzięć mających na celu zapewnienie bezpieczeństwa na obszarach 
wodnych mowa jest o dokonywaniu, we współpracy z Policją i działającymi na danym 
terenie podmiotami, „analizy zagrożeń, w tym identyfikacji miejsc, w których występuje 
zagrożenie dla bezpieczeństwa osób wykorzystujących obszar wodny do pływania, kąpania 
się, uprawiania sportu lub rekreacji; (…) prowadzeniu działań profilaktycznych i edukacyj-
nych dotyczących bezpieczeństwa na obszarach wodnych” z oznakowaniem miejsc niebez-
piecznych, nadzorowanie ich, uświadamianiem zagrożeń na obszarach wodnych, w tym 
wśród dzieci i młodzieży szkolnej oraz informowaniem i ostrzeganiem  
o czynnikach np. pogodowych, mogących skutkować utrudnieniami oraz zagrożeniami dla 
zdrowia lub życia osób, a także zapewniać warunki „do organizowania pomocy oraz rato-
wania osób, które uległy wypadkowi lub są narażone na niebezpieczeństwo utraty życia lub 
zdrowia”351.  

Ustawodawca postanowił, że: „Ratownictwo wodne może wykonywać Wodne Ochot-
nicze Pogotowie Ratunkowe oraz inne podmioty, jeżeli uzyskały zgodę ministra właściwe-
go do spraw wewnętrznych, zwane dalej »podmiotami uprawnionymi do wykonywania 
ratownictwa wodnego«”352. Na podstawie art. 12. ust. 2 ustawy Minister Spraw Wewnętrz-
nych wydał 76 decyzji pozwoleń różnym podmiotom na wykonywanie ratownictwa wod-
nego353. 

W zakres ratownictwa wodnego wchodzą działania ratownicze, do których należy przy-
jęcie zgłoszenia o wypadku lub zagrożeniu, dotarcie na miejsce wypadku z odpowiednim 
sprzętem ratunkowym, udzielenie kwalifikowanej pierwszej pomocy, zabezpieczenie miej-
sca wypadku lub zagrożenia, ewakuacja osób z miejsca stanowiącego zagrożenie dla życia 
lub zdrowia, transport osób, które uległy wypadkowi albo zostały narażone na niebezpie-
czeństwo utraty życia lub zdrowia na obszarze wodnym, do miejsca, gdzie jest możliwe 
podjęcie medycznych czynności ratunkowych przez jednostki systemu Państwowego Ra-
townictwa Medycznego354 oraz poszukiwanie osób zaginionych na obszarze wodnym355. 

                                                           
350 Tamże, art. 3. 
351 Tamże, art. 4. 
352 Tamże, art. 12 ust. 1. 
353 Zob. https://www.msw.gov.pl/pl/bezpieczenstwo/nadzor-nad-ratownictwe/10071,Podmioty-uprawnione-do-
wykonywania-zadan-ratownictwa-gorskiego-i-wodnego.html, dostęp 31.05.2014 
354 Zob. Ustawa z dnia 8 września 2006 r. o państwowym 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 „wykonują zadania z za-
kresu ratownictwa wodnego” oraz „organizują i prowadzą szkolenia ratowników wodnych 
w zakresie ratownictwa wodnego – na podstawie zlecania realizacji zadań publicznych,  
o których mowa w art. 11 ust. 1 pkt. 1 ustawy z dnia 24 kwietnia 2003 r. o działalności 
pożytku publicznego i o wolontariacie”356. 

Finansowanie ratownictwa wodnego powinno być realizowane na wszystkich szcze-
blach administracyjnych. Szkolenia mogą być dofinansowane przez ministra właściwego do 
spraw wewnętrznych. Zadania z zakresu ratownictwa wodnego, szkolenia ratowników 
wodnych są dofinansowywane przez wojewodów w ramach dotacji celowych przyznawa-
nych z części budżetu państwa, a jednostki samorządu terytorialnego mogą ich udzielać na 
realizację ratownictwa wodnego i szkolenia ratowników wodnych podmiotom uprawnio-
nym do wykonywania ratownictwa wodnego, przy czym dotacje te mogą być udzielane 
z pominięciem otwartego konkursu ofert na utrzymanie gotowości ratowniczej i sprzętu 
ratowniczego, prowadzenie działań ratowniczych, szkolenia ratowników wodnych, psów 
ratowniczych i ich przewodników oraz dokumentowanie i rejestrowanie akcji wypadków357. 

Ustawodawca nakłada na osoby przebywające na obszarach wodnych obowiązek za-
chowania należytej staranności w celu ochrony życia i zdrowia własnego oraz innych osób,  
w tym obowiązek:  

 zapoznania się z zasadami korzystania z obszaru i ich przestrzegania; 

 stosowania się do znaków nakazu i zakazu; 

 zapoznania się z warunkami atmosferycznymi i dostosowania do nich swoich 
działań; 

 używania sprawnego technicznie sprzętu, zgodnie z jego przeznaczeniem; 

 informowania o wypadku lub zaginięciu osoby i innych zagrożeniach bezpieczeń-
stwa358. 

Na obszarach wodnych należy organizować pomoc i ratunek przez przygotowanych do 
tego ratowników wodnych. Ratownik wodny może być: funkcjonariuszem służby pań-
stwowej, pracownikiem podmiotu gospodarczego, pracownikiem lub członkiem organizacji 
pozarządowej, uprawnionym do wykonywania ratownictwa wodnego359. 

Określone zostały także sprawy szkolenia w zakresie ratownictwa wodnego i uzyskiwa-
nia uprawnień z zakresu ratownictwa wodnego360. Podmioty uprawnione do wykonywania 
ratownictwa wodnego organizują, kierują, koordynują i bezpośrednio prowadzą działania 
w ramach ratownictwa wodnego oraz prowadzą działalność profilaktyczną  
i edukacyjną dotyczącą bezpieczeństwa na wodach, dokumentują i rejestrują działania ra-
townicze, a także ujawniają zagrożenia osób przebywających na obszarach wodnych oraz 
przekazują informację o zagrożeniach właściwej radzie gminy. Zatrudnieni ratownicy wod-
ni pełnią dyżury z określonymi obowiązkami i wykonują działania ratownicze, korzystając 

                                                                                                                                              
355 Ustawa o bezpieczeństwie…, dz. cyt., art. 14. 
356 Ustawa z dnia 24 kwietnia 2003 r. o działalności pożytku 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 działalności leczniczej (Dz. U. z 2011 r. Nr 
112, poz. 654 i Nr 149, poz. 887. 
357 Zob. Ustawa o bezpieczeństwie…, dz. cyt., art. 21.  
358 Zob. tamże, art. 3. 
359 Zob. tamże, art. 2.; szerzej w: Furs M., Telak J., Zieliński E., Zalewski T., Boniek B., Prawne aspekty bezpieczeństwa 
osób przebywających na obszarach wodnych, w: Edukacja dla bezpieczeństwa zdrowia publicznego. Wybrane problemy, B. Boniek, 
P. Paciorek (red.), Wyd. Wyższa Szkoła Gospodarki, Bydgoszcz, 2014, s. 107-117. 
360 Rozporządzenie Ministra Spraw Wewnętrznych w sprawie szkoleń w ratownictwie wodnym z dnia 21 czerwca 
2012 r. (Dz. U. z 2012 r., poz. 474). 
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w ich trakcie z ochrony przewidzianej w ustawie z dnia 6 czerwca 1997 r. – Kodeks kar-
ny361, właściwej dla funkcjonariuszy publicznych. 

 
Grupy reagowania w ratownictwie wodnym 

Grupy reagowania (operacyjne, interwencyjne) powinny wyznaczać standardy działania, 
wyszkolenia i wyposażenia w sprzęt ratowniczy. Zadaniem organizacji ratowników 
wodnych powinno być określenie, zgodnie z rozporządzeniem MSW, standardów doboru 
sprzętu do ratownictwa wodnego, stosownie do charakteru zagrożeń i wielkości obszarów 
wodnych. Standardowy dla polskich warunków sprzęt ratownictwa wodnego należy z wielu 
powodów uzupełnić o poduszkowce – przydatne w szczególności przy zagrożeniach 
powodzią w sezonie wiosennym ze względu na występującą pokrywę lodową i inne 
czynniki utrudniające nawigację362. 

Organizacje realizujące zadania z zakresu ratownictwa wodnego muszą dysponować 
systemem łączności radiowej umożliwiającym włączanie się do publicznego systemu 
łączności z wykorzystaniem numerów alarmowych. Łączność radiowa potrzebna jest do 
organizacji zabezpieczenia kąpielisk, działań prowadzonych na obszarach wodnych, a także 
podczas klęski żywiołowej wynikającej z katastrofy naturalnej lub awarii technicznej, oraz  
w celu zapewnienia komunikacji pomiędzy ratownikami wodnymi i innymi podmiotami 
działającymi w ramach wspólnych akcji ratowniczych i humanitarnych. Ciekawe 
rozwiązanie, którego powielenie w innych województwach wydaje się zasadne, 
zaproponował Wydział Zarządzania Kryzysowego Świętokrzyskiego Urzędu 
Wojewódzkiego, polegające na udostępnieniu częstotliwości radiowych jednostce 
wojewódzkiej WOPR w Kielcach363.  

Rozwiązaniem problemu łączności byłaby możliwość udostępnienia podmiotom ra-
townictwa wodnego częstotliwości radiowych siedmiu kanałów na terenie kraju, bez ko-
nieczności uiszczania za nie rocznych opłat. Sześć kanałów wykorzystywanych do łączno-
ści lokalnych i podczas zabezpieczeń własnych (4 kanały wojewódzkie, 1 kanał rozmówcy 
dla grup operacyjnych, wywołań alarmowych, 1 sterujący, oddalony od kanałów podsta-
wowych o 10 MHz), jeden do współpracy z Krajowym Centrum Ratownictwa i Ochrony 
Ludności PSP. Łączność radiowa powinna być organizowana zgodnie z zasadami określo-
nymi w PSP364 oraz tak, aby istniała możliwość korzystania z częstotliwości lokalnych po-
gotowia – do współpracy pomiędzy pogotowiem ratunkowym i Lotniczym Pogotowiem 
Ratunkowym a jednostkami WOPR. WOPR mógłby dysponować pasmem pracy sieci 146-
174 MHz oraz kanałem radiowym: 

 dla stacji bazowej w strefie nadgranicznej, moc do 12 dBW z anteną bazową 0-4 ,5  
dB;  

 dla stacji przewoźnej (samochodowej), moc 10W, antena 0 dB; 

 dla stacji przewoźnej (na łodzi motorowej), moc 10W, antena 2 dB; 

 dla stacji przenośnej (noszona), moc 2W, antena 0 dB; 

 sterującym, o 10 MHz odseparowanym od kanałów podstawowych pracy; 

                                                           
361 Zob. Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. Kodeks karny (Dz. U. z 1997 r. Nr 88, poz. 553, ze zm.). 
362 Zob. Pismo l. dz. 6/p/w/2012 do Dyrektora Departamentu Analiz i Nadzoru Ministerstwa Spraw Wewnętrz-
nych z dnia 17 kwietnia 2012 r. w sprawie danych WOPR dotyczących bezpieczeństwa na polskich obszarach 
wodnych w 2011 r. 
363 Zob. Polityka Sprzętowa 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 organizacji łączności w stacjach radiowych UKF PSP, załącznik do rozkazu nr 4 
Komendanta Głównego PSP z dnia 9 czerwca 2009 r. 
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 z możliwością wykorzystania MDC-1200 lub Sel-V do identyfikacji stacji 
i lokalizacji GPS; 

 do współpracy z PSP w rejonach działania jednostek terenowych; 

 do współpracy z pogotowiem ratunkowym (169,0000 MHz); 

 PSP, do współpracy podczas akcji ratunkowej365. 
Na nadmorskim wybrzeżu w Sopocie WOPR z powodzeniem stosował przez kilka lat 

monitoring wizyjny obszaru o dużej liczbie osób pływających i kąpiących się oraz 
uprawiających inne formy kultury fizycznej. Podobne zastosowanie monitoringu wizyjnego 
miało miejsce na jeziorze Solińskim. Ze względu na wysokie ryzyko zaistnienia wypadku 
utonięcia osób zastosowanie monitoringu wizyjnego efektywnie podniosło poziom 
organizacji ratownictwa wodnego w rejonie Sopotu, skutkując znacznym skróceniem czasu 
oczekiwania na pomoc ratowników wodnych366. Wdrożenie takiego modelu wspomagania 
systemu bezpieczeństwa jest godne rekomendowania na wielu obszarach wodnych. 

W wypadku katastrof  naturalnych, awarii technicznych i klęsk żywiołowych, w tym 
powodzi, niezbędne jest należyte przygotowanie działań na wodach. Występujące na 
różnych obszarach Polski tego typu zagrożenia wymagają łodzi o specjalnych 
konstrukcjach. Podczas powodzi w 2001 i 2010 r. potwierdziły się w praktyce założenia 
dotyczące powołania przez PSP sztabów zapewniających koordynację i współdziałanie 
różnych podmiotów, a także uzupełnienie wyposażenia grup reagowania w mobilny sprzęt 
do specjalistycznego ratownictwa wodnego w sytuacjach kryzysowych367. 

Podmioty ratownictwa wodnego powinny skupiać się na pozyskiwaniu kandydatów na 
ratowników wodnych, następnie ich kształceniu i organizowaniu im staży zawodowych oraz 
przygotowaniu baz ratowniczych i ich wyposażenia, przygotowaniu ratowników wodnych 
do działania w sytuacjach kryzysowych. Oczywiste jest, że jakość świadczonych usług 
zależy od nakładów. 

Zdolność organizacji ratowników wodnych do skutecznego wypełniania zadań 
statutowych zależy między innymi od stopnia społecznej akceptacji oraz poparcia 
i zrozumienia w szerokich grupach społecznych potrzeb tych organizacji. Społeczne 
zaufanie do ratowników wodnych jest niezbędne do tego, aby można było wspólnie 
z lokalnymi samorządami działać efektywnie na rzecz bezpieczeństwa na wodach. 
Ratownicy wodni zapewniają poczucie bezpieczeństwa i na tej podstawie powinni 
otrzymywać wsparcie materialne ze strony administracji publicznej. Organizacja kierowania 
siłami i środkami podczas działań w sytuacjach kryzysowych, wiążąc je w jednolitą całość, 
oddziałuje na funkcjonowanie grup reagowania. Od właściwego zorganizowania 
kierownictwa zależy sprawność działania grup reagowania. Kierowanie działaniami grup 
reagowania, ze względu na charakter i obszar, powinno być prowadzone na szczeblach: 

 wojewódzkim w przypadku działań wykraczających poza obszar powiatu, 

 powiatowym w przypadku działań w ramach powiatu. 
W przypadku grup reagowania, odpowiednio do wyżej wymienionych szczebli działa-

nia, kierowanie (dowodzenie) powinno być realizowane jednoosobowo przez:  

 kierownika grupy operacyjnej, 

                                                           
365 Zob. Pismo l. dz. 201/w/2012 do Dyrektora Departamentu Spraw Obronnych, Zarządzania Kryzysowego 
i Ratownictwa Medycznego Ministerstwa Zdrowia z dnia 11 czerwca 2012 r. w sprawie wykorzystywania często-
tliwości radiowych. 
366 Zob. http://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Trojmiasto-w-oczach-kamer-n28999.html, dostęp 31.05.2014. 
367 Zob. Porozumienie z dnia 21 kwietnia 2006 r. w sprawie określenia zasad współdziałania krajowego systemu 
ratowniczo-gaśniczego z Wodnym Ochotniczym Pogotowiem Ratunkowym. 
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 kierownika grupy interwencyjnej. 
Podmioty działające w zakresie ratownictwa wodnego nie powinny budować specjal-

nych stanowisk kierowania dla akcji przeciwpowodziowych oraz zabezpieczenia logistycz-
nego swoich grup reagowania. W tym zakresie działania powinny być powiązane 
z jednostkami Państwowej Straży Pożarnej, w szczególności szczebla powiatowego. 

 
Elementy wyposażenia grup reagowania na wodach 

Zasady wyposażenia ratowników wodnych w sprzęt ratunkowy i pomocniczy, urządze-
nia sygnalizacyjne i ostrzegawcze oraz sprzęt medyczny, leki i artykuły sanitarne określił  
w wymaganiach dotyczących wyposażenia wyznaczonych obszarów wodnych Minister 
Spraw Wewnętrznych368. 

Do uwarunkowań polityki sprzętowej należą także: system organizacyjny, edukacyjny 
i finansowy, prognozy zagrożeń, warunki techniczno-eksploatacyjne. Istotnymi czynnikami 
determinującymi standard posiadanego sprzętu są różne oczekiwania ratowników wodnych, 
uzależnione od terenu ich działania. Wynika to ze zróżnicowanych obszarów wodnych  
i tego, że zbiorniki wodne naturalne i sztuczne – jeziora, rzeki, kąpieliska nadmorskie  
i śródlądowe, pływalnie i inne obiekty z nieckami basenowymi – wpływają w sposób pod-
stawowy na zapotrzebowanie w zakresie typów, wielkości i liczby sprzętu ratownictwa 
wodnego. Zróżnicowany poziom wiedzy i umiejętności oraz różne doświadczenia i nawyki 
ratowników wodnych również mają wpływ na to zapotrzebowanie369.  

Ratownicza łódź motorowa z przeznaczeniem do używania na kąpieliskach 
nadmorskich i śródlądowych powinna być łodzią hybrydową lub pontonową ze sztywnym 
dnem albo wykonaną w całości z tworzywa polietylenowego, o długości do 3,8 m, 
z silnikiem dwusuwowym 20–30 kM. Łódź z polietylenu, ze względu na dużą odporność na 
uderzenia i ścieranie, zalecana jest na obszarach wodnych z dnem (i brzegami) kamienistym 
lub utwardzonym, w szczególności na wodach płynących takich jak rzeki, kanały370. Łodzie 
tego typu są przydatne do działania prewencyjnego, patrolowania podczas trudnych 
warunków nawigacyjnych wywołanych zjawiskami atmosferycznymi, katastrofy naturalnej, 
awarii technicznej lub klęski żywiołowej na obszarach wodnych, w tym powodzi itp. 
Kilkanaście łodzi z polietylenu zostało wprowadzonych do WOPR w 2011 r. Ratownicze 
łodzie motorowe w warunkach powodzi mogą być używane do ratowania życia i zdrowia 
osób oraz prowadzenia akcji humanitarnych przez ratowników wodnych, posiadających 
patenty motorowodne i przeszkolenie w zakresie pływania po wodzie płynącej. 

Obecnie najszybszym środkiem ratowniczym, o najlepszych możliwościach 
manewrowych, jest skuter wodny z pokładem lub dołączaną platformą ratowniczą, 
wykorzystywany przez ratowników wodnych do ewakuowania osób z miejsc niosących 
zagrożenie dla ich życia lub zdrowia. Może on być szczególnie przydatny w działaniach 
przeciwpowodziowych na otwartych przestrzeniach z wysokim stanem wody. W zalanym 
terenie zabudowanym, miejskim jego skuteczność jest zdecydowanie niższa niż łodzi 
wykonanych np. z polietylenu. W celu przetestowania jednostki WOPR zostały wyposażone 
w 47 skuterów wodnych z platformą ratowniczą, w tym w województwach: podlaskim 
(5 szt.), zachodniopomorskim (5 szt.), pomorskim (4 szt.), kujawsko-pomorskim, lubuskim, 

                                                           
368 Zob. Rozporządzenie Ministra Spraw Wewnętrznych z dnia 27 lutego 2012 roku w sprawie wymagań dotyczą-
cych wyposażenia wyznaczonych obszarów wodnych w sprzęt ratunkowy i pomocniczy, urządzenia sygnalizacyjne  
i ostrzegawcze oraz sprzęt medyczny, leki i artykuły sanitarne (Dz. U. z 2012 r., poz. 261). 
369 Zob. Polityka Sprzętowa…, dz. cyt., s. 4. 
370 Zob. http://www.sorba.pl/Katalog-lato/Lodzie/Lodzie-z-polietylenu/Lodz-patrolowa-WHALY-435-
polietylen.html, dostęp 31.05.2014.  
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łódzkim, małopolskim, opolskim, śląskim, świętokrzyskim, warmińsko-mazurskim, 
wielkopolskim (po 3 szt.), lubelskim, mazowieckim (po 2 szt.), dolnośląskim, podkarpackim 
(po 1 szt.)371. 

Skutery różnych producentów o odmiennych parametrach były eksploatowane przez 
kilka lat. W wyniku testów uznano, że najbardziej przydatne dla ratowników wodnych są 
skutery o prostej konstrukcji, bez turbodoładowania, o mocy nie mniejszej niż 160 KM, 
z dostępnym serwisem w sezonie letnim. Z uwagi na zalety skuterów wodnych 
wyposażonych w platformę ratowniczą (szybkość, zwrotność). Skuter wodny w warunkach 
powodzi może być używany tyko w warunkach nadzwyczajnych, wyłącznie do ratowania 
życia i zdrowia osób przez ratownika wodnego posiadającego patent motorowodny oraz 
przeszkolenie w zakresie pływania po wodzie płynącej z szerokim doświadczeniem 
zawodowym. 

Ratownicze łodzie wiosłowe powinny być wykonane z polietylenu, a najlepszą obecnie 
propozycją dla ratowników wodnych kąpielisk nadmorskich i śródlądowych jest kajak 
ratowniczy o podwyższonej odporności na uderzenia i ścieranie, z lekkim wiosłem 
wykonanym z kevlaru, który jest odporny na uszkodzenia mechaniczne. Kajak może być 
wykorzystywany podczas działań przeciwpowodziowych w zalanym terenie 
zabudowanym372. Około 50 kajaków pozostaje w dyspozycji ratowników wodnych. Łodzi 
wiosłowych w warunkach powodzi mogą używać, do realizacji wszystkich zadań 
ratowniczych i humanitarnych, ratownicy wodni nieposiadający szczególnych uprawnień, 
natomiast przydatne może być przeszkolenie specjalistyczne na wodzie płynącej. 

Koło ratunkowe – podręczny sprzęt służący do ratowania życia lub zdrowia albo 
ewakuowania osób z miejsca zagrożenia – z nietonącą linką o średnicy około 8 mm 
i długości 25 m (z niechłonącego wody i nietonącego materiału), wykonane z polietylenu 
lub innego materiału odpornego na uderzenia i ścieranie. Każdy ratownik wodny powinien 
być wyposażony w pas ratowniczy wykonany z elastycznego, odpornego na odkształcanie, 
nietonącego i niechłonącego tworzywa, z linką o średnicy około 8 mm i długości około 
3 m z niechłonącego wody i nietonącego materiału. Koło ratunkowe stosuje się 
w przypadkach udzielania pomocy osobie zagrożonej znajdującej się w wodzie, w tym 
podczas powodzi. 

Rzutka ratunkowa, wykonana z polietylenu wykazująca odporność na uderzenia  
i ścieranie, z linką o długości około 3 m i średnicy około 6 mm, powinna pozostawać na 
indywidualnym wyposażeniu każdego ratownika wodnego. Ratownictwo wodne potrzebuje 
około 30 tys. takich rzutek. Rzutka ratunkowa spełnia rolę zbliżoną do koła ratunkowego  
z tą różnicą, że jest ona poręczna w transportowaniu i przechowywaniu. 

Sprzęt do nurkowania powinien charakteryzować się jak najwyższą jakością materiału  
i wykonania oraz stanowić indywidualne wyposażenie ratownika wodnego – płetwonurka,  
a jego wybór powinien być dokonany przez użytkownika. 

Żerdzie ratunkowe są nieskomplikowanym środkiem, łatwym do użycia przez ratownika 
wodnego lub osobę nieposiadającą przeszkolenia w tym zakresie. Żerdzie ratunkowe mogą 
być wykonane np. z drewna, lekkich metali lub stopów metali, tworzyw sztucznych (włókna 
węglowego). W przypadku pływalni i obiektów z nieckami basenowymi długość żerdzi 
określona została na poziomie 4 m. Żerdzie ratunkowe na kąpieliskach i w miejscach 

                                                           
371 Zob. http://www.wopr.pl/index.php?option=com_content&view=section&id=15&Itemid=114, dostęp 
26.05. 2014. 
372 Zob. http://wopr.pl/index.php?option=com_content&view=category&layout=blog&id=41&Itemid=129, 
dostęp 26.05.2014. 
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wyznaczonych do kąpieli, posiadających pomosty stałe lub pływające, nie mają określonej 
długości – może mieć to związek ze zróżnicowanymi konstrukcjami pomostów oraz 
różnej, niekiedy zmieniającej się odległości pomiędzy powierzchniami wody i pomostu. 
Decyzje o długości żerdzi oraz materiału, z jakiego żerdź jest wykonana, po uprzednim 
zaciągnięciu opinii organizacji ratowników wodnych lub doświadczonych ratowników 
wodnych może podejmować podmiot odpowiedzialny za prowadzenie działalności 
ratowniczej. Żerdzie są przydatnym środkiem ratunkowym podczas działania w sytuacjach 
powodzi i zabezpieczania imprez masowych. 

Liny asekuracyjne, które są uniwersalnym środkiem ratunkowym do stosowania 
w każdych warunkach i na każdym obszarze wodnym, powinny być nietonące, z tworzywa 
niechłonącego wody, o średnicy około 10 mm, wytrzymałe na zerwanie i o jak najniższej 
wadze (wygodne do przenoszenia i użycia są te w zasobniku linowym). Liny powinny 
stanowić wyposażenie ratowników wodnych podczas działań przeciwpowodziowych. 
 
Podsumowanie 

Celem podmiotów gospodarczych i organizacji pozarządowych ratownictwa wodnego 
jest prowadzenie działań ratowniczych polegających w szczególności na organizowaniu  
i udzielaniu pomocy osobom, które uległy wypadkowi lub narażone są na niebezpieczeń-
stwo utraty życia lub zdrowia na obszarze wodnym. Podmioty ratownictwa wodnego po-
winny organizować, kierować i prowadzić działania ratownicze oraz współdziałać z admini-
stracją publiczną i innymi podmiotami zainteresowanymi bezpieczeństwem powszechnym, 
ochroną cywilną i środowiska wodnego. Udział lub prowadzenie akcje ratowniczych pod-
czas zagrożeń powszechnych, katastrof naturalnych i awarii technicznych, w tym powodzi 
na wodach, powinien obejmować wszystkie kompetentne w tym zakresie podmioty. Ra-
townicy wodni niosą pomoc osobom, które znalazły się w stanie zagrożenia życia lub 
zdrowia. Niekiedy zagrożenie to jest skutkiem powodzi lub innych klęsk żywiołowych. Aby 
działania ratowników na obszarach wodnych w sytuacjach kryzysowych były skuteczne, 
niezbędna jest współpraca wielu służb rządowych i podmiotów ratownictwa wodnego na 
różnych poziomach zarządzania. Istotnym czynnikiem skutecznego działania ratowników 
wodnych w warunkach powodzi jest współdziałanie grup reagowania (operacyjnych, inter-
wencyjnych), przy liniowym podporządkowaniu sztabom przeciwpowodziowym, powoły-
wanym przez PSP. Warunkiem skutecznego działania służb ratowniczych jest ich właściwe 
zorganizowanie oraz wyposażenie w sprzęt ratowniczy. 
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Waldemar Parus 
 
 

Bezpieczeństwo morskie państwa a działania administracji morskiej 
na rzecz systemu zarządzania kryzysowego 

 
 
Wprowadzenie 

Bezpieczeństwo państwa373 było identyfikowane z obroną przed zagrożeniami wojen-
nymi. Podstawowymi instrumentami tego bezpieczeństwa były i nadal są siły zbrojne, wraz 
z wywiadem i dyplomacją. Jednak w ciągu minionych dziesięcioleci wzrosło znaczenie 
pozamilitarnych wymiarów czynników wpływających na bezpieczeństwo374. W wyniku 
przemian ustrojowych państwowa administracja publiczna przyjęła odpowiedzialność za 
realizację części zadań na rzecz bezpieczeństwa narodowego państwa, między innymi za 
sprawy związane z zarządzaniem kryzysowym375. Jednym z ważnych celów bezpieczeństwa 
jest także zapewnienie odpowiedniego stanu bezpieczeństwa morskiego państwa. Admini-
stracja morska jest w pewnym stopniu zaangażowana w działania na rzecz zarządzania 
kryzysowego, które mają zabezpieczać specyficzny system w strukturach administracji, 
pomocniczy w zarządzaniu bezpieczeństwem państwa. Ustawa o zarządzaniu kryzysowym 
nie zakłada bezpośrednio udziału Dyrektora Urzędu Morskiego w działaniach kryzyso-
wych. Niemniej jednak wskazania innych źródeł prawa określają zakres i zadania do realiza-
cji w sytuacjach kryzysowych. 

Dyrektor Urzędu Morskiego jako organ rządowej administracji niezespolonej podpo-
rządkowany jest właściwemu ministrowi do spraw gospodarki morskiej, sprawującemu 
administrację na obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej376. Podstawowe zadania 
organu administracji morskiej zawarte są w ustawie o obszarach morskich Rzeczypospolitej 
Polskiej i administracji morskiej377. 

Do zadań administracji morskiej należy m.in.: 
1. zapewnienie bezpieczeństwa żeglugi morskiej, 
2. ochrona portów morskich i żeglugi morskiej, w tym związane z wykonywaniem 

zadań obronnych oraz zadań o charakterze niemilitarnym, w szczególności zapo-
bieganie aktom terroru oraz likwidację skutków zaistniałych zdarzeń, 

3. budowa, utrzymanie i ochrona umocnień brzegowych, wydm i zalesień ochron-
nych w pasie technicznym, 

                                                           
373 Bezpieczeństwo państwa (lub bezpieczeństwo narodowe jako pojęcie równoznaczne, ponieważ to właśnie 
państwo jest podstawową formą organizacji życia politycznego narodu) - najogólniejsza kategoria pojęciowa 
obejmująca całość problematyki przeciwstawiania się przez państwo wszystkim możliwym zagrożeniom jego 
istnienia i rozwoju. Potrzeby bezpiecznego funkcjonowania państwa i narodu wynikają zarówno z ich wewnętrznej 
struktury, jak i z funkcjonowania otoczenia zewnętrznego. S. Koziej, Konsolidacja systemu kierowania bezpieczeństwem 
narodowym i dowodzenia siłami zbrojnymi, „Zeszyt Naukowy AON” nr 3 (52)/2003, s. 31. 
374 Por. Rokiciński K., Zagrożenia asymetryczne w regionie Bałtyku, Warszawa, 2006, s. 16-20. 
375 Zob. Administracja publiczna i siły zbrojne w systemie bezpieczeństwa narodowego na obszarach morskich, W. Kustra (red), 
Stowarzyszenie Ruch wspólnot Obronnych, Warszawa, 2013 s. 4. 
376 Zob. Art.. 56 ust. 1 pkt. 8 ustawy z dnia 23 stycznia 2009 r. o wojewodzie i administracji rządowej w wojewódz-
twie. 
377 Zob. Art. 42 ust. 2 ustawy z dnia 21 marca 1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i admini-
stracji morskiej. 
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4. wyznaczanie dróg morskich, kotwicowisk i badanie warunków ich żeglowności, 
5. zarządzanie portami niemającymi podstawowego znaczenia dla gospodarki naro-

dowej, 
6. zarządzanie nad morzem terytorialnym i morskimi wodami wewnętrznymi. 

Jest to tylko część zadań z obszernego katalogu kompetencji administracji morskiej wy-
jętych z art. 42 cytowanej powyżej ustawy w systemie zarządzania kryzysowego. 

Charakterystyczną cechą społeczeństw wysoko rozwiniętych jest dostęp do usług za-
pewniających bezpieczeństwo i utrzymanie odpowiednich standardów życia, jak również 
tych podnoszących jakość warunków bytowych oraz umożliwiających funkcjonowanie 
w relacjach państwo – obywatel. Dostęp do tych usług staje się kluczowy z punktu widze-
nia sprawnego funkcjonowania nowoczesnego państwa, społeczeństwa, a także nowocze-
snych technologii oraz ich dalszego rozwoju378. Problem ochrony infrastruktury krytycznej 
przybrał wymiar międzynarodowy. Zarówno Unia Europejska jak i NATO starają się zna-
leźć rozwiązania, które mogą pomóc krajom członkowskim wzmocnić poziom tej ochro-
ny379. Unia Europejska do infrastruktury krytycznej zalicza obecnie sektor energetyczny 
i transportowy380. Słabą stroną infrastruktury krytycznej jest jej wrażliwość na zagrożenia. 
W dobie postępującej globalizacji i rozwoju technologicznego poszczególne systemy infra-
struktury krytycznej są coraz bardziej współzależne. Postęp, poza oczywistymi korzyściami, 
spowodował równocześnie zwiększenie ich podatności na potencjalne zagrożenia381. 

„Zgodnie z obowiązującym w kraju systemem prawnym ochrona infrastruktury kry-
tycznej obejmuje wszelkie działania zmierzające do zapewnienia funkcjonalności, ciągłości 
działania i integralności infrastruktury krytycznej w celu zapobiegania zagrożeniom, ryzy-
kom lub słabym punktom oraz ograniczenia i neutralizacja ich skutków oraz jej szybkiego 
odtworzenia na wypadek awarii, ataków oraz innych zdarzeń zakłócających jej prawidłowe 
funkcjonowanie”382. „Aby ochrona infrastruktury krytycznej mogła być skuteczna, powinna 
stanowić wspólny wysiłek zarówno administracji rządowej, samorządowej, jak i operatorów 
oraz właścicieli. Ochrona infrastruktury krytycznej musi być zatem zadaniem jej właściciela 
lub operatora, natomiast rola państwa ogranicza się do funkcji koordynująco – nadzorują-
cej. Interwencję dopuszcza się w przypadku, gdy likwidacja skutków zaistniałej sytuacji 
kryzysowej przekracza możliwości danego właściciela lub operatora”383. 

Biorąc powyższe pod uwagę, na podstawie wytypowanych zagrożeń, autor przedstawi 
wyniki badań nad rolą administracji morskiej w systemie zarządzania kryzysowego w połu-

                                                           
378 Art. 3 ust. 2 ustawy z dnia 26 kwietnia 2007 r. o zarządzaniu kryzysowym, definiujący infrastrukturę krytyczną, 
jako system oraz wchodzący w ich skład powiązane ze sobą funkcjonalne obiekty, w tym budowlane, urządzenia, 
instytucje, usługi kluczowe dla bezpieczeństwa państwa i jego obywateli oraz służące zapewnieniu sprawnego 
funkcjonowania organów administracji publicznej, a także instytucji i przedsiębiorców. 
379 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 Równolegle z ww. dyrektywą obszar infrastruktury krytycznej w wymiarze europejskim reguluje też Rozporzą-
dzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) z dnia 20 października 2010 r. w sprawie środków zapewniających 
bezpieczeństwo dostaw gazu ziemnego i uchylenia dyrektywy Rady 2004/67/WE,( Dz. U. UE L. z 2010 r. nr 
295), str.1. Określa ona sposób postępowania w przypadku zaistnienia sytuacji kryzysowych lub awarii największej 
pojedyncze infrastruktury dostaw gazu. Wzajemne relacje pomiędzy wspomnianymi aktami prawnymi reguluje § 
40 wstępu do rozporządzenia. 
381 Zob. Strategia Rozwoju Systemu Bezpieczeństwa Narodowego RP 2012-2022. s. 40. 
382 jw. 
383 jw. 
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dniowej części Morza Bałtyckiego, na styku morza i lądu oraz na lądzie w bezpośredniej 
bliskości morza. 

 
Rodzaje zagrożeń występujących na polskim wybrzeżu 

Na podstawie wyników badań i doświadczeń uzyskanych podczas ponad trzydziestolet-
niej pracy w administracji morskiej i związanej bezpośrednio z morzem oraz po analizie 
specjalistycznej literatury wytypowano zagrożenia istotne z punktu widzenia zarządzania 
kryzysowego, z jakimi możemy spotkać się na polskim wybrzeżu Morza Bałtyckiego: 

 Powodzie wywołane sztormowym spiętrzeniem wody w rzekach. 

 Skażenia chemiczne powodowane bojowymi środkami trującymi, uwalniającymi 
się z dna morza oraz katastrofami lub zatonięciem statków – chemikaliowców. 

 Oblodzenie instalacji portowych i zamarznięcia ujścia rzek oraz akwenów porto-
wych powodowane przez silne mrozy, które jednak nie występują corocznie. 

 Uszkodzenia infrastruktury brzegowej i ubytki brzegu powodowane przez czynni-
ki niszczące, towarzyszące huraganom. 

 Katastrofy budowlane i osuwiska klifowego wybrzeża, powodowane podmywa-
niem skarpy brzegowej. 

 Zniszczenia infrastruktury portowej, statków z niebezpiecznymi ładunkami przez 
działania terrorystów. 

 Skażenia radiacyjne powstałe wskutek awarii elektrowni atomowych. 
W dalszej części przedstawiono zagrożenia występujące na wybrzeżu z charakterystyką 

poszczególnych zjawisk oraz wskazano rolę i zadania administracji morskiej w systemie 
zapobiegania i zwalczania skutków jako jednego z elementu systemu zarządzania kryzyso-
wego. Choć tak naprawdę ustawodawca tworząc ustawę o zarządzaniu kryzysowym pomi-
nął rejon morza i możliwości występowaniu tam zagrożeń kryzysowych. Podobnie jest  
w projekcie Narodowego Programu Antyterrorystycznego, w którym w ogóle nie uwzględ-
niono ochrony żeglugi i portów morskich przed zagrożeniami terrorystycznymi, pozosta-
wiając je w gestii ministra właściwego do spraw gospodarki morskiej, jako jedynego organu 
zajmującego się tym zagadnieniem. 

 
Powódź wywołana sztormowym spiętrzeniem wody w rzekach 

Powódź należy rozumieć jako czasowe pokrycie przez wodę terenu, który w normal-
nych warunkach nie jest nią pokryty, powstałe na skutek wezbrania wody w ciekach natu-
ralnych, zbiornikach wodnych, kanałach oraz od strony morza, powodujące zagrożenie dla 
życia i zdrowia ludzi, środowiska, dziedzictwa kulturowego oraz działalności gospodar-
czej384. Zalanie obszarów wodami morskimi, zalanie obszarów w ujściowych odcinkach 
rzek lub jezior przybrzeżnych nazywamy powodzią od wód morskich385. Powodzią sztor-
mową najbardziej zagrożone są obszary w rejonach ujściowych odcinków rzek uchodzą-
cych do Morza Bałtyckiego, strefa przybrzeżna oraz Żuławy Wiślane. W Polsce sztormy  
o sile w granicach 12 B wystąpiły w minionym stuleciu już kilkakrotnie. Największe miały 
miejsce zimą 1913/14, 1917/18 i 1921/22 r. Według niemieckich służb ochrony wybrzeża 
w latach 1872-1927 na kilometrowym odcinku w okolicach Darłowa ląd cofnął się o 70-
100 metrów. W 1889 roku fala sztormowa zmyła w Darłówku kilka domów. W ostatnich 

                                                           
384 Zob. Art. 9 ust. 1 pkt. 10 ustawy z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (Dz. U. z 2001r. Nr 115, poz. 1229). 
385 Zob. Krajowy plan zarządzania kryzysowego 2013, Wyd. Rządowe Centrum Bezpieczeństwa, Warszawa, 2013. 
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latach najintensywniejsze sztormy miały miejsce w roku 1955 i 1962, w styczniu 1983,  
a także w styczniu i lutym 1993 roku. Zimą 2007 roku morski żywioł pochłonął plaże, 
wydmy i część urządzeń technicznych infrastruktury brzegowej. W 2007 roku straty po 
sztormowe według szacunków Urzędu Morskiego w Słupsku wyniosły ponad 18 milionów 
zł. Runęły wtedy do morza 652 drzewa z podmytego brzegu. Największe szkody powstały  
w okolicach Kołobrzegu oraz Dźwirzyna. Sztorm spowodował znaczne zniszczenie umoc-
nień brzegowych. 

Podobna sytuacja miała miejsce po przejściu orkanu Ksawery w dniach 6-8 grudnia 
2013 r. przez Polskę, a w szczególności przez polskie wybrzeże. Sztorm o sile 9-10o Beau-
forta (w porywach 11 B) z kierunku zachodniego i północno-zachodniego, tylko na terenie 
służbowej odpowiedzialności Urzędu Morskiego w Słupsku spowodowały straty na kwotę 
około 40 milionów zł. Uszkodzeniu uległo 2280 drzew, a wartość zniszczonego refulatu 
oszacowano na kwotę 12 559 tys. zł. Na terenie Urzędu Morskiego w Gdyni straty wynio-
sły szacunkowo około 15 milionów zł, jedynie Urząd Morski w Szczecinie poniósł naj-
mniejsze straty rzędu około 850 tysięcy zł.  

Dla zobrazowania siły żywiołu przykładem może być przemieszczenie trzech 5-
tonowych gwiazdobloków w porcie Darłowo. Jeden widoczny na zdjęciu przemieszczony 
został przez żywioł około 5 m przez falochron, a dwa pozostałe osunęły się około 20 m 
w głąb morza. 
 

 
 

Ryc. 1. Gwiazdoblok na nabrzeżu w porcie Darłowo386 
 

                                                           
386 Źródło: Archiwum własne 
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Ryc. 2. Miejsce zalegania i przypuszczalny tor przemieszczenia gwiazdobloków387 
 

Ryc. 2 przedstawia miejsce zalegania dwóch gwiazdobloków na dzień 12 grudnia 
2013 r., ze wskazaniem przypuszczalnego toru przemieszczenia (biała strzałka). Na środ-
kowym wybrzeżu sztormy o sile 10-12o B coraz czyściej występują w okresie letnim, a do-
tychczas obserwowano je tylko zimą, wiosną i jesienią. Od około sześciu lat sztormy nisz-
czą plaże w okresie sezonu letniego. Przykładem może tu być lipiec 2009 r., kiedy po wio-
sennej refulacji wschodnia plaża Darłowa przestała istnieć w ciągu jednego dnia.  

Kolejnym zagrożeniem dla terenów przyległych bezpośrednio do Morza Bałtyckiego  
i dla infrastruktury portowej są ulewne deszcze połączone z północno-zachodnim silnym 
wiatrem. Powoduje to zjawisko tzw. cofki, tj. niespływania wody z rzek uchodzących do 
morza i ponownego cofania wody przez wiatr do koryt rzek. Zjawisko takie miało miejsce  
w Darłowie 8 kwietnia 1995 r., gdzie zalane zostały zachodnie tereny przylegające do portu  
i rzeki Grabowej. Podtopieniu uległo całe osiedle domków jednorodzinnych w zachodniej 
części Darłówka. W wyniku orkanu Ksawery 6-8.12.2013 r. poziom wód w kanałach por-
towych środkowego wybrzeża wzrósł najbardziej w dniu 7 grudnia, średnio o około 1 m, 
co spowodowało wylewanie wezbranej wody z kanałów, przy wietrze północno-zachodnim  
o sile 8o-9oB i stanie morza 6oB. Tabela nr 1 przedstawia wzrost stanu wody w kanałach 
portowych Kołobrzegu, Darłowa i Ustki w okresie przejścia orkanu Ksawery w odniesieniu 
do siły wiatru i wzrostu stanu morza. 

                                                           
387 Źródło: Urząd Morski Słupsk 
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Tabela 1. Sytuacja powodziowa w portach środkowego wybrzeża388 
Kołobrzeg  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 

Darłowo       

Wiatr [0 B] WSW 6-
7 

W-NW 7-8 
w por.9 

NW 8-9 NW 4-5 NW-N 4-5 SE 1-2 

St. morza 4 5-6 5-6 3 2-3 1 

St. wody 550 520 620 570 540 530 

Ustka       

Wiatr [0 B] W 5 W N-W 9-
11 

NW 7-8 NW 4-6 NW 6 NE 1 

St. morza 3-4 6-7 6 3 4 1 

St. wody 522 518 604 566 558 538 

 
Zdjęcie poniżej przedstawia wylewanie się wody w kanale portu Darłowo podczas or-

kanu Ksawery w dniu 6 grudnia 2013 r. 
 

 
 

Ryc. 3. Fala powodziowa w porcie Darłowo389 
 

Na ryc. 4 i 5 przedstawiono mapy występowania zagrożeń powodziowych wojewódz-
twa zachodniopomorskiego i pomorskiego publikowane na stronach Krajowego Zarządu 

                                                           
388 Źródło: Opracowanie własne 
389 Źródło: Archiwum własne 
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Gospodarki Wodnej. Kolorem czerwonym zaznaczone zostały rejony, które mogą być 
zalane w wyniku wezbrania wody morskiej, wystąpienia cofki połączonej z ulewnymi desz-
czami. 

 
 

Ryc. 4. Mapa zagrożeń powodziowych województwa zachodniopomorskiego390 
 

 
 

Ryc. 5. Mapa zagrożeń powodziowych województwa pomorskiego391 

                                                           
390 http://www.kzgw.gov.pl/files/file/Materialy_i_Informacje/WORP/Woj_Za/1.jpg 
391 http://www.kzgw.gov.pl/files/file/Materialy_i_Informacje/WORP/Woj_Pom/3.jpg 
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Do zadań Dyrektora Urzędu Morskiego należy opracowanie i przedstawienie Prezesowi 
Krajowego Zarządu Gospodarki Wodnej mapy zagrożenia powodziowego oraz mapy ryzy-
ka powodziowego dla obszarów narażonych na niebezpieczeństwo powodzi od strony 
morza, w tym morskich wód wewnętrznych392. 

Minister właściwy do spraw gospodarki morskiej wprowadza w drodze rozporządzenia 
ograniczenia w transporcie drogowym, ruchu jednostek pływających na morskich wodach 
wewnętrznych i morzu terytorialnym w celu usprawnienia przemieszczania się środków 
transportu niezbędnych do prowadzenia działań ratowniczych z uwzględnieniem koniecz-
ności zapewnienia warunków pozwalających na sprawne zapobieganie lub zwalczanie skut-
ków klęski żywiołowej przy jednoczesnym zminimalizowaniu uciążliwości wynikłych dla 
innych użytkowników z wprowadzonych ograniczeń393. 

 
Skażenia chemiczne powodowane bojowymi środkami trującymi uwalniającymi się 
z dna morza oraz katastrofami lub zatonięciem statków – chemikaliowców 

Skażenie chemiczne to zanieczyszczenie powietrza, wody, gleby, ciała ludzkiego, 
przedmiotów itp. substancjami szkodliwymi dla ludzi. Skażenie może być spowodowane 
celowo na przykład poprzez stosowanie bojowych środków trujących, przypadkowo – na 
skutek katastrofy lub być stałym, niezamierzonym efektem niektórych procesów przemy-
słowych, rolniczych, transportowych i innych394. Ponadto skażenia chemiczne spowodo-
wane są bojowymi środkami trującymi, zalegającymi i uwalniającymi się co jakiś na dnie 
morza.  

Po zakończeniu II wojny światowej, od 1945 do 1948 roku w czterech strefach okupa-
cyjnych Niemiec znaleziono 296 ton amunicji chemicznej. Zwycięskie armie, chcąc szybko 
pozbyć się problemu, postanowiły hitlerowską broń zatopić. Substancje te w kontenerach, 
bombach, pociskach, granatach i minach zatopiono w Głębi Bornholmskiej i Głębi Go-
tlandzkiej, a także w rejonie latarni morskiej Maesekaaer na zachód od Szwecji. Mapa poni-
żej przedstawia główne rejony zatopienia różnego rodzaju broni chemicznej oraz amunicji  
w akwenie Morza Bałtyckiego.  

Do największej tragedii doszło latem 1955 roku w Darłówku. Fale wyrzuciły na plażę 
skorodowany pojemnik, z którego wylała się brązowa ciecz. Opodal bawiący się koloniści 
doznali skażenia iperytem siarkowym. Poparzonych zostało 102 dzieci, czworo straciło 
wzrok. W styczniu 1997 roku załoga kutra rybackiego WŁA-206 wyłowiła blisko pięcioki-
logramową brunatną bryłę, przypominającą glinę, złapaną w sieci około 30 mil od Włady-
sławowa. Nieświadomi wyłowienia iperytu rybacy doznali ciężkich, trudno gojących się 
oparzeń. 

 

                                                           
392 Zob. Art. 61g ust. 1 ustawy z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo wodne (Dz. U. z 2001r. Nr 115, poz. 1229). 
393 Zob. Krajowy plan zarządzania kryzysowego 2013, s. 60. 
394 Zob. tamże, s. 14. 
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Ryc. 6. Miejsca na Morzu Bałtyckim z niebezpiecznymi substancjami395 
 

Zakres działania administracji morskiej, obejmuje w tym zakresie katastrofy morskie 
spowodowane błędem ludzkim (załogi statku lub służb morskich), nieprzestrzeganiem 
przepisów, błędem technicznym, występowaniem niekorzystnych warunków meteorolo-
gicznych (mgła, zalodzenie, sztormy), niedopełnieniem wymagań dotyczących transportu 
materiałów niebezpiecznych396. W tabeli 2 przedstawiono 21 poważnych awarii i zdarzeń  
o znamionach poważnych awarii zarejestrowanych przez Instytut Ochrony Środowiska  
w 2012 roku na terenach województw nadmorskich. 
 

Tabela 2. Poważne awarie w 2012 r.397 

Liczba poważnych awarii oraz zdarzeń o znamionach poważnych awarii zareje-
strowanych przez IOŚ w 2012 r. 

Województwo Liczba zdarzeń 

Pomorskie 11 

Zachodniopomorskie 7 

Warmińsko-Mazurskie 3 

Razem 21 

 
Dyrektor Urzędu Morskiego realizuje zadania mające na celu zwalczanie zagrożeń i za-

nieczyszczeń na morzu398. W przypadku gdy rodzaj i stopień zagrożenia środowiska mor-
skiego albo przebieg działań zmierzających do zwalczania zanieczyszczeń morza powoduje 

                                                           
395 http://www.nto.pl/apps/pbcs.dll/article?AID=/20080727/REPORTAZ/940973014. 
396 Tamże, s. 17. 
397 Krajowy plan zarządzania kryzysowego 2013. 
398 § 2 ust.1 pkt. 1 Rozporządzenia Rady Ministrów z dnia 3 grudnia 2002 r. w sprawie organizacji i sposobów 
zwalczania zagrożeń i zanieczyszczeń na morzu.  
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możliwość zanieczyszczenia brzegu morskiego lub zagrożenia życia lub zdrowia ludności  
w rejonie nadmorskim, Dyrektor Urzędu Morskiego jest obowiązany powiadomić o tym 
niezwłocznie właściwego wojewodę oraz wojewódzkiego inspektora ochrony środowiska  
w celu podjęcia przez niego odpowiednich działań zapobiegawczych na lądzie399. 

Usuwanie zanieczyszczeń wykonuje się metodami mechanicznymi, w przypadku po-
trzeby zastosowania innej metody zbierania zanieczyszczeń Dyrektor Urzędu Morskiego 
wydaje zgodę z uwzględnieniem zasad przyjętych przez Komisję Ochrony Środowiska 
Morza Bałtyckiego, zwaną „Konwencją Helsińską”400. 

Minister właściwy do spraw gospodarki morskiej wprowadza w drodze rozporządzenia 
ograniczenia w ruchu jednostek pływających na morskich wodach wewnętrznych i morzu 
terytorialnym w celu usprawnienia przemieszczania się środków transportu niezbędnych do 
prowadzenia działań ratowniczych, z uwzględnieniem konieczności zapewnienia warunków 
pozwalających na sprawne zapobieganie lub zwalczanie skutków klęski żywiołowej przy 
jednoczesnym zminimalizowaniu uciążliwości wynikłych dla innych użytkowników 
z wprowadzonych ograniczeń401. Ponadto zobowiązuje Urzędy Morskie i Morską Służbę 
Poszukiwania i Ratownictwa (SAR) do prowadzenia badań dotyczących ekologicznych 
i ekonomicznych skutków zanieczyszczenia morza402. 
 
Oblodzenie instalacji portowych i zamarznięcia ujścia rzek oraz akwenów porto-
wych powodowane przez silne mrozy 

Silne mrozy występują wówczas, gdy temperatura powietrza spada poniżej -20 0C. 
W aspekcie społecznym natomiast o silnych mrozach mówimy wtedy, gdy chłód staje się 
przyczyną śmierci ludzi i powoduje straty materialne403. Zjawisko takie z punktu widzenia 
administracji morskiej spowodowałoby zakłócenia w transporcie i komunikacji morskiej  
(w wyniku zalodzenia akwenów portów morskich, torów podejściowych i red portów). 
Przykładem takiej sytuacji może być zalodzenie i spiętrzenie się kry w kanale portu Ustka  
w dniu 27 stycznia 2010 r. W wyniku wspólnych działań Urzędu Morskiego w Słupsku, 
władz samorządowych Ustki przy współudziale saperów z 7 Brygady Obrony Wybrzeża 
z Lęborka, zator lodowy został skruszony, a drożność kanału portowego została przywró-
cona. Działania saperów prezentuje ryc. 7. Do zadań Dyrektora Urzędu Morskiego należy 
współdziałanie z właścicielem portu w celu przeciwdziałania powstawaniu zatorów lodo-
wych, spiętrzeń kry na torze wodnym. W okolicznościach zagrażających powstawaniem 
sytuacji kryzysowych, gdy użycie innych sił i środków jest niemożliwe lub może okazać się 
niewystarczające, o ile inne przepisy nie stanowią inaczej,404 występuje do wojewody  
o przekazanie do dyspozycji pododdziałów i specjalistycznych oddziałów Sił Zbrojnych 
Rzeczypospolitej. 

Minister właściwy do spraw gospodarki morskiej koordynuje działania Urzędów Mor-
skich i wprowadza w drodze rozporządzenia ograniczenia w transporcie drogowym, ruchu 
jednostek pływających na morskich wodach wewnętrznych i morzu terytorialnym w celu 
usprawnienia przemieszczania się środków transportu niezbędnych do prowadzenia działań 

                                                           
399 § 5 Tamże. 
400 Zob. § 6 ust. 3 Tamże. 
401 Zob. Krajowy plan zarządzania kryzysowego 2013, .s. 96. 
402 § 18 ust. 1 pkt. 1 Rozporządzenia Rady Ministrów z dnia 3 grudnia 2002 r. w sprawie organizacji. 
403 Zagrożenia meteorologiczne i hydrologiczne, wyd. Instytut Meteorologii i Gospodarki Wodnej, Warszawa, 
2009, s. 5. 
404 Art. 25 ustawy z dnia 26 kwietnia 2007 o zarządzaniu kryzysowym. 
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ratowniczych z uwzględnieniem konieczności zapewnienia warunków pozwalających na 
sprawne zapobieganie lub zwalczanie skutków klęski żywiołowej przy jednoczesnym zmi-
nimalizowaniu uciążliwości wynikłych dla innych użytkowników z wprowadzonych ograni-
czeń405. 

 
 

Ryc. 7. Działania saperów podczas zatoru lodowego w porcie Ustka406 
 
Uszkodzenia infrastruktury brzegowej i ubytki brzegu powodowane przez czynniki 
niszczące, towarzyszące huraganom 

Huragan to wiatr o prędkości nie mniejszej niż 24 m/s, którego działanie wyrządza ma-
sowe szkody407. Z powodu pojawiających się zmian klimatu zjawisko to staje się coraz 
powszechniejsze w naszej strefie klimatycznej, gdzie dotąd huragany nie występowały, np. 
w Europie Zachodniej i Środkowej, w tym w Polsce. Zmiany klimatyczne powodują m.in. 
wianie wiatrów o dużej prędkości wynikające z działalności cyklonicznej wynikającej  
z przechodzenia głębokich niżów wtórnych przez południowy Bałtyk, powstałych z zafa-
lowań na froncie, zazwyczaj polarnym, w rejonie Wysp Brytyjskich powodują powstawanie 
trąb powietrznych na południowym Bałtyku i północnej Polsce. Zjawiska takie coraz czę-
ściej maja miejsce na naszym wybrzeżu. Oto kilka przykładów: 

 29 sierpnia 2008 r. ok. godz. 1935 trąba powietrzna w Ustce, nie powoduje strat, 

 10 czerwca 2010 r. trąba powietrzna nad Gryfinem, uszkodzeniu uległo kilka sa-
mochodów, 

 2 września 2010 r. okolice Kołobrzegu, trąby powietrzne spowodowały sensację  
w okolicy, nie powodując strat (ryc. 8)408. 

 

                                                           
405 Zob. Krajowy plan zarządzania kryzysowego 2013,. s. 143. 
406 Źródło: Archiwum własne.  
407 Art. 4 ust. 2 pkt. 2 ustawy z dnia 7 lipca 2005 r. o ubezpieczeniu upraw rolnych i zwierząt gospodarczych. 
408 http://pl.wikipedia.org/wiki/Tr%C4%85by_powietrzne_w_Polsce. 
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Ryc. 8. Trąba powietrzna nad Bałtykiem w Kołobrzegu dn. 2 września 2010 r.409 
 

Jak wynika z powyższych przykładów, przypadki powstawania trąby powietrznej w re-
jonach południowego Bałtyku są coraz częstsze i prawdopodobnie częstotliwość ich wy-
stępowania nadal będzie się zwiększać. Na szczęcie dotychczas nie spowodowały one strat 
w brzegu morskim, a także w infrastrukturze portowej. Huragany i trąby powietrzne powo-
dują jednak zakłócenia w transporcie i komunikacji morskiej (wstrzymanie ruchów statków 
w tym pasażerskich i promów). 

W celu zminimalizowania skutków i prawidłowego funkcjonowania minister właściwy 
do spraw gospodarki morskiej wprowadza w drodze rozporządzenia ograniczenia w trans-
porcie drogowym, ruchu jednostek pływających na morskich wodach wewnętrznych i mo-
rzu terytorialnym w celu usprawnienia przemieszczania się środków transportu niezbęd-
nych do prowadzenia działań ratowniczych z uwzględnieniem konieczności zapewnienia 
warunków pozwalających na sprawne zapobieganie lub zwalczanie skutków klęski żywio-
łowej przy jednoczesnym zminimalizowaniu uciążliwości wynikłych dla innych użytkowni-
ków z wprowadzonych ograniczeń410. Minister właściwy do spraw gospodarki morskiej 
zapewnia ciągłe monitorowanie zagrożeń w budownictwie. Pozostałe czynności wykonuje 
jak w zakończeniu podrozdziału „Oblodzenie instalacji portowych i zamarznięcia ujścia 
rzek oraz akwenów portowych powodowane przez silne mrozy”. 
 
  

                                                           
409 Źródło: Straż Miejska w Kołobrzegu. 
410 Zob. Krajowy plan zarządzania kryzysowego 2013, s. 158. 
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Katastrofy budowlane i osuwiska klifowego wybrzeża, powodowane podmywaniem 
skarpy brzegowej 

Katastrofa budowlana jest to niezamierzone, gwałtowne zniszczenie obiektu budowla-
nego lub jego części, a także konstrukcyjnych elementów rusztowań, elementów urządzeń 
formujących, ścianek szczelnych i obudowy wykopów411. W obszarze zainteresowania 
administracji morskiej są rejon całego wybrzeża oraz obszar występowania klifów. Strefa 
brzegowa jako obszar wzajemnego oddziaływania lądu i morza, jest niezwykle ważna przy-
rodniczo i gospodarczo, a jednocześnie niezwykle czuła na wszelkie zmiany, naturalne  
i antropogeniczne. Nasilanie się w ostatnich dekadach procesów erozji brzegu powoduje 
konieczność pilnego podjęcia decyzji o zakresie i sposobach działań ochronnych. Jedno-
cześnie rośnie presja na gospodarcze wykorzystanie strefy brzegowej. Do racjonalnego 
gospodarowania i zarządzania strefą brzegową konieczne są wiarygodne prognozy trendów 
rozwojowych wybrzeży. Przedstawienie takich prognoz wymaga poznania podstawowych 
wskaźników, między innymi procesów geodynamicznych i ich zróżnicowania, wynikającego 
z budowy geologicznej. Inaczej mówiąc: niezbędna jest wiedza o geologicznych uwarunko-
waniach rozwoju i zagospodarowania strefy brzegowej morza.  

Procesy i zjawiska kształtujące współczesny obraz środowiska są generowane przez 
wiele wzajemnie powiązanych czynników, takich jak: budowa geologiczna, geomorfologia, 
zjawiska klimatyczne, warunki hydrologiczno-hydrodynamiczne, zasoby biotyczne środowi-
ska, typ, sposób zagospodarowania i wykorzystywania strefy brzegowej. W dynamicznym 
obrazie strefy brzegowej żaden z tych czynników nie jest dominujący, żaden z nich też nie 
może być rozpatrywany, analizowany i interpretowany bez uwzględnienia pozostałych. 

Strefę brzegową Bałtyku należy uważać za rejon wyraźnego konfliktu pomiędzy rozwo-
jem gospodarczym, a zachowaniem naturalnego krajobrazu i istniejących tu geosystemów. 
Brzegi wydmowo-mierzejowe są obecnie niszczone na prawie 60% swej długości. Mogą 
one utracić rolę barier osłaniających ląd przed wlewami wód morskich i odmorskimi po-
wodziami, sięgającymi w głąb nisko położonego zaplecza brzegu. Obserwuje się również 
nasilenie procesów abrazji na wielu odcinkach wybrzeży klifowych. Zaobserwowano uak-
tywnianie się przesuwania zboczy wysoczyznowych znajdujących się dotąd poza zasięgiem 
oddziaływania morza; w wielu miejscach widoczne są obecnie odcinki klifu w inicjalnej 
fazie rozwoju. Intensywnie niszczone są brzegi klifowe o łącznej długości 108,5 km. Klify 
aktywne lub pozostające w chwilowej stabilizacji stanowią 74,2% całkowitej długości tego 
typu brzegu. Jedynie na 25% długości (ok. 28 km) klify są obecnie stabilne, lecz i tu mogą 
rozwijać się w najbliższej przyszłości procesy abrazji i ruchy masowe. Wyniki badań jedno-
znacznie wskazują na ujemny bilans materiału piaszczystego w strefie brzegowej. Brak 
dostatecznej ilości materiału piaszczystego powoduje zanik rumowiska tranzytowego 
i osłabienie, a nawet niszczenie systemu rew. Materiał okruchowy wynoszony jest poza 
strefę brzegową, a istniejące rewy ulegają rozmywaniu, co prowadzi do odsłonięcia i erozji 
macierzystego podłoża w strefie ich występowania. Plaże w wielu miejscach uległy znacz-
nemu zwężeniu, maleje również miąższość osadów plaży. Są one silnie okresowo rozmy-
wane. Podcinane są również nadmorskie wały wydmowe, które ponadto ulegają wzmożo-
nym procesom deflacji (rozwiewania), co powoduje stałe zmniejszanie się ich wysokości  
i w efekcie przerywanie ciągłości wałów. W zależności od budowy geologicznej podłoża 
różne odcinki wybrzeża reagują z różną szybkością na zmiany warunków hydrodynamicz-
nych. 

                                                           
411 Zob. art. 73 ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane. 
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Zmiany linii brzegowej polskiego wybrzeża Bałtyku zachodzą w sposób ciągły i z różną 
intensywnością. Powodują one, iż ten przestrzennie i czasowo zróżnicowany układ akumu-
lacyjno-abrazyjny staje się niezmiernie istotnym — o ile nie najważniejszym — elementem 
tworzenia podstaw zintegrowanego i zrównoważonego rozwoju gospodarczego polskiej 
strefy brzegowej. Na całym odcinku polskiego wybrzeża Bałtyku 55% brzegu ulega proce-
som intensywnego niszczenia. Prognoza zmian w strefie brzegowej wskazuje na stałe nara-
stanie procesów abrazji wynikających zarówno z przyczyn naturalnych, jak i antropogenicz-
nych. Dotychczas stabilne, akumulacyjne odcinki brzegu ulegają stopniowemu przekształ-
ceniu w brzeg abradowany. Tendencji tej próbuje się przeciwdziałać przez stosowanie 
różnego typu zabudowy hydrotechnicznej. Przynosi to jedynie krótkotrwałe działania pozy-
tywne. Na dłuższą skalę zabudowa ta zakłóca utrzymywanie równowagi lito- i morfodyna-
micznej i w efekcie intensyfikuje procesy niszczenia brzegów na odcinkach z nim sąsiadują-
cych oraz w strefie przybrzeża występującego przed wykonanymi obiektami.  

Główne czynniki powodujące niszczenie polskiego wybrzeża to: budowa geologiczna 
w strefie brzegowej mająca wpływ na ujemny bilans rumowiska skalnego, sztormy, inten-
sywne opady atmosferyczne oraz nieprzemyślana działalność człowieka (deflacja materiału 
skalnego w głąb lądu). Najbardziej spektakularnym przykładem zagrożenia osuwiskami  
i obrywami na polskim wybrzeżu (wymagającego interwencji hydrotechnicznej) są klify  
w Jarosławcu i Jastrzębiej Górze. Zbocze klifu w Jastrzębiej Górze, o długości około 2 km 
i wysokości do 30 m w latach 1997-1990 cofało się średnio o 0,94 m/rok. 

 

 
 

Ryc. 9. Klif w Jarosławcu z opaską brzegową412 
 

Długość polskiego wybrzeża morskiego wynosi 498 km (bez linii brzegowej Zalewów 
Wiślanego i Szczecińskiego). Strefa brzegowa, podobnie jak północna Polska, zbudowana 

                                                           
412 Źródło: Archiwum własne. 
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jest z osadów czwartorzędowych. W obrębie wysoczyzn dominują plejstoceńskie gliny, siły 
i piaski osadzone przez lądolody i ich wody roztopowe, a na nizinach przeważają rzeczne  
i jeziorne mułki i piaski wieku holoceńskiego. Tylko lokalnie na zachodnim wybrzeżu Za-
toki Gdańskiej występują mioceńskie piaski i mułki. 

Najbardziej powszechne i niebezpieczne zjawiska niszczące polskie wybrzeże to:  

 obrywy tworzące się na klifach utworzonych z glin zwałowych, 

 osypiska występujące na klifach zbudowanych z utworów piaszczystych, 

 osuwiska tworzące się na klifach o złożonej budowie i strukturze, zwłaszcza tych 
powstałych z utworów ilastych, gdzie tworzy się potencjalna powierzchnia pośli-
zgu; są najgroźniejszym zjawiskiem, sięgającym niejednokrotnie do kilkuset me-
trów w głąb lądu, w przeciwieństwie do obrywów i osypisk obserwowanych 
głównie w kilkumetrowej strefie na styku klifu i plaży. 
 

 
 

Ryc. 10. Przykład osuwiska w rejonie klifu w Jarosławcu413 
 

Podstawą podejmowania decyzji w obszarach przybrzeżnych jest wszechstronna zna-
jomość uwarunkowań przyrodniczych, w tym czynników dynamicznych podlegających 
zmianom czasowo-przestrzennym. Warunkiem określenia metodyki i technologii ingerencji 
inżynierskiej w strefę brzegową są badania i prognozowanie zakresu zmienności zjawisk 
i procesów kształtujących to specyficzne środowisko. Jednym z podstawowych elementów 
umożliwiających planowanie ochrony brzegów jest określenie rozmieszczenia w systemie 
brzegowym trwałych przeszkód, powodujących permanentną erozję brzegów. Przeszkody 
pochodzenia naturalnego lub, częściej, antropogenicznego wpływają na erozję długich 
odcinków brzegu i stabilizują erozyjno-akumulacyjną strukturę systemu brzegowego oraz 
wymuszają powtarzalną ochronę tych samych rejonów. Na podstawie analizy długookre-

                                                           
413 Źródło: Urząd Morski Słupsk. 
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sowych zmian brzegowych wykazano funkcjonowanie hierarchicznego systemu erozyjno-
akumulacyjnego brzegów morskich, który jest ściśle związany z bardzo podobnym struktu-
ralnie systemem występującym na przybrzeżu. 
Minister właściwy do spraw gospodarki morskiej realizuje czynności takie jak w zakończe-
niu podrozdziału „Oblodzenie instalacji portowych i zamarznięcia ujścia rzek oraz akwe-
nów portowych powodowane przez silne mrozy”. 
 
Zniszczenia infrastruktury portowej, statków z niebezpiecznymi ładunkami przez 
działania terrorystów 

„Terroryzm – użycie siły lub przemocy psychicznej przeciwko osobom lub własności 
z pogwałceniem prawa, mające na celu zastraszenie i wymuszenie na danej grupie ludności 
lub państwie ustępstw w drodze do realizacji określonych celów. Działania terrorystyczne 
mogą dotyczyć całej populacji, jednak najczęściej są one uderzeniem w jej niewielką część, 
aby pozostałych obywateli zmusić do odpowiednich zachowań”414. Wśród głównych źró-
deł zagrożenia terrorystycznego na Europę wymienić należy: 

 skrajnie fundamentalistyczny terroryzm islamski, 

 skrajnie lewicowy i ultraprawicowy ekstremizm, 

 ruchy separatystyczne415. 
Na podstawie analizy danych EUROPOL (Raport TE-SAT) największe natężenie zja-

wiska terroryzmu miało miejsce w następujących krajach basenu Morza Bałtyckiego i sąsia-
dujących państw z Polską: 

 Niemcy – w tym kraju zagrożenia najczęściej występowały ze strony ekstremistów 
politycznych (głównie lewicowych), a także ze strony islamskich radykałów,  

 Szwecja, Czechy – w tych państwach odnotowano sporadyczne przypadki plano-
wanych bądź przeprowadzonych zamachów terrorystycznych o zróżnicowanej 
genezie416. 

W tabeli 3 przedstawiono natężenie zjawiska terroryzmu w wyżej wymienionych pań-
stwach na podstawie liczby incydentów w latach 2007-2011. 
 

Tabela 3. Natężenie zjawisk terrorystycznych417 
Państwo 2007 2008 2009 2010 2011 Razem 

Niemcy 20    1 21 

Szwecja    1  1 

Czechy    1  1 

 

Ocenia się, że obecnie zagrożenie terrorystyczne w Polsce utrzymuje się na niskim po-
ziomie. Nie można jednak wykluczyć podejmowania przez terrorystów prób przeprowa-
dzenia zamachów terrorystycznych na terytorium państwa członkowskiego UE, których 
skutki wpłynąć mogą na stan bezpieczeństwa na polskim wybrzeżu.  

                                                           
414 http://pl.wikipedia.org/wiki/Terroryzm. 
415 Krajowy plan zarządzania kryzysowego 2013,. s. 42. 
416 Tamże, s. 43. 
417 TE-SAT. 
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Wydarzenia, które miały miejsce dnia 11 września 2001 roku w Stanach Zjednoczo-
nych oraz w Hiszpanii w marcu 2004 roku, doprowadziły do całkiem nowego spojrzenia 
na terroryzm zarówno jako zjawisko, jak i sposób działania oraz wykorzystania sprzętu 
(sposób przemieszczania się terrorystów). Wiadomo, że problem terroryzmu dotyczy 
również Polski, a tym samym nas, obywateli, oraz cudzoziemców u nas przebywających418. 
Akty terroru skierowane są bowiem najczęściej na niewinnych ludzi w najmniej spodzie-
wanym momencie. Wyżej wymienione akty okrucieństwa uświadomiły społeczeństwu, że 
w każdej chwili może to spotkać każdego.  

Państwa Unii Europejskiej importują niebezpieczne materiały drogą morską (ok. 50%), 
wykorzystując do tego również oceaniczne tankowce. Dziennie na akwenie Morza Bałtyc-
kiego przepływa od 2,5 tysiąca do 3 tysięcy jednostek pływających, z czego około 25% to 
statki przewożące towary i substancje niebezpieczne. Mapa na ryc. 11 pokazuje ruch jedno-
stek na południowo-zachodnim Bałtyku. Kolorem czerwonym oznaczone są statki stano-
wiące potencjalne zagrożenie, płynące z materiałami i substancjami stanowiącymi niebez-
pieczeństwo dla ludzi i środowiska. 
 

 
 

Ryc. 11. Ruchu jednostek na Bałtyku południowym (jednostki czerwone – z towarem  
niebezpiecznym)419 

 
Wskaźniki gospodarcze pokazują, że kierunek ma tendencję wzrostową. Gospodarka 

morska i rozbudowa portów stwarza terrorystom nowe cele, takie jak: infrastruktura por-
towa, tankowce, platformy wiertnicze, gazoporty zarówno naftowe, jak i gazowe. Jeżeli 
takie obiekty na naszym wybrzeżu i morzu zostaną zaatakowane i zniszczone, mogą mieć 
miejsce bardzo duże zakłócenia w bezpiecznym funkcjonowaniu państwa.  

                                                           
418 Strategia Rozwoju Systemu Bezpieczeństwa Narodowego RP 2012-2022 – projekt z kwietnia 2012 roku. 
419 Źródło: Urząd Morski Słupsk. 



 
Rozdział III 

BEZPIECZEŃSTWO NA MORZU 
 

172 

 

Działania terrorystyczne skierowane na porty morskie, jednostki pływające, pasażerów, 
wielokrotnie miały miejsce w przeszłości. Jednym z przykładów może być napad w listopa-
dzie 2002 roku na francuski tankowiec m/t „Limbury”, co potwierdza tezę, że statki i ich 
załogi są nie tylko celami napadów rabunkowych, piractwa oraz porwania zakładników, ale 
też aktów terroryzmu. 

Projekt Narodowego Programu Antyterrorystycznego całkowicie pomija ochronę że-
glugi i portów morskich przed zagrożeniami terrorystycznymi będącą w gestii ministerstwa 
właściwego do spraw gospodarki morskiej, jako jednego z organów państwa zajmującego 
się tym zagadnieniem. Minister właściwy do spraw gospodarki morskiej jest zobowiązany 
do działań w zakresie ochrony żeglugi i portów, zgodnie z odpowiednimi przepisami420. 

Kodyfikacja powyższych problemów podkreśla rangę, jaką Międzynarodowa Organiza-
cja Morska, a także polskie ministerstwo odpowiedzialne za gospodarkę morską nadają 
przeciwdziałaniu aktom terroru w portach, na statkach i ruchomych platformach wiertni-
czych. Dla nadania temu zagadnieniu jeszcze większej rangi w wydanych przez Ministra 
Infrastruktury we wrześniu 2009 r. Założeniach polityki morskiej Rzeczypospolitej Polskiej do roku 
2020 wprowadzono rozdział: Ochrona żeglugi i portów przed zagrożeniami terrorystycznymi i krymi-
nalnymi, w którym określono objęcie portów morskich programami Container Security Ini-
tiative i Mega-Port. Współpraca międzynarodowa w przedmiotowym zakresie obejmuje m. in. 
udział w pracach Komitetu regulacyjnego ds. ochrony żeglugi przy Komisji Europejskiej 
(MARSEC), Komitetu Bezpieczeństwa Morskiego (MSC), Międzynarodowej Organizacji 
Morskiej (IMO) i Europejskiej Agencji ds. Bezpieczeństwa na Morzu (EMSA). 

Na polskich obszarach morskich obowiązek zapobiegania, ograniczenia lub usunięcia 
poważnego i bezpośredniego niebezpieczeństwa grożącego statkom, obiektom portowym  
i portom oraz związanej z nimi infrastrukturze, powstałego na skutek użycia statku lub 
obiektu pływającego jako środka ataku terrorystycznego spoczywa przede wszystkim na 
Straży Granicznej. Po wyczerpaniu przez SG środków przewidzianych w ustawie kompe-
tencyjnej421, Minister Obrony Narodowej może wydać decyzję o zastosowaniu na polskich 
obszarach morskich środków niezbędnych do zatopienia takiego statku lub obiektu pływa-
jącego. Podjęcie takiej decyzji następuje na wniosek Ministra Spraw Wewnętrznych. 

Dyrektor Urzędu Morskiego nadzoruje (w stosunku do organów zarządzających por-
tem) i wykonuje (w stosunku do portów będących w administracji) ochronę portów mor-
skich i żeglugi morskiej, w tym wykonywanie zadań obronnych oraz zadań o charakterze 
niemilitarnym, w szczególności zapobieganie aktom terroru. Opracowuje ocenę stanu 
ochrony portów lub obiektów portowych (w portach administrowanych) i sprawuje nadzór 
nad wdrażaniem planów ochrony portów. Realizuje zadania organu ochrony portu. Do 
ochrony żeglugi przed atakami terrorystycznymi administracja morska wykorzystuje między 
innymi Krajowy System Bezpieczeństwa Morskiego (KSBM), w skład którego wchodzą m. 
in. System Wymiany Informacji Bezpieczeństwa Żeglugi (SWIBŻ), system Polish Harbours 
Information & Control System (PHICS) oraz systemy międzynarodowe AIS, LRIT i SafeSeaNet. 
W ramach współpracy międzynarodowej porty morskie objęte są programami Container 
Security Initative i Mega-Port.  

Minister właściwy do spraw gospodarki morskiej wspólnie z Dyrektorem Urzędu Mor-
skiego wprowadza ochronę portów morskich i żeglugi morskiej (Minister na wniosek Dy-
rektora Urzędu Morskiego wprowadza poziom ochrony 3, Dyrektor Urzędu Morskiego 

                                                           
420 Ustawa z 4 września 2008 r. o ochronie żeglugi i portów morskich. 
421 Zob. art. 1 ust. 2 pkt. 5d ustawy z dnia 12 października 1990 r. o Straży Granicznej. 
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wprowadza poziom ochrony 2422), w tym realizuje zadania obronne oraz zadania o charak-
terze niemilitarnym, w szczególności zapobieganie aktom terroru. Odpowiedni poziom 
ochrony wprowadza się w przypadku posiadania wiarygodnych informacji o prawdopodo-
bieństwie zajścia zdarzenia naruszającego ochronę albo o bezpośrednim zagrożeniu  
w stosunku do portu lub obiektu portowego oraz statku. Jednocześnie zawiadamia się o tej 
decyzji Prezesa Rady Ministrów oraz właściwego terytorialnie wojewodę. Ustala się odpo-
wiedni poziom ochrony dla statków o polskiej przynależności423, z uwzględnieniem rejonu 
ich pływania. Decyzję administracyjną o wprowadzeniu odpowiedniego poziomu ochrony 
statku dostarcza się za pośrednictwem posłańca lub przy użyciu telefaksu, poczty elektro-
nicznej albo w szczególnych przypadkach – ogłasza się ustnie. W razie doręczenia decyzji 
przy użyciu telefaksu lub poczty elektronicznej dowodem doręczenia jest potwierdzenie 
transmisji danych424. 
Ponadto Minister właściwy do spraw gospodarki morskiej w porozumieniu z ministrem 
właściwym do spraw wewnętrznych zatwierdza oceny i plany ochrony portów oraz po-
prawki do tych dokumentów. 

Minister właściwy do spraw gospodarki morskiej realizuje czynności jak w zakończeniu 
podrozdziału „Oblodzenie instalacji portowych i zamarznięcia ujścia rzek oraz akwenów 
portowych powodowane przez silne mrozy”425. 
 
Skażenia radiacyjne powstałe wskutek awarii elektrowni atomowych 

Zdarzeniami radiacyjnymi określa się wydarzenia na terenie kraju lub poza jego grani-
cami, związane z materiałem jądrowym, źródłem promieniowania jonizującego, odpadem 
promieniotwórczym lub innymi substancjami promieniotwórczymi, powodujące lub mogą-
ce powodować zagrożenie radiacyjne, stwarzające możliwości przekroczenia wartości gra-
nicznych, dawek promieniowania jonizującego określonych w obowiązujących przepisach,  
a więc wymagające podjęcia pilnych działań w celu ochrony ludności. Analizując powyższą 
regułę, należy wytypować następujące przyczyny i typy występowania zdarzeń radiacyjnych: 

 awarie elektrowni atomowych o skutkach wykraczających poza teren obiektu 
spowodowane naruszeniem procedur bezpieczeństwa, katastrofą naturalną, aktem 
terroryzmu, 

 zdarzenie radiacyjne spowodowane stosowaniem źródeł promieniotwórczych, 

 podczas transportu: wypadek, atak terrorystyczny, nieprzestrzeganie przepisów 
prawa, występowanie niekorzystnych warunków meteorologicznych, złe zabezpie-
czenie techniczne, 

 nieprawidłowe przechowywanie źródeł promieniotwórczych i odpadów promie-
niotwórczych426. 

Na ryc. 12 przedstawiono mapę rozmieszczenia elektrowni jądrowych w obrębie 300 km 
od granic Polski ze wskazaniem liczby reaktorów.  

 

                                                           
422 Zob. art. 4 ust. 8 pkt. a i b ustawy z 4 września 2008 r. o ochronie żeglugi i portów morskich.  
423 Zob. tamże Art. 24 ust. 3. 
424 Zob. tamże Art. 25 ust. 3. 
425 Krajowy plan zarządzania kryzysowego 2013 s. 289. 
426 Tamże, s. 39. 
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Ryc. 12. Elektrownie jądrowe427 
 
Jak można zauważyć, teren Polski i polskiego wybrzeża praktycznie z każdej strony za-

grożony jest możliwością wystąpienia zdarzenia radiacyjnego. W przedstawionym na mapie 
obrębie znajduje się 11 elektrowni i 26 reaktorów. Wszystko zależy od wielkości awarii, 
ilości substancji promieniotwórczej, jaka dostanie się do atmosfery oraz kierunku wiatru  
i prądów wodnych. Awaria elektrowni w Czarnobylu pokazała, jak szybko rejon Polski 
został skażony promieniotwórczo i praktycznie w ciągu paru dni cały rejon Polski został 
objęty chmurą radioaktywną. W tym zakresie minister właściwy do spraw gospodarki mor-
skiej realizuje czynności jak w podrozdziale „Oblodzenie instalacji portowych i zamarznię-
cia ujścia rzek oraz akwenów portowych powodowane przez silne mrozy”428. 
 
Zakończenie 

W oparciu o analizę zebranych materiałów widać, że nie jesteśmy wolni od zagrożeń,  
a sytuacje kryzysowe mogą wystąpić w każdym momencie. Jednym z ważnych elementów 
bezpieczeństwa państwa jest bezpieczeństwo morskie państwa. Administracja morska część 
swoich wysiłków kieruje na rzecz zarządzania kryzysowego, który to system jest pomocni-
czy w zarządzaniu bezpieczeństwem państwa. Ustawa o zarządzaniu kryzysowym nie za-
kłada bezpośrednio udziału Dyrektora Urzędu Morskiego w działaniach kryzysowych, 
niemniej jednak wskazania innych ustaw pośrednio nakładają zadania w tym zakresie.  

Administracja morska sprawuje ważną funkcję w systemie zarządzania kryzysowego. 
Jest jednym z ogniw sprawnie funkcjonującego systemu, zarówno przeciwdziałającemu 
(profilaktyka), jak i zwalczającemu następstwa występowania skutków sytuacji kryzysowych.  

                                                           
427 http://www.e-czytelnia.abrys.pl/?mod=tekst&id=7175 
428 Krajowy plan zarządzania kryzysowego 2013, s. 252. 
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W każdym z omawianych przypadków pokazana jest rola i zadania Dyrektora Urzędu Mor-
skiego jako organu administracji morskiej w terenie oraz ministra właściwego do spraw 
gospodarki morskiej. Ze względu na ograniczone możliwości dysponowania zasobami 
ludzkimi i posiadanym sprzętem specjalistycznym rola administracji morskiej sprowadza się 
do zadań administracyjnych i wprowadzania zasad sprawnego funkcjonowania instytucji  
i przedsiębiorstw bezpośrednio realizujących zadania w celu zwalczania sytuacji kryzyso-
wych. 

Podsumowując powyższe rozważania, można sformułować kilka wniosków. Gospodar-
ka morska to jedna z sił napędowych całej gospodarki państwa polskiego. Przy naszej 770-
kilometrowej linii brzegowej, potrzebach oraz potencjale, powinniśmy postrzegać ją jako 
źródło dochodów i rozwoju. Należy zauważyć, że morze i tereny nadmorskie postrzega się 
prawie wyłącznie jako obszar turystyczno-wczasowy. Ustawodawcy w większości przypad-
ków zapominają o polskiej części Morza Bałtyckiego (wodach terytorialnych, wyłącznej 
strefie ekonomicznej). Ustawa o zarządzaniu kryzysowym nie przewiduje działań kryzyso-
wych na morzu, kompetencje wojewody w tym zakresie kończą się na lądzie (plaży). Jedy-
nie w art. 8 ust. 3 cytowanej powyżej ustawy znalazł się zapis, który uprawnia ministra 
właściwego ds. gospodarki morskiej do uczestnictwa na prawach członka w posiedzeniach 
Rządowego Zespołu Zarządzania Kryzysowego429. Również w Narodowym Programie 
Antyterrorystycznym całkowicie pominięto ochronę żeglugi i portów morskich przed za-
grożeniami terrorystycznymi, a działania scedowano bezpośrednio na ministra właściwego 
do spraw gospodarki morskiej, jako kompetentnego organu państwa zajmującego się tym 
zagadnieniem.  

Kwestia przeciwdziałania aktom terroru w portach, na statkach i ruchomych platfor-
mach wiertniczych i jej znaczenie znalazło odzwierciedlenie w Międzynarodowym Kodek-
sie ochrony statków i obiektów portowych (Kodeks ISPS) ustanowionym przez Międzyna-
rodową Organizację Morską, w komunikatach polskiego ministerstwa odpowiedzialnego za 
gospodarkę morską oraz w wydanych przez Ministra Infrastruktury we wrześniu 2009 r. 
„Założeniach polityki morskiej Rzeczypospolitej Polskiej do roku 2020”. W ostatnim  
z podanych dokumentów wprowadzono rozdział: Ochrona żeglugi i portów przed zagrożeniami 
terrorystycznymi i kryminalnymi, w którym określono objęcie portów morskich programami 
Container Security Initiative i Mega-Port. Współpraca międzynarodowa w przedmiotowym 
zakresie obejmuje m.in. udział w pracach Komitetu regulacyjnego ds. ochrony żeglugi przy 
Komisji Europejskiej (MARSEC), Komitetu Bezpieczeństwa Morskiego (MSC), Międzyna-
rodowej Organizacji Morskiej (IMO) i Europejskiej Agencji ds. Bezpieczeństwa na Morzu 
(EMSA). 
 

                                                           
429 Art. 8 pkt.1 e ustawy z dnia 26 kwietnia 2007 r. o zarządzaniu kryzysowym. 
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Jerzy Sekuła 
 
 

Udział marynarki wojennej w ratownictwie morskim w polskiej strefie 
SAR 
 
 
Wstęp 

Od najdawniejszych czasów morze pociągało człowieka swoją tajemniczością i groźną 
siłą żywiołu430. Oprócz strachu przed „potworami” żyjącymi w jego odmętach, które poże-
rały niefrasobliwych żeglarzy, morze dawało możliwość wzbogacenia się. Każde państwo, 
które posiadało dostęp do morza, mogło korzystać z jego nieprzebranych zapasów flory 
oraz rozwijać się gospodarczo poprzez handel z krajami nadmorskimi. Polska od zarania 
dziejów związana była z Pomorzem i Bałtykiem. Położone w dorzeczu Wisły i Odry pań-
stwo z natury rzeczy ciążyło ku morzu, dążąc do objęcia w swe władanie ujść obu rzek.  

Analizując znaczenie morza dla ludzkości na przestrzeni dziejów, można stwierdzić, że 
wzrastało ono przede wszystkim wraz z rozwojem społecznym, gospodarczym oraz tech-
nicznym. Złożyły się na to odkrycia geograficzne, możliwość eksploatacji bogactw natural-
nych oraz stały rozwój transportu i handlu morskiego. Starożytni twierdzili, że navigare 
necesse est…431. Wraz z rozwojem żeglugi i ekspansją nowo odkrytych lądów rozwijał się 
handel. Handel ten, oraz możliwość eksploracji innych, nowo odkrytych ziem, to z pewno-
ścią jeden z tych obszarów aktywności, które w największym stopniu przyczyniły się do 
rozwoju cywilizacyjnego ludzkości. Niestety aktywność ta zawsze była obarczona dużym 
ryzykiem, jakie ludzkość poniosła w dziele podboju mórz i oceanów432. Niezliczone ofiary 
ludzkie oraz zmieniająca się skala wartości, na której życie ludzkie nabierało coraz większej 
wagi, doprowadziły do powstania pierwszych organizacji ratowniczych. 

Mimo zaawansowanego rozwoju technologicznego morze wciąż potrafi być nieprzewi-
dywalne, groźne i nadal pochłaniać ofiary. Od dawna kraje nadmorskie doskonalą systemy 
ratowania życia ludzkiego na morzu, budują specjalistyczne jednostki ratownicze, wprowa-
dzają nowe sposoby ratowania uszkodzonych jednostek pływających oraz uszkodzonych 
okrętów podwodnych. Przywiązując dużą uwagę to tego typu działań, państwa leżące nad 
morzem doszły do wniosku, że tylko wspólne działania ratownicze wytworzą pewnego 
rodzaju efekt synergii w działaniach poszukiwawczo-ratowniczych. W tym celu wspólnota 
międzynarodowa stworzyła konwencję o poszukiwaniu i ratowaniu życia ludzkiego na 
morzu „SAR-79”. Polska ratyfikowała tę umowę w 1988 roku, co zobowiązało nasz kraj do 
utworzenia odpowiednich struktur przeznaczonych do prowadzenia działalności ratowni-
czej zarówno w lotniczym, jak i morskim obszarze odpowiedzialności SAR (ang. Search and 
Rescue)433.  

                                                           
430 A. Makowski, Siły Morskie Współczesnego Państwa, Gdynia, 2000, s. 9. 
431 Navigare necesse est, łac. Żeglowanie jest rzeczą konieczną, napis na Domu Żeglugi w Bremie; tł. z gr. (Plu-
tarch, Pompejusz, 50); słowa Pompejusza, wskakującego na statek, znaczące wówczas: „muszę odpłynąć natych-
miast”, W. Kopaliński, Słownik wyrazów obcych i zwrotów obcojęzycznych, Bellona 2007, s. 176. 
432 J. Pertek, Polacy na morzach i oceanach, tom I, (do 1795 roku) Wydawnictwo Poznańskie, 1981, s. 23. 
433 Działania polegające na wykorzystaniu publicznych i niepublicznych zasobów, włącznie ze współdziałającymi 
statkami powietrznymi, jednostkami pływającymi oraz różnorodnymi pojazdami i instalacjami do wykrywania 
sygnałów niebezpieczeństwa metoda monitorowania sytuacji, wykorzystaniu systemów łączności do koordynacji 



 
Rozdział III 

BEZPIECZEŃSTWO NA MORZU 
 

178 

 

Siły i środki służb ratowniczych w systemie SAR 
Państwa, które są sygnatariuszami Międzynarodowej konwencji o bezpieczeństwie życia 

na morzu SOLAS (ang. Safety of life at Sea)434 zobowiązały się do utrzymywania w 24-
godzinnej gotowości lotniczych i morskich służb ratowniczych na swych wodach 
terytorialnych i pełnym morzu. W celu realizacji postanowień wymienionej konwencji 
państwa te winny ustanowić własne narodowe służby SAR. Szczegółowe wytyczne 
możemy znaleźć w poradniku IAMSAR (ang. International Aeuronautical and Maritime Search 
and Rescue Manual).  

Podstawą praktycznej działalności globalnego systemu SAR jest jego podział na obszary 
odpowiedzialności poszczególnych państw SRR (Search and Rescue Region). Polska strefa 
odpowiedzialności SAR to obszar o powierzchni ponad 30 000 km2.  

 

 
 

Ryc. 1. Granice SRR Państw Bałtyckich435 
 

Z polską strefą odpowiedzialności SAR graniczą regiony odpowiedzialności za poszu-
kiwanie i ratownictwo następujących państw: 

 Republiki Federalnej Niemiec; 

 Królestwa Danii; 

 Królestwa Szwecji; 

 Federacji Rosyjskiej. 
 

 
Każde z państw posiada centrum koordynacyjne RCC (ang. Rescue Co-ordination 

                                                                                                                                              
działań poszukiwawczych i ratowniczych, udzielaniu pomocy, w tym pomocy medycznej oraz ewakuacji osób 
poszkodowanych z miejsca zdarzenia. ICAO - Aneks 12. 
434 Londyn dnia 1 listopada 1974 r. (Dz. U. z dnia 31 grudnia 1984 r.). 
435 Admiralty List of Radio Signals (2008/09 edition), Volume 5, Chapter 16: Distress, Search and Rescue, s. 361. 
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Center)436, lotnicze środki poszukiwania i ratownictwa ARSC (ang. Air Rescue Sub Center) 
oraz Morską Służbę Poszukiwania i Ratownictwa MRCC (ang. Maritime Rescue Coordination 
Centre). 

W Polsce system ratownictwa morskiego tworzą głównie: 
1. Morska Służba Poszukiwania i Ratownictwa (Służba SAR). 
2. Marynarka Wojenna RP. 
3. Morski Oddział Straży Granicznej. 

 
Z ratyfikowania przez Polskę powyższych konwencji i z odniesienia do ich treści wyni-

ka, że: 
a) dowódca okrętu znajdującego się na morzu po otrzymaniu sygnału z jakiegokol-

wiek źródła, o tym, że statek, samolot lub inna jednostka pływająca znajdują się 
w niebezpieczeństwie, jest zobowiązany podążyć pełną prędkością na pomoc 
osobom znajdującym się w niebezpieczeństwie i w miarę możliwości powiadomić 
je o tym, 

b) kapitan statku znajdującego się w niebezpieczeństwie, po porozumieniu się, jeżeli 
będzie to możliwe, z kapitanami (dowódcami) statków, które odpowiedziały na 
jego sygnały, ma prawo zarekwirować jeden lub więcej takich statków, które uzna 
za najbardziej przydatne do udzielenia pomocy, a kapitan lub kapitanowie zare-
kwirowanych statków obowiązani są podporządkować się, podążając pełną pręd-
kością na pomoc osobom znajdującym się w niebezpieczeństwie, 

c) jeżeli dowódcy jednostek ratowniczych (włączając okręty) nie są w stanie przyjąć 
obowiązku kierownika akcji, a w akcjach poszukiwawczych i ratowniczych bierze 
udział pewna liczba jednostek, koordynatorem obszaru poszukiwań powinien być 
jeden z dowódców wyznaczony w drodze wzajemnego porozumienia. 

W zakresie poszukiwania i ratowania życia ludzkiego na morzu Polskie Morskie 
Ratownicze Centrum Koordynacyjne dysponuje statkami ratowniczymi, które utrzymywane 
są w całodobowej służbie. Miejsca bazowania polskich jednostek ratowniczych oraz 
rodzaje środków ratowniczych przedstawia tabela 1.  
  

                                                           
436 Organ odpowiedzialny za sprawne działanie służb poszukiwania i ratownictwa lotniczego oraz koordynacje 
działań poszukiwawczo-ratowniczych w rejonie poszukiwania i ratownictwa lotniczego. ICAO – Aneks 12. 
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Tabela 1. Miejsce dyslokacji polskich jednostek SAR437 

Lp. LOKALIZACJA JEDNOSTKA RATOWNICZA 

1. Tolkmicko Statek typu SAR 1500 (przebazowany na okres zimy) 

2. Sztutowo Samochód terenowy + łódź ratownicza RIB typu Ł4800 

3. Świbno Samochód terenowy + łódź ratownicza RIB typu Ł4800 

4. Górki Zachodnie Statek typu SAR 1500 

5. Gdynia Wielozadaniowy statek „KAIPTAN POINC” 

6. Hel Statek ratowniczy typu R-27 

7. Władysławowo 
Statek typu SAR 1500  
Samochód terenowy + łódź ratownicza RIB typu Ł4800 

8. Łeba 
Statek typu SAR 1500 
Samochód terenowy + łódź ratownicza RIB typu Ł4800 

9. Ustka 
Statek typu R-17 
Samochód terenowy + łódź ratownicza RIB typu Ł4800 

10. Darłowo 
Statek typu R-17 
Samochód terenowy + łódź ratownicza RIB typu Ł4800 

11. Kołobrzeg 
Statek typu SAR 1500 
Samochód terenowy + łódź ratownicza RIB typu Ł4800 

12. Dziwnów Samochód terenowy + łódź ratownicza RIB typu Ł4800 

13. Świnoujście 
Statek do zwalczania zanieczyszczeń „CZESŁAW II” Statek 
typu SAR 100 

14. Trzebież Statek typu SAR 1500 (wyłączony na okres zimy) 

 
W Radzie SAR zasiadają przedstawiciele wszystkich instytucji mogących nieść pomoc 

w poszukiwaniu i ratowaniu życia na morzu. Przewodniczącym Rady SAR jest Dowódca 
MW, który ma ustawowe uprawnienia do tworzenia, wraz z innymi użytkownikami morza, 
zasad oraz wytypowania sił, które współdziałałyby ze służbą SAR. Podczas akcji ratowni-
czych pełni ona rolę głównego koordynatora działań, współdziałając z innymi jednostkami 
organizacyjnymi. 

Podstawą krajowego współdziałania podczas prowadzenia akcji SAR jest artykuł 43. 
Ustawy o bezpieczeństwie morskim, w którym zapisano, że przy wykonywaniu zadań zwią-
zanych z poszukiwaniem i ratowaniem życia na morzu ze Służbą SAR współpracują jed-
nostki organizacyjne Marynarki Wojennej, Państwowej Straży Pożarnej, Straży Granicznej, 
Policji, opieki zdrowotnej oraz inne jednostki będące w stanie udzielić pomocy. Koszty 
prowadzenia tych akcji pokrywane są z budżetu państwa. Skład Rady SAR przedstawiono 
na ryc. 2. 
  

                                                           
437 Źródło: Opracowanie własne na podstawie www.sar.gov.pl. 

http://www.gmdss.republika.pl/filessar/praca.html#_ftn1
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Ryc. 2. Skład rady SAR438 
 

W skład Służby SAR wchodzą morskie statki ratownicze, brzegowe stacje ratownicze 
obsadzone zawodową kadrą ratowników oraz ochotniczymi drużynami ratowniczymi, 
a także wyspecjalizowane jednostki przeznaczone do niesienia pomocy ofiarom wypadków 
na morzu i zwalczania zanieczyszczeń. Dla zapewnienia prawidłowej koordynacji  
i kierowania akcjami poszukiwawczymi i ratowniczymi ustanowiono Morskie Ratownicze 
Centrum Koordynacyjne w Gdyni (MRCK) i Pomocnicze Centrum Koordynacyjne  
w Świnoujściu.  

Rzeczpospolita Polska zaakceptowała obowiązek zapewnienia działania 24-godzinnej 
lotniczej i morskiej służby i koordynacji SAR na swoim terytorium, wodach terytorialnych 
oraz na morzu otwartym. Dla wykonania tych zobowiązań Rzeczpospolita Polska utworzy-
ła narodową organizację SAR – Morską Służbę Poszukiwania i Ratownictwa, zgodnie  
z Ustawą o bezpieczeństwie morskim z dnia 09.11.2000 roku, która jednocześnie  
w rozdziale piątym – Ratowanie życia na morzu precyzuje organizację polskiej morskiej służby 
SAR. Powyższa ustawa wskazuje współdziałające z nią jednostki organizacyjne (a w tym 
jednostki organizacyjne Marynarki Wojennej RP) tworzące wspólnie ze służbą SAR polski 
system morskiej służby poszukiwania i ratownictwa.  

Skład Morskiej Służby Poszukiwania i Ratownictwa (MSPiR): 

 Morskie Ratownicze Centrum Koordynacyjne – organizujące i koordynujące akcje 
poszukiwawcze i ratownicze; 

 Pomocnicze Centrum Koordynacyjne; 

 morskie statki ratownicze; 

 brzegowe stacje ratownicze, w skład których wchodzą ochotnicze drużyny ratow-
nicze. 

Ustawa z dnia 9 listopada 2000 r. o bezpieczeństwie morskim określa zadania Morskiej 
Służby Poszukiwania i Ratownictwa (art. 42, Rozdziału V). Do zadań tych należy: 

 utrzymanie ciągłej gotowości do przyjmowania i analizowania zawiadomień 
o zagrożeniu życia na morzu; 

 planowanie, prowadzenie i koordynowanie akcji poszukiwawczych i ratowniczych; 

 utrzymywanie w gotowości sił i środków ratownictwa życia na morzu; 

                                                           
438 Źródło: Opracowanie własne. 
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 współdziałanie podczas akcji poszukiwawczych i ratowniczych z jednostkami or-
ganizacyjnymi wymienionymi w art. 43 ust. 1; 

 współdziałanie z innymi systemami ratowniczymi funkcjonującymi na obszarze 
kraju; 

 współdziałanie z odpowiednimi służbami innych państw, w szczególności pod-
czas akcji poszukiwawczych i ratowniczych. 

Region poszukiwania i ratowania (Search and Rescue Region – SRR) jest obszarem morza 
przylegającym do wybrzeży państwa, na akwenie którego zobowiązało się ono do sprawo-
wania pełnej koordynacji akcji poszukiwawczych i ratowniczych. W tym obszarze powinna 
być zapewniona pomoc każdej osobie znajdującej się w niebezpieczeństwie na morzu, 
niezależnie od jej narodowości, statusu lub okoliczności, w których tę osobę znaleziono. 
Każdy region odpowiedzialności za poszukiwanie i ratownictwo ustala się w porozumieniu 
zawieranym między zainteresowanymi stronami (państwami). 

Działalność SAR na obszarze poszukiwania i ratowania prowadzi ratownicze centrum 
koordynacyjne (Rescue Coordination Center – RCC). Obszar RCC obejmuje obszary poszuki-
wania i ratowania: powietrzny (Aeronautical Rescue Coordination Centre – ARCC) i morski 
(Maritime Rescue Coordination Centre – MRCC). 

Osobami upoważnionymi do bezpośredniego zwracania się o uruchomienie sił i środ-
ków do współdziałania w akcjach SAR są: 

 ze strony Marynarki Wojennej RP – oficer dyżurny operacyjny ratownictwa; 

 ze strony Morskiej Służby Poszukiwania i Ratownictwa – dyżurny inspektor ope-
racyjny Morskiego Ratowniczego Centrum Koordynacyjnego (MRCK). 

Marynarka Wojenna RP współdziała z Morską Służbą Poszukiwania i Ratownictwa 
w zakresie: 

 prowadzenia obserwacji optycznej i technicznej; 

 kierowania okrętów i statków powietrznych do poszukiwań lub działań ratowni-
czych; 

 pomocy w przekazywaniu informacji dotyczących prowadzenia akcji ratowniczych 
za pomocą środków łączności Marynarki Wojennej RP; 

 innych działań, przy pomocy dostępnych środków, które okażą się konieczne  
w danej akcji ratowniczej. 

Ogólną koordynację akcji SAR, w sytuacji współdziałania służb ratowniczych Marynar-
ki Wojennej RP i Morskiej Służby Poszukiwania i Ratownictwa, powinna wykonywać stro-
na właściwa kompetencyjnie dla danej akcji ratowniczej, to znaczy: 

 w przypadku akcji na rzecz jednostek cywilnych odpowiedzialny za koordynację 
jest dyżurny inspektor MRCK; 

 w przypadku akcji na rzecz jednostek wojskowych – oficer dyżurny operacyjny ra-
townictwa Marynarki Wojennej RP. 

Wspólnymi akcjami ratowniczymi z udziałem lotnictwa Marynarki Wojennej dowodzą 
ośrodki dowodzenia Marynarki Wojennej RP. Na akwenie Bałtyku region poszukiwań 
i ratownictwa (SRR) Rzeczpospolitej Polskiej graniczy z SRR Niemiec, Danii, Szwecji 
i Rosji. Podział Bałtyku na regiony poszukiwań i ratownictwa (SRR) pomaga zdefiniować, 
kto ponosi w pierwszym rzędzie odpowiedzialność za koordynację działań w sytuacji za-
grożenia w każdej części akwenu, ale – z założenia – nie powinno to nikogo ograniczać 
w niesieniu pomocy osobom w niebezpieczeństwie. 



 
Rozdział III 

BEZPIECZEŃSTWO NA MORZU 
 

183 

 

Rycina 3 przedstawia sposób realizacji i strukturę organizacji wojskowego ratownictwa 
morskiego składające się na aktualny wygląd relacji i powiązań poszczególnych szczebli 
dowodzenia siłami ratowniczymi w MW RP. 

Powiązane funkcjonalnie i zadaniowo elementy struktury organizacyjnej wojskowego 
ratownictwa morskiego (SAR MW RP)439 przeznaczone są do: 

 ratowniczego zabezpieczenia działalności szkoleniowej i bojowej MW RP oraz in-
nych rodzajów SZ RP, 

 prowadzenia samodzielnie i we współdziałaniu z krajowymi i/lub zagranicznymi 
służbami operacji poszukiwawczo- ratowniczych na morzu i w przyległym nad-
morskim pasie lądowym o szerokości do 100 000 m. 

UWAGA: System ratownictwa morskiego Marynarki Wojennej RP zawiera w sobie struktu-
ry: operacyjną i specjalistyczną. Strukturę operacyjną systemu ratownictwa morskiego MW 
stanowią: 

 Ośrodek Koordynacji Ratownictwa Morskiego i Lotniczego MW ulokowany  
w Centrum Operacji Morskich (pełniący funkcję Podośrodka Koordynacji Ra-
townictwa Lotniczego); 

 ARSC Gdynia w systemie ratowania załóg statków powietrznych); 

 Służby dyżurne jednostek MW; 

 System łączności i obserwacji MW. 
Strukturę specjalistyczną systemu ratownictwa morskiego MW stanowią: 

 Szefostwo Ratownictwa Morskiego Marynarki Wojennej; 

 Okręty, pomocnicze jednostki pływające i śmigłowce ratownicze; 

 Siły i środki pozostające w stałej gotowości bojowej (wydzielane do długotrwa-
łych działań ratowniczych). 

Zadania systemu ratownictwa morskiego MW RP polegają na: 

 zabezpieczeniu ratowniczym działań bojowych sił MW RP i państw sprzymierzo-
nych w ramach operacji morskich; 

 udziale w ratowaniu życia w polskim obszarze odpowiedzialności SAR samodziel-
nie lub we współdziałaniu z Morską Służbą Poszukiwania i Ratownictwa oraz ra-
towaniu załóg statków powietrznych we współdziałaniu z Siłami Powietrznymi 
RP; 

 zapewnieniu bezpieczeństwa żeglugi na polskich obszarach morskich; 

 udziale w operacjach pokojowych i humanitarnych poza granicami kraju w ramach 
działań pokojowych. 

 

                                                           
439 Dla oznaczenia wojskowego systemu ratowniczego użyto w tekście skrótu „SAR MW RP” dla odróżnienia od 
systemu cywilnego (podlegającego MT i GM), który oznaczono skrótem „SAR”. 
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Ryc. 3. Jednostki Marynarki Wojennej RP w systemie ratownictwa 

morskiego440 
 

Współpraca jednostek ratowniczych MW RP ze służbą SAR polega na udostępnianiu 
posiadanych przez nią okrętów oraz śmigłowców ratowniczych służbie SAR. Rozstawione 
na wybrzeżu morskim Punkty Obserwacji Wzrokowo-Technicznej i Łączności (POWTiŁ) 
należące do Marynarki Wojennej przekazują do służby SAR wszelkie sygnały wzywania 
pomocy oraz zauważone jednostki morskie, które tej pomocy potrzebują. MW utrzymuje 
okręty ratownicze w gotowości do wsparcia cywilnych jednostek ratowniczych oraz do 
wykonywania samodzielnych akcji poszukiwawczo-ratowniczych. Podczas prowadzenia 
akcji ratowniczych decydującym czynnikiem, który stanowi o jej powodzeniu, jest czas.  
W tym celu MW RP jako jedyna na polskim wybrzeżu, utrzymuje w stałej gotowości do 
działania śmigłowce ratownicze, które są najbardziej skutecznym oraz najszybszym środ-
kiem ratowania życia ludzkiego na morzu, szczególnie w miejscach oddalonych od wybrze-
ża. Po otrzymaniu sygnału wzywania pomocy z jakiegokolwiek źródła (środki łączności 
radiowej i satelitarnej, telefonia komórkowa lub środki pirotechniczne) Morskie Ratownicze 
Centrum Koordynacyjne (MRCK) określa rodzaj żądanej pomocy, podając jednocześnie,  

                                                           
440 Opracowanie własne na podstawie K. Pulkowski, Analiza porównawcza wojskowego i cywilnego systemu ratownictwa na 
morzu w aspekcie bezpieczeństwa wewnętrznego kraju, „Rocznik Bezpieczeństwa Morskiego” 2010. 
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w miarę możliwości, pełną informację określającą rodzaj wypadku morskiego lub zagroże-
nia, rejon działań, środki potrzebne do przeprowadzenia skutecznej akcji ratowniczej oraz 
ich rozmieszczenie i dotychczasowy wynik działań.  

 

 
 

Ryc. 4. Polska strefa odpowiedzialności SAR wraz z rozmieszczeniem sił MRCK441 
  

Należy również podkreślić, iż na wysoką efektywność w realizacji ratowania życia ludz-
kiego na morzu niebagatelny wpływ ma współpraca pomiędzy Marynarką Wojenną a służ-
bą SAR. Działanie administracyjne SAR nie jest jednoznacznie uporządkowane, jednak 
odpowiednie regulacje prawne w sposób zdecydowany ułatwią funkcjonowanie całego 
systemu SAR.  
 
Możliwości operacyjne wojskowego ratownictwa na morzu 

1. Okręty ratownicze 

 OORP „Piast” i Lech” 
Okręty te osiągają prędkość maksymalną 15,9 węzłów dla mocy silników 3600 KM, 

przy sile wiatru do 3° Beauforta i stanu morza 2 włącznie. Zmiana prędkości na okręcie 
odbywa się płynnie za pomocą śrub nastawnych.  

Na wyposażeniu jednostki są również stery strumieniowe zamontowane na dziobie i ru-
fie, które pozwalają wykonywać dowolne manewry w porcie, podczas cumowania czy pod-
chodzenia do innej jednostki na morzu. Zasięg pływania ORP „Piast” i ORP „Lech” wy-
nosi 3850 Mm przy prędkości V=15,9 węzła i 6240 Mm przy prędkości V=12 węzłów. 
Okręty są w stanie wykonywać prace nurkowe i ładunkowe przy stanie morza do 3° i sile 
wiatru do 4° Beauforta.  

Właściwości morskie zabezpieczają możliwość nieograniczonego pływania dla stanu 
morza 8° i sile wiatru 9-10° Beauforta. Rejon pływania ORP „Piast” ORP „Lech” jest 
nieograniczony.  

                                                           
441 www.sar.gov.pl (28.IV.2010). 
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Ryc. 5. ORP „Piast” z charakterystycznymi kotwicami na dziobie i rufie okrętu442 
 

 

Ryc. 6. ORP „Lech” z widocznym dzwonem nurkowym na śródokręciu443 
 

 OORP „Zbyszko” i „Maćko” 
Charakterystyka kutrów: wyporność pełna 380 t., długość całkowita 35 m, szerokość 8 

m, zanurzenie maksymalne 3 m, silnik o mocy 750 KM, prędkość maksymalna 11 w, zasięg 
3000 Mm przy prędkości 10 w, autonomiczność 10 dób, załoga 15 osób, stalowy kadłub 
całkowicie spawany. Uciąg na palu 6 ton. Wyposażeniem specjalnym są: dwa zespoły sprę-
żarkowe wysokociśnieniowe i jeden sprężarkowy niskociśnieniowy, stacja do wytwarzania 
sztucznych mieszanin oddechowych, dwuprzedziałowa komora dekompresyjna, urządzenia 
do spawania i cięcia podwodnego, reflektor podwodny, łódź gumowa z silnikiem przy-
czepnym, dwa działka wodno-pianowe, wciągarka holownicza 6 t.  

Jako pierwszy, 30 sierpnia 1991 roku MW przekazany został „Maćko”. Drugi kuter MW 
przejęła 30 września 1991 roku. Uroczystości pierwszego podniesienia bandery odbyły się 
8 listopada 1991 r. na kutrze ORP „Zbyszko” i 20 marca 1992 r. na kutrze ORP 
„Maćko”444. Załogi obu okrętów trenują zgrywanie działania z cywilnymi służbami ratow-

                                                           
442 Źródło: Archiwum własne  
443 Źródło: Archiwum własne  
444 J. Cieślak, J. Krzemiński, Kutry ratownicze „B-823”, Morze, 1991, s. 8. 
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nictwa (SAR) podczas wspólnych ćwiczeń na morzu. Biorą również udział w międzynaro-
dowych ćwiczeniach morskich oraz sympozjach poświęconych zapewnieniu bezpieczeń-
stwa na Morzu Bałtyckim. ORP „Maćko” bierze udział w ćwiczeniach ratowniczych oraz 
zabezpiecza manewry organizowane w ramach MW RP, również międzynarodowe takie 
jak: SAREX, SMER/MEDEX, PIRANIA, REKIN, BALSTAR, BALTOPS. 

 
 

Ryc. 7. ORP „Zbyszko”445 
 

 
 

Ryc. 8. ORP „Maćko”446 
 

2. Ratownictwo lotnicze MW RP: organizacja, śmigłowce, samoloty 
W przypadku katastrof morskich związanych z zagrożeniem życia decydującą rolę od-

grywa czas. Środkiem ratunkowym, który może najszybciej dotrzeć do miejsca zdarzenia, 
jest lotnictwo ratownicze, a w szczególności śmigłowce. Ich zaletą jest m.in.: 

 zdolność do zatrzymania się w zawisie; 

 zdolność do przemieszczania w pionie na miejscu akcji; 

 możliwość udzielania pierwszej pomocy już na pokładzie śmigłowca; 

                                                           
445 http://www.mw.mil.pl/index.php?akcja=zbyszko 14.01.2012 r. 
446 http://www.3fo.mw.mil.pl/index.php?akcja=orp_macko 14.01.2012 r. 
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 zdolność do holowania pneumatycznych tratw ratunkowych; 

 pionowy start i lądowanie. 
Oprócz śmigłowców wykorzystywane są również samoloty, które zajmują się: 

 oznaczaniem rejonu zdarzenia, 

 zrzucaniem desantu ratowników morskich, 

 zrzucaniem środków ratunkowych, 

 poszukiwaniem rozbitków przez długi czas. 
 
W zakresie ratownictwa lotniczego MW RP ściśle współpracuje z Siłami Powietrznymi, 

Wojskami Lądowymi, Strażą Graniczną oraz jednostkami organizacyjnymi gospodarki 
morskiej. 

 
 

 
Ryc. 9. Obieg informacji o zagrożeniu w systemie poszukiwania i ratownictwa lotniczego 

(SAR)447 
 
 

                                                           
447 Źródło: Materiały z konferencji SAREX 2008. 
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Ryc. 10. Schemat lotniczego ratownictwa MW RP448 

 

 
 

Ryc. 11. Śmigłowiec Mi-14 PS449 
 

Największym tzw. „ciężkim” śmigłowcem ratowniczym w Brygadzie Lotnictwa MW 
jest śmigłowiec Mi-14 PS (ros. poszukująco-ratowniczy), przeznaczony do prowadzenia 
akcji ratowniczej na morzu i na lądzie, w dzień i w nocy. Podstawowym sposobem podej-
mowania rozbitków z wody jest „podbieranie” ich z zawisu wyciągarką z koszem. Śmigło-
wiec może wodować i zabrać na pokład 19 osób przy stanie morza 2-3 stopni w skali Beau-

                                                           
448 Źródło: Opracowanie własne na podstawie http://www.bl.mw.mil.pl. 
449 www.jednostki-wojskowe.pl/index.php?option=com_content&view=article&id=68&Itemid=27. 
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forta. Może zrzucić też 20 tratw ratunkowych w sumie dla 120 osób. Śmigłowiec ten może 
długo przebywać w powietrzu.  

Śmigłowców ratowniczych W-3RM zaczęto używać w 1992 roku. Obecnie lotnictwo 
MW eksploatuje osiem tego typu maszyn. „Anakonda przeznaczona jest do wykonywania 
zadań poszukiwawczo-ratowniczych nad wodą i lądem. Na pokład może zabrać do 8 roz-
bitków lub 3 tratwy ratunkowe dla 18 osób. Jest również w stanie awaryjnie lądować na 
wodzie. Cztery maszyny wykorzystywane przez MW wyposażone są w system obserwacji 
termowizyjnej.  

 

 
 

Ryc. 12. Śmigłowiec ratowniczy W-3RM „Anakonda”450 
 

 
 

Ryc. 13. Samolot An-28B1R „Bryza”451 
 

  

                                                           
450 www.jednostki-wojskowe.pl/index.php?option=com_content&view=article&id=68&Itemid=27. 
451 www.jednostki-wojskowe.pl/index.php?option=com_content&view=article&id=68&Itemid=27. 
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Samolot An-28B1R przeznaczony jest do: 
1. lokalizowania statków w niebezpieczeństwie, 
2. naprowadzania statków lub śmigłowców ratowniczych na pozycję jednostki będą-

cej w niebezpieczeństwie, 
3. prowadzenia obserwacji jednostki znajdującej się w niebezpieczeństwie, 
4. oznaczania pozycji, przy pomocy pław, rozbitka znajdującego się w wodzie, 
5. zrzucania sprzętu ratunkowego (2-6 tratw ratunkowych). 

W tabeli 2. przedstawiono typy akcji ratowniczych w latach 2008-2012 oraz liczbę ura-
towanych osób. 

 
Tabela 2. Akcje ratownicze przeprowadzone w latach 2008-2012452 

Lp Wykonywane zadania 
Rok 

2008 2009 2010 2011 2012 

1. Akcje ratownicze 192 211 178 197 154 

2. 
Akcje ratowania życia 
ludzkiego na morzu 

80 76 74 81 78 

3. Asysta ratownicza 35 34 29 30 21 

4. Zwalczanie rozlewów 3 4 9 6 8 

5. 
Liczba uratowanych 
ludzi 

131 134 132 78 98 

 
Wnioski 

Udział jednostek ratowniczych Marynarki Wojennej w polskiej strefie odpowiedzialno-
ści SAR ma znaczący wpływ na bezpieczeństwo na morzu. Nowoczesne okręty oraz lotnic-
two, rozwinięty wzdłuż linii brzegowej system obserwacji pozwalają na natychmiastową 
akcję ratowniczą.  

Nasilający się ruch jednostek na Morzu Bałtyckim będzie stwarzał możliwość wystąpie-
nia większej liczby wypadków morskich. Dlatego znaczenie okrętów i lotnictwa ratowni-
czego MW RP w systemie ratowniczym SAR będzie wzrastało. Współpraca jednostek 
morskiego ratownictwa wojskowego i cywilnego na Morzu Bałtyckim jest potrzebna i ko-
nieczna. Jednak „starzejące” się okręty ratownicze MW RP wymagają natychmiastowej 
modernizacji lub zastąpienia nowymi (nowoczesnymi). Podobnie przedstawia się sytuacja  
w ratowniczym lotnictwie morskim MW. Śmigłowce typu „Anakonda” powinny być zmo-
dernizowane lub zastąpione nowymi śmigłowcami przystosowanymi do niesienia pomocy 
na morzu. Jak długo jeszcze w obecnym stanie rzeczy Marynarka Wojenna RP będzie  
w stanie wykonywać zadania ratownicze na morzu, które są normalnym obowiązkiem każ-
dego, kto może to uczynić bez narażenia życia? 

 

                                                           
452 Źródło: Opracowanie własne na podstawie www.sar.gov.pl [24.08.2013 r.]. 
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Andrzej Bursztyński, Alicja Mrozowska 
 
 

Zapewnienie bezpieczeństwa obiektom portowym w aspekcie  
współczesnych zagrożeń i wymagań Kodeksu ISPS 

 
 
Współczesne uwarunkowania bezpieczeństwa obiektów portowych 

Transport morski obsługuje największą część ogólnych obrotów międzynarodowej 
wymiany towarowej i regularnie zauważany jest wzrost przewozów ładunków transporto-
wanych drogą morską. Znaczenie morskich szlaków żeglugowych oraz skala wymiany to-
warowej prowadzonej drogą morską powoduje, że ochrona infrastruktury transportu mor-
skiego zaczęła być postrzegana jako istotny wymiar bezpieczeństwa. 

W skład infrastruktury transportowej tej gałęzi transportu w skali makroekonomicznej 
zalicza się elementy liniowe, które stanowią szlaki żeglugowe oraz elementy punktowe 
stanowiące porty morskie. 

W myśl założeń Zielonej Księgi wydanej przez Komisję Wspólnot Europejskich i przy-
jętą 17 listopada 2005 roku453 zdefiniowane zostały sektory infrastruktury krytycznej. 
W tym względzie sektor IX – Transport obejmuje również transport oceaniczny i żeglugi 
bliskiego zasięgu. Porty morskie zaliczone zostały do infrastruktury krytycznej transportu 
morskiego „i jako takie podlegają szczególnym warunkom ochrony. 

Zgodnie z Ustawą o zarządzaniu kryzysowym pod pojęciem infrastruktury krytycznej 
rozumie się „systemy oraz wchodzące w ich skład powiązane ze sobą funkcjonalnie obiek-
ty, „w tym obiekty budowlane, urządzenia, instalacje, usługi kluczowe dla bezpieczeństwa 
państwa i jego obywateli oraz służące zapewnieniu sprawnego funkcjonowania organów 
administracji publicznej, a także instytucji i przedsiębiorców”454. Infrastruktura krytyczna 
obejmuje systemy: zaopatrzenia w energię, surowce energetyczne i paliwa, łączności, sieci 
teleinformatycznych, finansowe, zaopatrzenia w żywność, zaopatrzenia w wodę, ochrony 
zdrowia, transportowe, ratownicze, zapewniające ciągłość działania administracji publicz-
nej, produkcji, składowania, przechowywania i stosowania substancji chemicznych i pro-
mieniotwórczych, w tym rurociągi substancji niebezpiecznych. 

Wśród dokumentów Unii Europejskiej kluczowym dokumentem z zakresu ochrony in-
frastruktury krytycznej jest Dyrektywa Rady 2008/114/WE z dnia 8 grudnia 2008 r. 
w sprawie rozpoznawania i wyznaczania Europejskiej Infrastruktury Krytycznej oraz oceny 
potrzeb w zakresie poprawy jej ochrony455.  

Obiekty infrastruktury krytycznej ze względu na swoje znaczenie podlegają szczególnej 
ochronie, przez którą rozumie się wszelkie działania zmierzające do zapewnienia funkcjo-
nalności, ciągłości działań i integralności infrastruktury krytycznej w celu zapobiegania 
zagrożeniom, ryzykom lub słabym punktom, ograniczenia i neutralizacji ich skutków oraz 
szybkiego odtworzenia tej infrastruktury na wypadek awarii, ataków i innych zdarzeń za-

                                                           
453 Green Paper on a European Programme for Critical Infrastructure Protection, Brussels, 17.11.2005, 
COM(2005) 576 final (http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/site/en/com/ 2005/ com2005_0576en01.pdf). 
454Ustawa o zarządzaniu kryzysowym z 26 kwietnia 2007 roku, art. 3, pkt. 2, Dz. U. z 2007 r. Nr 89, poz. 590. 
455 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, L 345/75, 23.12.2008. 
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kłócających jej prawidłowe funkcjonowanie456. W ramach programu ochrony infrastruktury 
krytycznej powinny zostać stworzone niezbędne warunki do zapobiegania zakłóceniom 
funkcjonowania infrastruktury krytycznej, reagowania w sytuacjach zakłócenia funkcjono-
wania lub jej zniszczenia oraz odtwarzania infrastruktury krytycznej. W głównej mierze za 
zapewnienie właściwej ochrony odpowiadają właściciele oraz operatorzy infrastruktury 
krytycznej, którymi są podmioty odpowiedzialne za inwestycje lub bieżącą działalność jej 
danego składnika, systemu lub części. 

W świetle prawa międzynarodowego strony będące stroną prawa międzynarodowego 
(państwa, organizacje, pakty, sojusze, koalicje) prowadzą ze sobą konflikt symetryczny457. 
Natomiast charakterystyczną cechą współczesnych stosunków międzynarodowych jest 
wzrost znaczenia zbrojnych środków oddziaływania stosowanych w sposób skryty, unie-
możliwiający jednoznaczne powiązanie bezpośrednich sprawców aktów przemocy z jakim-
kolwiek państwem.  

Współczesne wyzwania w zakresie ochrony morskiej infrastruktury krytycznej wykra-
czają poza scenariusze konfliktów międzypaństwowych, są bardziej zróżnicowane, złożone 
i nieprzewidywalne. Wzrosło zdecydowanie znaczenie zagrożeń niekonwencjonalnych  
o charakterze intencyjnym, zagrożeń asymetrycznych, których źródłem mogą być często 
trudne do zidentyfikowania podmioty pozapaństwowe oraz nierozwiązane konflikty regio-
nalne i lokalne, a także państwa upadłe. 

Wynika to z faktu, że coraz częściej konflikty wywoływane są nie przez państwa, ale 
przez różnorodne grupy terrorystyczne, zorganizowane grupy przestępcze, dezintegrujące 
ruchy narodowo wyzwoleńcze, powstania i rebelie u podłoża których nie leżą tylko kon-
kretne cele natury politycznej ale również religijnej czy zwykła chęć zysku. W sytuacji takiej 
bardzo trudnym do rozstrzygnięcia problemem jest precyzyjne określenie strony przeciw-
nej.  

W obecnej sytuacji politycznej zagrożenia takie jak międzynarodowy terroryzm czy 
przestępczość zorganizowana traktuje się jako podstawowe zagrożenia dla światowej stabi-
lizacji. W odpowiedzi na potrzebę zdefiniowania uwarunkowań nowego i przyszłego śro-
dowiska bezpieczeństwa opracowane zostało studium Multiple Futures Project. Navigating 
towards 2030. Final Report (Projekt wieloaspektowych przyszłości. Nawigując w kierunku 
2030. Raport końcowy) oraz zalecenia zawarte w Multiple Futures Project. Navigating towards 
2030. Findings and Recommendations (Projekcie wieloaspektowych przyszłości. Nawigując  
w kierunku 2030. Ustalenia i rekomendacje)458. Rezultatem projektu Multiple Futures są 
cztery prawdopodobne scenariusze tworzące dopełniający się logicznie i racjonalnie kom-
plementarny wizerunek oczekiwanych uwarunkowań środowiska bezpieczeństwa w 2030 
roku. W scenariuszach tych do głównych czynników będących przyczyną powstawania 
zagrożeń asymetrycznych można zaliczyć ekstremizm marginalizowanych grup społecz-
nych, eksploatowanie technologii przez elementy kryminogenne i wrogie, konflikty między 
wyznawcami różnych systemów wiary, potencjalne rozszerzanie się konfliktów etnicznych, 
religijnych i ideologicznych oraz międzynarodową przestępczość zorganizowaną459. 
 
 

                                                           
456 Zob. Ustawa o zarządzaniu kryzysowym, dz. cyt., art. 3, pkt. 3. 
457 Zob. K. Rokiciński, Zagrożenia asymetryczne w regionie bałtyckim, BELSTUDIO, Warszawa 2006, s. 22. 
458Zob. J. Gryz, Adaptacja NATO do środowiska bezpieczeństwa, „Bellona” Nr 1/2011, MON, s. 9. 
459 Szerzej: J. Gryz, Adaptacja NATO …, dz. cyt., s. 11-14. 
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Zagrożenia bezpieczeństwa obiektów portowych 
Zgodnie z Normą Obronną port morski stanowi zespół akwatorium portowego, bu-

dowli morskich i lądowych oraz urządzeń technicznych zapewniających bezpieczny postój  
i obsługę statków morskich i innych środków transportu wodnego, przeładunek towarów  
i obsługę pasażerów, zgrupowany w dowolnym miejscu na morzu terytorialnym, morskich 
wodach wewnętrznych, lądzie – w rejonie bezpośredniego kontaktu z akwenami morskimi, 
czyli w pasie technicznym nadbrzeżnego pasa wybrzeża morskiego460. 

Zagrożenie bezpieczeństwa funkcjonowania portów morskich może wynikać z oddzia-
ływania warunków naturalnych takich jak sztormy, zalodzenia, opady atmosferyczne, itp., 
wzrostu intensywności żeglugi, ograniczonych możliwości obsługi statków w portach  
i spowodowanych tym kongestii w obiektach portowych lub z celowej działalności czło-
wieka o charakterze przestępczym.  

Porty morskie, ze względu na możliwość dokonania spektakularnego ataku na obiekty 
ważne dla gospodarki kraju, stanowią wyjątkowo atrakcyjne obiekty, które mogą stać się 
celami działań asymetrycznych, w tym ataków terrorystycznych. Porty handlowe są obiek-
tami o szczególnym znaczeniu dla systemu makroekonomicznego gospodarki narodowej  
i charakteryzują się skupieniem majątku trwałego o znacznej wartości na stosunkowo nie-
wielkim terenie. Jako obiekty infrastruktury transportowej usytuowane na styku lądu i mo-
rza są narażone na zagrożenia z trzech kierunków: lądowego, morskiego z uwzględnieniem 
zarówno zagrożeń z powierzchni morza, jak z toni morskiej, oraz powietrznego. Jednocze-
śnie ze względu na znaczną powierzchnię portowych obszarów lądowych i wodnych są 
obiektami trudnymi do zabezpieczenia przed infiltracją. Wśród zagrożeń asymetrycznych 
wymienić należy nie tylko ataki terrorystyczne, ale także ataki przeprowadzane przez inne 
grupy dywersyjne lub nawet pojedyncze osoby. Celami takich ataków mogą stać się same 
obiekty portowe461, jak również statki cumujące w portach czy stojące na redach lub wo-
dach do nich przyległych. Jednocześnie atrakcyjność portów morskich, jako celów poten-
cjalnych działań asymetrycznych wynika ze: 

 znaczenia portów dla systemu makroekonomicznego gospodarki narodowej, 

 zgromadzenia na stosunkowo niewielkim terenie majątku trwałego o znacznej 
wartości, 

 dużej dynamiki przepływu towarów i ludzi, 

 obecności w obrębie portów statków różnych bander, w tym również państw bę-
dących stronami kryzysu międzynarodowego lub pozostających w konflikcie 
z organizacjami terrorystycznymi, 

 znacznej powierzchni portowych obszarów lądowych i wodnych, co utrudnia or-
ganizację systemu zapobiegającego infiltracji, 

 położenia portów w sąsiedztwie wielkich aglomeracji, 

 możliwości oddziaływania na pracę portów poprzez działania w obrębie po-
wszechnie dostępnych obszarów morskich, 

                                                           
460 Norma Obronna NO-07-A018, Porty morskie. Zasady eksploatacji (Dz. Urz. MON Nr 10, poz. 110), Minister-
stwo Obrony Narodowej, s. 11. 
461 Obiekt portowy oznacza miejsce wyznaczone przez Umawiający się Rząd lub Wyznaczony Organ, gdzie mają 
miejsce relacje statek/port. Obejmuje to, odpowiednio, takie obszary, jak kotwicowiska, podejścia od morza oraz 
miejsca cumowania statków w porcie. Zob.: Poprawki do międzynarodowej konwencji o bezpieczeństwie życia na morzu, 
1974, uchwalone przez Międzynarodową Organizację Morską w dniu 13 grudnia 2002 r. Uzgodnienie i przyjęcie 
poprawek do międzynarodowej konwencji o bezpieczeństwie życia na morzu, 1974 (Dz. U. z 2005 nr 120 poz. 1016.). 
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 ograniczonej możliwości przeciwdziałania akcjom terrorystycznym bez dezorgani-
zowania pracy portów. 

Pomimo że potencjalni terroryści raczej nie są w stanie dokonać działań na szeroką ska-
lę, a jedynie pojedyncze spektakularne ataki, to jednak ich wynikiem mogą być znaczne 
zniszczenia. Przeciwnik asymetryczny, wykorzystując łatwy dostęp do środków transportu 
morskiego oraz możliwości przewożenia za pomocą tych środków ładunków wybucho-
wych, może dokonać ataku terrorystycznego na infrastrukturę portową oraz na cumujące  
w nim jednostki pływające. 

Analiza dotychczasowych działań pozwala przyjąć, że ataki na obiekty portowe i statki 
zacumowane w porcie mogą przyjmować formę zamachów bombowych, krótkotrwałego 
oddziaływania ogniowego na wybrany obiekt, opanowania przez grupę terrorystyczną 
obiektu portowego lub statku zacumowanego w porcie (przeniknięcia na pokład), celowego 
powodowania awarii technicznych w obrębie infrastruktury portowej, ataków z wykorzy-
staniem środków NRBC (nuklearnych/radiacyjnych, biologicznych i chemicznych) oraz 
ataków cybernetycznych462. 

Ataki od strony morza mogą być przeprowadzane przy wykorzystaniu jednostek na-
wodnych oraz podwodnych. Wśród możliwych do wykorzystania jednostek nawodnych 
wymienić należy łodzie i drony, szybkie łodzie motorowe, skutery wodne, statki z ładun-
kiem niebezpiecznym takie jak zbiornikowce czy nawet jednostki pasażerskie. Szczególnie 
niebezpieczne i trudne do wykrycia są działania z kierunku morskiego przyjmujące formę 
działań płetwonurków. Działania płetwonurków oraz innych sił i środków dywersji pod-
wodnej ukierunkowane mogą być przede wszystkim na umieszczanie ładunków wybucho-
wych w podwodnych częściach kadłubów jednostek stojących w porcie lub pod ważnymi 
urządzeniami infrastruktury portowej.  

Ataki od strony lądu mogą być przeprowadzane w formie ataków bombowych przy 
wykorzystaniu pojazdów wypełnionych ładunkami wybuchowymi (samochody osobowe, 
ciężarowe, cysterny), przedostających się na tereny obiektów portowych lub zaparkowanych 
w ich pobliżu. Ładunki wybuchowe mogą również być dostarczane na tereny portów  
w formie przesyłek pocztowych, z zaopatrzeniem dla cumujących w porcie jednostek lub 
nawet przez wyszkolone psy.  

Krótkotrwałe oddziaływanie ogniowe na wybrane obiekty portowe lub jednostki cumu-
jące w porcie może zostać dokonane przy użyciu ręcznej broni maszynowej, granatników, 
moździerzy, działek bezodrzutowych oraz wyrzutni kierowanych lub niekierowanych lek-
kich pocisków rakietowych. Potencjalnymi platformami służącymi do przemieszczania tych 
systemów uzbrojenia mogą być wykorzystywane od strony lądu pojazdy samochodowe lub 
od strony morza jednostki pływające takie jak załogowe i bezzałogowe szybkie nawodne 
łodzie motorowe.  

Ataki z powietrza przeprowadzane mogą być przy wykorzystaniu załogowych i bezza-
łogowych statków powietrznych oraz zdalnie sterowanych modeli latających, a nawet balo-
nów. 

Ataki cybernetyczne na portowe systemy informatyczne mogą przyjąć formę spamów 
zakłócających funkcjonowanie systemów wymiany informacji, złamania zabezpieczeń sieci 
niejawnych, rozsyłania fałszywych komunikatów alarmów, wzbudzania systemów alarmo-

                                                           
462 Szerzej: A. Bursztyński, Organizacyjne środki zapewnienia bezpieczeństwa postoju jednostek pływających w portach i bazach 
morskich MW RP, „Zeszyty Naukowe AMW”, Publikacje z zakresu bezpieczeństwa w portach lotniczych 
i morskich, Gdynia, 2011, s. 13-31. 
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wych, kradzieży danych osobowych, fałszowania i blokowanie informacji, zmiany baz da-
nych. 

Kolejnymi formami ataków na obiekty portowe mogą być różnorodne metody zakłó-
cania prawidłowego funkcjonowania tych obiektów jak na przykład powodowanie demon-
stracji, blokad lub zamieszek w portach lub ich bezpośrednim otoczeniu. 

Przyjąć można również, że podczas ataków asymetrycznych na porty morskie poszcze-
gólne formy oddziaływania oraz nosiciele zagrożenia będą stosowane samodzielnie lub 
łącznie, a głównym celem będzie dokonanie możliwie największych zniszczeń i spowodo-
wanie znacznych strat oraz dezorganizacja funkcjonowania atakowanego portu i wywołanie 
stanu zagrożenia. 

W celu zabezpieczenia obiektu portowego przed działaniami asymetrycznymi podej-
mowane są działania w dwóch zasadniczych kierunkach, obejmujące przedsięwzięcia natury 
technicznej oraz organizacyjnej. W zakresie przedsięwzięć organizacyjnych realizowane są 
zadania związane z rozpoznawaniem potencjalnych zagrożeń, opracowaniem koncepcji 
systemu bezpieczeństwa oraz zasad organizacyjnych, stworzeniem odpowiedniej struktury 
kadrowej i wdrożeniem systemu szkoleń. W celu opracowania właściwej koncepcji ochrony 
zdefiniowano poziomy potencjalnego zagrożenia oraz przyporządkowano im wymagane 
przedsięwzięcia mające na celu ochronę obiektu portowego. 

W ramach strategii osiągnięcia celów ochrony obiektów portowych można wyszczegól-
nić: 

 strategię zapobiegania przewidującą profilaktykę wystąpienia czynników zagrażają-
cych; 

 strategię kontroli obejmującą monitoring strumieni ładunkowych oraz technologii 
ich obsługiwania; 

 strategię identyfikacji pasażerów i załóg statków oraz personelu portu; 

 strategię kooperacji, w ramach której przewiduje się integrację środków prawnych, 
administracyjnych, organizacyjnych itp. 

Powszechnie znane są też niezbędne komponenty kompleksowego systemu ochrony 
portu takie jak: brzegowy system nadzoru, ochrona od strony lądu i wody, ochrona obiek-
tów krytycznych dla funkcjonowania portu, monitorowanie ruchu jednostek w portach oraz 
wykorzystywanie siły reagowania463.  
 
Implementacja Kodeksu ISPS 

Zapewnienie odpowiedniego poziomu ochrony transportu morskiemu wymaga odpo-
wiedniego zabezpieczenia i ciągłego monitorowania obszarów morskich oraz infrastruktury 
znajdującej się na nich. Współczesne zagrożenia wymusiły wdrożenie odpowiednich pro-
cedur i środków ochrony nie tylko na statkach, ale także na obiektach portowych, jako 
miejsc styku lądu z morzem, gdzie dochodzi do interferencji statek-obiekt portowy.  
W związku z powyższym na obiektach portowych spoczywa znaczący ciężar utrzymania 
poziomu bezpieczeństwa podczas przeładowywania ogromnej masy ładunkowej.  

Zapewnienie bezpieczeństwa obiektom portowym464 jest wielowymiarowym łańcuchem 
skonsolidowanych działań, począwszy od działań prewencyjnych, poprzez procedury wy-

                                                           
463 Zob. R. Wereszko, Ochrona baz morskich oraz okrętów i jednostek sojuszniczych w portach morskich. Aspekty prawne, 
zagrożenia i organizacja ochrony, [w:] Bezpieczeństwo i ochrona portów morskich oraz miast portowych, AMW, Gdynia, 2009 
464 Obiekty portowe mogą być położone blisko aglomeracji miejskich lub nawet bezpośrednio się z nią stykają 
(np.: Port Gdynia). Ponadto są ogromnymi kompleksami przestrzenno-gospodarczymi wyposażonymi 
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konywane podczas codziennej eksploatacji, sprawdzenie w praktycznym działaniu realizacji 
procedur awaryjnych, aż po właściwe czynności podejmowane w przypadku realnego za-
grożenia i likwidacji jego skutków.  

Międzynarodowe i krajowe akty prawne oraz wdrożone na ich podstawie systemy za-
pewniania bezpieczeństwa na obiektach portowych jednoznacznie regulują te kwestie. 
Fundamentalnym465 narzędziem regulującym zapewnianie bezpieczeństwa466 obiektom 
portowym jest Międzynarodowy Kodeks Ochrony Statku i Obiektu Portowego (ang. Inte-
rantional Ship and Port Facility Security Code – ISPS Code), który wszedł w życie 1 lipca 2004 
roku w wyniku prac nad zwiększeniem poziomu bezpieczeństwa na obszarach morskich 
oraz w obiektach portowych.  

Impulsem do podjęcia działań na rzecz podwyższenia poziomu ochrony na obszarach 
morskich były tragiczne wydarzenia z 11 września 2001 roku467. Szereg innych aktów terro-
ru468, które miały miejsce na obszarach morskich, przyczynił się do powstania uregulowań, 
które miały na celu przygotowanie do działania w zagrożeniu469. Jednak to Kodeks ISPS 
zobligował organy administracji morskiej, armatorów oraz podmioty zarządzające obiekta-
mi portowymi do wprowadzenia stosownych procedur i środków zabezpieczających na 
swoich obiektach oraz zapewnienia wymiany informacji i koordynacji działań w zagrożeniu. 
W związku z szeroką płaszczyzną międzynarodowej współpracy, można mówić o systemie 

                                                                                                                                              
w infrastrukturę przeładunkową, transportową, sieci energetyczne, wodociągi, punkty poboru paliwa i inne. Inge-
rencja nieupoważnionych osób do takich miejsc może okazać się tragiczna w skutkach nie tylko dla samej infra-
struktury obiektu portowego wraz z pracujących tam ludźmi, czy zaburzyć funkcjonowanie graniczących obiektów 
portowych, ale stanowić realne zagrożenie dla osób mieszkających w sąsiedztwie obiektu portowego, jak 
i powodować zachwiania w funkcjonowaniu gospodarki. 
465 Kodeks ISPS zobligował organy administracji morskiej, armatorów oaz podmioty zarządzające obiektami 
portowymi do stosowania wskazanych procedur i środków zabezpieczających na swoich obiektach. Kodeks ISPS 
nie definiuje portu. Zapewnianie bezpieczeństwa portom zostało uregulowane odrębnymi dokumentami między 
innymi: Dyrektywa nr 2005/65/WE Parlamentu Europejskiego i Rady oraz Ustawa o Ochronie Żeglugi i Portów 
z dnia 4 września 2008 r.  
466 Bezpieczeństwo rozumiane jest w niniejszym artykule jako całokształt działań w utrzymaniu odpowiedniego 
poziomu ochrony i zabezpieczanie obiektu portowego jako złożonego kompleksu przed dostępem do niego osób 
nieupoważnionych i wszelkich działań stanowiących zagrożenie dla jego prawidłowego funkcjonowania. 
467 W listopadzie 2001 r. Międzynarodowa Organizacja Morska (ang. International Maritime Organisation – IMO) 
rozpoczęła prace nad poprawkami do Konwencji SOLAS’74, związanymi z zagrożeniem terrorystycznym 
w odniesieniu do statków. Celem było wyznaczenie ram ochrony przed zagrożeniami takimi jak akty przemocy na 
morzu: akty terrorystyczne, piractwo, naruszającymi prawo, zagrażającymi ludziom i innymi. 
467 13 grudnia 2002 roku IMO, na konferencji dyplomatycznej, przyjęła poprawkę do Konwencji SOLAS`74, 
polegającą na dodaniu do Konwencji rozdziału XI-2- Środki specjalne dla wzmocnienia ochrony na morzu – 
Kodeks ISPS. Wejście w życie Kodeksu ISPS tak szybko umożliwiło jego wprowadzenie w formie poprawki do 
Konwencji SOLAS.  
468 m/v „Santa Maria” 22 styczeń 1962 r., m/v „Laju” 1 styczeń 1974 r. m/v „Achille Lauro” 7 październik 
1985 r., m/v „City of Poros” 12 lipca 1988r, USS „Cole” 12 wrzesień 2000r., port Aszdod 14/05/2004.  
469 17 listopada 1983 roku została przyjęta 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,. Kolejną rezolucję – 
A. 584 (14) – IMO uchwaliła 20 listopada 1985 roku. Wskazano w niej, że aktom przemocy i użycia broni należy 
zapobiegać, zwiększając poziom bezpieczeństwa statków oraz ochrony pasażerów i załóg. 26 września 1986 roku, 
wszedł  
w życie okólnik MSC/Circ. 443, dotyczący technik ochrony przed bezprawnym działaniem w stosunku do pasaże-
rów i załóg statków. W dokumencie tym zwrócono uwagę na konieczność wdrożenia planów ochrony statków 
oraz obiektów portowych, a także osób odpowiedzialnych za ochronę na statku i w porcie. Międzynarodowa 
Organizacja Morska przyjęła 1 marca 1988 roku konwencję o przeciwdziałaniu bezprawnym aktom, zagrażającym 
bezpieczeństwu żeglugi morskiej wraz z protokołem w sprawie platform (ang. Suppression of Unlawful Acts Against 
the Safety of Maritime Navigation – SUA). Szerzej: A. Mrozowska, Międzynarodowy Kodeks Ochrony Statku i Obiektu 
Portowego – wdrażania i funkcjonowanie na statkach, „Przegląd Morski” luty 2010. 
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ochrony, jaki poprzez postanowienia Kodeksu ISPS został wdrożony przez podmioty 
zaangażowane w obrót towarów na obszarach morskich.  
 
Cele i wymagania funkcjonalne Kodeksu ISPS 

Celem Kodeksu ISPS jest wyznaczenie ram współpracy470 pomiędzy umawiającymi się 
rządami, lokalną administracją morską a przedsiębiorstwami żeglugowymi. Zawiera on 
wymagania i zalecenia w zakresie środków ochrony, procedur zapobiegania nieupoważnio-
nemu dostępowi do obiektu portowego, a także wskazuje działania mające na celu wzmoc-
nienie jego ochrony. Dla realizacji celów Kodeksu identyfikuje następujące wymagania 
funkcjonalne, tj.: 

1. Gromadzenie i ocenę informacji w zakresie zagrożeń dla ochrony oraz wymianę 
takich informacji z odpowiednimi umawiającymi się rządami. Zastosowane są me-
tody pozwalające na pobieranie informacji oraz jej przetwarzanie w celu zastoso-
wania skutecznych środków w likwidacji zagrożenia. Utrzymanie łączności i wy-
miany informacji. 

2. Zapobieganie nieupoważnionemu dostępowi do jednostek morskich, obiektów 
portowych lub ich stref zakazanych. Wprowadzenie procedur postępowania oraz 
środków, które mają zapobiec wystąpieniu zagrożenia poprzez opracowanie oceny 
stanu ochrony oraz planu ochrony dla każdego statku oraz obiektu portowego, 
stanowiących zbiór wskazań w zakresie ochrony. 

3. Zapobieganie wprowadzaniu nielegalnej broni, materiałów łatwopalnych i wybu-
chowych na statki i obiekty portowe. Wprowadzenie procedur w zakresie kontroli 
osób oraz ładunków. 

4. Zapewnienie środków dla ogłaszania alarmu w celu przeciwdziałania zagrożeniom 
lub zdarzeniom naruszającym ochronę.  

5. Wprowadzenie skutecznej komunikacji pomiędzy jednostką morską a bazą lądową 
w celu likwidacji zagrożenia. 

6. Przeprowadzanie szkoleń, alarmów próbnych i ćwiczeń w celu zapoznania się 
z wymaganiami planów i procedur ochrony. W określonych przedziałach czasu 
organizowane są ćwiczenia praktyczne oraz teoretyczne w zakresie zasad zacho-
wania się w sytuacji zagrożenia, zastosowania środków ochrony oraz wymiany in-
formacji.  

7. Dla realizacji postanowień Kodeksu ISPS wyznaczony jest przez zarządzającego 
obiektem portowym – Oficer Ochrony Obiektu Portowego – OOOA (ang. Port 
Facility Security Officer – PFSO), przez zarządzającego/armatora statku dla każdego 
statku – Oficer Ochrony Armatora (ang. Company Security Officer – CSO) oraz 
Oficer Ochrony Statku –(ang. Ship Security Officer – SSO)471. 
 

Należy zaznaczyć, że to właśnie regulacje Kodeksu ISPS „weszły na ląd” i nakazały 
obiektom portowym wdrożenie odpowiednich procedur w zakresie utrzymania poziomu 
ochrony. Do tej pory zapewnienie bezpieczeństwa na obszarach morskich dotyczyło akwe-
nów morskich i jednostek znajdujących się na nim. 

                                                           
470 Kodeks Podaje ogólne wytyczne, a każdy zarządzający obiektem musi dostosować je do potrzeb danego obiek-
tu portowego i wdrożyć odpowiedni system ochrony.  
471 Kodeks ISPS, dz. cyt., punkt 1.3. 
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Kodeks ISPS ustanowił pewien zbiór złożonych elementów (ryc. 1), które mają pomóc 
w zapewnieniu bezpieczeństwa i przeciwdziałaniu zagrożeniu przez każdy obiekt porto-
wy472. 

 
 

Ryc. 1. Główne wymagania Kodeksu ISPS473 
 
Ocena stanu ochrony i plan ochrony obiektu portowego  

Kodeks ISPS zobligował do przeprowadzenia przez każdy obiekt portowy oceny jego 
stanu ochrony (ang. Port Facility Security Assessment – PFSA). Ocena stanu ochrony obiektu 
portowego przeprowadzana jest przez umawiający się rząd474 lub przez uznaną organizację 
ochrony475 i zatwierdzana przez ministra właściwego ds. gospodarki morskiej476. Rycina 2 
przedstawia główne elementy oceny stanu ochrony obiektu portowego nakazane postano-
wieniami Kodeksu ISPS.  

                                                           
472 Kodeks ISPS zobowiązuje do wprowadzenia swoich postanowień wszystkie obiekty portowe obsługujące statki 
odbywające podróże międzynarodowe oraz międzynarodowe i krajowe.  
473 Źródło: Opracowanie własne. 
474 Ocenę ochrony obiektu Potowego przeprowadza Dyrektor właściwego (ze względu na położenie) Urzędu 
Morskiego. Przypis Autorki na podstawie Ustawy o ochronie żeglugi i portów z dnia 4 września 2008 r.  
475 Uznana Organizacja Ochrony (ang. Recognized Security Organization – RSO) jest to organizacja posiadająca odpo-
wiedni potencjał przewidziany przepisami prawa, wiedzę oraz doświadczenie do przeprowadzenia oceny. Posiada 
stosowne upoważnienie wydane przez właściwy organ nadzorczy.  
476 Ustawa o ochronie żeglugi i portów z dnia 4 września 2008 r. 
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Ryc. 2. Elementarne składowe oceny ochrony obiektu portowego477 

 
Ocena stanu ochrony obiektu portowego jest integralną częścią planu ochrony obiektu 

portowego (ang. Port Facility Security Plan – PFSP). Na podstawie przeprowadzonej PFSA 
opracowywany jest PFSP. Przeprowadzenie oceny stanu ochrony jest fundamentalne dla 
opracowania w planie ochrony obiektu portowego procedur, wskazania środków i działań 
przy uwzględnieniu zmiany poziomów ochrony w wyniku zaistniałego zagrożenia lub 
prawdopodobieństwa jego wystąpienia. W związku z powyższym w przeprowadzaniu oceny 
zaangażowane są osoby posiadające odpowiednią wiedzę i doświadczenie w tym zakresie478. 

Integralność z planem ochrony obiektu portowego oraz złożoność oceny ochrony sta-
nu obiektu portowego przedstawia ryc. 3. Należy podkreślić, że to właśnie ocena ochrony 
stanowi o odpowiednim stopniu przygotowania obiektu portowego do jego zabezpieczenia 
przed ingerencją osób nieupoważnionych z zewnątrz. Punktem wyjścia do przeprowadze-
nia oceny stanu ochrony jednostki morskiej jest oszacowanie prawdopodobieństwa zaist-
nienia ryzyka zagrożenia ze strony nieuprawnionej ingerencji osób z zewnątrz. W tym celu 
przeprowadzana jest analiza ryzyka. Ocena stanu ochrony jest procesem, który pozwala na 
określenie zagrożeń mogących mieć miejsce na jednostce morskiej, a także wskazuje środki 
zapobiegawcze dla uniemożliwienia powstania zagrożenia lub zminimalizowania jego skut-
ków.  

                                                           
477 Źródło: Opracowanie własne. 
478 Kodeks ISPS identyfikuje niezbędną wiedzę i doświadczenie osób zaangażowanych w wykonywanie oceny lub 
wspierających się na ekspertach posiadających wiedzę z zakresu: rozpoznania i wykrywania broni, substancji 
i urządzeń niebezpiecznych, rozpoznania, na zasadzie niedyskryminacji, cech charakterystycznych i wzorów 
zachowań osób, które mogą być zagrożeniem dla ochrony, technik używanych do obejścia środków ochrony, 
metod powodowania zdarzeń naruszających ochronę, wpływu materiałów wybuchowych na budowle i usługi 
obiektu portowego, ochrony obiektu portowego, praktyk handlowych obiektu portowego, planowania na wypadek 
sytuacji nieprzewidzianych, gotowości i reagowania na sytuacje kryzysowe, fizycznych środków ochrony, np. 
ogrodzeń, systemów radiowych i telekomunikacyjnych, w tym systemów i sieci komputerowych, transportu  
i inżynierii budownictwa oraz eksploatacji statków i portów. 
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Ryc. 3. Proces podwyższania poziomu ochrony479 

                                                           
479 Źródło: Opracowanie własne. 
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Identyfikacja zagrożeń pozwala na wskazanie potencjalnych sytuacji niebezpiecznych  

w zależności od rodzaju przeładowywanego ładunku, cumujących statków, odbiorców  
i dostawców ładunku, infrastruktury znajdującej się na obszarze obiektu portowego, obsza-
rów z jakimi graniczy dany obiekt portowy, oraz innych obszarów, które mogą stanowić 
ryzyko dla osób, majątku lub działań w obiekcie portowym. Przeprowadzana identyfikacja 
może odbyć się poprzez określenie prawdopodobieństwa wystąpienia zagrożenia, a także 
opracowanie scenariuszy zdarzeń, w których określane jest zdarzenie oraz skutki jego wy-
stąpienia. Zidentyfikowane zagrożenie wraz ze wskazanymi skutkami jego wystąpienia 
pozwalają na określenie słabych punktów w systemie ochrony oraz zidentyfikowanie obsza-
rów do wprowadzenia stosownych zabezpieczeń oraz eliminacji braków w złożonym sys-
temie ochrony. Pozwala to na przygotowanie planu ochrony obiektu portowego. Plan 
ochrony obiektu portowego to plan480 opracowany dla zapewnienia stosowania środków 
przewidzianych dla ochrony obiektu portowego oraz statków, osób, ładunku, jednostek 
ładunkowych, zapasów statkowych w obrębie obiektu portowego przed ryzykiem zdarzeń 
naruszających ochronę481. 

W planie zawarty jest zbiór narzędzi niezbędnych do zapewnienia bezpieczeństwa przed 
nieupoważnioną ingerencją osób (ryc. 4.). 

W planie określane są między innymi procedury: 
1. Reagowania na zagrożenia ochrony lub naruszenia ochrony, włączając postano-

wienia dotyczące utrzymania kryzysowych działań obiektu portowego lub relacji 
statek / obiekt portowy. 

2. Reagowania w przypadku aktywacji systemu alertu o zagrożeniu ochrony statku na 
statku przebywającym w obiekcie portowym. 

3. Reagowania na wszelkie instrukcje na poziomie ochrony 3, dotyczące ochrony, 
które mogą być wydane przez umawiający się rząd z kraju, na obszarze którego 
zlokalizowany jest obiekt portowy. 

4. Ewakuacji w przypadku zagrożenia bezpieczeństwa lub naruszenia ochrony. 
5. Okresowego przeglądu i aktualizacji planu oraz audytowania, a także poruszane są 

informacje i wskazane środki dla: 
6. Wymiany informacji i powiadamiania o zdarzeniach naruszających bezpieczeń-

stwo 
7. Współpracy podczas czynności podejmowanych w zakresie ochrony statku znaj-

dującego się w obiekcie portowym. 
8. Wskazania środków zapobiegających wniesieniu na teren obiektu portowego lub 

na statek broni lub wszelkich innych niebezpiecznych substancji i urządzeń nie-
bezpiecznych, przeznaczonych do użycia przeciwko osobom, statkom lub obiek-
towi portowemu, których przewóz nie jest usankcjonowany. 

9. Identyfikacji środków zapobiegających dostępowi do obiektu portowego, statków 
w nim zacumowanych oraz obszarów zakazanych dla osób nieupoważnionych. 

10. Wskazania środków zapewniających ochronę informacji zawartych w planie482. 

                                                           
480 Omawiany w niniejszym opracowaniu plan realizowany na jednostkach morskich wynika z wymogów Kodeksu 
ISPS. Należy tutaj zaznaczyć, że jest to inny plan niż plan o którym mówi ustawa z dnia 22 sierpnia 1997 roku  
o ochronie osób i mienia.  
481 Definicja wg Kodeksu ISPS. 
482 Plan ochrony tak jak i ocena stanu ochrony obiektu portowego podlegają ochronie przed dostęp do niego osób 
nieupoważnionych oraz ujawnieniem. Osoba mająca wgląd w plan i ocenę powinna mieć poświadczenie bezpie-
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11. Wskazania środków zaprojektowanych dla zapewnienia skutecznej ochrony ła-
dunku oraz sprzętu przeładunkowego w porcie. 

12. Określenia zadań personelu obiektu portowego, któremu przypisane są obowiązki 
w zakresie ochrony, oraz pozostałego personelu obiektu portowego w aspekcie 
ochrony. 

13. Identyfikacji oficera ochrony obiektu portowego wraz ze szczegółami całodobo-
wej łączności. 

14. Identyfikacji obszarów ograniczonego dostępu. 

 
 

Ryc. 4. Główne elementy planu ochrony obiektu portowego483 
 

Powyższy wykaz stanowi elementarny zbiór informacji zawartych w planie. Mogą one 
zostać poszerzone o nowe dane, jednak nie może być ich mniej niż nakazuje Kodeks ISPS. 
Jest to ważne, ponieważ błędy/braki w planie ochrony lub w aktualizacji treści w nim za-
wartych mogą przynieść niekorzystne skutki w sytuacji wystąpienia zagrożenia484. W związ-
ku z powyższym muszą one być stale przeglądane i uaktualniane w zależności od zachodzą-
cych zmian, np.: po zainstalowaniu dodatkowych środków ochrony, modyfikacji procedur 
na skutek zagrożenia, w wyniku przeprowadzonej oceny ochrony stanu obiektu portowego 
i wynikających z niej wniosków485. 

W ramach zabezpieczenia jednostki morskiej przed nieupoważnionym dostępem do 
niej osób trzecich wprowadzony jest szereg zabezpieczeń, które identyfikowane są szczegó-

                                                                                                                                              
czeństwa co najmniej „Zastrzeżone” i posiadać stosowne upoważnienie przez zarządzającego obiektem porto-
wym. Przypis Autorki na podstawie Ustawy z dnia 4 września 2008 r.  
483 Źródło: Opracowanie własne. 
484 Trudności w opracowaniu planu pojawiały się na początku wprowadzania Kodeksu w życie. W tym czasie 
brakowało informacji jak wypełniać jego postanowienia w skutecznym realizowaniu jego zapisów. Po latach 
obowiązywania kodeksu i niestety na skutek zaistniałych incydentów, aspekty funkcjonalności w działaniu przyno-
szą pozytywne stopniowe efekty, a plany ochrony są pełną i wartościową kopalnią wiedzy w zakresie zapewnienia 
ochrony na jednostce morskiej, a także postępowania w przypadku zagrożenia. 
485 Aktualność zapisów jest newralgicznym punktem w systemie ochrony. Procedury postępowania opierają się 
o obowiązujące zapisy zawarte w wymaganych Kodeksem ISPS dokumentach.  

Plan ochrony obiektu portowego obejmuje 
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sienie rzeczy zabronionych i substancji niebezpiecznych 

Zadania poszczególnych osób z przydzielonymi obowiązkami w ochronie, jak również 
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łowo w planie ochrony jednostki morskiej. Oprócz procedur są to środki techniczne oraz 
personalne, dla podjęcia odpowiednich działań prewencyjnych, postępowania w zagrożeniu 
oraz jego likwidacji. Kodeks ISPS nie identyfikuje konkretnych rozwiązań, a jedynie wska-
zuje, jakie mogą być aspekty zabezpieczenia obszaru chronionego. Zastosowane urządzenia 
– monitorujące obszar obiektu chronionego, kontrolujące ruch, sprawdzające bagaż i oso-
by, są wsparciem w skutecznym zabezpieczaniu jednostki morskiej, ale nic nie zastąpi 
wzmożonej czujności i obserwacji przez wyznaczone osoby z ochrony.  

W tym celu Kodeks ISPS zobowiązał zarządzającego obiektem portowym do wyzna-
czenia dla każdego obiektu portowego oficera ochrony obiektu portowego486. Dla zapew-
nienia efektywnej wymiany informacji powołany jest także jego zastępca, który bezpośred-
nio współpracuje z OOOP, w szczególności w nawiązywaniu łączności oraz koordynacji 
działań w sytuacji zagrożenia obiektu potowego. Ponadto w obiekcie portowym znajdują 
się osoby z przydzielonymi obowiązkami w zakresie ochrony, które są odpowiedzialne za 
bieżący monitoring sytuacji w obiekcie portowym oraz kontrolę osób487. Pozostała obsada 
obiektu portowego nie posiada przydzielonych obowiązków w zakresie ochrony. Jednak dla 
zapewnienia odpowiedniego poziomu bezpieczeństwa posiada ona odpowiednią wiedzę  
i umiejętności w: identyfikowaniu zagrożenia, zgłaszaniu sytuacji związanych z naruszeniem 
ochrony oraz zna procedury postępowania w przypadku ingerencji osób trzecich, czy ewa-
kuacji z terenu obiektu portowego. Niezbędną wiedzę przekazuje im oficer ochrony obiek-
tu portowego lub jego zastępca, bądź wskazana osoba posiadająca wymaganą wiedzę  
w zakresie ochrony. Informacje przekazywane są podczas obowiązkowych szkoleń i ćwi-
czeń. Odbywają się one zgodnie z zatwierdzonym co roku harmonogramem w odstępach 
czasu nie mniejszych niż co 3 miesiące. Mają one na celu uświadomienie personelu obiektu 
portowego, wskazanie konkretnych rozwiązań zabezpieczających i zadań im przypisanych 
na wszystkich poziomach ochrony oraz procedur postępowania w sytuacji zagrożenia.  

Kodeks ISPS definiuje również obowiązek przeprowadzania ćwiczeń na każdym obiek-
cie raz na rok kalendarzowy, w odstępach czasu nie większych niż 18 miesięcy. Uczestni-
kami są: władze umawiających się rządów, oficer/oficerowie ochrony obiektu portowe-
go/oficer ochrony portu, oficerowie ochrony Armatora, oficerowie ochrony statku, wska-
zany personel obiektu portowego – wg scenariusza. Ćwiczenia te powinny badać implikacje 
w zakresie szeroko rozumianej ochrony, komunikację, koordynację, dostępność zasobów 
oraz reagowanie. Mogą one być prowadzone: na pełną skalę, w dokumentacjach i semina-
riach oraz w połączeniu z innymi ćwiczeniami.  

Procedury postępowania są dostosowywane do zaistniałego zagrożenia, w związku 
z tym Kodeks ISPS identyfikuje trzy poziomy ochrony, przedstawione na ryc. 5. Określone 
są one w planie ochrony obiektu portowego. Wprowadzenie danego poziomu ochrony 
uzależnione jest od zagrożenia, które już wystąpiło, lub związane z prawdopodobieństwem 
jego wystąpienia. Poziom ochrony wprowadza w drodze decyzji administracyjnej Wyzna-
czony Organ w zależności od sytuacji i uzyskanych informacji488. 

                                                           
486 Oficer Ochrony Obiektu Portowego może być wyznaczony dla kilku obiektów portowych. Przypis Autorki 
487 Są to wyznaczeniu wartownicy, którzy pełnią swoje obowiązki przez 24 godziny na dobę i są upoważnieni 
przez zarządzającego obiektem portowym do kontroli osób i bagażu zgodnie z procedurami zawartymi w planie 
ochrony. Jest to najczęściej osoba ze Służby Uzbrojonych Formacji Ochrony – SUFO. 
488 Poziom ochrony drugi – ang. Security Level 2 dla obiektu portowego wprowadza Dyrektor Urzędu Morskiego 
właściwego ze względu na obszar, gdzie znajduje się obiekt portowy.  
Poziom ochrony trzeci – ang. Security Level 3 dla obiektu portowego wprowadza Minister Właściwy ds. Gospo-
darki morskiej. Przypis Autorki na podstawie ustawy dnia 4 września 2008 r.  
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Dodatkowo zarządzający obiektem portowym, a także administracja morska mogą na-
kazać zastosowanie dodatkowych środków ochrony podczas sytuacji nadzwyczajnych lub 
jako działania prewencyjne. W sytuacji zidentyfikowanego zagrożenia, zarządzający obiek-
tem portowym może wprowadzić środki równoznaczne z wyższym poziomem ochrony lub 
wyższy poziom ochrony489, zanim podwyższony zostanie poziom ochrony przez Wyzna-
czony Organ. 

 
 

Ryc. 5. Poziomy ochrony obowiązujące na statkach oraz w obiektach portowych zgodnie 
z wymaganiami Kodeksu ISPS490 

 
Wnioski 

W obecnej sytuacji obiekty portowe są w większym stopniu narażone na działania asy-
metryczne niż na ataki podczas otwartego konfliktu zbrojnego. Zapewnienie bezpieczeń-
stwa zarówno samym obiektom portowym, jak też cumującym w nich jednostkom pływają-
cym w znacznym stopniu uzależnione jest od szczelności i sprawności portowych syste-
mów ochrony, zabezpieczających je zarówno od strony wody, jak i lądu. 

Postanowienia Kodeksu ISPS stały się narzędziem umożliwiającym wprowadzenie 
środków dla poprawy ochrony na obszarach morskich. Narzuciły także nowe zadania  
i obowiązki na armatorów, administracje państwowe, zarządzających obiektami portowymi, 
jak również na załogi statków. Kodeks ISPS reguluje działania w zakresie ochrony, które 
mogą zostać podjęte zarówno na szczeblu władz państwowych np.: zmiana poziomu 
ochrony, jak i przez zarządzającego obiektem portowym. Wdrożony system ochrony  
w każdym obiekcie portowym ma charakter głównie działań prewencyjnych. Ma on za 
zadanie zapobiegać wystąpieniu zdarzeń/zagrożeń, które naruszałyby bezpieczeństwo 
obiektu portowego. Fundamentem w zapobieganiu zagrożeniom jest obowiązkowe opra-
cowanie planów ochrony dla każdego obiektu portowego. Są one sporządzane na podsta-
wie indywidualnej oceny stanu ochrony obiektu portowego, która jest zasadniczą częścią 
procesu zatwierdzenia planu ochrony. Całokształt zintegrowanych działań ma na celu 
niedopuszczenie do powstania zagrożenia, a w przypadku jego zaistnienia podjęcie natych-
miastowych działań zabezpieczających. Słabe obszary zidentyfikowane w systemie są na-
tychmiast likwidowane tak, aby zachować szczelność systemu przed dostępem osób trze-
cich. W przypadku braków może dojść do naruszenia poziomu ochrony. 

                                                           
489 Sytuacja ma taka miejsce, gdy np.: odnaleziony zostanie ładunek wybuchowy w obiekcie portowym i potrzebne 
jest natychmiastowe działanie zabezpieczające. W takiej sytuacji dopiero informacja zostanie przesłana do Wyzna-
czonego Organu, a on na podstawie otrzymanych danych podejmie decyzję administracyjną o wprowadzenie 
wyższego poziomu ochrony na danym obiekcie portowym lub obiektach, jeśli inne obiekty są również zagrożone.  
490 Źródło: Opracowanie własne. 

POZIOM 1 – obowiązuje podczas normalnej/codziennej eksploatacji. Obowiązują standardowe 

procedury postępowania 

POZIOM 2 – podwyższony – wprowadzane są dodatkowe środki ochrony przed zagro-

żeniem, które stosuje się przez określony czas, aż do ustąpienia zagrożenia. 

POZIOM 3 – wyjątkowy i najwyższy oznacza alarm, w którym utrzymuje 

się lub wprowadza dalsze szczególne środki ochrony w związku z wystą-

pieniem zagrożenia lub mającym wystąpić zagrożeniem. 
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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 rivers/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 maneuvers491. 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 others492,493,494,495. Pilots invited to board a ship often neglect the pivot point at all, since 
they just intuitively predict the needed maneuver. 

                                                           
491 Guide For Vessel Maneuverability, American Bureau of Shipping (ABS MARCH 2006) Houston, TX, 2006, s. 109, 
[electr. doc.] 
https://www.eagle.org/eagleExternalPortalWEB/ShowProperty/BEA%20Repository/Rules&Guides/Current/1
45_VesselManeuverability/VesselManeuverabilityGuide_June06. [Accessed March 25, 2014]. 
492 G. Andy Chase, Sailing Vessel 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]. 
493 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/url?sa=t&rct=j&q=&esrc=s&source=web&cd=1&ved=0CDAQFjAA&url=http%3
A%2F%2Fxa.yimg.com%2Fkq%2Fgroups%2F20422318%2F2005124258%2Fname%2FPivot%2BPointr.pdf&ei
=UZMyU7voHcfjywPVyYK4Cw&usg=AFQjCNEWyzn-QR-
ZWrFIZebpLd6ayFTy4w&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 Manoeuvring, 
International Conference “International Maritime Lecturers Association International Conference IMLA 19”, The 
“Milenij” Hotel, Opatija/Rijeka, Croatia, 28th September – 1st October 2011. pp. 271-280. [electr. doc.] 
http://www.pfri.uniri.hr/imla19/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 serious damage496. 

The notorious problem of the individual preferences  has been tried to be solved in the 
framework of a subjective analysis497 ,498, 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 systems500,501,502,503,504. 

 
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. 

                                                           
496 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, Carlton 
Place, Southampton, United Kingdom, SO 15 2DZ, Report No 8/2006, March 2006, p. 58 [eletr. doc.] 
http://www.maib.gov.uk/cms_resources.cfm?file=/Savannah%20Express.pdf. [Accessed: March 26, 2014]. 
497 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. 
500 A.V. 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. 
501 A.V Goncharenko, Measures for estimating transport vessels operators’ subjective preferences uncertainty, “Scientific pro-
ceedings of Kherson state maritime academy: Scientific journal” 1(6) 2012, pp. 59-69. 
502 A.V Goncharenko., V.A. Kasianov, Some Identities 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.O. Kasyanov, A.V. Goncharenko, 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. 
504 V.O. 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 position505. 
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 combination506: 

                            Ν  H , (1) 

where   – function of the individual’s subjective preferences distributed on the set of 

achievable for the responsible person’s goals alternatives;  ,  ,   – 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;  ...,, U  – function of sub-

jective effectiveness, where U  – utility function; Ν  – 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 view507. For instance, in the case of508: 
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where i  – coefficients that consider the differences in the measurement units; iF  – 

functions, related with the corresponding alternative; N  – number of the considered al-

ternatives. 

                                                           
505 V. Kasjanov, Karachun, A. Goncharenko, Theoretical mechanics. Statics. Kinematics: Summary of lectures, National 
Aviation University, Ukraine 2005, pp. 110-111. 
506 Kasianov, V.A., Subjective analysis: monograph, National Aviation University, Kyiv, Ukraine, 2007, p. 119. 
507 Kasianov, V.A., Subjective analysis: monograph, National Aviation University, Kyiv, Ukraine, 2007, pp. 115-135. 
508 V.O. 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) 
p. 58. 



 
Rozdział III 

BEZPIECZEŃSTWO NA MORZU 
 

210 

 

A hybrid entropy function is a convenient measure of the operational situation conflic-
tability509: 
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maxH  – maximal value of the entropy of the view of510: 

NH lnmax  ; (4) 

  – preferences prevailing/dominating factor/index511: 
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M  – number of positive alternatives; L  – number of negative alternatives correspond-
ingly, being [11, p. 61, (4′)]: 

                                  NLM  ; (6) 
 j  – positive; and 

k  – 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. 
 

                                                           
509 A.V Goncharenko, Measures for estimating transport vessels operators’ subjective preferences uncertainty, “Scientific pro-
ceedings of Kherson state maritime academy: Scientific journal”, Vol. 1 2012, p. 64. 
510 V.A. Kasianov, Subjective analysis: monograph, National Aviation University, Kyiv 2007, p. 100. 
511 A.V. 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 
 
 

Zarządzanie ochroną przeciwpożarową na jednostkach pływających 
marynarki wojennej RP 

 
 
Wstęp 

Logistyczne zabezpieczenie działań ratowniczo-gaśniczych podczas pożarów na jed-
nostkach pływających, w zaprezentowanym referacie przedstawiono przez pryzmat działań 
logistycznych podejmowanych na rzecz osób poszkodowanych w sytuacjach pożarowych 
spowodowanych zagrożeniami o charakterze niemilitarnym. Misją działań logistycznych 
podejmowanych podczas pożarów jednostek pływających jest ratowanie mienia, życia oraz 
zdrowia rannych i poszkodowanych oraz zapewnienie wszystkim osobom potrzebującym 
warunków niezbędnych do przetrwania w tego typu sytuacjach. Podstawowym celem dzia-
łań logistycznych podczas pożarów jednostek pływających, a wykonywanych przeważnie 
przez siły zakładowej straży pożarnej oraz zakładowych służb ratowniczych – jest organi-
zacja dostaw podstawowych środków zaopatrzenia oraz usług logistycznych i medycznych, 
jak również dotarcie z nimi do wszystkich osób poszkodowanych w możliwie krótkim 
czasie (tak szybko jak to będzie możliwe). 

W niniejszym artykule pod pojęciem statku rozumie się obiekt pływający niebędący jed-
nostką pływającą Marynarki Wojennej RP, ze szczególnym uwzględnieniem morskich jed-
nostek transportowych, rybackich oraz specjalnych. Zgodnie z ogólną definicją statek mor-
ski to konstrukcja pływająca przeznaczona do żeglugi zarówno po wodach morskich, jak  
i innych z nimi połączonych, zdolna do wykonywania celów, do których została zbudowa-
na512.  

Ze względu na specyfikę procesu, w jakim funkcjonuje transport wodny, statki pozosta-
jące na postoju w otoczeniu portowym znajdują się w szczególnej sytuacji pod względem 
ekspozycji na zagrożenia, które mogą stanowić przyczynę utraty stateczności, a tym samym  
i pływalności. Jako jedną z nich wyróżnia się zniszczenia będące następstwem pożarów lub 
wybuchów. Jednostki pływające są narażone na zagrożenia pochodzące zarówno z „ze-
wnątrz”, czyli z całej infrastruktury portowej wraz z obsługą, jak i z wewnątrz, czyli z mate-
riałów i urządzeń funkcjonujących na samych statkach, ze szczególnym uwzględnieniem 
załogi.  

Okazuje się, że na jednostkach pływających w drodze (czyli na morzu) do zdarzeń po-
żarowych dochodzi rzadko, gdy funkcjonuje kompletna, z reguły dobrze przeszkolona 
załoga realizująca swoje zadania zgodnie z przyjętym zakresem odpowiedzialności. Od-
zwierciedlają to w równym stopniu dane polskie oraz innych państw europejskich513. Wska-
zują one, że czynniki takie jak: zdekompletowana załoga lub trwająca jej wymiana, prace 
przeładunkowe, bunkrowanie, sztauowanie, wzmożony ruch interesantów, robotników 
portowych oraz brak stosownego nadzoru (np. wyłączanie systemów sygnalizacji pożaru), 

                                                           
512 Z. Chuchla, Morski statek transportowy. Eksploatacja i elementy zarządzania, AM, Gdynia 2009, s. 26.  
513 Maritime Accident Review 2008, European Maritime Safety Agency, Lisbon, p. 19. 
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sprawiają, że podczas postoju statków w portach i stoczniach dochodzi do największej 
liczby incydentów pożarowych oraz wybuchów514. 

Unaocznia to potrzebę ujęcia w systemie zarządzania bezpieczeństwem pożarowym 
statków jako osobnych systemów oraz wdrożenia odpowiednich procedur podczas ich 
bytności w porcie. Wydaje się to niezbędne pomimo prawnych uregulowań, które określają 
sposób postępowania wobec zagrożeń, czy też prowadzenia przez obsługę portu prac 
niebezpiecznych. Obowiązujące na statkach wewnętrzne instrukcje bezpieczeństwa poża-
rowego powinny zatem szczególną uwagę zwracać na ten wyjątkowo niebezpieczny dla 
statku okres, jakim jest czas postoju w obrębie obiektu portowego. 

W oparciu o wieloletnią praktykę Z. Grzywaczewski wymienia najistotniejsze elementy 
zabezpieczenia statku w porcie, do których należą:  

 organizacja pracy w sposób bezpieczny zgodnie z wymaganiami określonymi 
w przepisach portowych oraz zabezpieczenia odpowiednimi środkami, jakie są 
stosowane; 

 zapewnienie nadzoru nad bezpieczeństwem oraz przestrzeganiem zasad 
i przepisów przez wystawianie służby wachtowej na statku; 

 zapewnienie gotowości instalacji i sprzętu pożarniczego na statku podczas prac 
niosących za sobą ryzyko pożaru; 

 w razie unieruchomienia instalacji wodno-gaśniczej statku, podłączenie jej do sieci 
hydrantowej na lądzie; 

 zapewnienie łączności ze strażą pożarną portu na wypadek konieczności wezwa-
nia pomocy; 

 żądanie asystencji straży pożarnej lub wystawienie posterunków w przypadku 
przeładunku materiałów szczególnie niebezpiecznych; 

 opuszczenie z pokładu cum od strony basenu dla umożliwienia odholowania  

w razie zaistnienia wypadku na statku515. 
Dodatkowo podkreśla, iż nieodzownymi czynnikami, jakie warunkują bezpieczeństwo 

statku w porcie pozostają: dyscyplina pracowników portu w przestrzeganiu przepisów oraz 
czujność załogi, która powinna dopilnować bezpieczeństwa swojego statku516. 

Szczególnej wagi nabiera problematyka związana z wypracowaniem procedur mających 
na celu zabezpieczenie przeciwpożarowe statków, które ze względu na rodzaj i ilość trans-
portowanych ładunków stwarzają w tym zakresie zagrożenie o dużym zasięgu517. Za przy-
kład mogą posłużyć zbiornikowce, których prewencyjne zabezpieczenie wymaga pracy 
specjalnych komisji, gdzie zespoły specjalistów poprzez harmonogram list kontrolnych, 
dokonują nadzoru nad tymi wielkogabarytowymi jednostkami już u samego wejścia do 
portu. Następnie, podczas większości działań i prac portowych przeprowadzanych z udzia-
łem tych jednostek, wymagane jest stałe zabezpieczenie poprzez asekurację statków pożar-
niczych, stanowiących podstawowy element zabezpieczający, zdolny do skutecznego rea-
gowania na swoiste zagrożenia w tym otoczeniu.  

Biorąc pod uwagę typ obiektu pływającego pozostającego w porcie, a zwłaszcza rodzaj 
transportowanego ładunku, można wstępnie określić rodzaj zagrożenia, jakie może wystą-

                                                           
514 K. Żelichowski, L. Korzeniewski, Ratownictwo morskie. Środki i techniki gaszenia pożarów na statkach, WSM, Szcze-
cin, 1992, s. 27. 
515 Z. Grzywaczewski, Ochrona przeciwpożarowa portów morskich, Instytut Morski, Gdańsk, 1967, s. 27. 
516 Tamże, s. 28. 
517 Port marine safety code, Department for Transport, London, 2009, s. 29. 
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pić w jego otoczeniu. Powiązane jest to bezpośrednio z podziałem statków handlowych ze 
względu na transportowane materiały, co przedstawiono na rycinie 1.  

 

Statki handlowe
 

Statki rybackie
 

Statki specjalne
 

Statki transportowe

Promy
 

Statki towarowe
 

Statki pasażerskie
 

rudy, siarka, cement
 

Drobnicowce
 

Wycieczkowce
 

Statki towarowo-
pasażerskie

 

Masowce
 

Ropa, rudy, inne
 

od palet po 
samochody 

 

Ropa, chemikalia, siarka, 
gaz LNG i LPG

Ładunki suche

Ładunki uniwersalne

Ładunki płynne
Ładunki drobnicowe

 
 

Ryc. 1. Ogólny podział statków handlowych ze względu na transportowane materiały518 
 
Analizując powyższy podział statków handlowych w aspekcie możliwych zagrożeń jakie 

mogą zaistnieć ze względu na przewożone przez nie towary, można stwierdzić, że najwięk-
sze ryzyko generują statki transportowe519. Biorąc pod uwagę jednostki najpowszechniej 
występujące w europejskich portach, jasno rysuje się podział na dwie grupy statków: pasa-
żerskie oraz towarowe, w przypadku których mają zastosowanie odmienne zasady zarzą-
dzania bezpieczeństwem. Istotne wydaje się jednak zwrócenie uwagi na zakres oddziaływa-
nia i skalę zagrożeń, jakie mogą te obiekty generować, tj. statki towarowe, z racji ilości  
i rodzajów przewożonych materiałów, mogą być niebezpieczne zarówno dla swoich załóg, 
jak i znacznych obszarów portowych, czy też przyległych aglomeracji, podczas gdy statki 
pasażerskie raczej nie mają większego oddziaływania w tym zakresie.  

Obecnie zapewnienie akceptowalnego poziomu bezpieczeństwa pożarowego na stat-
kach wymaga funkcjonowania sprawnego systemu zarządzania. W związku z powyższym, 
na armatorów nałożony został obowiązek wdrożenia systemu zarządzania bezpieczeń-
stwem na podstawie stosownych aktów prawnych, głównie Międzynarodowego Kodeksu 
Zarządzania Bezpieczeństwem, którego integralną częścią pozostają, przedstawione na 

                                                           
518 Źródło: Opracowanie własne. 
519 Z. Grzywaczewski, S. Załęcki, Walka z pożarami na statkach. Wydawnictwo Morskie, Gdańsk, 1967, s. 34. 
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rycinie 2, zagadnienia z zakresu bezpieczeństwa pożarowego520. Powyższe regulacje zostaną 
szczegółowo omówione w dalszej części dysertacji. 

Niezwykle istotnym elementem systemu zarządzania bezpieczeństwem pożarowym na 
statkach pozostaje problematyka walki z pożarami. Znaczna liczba instalacji i urządzeń na 
niewielkiej, zamkniętej przestrzeni, gdzie często znajdują się substancje niebezpieczne, 
sprawia, że należy wdrażać najbardziej zaawansowane technologicznie systemy wykrywania, 
powiadamiania czy gaszenia pożarów. Również metody, jakich używa się podczas działań 
ratowniczo-gaśniczych na obiektach pływających, wymagają specjalnych umiejętności  
z racji specyficznych warunków panujących podczas pożarów na statkach. Niezbędna za-
tem okazuje się wiedza z zakresu ich budowy oraz reakcji poszczególnych konstrukcji na 
przeciążenia związane z oddziaływaniem środowiska pożarowego czy też dużych ilości 
środków gaśniczych, mogących niekorzystnie wpływać na stabilność gaszonych obiektów.  

W przypadku powstania pożaru na jednostce pływającej pozostającej w porcie istnieją 
znacznie większe możliwości interwencji ze strony służb lądowych, głównie straży pożar-
nych, niż w sytuacji, gdy jednostka ta znajduje się na morzu. Najlepiej gdy w danym porcie 
funkcjonuje straż portowa specjalizująca się w reagowaniu na tego typu zagrożenia. Wów-
czas w zależności od rodzaju i skali zagrożenia, m.in. usytuowania jednostki pływającej, 
istnienia zagrożenia osób, rodzaju transportowanego ładunku, czy też fazy pożaru, możliwe 
jest przeprowadzenie sprawnej i skutecznej akcji ratowniczo-gaśniczej521. 

 

 
 

Ryc. 2. Elementy systemu zarządzania bezpieczeństwem pożarowym w porcie522 
  

                                                           
520 H. Ramęda, Zarządzanie bezpieczeństwem statku, Wyd. Zapol, Szczecin, 2009, s. 27. 
521 Operational risk management, Marine Corps Institute, HMC, Washington, 2002, s. 22. 
522 Źródło: Opracowanie własne. 
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Bezpieczeństwo pożarowe jednostek pływających MW 
Wydaje się, że nie ma potrzeby nikomu udowadniać celowości posiadania przez pań-

stwo, takie jak Rzeczpospolita Polska, sił morskich, które byłyby w stanie stać na straży jej 
interesów, a w warunkach kryzysu czy też wojny skutecznie chronić obywateli. W pismach 
starożytnych klasyków teorii państwowości szczególną uwagę zwraca wypowiedź Arystote-
lesa, który stanowczo stwierdził, iż „[..] co się tyczy sił morskich, to nie ulega wątpliwości, 
że posiadanie ich w pewnej ilości jest wysoce pożyteczne. Bo państwo powinno nie tylko  
u własnych obywateli, ale także i u niektórych ze swych sąsiadów budzić postrach, a zara-
zem posiadać możność niesienia pomocy zarówno na lądzie, jak i na morzu”523. Mając na 
uwadze niepodważalny autorytet mistrza ze Stagiry, należałoby zatem dbać o posiadanie jak 
najbardziej efektywnych sił morskich. Dotyczy to zwłaszcza marynarki wojennej, jako 
zasadniczego ich elementu w zakresie ochrony państwa przed zagrożeniami zewnętrznymi.  

W skład jednostek pływających Marynarki Wojennej Rzeczypospolitej Polskiej wcho-
dzą: okręty bojowe, okręty pomocnicze, bazowe środki pływające oraz jachty. Jednostki te 
ze względu na swoje przeznaczenie posiadają następującą charakterystykę: 

 okręty bojowe – to jednostki pływające marynarki wojennej przeznaczone do wy-
konywania zadań taktycznych bezpośrednio w walce zarówno samodzielnie, jak  
i we współdziałaniu z innymi rodzajami sił zbrojnych; do tej kategorii zaliczamy 
okręty nawodne i okręty podwodne; 

 okręty pomocnicze – to jednostki pływające marynarki wojennej przeznaczone do 
realizacji zadań wsparcia i zabezpieczenia bojowego oraz specjalnego działań 
okrętów bojowych, zaopatrywania ich w paliwo, wodę, prowiant, amunicję oraz 
do wykonywania doraźnych remontów; 

 bazowe środki pływające – to jednostki pływające marynarki wojennej przezna-
czone do zaopatrywania i obsługi okrętów bojowych w portach i na redach oraz 
do zabezpieczenia funkcji bytowych załóg okrętów bojowych; 

 jachty – to żaglowe jednostki pływające marynarki wojennej przeznaczone do 
szkolenia kadry marynarki wojennej oraz wykonywania zadań specjalnych.  

Okręt wojenny można również zdefiniować, podobnie jak uczyniono to w prawie mię-
dzynarodowym, jako obiekt pływający regularnych sił zbrojnych jednoznacznie oznaczone-
go państwa, na którym pełnią służbę, zaokrętowana załoga wraz z dowódcą, którzy wcho-
dzą w skład osobowy marynarki wojennej i podlegają dyscyplinie wojskowej524. 

Podstawowym składnikiem systemu bezpieczeństwa, który funkcjonuje na okrętach 
Marynarki Wojennej RP podczas wszystkich działań, począwszy od rutynowej, codziennej 
eksploatacji, jak również realizacji zadań bojowych, okazuje się obrona przeciwawaryjna. 
Określa się ją jako całość przedsięwzięć, środków i czynności, które mają na celu utrzyma-
nie na wysokim poziomie zdolności bojowej i żywotności okrętu. Realizuje się to poprzez 
walkę z wodą, pożarami, usuwanie uszkodzeń okrętowych środków technicznych oraz 
opracowanie organizacyjno-technicznych zasad walki z awariami na okrętach525. Obrona 
przeciwawaryjna pozwala zatem zachować żywotność okrętów oraz ich wysoką zdolność 

                                                           
523 Arystoteles, Polityka, 1327b, PWN, Warszawa, 2006, s. 192. 
524 Konwencja Narodów Zjednoczonych o prawie morza, sporządzona w Montego Bay dnia 10 grudnia 1982r. 
(Dz. U. z 2002 r., Nr 59, poz. 543), art. 29.  
525 B. Jakus, Z. Korczewski, W. Mironiuk, J. Szyszka, R. Wróbel, Obrona przeciwawaryjna okrętu, AMW, Gdynia, 
2001, s. 8. 
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bojową526. Zapewnienie odpowiednich standardów bezpieczeństwa pożarowego, jako jed-
nego z zasadniczych składników wpływających na obronę przeciwawaryjną, pozwala za-
bezpieczać jednostki pływające przed skutkami pożarów i wybuchów. Mając na uwadze 
specyfikę okrętów, głównie ekstremalne warunki, w jakich załogi muszą realizować swoje 
zadania, można stwierdzić, że sprawne zarządzanie w tym zakresie stanowi poważne wy-
zwanie nawet dla doświadczonych dowódców.  

Wymienione okoliczności mogły posłużyć za podstawę do wyodrębnienia z teorii za-
rządzania swoistego pojęcia, jakim jest dowodzenie, które jak zauważył K. Rokiciński, różni 
się od klasycznie rozumianego zarządzania charakterystycznymi elementami, tj.: 

 dopuszczeniem do ponoszenia strat w ludziach i sprzęcie, jeżeli jest to uzasadnio-
ne dla osiągnięcia celu; 

 bezwzględnym podporządkowaniem się sił woli dowódcy; 

 jednoosobową odpowiedzialnością dowódcy za podjęte decyzje i działanie podle-
głych sił527. 

W aspekcie dowodzenia jednostką pływającą w zakresie sposobu zapewnienia bezpie-
czeństwa pożarowego należałoby uwzględnić podział obrony przeciwawaryjnej jednostek 
pływających MW na bierną i czynną (tabela 1.) 
 

Tabela 1. Organizacja obrony przeciwawaryjnej wobec bezpieczeństwa pożarowego na 
jednostkach pływających528 

Bezpieczeństwo  
pożarowe 

Obrona przeciwawaryjna 

Bierna Czynna 

Sposób realizacji prewencja walka z pożarami 

Umocowanie formalne normy i wytyczne rozkłady okrętowe, procedury 

Doskonalenie monitoring i aktualizacja trening 

Praktyczna realizacja rozpoznawanie zagrożeń działania ratowniczo-gaśnicze 

 
Bierna obrona przeciwawaryjna, polegająca głównie na prewencji wobec zagrożeń, jest 

wdrażana już na etapie planowania i prac koncepcyjnych, a następnie w procesie projekto-
wania oraz budowy okrętu. Konstruktor bądź grupy projektujące w momencie określenia 
celu i zadań, do realizacji których ma powstać jednostka pływająca, musi uwzględniać wiele 
zasad w tym bezpieczeństwo pożarowe. Zgodnie z wytycznymi zawartymi w dokumentach 
normatywnych NATO, aby ochrona przeciwpożarowa na jednostkach pływających była 
skuteczna, okręt oraz jego systemy powinny być projektowane, konstruowane, a następnie 
utrzymywane i użytkowane w taki sposób, aby w praktyce możliwa była realizacja zadań 

                                                           
526 Zob. B. Sówka, A. Wiliński, Obrona przeciwawaryjna okrętu, WSMW, Gdynia, 1980, s. 3. 
527 Zob. K. Rokiciński, Systemy dowodzenia w siłach morskich, AMW, Gdynia, 1999, s. 19. 
528 Źródło: Opracowanie własne. 
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prewencyjnych, natomiast w przypadku powstania pożarów, następowało ich szybkie wy-
krywanie, ograniczanie rozprzestrzeniania oraz ugaszenie529.  

Z analizy tych wytycznych wynika pewna analogia do procesu budowy obiektów lądo-
wych, które również muszą charakteryzować się ściśle określonymi parametrami technicz-
no-budowlanymi530. Należy jednak zauważyć, że w przypadku budowy okrętów wymagane 
jest zapewnienie znacznie większej odporności wobec oddziaływania skrajnie niekorzyst-
nych okoliczności, generujących liczne zagrożenia pożarowe, które przede wszystkim  
w warunkach realizacji działań bojowych występują ze znaczną intensywnością. Stawia to 
specyficzne wymagania wobec konstruktorów tego typu jednostek531. Sama analiza postępu 
w doborze materiałów i technologii wykorzystywanych do budowy okrętów wojennych na 
świecie, który dokonał się w stosunkowo niewielkim czasie, pozwala stwierdzić, jak wiele 
drobnych szczegółów może mieć znaczący wpływ na bezpieczną eksploatację jednostek 
pływających532. Proces wytwórczy stanowi zatem nie lada wyzwanie dla twórców jednostek 
bojowych, na których rozwiązania dotyczące oddzieleń przeciwpożarowych, dróg ewakua-
cyjnych, instalacji i systemów detekcji czy gaszenia muszą współgrać z pozostałymi urzą-
dzeniami okrętowymi oraz wykazywać się najwyższym stopniem niezawodności, zgodnie  
z daną klasą533. Okręt jako wytwór techniczny przewidziany do działania w określonych 
warunkach powinien posiadać zdolność do zapewnienia w przewidzianych granicach  
i w ciągu sprecyzowanego czasu odpowiedniego poziomu bezpieczeństwa technicznego, 
charakteryzującego się brakiem zagrożeń dla załogi534. Praktyka pokazuje bowiem, że nawet 
niewielki, niewłaściwy element konstrukcyjny lub składnik wyposażenia okrętu, jak np. 
palna izolacja, może w najmniej oczekiwanym momencie stanowić śmiertelne zagrożenie 
dla osób pełniących służbę na okrętach.  

Zasadniczym elementem biernej obrony przeciwawaryjnej jednostek pływających, okre-
ślającym zasady i warunki, w ramach których organizuje się bezpieczeństwo pożarowe, 
pozostaje plan ochrony przeciwpożarowej, którego opracowanie leży w gestii zastępcy 
dowódcy jednostki pływającej. Składa się on z dwóch uzupełniających się części – opisowej 
oraz graficznej, zaprezentowanej na ryc. 3.  

Pierwsza z nich, wraz z załącznikami, dotyczy następujących zagadnień : 

 rodzaju i przeznaczenia okrętu; 

 systemów sygnalizacji pożaru oraz stałych instalacji gaśniczych z pomieszczeniami 
przez nie chronionymi; 

 rozmieszczenia i sposobu użycia sprzętu pożarniczego; 

 wykazu zbiorników z substancjami niebezpiecznymi; 

 wykazu urządzeń odcinających wentylację. 

                                                           
529 Zob. ANEP 77 Naval Ship Code, NATO/NSA, Brussels 2011, VI-I. 
530 Zob. Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunków technicznych, 
jakim powinny odpowiadać budynki i ich usytuowanie (Dz. U. z 2002 r., Nr 75, poz. 690 ze zm.). 
531 Zob, Przepisy Klasyfikacji i Budowy Okrętów Wojennych, cz. V. Ochrona Przeciwpożarowa, Polski Rejestr Statków, 
Gdańsk, 2008, s. 55. 
532 Zob. J. Konieczny, Materiały konstrukcyjne okrętów, „Bellona” 2009, nr 3, Warszawa, s. 153. 
533 Zob. Norma Obronna NO-19-A001:1996 Klasyfikacja zagadnień konstrukcyjno-technologicznych okrętu. 
534 Zob. W. Pihowicz, Inżynieria bezpieczeństwa technicznego, WNT, Warszawa, 2008, s. 124. 
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Ryc. 3. Część graficzna planu ochrony przeciwpożarowej umieszczona w ciągu komunika-
cyjnym okrętu535 

 
Najbardziej przydatna podczas działań część graficzna planu ochrony przeciwpożaro-

wej jednostki pływającej zawiera przekrój wzdłużny okrętu w płaszczyźnie symetrii, ponad-
to widoki z góry wszystkich pokładów i widok na zbiorniki. Zaletą tej części planu są 
umieszczone na niej, zgodnie z zasadami Międzynarodowej Organizacji Morskiej, m.in. 
elementy konstrukcyjne ochrony przeciwpożarowej, symbole urządzeń ochrony przeciw-
pożarowej, drogi ewakuacyjne536, jak również punkty dowodzenia i urządzenia zdalnego 
włączania urządzeń związanych z ochroną przeciwpożarową. Ze względu na wagę danych 
zawartych w tej części dokumentu, które okazują się niezbędne podczas działań ratowni-
czo-gaśniczych, zostaje on wykonany aż w pięciu egzemplarzach, z których cztery roz-
mieszcza się w różnych częściach jednostki (przykładowe rozmieszczenie widoczne jest na 
rycinie 4) w tym dla celów szkoleniowych załogi. Piąty z nich zostaje przekazany do Do-
wództwa Marynarki Wojennej537. 

Szczegółowe wymagania w zakresie zapobiegania wybuchom i pożarom znajdują się  
w Regulaminie służby na okrętach Marynarki Wojennej RP, który w tym zakresie nakłada 
obowiązki na całą załogę538. Każdy z jej członków zostaje przeszkolony i zobowiązany do 
zachowania określonych standardów i utrzymywania parametrów pracy obsługiwanego 

                                                           
535 Źródło: Archiwum własne. 
536 Norma Obronna NO-42-A001-3:2007 Znaki bezpieczeństwa na jednostkach pływających marynarki wojennej. 
Część 3: Znaki ewakuacji.; Normy Obronne: NO-42-A001-1:2005 Znaki bezpieczeństwa na jednostkach pływają-
cych marynarki wojennej. Część 1:Wymagania ogólne; 42-A001-2:2007 Znaki ochrony przeciwpożarowej;  
NO-42-A001-4:2007 Znaki bezpieczeństwa na jednostkach pływających marynarki wojennej. Część 4: Znaki 
okrętowego sprzętu ratunkowego; NO-42-A001-5:2000 Znaki bezpieczeństwa na jednostkach pływających mary-
narki wojennej. Część 5: Znaki sprzętu i środków obrony przeciwawaryjnej. 
537 Instrukcja o ochronie przeciwpożarowej w Resorcie Obrony Narodowej, Ministerstwo Obrony Narodowej, 
Warszawa, 2008, s. 39. 
538 Regulamin służby na okrętach Marynarki Wojennej, MON, Gdynia, 2011, s. 53. 
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sprzętu, instalacji i urządzeń, zwłaszcza w trakcie prac pożarowo niebezpiecznych, czy też 
procedur dotyczących obsługi zasobów paliwowych i amunicyjnych. Dotyczy to zarówno 
działań na morzu, jak i tych podczas postoju w porcie.  

 

 

Ryc. 4. Jedna z lokalizacji planu ochrony przeciwpożarowej na okręcie539 
 

W dokumentach normatywnych NATO wymienia się zasadnicze elementy wchodzące  
w skład systemów ochrony przeciwpożarowej na okrętach, które w przypadku zaistnienia 
pożaru powinny być niezawodne i gotowe do natychmiastowego użycia. Do elementów 
systemu wchodzą: 

 zabezpieczenie przed pożarami strukturalnymi z uwzględnieniem odporności po-
żarowej przedziałów, zwłaszcza ich oddzieleń i szczelności; 

 systemy detekcji i alarmowania; 

 środki i warunki ewakuacji; 

 systemy i urządzenia gaśnicze; 

 wyposażenie ochrony osobistej wraz ze sprzętem ochrony dróg oddechowych540.  
 

                                                           
539 Źródło: Archiwum własne. 
540 Zob. ANEP 77 Naval Ship Code, dz. cyt., VI-93. 
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Ryc. 5. Centralka systemu sygnalizacji pożaru na okręcie541 
 

W przypadku czynnej obrony przeciwawaryjnej jej istotę stanowi sprawna organizacyj-
nie obsługa środków technicznych przez załogę podczas codziennego funkcjonowania na 
okrętach. Jeden z zasobów technicznych systemów zabezpieczeń przedstawiono na ryc. 5. 
Właściwa realizacja tej obrony w zakresie walki z pożarami jest możliwa w przypadku, gdy 
na jednostce pływającej funkcjonuje dobrze wyszkolona załoga, która jest w stanie w pełni  
i zgodnie z instrukcjami wykorzystywać odpowiedni sprzęt będący na wyposażeniu okrętu 
(przykład przedstawiono na rycinie 6).  

 

                                                           
541 Źródło: Archiwum własne. 
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Ryc. 6. Zestaw sprzętu do walki z pożarem na jednym z okrętów542 

 

Podstawowym elementem organizacyjnym w tym zakresie pozostają rozkłady okrętowe 
sporządzane w celu zapewnienia sprawnego funkcjonowania załogi, regulujące użycie 
sprzętu technicznego, uzbrojenia, czy też rutynowych prac okrętowych. Rozkłady okręto-
we, zwłaszcza te dotyczące prac alarmowych, szczegółowo określają zadania oraz odpo-
wiedzialność poszczególnych członków załogi w każdej sytuacji, w której może znaleźć się 
okręt. Zasadniczym dokumentem określającym organizację okrętu jest rozkład alarmu 
bojowego. Na jego podstawie opracowuje się wszystkie pozostałe rozkłady bojowe, gdzie 
jednym z podstawowych pozostaje obrona przeciwawaryjna okrętu543 wraz z problematyką 
zapobiegania eksplozjom i pożarom, czego elementem uzupełniającym jest schemat roz-
mieszczenia urządzeń i systemów do walki z wodą i pożarem. 

Na jednostce pływającej zasadniczym dokumentem określającym organizację akcji ra-
towniczej jest rozkład walki z pożarem. Powinien on zapewnić sprawne dowodzenie oraz 
kierowanie załogą jednostki pływającej poprzez prowadzenie skoordynowanych działań 
grup awaryjnych, przy skutecznym wykorzystaniu środków i sprzętu pożarniczego oraz 
stałych instalacji gaśniczych dostępnych na jednostce, a które przedstawiono na ryc. 6. 

Ze względu na charakterystyczne stany zagrożeń opracowuje się następujące warianty 
rozkładów: 

 walki z pożarem podczas przejścia morzem; 

 walki z pożarem na czas postoju w porcie; 

 walki z pożarem w trakcie remontu w stoczni; 

 walki z pożarem podczas pobierania i zdawania paliwa; 

 walki z pożarem podczas ładowania i rozładunku amunicji, rakiet, min, bomb, 
materiałów wybuchowych; 

                                                           
542 Źródło: Archiwum własne. 
543 Regulamin służby na okrętach Marynarki Wojennej …, dz. cyt., s. 49. 
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 udzielania pomocy w walce z pożarem na innej jednostce pływającej544. 
W każdym z wyszczególnionych powyżej rozkładów wyznacza się poszczególnych 

członków załogi na odpowiednie stanowiska bojowe z ustalonymi zakresami czynności 
w czasie trwania pożaru, m.in. do kierowania działaniami, obsługi sprzętu i stałych instalacji 
gaśniczych, czy też innych technicznych środków służących do walki z pożarami. Na po-
trzeby realizacji powyższych celów, poprzez doprowadzenie i utrzymanie załogi jednostek 
pływających w gotowości do wykonywania powierzonych zadań, a zarazem umożliwienie 
prowadzenia skutecznej walki o żywotność okrętu, niezbędne jest przeprowadzenie profe-
sjonalnego procesu szkoleniowego. W tym zakresie pełna odpowiedzialność spoczywa na 
dowódcy jednostki pływającej. Należy podkreślić, iż dowódcy wszystkich szczebli odpo-
wiadają za wszechstronne przygotowanie swych podwładnych m.in. do walki z pożarami.  

Dokumentem, który uzupełnia wytyczne powyższych uregulowań z zakresu walki z po-
żarami na jednostkach pływających MW, jest podręcznik normy obronnej PDNO-07-
A094:2008 Procedury działań morskich. Obrona przeciwawaryjna545. Powyższe opracowa-
nie szczegółowo ujmuje zasady postępowania na okrętach w sytuacji zagrożenia. Należy 
zaznaczyć, że przy tworzeniu owego podręcznika oparto się między innymi na nowocze-
snych i praktycznych rozwiązaniach oraz doświadczeniach Marynarki Wojennej Stanów 
Zjednoczonych546 oraz standardach NATO. 
 

 
Ryc. 7. Miejsce uruchamiania instalacji gaśniczej CO2 do gaszenia siłowni głównej i po-

mocniczej na okręcie547 
 

                                                           
544 Instrukcja o ochronie przeciwpożarowej w Resorcie Obrony Narodowej, dz. cyt., pkt. 44.2. 
545 Decyzja Nr 169/Mon Ministra Obrony Narodowej z dnia 10 maja 2010 r. w sprawie zatwierdzenia 
i wprowadzenia dokumentów normalizacyjnych dotyczących obronności i bezpieczeństwa państwa (Dz. Urz. 
MON z 2010 r., Nr 10, poz. 110). 
546 Basic Military Requirements. Naval education and training 12043, US Navy, 1992 r., Marine Fire Fighting, Okla-
homa State University, Oklahoma 2001, s. 8. 
547 Źródło: Archiwum własne. 
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Autor niniejszej rozprawy, jako oficer Państwowej Straży Pożarnej, pełniący służbę  
w Wojskowej Ochronie Przeciwpożarowej brał udział w opiniowaniu oraz korygowaniu 
wytycznych przedmiotowej normy548. 

W omawianej normie zasadnicze znaczenie pod względem właściwego reagowania na 
okręcie w czasie zaistnienia zagrożenia odgrywać ma służba dyżurna. Każda osoba z jej 
składu powinna mieć ściśle określone zadania do wykonania z uszczegółowieniem co do 
miejsca przebywania, jak również dostępnych środków, których powinna użyć. Ze względu 
na różnorodność okrętów, ilościowy skład służb dyżurnych oraz możliwości sprzętowe, 
organizacja ochrony przeciwpożarowej dla każdego typu jednostki powinna zostać opra-
cowana indywidualnie.  

Kluczową rolę w dowodzeniu akcją ratowniczo-gaśniczą na okręcie odgrywa dowódca 
okrętu lub pod jego nieobecność – oficer dyżurny okrętu, który jako osoba doświadczona 
musi posiadać przeszkolenie obejmujące m.in.: 

 perfekcyjną znajomość rozmieszczenia pomieszczeń okrętowych; 

 znajomość wszystkich możliwych zagrożeń na okręcie, obejmujących m.in. maga-
zyny, zbiorniki paliwa i oleju, systemy sprężonego powietrza oraz zbiorniki ciśnie-
niowe (stopień skomplikowania tego zagadnienia ilustruje ryc. 8); 

 znajomość stałych systemów gaszenia i osuszania, podręcznych środków do walki 
z pożarami oraz zasady i sposoby ich użycia; 

 umiejętność posługiwania się okrętową łącznością i dokumentacją; 

 znajomość procedur na wypadek pożaru podczas postoju okrętu w porcie lub  
w stoczni549. 

 

Ryc. 8. Siłownia okrętowa, jedno z pomieszczeń o największym ryzyku poża-
rowym. Uwagę zwraca nagromadzenie na małej powierzchni licznych systemów i urzą-

dzeń oraz ograniczone możliwości poruszania się wśród nich550 

                                                           
548 D. Pełka, Walka z pożarami na okrętach w świetle nowego podręcznika normalizacji obronnej jako wyzwanie dla procesu 
szkolenia, „Zeszyty Naukowe AMW” 2008, nr 172/K2, Gdynia, s. 141. 
549 PDNO-07-A094:2008 Procedury działań morskich. Obrona Przeciwawaryjna Par. 2.2.2.1. 
550 Źródło: Archiwum własne. 
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Jednym z najistotniejszych rozwiązań systemu walki z pożarami na okręcie jest dobry 
podział zadań realizowanych przez poszczególnych członków załogi. Ponadto jeżeli ich 
liczba jest w danej sytuacji niewystarczająca do wykonania niezbędnych działań, przewi-
dziane zostało łączenie funkcji, bądź wsparcie ze strony zewnętrznych służb ratowniczych 
np. straży pożarnej czy holownika w porcie – przybyłych jako wsparcie i zabezpieczenie 
działań niejako „od zewnątrz”.  

W omawianej normie rozwiązano problem procedur współpracy służby dyżurnej okrę-
tu z lądowymi jednostkami ratowniczymi w portach zagranicznych. Należy podkreślić, że 
dowódca okrętu posiada decydujący głos w zakresie ustalania priorytetów i sposobu pro-
wadzenia działań ratowniczo-gaśniczych, a nie jak dotychczas, gdy cedowano przejęcie 
dowodzenia działaniami ratowniczo-gaśniczymi na przybyłego dowódcę straży pożarnej551. 
Tym samym od kompetencji i fachowości dowódcy okrętu zależeć będzie w największym 
stopniu powodzenie w działaniach usuwających zaistniałe zagrożenie. Wydaje się to być  
w pełni zasadne, ponieważ nawet wspólne ćwiczenia, mające na celu koordynację działań 
ratowniczo-gaśniczych załogi okrętu z lądowymi służbami ratowniczymi, nie pomogą tym 
drugim w bezbłędnej orientacji zarówno w poruszaniu się po okręcie (ryc. 9), jak i w znaj-
dujących się na nim urządzeniach, a nie zmienia to również faktu, że na morzu załoga jest 
zdana jedynie na siebie.  

 

 

Ryc. 9. Ograniczone przestrzenie należą do największych utrudnień podczas działań ra-
towniczo-gaśniczych na okrętach. Uwagę zwraca ograniczona przestrzeń teoretycznie 
najlepiej przeznaczonych do przemieszczania się po okręcie ciągów komunikacyjnych 
oraz znaczna liczba drzwi i włazów prowadzących do pomieszczeń o różnych gabary-

tach i przeznaczeniu552 
 

Należy również podkreślić, iż odpowiedni trening załogi służący wyrobieniu odpowied-
nich nawyków i sprawności niezbędnych do realizacji powierzonych zadań, staje się klu-

                                                           
551 Zob. D. Pełka, Walka z pożarami na okrętach …, dz. cyt., s. 143. 
552 Źródło: Archiwum własne. 



 
Rozdział III 

 BEZPIECZEŃSTWO NA MORZU  
 

225 

 

czowym elementem przygotowania do walki z pożarami na okrętach. Dzięki właściwym 
działaniom szkoleniowym możliwe jest wyrobienie wszechstronności i mobilności, pozwa-
lających na specjalizację członków grupy przeciwpożarowej w działaniach ratowniczo-
gaśniczych oraz umożliwiających wzajemne zastępowanie się ratowników na poszczegól-
nych stanowiskach podczas działań, jak ma to miejsce w lądowych służbach ratowniczych.  

W omawianej normie grupa do walki z pożarem stanowi część grupy awaryjnej i może 
być używana również zamiennie w zależności od zaistniałej sytuacji do walki z innymi za-
grożeniami. Zadania i funkcje poszczególnych członków grupy zostały ściśle określone, co 
nie stanowi jednak większego novum, ponieważ analiza klasycznej już literatury w tym zakre-
sie przedstawia niemal identyczny podział ról wraz z nazewnictwem, który był stosowany 
wcześniej. Został on również opisany w podręczniku na temat organizowania systemów 
walki z pożarami na statkach cywilnych553. Niemniej podręcznik ten stanowi praktyczny 
przewodnik dla członków załóg jednostek pływających MW realizujących założenia tak-
tyczne. 

 
 
 

                                                           
553 Z. Grzywaczewski, S. Załęcki, Walka z pożarami na statkach, Wydawnictwo Morskie, Gdańsk, 1967, s. 265. 
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Tadeusz Compa, Krzysztof Załęski 
 
 

Służby żeglugi powietrznej w systemie bezpieczeństwa lotnictwa 

 
 

Bezpieczeństwo lotnictwa tradycyjnie pojmowane jest jako brak zdarzeń – wypadków 
lotniczych – lub jako ochrona przed zagrożeniami. Zagrożeń w postaci wypadków i kata-
strof lotniczych nie da się całkowicie wyeliminować, można je tylko ograniczyć.  

Współczesne statki powietrzne są produktami dopracowanymi pod względem tech-
nicznym. Mimo to katastrofy lotnicze wciąż się zdarzają – nadal giną ludzie. Z analizy przy-
czyn katastrof lotniczych wynika, że obecnie najsłabszym ogniwem w systemie bezpieczeń-
stwa lotniczego jest człowiek. To człowiek popełnia błędy, których przyczyną może być 
przemęczenie, niedoszkolenie, monotonia pracy, ignorowanie ostrzeżeń generowanych 
przez systemy ostrzegawcze, czy też zwykła, chwilowa niedyspozycja. Z oficjalnych danych 
publikowanych przez międzynarodowe organizacje lotnicze wynika, że do ok. 57% wszyst-
kich katastrof lotniczych dochodzi z winy tzw. czynnika ludzkiego. Z tego też względu 
wymagania stawiane przez władze lotnicze kandydatom na pilotów, mechaników lotni-
czych, kontrolerów ruchu lotniczego są coraz wyższe, coraz wyższe wymagania stawia się 
też szkołom i ośrodkom szkolenia lotniczego. Dąży się do tego by cały personel zaangażo-
wany w operacje lotnicze był szkolony według ujednoliconych standardów, a potwierdze-
niem posiadanych kwalifikacji była licencja wydana przez kompetentne władze lotnicze. 
Licencja jest potwierdzeniem, że jej posiadacz przeszedł certyfikowane szkolenie lotnicze, 
zaliczył wszystkie egzaminy, odbył szkolenie operacyjne pod nadzorem i nabył umiejętno-
ści pozwalających mu pracować samodzielnie. 

Współczesny rynek usług lotniczych charakteryzuje się dużym zróżnicowaniem. Z roku 
na rok rośnie liczba operacji lotniczych, przestrzeń powietrzna „zagęszcza się” coraz bar-
dziej, a tym samym wzrasta zagrożenie bezpieczeństwa. Władze lotnicze poszczególnych 
krajów, operatorzy lotniczy, a także międzynarodowe organizacje lotnicze podejmują szereg 
inicjatyw, by nie dopuścić do pogorszenia wskaźników bezpieczeństwa, przy jednoczesnym 
zagwarantowaniu wzrostu liczby operacji lotniczych.  

Od wielu lat dynamika wzrostu ruchu lotniczego w Europie utrzymuje się na dość wy-
sokim poziomie – średnio ok. 4% rocznie. W 2008 roku liczba operacji lotniczych w tzw. 
ogólnym ruchu lotniczym (GAT – General Air Traffic) przekroczyła 35 tys. w ciągu doby554,  
a w roku 2020 może przekroczyć 50 tys., do tego dojdzie kilkadziesiąt tysięcy operacji lot-
nictwa państwowego i ogólnego (General Aviation). Aby zapewnić bezpieczeństwo i wysoką 
przepustowość przestrzeni powietrznej, potrzebne są działania systemowe na poziomie 
narodowym oraz ogólnoeuropejskim. 
 
  

                                                           
554 W tej liczbie operacji lotniczych nie uwzględnia się lotnictwa państwowego i lotnictwa ogólnego (GA – General 
Aviation), które jest ważnym użytkownikiem przestrzeni powietrznej. Można przyjąć, że liczba operacji innych niż 
GAT jest na tym samym lub wyższym poziomie.  
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Czynniki wpływające na bezpieczeństwo ruchu lotniczego 
Bezpieczeństwo ruchu lotniczego jest uzależnione od wielu czynników. Najważniejsze 

z nich to: wyszkolenie personelu lotniczego, wyszkolenie personelu służb ruchu lotniczego, 
jakość systemów komunikacji, nawigacji i dozorowania, organizacja przestrzeni powietrz-
nej, przepisy i procedury użytkowania przestrzeni powietrznej, organizacja i funkcjonowa-
nie systemów zarządzania ruchem lotniczym (ATM – Air Traffic Management). 

Już pod koniec lat 80. władze lotnicze zauważyły, że ówczesne systemy ATM nie są 
w stanie należycie zabezpieczyć rosnących wymagań i potrzeb wszystkich użytkowników 
przestrzeni powietrznej. Alarmujące sygnały płynące od operatorów statków powietrznych 
oraz pasażerów zmobilizowały władze lotnicze krajów europejskich, a także międzynaro-
dowe organizacje takie jak ICAO (International Civil Aviation Organization), ECAC (European 
Civil Aviation Conference), EUROCONTROL do zastanowienia się nad dalszym rozwojem 
ruchu lotniczego i podjęcia odpowiednich kroków zaradczych. Sytuacja w światowym lot-
nictwie wymagała szybkich i odpowiedzialnych decyzji, podejmowanych na wysokich 
szczeblach, w celu poprawy obecnego stanu i wyjścia naprzeciw przyszłym potrzebom.  
W tym okresie pojawiło się wiele nowych projektów badawczych, kładących głównie nacisk 
na wprowadzanie nowych technologii informatycznych umożliwiających automatyzowanie 
niektórych procesów związanych z przetwarzaniem danych, a przez to ułatwiających pracę 
kontrolerów ruchu lotniczego oraz zapewniających sprawniejszą obsługę ruchu lotniczego. 

Kontrolerzy ruchu lotniczego oraz piloci mają świadomość, że wraz ze stale rosnącym 
natężeniem ruchu lotniczego zwiększa się prawdopodobieństwo popełnienia błędu. Zaist-
niała, zatem potrzeba opracowania i wdrożenia takich rozwiązań, dzięki którym nastąpi 
zwiększenie przepustowości przestrzeni powietrznej bez ryzyka zmniejszenia poziomu 
bezpieczeństwa, które jest wartością najwyższą w lotnictwie.  

 
Zarządzanie przepływem ruchu lotniczego  

W celu przeciwdziałania negatywnym zjawiskom spowodowanym wzrostem operacji 
lotniczych rozpoczęto badania nad stworzeniem systemu telekomunikacyjnego i zdecydo-
wano o powołaniu służby zarządzającej bezpiecznym przepływem strumieni statków po-
wietrznych555, która eliminowałaby wszelkie niebezpieczne zjawiska związane z rozwojem 
lotnictwa. Jednak dopiero w roku 1988 wypracowano rozwiązania umożliwiające zwiększe-
nie skuteczności sterowania ruchem lotniczym w sektorach kontroli poprzez dostosowy-
wanie planowanych lotów do aktualnych pojemności (przepustowości) sektorów kontroli.  

Podstawowym problemem wymagającym rozwiązania stała się konieczność rozłado-
wywania niebezpiecznych spiętrzeń ruchu lotniczego w niektórych rejonach Europy. Po-
nieważ w większości państw zarządzanie ruchem lotniczym realizowano za pomocą róż-
nych rozwiązań technicznych oraz sprzętowych, ministrowie transportu krajów ECAC 
stworzyli plan rozwoju i integracji kontroli przepływu ruchu lotniczego. Mając na uwadze 
zwiększenie efektywności zarządzania przepływem ruchu lotniczego oraz zgodnie z umową 
zawartą między ministerstwami transportu krajów członkowskich ECAC powołano Cen-
tralny Organ Zarządzania Przepływem Ruchu Lotniczego – CFMU (Central Flow Manage-

                                                           
555 Służba zarządzająca przepływem ruchu lotniczego ATFM (Air Traffic Flow Management) powołana jest w celu 
zachowania koniecznej równowagi pomiędzy możliwościami przestrzeni powietrznej a wielkością ruchu lotnicze-
go. Ma za zadanie nie dopuścić do przekroczenia zdefiniowanej dla danego sektora kontroli przepustowości, 
stosując odpowiednie mechanizmy regulacyjne, którymi są slot (szczelina czasowa) oraz alternatywna trasa prze-
biegająca przez sektory mniej przeciążone.  
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ment Unit)556. Znajduje się on przy międzynarodowym porcie lotniczym w Brukseli. Organ 
ten przejął odpowiedzialność za zarządzanie przepływem ruchu lotniczego dla Europy, 
jako całości. 

Po latach obserwacji działalności służby CFMU uznać należy, że był on potrzebny, ale 
na dzień dzisiejszy nie rozwiązuje wszystkich problemów związanych z zapewnieniem 
odpowiedniej przepustowości przestrzeni powietrznej. Stosowanie przez CFMU mechani-
zmów regulacyjnych w postaci slotów557 (od CTOT – Calculated Take-Off Time – przyp. red.) 
nie jest rozwiązaniem lubianym przez użytkowników, a także pasażerów statków powietrz-
nych. Potrzebne są inne rozwiązania. Muszą one obejmować zmiany w organizacji prze-
strzeni powietrznej oraz w zasadach jej użytkowania, a także uwzględniać wprowadzenie 
systemów pokładowych, które umożliwią pilotom samodzielne utrzymywanie separacji  
w stosunku do innych statków powietrznych. Oznacza to, że zmieni się rola kontrolera 
ruchu lotniczego, który będzie monitorował cały ruch lotniczy, mniej uwagi poświęcając 
separowaniu statków powietrznych. 
 
Koncepcje elastycznego użytkowania przestrzeni powietrznej i współdziałanie 
służb w ramach systemu zarządzania ruchem lotniczym 

W latach 90. poprzedniego stulecia państwa ECAC, przy współpracy z międzynarodo-
wymi organizacjami lotniczymi, podjęły i wdrożyły wiele programów, których celem było 
zwiększenie bezpieczeństwa operacji lotniczych, zwiększenie elastyczności użytkowania 
przestrzeni powietrznej, zmniejszenie opóźnień w ruchu lotniczym oraz polepszenie jakości 
służb żeglugi powietrznej. 

W 1990 r. państwa ECAC wdrożyły Europejski Program Harmonizacji i Integracji 
Kontroli Ruchu Lotniczego (European Air Traffic Control Harmonisation & Integration Program-
me – EATCHIP). Głównym celem EATCHIP było zakończenie harmonizacji europejskich 
systemów kontroli ruchu lotniczego, a w pierwszych latach XXI w. – ich zintegrowanie, 
czego niestety nie udało się zrealizować. Tym niemniej w ramach tego programu udało się 
uruchomić CFMU oraz wdrożyć Koncepcję FUA (Flexible Use of Airspace), na bazie której 
zbudowano system zarządzania przestrzenią powietrzną.  

Uruchomienie CFMU przyczyniło się do znacznego postępu w rozwiązywaniu proble-
mów przepustowości przestrzeni powietrznej, wzrostu efektywności działania służb kon-
troli ruchu lotniczego oraz zmniejszenia opóźnień w ruchu lotniczym.  

Liczba lotów w europejskiej przestrzeni powietrznej regularnie wzrasta. Na podstawie 
obserwacji trendu wzrostowego, szybszego niż planowany, EUROCONTROL wprowadzi-
ła korekty do prognozowanego wcześniej założenia dotyczącego dynamiki wzrostu ruchu 
lotniczego – z 3,8% do 4,4%. W 2005 roku dokonano kolejnej korekty, według której ruch 

                                                           
556 CFMU jest jednostką operacyjną należącą do EUROCONTROL, mającą na celu poprawę bezpieczeństwa 
poprzez koordynację i zarządzanie europejskim ruchem lotniczym. CFMU zabezpiecza przed zagęszczeniem 
ruchu lotniczego i zapewnia efektywne wykorzystanie pojemności sektorowej. W 2011 r. CFMU została prze-
kształcona w NMOC (Network Management Operation Center). 
557Slot jest to taki obliczony przez komputer czas startu, który pozwala statkowi powietrznemu na znalezienie się  
w obszarze o określonym czasie. Obszar objęty restrykcjami oznacza sektor w przestrzeni kontrolowanej, który 
osiągnął nasycenie i dalszy dopływ statków powietrznych spowoduje przekroczenie maksymalnej jego pojemności, 
a to może skutkować zagrożeniem bezpieczeństwa. Inaczej mówiąc slot oznacza opóźnienie samolotu - zatrzyma-
nie go na ziemi. Samolot oczekujący na ziemi jest bezpieczniejszy od tego, który musi oczekiwać w powietrzu na 
wlot do danego sektora lub na podejście do lądowania. Niebagatelną rolę odgrywają tu czynniki ekonomiczne 
(koszty paliwa) i środowiskowe - zanieczyszczenie środowiska spalinami, których głównymi składnikami są tlenek 
i dwutlenek węgla. Zob. T. Compa, Zarządzanie przepływem ruchu lotniczego, WSOSP, Dęblin 2008, s. 75. 
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lotniczy w europejskiej przestrzeni powietrznej miał rozwijać się w tempie 5,4% w ciągu 
roku. Z danych za rok 2006 wynika, że ruch lotniczy w Europie zwiększył się o 6,3%  
w stosunku do roku 2005. Jednocześnie EUROCONTROL skonstatowała, że w sytuacji, 
kiedy ruch lotniczy podwaja się, ryzyko spowodowania kolizji wzrasta czterokrotnie. Należy 
zatem poszukiwać nowych rozwiązań, które pozwolą zachować wymagany poziom bezpie-
czeństwa przy zwiększającym się ruchu lotniczym. 

Problemy związane z zapewnieniem odpowiedniej przepustowości przestrzeni po-
wietrznej wynikają ze znacznego wzrostu liczby operacji lotniczych i wymagają nowych 
rozwiązań w zakresie organizacji i funkcjonowania systemów ATM (Air Traffic Management). 
Jednoznaczne zdefiniowanie, czym jest zarządzanie ruchem lotniczym, jest trudne, gdyż 
obejmuje działalność wielu służb, realizujących różne funkcje, których suma składa się na 
efekt końcowy, jakim jest utrzymanie odpowiedniego poziomu bezpieczeństwa operacji 
lotniczych oraz efektywne wykorzystanie przestrzeni powietrznej przez wszystkie rodzaje 
lotnictwa.  

Zarządzanie ruchem lotniczym obejmuje: (1) zarządzanie przestrzenią powietrzną – 
ASM (Airspace Management); (2) zarządzanie przepływem ruchu lotniczego – ATFM (Air 
Traffic Flow Management); (3) służby żeglugi powietrznej – ANS (Air Navigation Services). Każ-
dy z tych elementów funkcjonuje samodzielnie i realizuje specyficzne zadania na rzecz 
lotnictwa, ale sieć powiązań między nimi i zależności mogą spowodować, że wyłączenie lub 
niewłaściwe działanie jednego z nich wpłynie na zachwianie równowagi w ruchu lotniczym.  

ATM = ASM + ATFM + ANS 
Zarządzanie przestrzenią powietrzną (ASM) opiera się na głównych założeniach kon-

cepcji elastycznego użytkowania przestrzeni powietrznej (FUA), dzięki której zmieniono 
zasady użytkowania przestrzeni powietrznej oraz wprowadzono mechanizmy związane z jej 
alokacją. Przestrzeń powietrzna stała się dobrem narodowym, dostępnym na jednakowych 
zasadach dla wszystkich jej użytkowników. Lotnictwo wojskowe, które w czasach „zimnej 
wojny” posiadało uprzywilejowany dostęp do przestrzeni powietrznej utraciło ten przywi-
lej, a wprowadzanie ograniczeń w przestrzeni powietrznej przez władze wojskowe stało się 
wyjątkiem, a nie prawem.  

Powołanie służby ATFM oraz wdrożenie koncepcji FUA umożliwiło powiązanie dzia-
łalności CFMU z działalnością narodowych komórek zarządzających przestrzenią po-
wietrzną – AMC (Airspace Management Cell), w przypadku stwierdzenia tzw. „deficytu prze-
pustowości”. Z „deficytem przepustowości” mamy do czynienia w sytuacji, gdy liczba 
planowanych lotów w określonym obszarze powietrznym przekracza możliwości ich ob-
służenia przez organy kontroli ruchu lotniczego. Inaczej mówiąc, służby ATFM i ASM 
działają na rzecz służb kontroli ruchu lotniczego, chroniąc je przed przeciążeniem mogą-
cym zagrozić bezpieczeństwu lotów. 

Reasumując, system zarządzania ruchem lotniczym jest zbiorem elementów (podsyste-
mów), w których zachodzą nieustanne zmiany. Proces ten odbywa się w specyficznym 
środowisku funkcjonowania lotnictwa, jakim jest przestrzeń powietrzna. Na funkcjonowa-
nie systemu ATM wpływa szereg czynników, które w sposób bezpośredni lub pośredni 
wpływają na jego organizacyjną sprawność, a przede wszystkim na bezpieczeństwo operacji 
lotniczych.  

W trakcie realizacji wspomnianego wcześniej programu EATCHIP udowodniono, iż 
dzięki uproszczonym procedurom koordynacyjnym, będącym wynikiem cywilno-wojskowej 
integracji, przestrzeń powietrzna jest wykorzystywana bardziej elastycznie. Pozwala to na 
oferowanie użytkownikom przestrzeni większej liczby tras bezpośrednich (z wykorzysta-
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niem skrótów) oraz korzystniejszych profili lotów. Wynikiem tego są znaczne oszczędności 
paliwowe. Istotną zmianą było też to, że ograniczenia przepływu ruchu lotniczego ze 
względu na operacje wojskowe stały się wyjątkiem, a nie prawem. W celu rozwinięcia idei 
zgodnej współpracy cywilno-wojskowej, zapewniającej bardziej efektywne użytkowanie 
przestrzeni powietrznej, opracowana została wspomniana już „Koncepcja elastycznego 
użytkowania przestrzeni powietrznej”. Głównym założeniem tej koncepcji była likwidacja 
sztucznego podziału przestrzeni powietrznej na przestrzeń operacyjną (wojskową) i kontro-
lowaną (cywilną). Dominuje tu przekonanie, iż przestrzeń powietrzna powinna być użyt-
kowana elastycznie, zgodnie z rzeczywistymi potrzebami użytkowników. Nie może być ona 
wydzielana w sposób permanentny tylko dla jednego użytkownika, a wszelka konieczna 
segregacja przestrzeni powinna mieć charakter tymczasowy, oparty na rzeczywistym czasie 
jej wykorzystania. Zgodnie z tą koncepcją żaden rodzaj lotnictwa nie powinien posiadać 
specjalnych przywilejów w wykorzystaniu przestrzeni powietrznej. Wyjątek może stanowić 
zagrożenie bezpieczeństwa państwa, zagrożenie bezpieczeństwa lotów, prowadzenie akcji 
ratowniczej lub zwalczanie klęsk żywiołowych.  

FUA wprowadza w przestrzeni powietrznej stałe i elastyczne elementy. Zasady użytko-
wania poszczególnych elementów przestrzeni są odmienne. Podstawowa różnica polega na 
stałym charakterze jednych (co daje możliwość zaplanowania operacji lotniczych) oraz 
zmiennym przeznaczeniu elementów elastycznych (co umożliwia lepsze ich wykorzystanie, 
gdy nie stwarza to zagrożenia) – przy zastosowaniu koordynacji w czasie rzeczywistym. 
Stałe elementy to elementy, które nie podlegają alokacji i są użytkowane na zasadach okre-
ślonych w AIP (Aeronautical Information Publication). Natomiast elementy elastyczne są wy-
dzielane przez komórkę AMC (podlegają alokacji).  

 
Zarządzanie przestrzenią powietrzną 

Zgodnie z FUA dla zwiększenia skuteczności zarządzania przestrzenią powietrzną 
wprowadzono trzy czysto funkcjonalne poziomy zarządzania nią: strategiczny (ASM 1); 
przedtaktyczny (ASM 2) i taktyczny (ASM 3).  

Strategiczne zarządzanie przestrzenią powietrzną (poziom ASM 1) to wspólne, cywilne 
i wojskowe działanie w ramach narodowych struktur przestrzeni powietrznej, które powin-
no być realizowane przez organ maksymalnie wysokiej rangi558. W Polsce zarządzanie prze-
strzenią powietrzną na poziomie strategicznym realizuje Prezes Urzędu Lotnictwa Cywilne-
go, który może wprowadzać nowe struktury, modyfikować istniejące oraz ustanawiać pro-
cedury użytkowania przestrzeni powietrznej. Ustala on też procedury, których należy prze-
strzegać na poziomach przedtaktycznym i taktycznym, oraz uzgadnia zasady pierwszeństwa 
i procedury negocjacyjne dla alokacji przestrzeni powietrznej na poziomie 2 i 3. Działalność 
strategiczna w zakresie zarządzania przestrzenią powietrzną musi być realizowana długofa-
lowo. 

Przedtaktyczny poziom zarządzania przestrzenią powietrzną (ASM 2) zapewnia co-
dzienne zarządzanie i okresową alokację przestrzeni przez jeden wspólny cywilno-
wojskowy organ operacyjnego zarządzania przestrzenią powietrzną – Centrum Zarządzania 
Przestrzenią Powietrzną (AMC). Zarządzanie na poziomie ASM 2 polega na przetwarzaniu, 
w przeddzień lotów, zapotrzebowań na przestrzeń powietrzną zgłaszanych przez poszcze-
gólnych użytkowników. Rozstrzygane są potencjalne konflikty dotyczące przydzielania 

                                                           
558 Zob. T. Compa, Zarządzanie przestrzenią powietrzną, AON, Warszawa 2003, s. 11.  
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elementów przestrzeni, a decyzje o alokacji publikowane są w postaci planu użytkowania 
przestrzeni – AUP (Airspace Use Plan). 

Działaniami bieżącymi (poziom taktyczny) zajmuje się stanowisko ds. taktycznego za-
rządzania przestrzenią powietrzną (ASM 3). Zarządzanie na tym poziomie realizowane jest 
również przez kontrolerów ruchu lotniczego, którzy, dokonując bieżącej koordynacji, roz-
wiązują bieżące problemy pojawiające się na styku ruchu ogólnego (GAT – General Air 
Traffic)559 i ruchu operacyjnego (OAT – Operational Air Traffic)560. Monitorowane jest fak-
tyczne wykorzystanie przestrzeni, a także poprzez koordynację w trybie rzeczywistym, 
realizowane są potrzeby zarówno użytkowników wojskowych, jak i cywilnych. Taktyczne 
zarządzanie przestrzenią powietrzną obejmuje: aktywację, dezaktywację lub zmianę alokacji 
przestrzeni powietrznej wydzielonej na poziomie drugim oraz dodatkową alokację. Wyko-
rzystywana jest do tego celu koordynacja ruchu lotniczego w czasie rzeczywistym. 

Reasumując, wprowadzenie koncepcji elastycznego wykorzystania przestrzeni po-
wietrznej (FUA) zwiększyło elastyczność jej użytkowania i zapewniło potencjał pozwalają-
cy zwiększyć wydajność systemu zarządzania ruchem lotniczym. Koncepcja FUA zapewnia 
bardzo wysoki stopień wspólnego użytkowania przestrzeni powietrznej drogą odpowiedniej 
cywilno-wojskowej koordynacji działań, mających na celu uzyskanie wymaganej separacji 
ruchu OAT/GAT. Gwarantuje również, poprzez codzienną alokację elastycznych struktur 
przestrzeni powietrznej, że każde konieczne wydzielenie przestrzeni powietrznej opiera się 
na zasadzie rzeczywistego wykorzystania przestrzeni w ściśle określonym czasie. 

 
Jednolity system zarządzania ruchem lotniczym w Polsce 

Do roku 2000 w Rzeczypospolitej Polskiej funkcjonowały dwa odrębne systemy ruchu 
lotniczego: wojskowy system kierowania ruchem lotniczym i cywilny system kontroli ruchu 
lotniczego o wzajemnie przenikających się kompetencjach i skomplikowanych, lecz mało 
skutecznych procedurach koordynacyjnych. W celu wyeliminowania tych procedur, popra-
wy efektywności służb ruchu lotniczego, usprawnienia wymiany danych pomiędzy syste-
mami ruchu lotniczego i obrony powietrznej oraz zwiększenia efektywności wykorzystania 
przestrzeni powietrznej podjęto decyzję o zbudowaniu Jednolitego systemu zarządzania 
ruchem lotniczym. Przy opracowywaniu koncepcji tego systemu wzorowano się na spraw-
dzonych rozwiązaniach funkcjonujących już od lat w Europie Zachodniej, a zwłaszcza na 
rozwiązaniach niemieckich.  

Zgodnie z międzynarodowym prawem lotniczym561 każde państwo może wybierać takie 
rozwiązania w dziedzinie systemów ATM, jakie uzna za właściwe ze względu na realizowa-
ne cele polityczne, gospodarcze i militarne. Państwo ma prawo wybierać różne rozwiązania, 
począwszy od pojedynczego systemu cywilnego do całkowicie zintegrowanego systemu 
cywilno-wojskowego lub dwóch niezależnych systemów.  

Przy organizacji Jednolitego systemu zarządzania ruchem lotniczym przyjęto następują-
ce parytety: (1) w Polsce są zapewniane wyłącznie te rodzaje służb ruchu lotniczego, które 
przewiduje ICAO; (2) służby ruchu lotniczego funkcjonują zgodnie z zaleceniami zawarty-
mi w odpowiednich dokumentach ICAO (Załącznikach do Konwencji o Międzynarodo-

                                                           
559 Ogólny ruch lotniczy (GAT) oznacza loty wszystkich statków powietrznych (cywilnych i wojskowych), które 
odbywają się zgodnie z zasadami ICAO. 
560 Operacyjny ruch lotniczy oznacza wykonywanie lotów zgodnie z przepisami krajowymi (niezgodnie 
z przepisami ICAO).  
561 Międzynarodowym prawem lotniczym jest Konwencja o międzynarodowym lotnictwie cywilnym, uchwalona 
w Chicago w 1944 r.  
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wym Lotnictwie Cywilnym); (3) służby ruchu lotniczego są zapewniane w jednolity sposób 
lotnictwu cywilnemu i wojskowemu; (4) specyfika poszczególnych użytkowników prze-
strzeni powietrznej jest uwzględniana w procedurach operacyjnych i szczegółowych przepi-
sach wykonywania lotów.  

Art. 121 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze podaje, że zarządzanie ruchem 
lotniczym w polskiej przestrzeni powietrznej jest realizowane przez:  

1. zapewnianie odpowiednich do charakteru, natężenia i warunków ruchu lotniczego 
służb żeglugi powietrznej (ANS – Air Navigation Services); 

2. zarządzanie przestrzenią powietrzną (ASM – Airspace Management); 
3. zarządzanie przepływem ruchu lotniczego (ATFM – Air Traffic Flow Management). 

Główne funkcje systemu ATM obejmują: 

 planowanie i koordynowanie wykorzystania przestrzeni powietrznej przez różne 
rodzaje statków powietrznych; 

 przydział przestrzeni powietrznej zainteresowanym użytkownikom, nazywany też 
dysponowaniem lub zarządzaniem przestrzenią powietrzną; 

 określanie natężenia przepływu ruchu lotniczego i jego regulowanie, w przypadku 
stwierdzenia możliwości przekroczenia deklarowanych pojemności systemu kon-
troli (zarządzanie przepływem ruchu lotniczego); 

 świadczenie bezpośrednich usług lotniczych (zapewnianie służb ruchu lotnicze-
go). 

Organizacja i poziom służb ruchu lotniczego (ATS), łączności, nawigacji i dozorowania 
(CNS), jak również procedury ATS stosowane w przestrzeni powietrznej i na lotniskach, 
powinny być właściwe i adekwatne, by zagwarantować odpowiedni stopień bezpieczeństwa 
lotów. Oznacza to, że rodzaj zapewnianej służby ruchu lotniczego powinien być uzależnio-
ny od klasy przestrzeni powietrznej, rodzaju wykonywanych operacji lotniczych i przepisów 
wykonywania lotów. Wymagania dotyczące służb, systemów i procedur stosowanych 
w przestrzeniach powietrznych i na lotniskach, powinny być ustanawiane na podstawie 
regionalnych porozumień żeglugi powietrznej dla ułatwienia harmonizacji w sąsiadujących 
przestrzeniach powietrznych. 
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Ryc. 1. Organizacja systemu ATM562 

 
Zapewnianie bezpieczeństwa statkom powietrznym przez organy ATS 

Podstawowymi składnikami biorącymi udział w procesie kontroli ruchu lotniczego są: 
statki powietrzne, lotniska, systemy nawigacyjne, urządzenia radarowe, informacje różnych 
służb lotniczych i meteorologicznych, przepisy i procedury ruchu lotniczego. Złożoność 
tych elementów zmienia się w zależności od: czasu, miejsca, umiejętności personelu, natę-
żenia lotów, warunków atmosferycznych, korzyści ekonomicznych, a często i uwarunko-
wań politycznych. Organy służb ruchu lotniczego tak operują tymi składnikami, aby za-
pewnić bezpieczeństwo statkom powietrznym w przestrzeni podlegającej ich jurysdykcji, 
sprawny przelot oraz ewentualną pomoc w przypadku zagrożenia. Tam, gdzie natężenie 
ruchu jest małe, potrzebne jest minimum kontroli, ponieważ stosowane przez pilota stan-
dardowe procedury są wystarczające.  

Zgodnie z postanowieniami Załącznika 11 do Konwencji Chicagowskiej, umawiające 
się państwa zobowiązane są do wyznaczenia na terytoriach podlegających ich jurysdykcji te 
lotniska i części przestrzeni powietrznej, na których zapewniane będą odpowiednie służby 
ruchu lotniczego, a następnie do podjęcia kroków w celu ich zorganizowania563. Państwo 
może jednak na podstawie dwustronnego porozumienia przekazać innemu państwu odpo-

                                                           
562 Źródło: Opracowanie własne. 
563 Władzą odpowiedzialną za zorganizowanie i zapewnienie służb może być państwo lub odpowiednia agen-
cja/instytucja realizująca, w imieniu państwa, zadania związane z zapewnieniem bezpieczeństwa ruchu lotniczego. 
W sytuacji, gdy zadania te realizuje agencja/instytucja, państwo zachowuje nad nią kontrolę w zakresie przestrze-
gania procedur bezpieczeństwa (przyp. autora). 
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wiedzialność w zakresie zorganizowania i zapewnienia służb ruchu lotniczego w rejonach 
informacji powietrznej (FIR – Flight Information Region), obszarach kontrolowanych lub 
strefach kontrolowanych, rozciągających się nad jego terytorium. Jeżeli jedno państwo 
przekazuje drugiemu państwu odpowiedzialność za zapewnienie służb ruchu lotniczego 
nad swoim terytorium, czyni to bez naruszenia swej suwerenności. Odpowiedzialność 
państwa przyjmującego jest ograniczona ze względów technicznych oraz operacyjnych i nie 
wykracza poza czynności, które mają związek z bezpieczeństwem i odprawą statku po-
wietrznego znajdującego się w danej przestrzeni powietrznej. Państwo przyjmujące odpo-
wiedzialność zapewnia służby ruchu lotniczego zgodnie z wymaganiami tego ostatniego. 

Zakłada się, że państwo przekazujące odda do dyspozycji państwa przyjmującego takie 
urządzenia i służby, jakie we wspólnym uzgodnieniu uznano za konieczne. Zakłada się 
także, że państwo przekazujące nie wycofa, ani nie zmodyfikuje urządzeń i służb bez 
uprzedniej konsultacji z państwem przyjmującym. Oba państwa mogą w każdej chwili 
wypowiedzieć porozumienie. Państwa zapewniają służby ruchu lotniczego w przestrzeni 
powietrznej nad otwartymi morzami i przestrzeni niepodlegającej jurysdykcji żadnego pań-
stwa. Części przestrzeni powietrznej nad otwartymi morzami lub znajdujące się w prze-
strzeni powietrznej o nieokreślonej suwerenności, w których będą zapewniane ATS, są 
wyznaczane na podstawie Regionalnych porozumień w sprawie żeglugi powietrznej564. 
Umawiające się państwo, które przyjęło odpowiedzialność za zapewnienie służb ruchu 
lotniczego w takich częściach przestrzeni powietrznej, podejmuje kroki w celu zorganizo-
wania i zapewnienia służb zgodnie z postanowieniami załącznika 11 do Konwencji Chica-
gowskiej. Rada ICAO w przedmowie do cytowanego Załącznika wskazała, że państwa, 
przyjmując odpowiedzialność za zapewnienie służb ruchu lotniczego w przestrzeni po-
wietrznej nad otwartymi morzami lub o nieokreślonej suwerenności, mogą stosować 
„Normy i zalecane metody postępowania” ICAO (SARPs – Standards and Recommended 
Practices) zgodnie z zasadami przyjętymi w przestrzeni powietrznej, podlegającej ich jurys-
dykcji. 

Z chwilą ustanowienia służb ruchu lotniczego, muszą być one notyfikowane w naro-
dowych zbiorach informacji lotniczych (AIP), wraz z dodatkowymi informacjami niezbęd-
nymi dla umożliwienia korzystania z tych służb przez wszystkich operatorów statków po-
wietrznych. 

Zgodnie z ustawą Prawo lotnicze, w polskiej przestrzeni powietrznej zapewnia się trzy 
rodzaje służb ruchu lotniczego, tj.: służbę kontroli ruchu lotniczego (ATC), służbę infor-
macji powietrznej (FIS – Flight Information Service) i służbę alarmową (ALRS – Alerting Servi-
ce).  

Służba kontroli ruchu lotniczego zapewniana jest w przestrzeniach kontrolowanych i na 
lotniskach kontrolowanych. Jej celem jest zapobieganie kolizjom statków powietrznych  
w czasie lotu i na polu manewrowym lotniska oraz usprawnienie i utrzymanie uporządko-
wanego przepływu ruchu lotniczego565. Można uznać, że służba ATC gwarantuje najwyższy 
poziom bezpieczeństwa, a odbywa się to poprzez zapewnianie bezpiecznych separacji (od-
stępu w pionie i w poziomie) między samolotami, korzystającymi z przestrzeni kontrolo-

                                                           
564 Wyrażenie „regionalne porozumienia żeglugi powietrznej” oznacza porozumienia zatwierdzone przez Radę 
ICAO, zwykle na podstawie zaleceń Regionalnych Konferencji Żeglugi Powietrznej (przyp. autora). 
565 Pod pojęciem „przepływ ruchu lotniczego” należy rozumieć uporządkowany strumień ruchu statków po-
wietrznych, przemieszczający się przez sektory kontroli i objęty działaniem służby kontroli ruchu lotniczego 
(przyp. autora).  
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wanej. Biorąc pod uwagę obszar (rejon) odpowiedzialności oraz rodzaj operacji lotniczych, 
służbę kontroli ruchu lotniczego dzieli się na: 

1. Służbę kontroli obszaru (ACC – Area Control Centre), której celem jest zapobiega-
nie kolizjom w czasie lotu oraz utrzymanie uporządkowanego ruchu lotniczego 
w odpowiednio podzielonym na sektory kontroli rejonie informacji powietrznej.  

2. Służbę kontroli zbliżania (APP – Approach Control Office) – zapewniana jest 
w odniesieniu do części lotów kontrolowanych związanych z przylotem i odlotem 
od lotniska. Jej celem jest zapobieganie kolizjom między statkami powietrznymi 
w czasie lotu oraz utrzymanie uporządkowanego ruchu lotniczego. Obszarem od-
powiedzialności organu kontroli zbliżania jest rejon kontrolowany lotniska (TMA 
– Terminal Control Area). 

3. Służbę 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 uporządkowanego przepływu ruchu lotniczego.  

Zadaniem służby informacji powietrznej jest przekazywanie bezpośrednio na pokład 
statku powietrznego ważnych operacyjnie informacji, które mają wpływ na bezpieczeństwo 
i sprawność ruchu lotniczego.  

Zadaniem służby alarmowej jest zbieranie informacji o zagrożeniu statków powietrz-
nych i przekazywanie tych informacji organom odpowiedzialnym za zapewnienie służby 
poszukiwania i ratownictwa (SAR – Search and Rescue) oraz współdziałanie z tymi organami 
jest prowadzona akcja poszukiwawczo-ratownicza.  

Przy ustanawianiu odpowiedniej służby ruchu lotniczego uwzględnia się: rodzaj wystę-
pującego ruchu lotniczego (np. GAT, OAT), wielkość (natężenie) ruchu lotniczego, warun-
ki meteorologiczne, przepisy wykonywania lotów, ukształtowanie i rodzaj terenu (otwarte 
zbiorniki wodne, teren górzysty, pustynie) oraz preferencje operatorów statków powietrz-
nych (np. niektórzy operatorzy mogą uzależniać wykonywanie lotów od zapewnienia służby 
kontroli ruchu lotniczego).  

Jeżeli zostanie podjęta decyzja, że w określonych częściach przestrzeni powietrznej lub 
na określonych lotniskach będą zapewniane służby ruchu lotniczego, wówczas te części 
przestrzeni powietrznej lub lotniska klasyfikuje się w zależności od rodzaju służb ruchu 
lotniczego, które są tam zapewniane (np. lotniska kontrolowane i niekontrolowane). 

Służby ruchu lotniczego są zapewniane przez organy ustanowione do tego celu. W re-
jonach informacji powietrznej powinny być utworzone centra informacji powietrznej (FIC 
– Flight Information Centres) w celu zapewnienia statkom powietrznym służby informacji 
powietrznej i alarmowej. Niemniej jednak odpowiedzialność za zapewnienie tych służb 
w rejonie informacji powietrznej (FIR) może być powierzona organowi kontroli ruchu 
lotniczego (np. ACC), który dysponuje odpowiednimi urządzeniami umożliwiającymi wy-
wiązywanie się z tych obowiązków. Nie wyklucza to możliwości powierzenia innym orga-
nom funkcji związanych z wykonywaniem niektórych czynności polegających na przekazy-
waniu na pokład statku powietrznego określonych informacji. 

Najważniejszą ze służb ruchu lotniczego jest służba kontroli ruchu lotniczego (ATC – 
Air Traffic Control), gdyż gwarantuje ona najwyższy poziom bezpieczeństwa. W przestrze-
niach o dużym zagęszczeniu lotów niezbędne jest regulowanie przepływu ruchu lotniczego 
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oraz tworzenie wokół statku powietrznego trójwymiarowej przestrzeni buforowej566, do 
wnętrza której nie wolno wpuścić żadnego innego statku. Daje to gwarancje bezpieczeń-
stwa i bezkolizyjności ruchu.  

Rola służb kontroli ruchu lotniczego sprowadza się do takiego przestrzennego roz-
mieszczenia statków powietrznych względem siebie i względem terenu, aby statkom po-
wietrznym nie groziło niebezpieczeństwo zderzenia się ze sobą, każdy ze statków miał 
możliwie najbardziej dogodne warunki lotu, a ruch lotniczy odbywał się możliwie płynnie, 
bez zbędnych oczekiwań, zmian tras, poziomów lotów itp. Kontroler ruchu lotniczego ma 
wykrywać odchylenia od przyjętej normy, informować o tym pilota i umożliwiać pilotowi 
dokonywanie korekt. Inaczej mówiąc, rola kontrolera ruchu lotniczego sprowadza się do 
ustalania pozycji statków powietrznych względem siebie oraz wydawania zezwoleń, gwaran-
tujących zachowanie warunków bezpieczeństwa. Kontroler ma zapewniać separację między 
statkami powietrznymi, nadzorować przestrzeganie warunków lotu i przepisów lotniczych.  

Działalność służb kontroli ruchu lotniczego jest także ukierunkowana na rozwiązywa-
nie sytuacji konfliktowych pojawiających się w przestrzeni powietrznej użytkowanej przez 
różne rodzaje statków powietrznych. Z kolei pilot jest odpowiedzialny za eksploatację 
statku powietrznego zgodnie z instrukcjami eksploatacyjnymi, utrzymywanie zaplanowa-
nych (nakazanych) warunków lotu, przestrzeganie przepisów lotniczych oraz informowanie 
kontrolera o wszystkich działaniach, które zamierza podjąć.  

Dla zapewnienia służb kontroli ruchu lotniczego w rejonie informacji powietrznej i na 
lotniskach kontrolowanych, celowe jest utworzenie systemu kontroli ruchu lotniczego567. 
Nieco inaczej rozumie się kontrolę w ujęciu militarnym. W tym przypadku kontrola nie 
ogranicza się tylko do ruchu lotniczego, ale obejmuje wszystkie obiekty poruszające się  
w przestrzeni powietrznej. „Kontrola przestrzeni powietrznej obejmuje działalność związa-
ną z prowadzeniem obserwacji przestrzeni powietrznej środkami elektronicznymi, wykry-
wanie wszelkich obiektów w niej przemieszczających się, identyfikowanie tych obiektów, 
określanie parametrów ruchu, grupowanie obiektów w celu wytworzenia obrazu sytuacji 
powietrznej (RAP – Recognized Air Picture)”568.  

Reasumując, system kontroli ruchu lotniczego nastawiony jest na zapewnianie bezpie-
czeństwa statkom powietrznym. System kontroli przestrzeni powietrznej jest elementem 
(podsystemem) systemu obrony powietrznej (SOP) i ma na celu zapewnianie bezpieczeń-
stwa przestrzeni powietrznej, zwłaszcza zachowania jej suwerenności. Kontrola przestrzeni 
powietrznej jest nadrzędna w stosunku do kontroli ruchu lotniczego. Zasadne powinno być 
wykorzystanie informacji radiolokacyjnej będącej w posiadaniu cywilnych służb kontroli 
ruchu lotniczego w systemie obrony powietrznej. Z drugiej strony informacja radiolokacyj-
na z wojskowych radarów systemu OP mogłaby być transmitowana do Centrum Informacji 
Powietrznej (FIC – Flight Information Centre), zwiększając tym samym zakres działalności 
służby informacji powietrznej (FIS). Polepszenie parametrów pola radiolokacyjnego FIS 
zwiększyłoby bezpieczeństwo statków powietrznych wykonujących loty w przestrzeni 
niekontrolowanej. 

                                                           
566 Przestrzeń buforowa – trójwymiarowa przestrzeń wokół statku powietrznego, ograniczona normami separacji 
pionowej, poziomej podłużnej i bocznej, do wnętrza której nie może dostać się żaden inny statek powietrzny 
(przyp. autora). 
567 Pod pojęciem „system kontroli ruchu lotniczego” należy rozumieć: uporządkowany zbiór jednostek, personelu, 
metod, procedur i środków niezbędnych do sprawowania funkcji kontroli ruchu lotniczego. Zob. T. Compa, 
Procedury operacyjne dla personelu lotniczego, WSOSP, Dęblin 2010, s. 30.  
568 Terminy, definicje i skróty używane przez obronę powietrzną NATO, DWLOP, Poznań, 1994, s. 56.  
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Służba kontroli ruchu lotniczego zapewniana jest na lotniskach kontrolowanych  
i w odpowiednio podzielonych na sektory odpowiedzialności rejonach informacji po-
wietrznej. Zapewnia ją odpowiedni do tego powołany organ kontroli. Organizację służb 
kontroli ruchu lotniczego przedstawia rycina 2. Z punktu widzenia bezpieczeństwa ruchu 
lotniczego, służba kontroli ruchu lotniczego jest najważniejszą ze służb ATS, gdyż jako 
jedyna zapewnia separację569 statkom powietrznym przemieszczającym się na lotniskach 
kontrolowanych i w przestrzeni kontrolowanej.  

Służba kontroli obszaru jest zapewniana przez Centrum Kontroli Obszaru (ACC). Jej 
działaniem objęte są cywilne i państwowe statki powietrzne wykonujące loty w obszarze 
kontrolowanym zgodnie z podziałem kompetencyjnym i sektorowym. Sektor kontroli 
może obsługiwać: (1) kontroler radarowy ACC – zapewnia utrzymanie separacji między 
samolotami; (2) kontroler planowania (Planning Controller) – wspomaga pracę kontrolera 
radarowego, prowadząc kontrolę proceduralną ruchu lotniczego, oraz zajmuje się koordy-
nacją (uzgadnia wloty i wyloty statków powietrznych z organami ATC krajów sąsiadujących 
lub sektorów); (3) asystent – wspomaga pracę obu kontrolerów i obsługuje terminal pod-
systemu przetwarzania planów lotu (Flight Data). Pracę kontrolerów wspomagają zautoma-
tyzowane systemy kontroli ruchu lotniczego. System koreluje plany lotów, zawarte w bazie 
danych, z pozycjami radarowymi, tworząc syntetyczny obraz sytuacji powietrznej. 

 

Ryc. 2. Przykładowa organizacja kontroli ruchu lotniczego570 

                                                           
569 Separację statkom powietrznym wykonującym loty IFR może zapewniać także doradcza służba ruchu lotnicze-
go (ADVS – Advisory Service). Służba ta powinna funkcjonować w przestrzeni niekontrolowanej klasy „F”.  
570 Źródło: Opracowanie własne. 
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Służba kontroli zbliżania (APP – Approach Control Office) ustanowiona została w celu 
sprawowania kontroli nad ruchem statków powietrznych przylatujących, odlatujących lub 
przelatujących tranzytem przez TMA. Kontroler zbliżania zapewnia separacje między stat-
kami powietrznymi odlatującymi i przylatującymi (podchodzącymi do lądowania) oraz 
wszystkimi, które wykonują loty wewnątrz TMA lub przelatują tranzytem przez TMA. 
Kiedy natężenie ruchu lotniczego jest duże lub wykonywane operacje lotnicze są skompli-
kowane (np. skomplikowane procedury podejścia), zasadne jest rozdzielenie czynności 
związanych z zapewnieniem służby kontroli zbliżania na więcej niż jedno stanowisko ope-
racyjne. Zadania te mogą być grupowane lub rozdzielane, np. podział czynności może być 
następujący: 

 przyloty kontroluje kontroler przylotów (Arrival Controller); 

 odloty kontroluje kontroler odlotów (Departure Controller); 

 koordynację i wymianę informacji zapewnia kontroler planowania zbliżania 
(Approach Planner). 

W rejonach kontrolowanych lotnisk o dużym natężeniu ruchu lotniczego może być 
uruchomione, np. stanowisko kontrolera DIR (Director), który kontroluje (monitoruje) 
podejście do lądowania. 

Służba kontroli lotniska. Powoływanie służby kontroli lotniska jest konieczne w przy-
padkach, gdy: natężenie ruchu lotniczego jest duże, przewoźnik wymaga zapewnienia tej 
służby, władze uznają port lotniczy za istotny strategicznie, funkcjonowanie organu kontro-
li lotniska jest warunkiem wykonywania pewnych rodzajów lotów, np. IFR. Kontroler 
lotniska kontroluje starty, lądowania oraz manewry statków powietrznych na roboczej 
części lotniska, a także ruch lotniczy w strefie kontrolowanej lotniska. Posiada kompetencje 
w zakresie kontroli ruchu lotniczego na polu manewrowym lotniska i w przydzielonej mu 
przestrzeni odpowiedzialności (CTR – Control Zone), włącznie z przestrzenią delegowaną 
przez APP. Odpowiedzialny jest za wszystkie operacje na płaszczyźnie lotniska oraz 
w powietrzu, aż do przekazania kontroli organowi APP lub ACC. 

Ruch osób i pojazdów oraz statków powietrznych holowanych na polu manewrowym 
lotniska jest kontrolowany przez organ kontroli lotniska. Ma to na celu zapobieganie zagro-
żeniom dla tych osób, pojazdów i statków powietrznych, które lądują, kołują lub startują.  
W warunkach, gdy stosowane są procedury przy ograniczonej widzialności: 

1. Ruch osób i pojazdów na polu manewrowym lotniska powinien być ograniczony 
do niezbędnego minimum. Szczególną uwagę należy zwrócić na ochronę czułych 
stref ILS/MLS, gdy odbywają się precyzyjne operacje według II i III kategorii. 

2. Wyłączając ograniczenia związane z ruchem pojazdów ratowniczych, należy sto-
sować minima separacji między pojazdami i kołującymi statkami powietrznymi 
wyznaczone przez właściwą władzę ATS, w zależności od dostępnych pomocy. 

3. Gdy na tej samej drodze startowej wykonywane są precyzyjne operacje według 
wskazań przyrządów ILS i MLS kategorii II lub III, wówczas zapewnia się bar-
dziej restrykcyjną ochronę stref krytycznych i czułości ILS lub MLS. 

Pojazdy ratownicze udające się w celu udzielenia pomocy statkom powietrznym znajdu-
jącym się w niebezpieczeństwie, mają pierwszeństwo przed każdym innym ruchem naziem-
nym.  

W przypadku braku możliwości prowadzenia obserwacji wzrokowej całości lub części 
pola manewrowego lub w celu uzupełnienia obserwacji wzrokowej powinien zostać zasto-
sowany radar kontroli ruchu naziemnego (SMR – Surface Movement Radar) lub inne urządze-
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nie dozorowania. Radaru SMR należy używać do: monitorowania ruchu statków powietrz-
nych i pojazdów na polu manewrowym, zapewniania w razie potrzeby informacji o kierun-
kach dla pilotów i osób kierujących pojazdami oraz zapewniania porad i pomocy dla bez-
piecznego i sprawnego ruchu statków powietrznych oraz pojazdów na polu manewrowym 
lotniska. 
 
Zarządzanie bezpieczeństwem operacyjnym 

Tradycyjnie potrzeba zarządzania bezpieczeństwem jest uzasadniana rozwojem branży 
lotniczej oraz potencjalnym wzrostem liczby wypadków jako konsekwencji tego rozwoju. 
Zapewnianie odpowiedniego poziomu bezpieczeństwa transportu lotniczego, realizowane-
go przez służby ATS, wymaga opracowania i systematycznego wdrożenia sformalizowane-
go i komplementarnego programu bezpieczeństwa, który obejmie zarówno przestrzeń 
powietrzną, jak i lotniska. Program dotyczący zapewniania bezpieczeństwa operacji lotni-
czych w przestrzeni nadlotniskowej powinien zawierać w szczególności: (1) pełne kontro-
lowanie poziomów bezpieczeństwa lotów i wykrywanie niesprzyjających tendencji, (2) 
analizę działalności organów ATS pod kątem spełniania wymagań związanych z bezpie-
czeństwem, (3) ocenę poziomu bezpieczeństwa lotów w związku z planowaną reorganizacją 
przestrzeni powietrznej, wdrożeniem nowych urządzeń lub zmienionych procedur, (4) tryb 
określania potrzeb co do przedsięwzięć zwiększających poziom bezpieczeństwa lotów.  

Dane do programów kontroli bezpieczeństwa lotów powinny być zbierane ze wszyst-
kich dostępnych źródeł, a szczególne procedury mogą być zastosowane jedynie po zaist-
nieniu incydentu. W tym celu należy ustanowić oficjalny system zgłaszania incydentów, 
ułatwiający zbieranie informacji o aktualnych lub potencjalnych zagrożeniach bezpieczeń-
stwa operacji lotniczych lub niedociągnięć w działalności ATS, włączając w to procedury 
lotnicze mające istotne znaczenie dla bezpieczeństwa, usterki w pracy urządzeń i systemów 
łączności, nawigacji i dozorowania, a także obciążenie pracą kontrolerów. Meldunki doty-
czące uszkodzeń i pogorszenia charakterystyk pracy systemów łączności, nawigacji i dozo-
rowania powinny być systematycznie rozpatrywane przez władze ATS celem wykrycia 
niepomyślnych tendencji w pracy tych systemów, gdyż mogą one mieć negatywny wpływ 
na bezpieczeństwo lotów. W sposób szczególny należy analizować działalność personelu 
ATS, a zwłaszcza przyczyny błędów popełnianych na stanowiskach pracy. Analizy bezpie-
czeństwa lotów w organach ATS powinny być prowadzone systematycznie przez wykwali-
fikowany, doświadczony personel posiadający wszechstronną wiedzę na temat norm, me-
tod i procedur służb żeglugi powietrznej, praktyk związanych z bezpieczeństwem operacyj-
nym, ze szczególnym uwzględnieniem roli „czynnika ludzkiego”. Ocena bezpieczeństwa 
lotów powinna być dokonywana zawsze, gdy dokonywana jest reorganizacja przestrzeni 
powietrznej, znaczące zmiany w procedurach ATS stosowanych w przestrzeni powietrznej 
lub na lotniskach i przy wprowadzaniu nowego wyposażenia.  

Służby ruchu lotniczego powołane są w celu zapewniania bezpieczeństwa wszystkim 
statkom powietrznym wykonującym loty w przestrzeni powietrznej oraz manewrującym na 
lotniskach. Bezpieczeństwo to należy rozpatrywać w kontekście usług realizowanych na 
rzecz statków powietrznych, jak również ich funkcjonowania w wymiarze wewnętrznym.  
Z tego też względu będziemy mówić o bezpieczeństwie realizowanym na rzecz określonych 
użytkowników i bezpieczeństwie, które jest zapewniane organom ATS przez inne podmio-
ty. Można uznać, że bezpieczeństwo służb ruchu lotniczego ma wymiar zewnętrzny i we-
wnętrzny.  
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O ile wypadki lotnicze spowodowane przez błędy w działaniu służb ruchu lotniczego są 
rzadkie, to konsekwencje takich wypadków mogą być katastrofalne. Bezpieczeństwo  
w służbach ruchu lotniczego wymaga systemowego podejścia do tego problemu. Obecnie 
stosowane przez ATS procedury zapewniają wielostopniową ochronę lotnictwa, dzięki 
takim elementom jak: surowe kryteria doboru i szkolenia kontrolerów, wyraźnie zdefinio-
wane kryteria separacji, surowe przestrzeganie standardowych procedur operacyjnych, 
szeroka współpraca międzynarodowa, wykorzystanie nowości technicznych, stały system 
oceny i monitorowania poziomu bezpieczeństwa. W chwili obecnej zwraca się szczególną 
uwagę na pierwszoplanową rolę „czynnika ludzkiego” w lotnictwie, w tym w służbach 
ruchu lotniczego. Świadczą o tym, chociażby wymagania EUROCONTROL w zakresie 
przepisów bezpieczeństwa (ESARR – EUROCONTROL Safety Regulatory Requirement). 
ESARR 5 – Personel służb zarządzania ruchem lotniczym571 – poświęcony jest w całości 
wymaganiom ogólnym odnoszącym się do bezpieczeństwa dla całego personelu ATM, 
odpowiedzialnego za zadania związane z bezpieczeństwem w ramach zapewniania służb  
w systemie ATM. Zawiera też szczegółowe wymagania w odniesieniu do kontrolerów 
ruchu lotniczego, personelu inżynierskiego i technicznego wypełniającego zadania związane  
z bezpieczeństwem operacyjnym572. Jako że natężenie i złożoność ruchu lotniczego wyka-
zuje tendencje wzrostowe, od osób zarządzających służbami ATS wymaga się posiadania 
głębokiej wiedzy na temat wpływu człowieka (kontrolera) na prowadzone operacje.  

Pomimo faktu, iż w większości służby ruchu lotniczego podlegają organom państwo-
wym, czynności tych służb w wielu państwach wykonywane są przez podmioty zewnętrzne 
– agencje świadczące określony rodzaj służb na rzecz wszystkich lub określonych użytkow-
ników przestrzeni powietrznej. Są też państwa przystępujące do regionalnych konsorcjów 
takich jak np. EUROCONTROL, która również zapewnia służby ruchu lotniczego za 
pośrednictwem Centrum Zarządzania Ruchem Lotniczym w Maastricht, w przestrzeniach 
powietrznych Belgii, Holandii, Luksemburga oraz północnej części Niemiec.  

Z perspektywy regulacyjnej nadzór nad bezpieczeństwem na lotniskach i w organach 
służb ruchu lotniczego realizowany jest w formie procesu nakazowego, w ramach którego 
określa się szczegółowe wymagania dla tych służb, a ich spełnianie podlega kontroli. Podej-
ście takie jest charakterystyczne dla kultury bezpieczeństwa opartej na spełnianiu wymagań, 
gdzie niewiele uwagi poświęca się na proaktywne zarządzanie bezpieczeństwem. Biorąc pod 
uwagę zwiększające się natężenie ruchu lotniczego oraz wskaźnik wypadkowości, obserwu-
je się również zwiększanie starań mających na celu poprawę bezpieczeństwa operacji lotni-
czych poprzez wdrażanie systemów zarządzania bezpieczeństwem dla organów ruchu lot-
niczego. 

Załącznik 11 do Konwencji Chicagowskiej573 stawia wymóg, by służby ruchu lotnicze-
go wdrożyły zatwierdzony system zarządzania bezpieczeństwem w celu zapewnienia bez-
pieczeństwa świadczonych usług. Taki system zarządzania bezpieczeństwem umożliwia 
identyfikację rzeczywistych i potencjalnych zagrożeń oraz realizację działań naprawczych, 
a stałe monitorowanie działalności służb ATS umożliwia osiągnięcie akceptowalnego po-
ziomu bezpieczeństwa574.  

                                                           
571 Dziennik Urzędowy Urzędu Lotnictwa Cywilnego Nr 5, Ed. 2 z 2002 r., poz. 27. 
572 Por. T. Compa, Procedury operacyjne…, dz. cyt., s. 454.  
573 Załącznik do Obwieszczenia nr 22 Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego z dnia 26 listopada 2012 r. 
574 Materiały informacyjne dla zarządzania bezpieczeństwem w służbach ruchu lotniczego znajdują się w doku-
mencie Procedury dla służb żeglugi powietrznej - zarządzanie ruchem lotniczym (PANS-ATM, Doc. 4444). 
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Zgodnie z dokumentem ICAO Doc. 4444 zarządzanie bezpieczeństwem w służbach 
ruchu lotniczego powinno obejmować ogólne monitorowanie poziomów bezpieczeństwa 
oraz wykrywanie wszelkich niekorzystnych trendów, w tym: zbieranie i ocenę danych zwią-
zanych z bezpieczeństwem, przegląd zgłoszeń incydentów oraz innych zdarzeń, przeglądy 
stanu bezpieczeństwa, kwestie związane z nadzorem nad działalnością ATS, kwestie opera-
cyjne i techniczne oraz kwestie dotyczące licencjonowania i szkolenia personelu575. Ważne 
miejsce w zarządzaniu bezpieczeństwem zajmują oceny bezpieczeństwa dotyczące plano-
wanej reorganizacji przestrzeni powietrznej, wprowadzenia nowego sprzętu oraz nowych 
bądź zmienionych procedur, które personel ATS powinien opanować. Po wprowadzeniu 
nowych rozwiązań technicznych, organizacyjnych, bądź proceduralnych, kontroler musi 
wykazać przed władzą lotniczą, że opanował wszystkie zagadnienia i jest w stanie wdrażać 
je do praktyki operacyjnej bez uszczerbku dla poziomu bezpieczeństwa.  

Podręcznik zarządzania bezpieczeństwem576 podaje, iż państwo musi posiadać odpo-
wiedni organ sprawujący nadzór nad przestrzeganiem prawa i przepisów dotyczących bez-
pieczeństwa lotnictwa577. Najważniejsze funkcje organu nadzoru w stosunku do służb 
ruchu lotniczego obejmują m.in. tworzenie i aktualizację niezbędnych przepisów, ustalanie 
narodowych celów w zakresie realizacji założeń bezpieczeństwa oraz zapewnienie nadzoru 
nad służbami ruchu lotniczego. Wymaga się też, by w każdej organizacji zapewniających 
służby ruchu lotniczego powołany został dyrektor ds. bezpieczeństwa. Nie powinien on 
mieć żadnych innych obowiązków poza nadzorowaniem poziomu bezpieczeństwa w orga-
nizacji lotniczej. 

Przed podjęciem próby stwierdzenia, czy realizacja założeń bezpieczeństwa przewidzia-
nego dla systemu ATS lub wpływ planowanych zmian na bezpieczeństwo są do przyjęcia, 
muszą być ustalone kryteria oceny. Przepisy ICAO dotyczące zarządzania bezpieczeństwem 
dla użytkowników statków powietrznych, zarządzających lotniskami i służb ruchu lotnicze-
go obejmują wymagania związane z osiąganiem akceptowalnego poziomu bezpieczeństwa. 
Akceptowalny poziom bezpieczeństwa ustala państwo, którego to dotyczy. Załącznik 11 
zawiera wymóg, by państwa zrzeszone w ICAO określiły akceptowalny poziom bezpie-
czeństwa mający zastosowanie do służb ruchu lotniczego w podlegającej im przestrzeni 
powietrznej oraz na lotniskach578. Aby określić akceptowalny poziom bezpieczeństwa, 
konieczne jest najpierw wybranie odpowiednich wskaźników bezpieczeństwa, a następnie 
sposobów ich pomiaru i zdecydowanie, co stanowi akceptowalny rezultat. Wybrane wskaź-
niki realizacji założeń bezpieczeństwa muszą być odpowiednie dla danego zastosowania. 
Typowe sposoby pomiaru, które można zastosować w zarządzaniu bezpieczeństwem  
w służbach ruchu lotniczego, to m.in.: (1) maksymalne prawdopodobieństwo wystąpienia 
niepożądanego zdarzenia, takiego jak kolizja, utrata separacji lub zakłócenie ruchu na dro-
dze startowej; (2) maksymalna liczba incydentów, np. na 10 000 operacji statków powietrz-
nych; (3) maksymalna akceptowalna liczba przypadków utraty separacji, np. na 10 000 
lotów; (4) maksymalna liczba alarmów o krótkoterminowych konfliktach STCA (Short-Term 
Conflict Alert) na 10 000 operacji statków powietrznych579. 

                                                           
575 Zob. T. Compa, Procedury operacyjne…, dz. cyt.., s. 76. 
576 Doc. 9859 AN 460, rozdz. 17, s. 17-2. 
577 W Polsce organem nadzoru nad bezpieczeństwem lotniczym jest Urząd Lotnictwa Cywilnego, a władzą lotni-
czą jest Prezes Urzędu. 
578 Załącznik 11, wyd. XIII, dodatek E. 
579 Podręcznik zarządzania bezpieczeństwem Doc. 9859, wyd. 1, s. 17-4.  
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Reasumując, wskaźniki wypadkowości pozwalają na oszacowanie poziomu bezpieczeń-
stwa w oparciu o założone kryteria, ale nie dają pełnego obrazu zagrożeń, z jakimi dana 
organizacja lotnicza może się spotkać w swojej normalnej działalności.  

Wskaźniki incydentów mogą być bardziej użyteczne dla realizacji założeń bezpieczeń-
stwa przez służby ruchu lotniczego. Zgłoszone przypadki niebezpiecznych zbliżeń statków 
powietrznych w powietrzu, techniczna utrata separacji, wygenerowanie ostrzeżenia przez 
system antykolizyjny – TCAS (Traffic Colision Alert System), komunikaty alarmowe, utrata 
kontroli radarowej, awarie zasilania są tymi zdarzeniami, których prawdopodobieństwo 
zaistnienia jest dość wysokie. Wskaźniki opierające się na zdarzeniach zagrażających bez-
pieczeństwu są skuteczne tylko w takim zakresie, w jakim skuteczny jest system zgłaszania 
lub monitorowania zdarzeń, za pomocą którego zdarzenia takie są rejestrowane 
i monitorowane. Aby było to skuteczne, kultura organizacji musi zachęcać personel do 
dokonywania i rejestracji wszelkich nieprawidłowości, które mogą stanowić zagrożenie dla 
statków powietrznych.  

 
Podsumowanie 

Zwiększenie bezpieczeństwa ruchu lotniczego przy jednoczesnym jego wzroście wyma-
ga zmian systemowych polegających na uproszczeniu organizacji przestrzeni powietrznej 
we wszystkich państwach europejskich oraz usprawnieniu metod zarządzania tą przestrze-
nią. Równolegle z działaniami organizacyjnymi i proceduralnymi muszą być wdrażane nowe 
technologie wspomagające kontrolerów ruchu lotniczego w ich pracy i usprawniające pro-
ces podejmowania decyzji operacyjnych.  

Sposób organizacji służb ruchu lotniczego w zakresie zarządzania bezpieczeństwem za-
leży od wielkości i złożoności prowadzonej działalności. Na przykład w dużym międzyna-
rodowym porcie lotniczym służby ruchu lotniczego zajmują się kilkoma niezależnymi ob-
szarami (rejon kontrolowany lotniska, strefa kontrolowana lotniska, trasy tranzytowe, stan-
dardowe odloty i doloty, ruch naziemny itp.). Z tego względu liczba personelu w jednostce 
ATC obsługującej dane lotnisko jest duża, skomplikowane też są procedury koordynacyjne 
przy przyjmowaniu i przekazywaniu kontroli nad statkami powietrznymi. Wielkość ruchu 
lotniczego, złożoność procedur, trudności koordynacyjne determinują sposób zarządzania 
operacjami w przestrzeni lotniskowej oraz na lotnisku i skuteczność podejmowania decyzji, 
a to z kolei wpływa na poziom bezpieczeństwa. Skuteczność procesów podejmowania 
decyzji w zakresie bezpieczeństwa zależy też w dużym stopniu od tego, w jaki sposób ob-
szary zainteresowania różnych dostawców usług zintegrowane są w jeden spójny „system”. 
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Krzysztof Szafran 
 
 

Bezpieczeństwo lotu – zasada maksymalnej entropii 
 
 
Wstęp  

Ikar – każdy kto zetknął się z lataniem zna to imię śmiałka przestworzy. Związany jest 
z nim pierwszy odnotowany w historii mitologii wypadek lotniczy z udziałem człowieka. 
Projektantem konstrukcji był Dedal, ojciec pierwszej ofiary wypadku lotniczego. Konstruk-
cja Dedala miała braki projektowe, które prawdopodobnie przyczyniły się do tragedii. 
Jednym z nich było to, że projektant nie uwzględnił właściwości materiału zastosowanego  
w konstrukcji. Wosk jako spoiwo topił się w upale i niszczył konstrukcję. W rezultacie Ikar 
rozbił się i jest pierwszą znaną ofiarą katastrofy lotniczej. Do czasów nam współczesnych 
tysiące pilotów, początkowo niewykwalifikowanych, a obecnie wszechstronnie wyszkolo-
nych, podzieliło tragiczny los mitycznego lotnika. Niestety wypadki lotnicze zdarzają się do 
dnia dzisiejszego. Właściwości materiałów konstrukcyjnych są podstawowymi czynnikami 
mającymi znaczący wpływ na bezpieczeństwo lotu.  

Środowisko naturalne jest drugim niezmiernie ważnym czynnikiem bezpośrednio 
wpływającym na bezpieczeństwo lotów. Lot Ikara skończył się katastrofą z powodu słońca, 
a zwłaszcza ciepła słonecznego, które było sprawcą rozpadu konstrukcji – tyle mówi nam 
mitologia. Jak wiemy z innych przekazów, w czasach starożytnych, gdy powstał mit o Ika-
rze, ludzie nie mieli wystarczającej wiedzy o słońcu i atmosferze, niektóre ważne fakty 
przyrodnicze nie zostały jeszcze wówczas odkryte. Na przykład współczynnik zmiany 
temperatury powietrza wraz z wysokością wynosi – 0,65°C na 100 m wysokości. Wydaje 
się, że ochłodzenie miało pożądany efekt na własności lepiszcza piór – wraz z wysokością 
wosk twardniał, co burzy hipotezę rozklejenia konstrukcji. Niekorzystne warunki pogodo-
we tragicznie zakończyły wiele lotów. Piloci, którzy nie brali pod uwagę niskich lub zero-
wych warunków widoczności, opadów gradu, dużych turbulencji, silnych wiatrów oraz 
innych zjawisk przyrodniczych, podzielili los Ikara580. 

Trzecim ważnym elementem wpływającym na bezpieczeństwo lotów jest sam człowiek, 
jego właściwości psychofizyczne. Określane jest to jako „czynnik ludzki”, jego wpływ na 
bezpieczeństwo lotów. Element ten, jak pokazują statystyki w czasach współczesnych, ma 
decydujący wpływ na bezpieczeństwo lotów581.  

W czasach nowożytnych pierwszy udokumentowany lot szybowca wykonał Otto Lilien-
tal w 1891 roku ze wzgórza pod Berlinem. Liliental zmarł w wyniku odniesionych obrażeń 
po katastrofie w 1896 roku. Pierwszy lot z napędem wykonali bracia Wright w dniu 17 
grudnia 1903 roku w Północnej Karolinie. Od 1903 roku prędkość samolotów wzrosła 
ponad dwadzieścia razy, a od początku 1930 roku liczba pasażerów przewożonych samolo-
tami wzrosła o około 2000%!582. Już w początkach rozwoju komunikacji lotniczej zdano 
sobie sprawę z potrzeby stworzenia organizacji koordynującej lotniczy ruch pasażerski  

                                                           
580 V. I. Tokarev, M. V. Karpenko, G. I. Kasperovych, Flight Safety. UDC 656.7.08 (076.5) Methodical text-book,  
K.: NAU, 2004. 
581 Энциклопедия безопасности авиации. Под ред. Н.С. Кулика – К.: Техника, 2008, s. 1000.; Shari Stamford 
Krause, Aicraft Safety – accident investigations, analyses & aplications., McGraw-Hill, 2003, p. 483. 
582 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 powstała Konwencja o międzynaro-
dowym lotnictwie cywilnym ICAO, a Montreal został wybrany jako miejsce siedziby tej 
organizacji . 

Podstawowe założenia i cele ICAO to rozwijanie zasad i techniki międzynarodowej że-
glugi powietrznej:  

 zapewnienie bezpiecznego i uporządkowanego rozwoju międzynarodowego lot-
nictwa cywilnego na całym świecie; 

 zachęcanie do projektowania i eksploatacji statków powietrznych dla celów poko-
jowych;  

 wspieranie rozwoju dróg powietrznych, portów lotniczych i urządzeń żeglugi po-
wietrznej dla międzynarodowego lotnictwa cywilnego;  

 zapewnianie pomocy członkom nad bezpiecznym, regularnym, sprawnym 
i ekonomicznym transportem lotniczym;  

 zapobieganie powstawaniu zanieczyszczeń gospodarczych spowodowanych nie-
właściwą eksploatacją;  

 nadzór nad przestrzeganiem prawa przez umawiające się państwa i nad prawem 
każdego z państw do prowadzenia międzynarodowych linii lotniczych;  

 unikanie dyskryminacji umawiających się państw;  

 promowanie bezpieczeństwa lotów w międzynarodowej żegludze powietrznej;  

 promowanie ogólnego rozwoju wszystkich aspektów międzynarodowej aeronau-
tyki cywilnej. 

Bez przepisów ICAO nie byłoby dzisiaj możliwe utrzymanie wysokich standardów do-
tyczących projektowania samolotów, produkcji, certyfikacji, utrzymania i eksploatacji. Wy-
tyczne i zalecenia ICAO dążą do zapewnienia wysokiego poziomu bezpieczeństwa. Bezpie-
czeństwo lotów wymaga ścisłej współpracy między administracją, producentami i operato-
rami ruchu lotniczego zarówno na poziomie krajowym jak i międzynarodowym.  

Ten skrót myślowy od Ikara do ICAO może po części wyjaśni szeroki i bardzo ważny 
zakres tematu bezpieczeństwa lotów. W dalszej części proponuję zawęzić zagadnienie do 
jednego z działów współczesnej wiedzy opartej na subiektywnych rozważaniach583 oraz do 
jego wpływu na metody badawcze i nowe teorie zmierzające do zwiększenia bezpieczeń-
stwa lotów. Przedstawiam jedno z narzędzi do badania teorii wyboru, co jest bezpośrednio 
związane z bezpiecznym lotem, a mianowicie zasadę maksimum entropii. Ta problematyka 
rozwinięta została w publikacjach Субъективный анализ. Монография584 oraz Subjective Entropy 
of Preferences autorstwa V.A. Kasianova585. 

 
Bezpieczeństwo lotów i statystyki 

W czasie ostatnich 40 lat analiza danych statystycznych pokazuje, że poziom bezpie-
czeństwa lotów wzrósł prawie dziesięciokrotnie w stosunku do danych zebranych w 1960 
roku. Wynika to z wdrożenia bardziej doskonałych i niezawodnych samolotów, poprawy 
jakości szkolenia personelu lotniczego, nowoczesnych systemów zarządzania ruchem, do-
skonalszej meteorologii przewidującej warunki pogodowe. Ponadto do poprawy bezpie-
czeństwa przyczyniło się zastosowanie bardziej doskonałych procedur lotniczych. Jednakże 

                                                           
583 Zob. В.А. Касьянов, Субъективный анализ. Монография, К.: НАУ, 2007, p. 512. 
584 Tamże. 
585 V. Kasianov, Subjective Entropy Of Preferences , Institute of Aviation Scientific Publications, Warsaw, 2013, p. 644. 
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nie ma oczywistej poprawy wskaźników bezpieczeństwa lotu w ciągu ostatnich dwudziestu 
lat. Biorąc pod uwagę prognozowany wzrost transportu lotniczego przy jednoczesnym 
braku zdecydowanych środków wpływających na poprawę bezpieczeństwa lotów, w obec-
nym tysiącleciu statystycznie może dochodzić do jednej katastrofy co 10 dni. Obecnie 
podstawowymi przyczynami wypadków lotniczych są błędy i naruszenia procedur przez 
personel lotniczy – prawie (70%), a także awarie samolotów, niepomyślne warunki meteo-
rologiczne i błędy w organizacji i kontroli lotów586. 

W związku z powyższym celowe wydaje się zwrócenie uwagi na pilota – subiekta, który 
w ostatnich latach jest główną przyczyną wypadków lotniczych. Jedną z metod badań przy-
czyn zwiększających poziom bezpieczeństwa lotów może być wspomniana wyżej zasada 
maksimum entropii charakteryzująca zachowanie subiekta w złożonych systemach dyna-
micznych587.  

Entropia subiektywna 
Podobnie jak w teorii informacji – wprowadzenie probabilistycznego pojęcia entropii 

przez matematyka-informatyka Claude’a E. Shannona, istnieje możliwość wprowadzenia 
entropii w rozważaniach dotyczących teorii wyboru, co bezpośrednio związane jest z po-
dejmowaniem decyzji w sytuacjach krytycznych i nie tylko. Nazwijmy tę funkcję entropią 
subiektywną. Jest ona ściśle związana z pojęciem wartości informacji. W pracach dotyczą-
cych teorii informacji entropia jest wyrażana w odniesieniu do rozkładu prawdopodobień-
stwa i definiowana w następującej formie: 
 

(1) 
 
 
 

W teorii informacji wg C.E. Shannona entropia jest ustalana jako średnia informacja dla 
jednej wiadomości, wyrażona poprzez szczególności prawdopodobieństw p(i).  

Z kolei w pracach teoretycznych dotyczących analizy subiektywnej entropia definiowa-

na jest jako funkcja preferencji π ( )k i opisywana jest zależnością: 

 
(2) 

 
 

Entropia w tej postaci ma następujące właściwości: 

 - gdy wszystkie wartości funkcji π ( )k są identyczne, alternatywy są równie korzystne,  

a wartość entropii Hmax = ln M jest maksymalną wartością.  

 - gdy preferencje wszystkich alternatywnych π ( )k są równe zeru, z wyjątkiem preferencji 

jednej alternatywy, entropia ma wartość minimalną i równą zero. 
Warunki te oznaczają, że subiektywna entropia ma wartość maksymalną gdy zbiór sta-

nowi jeden rodzaj preferencji równoważnych i w przypadku pojedynczego rozkładu prefe-
rencji istnieje całkowita pewność w alternatywnym wyborze588,589. 

                                                           
586 Zob. Shari Stamford Krause, Aicraft Safety- accident investigations, analyses & aplications, McGraw-Hill, 2003, p. 483. 
587 Энциклопедия безопасности авиации, Н.С. Кулик (ed.), К.: Техника, 2008, p. 1000. 
588 В.А. Касьянов, Субъективный анализ. Монография, К.: НАУ, 2007, p. 512. 
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Przy pomocy zależności (2) możliwe jest zdefiniowanie kolejnych granic (obszarów) en-
tropii subiektywnych preferencji zależnych od ich wartości w zbiorze alternatyw. I tak jeśli 
będziemy mieli:  

 
(3) 

 

Gdzie 
*H określa granicę stanu decyzyjnego z możliwością wyboru – sytuacja bez-

pieczna. W dostępnym dla subiekta zbiorze alternatyw istnieją możliwości podejmowania 
pozytywnych i negatywnych decyzji. Od subiekta zależy właściwa interpretacja i wybór 
działań utrzymujących stan układu dynamicznego w sytuacji bezpiecznej.  
Jeśli spełniony jest warunek nierówności: 

(4) 

 

to możliwe jest wyznaczenie kolejnej granicy: 

 

 (5) 

co interpretowane jest jako granica możliwości podjęcia ostatecznych decyzji, a właściwie 
ich braku. Przekroczenie tej granicy prowadzi do sytuacji katastroficznej.  

Spełnienie warunku: 

 

(6) 
 
jest wyznaczeniem granicy entropii dążącej do maksymalnej wartości. 
 
 

(7) 
 

Jeśli wartość entropii układu dynamicznego jest powyżej 
**H , to stan jest bezpieczny.  

W tym obszarze wybór dowolnego działania nie spowoduje skutków niebezpiecznych. 
Powyższe rozważania można przedstawić 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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Ryc. 1. Graficzne zobrazowanie granic entropii590 
 
Wnioski 

Wykorzystanie zasady maksimum entropii stanu systemu dynamicznego może być sku-
tecznym instrumentem badawczym określającym bezpieczeństwo i zapas bezpieczeństwa.  

Wydaje się właściwe prowadzenie prac w tym kierunku, gdyż proste przykłady zawarte  
w publikacjach naukowych wykazują dobre rezultaty. 

   

                                                           
590 Kasianov Vladimir, Subjective Entropy Of Preferences, Institute of Aviation Scientific Publications, Warsaw, 2013, 
p. 644. 
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Karol Budniak 
 

 
Bezpieczeństwo obsługi instalacji hydrazyny na samolocie F-16 

 
 
Wprowadzenie 

Ramy bezpiecznej eksploatacji statków powietrznych określają precyzyjne instrukcje, 
rygorystyczne przepisy, wysoka jakość produkcji i kultura techniczna obsługi. Między in-
nymi dlatego powietrzne środki transportu – pomimo dużego stopnia skomplikowania – 
uznawane są za najbardziej bezpieczne. Z drugiej strony konstrukcje lotnicze stanowią 
źródło potencjalnych zagrożeń: generują strefy niebezpieczne, hałas, promieniowanie, 
wyposażone są w groźne dla zdrowia i życia materiały. Eksploatacja zgodna z dokumenta-
cją techniczną pozwala uniknąć wpływu tych zagrożeń na personel lub zminimalizować ich 
skutki. Bywa jednak i tak, że przyjęte założenia konstrukcyjne zapewniają bezpieczeństwo 
użytkowania w powietrzu, a mogą spowodować zagrożenie na ziemi. Przykładem takiego 
rozwiązania jest zastosowanie hydrazyny w samolocie F-16. 
 
Hydrazyna591 

Hydrazyna N2H4 jest bezbarwną cieczą o oleistej konsystencji i zapachu amoniaku. Po-
siada silne właściwości redukujące, gwałtownie reaguje m.in. z tlenkami metali, uwalniając 
duże ilości energii cieplnej. Jest stabilna w szerokim zakresie temperatur oraz odporna na 
wstrząsy mechaniczne i elektrostatyczne. Jednocześnie jest silnie toksyczna, łatwo palna, 
żrąca i wybuchowa. 

Toksyczność hydrazyny określana jest na 1000 razy większą od alkoholu. W postaci za-
równo ciekłej, jak i gazowej (opary) ma silne działanie trujące na organizmy żywe przy 
kontakcie ze skórą (oparzenia chemiczne), oczami (czasowa lub trwała ślepota), układem 
pokarmowym (uszkodzenie wątroby i nerek) oraz drogami oddechowymi (obrzęk płuc). 
Może wywoływać raka. 

W przypadku kontaktu hydrazyny ze skórą lub oczami udzielenie pierwszej pomocy po-
lega na zdjęciu zanieczyszczonej odzieży i płukaniu skażonych obszarów dużą ilością wody 
przez minimum 15 minut. W razie narażenia na wdychanie oparów hydrazyny pierwszą 
czynnością jest ewakuacja do strefy czystego powietrza. W obu przypadkach następnym 
krokiem jest wezwanie pomocy lekarskiej. 

Pomimo zagrożeń właściwe postępowanie z hydrazyną umożliwia jej bezpieczne sto-
sowanie. Właściwości fizykochemiczne spowodowały wykorzystanie hydrazyny w przemy-
śle farmaceutycznym (produkcja leków), energetycznym (redukcja korozji w kotłach wod-
nych – odtlenianie wody technologicznej), chemicznym (półprodukt w procesie wytwarza-
nia chemikaliów rolniczych, reduktor przyspieszający przebieg reakcji chemicznych), foto-
graficznym (składnik wywoływaczy) czy lotniczym (w dużym stężeniu – paliwo rakietowe).  
 
 
 

                                                           
591 Informacje o hydrazynie opracowano na podstawie: Karta charakterystyki substancji chemicznej – hydrazyna, 
CIOP, 1999; Material 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 
Szybkość działania, mała masa instalacji i jej prostota przemawiały za wykorzystaniem 

hydrazyny w lotnictwie. Zastosowanie wodnego roztworu obniżyło jej punkt zamarzania  
i podniosło temperaturę wrzenia. Zmniejszyło się również zagrożenie niebezpiecznego 
wpływu substancji na personel. 30-proc. roztwór wodny hydrazyny był składnikiem paliwa 
rakietowego samolotu Messerschmitt Me 163592. System awaryjnego uruchamiania silnika 
w powietrzu zabudowany na U-2 zasilany był roztworem 70-proc.593 Prototypy YF-23 
miały dwa zbiorniki hydrazyny dla dwóch jednostek napędowych w układzie awaryjnego 
zasilania594. Pomocnicze układy zasilania amerykańskich promów kosmicznych wykorzystu-
ją hydrazynę, a jej lotna pochodna, monometylohydrazyna, napędza ich silniki manewro-
we595. 

Praca z tą substancją wymaga stosowania środków ochrony osobistej – w zależności od 
wykonywanych czynności – aparatów oddechowych, osłon twarzy, rękawic i kombinezo-
nów ochronnych, a także wydzielonego magazynu, stref usuwania skażeń i logistyki utyliza-
cji odpadów. 

 
Układ awaryjnego zasilania F-16 

F-16 jest wielozadaniowym samolotem odrzutowym wyposażonym w układ sterowania 
typu fly-by-wire. Związany z tym brak mechanicznego połączenia między organami sterowa-
nia a powierzchniami sterowymi wymaga ciągłego zasilania w energię elektryczną i hydrau-
liczną. W przypadku ich zaniku następuje utrata możliwości sterowania samolotem. Mini-
malizację ryzyka takiej sytuacji osiągnięto przez redundancję elementów układów elektroe-
nergetycznego i hydraulicznego oraz zastosowanie układu zasilania awaryjnego, Emergency 
Power System – EPS, w którym wykorzystano hydrazynę, a dokładniej jej 70% roztwór wod-
ny H-70. 

W skład EPS wchodzą m.in.: butla z azotem, zawór azotu, zbiornik hydrazyny, jednost-
ka napędowa Emergency Power Unit – EPU, zawór upustu powietrza oraz elektroniczny ste-
rownik. Zasadniczym rodzajem pracy układu jest tryb czuwania. Po zaniku zasilania 
w energię elektryczną lub/i spadku ciśnienia w instalacji hydraulicznej sterownik wysyła 
sygnał na przepływ azotu przez zawór do zbiornika. Następuje sprężenie hydrazyny i jej 
wstrzyknięcie do komory dekompozycji w jednostce napędowej. Tam dochodzi do reakcji 
paliwa z pokrytymi irydem granulkami tlenku glinu, w wyniku której powstaje duża ilość 
energii cieplnej. Gorące gazy (870°C) rozkręcają turbinę EPU, która poprzez skrzynkę 
napędów napędza awaryjną prądnicę i awaryjną pompę hydrauliczną. W ciągu około 2 
sekund przywrócone zostaje zasilanie komponentów niezbędnych do realizacji sterowania 
samolotem, przez ten czas podtrzymywane przez akumulator elektryczny i dwa akumulato-
ry hydrauliczne. 

                                                           
592 Zob. B. Belcarz, R.Pęczkowski, Me 163 Komet, Monografie Lotnicze nr 35, AJ Press, Gdynia, 1997, s. 71. 
593 Zob. M. Koerner, Recent Developments in Aircraft Emergency Power, w: 35th Intersociety Energy Conversion Engineering 
Conference and Exhibit, AIAA, Las Vegas, 2000, pp. 12, 15-16. 
594 Zob. NTM 1F-23(Y)A-1 USAF SERIES YF-23A Utility Flight Manual, Northrop Corporation, 1990, s. 1-47. 
595 Zob. Auxiliary Power Unit, [dok. elektr.] http://spaceflight.nasa.gov/shuttle/reference/shutref/orbiter/apu, 
[dostęp: marzec 2014]. 
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Ryc. 1. Wizualny efekt działania EPU596 
 

Produktami dekompozycji są wodór (15%), woda (28%), azot (17%) i amoniak (40%). 
Wejście do pracy EPS objawia się ich wylotem w postaci białej chmury spod napływu pra-
wego skrzydła, czemu towarzyszy terkot podobny do wystrzałów z karabinu597. 

Gdy silnik nie pracuje układ zasilany jest tylko przez hydrazynę, której wystarczy na ok. 
10 minut (monopropellant mode). Przy działającym silniku napęd EPU zapewniany jest przez 
upust powietrza zza trzynastego stopnia sprężarki wysokiego ciśnienia. W tym przypadku 
hydrazyna wstrzykiwana jest jedynie w celu rozkręcania turbiny EPU, której obroty utrzy-
muje gorące powietrze z silnika (augment mode). Teoretyczny czas działania wynosi wówczas 
pięć godzin598. 

 
Bezpieczna obsługa samolotu 

Wysoka toksyczność hydrazyny wymusiła konieczność zachowania szczególnej ostroż-
ności w procesie eksploatacji samolotu. W programach szkolenia wszystkich specjalności 
personelu naziemnego i latającego znajduje się temat poświęcony świadomości zagrożeń 
wynikających z zastosowania hydrazyny. Całość personelu jest również zapoznawana  
z zasadami udzielania pierwszej pomocy po kontakcie z hydrazyną. 

                                                           
596 Archiwum własne 
597 Zob. T.O. 00-105E-9 Aerospace Emergency Rescue and Mishap Response Information (Emergency Services), Segment 1, 
USAF, 2006, p. 3-7. 
598 Student Training Manual, STM 16-322PL Hydrazine Management, Response and Servicing, vol. 1, Lockheed Martin 
Corporation, 2006, pp. 4-3-4-24. 
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Ryc. 2. Zabezpieczenie mechaniczne instalacji i sygnalizator zadziałania układu599 
 

System eksploatacji F-16 ogranicza do minimum możliwość zaistnienia takiego kontak-
tu. Kontrola bezpiecznego stanu instalacji hydrazyny przeprowadzana jest przed każdora-
zowym przystąpieniem do pracy na samolocie, co eliminuje możliwość nieświadomego jej 
rozpoczęcia w skażonym środowisku. Obwód elektryczny instalacji jest mechanicznie roz-
warty przez zabezpieczenie (EPU safety pin), które uniemożliwia jej zadziałanie podczas 
wykonywania prac obsługowych na ziemi. Zabezpieczenie usuwane jest dopiero w trakcie 
obsługi wypuszczenia samolotu do lotu. 

Nad zabezpieczeniem znajduje się sygnalizator zadziałania EPU. Dzięki temu z bez-
piecznej odległości personel naziemny może stwierdzić zagrożenie skażeniem po użyciu 
instalacji. Pod napływem prawego skrzydła znajduje się wrażliwy chemicznie krążek, który 
zmienia barwę w przypadku obecności gazów wylotowych EPU. Rozpoczęcie pracy odby-
wa się dopiero po pomyślnej weryfikacji m.in. tych punktów600. 

 
Bezpieczna obsługa instalacji hydrazyny 

W przypadku stwierdzenia użycia instalacji samolot holowany jest do wydzielonej strefy, 
w której następuje proces strawienia ciśnienia ze zbiornika hydrazyny, przeczyszczenie 
instalacji, wymiana zbiornika na pełny i przywrócenie instalacji do stanu wyjściowego. 

W przypadku wystąpienia wycieku – co może nastąpić całkowicie bez związku z działa-
niem EPS, a dotyczyć nieszczelności zbiornika i połączeń – konieczne jest jego usunięcie, 
neutralizacja i naprawa uszkodzenia.  

Wyciek jest sygnalizowany zmianą barwy wspomnianego wyżej wskaźnika obecności 
hydrazyny, który znajduje się bezpośrednio pod EPU. Przewody drenażowe wyprowadzają 

                                                           
599 Archiwum własne 
600 Student Training Manual, STM 16-410PL Aircraft/Crewstation Safety, vol. 1, Lockheed Martin Corporation, 2006,  
p. 2-5. 
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substancję z przedziału zbiornika na zewnątrz samolotu. Wówczas rozlanym kroplom czy 
kałuży towarzyszy charakterystyczny zapach amoniaku. 

W obu przypadkach – zadziałania układu i wycieku – działania prowadzi Grupa Usu-
wania Skażeń Hydrazyną (Hydrazine Response Team – HRT), składająca się ze specjalistów 
instalacji paliwowej i hydrazyny. Osoby postronne są wówczas ewakuowane z miejsca zda-
rzenia, a wyznaczona strefa oznakowana znakami ostrzegawczymi. Personel HRT sprawdza 
obecność skażenia, wykorzystując papierki lakmusowe w badaniu cieczy oraz testery obec-
ności hydrazyny w powietrzu wykrywające jej opary poniżej progu zapachu. 

 

 
 

Ryc. 3. Oznakowanie strefy niebezpiecznej podczas obsługi instalacji hydrazyny601 
 

 

 
Ryc. 4. Papierek lakmusowy i tester obecności hydrazyny w powietrzu602 

 

Po stwierdzeniu wycieku rozlana substancja jest ograniczana rękawami i rozcieńczana 
wstępnie wodą, do której w temperaturach minusowych dodawany jest metanol. Następnie 

                                                           
601 Źródło: Archiwum własne. 
602 Źródło: Archiwum własne. 
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zbierana jest gąbką lub czystą mokrą szmatką bawełnianą do kontenera, w którym prze-
prowadzona będzie neutralizacja. Rozcieńczenie wodą już w stosunku 1:1 wystarczająco 
ogranicza zagrożenie wybuchem i parowanie, jakkolwiek pożądane efekty daje uzyskanie 
10-proc. roztworu hydrazyny. Małe krople i skażone powierzchnie betonowe neutralizuje 
się przez dodanie 5-proc. roztworu podchlorynu sodu w stosunku objętościowym 100:1.  
W przypadku dużych wycieków stosowany jest 65-proc. granulowany podchloryn wapnia – 
w proporcji 42 lbs (19 kg) na 1 gal (3,8 l) roztworu hydrazyny. Nadmiar chloru po zakoń-
czeniu tych procesów jest neutralizowany za pomocą tiosiarczanu sodu. Zakończeniem 
neutralizacji jest sprawdzenie jej poprawnego wykonania przez użycie jodku potasu. Osta-
tecznie zneutralizowana substancja podlega utylizacji przez specjalistyczną komórkę ochro-
ny środowiska. 

 

 
 

Ryc. 5. Neutralizacja hydrazyny w pojemniku niemetalowym603 
 

Neutralizacja skażenia w przypadku wycieku całej objętości hydrazyny z butli (26 l) jest 
trudnym zadaniem, ponieważ wymagałaby użycia 680 galonów (ok. 2600 l) 5-proc. roztwo-
ru podchlorynu sodu lub 286 funtów (ok. 130 kg) 65-proc. podchlorynu wapnia604. 

 
Inne rozwiązania 

Do napędu awaryjnych źródeł zasilania statków powietrznych stosowane są również 
inne rozwiązania. Japoński samolot F-2 wykorzystuje paliwo lotnicze i sprężone powietrze. 
Amerykański F-22 w pomocniczym i awaryjnym układzie zasilania korzysta z uzupełniane-
go z instalacji paliwowej zbiornika paliwa oraz dwóch butli sprężonego powietrza, napeł-
nianych po każdorazowym użyciu605. F-16 jest obecnie jedynym produkowanym seryjnie 
statkiem powietrznym wykorzystującym hydrazynę. 

                                                           
603 Archiwum własne. 
604 Proces neutralizacji przedstawiono na podstawie: AFOSH STD 48-8 Controlling Exposures To Hazardous Mate-
rials, USAF, 1997, p. 37. 
605 Zob. M. Koerner, Recent Developments in Aircraft Emergency Power, w: 35th Intersociety Energy Conversion Engineering 
Conference and Exhibit, AIAA, Las Vegas, 2000, pp. 16-19. 
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Zdzisław Kobos 
 
 

Diagnoza stanu psychofizycznego personelu lotnictwa jako predyktor 
bezpieczeństwa w powietrzu 

 
 
Wstęp 

Bezpieczna realizacja zadań przez statki powietrzne wymaga harmonijnej współpracy 
wielu wyspecjalizowanych służb, które zabezpieczają realizację zadań lotniczych. Ich efek-
tywność działania zależy zarówno od określenia predyspozycji indywidualnych poszczegól-
nych osób do pracy na określonych stanowiskach, jak i od koordynacji ich działań przez 
służby kontroli, nadzorowania i kierowania.  

Większość zawodów związanych z lotnictwem posiada uregulowania prawne dotyczące 
procedur selekcji zawodowej i certyfikowania stanu psychofizycznego. Badania kandydatów 
do pracy w poszczególnych zawodach lotniczych zostało zapisane w dokumentach norma-
tywnych, w których wskazuje się, iż oprócz badań inicjujących (wstępnych) konieczna jest 
systematyczna i periodyczna ocena stanu zdrowia dokonywana przez specjalistyczne komi-
sje lekarskie i lotniczo-lekarskie.  

 
Badania kandydatów do lotnictwa jako predyktor bezpieczeństwa lotów. 

W stosownych dokumentach606 sformułowano dwuetapowy system selekcji do służby 
w lotnictwie wojskowym. Pierwszy etap jest realizowany przez Rejonowe Wojskowe Komi-
sje Lekarskie (RWKL), do których zgłaszają się kandydaci z danego terenu według miejsca 
ich zamieszkania607, Są oni oceniani pod kątem przydatności do służby wojskowej. Po 
pozytywniej ocenie w RWKL osoby takie są kierowane przez Wojskowe Komendy Uzu-
pełnień do działu naboru Wyższej Szkoły Oficerskiej Sił Powietrznych (WSOSP). Uczelnia 
ta koordynuje dalszą procedurę selekcyjną m.in. poprzez uzgadnianie terminów stawiennic-
twa w Rejonowej Wojskowej Komisji Lotniczo-Lekarskiej (RWKL-L) celem przeprowa-
dzenia specjalistycznych badań przez specjalistów medycyny lotniczej i psychologii z Woj-
skowego Instytutu Medycyny Lotniczej. W tej placówce po przeprowadzeniu badań pod-
miotowych, przedmiotowych, laboratoryjnych i symulatorowych ocenia się stan psychofi-
zyczny kandydatów. W dalszym etapie RWKL-L po skompletowaniu wyników dotychcza-
sowych badań podejmuje w składzie trzyosobowego zespołu decyzję orzeczniczą608. Jest 
ona oparta o: 

a) wymogi zapisane w dokumentach normatywnych,  
b) badania kliniczne i dodatkowe wykonane w laboratoriach, pracowniach, itp., 

                                                           
606 W przypadku oceny do służby w powietrzu w lotnictwie wojskowym zasady przydatności zawodowej  
w zakresie stanu zdrowia są zawarte w Rozporządzeniu Ministra Obrony Narodowej z dn. 8.01.2010 „w sprawie 
orzekania o zdolności do zawodowej służby wojskowej oraz właściwości i trybu postępowania wojskowych 
komisjach lekarskich w tych sprawach” (Dz. U. z 2010, poz. 80, Załącznik nr 2). 
607 Reguluj to Rozporządzenie Ministra Obrony Narodowej dn. 24 sierpnia 2012 r. „w sprawie wojskowych komi-
sji lekarskich oraz określenia ich siedzib, zasięgu działania i właściwości” (Dz. U. z 2012 r. poz. 1013). 
608 Ma ona charakter decyzji administracyjnej, a więc istnieje procedura odwoławcza do Centralnej Wojskowej 
Komisji Lekarskiej. 
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c) własną wiedzę ekspercką z medycyny lotniczej, popartą wieloletnią służbą w jed-
nostkach liniowych lotnictwa oraz doświadczeniami w roli członków komisji ba-
dania wypadków i katastrof lotniczych609.  

Decyzja orzecznicza kwalifikuje do określonej grupy zdrowotnej i jest podstawą dla 
Komisji Rekrutacyjne w WSOSP do dalszych etapów selekcji na określony kierunek stu-
diów w Wydziale Lotnictwa i Kosmonautyki.  

 
Zakres badań kandydatów do lotnictwa i personelu lotniczego 

Kandydaci do lotnictwa poddawani są specjalistycznym badaniom określonym w poniż-
szym dokumencie. Natomiast osoby już pracujące w lotnictwie podlegają okresowej certy-
fikacji stanu zdrowia, której częstotliwość zależy od wykonywanego zawodu610.  

Należy podkreślić, że ze względu na bezpieczeństwo wykonywanych zadań pracodawca 
może w każdej chwili, niezależnie od czasu ważności orzeczenia lekarskiego, skierować 
podległy mu personel na badania w RWKL-L. Taką samą możliwość posiada badany, kiedy 
uzna, że jego stan zdrowia się pogorszył i wymaga oceny komisji lotniczo-lekarskiej.  

Zakres badań w komisjach lekarskich został zapisany w Załączniku nr 2 pt. „Wykaz 
chorób i ułomności uwzględniany przy ocenie zdolności fizycznej i psychicznej do pełnie-
nia zawodowej służby wojskowej w powietrzu, służbie naziemnego zabezpieczenia lotów 
i służbie inżynieryjno-lotniczej”611. 

 
Zdrowotne grupy zawodowe w lotnictwie wojskowym 

W wyżej opisanym dokumencie podzielono personel lotniczy na następujące grupy 
orzecznicze: 
I grupa: 

 podgrupa IA: 

 kandydaci i piloci samolotów bojowych naddźwiękowych 

 piloci doświadczalni samolotów naddźwiękowych 

 podgrupa IB: 

 kandydaci i piloci samolotów bojowych poddźwiękowych 

 piloci doświadczalni samolotów poddźwiękowych 

 podgrupa IC: 

 kandydaci i piloci samolotów transportowych, łącznikowych i śmigłowców 

 piloci doświadczalni samolotów transportowych, łącznikowych i śmigłowców 

 skoczkowie spadochronowi zawodowi 
II grupa: 

 nawigatorzy pokładowi 

 inżynierowie (technicy) pokładowi 

                                                           
609 Były to: Komisja Badania Wypadków Lotniczych Sił Powietrznych oraz Komisja Badania Wypadków Lotni-
czych Ministerstwa Obrony Narodowej (aktualna nazwa Komisja Badania Wypadków Lotniczych Lotnictwa 
Państwowego). 
610 Osoby zakwalifikowane do grupy orzeczniczej I i II są badane co 12 miesięcy, a przypisane do grupy III co 36 
miesięcy. 
611 Rozporządzenie Ministra Obrony Narodowej z dn. 8.01.2010 w sprawie orzekania o zdolności do zawodowej 
służby wojskowej oraz właściwości i trybu postępowania wojskowych komisjach lekarskich w tych sprawach (Dz. 
U. z 2010r., poz. 80). 
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 członkowie personelu pokładowego (radiotelegrafiści, operatorzy pokładowi 
itp.); 

III grupa: 

 personel naziemny zabezpieczający loty, dyżurni kierownicy lotów, kierownicy 
lotów, nawigatorzy naziemni i personel służby inżynieryjno-lotniczej.  

  
Obszary oceny badań lekarskich 

Każda z powyższych grup orzeczniczych w czasie badań okresowych jest poddawana 
ocenie lotniczo-lekarskiej, która obejmuje następujące dymensje:  

1. budowa ciała, 
2. skóra, tkanka podskórna i węzły chłonne 
3. czaszka, 
4. narząd wzroku, 
5. narząd słuchu, 
6. jama ustna, 
7. nos, gardło, krtań, 
8. szyja, klatka piersiowa i kręgosłup, 
9. układ oddechowy, 
10. układ krążenia, 
11. układ trawienny, 
12. układ moczowo-płciowy, 
13. gruczoły wydzielania wewnętrznego, 
14. inne choroby wewnętrzne i nieprawidłowości, 
15. układ nerwowy, 
16. stan psychiczny, 
17. kończyny, 
18. nowotwory, 
19. narząd rodny. 

Badający specjaliści, po przeprowadzeniu badań przedmiotowych, podmiotowych oraz 
po uzyskaniu wyników badań dodatkowych (laboratoryjnych, prób wysiłkowych, symulato-
rowych, itd.) proponują w zakresie swoich specjalności klinicznych następujące decyzje: 
zdolny, niezdolny lub też zdolny/niezdolny, bądź niezdolny/zdolny. Natomiast RWKL-L 
analizuje te propozycje kliniczne i akceptuje je lub w przypadku wątpliwości zleca badania 
rozszerzające u innych specjalistów klinicznych. Po zebraniu wszelkich informacji o stanie 
zdrowia podejmuje decyzje i wydaje ostateczne orzeczenie uprawniające do wykonywania 
określonego zawodu w lotnictwie. Natomiast w przypadku, gdy badany nie zgadza się 
z orzeczeniem komisji, jest informowany o przysługującej mu procedurze odwoławczej do 
Centralnej Wojskowej Komisji Lekarskiej.  
 
Uwarunkowania efektywnego doboru zawodowego 

Wykonywanie zadań przez personel lotnictwa wymaga predyspozycji psychofizycznych 
celem opanowania czynności zawodowych w zakresie: sztuki pilotażu, obsługi naziemnej 
statków powietrznych, czy kontroli ruchu lotniczego. Jednak aby to było możliwe, należy 
określić: 
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 minimalny czas (tzw. minimum szkoleniowe), jaki należy przeznaczyć dla uczące-
go się zawodu lotniczego, aby bezpiecznie i niezawodnie realizował on poszcze-
gólne zadania zawodowe (koszty ekonomiczne),  

 koszty psychologiczne związane z nauką zadań wykonywanych na poszczególnych 
stanowiskach pracy, generowane realizacją zadań w warunkach neutralnych, ale 
związane presją czasu oraz w sytuacjach określanych jako ekstremalne.  

Ponadto należy mieć również na uwadze to, iż w lotnictwie wojskowym pilotowanie jest 
tylko środkiem do wykonania zadań realizowanych za pomocą samolotu czy śmigłowca.  

Zatem szkolenie lotnicze musi uwzględniać wielowymiarowe funkcjonowanie człowieka 
określane za pomocą parametrów fizjologicznych i psychologicznych. Jest to istotne  
z uwagi na aktualny poziom nauki pilotażu, jak również stanowi poważny problem w od-
niesieniu do predykatorów powodzenia zawodowego w lotnictwie, przy uwzględnieniu 
tego, aby okres pełnej aktywności zawodowej był jak najdłuższy, z możliwością wykony-
wania misji lotniczych na różnych typach statków powietrznych, a nawet na kolejnych 
generacjach sprzętu lotniczego.  

W czasach, kiedy edukacja lotnicza wymaga coraz większych nakładów czasowych i ma-
terialnych, m.in. ze względu na koszty zakupu, eksploatacji i serwisu współczesnych stat-
ków powietrznych, przy organizacji szkolenia w powietrzu, należy mieć na względzie: 

 trafność doboru i selekcji kandydatów do poszczególnych rodzajów lotnictwa, 

 ocenienie i sformułowanie indywidualnych charakterystyk i możliwości w zakresie 
opanowania poszczególnych zadań lotniczych (np. pilotaż podstawowy, średni 
i wyższy czy też dodatkowo zastosowanie bojowe określonego sprzętu lotniczego, 

bądź realizację lotów nad różnym ukształtowaniem terenu612, itp.), na określo-

nych statkach powietrznych.  
 

Uwarunkowania diagnoza predyspozycji zawodowych w lotnictwie  
Badania medyczne i psychologiczne predyspozycji zawodowych maja na celu określe-

nie: 

 aktualnego poziomu przydatności zawodowej kandydata do pracy (diagnoza) 
lub/i, 

 antycypację jego przyszłego powodzenia zawodowego (prognoza zawodowa).  
Jest wiele różnych specjalistycznych metod badania stanu psychofizycznego, sprawności 

zawodowej. Jednak wybór konkretnych technik winien opierać się na przyjętym modelu 
przystosowania zawodowego do służby na określonych stanowiskach w lotnictwie. Ów 
model musi uwzględniać szerokie spektrum oceny aktualnego środowiska pracy lotniczej, 
jego oscylację oraz występujące cyklicznie, bądź sporadycznie dystraktory, a także jego 
zmienność w perspektywie rozwoju technologicznego i postępu cywilizacyjnego m.in. w 
zakresie pojawiania się nowych konstrukcji lotniczych, czy przepisów normujących realiza-
cje lotów (procedury).  

Czynniki determinujące przystosowanie zawodowe przedstawiono na rycinie 1. 

                                                           
612 Efektem nieuwzględniania tych czynników są wypadki lotnicze, jakie zdarzyły się w ostatnich latach, określane  
w dokumentach Komisji Badania Wypadków Lotniczych jako „błąd załogi” lub „czynnik ludzki”. 
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Ryc. 1. Model przystosowania człowieka do środowiska pracy613 
 

Do realizacji tych zamierzeń niezbędne jest skorzystanie z narzędzi (metod) oceny 
spełniających kryteria: 

a) merytoryczne,  
b) metodologiczne. 

Aby przeprowadzić taki proces, konieczne są:  
a) diagnoza niezbędnych umiejętności profesjonalnych w poszczególnych rodzajach 

lotnictwa,  
b) wyznaczenie trafnych predykatorów powodzenia zawodowego w określonych za-

wodach lotniczych, 
c) ustalenie związków między predykatorem a determinantami efektywności w danej 

profesji lotniczej (typie lotnictwa, użytkowanych statków powietrznych, rodzaju 
realizowanych zadań, np. dyżury ratownicze, pary bojowe, szkolenia młodych pi-
lotów, loty po remontach, wznawianie nawyków itp.). 

d) wskazanie na dystraktory tego procesu, 
e) walidacja zastosowanych procedur. 

                                                           
613 J. E. Karney, Człowiek i praca, Międzynarodowa Szkoła Menedżerów, Warszawa 2000, s. 91. 
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Ad a) Diagnozowanie umiejętności lotniczych wiąże się z określeniem indywidualnych 

sprawności w zakresie poziomu procesów poznawczych (intelektualnych, odbioru 
i przetwarzania informacji, analizy i selekcji danych, szybkości i trafności podej-
mowania decyzji, posiadanie wizji i misji swej działalności, kompetencji społecz-
nych, itp.) oraz cechowanie się kooperatywnymi, a niekiedy dyrektywnymi wymia-
rami osobowości, a także i adekwatnymi do danej roli zawodowej czy funkcji peł-
nionej w lotnictwie (pilot-instruktor, inspektor, dowódca, wychowawca, szef bez-
pieczeństwa lotów, strzelania powietrznego itp.). 

Ad b) Predykatorami powodzenia zawodowego w zawodach lotniczych są właściwości 
indywidualne, na podstawie których stawiamy diagnozę związaną z przyszłym wy-
konywaniem określonej profesji w lotnictwie. Dane predykcyjne mogą występo-
wać w postaci ilościowej (wynik w teście sprawności procesów poznawczych, 
liczba punktów w skalach ocen z różnych badanych dymensji itp.), albo też mogą 
mieć charakter danych jakościowych (zapis zachowania w sytuacjach codziennych, 
laboratoryjnych, eksperymentalnych, podczas realizacji różnego rodzaju zadań  
w powietrzu, itp.).  

Ad c)  Ustalenie wspomnianych związków może się odbywać za pomocą metod staty-
stycznych, biorąc pod uwagę kilka modeli: 

 korelacyjno-regresyjny – opierający się na związkach (danych) ilościowych, 
między predykatorami (zmienna predykcyjna – X), a kryterium (zmienna kry-
terialna – Y), co można wyrazić funkcją: Y= F(X); 
Zatem w przypadku prognozy przydatności zawodowej, jest ona układem 
(dymensją) cech pilota, które odpowiadają wymogom przyszłego miejsca 
służby czy charakteru wykonywanych czynności lotniczych w poszczegól-
nych rodzajach lotnictwa (transportowe, myśliwskie, szturmowe, rozpo-
znawcze, ratownicze, śmigłowcowe, itp.;  

 model akturialny, który można zastosować wtedy, kiedy dane mają charakter 
jakościowy np. charakterystyki opisowe przyszłego miejsca realizacji zadań 
lotniczych (analiza wymagań zawodowych na poszczególnych typach stat-
ków powietrznych, analiza stanowiska pracy w lotnictwie (służba inżynieryj-
no-lotnicza, służby wspomagania, kierowania i kontrolowania lotów itp.). 
Modele te umożliwiają określenie stopnia podobieństwa cech człowieka do 
wymagań stawianych przez środowisko pracy.  

Ad d)  Dystraktorami procesu kadrowego w lotnictwie (na etapie selekcji i doboru pra-
cowników) są czynniki związane z: 

 wywieranym wpływem na jego przebieg przez: koterie, układy towarzyskie, 
biznesowe czy polityczne, które lokują swoich ludzi niezależnie od ich rze-
czywistych predyspozycji zawodowych na określone stanowisko; 

 efektem „halo” – który polega na tym, że pewne właściwości przypisuje się 
osobie na podstawie cechy (lub kliku cech) o silnej walencji i określonym 
znaku (prezencja, sposób wysławiania się, ukończona szkoła, uczelnia itp.). 
Na tej podstawie wnioskuje się o walorach intelektualnych, osobowościo-
wych, profesjonalnych, które wydają się być niezbędnymi do efektywnego 
wykonywania danej pracy. Należy mieć na względzie również negatywny 
efekt „halo”, kiedy na podstawie jednej, zdaniem oceniającego niekorzystnej 
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dla danego zawodu cechy (np. niekonwencjonalny ubiór), podejrzewa się 
wiele podobnych, negatywnych walorów danej osoby i nie kwalifikuje się jej 
do określonych specjalności czy realizacji określonych zadań;  

 błędem podobieństwa, który polega na tym, że poszukuje się u kandydatów 
do danej specjalności lotniczej takich cech, które posiada sama osoba ocenia-
jąca; 

 błąd kontrastu związany jest z szukaniem u opiniowanych osób cech będą-
cych przeciwieństwem do posiadanych przez siebie i na tej podstawie dys-
kwalifikowanie innych ludzi.  

Ad e) Wszystkie stosowane narzędzia do diagnozy poszczególnych dymensji człowieka 
powinny spełniać kryteria psychometryczne (trafność614, rzetelność615, dokład-
ność616, prawdziwość617, powtarzalność618) oraz być prowadzone w standardo-
wych619 warunkach i odnosić się do tzw. norm lokalnych620.  

 
Czynniki efektywności zawodowej w lotnictwie 

Sprawne wypełnianie wielu ról zawodowych, jakie realizuje na co dzień personel lotnic-
twa, wymaga rozważenia uwarunkowań ich efektywnego wykonywania na wielu płaszczy-
znach (pojęciowej, metodologicznej, znaczeniowej). Należy zauważyć, że samo pojęcie 
prognozowania jest wieloznaczne621.  

Efektywność622 funkcjonowania człowieka zależy od wielu czynników zewnętrznych 
i predyspozycji wewnętrznych. Zdaniem Obuchowskiego owa efektywność działania pole-
ga na utrzymywaniu optymalnej w stosunku do możliwości jednostki skuteczności działania 
w realizacji powierzonych czy zaplanowanych zadań. Wspomniana skuteczności działania 
(Skd) jest funkcją następujących czynników:  

a) intelektualnych623 (I),  
b) osobowościowych624 (O),  

                                                           
614 Trafność (validatus) – polega na procesie ustalania stopnia odpowiedniości, trafności, celowości testu, którego 
wyniki porównujemy z kryterium zewnętrznym (jeśli test mierzy, to co miał mierzyć). 
615 Rzetelność – czyli dokładność z jaką test mierzy, to co mierzy (reliability).  
616 Dokładność (accuracy) – zgodność pomiędzy uzyskanym wynikiem pomiaru z wartością rzeczywistą (oczekiwa-
ną).  
617 Prawdziwość (trueness) – zgodność wyniku oznaczenia (obliczonego na podstawie serii pomiarów) z wartością 
oczekiwaną. 
618 Powtarzalność (repeatability) – precyzja wyników uzyskanych w tych samych warunkach pomiarowych. 
619 Przez standaryzacje rozumie się ujednolicony sposób posługiwania się danym narzędziem diagnostycznym.  
620 Normy lokalne to kryteria ocen stworzone na bazie określonej (lokalnej) populacji.  
621 Opisuje się je np. terminem: „możliwe warianty przyszłości i uzyskanie orientacji co do czynników, od których 
zależy urzeczywistnienie się poszczególnych wariantów”, „wiedza zawierająca informacje o związkach miedzy 
faktami”, „to twierdzenie mniej lub bardziej stanowcze, dotyczące faktów późniejszych, wywiedzione ze znajomo-
ści faktów wcześniejszych oraz znajomości zależności między faktami”, „przewidywanie zachowań ludzkich - 
jednostek i grup społecznych – na które składają się wielorakie uwarunkowania, motywacje, wzory, oczekiwania”, 
„intuicja wymagająca poparcia przewidywania konkretną wiedzą”, „przewidywanie wartości przyszłych zmiennych 
losowych (przyjmując losowo wszystkie wartości liczbowe określonego zbioru, z określonym prawdopodobień-
stwem występowania) na podstawie znanych wartości zmiennej (zmiennych) w danym momencie lub na podsta-
wie znanych jej (ich) relacji. 
622 Jest to optymalna w stosunku do własnych możliwości, skuteczność w warunkach wzrastającej trudności zadań, 
lub/i stopień wykorzystania możliwości osoby (Obuchowski, 1982, Efektywność a osobowość). 
623 Są one związane ze sprawnością procesów poznawczych, ich przetwarzania i podejmowania adekwatnych do 
danej sytuacji decyzji.  
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c) sposobu działania /stylu funkcjonowania625 (Sd),  
d) relacji społecznych626, w których człowiek realizuje powierzone mu zadania (Rs), 

co wyraża się następującą formułą: 
 

 
 
Efektywne wykorzystanie powyższych zależności w działalności zawodowej personelu 

lotnictwa zależy w dużej mierze od sprawności przebiegu procesów intelektualnych pod-
czas szkolenia i realizacji zadań lotniczych. Zatem bardzo istotne są procesy poznawcze,  
a więc rozwiązywanie problemów, podejmowanie decyzji oraz myślenie strategiczne (ryc. 
2). 

 
Ryc. 2. Główne procesy umysłowe jako składnik cyklu myślenia627 

 
Tak więc skuteczność działania zawodowego personelu lotnictwa wiąże się także ze 

spełnianiem zakładanych na danym stanowisku pracy wymagań: 

                                                                                                                                              
624 Osobowość to zespół czynników psychicznych wyznaczających zachowanie się człowieka w różnych warun-
kach funkcjonowania (osobistego, zawodowego itp.) 
625 To powtarzający się lub stanowiący wyróżnik danej osoby w danej sytuacji, sposób realizacji określonych zadań, 
czyli charakterystyka zewnętrzna danej osoby (zachowanie się, sposób podejmowania decyzji, ubierania się, werba-
lizowania swoich myśli itp.).  
626 Relacje społeczne czyli układy z otoczeniem w którym się funkcjonuje (wewnątrz jw. – koledzy współpracow-
nicy, podwładni, przełożeni i z czynnikami zewnętrznymi – środowisko, itp.). 
627 C. S. Nosal, Umysł menedżera, Wydawnictwo Przecinek, Wrocław 1993, s. 37. 

Myślenie strategiczne 

Formułowanie 

wybór lub zmiana strategii 

 

Podejmowanie decyzji 

Zmniejszanie lub usuwanie 

niepewności dla zbioru 

wariantów działania 

Rozwiązywanie problemów 

Rozpoznawanie typu sytuacji, 

tworzenie i zmiana celów 

Bilansowanie 

skutków decyzji 

Nowe rozwiązania  

i możliwości dzia-

łania 

Źródła problemów: 

niewiedza, luki, 

sprzeczności, kon-

flikty, błędy, naciski 

otoczenia 

Diagnoza stanu  

sytuacji. 

Realizowane plany, 

cele i zadania 

Nieskuteczność  

i błędy  

w decydowaniu 

Wybrane strategie. 

Strategiczne szanse  

i ograniczenia 

Skd= f(I+O+ Sd+Rs) 
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 społecznych, które odnoszą się do standardu postępowania w różnych relacjach 
międzyludzkich (stosunki na linii podwładny – przełożony, vice versa itp.), 

 idealnych, czyli pełnienia swojej roli w odniesieniu do przyjętych konwenansów 
posterowania, norm towarzyskich, zwyczajów określonego środowiska (lotnicze-
go, morskiego) w odniesieniu np. do prezencji, savoir-vivre’u, oraz reguł i akcepto-
wanych stylów postępowania, itp.  

 rzeczywistych, które są pośrednimi między ww. i pozwalają na dobre funkcjono-
wanie określonej osoby w określonej strukturze organizacyjnej, ale bez cech to-
powego profesjonalizmu.  

Rozważając rodzaje wymagań wobec personelu lotnictwa w sytuacjach zawodowych, 
możemy wyróżnić: 

a) wymagania idealne, czyli takie, których poziom (standard) został określony 
w dokumentach normatywnych dla danego stanowiska czy specjalności (Regula-
min Lotów, Instrukcja Organizacji Lotów, instrukcje eksploatacji, biuletyny), bądź 
przyjętych zwyczajów realizacji zadań na danym stanowisku pracy, itp., 

b) wymagania rzeczywiste, które związane są funkcją sterującą zachowaniem w takim 
stopniu, aby zadowalająco wykonywać powierzone zadania (tzw. standard roli za-
wodowej np. klasa pilota, technika, inżyniera, czy też certyfikaty uprawniające do 
określonych czynności).  

I tak opisując zachowania zawodowe pilotów, możemy wyróżnić ze względu na ich 
efektywność funkcjonowania następujące typy: 

a) wysoko skuteczni, czyli tacy, którzy realizują zadania na najwyższym poziomie 
(klasa mistrzowska pilota wojskowego, instruktorzy),  

b) średnio skuteczni – tj. realizujący zadania w sposób zapewniający w miarę stabilne 
funkcjonowanie w zawodzie, 

c) nieskuteczni, czyli realizujący zadania o słabym standardzie wykonania (poniżej 
progu minimalnej realizacji wymagań roli zawodu pilota). 

Wspomniana skuteczność działania lotniczego wiąże się zarówno z kwalifikacjami lot-
niczymi, jak i dowódczymi, które mogą mieć charakter następujących kompetencji: 

 specjalistycznych, czyli umiejętności wykorzystywania wiedzy specjalistycznej oraz 
metod i technik niezbędnych do wykonywania określonych zadań w powietrzu (co 
jest niezbędne na szczegółowych lub/i niższych szczeblach w strukturze jednostki 
lotniczej),  

 konceptualnych, które wiążą się z umiejętnością spostrzegania kompleksowego 
danej organizacji lotniczej (klucza, eskadry, dywizjonu, pułku, brygady) jako zinte-
growanej całości, także dostrzegania i rozumienia jej związków z szeroko rozu-
mianym otoczeniem zewnętrznym danej struktury organizacyjnej co odnosi się do 
wyższych hierarchicznie stanowisk związanych z dowodzeniem), 

 interpersonalne, czyli te, które pozwalają trafnie rozróżniać i reagować na nastroje 
i motywacje do działania podwładnych, współpracowników, oraz dają możliwość 
skutecznego wywierania wpływu oraz pobudzania do pożądanej aktywności (jest 
to istotne na wszystkich szczeblach dowodzenia i zarządzania).  
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Ponadto efektywne kierowanie, oprócz ww. kompetencji wymaga posiadania: 

 niekiedy szczegółowych i specjalistycznych kwalifikacji merytorycznych związa-
nych z danym stanowiskiem lotniczym (specyfika danego rodzaju lotnictwa, do-
wodzenia, zarządzania, itp.), 

 umiejętności związanych z kontaktami międzyludzkimi (human relation, public rela-
tions) w zakresie kierowania w działalności codziennej i w sytuacjach ekstremal-
nych (umiejętności interpersonalne) oraz umiejętności stymulowania do efektyw-
nej i twórczej pracy, a także do rozwiązywania bieżących trudności i konfliktów 
zarówno wewnątrz jednostki lotniczej, jak i poza nią (środowisko lokalne). 

Reasumując, można zatem powiedzieć, że skuteczność charakteryzuje zachowania do-
wódcze o różnym poziomie ich realizacji. Jest ona w głównej mierze uwarunkowana de-
terminantami osobowościowo-temperamentnymi oraz czynnikami środowiska społecznego  
i zawodowego, w którym personel lotniczy funkcjonuje i realizuje swoje zadania. Przyjęcie 
założenia o pozaorganizacyjnych wyznacznikach efektywności działania lotniczego pozwala 
na skuteczne prognozowanie powodzenia zachowań personelu lotniczego w perspektywie 
krótko- i długofalowej realizowanych zadań. Możemy więc mówić o dominacji podmioto-
wych wyznaczników skuteczności funkcjonowania lotniczego, jednak istotna jest również 
znajomość warunków działania i środowiska, w którym realizowane są zadania menedżer-
skie. Ponadto ważne jest posiadanie przez personel lotniczy bliższych i dalszych celów 
swojego działania oraz własnej koncepcji świata w zakresie subiektywnego przekonania  
o panowaniu nad otoczeniem, co fenomenologicznie określa się poczuciem wysokiej sa-
mooceny czy wysokiej wartości w zakresie własnych możliwości lotniczego działania. Za-
tem tylko adekwatna ocena indywidualnych możliwości jest warunkiem niezbędnym do 
osiągnięcia wysokiego poziomu funkcjonowania w zawodach lotniczych.  

Należy jednak mieć na względzie, że na brak sukcesu zawodowego u menedżerów, mo-
gą również w dużej mierze wpływać czynniki intelektualne, wiedza zawodowa, problemy 
zdrowotne, rodzinne, stresory i czynniki poza organizacyjne (zła sytuacja ekonomiczna). 
Zatem również te czynniki winny być brane pod uwagę w kolejnych etapach oceniania 
personelu lotniczego i ich zawodowych planów oraz efektów ich pracy.  

Ponadto zadaniem tych procedur jest oszacowanie wartości (poziomu) określonych 
cech psychicznych niezbędnych do osiągnięcia powodzenia zawodowego na określonych 
stanowiskach pracy w lotnictwie.  

Na etapie selekcji kandydatów należy przyjąć następujące założenia: 
a) musi być jasno określony cel selekcji – na jakie aktualnie typy statków powietrz-

nych chcemy szkolić pilotów oraz jaki ma być ich docelowy sprzęt, na którym 
będą oni realizować zadania lotnicze. Aktualna obserwacja szkolenia lotniczego 
wskazuje, że tylko pierwszy człon ww. twierdzenia jest znany zarówno organiza-
torom szkolenia, jak i szkolącym się uczniom, natomiast co do drugiego bardzo 
często nie ma konkretnych rozstrzygnięć, co niewątpliwie wpływa demotywująco 
na pilotów – uczniów, prowadzi do postaw bierności i wyczekiwania na bliżej 
nieokreśloną w czasie, decyzję tzw. wyższych przełożonych, a co w konsekwencji 
hamuje inicjatywę. 
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b) należy precyzyjnie opracować kryteria selekcyjne628 i predykatory629 powodzenia 
zawodowego na określonych stanowiskach w lotnictwie i przy realizacji określo-
nych zadań na konkretnych typach statków powietrznych.  

 
Predykatory prognozy powodzenia w edukacji lotniczej 

Proces prognozowania, o którym wspomniano powyżej, jest dość złożony ze względu 
na m.in. wielowymiarowość samego pojęcia630. Ponadto prognozowanie efektywności za-
wodowej w zawodach lotniczych, wiąże się z rzetelną diagnozą aktualnych predyspozycji 
indywidualnych, oceną wymagań środowiska pracy lotniczej, niezbędnych środków do 
realizacji założonych celów osobistych (sytuacja rodzinna, materialna, itp.) i zawodowych 
(np. możliwości nalotu, resursy, itp.) poszczególnych pilotów oraz szkolących ich instrukto-
rów. Należy zatem rozważyć następujące kwestie: 

 jakiego specjalistę lotniczego potrzebujemy wyszkolić i na jakim sprzęcie będzie 
wykonywał loty podczas edukacji na poszczególnych etapach szkolenia? 

 jakie wymogi (bariery) stawia określony statek powietrzny (w zakresie techniki pi-
lotażu, zastosowania bojowego, resursu, itp.), oraz jakie można realizować zada-
nia, w jakich warunkach i przy jakich możliwościach (ekonomicznych, organiza-
cyjnych, środowiskowych)?  

 jakimi metodami jesteśmy w stanie diagnozować niezbędne predyspozycje  
i umiejętności lotnicze, zarówno w warunkach badań laboratoryjnych, jak i pod-
czas realizacji realnego lotu.  

 ile mamy czasu na prowadzenie procedur diagnostyczno-prognostycznych?  
Ustalenie odpowiedzi na powyższe pytania, pozwoli rzetelnie przygotować się do prze-

prowadzenie procesu oceny przyszłych kandydatów do określonych stanowisk pracy  
w lotnictwie i pełnienia określonych ról na stanowiskach zwianych zarówno bezpośrednio 
ze szkoleniem lotniczym, jak i jego organizacją, czy też koordynacją oraz względami bez-
pieczeństwa lotów i wymogami zapisanymi w specjalistycznych dokumentach normatyw-
nych (Regulamin Lotów, Instrukcja Obsługi Lotów, instrukcje eksploatacyjne, itp.).  

Na tej bazie, uwzględniając omawiane uprzednio uwarunkowania, możemy, opierając 
się na analizie wymogów na określone stanowiska pracy w lotnictwie, podjąć się próby 
prognozowania przydatności zawodowej do określonego rodzaju statków powietrznych  
w określonym przedziale czasowym. 

 
 

                                                           
628 W pierwszym etapie takich działań przeprowadzamy tzw. selekcję negatywną, czyli zdecydowanie odrzucamy 
tych, którzy w badaniach uzyskali najsłabsze wyniki, natomiast dalsze działania mają charakter selekcji pozytywnej. 
Wówczas przy odpowiedniej podaży kandydatów wybieramy najlepszych, czyli uzyskujących maksymalne wyniki  
z punku widzenia przyjętych kryteriów selekcyjnych (np. metodą rangowania uzyskanych wyników na poszczegól-
nych etapach selekcji).  
629 Są nimi cechy na podstawie których stawiamy diagnozę odnosząc jej rezultaty do precyzyjnie określonych  
i przyjętych kryteriów zewnętrznych.  
630 Np. Syciński sądzi, że jest to twierdzenie mniej lub bardziej stanowcze dotyczące faktów późniejszych, wywie-
dzione z zachowania reguł poprawności naukowej, ze znajomości faktów wcześniejszych oraz znajomości zależ-
ności między nimi (za Witkowski, 1998).  
Nieco inne podejście proponuje Magnusson, który twierdzi, że prognoza to wynik przewidywania przyszłych 
wartości zmiennych losowych (przyjmując losowo wszystkie wartości liczbowe określonego zbioru, z określonym 
prawdopodobieństwem występowania) na podstawie znanych wartości zmiennej (zmiennych) w danym momencie 
lub na podstawie znanych jej (ich) relacji (za Witkowski, 1998). 
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Zakończenie  
Statystyka wypadków i katastrof lotniczych wskazuje na tzw. „czynnik ludzki”, który 

przyczynia się do zawodnego działania w sytuacjach zadaniowych.  
Biorąc pod uwagę powyższe rozważania związane z uwarunkowaniami doboru i selekcji 

personelu lotnictwa w zakresie diagnozy stanu psychofizycznego, należy sformułować kilka 
wątpliwości: 

1. Czy diagnoza stanu psychofizycznego personelu lotnictwa jest mało precyzyjna? 
2. Czy obszary oceny stanu zdrowia mają zbyt mały zakres? 
3. Czy znajomość obciążeń zadaniami lotniczymi, na poszczególnych etapach reali-

zacji zadań lotniczych, nie jest wystarczająco odkreślona dla specjalistów z komisji 
lotniczo-lekarskich? 

4. Czy przepisy dotyczące oceny stanu psychofizycznego personelu lotnictwa należa-
łoby zmodyfikować? 

5. Czy procedury dopuszczające do pracy w niektórych zawodach lotnictwa nie są 
zbyt liberalne? 

Podjęcie dyskusji na ww. tematy i poszukiwanie rozwiązań systemowych, które zostaną 
sformułowane przez zespoły wielospecjalistyczne i interdyscyplinarne związane z lotnic-
twem, winno zwiększyć bezpieczeństwo realizacji zadań w lotnictwie. 
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Rafał Żurawski 
 
 

Bezpieczne wykonywanie prób prototypów obiektów wirujących 

 
 
Wstęp 

Niniejsze opracowanie zawiera opis metodologii, ze szczególnym uwzględnieniem bez-
pieczeństwa, zastosowanej w badaniach stoiskowych i w locie prototypowych obiektów 
wiropłatowych na przykładzie bezzałogowego śmigłowca ILX-27 zaprojektowanego 
i zbudowanego w ramach projektu „Bezzałogowy śmigłowiec-robot do zadań specjalnych 
ILX-27” przez konsorcjum złożone z Instytutu Lotnictwa, Instytutu Technicznego Wojsk 
Lotniczych oraz Wojskowych Zakładów Lotniczych Nr 1 w Łodzi. 

ILX-27 jest całkowicie nową konstrukcją, której głównym zadaniem jest wsparcie dzia-
łania wojsk lądowych, marynarki wojennej, straży granicznej w operacjach specjalnych 
prowadzonych w trudnym terenie. Wykorzystanie docelowe zależy od typu zabudowanych 
sensorów i jest w pełni modyfikowalne. Masa użyteczna śmigłowca wynosi 300 [kg] przy 
MTOW 1100 [kg]. Prędkość maksymalna około 210 [km/h] oraz zasięg na poziomie 450 
[km] pozwalają na szerokie zastosowanie w różnych warunkach, nie tylko na polu walki, ale 
również w zastosowaniach cywilnych. Małe wymiary, po zdemontowaniu łopat wirnika 
nośnego, pozwalają na transport w standardowym kontenerze towarowym. 

 
Bezpieczne przeprowadzanie próby – niezbędne elementy 

Podstawowym elementem, bez którego żadna próba nie będzie zrealizowana dobrze  
i bezpiecznie, jest prawidłowo napisany program próby. Oznacza to, że w programie próby 
znajdują się następujące zapisy: 

 cel próby; 

 opis obiektu badanego; 

 wykaz dokumentów wykorzystanych do przygotowania programu próby (np. wa-
runki techniczne, raporty z obliczeń numerycznych, dokumentacja techniczna 
obiektu itp.); 

 opis przygotowania próby (sposób montażu obiektu na stoisku, czynności kon-
trolne, konieczne wzorcowania, zestawienie wielkości mierzonych, instrumentów 
użytych do ich pomiaru i ich zamocowania na stanowisku); 

 zakres i przebieg próby (zestawienie zadanych sił, prędkości obrotowych itp., se-
kwencja działań, warunki przejścia do kolejnego etapu próby, opis postępowania  
w razie awarii lub uszkodzenia obiektu w trakcie próby); 

 sposób opracowania wyników. 
W przypadku dużego zakresu i/lub skomplikowania próby program najlepiej podzielić 

na program wstępny przygotowywany przez zespół projektowy i program szczegółowy 
przygotowywany przez zespół badawczy. Takie podejście ułatwia pracę, umożliwiając szyb-
sze i bardziej dokładne zaplanowanie próby dla wymagających obiektów. 

Mając przygotowany program próby, można przystąpić do jej wykonania. Na tym etapie 
konieczne jest założenie „książki próby”. Jest to dokument, w którym zawarte są wszystkie 
czynności wykonywane zarówno w trakcie próby, jak i przy jej przygotowaniu. Przy każ-
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dym wpisie powinna być data oraz czytelny podpis osoby wykonującej daną czynność. 
Umożliwia to śledzenie postępu prac oraz kontrolowanie prawidłowości realizacji próby. 
Dokument ten powinien mieć przynajmniej tyle punktów, ile ma rozdział „zakres i prze-
bieg próby” programu próby. 

Końcowym dokumentem potwierdzającym realizację próby jest raport z próby. Doku-
ment ten musi odnosić się do programu próby i zawierać opracowanie wyników w taki 
sposób, w jaki został on zatwierdzony w programie próby. Ważnym elementem tego do-
kumentu jest również szacowanie błędu pomiarowego wielkości mierzonej, zwłaszcza jeśli 
jest ona wyznaczana na podstawie kilku różnych parametrów pomiarowych. W Instytucie 
Lotnictwa stosuje się wewnętrzną procedurę szacowania błędów wielkości mierzonych [1]. 
Autor niniejszej publikacji korzysta najczęściej z równania: 

 

 
 
gdzie x1-n jest parametrem mierzonym bezpośrednio, Δx1-n jest błędem pomiaru (błąd po-
miarowy danego urządzenia), a ΔA jest błędem pomiarowym parametru A mierzonego 
pośrednio. Dopuszczalny błąd pomiaru powinien być ustalony już na etapie wstępnego 
programu prób tak, aby zespół badawczy mógł wybrać odpowiednie oprzyrządowanie 
pomiarowe. Wzór (2.1) daje natomiast pewność, że błąd pomiaru jest oszacowany prawi-
dłowo. 
 Oprócz dokumentacji papierowej próby niezwykle ważna jest również dokumentacja 
wideo. W razie jakiejkolwiek awarii lub innego problemu jest to często najlepsze źródło 
danych, które pozwala określić przyczynę zdarzenia szybko i jednoznacznie. Zatem bez 
dobrej kamery nie może być mowy o bezpiecznej próbie. 
 
Badania komponentów układu 

Dla każdego urządzenia mechanicznego takiego jak samochód, samolot, czy śmigło-
wiec, można stworzyć listę komponentów krytycznych, bez których działanie urządzenia 
nie będzie możliwe, a awaria takiej części spowoduje zniszczenie lub znaczne uszkodzenie 
obiektu. W przypadku śmigłowca, który jest nazywany maszyną zmęczeniową ze względu 
na dużą liczbę cykli wykonywanych przez elementy wirujące, jak również drgania genero-
wane w układzie, szczególnie ważne są dokładne testy wszystkich wytypowanych kompo-
nentów krytycznych. Również ze względu na profil misji, jaki wykonuje śmigłowiec, prawi-
dłowe sprawdzenie działania poszczególnych elementów jest konieczne do bezpiecznej 
realizacji dalszych testów całego obiektu. 

W wyniku ustaleń przeprowadzono testy zarówno pojedynczych części śmigłowca, jak  
i całych podzespołów. Z pojedynczych elementów szczegółowo przebadano tłumiki drgań 
łopat, łopaty wirnika nośnego, piastę wirnika nośnego, przekładnię główną i ogonową, 
układ wykonawczy systemu sterowania, amortyzatory podwozia, łopatki śmigła ogonowe-
go. Były to zarówno testy wytrzymałościowe, jak i funkcjonalne. Ich celem było uzyskanie 
potwierdzenia możliwości zabudowy na obiekcie latającym do dalszych testów. Zanim 
jednak przystąpiono do prób całego śmigłowca na ziemi, wykonano jeszcze testy izolowa-
nego układu wirnika nośnego na specjalnym stanowisku badawczym „Rotunda”. 
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Ryc. 1. Izolowany wirnik nośny na stanowisku badawczym „Rotunda”631 

 
Dzięki sprawdzeniu całego układu wirnika nośnego na specjalistycznym stanowisku 

pomiarowym uzyskano dane niezbędne do weryfikacji prawidłowej pracy śmigłowca, jak 
również wykonano próby funkcjonalne i trwałościowe całego układu wirnika nośnego. 

„Rotunda” składa się z dwóch części: klatki w kształcie walca o średnicy 22 [m] wyko-
nanej z dwóch warstw stalowej siatki rozpiętej na pylonach oraz budynku sterówki umiesz-
czonego poza klatką z szybą dwuwarstwową ze zbrojonego szkła. Zapewnia to pełne bez-
pieczeństwo dla personelu badawczego przy badaniach obiektów wirujących. 
 
Testy śmigłowca – naziemne i w locie 

Zmontowany śmigłowiec, zanim zostanie dopuszczony do prób w locie, musi przejść 
szereg prób funkcjonalnych na ziemi. Są to nie tylko próby samego śmigłowca, ale również 
testy układów sterowania, telemetrii, pomiarowych itp., a zatem testy całego systemu bez-
załogowego, którego częścią jest śmigłowiec. 

Przy uruchamianiu śmigłowca przyjęto zasadę włączania poszczególnych podzespołów 
w ustalonej sekwencji powiązanych ze sobą komponentów. Takie podejście umożliwia 
łatwe identyfikowanie problemów związanych z danym elementem, jeśli takowe wystąpią. 
Niewątpliwie jest to jednak również rozwiązanie czasochłonne, gdyż każdy nowy, włączany 
element musi być przetestowany oddzielnie. Przy prototypie jednak takie rozwiązanie jest 
najbardziej optymalne, ponieważ umożliwia najlepszą kontrolę procesu wdrażania obiektu 
do stanu pełnej funkcjonalności, zapewniając jednocześnie bezpieczną realizację danego 
etapu dzięki skupieniu się na wybranym elemencie systemu. 

Dzięki takiemu podejściu udało się bezproblemowo przejść od badań funkcjonalnych 
podzespołów do uruchomienia całego systemu bezzałogowego w „Rotundzie”. Testy te 
obejmowały po kolei odpalanie silnika, próby układu przeniesienia napędu, uruchomienie 
śmigła ogonowego, a wreszcie rozkręcenie wirnika nośnego z łopatami. W ramach zapew-
nienia bezpieczeństwa wykorzystano szybką kamerę oraz szereg czujników drgań rozmiesz-
czonych w odpowiednio dobranych miejscach, aby mieć pewność, że wszystkie elementy 

                                                           
631 Źródło: Archiwum Instytutu Lotnictwa. 
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działają poprawnie. Przed każdą próbą wykonywany jest przegląd przedlotowy (tzw. walka-
round), aby wykryć ewentualne, powstałe w trakcie poprzedniej próby, usterki. Od tej zasady 
nie ma wyjątków i powinno to dotyczyć każdego badanego obiektu. 

Najbardziej niebezpiecznym etapem było rozkręcanie nowego, nieznanego wirnika no-
śnego i jego torowanie. Dzięki szybkiej kamerze (180 [fps] przy rozdzielczości 2000x2000 
pikseli) i stopniowemu rozkręcaniu wirnika do prędkości nominalnej udało się wytorować 
łopaty bez żadnych problemów. Dane zbierane z czujników drgań były cały czas zbierane 
i analizowane w czasie rzeczywistym, aby odpowiednio wcześnie wykryć możliwe do wy-
stąpienia na śmigłowcu zjawisko rezonansu. Następnie śmigłowiec przygotowano do próby 
pełnego ciągu, która ostatecznie potwierdziła możliwość wykonania pierwszego lotu. 

Ze względu na bezpieczne przeprowadzenie próby lotu konieczny stał się wyjazd na 
poligon w celu oblatania obiektu, gdyż do tego rodzaju prób jest potrzebny znacznie więk-
szy teren. Przetestowane w „Rotundzie” procedury pozwoliły na wykonanie dwóch lotów 
próbnych już pierwszego dnia, które zakończyły się pełnym sukcesem. Natomiast po wy-
konaniu analizy danych z lotów wieczorem i po drobnych regulacjach, w drugim dniu wy-
konano zawisy na kilku metrach i powolne loty postępowe. Dzięki prawidłowej ocenie 
i przygotowaniu poszczególnych części platformy bezzałogowej osiągnięto wysoki stan 
niezawodności i bezpieczeństwa pomimo niewątpliwego, prototypowego charakteru obiek-
tu badawczego. 

 

 
Ryc. 2. ILX-27 w trybie zawisu nad poligonem632  

 
Podsumowanie 

W wyniku zdobytych doświadczeń w trakcie trwania projektu, można jednoznacznie 
stwierdzić, że w celu osiągnięcia oczekiwanych rezultatów najważniejszy jest dobrze zapla-
nowany program i harmonogram prób. Umożliwia on nie tylko terminową, ale i bezpieczną 
realizację prac. Dzięki dobrej organizacji pracy redukuje się do minimum niebezpieczeń-
stwo wystąpienia nieprzewidzianych zdarzeń i możliwość wystąpienia zagrożenia zarówno 
personelu, jak i obiektu badanego.  

                                                           
632 Źródło: Archiwum Instytutu Lotnictwa. 
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Paweł Skalski 
 
 

Smart material for use in morphing structures 

 
 
Introduction 

The current use of  multiple aerodynamics 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 holistically633. 

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 means634. 

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. 

Morphing skin technology refers to the materials/structure/concept that can lead to 
a surface area change, shape change with or/ without changing surface area, or cover 
integration of  sub-structure.  

Structural morphing is a capability of  great interest for numerous engineering 

                                                           
633 C. Thill, J.A. Etches, I.P. Bond, K.D. Potter, P.M. Weaver, Morphing skins, The Aeronautical Journal, Vol. 112 
(1129), 2008, pp. 117-139. 
634 G. Akhras, Smart Materials and Smart Systems for the Future, “Canadian Military Journal”, Autumn 2000. 
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applications, in particular 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)635. 

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: 

 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; 

 capability to operate over a wide range of  flight conditions, such flight speed, air 
temperature, and wind; 

 capability of  high recoverable strains; 

 capability of  repetitive actuators; 

 low power consumption; 

 high reliability, since malfunctioning may cause the loss of  the aircraft636. 
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 structures. 
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. 

 

                                                           
635 S. Agarwal, Structural Morphing/Reconfiguring Concept, 270 Ferst Drive School of Aerospace Engineering, Georgia 
Institute of Technology, Atlanta, GA 30332-0150. 
636 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 skin637 
 
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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Jarosław Milczarczyk, Krzysztof Szafran 
 
 

Zastosowanie MES w projektowaniu a bezpieczeństwo konstrukcji na 
przykładzie analizy ramy silnika poduszkowca IL PRI 760 

 
 
Wstęp 

Celem pracy jest przedstawienie możliwości wykorzystania nowoczesnych narzędzi pro-
jektowych do zwiększenia bezpieczeństwa konstrukcji. Zostały przedstawione obliczenia 
wytrzymałościowe ramy zespołu napędowego poduszkowca PRI 760, wykonane za pomo-
cą Metody Elementów Skończonych w programie Ansys 14.0. 

Dla wybranych stanów pracy, które potencjalnie są niebezpieczne dla konstrukcji, zo-
stały określone rozkłady naprężeń i odkształceń w strukturze ramy. Porównanie wyników 
z właściwościami materiałowymi pozwoliło na szczegółową analizę miejsc najbardziej 
niebezpiecznych. 

 
Dane i założenia 

 Wentylator Multiwing 1600/8-8/50/PAG/7WI. 

 Średnica zewnętrzna wirnika D= 1,6 m (zał. projektowe). 

 Max obroty silnika ns max = 4500 obr/min (dane silnika M47TU). 

 Wirnik typu Multiwing 1600/8-8/50/PAG/7Wl (zał. projektowe). 

 Liczba łopatek = 8 (zał. projektowe). 

 Masa łopaty m łop = 1,3 kg. 

 Max prędkość końcówki łopaty v max = 126 m/s. 

 Ciąg maksymalny wirnika T max = 2520 N. 

 Materiał na ramę: stal konstrukcyjna St3S (zał. projektowe). 
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Ryc. 1. Zespół napędowy poduszkowca PRI 760638 

                                                           
638 Źródło: Opracowanie Instytutu Lotnictwa. 
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Schemat zadanych obciążeń 
 

 
 
 

Ryc. 2. Obciążenia i podparcie ramy silnika639 
 

Objaśnienia: A – Siła ciągu wentylatora; B – Moment napędowy; C – Siła odśrodkowa 
wywołana urwaniem łopaty; D – Siła naciągu paska napędowego przyłożona w zaczepie 
górnym; E, F – Siła naciągu paska napędowego przyłożona w zaczepach bocznych; G, H – 
przemieszczenia w sześciu podporach przeznaczonych do zamocowania ramy do podłoża. 
Zestawienie składowych obciążenia: 

1. Siła odśrodkowa spowodowana urwaniem łopaty wentylatora (ryc. 2 C). 
2. Siła od ciągu wentylatora (ryc. 2 C). 
3. Moment napędowy (ryc. 2 B).  
4. Siła od napięcia pasa napędowego (ryc. 2 D, E, F). 

Ad. 1. Siła odśrodkowa spowodowana urwaniem łopaty wentylatora  
Ze względu na duże obciążenie łopat spowodowane pracą na granicy dopuszczalnych 

obrotów należy uwzględnić przypadek urwania jednej łopaty wentylatora napędowego. 
Maksymalne obroty wirnika n max =150 rad/s; 
Maksymalna siła odśrodkowa = 12750 N. 

Wymiarujący jest stan przy ustawieniu kątowym wirnika odpowiadającym kierunkowi 
siły odśrodkowej w poziomie (oznaczenie „C”). Siła działa w płaszczyźnie odległej o 100 
mm do tyłu od czoła rury w górnej ramie i jest wprowadzona w ramę poprzez 
oddziaływanie wału wirnika. 
Ad. 2. Siła od ciągu wentylatora 
Maksymalna wartość ciągu T max= 2520 N , oznaczenie „A”.  

                                                           
639 Źródło: opracowanie własne. 
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Ad. 3. Moment napędowy 
Maksymalny moment napędowy silnika M nap max = 330 Nm. 
Ad. 4. Siła do napięcia pasa napędowego 

Siła w pasie przy obciążeniu maksymalnym momentem napędowym wynosi 5000 N. 
Siła napięcia pasa wynosi 10 procent siły w pasie. Stąd siła napięcia pasa wynosi: P nap = 
0,1 * 5000 = 500 N. Siła napięcia pasa przyłożona jest do ramy w podporach D, E i F. 
W podporze D działa pionowo do dołu, w podporach E i F działa pod kątem ostrym 
i wynosi: R nap = 390 N. 

 
Podparcie ramy 

Dla uproszczenia obliczeń model podparcia ramy nie jest odzwierciedleniem 
rozwiązania konstrukcyjnego, a jedynie służy zamodelowaniu sposobu pracy ramy. 
Wartości spiętrzeń naprężeń w otworach mocujących nie są istotne dla oceny pracy 
konstrukcji. T max= 2520 N, oznaczenie „A”. Dolne wzdłużne rury ramy są utwierdzone 
poprzez 6 podpór, z których każda składa się z dwóch otworów. Średnica otworów 
mocujących wynosi 13 mm. We wszystkich podporach przemieszczenia na kierunku 
pionowym wynoszą 0. W dwóch podporach przemieszczenia na 3 kierunkach wynoszą 
0 (ryc. 2 „G”). W czterech podporach przemieszczenia na obu kierunkach poziomych są 
dowolne (ryc. 2 „H”). 
 
Tabela 1. Wartości obciążeń 

Oznaczenie A B C D E F 

Wartość 
obciążenia 

2500 N 330 Nm 12750 N 500 N 390 N 390  
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Podział na elementy skończone 
 

 
 

Ryc. 3. Siatka MES (składa się z 202859 elementów bryłowych) 640 
 

Wyniki obliczeń  

 
 

Ryc. 4. Naprężenia zredukowane. Widok całościowy641 

                                                           
640 Źródło: opracowanie własne. 
641 Źródło: opracowanie własne. 
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Ryc. 5. Naprężenia zredukowane. Fragment dolny 642 
 

 
 

Ryc. 6. Naprężenia zredukowane. Fragment dolny643 

                                                           
642 Źródło: opracowanie własne. 
643 Źródło: opracowanie własne. 
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Opis wyników  

Na rycinach 4 i 5 przedstawione są naprężenia zredukowane w skali trójkolorowej. 
Kolor niebieski – poziom naprężeń poniżej 50 MPa. Kolor zielony – poziom naprężeń od 
50 MPa do 200 MPa. Kolor czerwony – poziom naprężeń od 200 MPa do 1200 MPa. Ryc. 
6 – naprężenia zredukowane w skali rozszerzonej. Kolor zielony obejmuje zakres naprężeń 
od 380 do 500 MPa, co oznacza przekroczenie wytrzymałości doraźnej Rm. 

Dane materiałowe dotyczące zastosowanych kształtowników: 
Znak stali: St 3S; 
Re min = 235 MPa; 
Rm = 375 MPa; 
Współczynnik sprężystości podłużnej E= 205 GPa; 
Współczynnik sprężystości poprzecznej G= 80 GPa; 
Współczynnik Poissona = 0,30. 

Rozkłady naprężeń pokazane są na rycinach 4 i 5 pozwalają szybko ocenić 
bezpieczeństwo konstrukcji. Kolor czerwony obejmuje obszary, gdzie naprężenia 
przewyższają granicę plastyczności Re. Występują na łączeniu obu końców rur skośnych 
tylnych z rurami poziomymi oraz z rurą górną. Obraz w rozszerzonej skali (ryc. 6) pozwala 
dokładnie określić przebieg zmian naprężeń. Wyniki wskazują na zbyt małą sztywność rur 
w strefie połączenia. Trzeba zwiększyć sztywność poprzez dodanie nakładek jak na ryc. 7. 

 

 
 

Ryc. 7. Schemat wzmocnienia połączenia. Zaznaczono kontury dosztywnień644 
 

W dalszym etapie projektowania należy wykonać obliczenia dla konstrukcji z usztyw-
nieniami pokazanymi schematycznie na ryc. 7 i dokonać optymalizacji wykorzystania mate-
riału, wykonując obliczenia ze zmniejszoną grubością ścianek we fragmentach najmniej 
obciążonych.  
 

                                                           
644 Źródło: opracowanie własne. 
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Ireneusz Kramarski, Krzysztof Szafran 
 

 
Bezpieczne użytkowanie bezzałogowców – spadochronowe układy 
odzysku 
 
 
Wstęp  

W ostatnich latach gwałtowny rozwój bezzałogowych statków powietrznych spowo-
dowany jest kilkoma podstawowymi czynnikami, a mianowicie: 

 nastąpiła rewolucja cyfrowa w aparatach fotograficznych i kamerach filmowych 
dzięki zastąpieniu kliszy fotograficznej i taśmy filmowej systemem utrwalania ob-
razów w postaci pliku cyfrowego; 

 równoległa rewolucja dała systemy magazynowania danych cyfrowych na dyskach 
SSD o coraz większej pojemności oraz coraz mniejszych wymiarach i masie; 

 w tym samym czasie upowszechniła się nawigacja satelitarna oparta o amerykański 
system satelitów Global Positioning System (GPS). Europejska Agencja Kosmiczna 
(ESA) podjęła prace nad własnym systemem Galileo, Rosja nad systemem GLO-
NASS, Chiny nad systemem Compass i Indie nad systemem IRNSS. Obecnie jedy-
nie GPS obejmuje praktycznie całą ziemię, a pozostałe systemy obejmują wybrane 
fragmenty globu ziemskiego, najważniejsze dla danych krajów. Rozwój technik cy-
frowych pozwolił także na miniaturyzację inercyjnych systemów nawigacyjnych, 
które znajdują zastosowanie w coraz mniejszych bezzałogowcach. Jest to ważne 
w zastosowaniach wojskowych i zachowania porządku publicznego, gdyż sygnały 
satelitarne są podatne na zakłócenia i znane są sposoby zagłuszania tych sygnałów 
i generowania fałszywych współrzędnych. W takich przypadkach inercyjne syste-
my nawigacyjne pozwalają na operowanie bezzałogowych statków powietrznych 
w danym rejonie w oparciu tylko o współrzędne startowe pozyskane np. z mapy; 

 systemy nawigacyjne są uzupełnieniem układów autopilota, który steruje BSP  
w trakcie wykonywania misji. Autopilot odciąża operatora przy najbardziej uciąż-
liwych i męczących zadaniach oraz pozwala na realizację dodatkowych zadań  
w trybie autonomicznym (np. powrót do bazy po utracie łączności ze stanowi-
skiem operatora, inicjacja spadochronowego układu odzysku – SUO, w przypad-
ku wejścia BSP w niebezpieczny zakres parametrów lotu lub wlot w strefę zakaza-
ną); 

 kluczowym osiągnięciem stało się opracowanie systemów łączności z oddalonym 
BSP, które pozwalają na szyfrowane przesyłanie danych sterujących i zwrotne 
przesyłanie bieżących parametrów BSP. Jednak rzeczywisty postęp to możliwość 
przesyłu w czasie rzeczywistym obrazów z kamer dziennych, światła szczątkowe-
go i termowizyjnych oraz danych z innych sensorów (dalmierze laserowe, czujniki 
stanu atmosfery, czujniki zanieczyszczeń itp.). Dzięki temu dane z obserwacji nie 
zostaną utracone w przypadku utraty BSP. Stała łączność pozwala także na zmia-
nę zadań w trakcie już realizowanej misji.  

Bezzałogowe statki powietrzne zwiększają swoje możliwości operacyjne poprzez wyko-
rzystanie wyrafinowanych autopilotów i układów nawigacyjnych oraz poprzez przenoszenie 
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zaawansowanych systemów obserwacji i transmisji danych. Jednak wiąże się to ze wzrostem 
kosztów zakupu pojedynczych egzemplarzy i stawia pod znakiem zapytania efektywność 
ich wykorzystania w relacji koszt-efekt. W związku z tym od samego początku wprowadza-
nia do użytkowania latających systemów bezzałogowych bardzo dużym problemem było 
zapewnienie odzysku całego płatowca lub chociaż jego najważniejszych części (autopilot, 
systemy nawigacyjne i łączności, głowica obserwacyjna, zasobnik z próbkami) po wykona-
nej misji. Najbardziej efektywnym sposobem uratowania bezzałogowców (BSP) stały się 
spadochronowe układy odzysku (SUO). Zasadniczo systemy te stosowane są w dwóch 
typach zadań: 

1. system odzysku całego płatowca lub jego najważniejszej części jako standardowa 
metoda lądowania w terenie przygodnym – wielokrotne użycie w trakcie całego 
czasu eksploatacji BSP; 

2. ratowniczy system odzysku w przypadku awarii BSP – jednostkowe użycie w trak-
cie całego czasu eksploatacji BSP. 

SUO może być wykorzystane jako system ratowniczy także w przypadku jego wykorzy-
stywania do standardowego sposobu lądowania. 

Mniejsze bezzałogowe statki powietrzne są zazwyczaj projektowane do wykonywania 
startów z wyrzutni lub ręki (bez kategorii BSP pionowego startu i lądowania). Dzięki temu 
możliwe jest ich wykorzystanie w terenie przygodnym, ale pojawia się wymaganie zapew-
nienia bezpiecznego lądowania w takim terenie. 

 
Bezpieczny SUO do odzyskiwania BSP w locie 

Pod koniec roku 1950 w Stanach Zjednoczonych rozpoczęto w ramach programu CO-
RONA prace badawczo-rozwojowe nad satelitą rozpoznawczym, którego głównym zada-
niem miało być pozyskiwanie fotografii Związku Sowieckiego i jego krajów satelickich. 
Satelita miał wykonywać kolejne przeloty i robić zdjęcia non-stop w trakcie przelotu nad 
danym obszarem. Metoda robienia fotografii w trybie ciągłym wynikała z braku sprawdzo-
nych informacji na temat rzeczywistego położenia i wielkości zakładów zbrojeniowych, 
poligonów i baz wojskowych potencjalnego nieprzyjaciela. O wielu takich obiektach  
w ogóle nie wiedziano. Celem misji satelitów było więc pozyskanie przez wywiad amery-
kański zdjęć terenów i położonych tam obiektów. W związku z tym konieczny był system, 
który pozwalałby na transport wykonanych zdjęć z orbity na ziemię. W tym okresie nie 
było możliwe przesyłanie obrazów o pożądanej rozdzielczości drogą radiową. W związku  
z tym zastosowano system fotograficzny, który wykonywał zdjęcia z orbity kamerą o dużej 
ogniskowej na filmie z emulsją fotograficzną. Film w trakcie robienia zdjęć był nawijany na 
dużą szpulę. Po zapełnieniu wszystkich klatek filmu od satelity oddzielał się lądownik,  
w którym naświetlony film powracał na ziemię. Lądownik ochraniał naświetlony film 
w trakcie wchodzenia w gęste warstwy atmosfery. Następnie otwierany był spadochron, 
który zmniejszał prędkość opadania. Spadochron miał także umożliwić przechwycenie 
kasety z filmem w powietrzu przez samolot ze specjalnym wysięgnikiem do łapania linek 
spadochronu. Jednak ze względu na niedopracowanie ówczesnych elektronicznych syste-
mów sterowania tylko z pewną dokładnością można było określić miejsce lądowania lą-
downika. Z tego względu oraz w celu ochrony ludności na terenie Stanów Zjednoczonych 
wybrano metodę przechwytywania w powietrzu opadającego na spadochronie lądownika. 
W tym czasie było to najlepsze rozwiązanie ze względu na masę i objętość satelity, a tym 
samym ograniczało wielkość rakiety nośnej do wynoszenia satelity. 
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Pierwsze starty przyniosły wiele rozczarowań także związanych z systemem spadochro-
nowym i procedurą odzysku w powietrzu. Z różnych przyczyn z pierwszej serii 10 startów 
satelitów ozn. KH-1 (ryc. 1) powodzeniem zakończyła się tylko jedna misja tj. odzyskano 
kapsułę z filmem. Szwankowało wiele podsystemów, ale w tym okresie, tuż po straceniu 
nad Związkiem Sowieckim samolotu szpiegowskiego U-2 w maju 1960, Stanom Zjedno-
czonym pozostały tylko satelity rozpoznawcze do podglądania zbrojeń Sowietów. Jeśli 
system spadochronowy działał prawidłowo, to samolot przechwytujący C-119 nie był 
w stanie na czas dolecieć do opadającego zasobnika i ten tonął w oceanie. Jednak w końcu 
udało się dopracować szwankujące systemy i wkrótce wprowadzono do użytkowania sateli-
ty z podwójnym zasobnikiem na film. Dzięki temu można było wydłużyć czas misji i pra-
wie o połowę zmniejszyć koszty pozyskania fotografii. 

 

 
 

Ryc. 1. Przechwycenie w powietrzu lądownika satelity KH-1645 
 

Podobną metodę odzysku tylko kasety z naświetlonym filmem zastosowano 
w bezzałogowcu rozpoznawczym Lockheed D-21 Tagboard (ryc. 2). Był to szybki samolot 
rozpoznawczy, którego głównym celem miało być pozyskiwanie fotografii celów 
w Chinach, a w szczególności zdjęć poligonu atomowego w Lop Nor w pobliżu granicy 
z Mongolią. D-21 startował z grzbietu samolotu SR-71 i po wykonaniu lotu w głąb Chin 
wracał nad ocean, gdzie oddzielał się od niego zasobnik z naświetlonym filmem, który 
opadał na spadochronie i miał być przechwycony w powietrzu. D-21 rozbijał się o po-
wierzchnię oceanu.  

Po katastrofie, w której zginęła załoga SR-71 w trakcie odpalania D-21 z grzbietu samo-
lotu, zmieniono metodę startu na odpalanie z wysięgnika pod skrzydłem bombowca B-52. 
Cztery misje nad Chinami wykonano w latach 1969-1971, ale żadna z nich nie zakończyła 

                                                           
645 http://www.theaviationzone.com/factsheets/c119.asp). 



 
 Rozdział IV  

BEZPIECZEŃSTWO W POWIETRZU 
 

290 

 

się powodzeniem. Dwa D-21 w ogóle nie powróciły znad Chin, a w pozostałych dwóch 
przypadkach zawiodła koordynacja w trakcie prób przechwycenia opadającej na spado-
chronie kasety ze zdjęciami. 

 

 
 

Ryc. 2. Bezzałogowiec rozpoznawczy D-21 na grzbiecie nosiciela M-21 – zmodyfikowany 
SR-71646 

 
W trakcie wojny wietnamskiej wykorzystano na masową skalę bezzałogowce rozpo-

znawcze BQM-34 Firebee (ryc. 3). Były one głównie wystrzeliwane spod skrzydeł samolo-
tów transportowych C-130 Hercules nad Morzem Południowochińskim i miały za zadanie 
wykonać przelot nad celami w Wietnamie Północnym i w Laosie. Po wykonaniu zdjęć 
bezzałogowce wracały na zadane współrzędne, gdzie otwierał się spadochron i cały płato-
wiec opadał na nim. Spadochron był chwytany przez śmigłowiec i tym samym płatowiec 
mógł być odzyskany wraz z naświetlonym filmem. Wyprodukowano wiele egzemplarzy 
Firebee w różnych wersjach.  

Przechwytywanie Firebee w powietrzu oceniano jako bardziej praktyczne niż jego wo-
dowanie i dopiero późniejsze wyłowienie przez jednostkę nawodną, gdyż kontakt z wodą 
morską mógł uszkodzić silnik odrzutowy i instalacje bezzałogowca, a także mógł ulec 
uszkodzeniu system fotograficzny i naświetlony film.  

 
 

                                                           
646 http://pl.wikipedia.org/wiki/Lockheed_D-21. 
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Ryc. 3. Firebee opada na spadochronie w konfiguracji do przechwycenia przez samolot 
transportowy647 

 
We współczesnych profesjonalnych konstrukcjach praktycznie nie stosuje się systemów 

odzysku bezzałogowców w locie. W kosztownych i ważnych BSP zwiększono długotrwa-
łość lotu (Predator, Reaper, Heron), a także umożliwiono niektórym tankowanie w powietrzu 
(Global Hawk). Pozwala to na powrót obiektów do bazy operacyjnej klasyczne lądowanie 
z użyciem własnego podwozia. 

 
Niektóre SUO do dużych BSP 

W przypadku BSP operujących nad lądem głównym problemem jest bezpieczne lądo-
wanie w przygodnym terenie. W związku z tym stosuje się kombinowany system odzysku 
złożony ze spadochronu oraz poduszek powietrznych. Jedno z rozwiązań lądowania bezza-
łogowa CL-287 pokazano na ryc. 4. Przed lądowaniem otwierany jest spadochron główny, 
który znacząco ogranicza prędkość opadania. Następnie napełniane są gazem poduszki 
powietrzne umieszczone w dolnych partiach kadłuba i skrzydeł. Poduszki powietrzne są 
szczelnymi powłokami, a nie porowatymi jakie stosuje się w samochodach. Poduszki muszą 
być napełnione wcześniej przed lądowaniem, aby prawidłowo napełniły się przed przyzie-
mieniem. W trakcie przyziemienia następuje kompresja poduszek do założonego poziomu 
nadciśnienia, po czym następuje otwarcie zaworu spustowego i opuszczenie się na ziemię 
płatowca na flaczejących poduszkach. Takie rozwiązanie pozwala na uniknięcie efektu piłki, 
czyli podskakiwania na ziemi w trakcie przyziemienia oraz pozwala na wytracenie pozosta-
łej energii kinetycznej ruchu pionowego.  

W celu zmniejszenia komplikacji systemu odzysku można zastosować wyłącznie spado-
chron, ale dla zapewnienia tych samych warunków przyziemienia (prędkości opadania  
i związanych z tym przeciążeń oddziałujących na płatowiec i na wyposażenie optyczne  

                                                           
647 http://ru.wikipedia.org/wiki/AQM-34. 
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i elektroniczne) czasza spadochronu musiałaby być znacznie większa. Jednak duża czasza 
jest bardzo podatna na działanie wiatru i może spowodować wleczenie płatowca po ziemi 
i tym samym jego znaczne uszkodzenie. Jeśli zastosowany jest system wyczepny, to można 
się spodziewać utraty spadochronu w trakcie wietrznych warunków i tym samym dekom-
pletację systemu bezzałogowca. W związku z tym bardziej praktyczny jest system kombi-
nowany z użyciem spadochronu i poduszek powietrznych. 

Podobne rozwiązanie było zaprojektowane i przebadane w Instytucie Lotnictwa. Wy-
konano próby zrzutu ładunku na spadochronie z systemem poduszek powietrznych. Uzy-
skano pozytywne wyniki. Niestety brak rozwoju bezzałogowców w naszym kraju spowo-
dował zaniechanie dalszych prac.  
 

 
 

Ryc. 4. Lądowanie CL-289 z napełnioną czaszą spadochronu i napełnionymi poduszkami 
powietrznymi648 

 
Systemy SUO do małych BSP 

W przypadku bezzałogowych statków powietrznych o masie do 25-30 kg możliwe jest 
stosowanie tylko systemów spadochronowych. Zostało to z powodzeniem zastosowane 
w wielu polskich konstrukcjach. Przy pionowej prędkości lądowania rzędu 5 m/s nie ulega-
ją uszkodzeniu czułe elementy elektroniczne, a także główne detale konstrukcji płatowca. 
Dopuszczalne są drobne uszkodzenia i zarysowania. Prostota konstrukcji, mała objętość 
i masa pozwalają na powszechne zastosowanie tych systemów, nawet w konstrukcjach 
amatorskich. Jedno z rozwiązań przedstawiono na ryc. 5. 

 

                                                           
648 Źródło: http://www.army-technology.com/projects/cl289/. 
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Ryc. 5. Cel latający ITWL-MSP Szerszeń (30 kg) opadający na spadochronie649 
 
Koncepcja SUO do małego wiropłata  

Szczególnie trudnym przypadkiem jest zapewnienie możliwości odzysku bezzałogowe-
go wiropłata. W typowym podejściu do zagadnienia okazuje się, że otwarcie spadochronu 
spowoduje urwanie łopat wirnika, a także z dużym prawdopodobieństwem uszkodzenie 
jego głowicy. W związku z tym HORNET opracował koncepcję dwufazowego otwarcia 
czaszy spadochronu. Spadochron umieszczony nad belką ogonową otwiera się tak, że  
w pierwszej fazie kadłub z górnym wirnikiem przyjmuje pozycję pionową. Po wyhamowa-
niu do prędkości przyziemienia zwalniany jest specjalny zamek, który powoduje ustawienie 
kadłuba w pozycji poziomej. Stosunkowo mała prędkość opadania pozwala na złożenie się 
łopat na ich przegubach oraz ograniczenie możliwości zaczepienia o głowicę wirnika wysta-
jącą z kadłuba. Schematyczny rysunek koncepcji systemu przedstawiono na ryc. 6. 

 

                                                           
649 Źródło: Archiwum ITWL. 
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Ryc. 6. Koncepcja spadochronowego układu odzysku do wiropłata650 
 

Podsumowanie – przyszłość systemów SUO do bezzałogowców BSP 
Sposoby lądowania będą zależne od rozwoju samych BSP. Przykładowo, rozwijają się 

intensywnie bezzałogowce posiadające zdolność pionowego startu i lądowania. Obecnie 
najliczniejsze są pionowzloty w grupie małych bezzałogowców (quadrocoptery lub z więk-
szą liczbą śmigieł, w układzie samolotowym z zespołem napędowym o ciągu większym od 
masy płatowca). W grupie cięższych BSP rozwijane są modele z otunelowanym śmigłem 
lub z obracanymi śmigło-wirnikami. 

Jednak w dającej się przewidzieć przyszłości będą nadal rozwijane BSP z systemami 
spadochronowymi wykorzystywanymi standardowo do lądowania. Wszystkie pozostałe 
BSP mogą wykorzystywać SUO do celów ratowniczych tj. uratowania BSP lub jego najcen-
niejszych podzespołów w sytuacjach krytycznych takich jak np. awaria zespołu napędowe-
go lub płatowca, wejście BSP w niedopuszczalny zakres parametrów lotu, wlot w strefę 
zakazaną, możliwość kolizji w powietrzu itp. Otwarcie spadochronu dodatkowo daje czas 
na podjęcie działań zapobiegawczych, np. w trakcie opadania na otwartej czaszy spado-
chronu istnieje możliwość schowania głowicy obserwacyjnej w kadłub, o ile jest taka moż-
liwość. Spadochron przewidziany wyłącznie do celów ratowniczych umożliwia np. lądowa-
nie w konfiguracji odwróconej, czyli zgadzamy się na poważne uszkodzenie płatowca, ale 
nie zostanie uszkodzona głowica obserwacyjna, która będzie się znajdować u góry lądujące-
go BSP. 

Spadochronowe układy odzysku mają także dodatkowe zalety z punktu widzenia konfi-
guracji bezzałogowca, a mianowicie: 

1. masa systemu SUO ca. 4-6% masy całkowitej; 

                                                           
650 Źródło: Opracowanie własne. 
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2. łatwość umieszczenia w płatowcu ze względu na możliwość dopasowania czaszy 
spadochronu do dostępnej objętości w kadłubie lub elementach konstrukcyjnych; 

3. dostępność surowców tekstylnych dobrze sprawdzonych w załogowej technice 
spadochronowej (parametry wytrzymałościowe, resursy czasowe, dostępność po 
rozsądnych cenach). 
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Krzysztof Szafran 
 
 

Platforma balonowa jako bezpieczny nośnik do badań systemów wy-
posażenia bezzałogowych aparatów latających 

 
 
Wstęp 

Wielorakie systemy bezzałogowe – włączając w to konfiguracje samolotowe (najbar-
dziej rozpowszechnione), wiropłaty, pierścieniopłaty, miękkopłaty, rakiety – wymagają 
zabudowy w swoim wnętrzu różnorodnych układów i podzespołów. W obecnych wersjach 
systemy te są kosztowne i wielokrotnie przekraczają wartość nośnika, jakim jest płatowiec, 
śmigłowiec czy rakieta. Duże prędkości i przeciążenia, a także nieprzewidywalność niektó-
rych zakłóceń wpływających na lot obiektu bezzałogowego w lotach eksperymentalnych 
często prowadzi do katastrofy. W wielu przypadkach kończy się to uszkodzeniem lub 
zniszczeniem cennej aparatury wyposażenia pokładowego. Coraz doskonalsze metody 
obliczeniowe i symulacyjne pozwalają bezpieczniej zaplanować eksperyment, niemniej 
jednak we wszystkich nowych konstrukcjach występuje duże prawdopodobieństwo wystą-
pienia awarii. Zupełnie nowym zagadnieniem jest wykonywanie lotów grupowych bezzało-
gowców w automatycznym reżimie pracy.  

W związku z powyższym powstała idea stworzenia bezpiecznej platformy badawczej, 
na której mogłyby być testowane różne nowe systemy wyposażenia obiektów bezzałogo-
wych nie narażając ich na zniszczenie lub uszkodzenie. Taka platforma może być szczegól-
nie przydatna do testowania aparatury służącej do przestrzennego sterowania obiektu lata-
jącego. Testowanie algorytmów sterowania, procedur wykonywania manewrów wymaga 
wielu prób na zakresach krytycznych. W warunkach rzeczywistych manewry krytyczne 
występują bardzo rzadko i z reguły prowadzą do uszkodzenia lub zniszczenia obiektu. 
Wydaje się więc celowe prowadzenie bezpiecznych testów przynajmniej do czasu przepro-
wadzenia próby eksploatacyjnej. Można będzie na podstawie badań na platformie balono-
wej wypracować optymalne procedury dla różnych obiektów bezzałogowych.  
 
Idea projektu  

Balon wypełniony gazem lżejszym od powietrza – np. helem, w gondoli posiada plat-
formę, do której możliwe jest zamocowanie badanej aparatury. Testy przeprowadzane są 
dla różnych wysokości. Umożliwia to system liny kotwicznej mocującej aerostat do podło-
ża. Innym rozwiązaniem jest balon wyposażony w otunelowane napędy śmigłowe, które 
pozwalają na przemieszczanie sterowca w przestrzeni. Zdalne sterowanie napędami pozwa-
la zaplanować trajektorię lotu uwzględniającą bezwładności i opory aerodynamiczne, omi-
janie przeszkód, zmiany wysokości lotu. Platforma badawcza na uwięzi umożliwia bez-
pieczne symulowanie zakłóceń zewnętrznych np. podmuchy wiatru, opady, oblodzenie.  

W Instytucie Lotnictwa zaprojektowano i wykonano platformę do obserwacji prze-
strzennej. Platforma balonowa651 została przedstawiona na ryc. 1. Opracowana technologia 
powłok trudno przepuszczających hel umożliwia eksploatację aerostatów przez długi czas 
z minimalnymi upływnościami gazu nośnego.  

                                                           
651Sprawozdanie nr I-26/31b/BP/2001 – „Platforma balonowa I-26. Nosiciel systemów obserwacyjnych”; Ilot, 
Warszawa, czerwiec 2001. 
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Ryc. 1. Platforma balonowa Instytutu Lotnictwa652 
 
Model matematyczny i szkic obliczeń stateczności platformy balonowej653 

W obliczeniach przyjęto schematycznie, że układ składa się z dwóch sztywnych elemen-
tów, u góry zamocowanych w płaszczyźnie symetrii balonu, a u dołu połączonych w punk-
cie zaczepienia do liny nośnej. Obliczenia statyki i dynamiki przeprowadzono dla dwóch 
długości liny l = 100 m i l = 300 m. Przyjęto stały profil wiatru z wysokością unoszenia 
aerostatu. Dla warunku długości liny l = 100 m założono gęstość powietrza jak dla wyso-

kości 0 według atmosfery wzorcowej (AW)654,655, a mianowicie p = 1.2263 kg/m3, nato-

miast dla l = 300 m jak dla wysokości 300 m wg AW, czyli p = 1.1909 kg/m3. Dla l = 100 
m przyjęto układ liny nośnej z kablem zasilającym, zakładając jej grubość dc = 0.007 m 

i gęstość liniową c = 0.085 kg/m. Dla l =300 m, bez kabla zasilającego, dc = 0.005 m oraz 

c = 0.015 kg/m. Wartości masy aerostatu oraz jego wyporu wynoszą odpowiednio dla l = 
100 m : mb = 41.7 kg i W = 572 N oraz dla l = 300 m : mb = 40.1 kg i W = 556 N. 
Powyższe dane, wprowadzone do obliczeń, przedstawiono też w nagłówkach tabel 1 i 2. 
Wszystkie obliczenia wykonano dla prędkości wiatru V0 = 0, 5, 10, 15 i 20 m/s. 
 

                                                           
652 Sprawozdanie nr I-26/31b/BP/2001 – Platforma balonowa I-26. Nosiciel systemów obserwacyjnych; Ilot, 
Warszawa, czerwiec 2001. 
653 Sprawozdanie nr I-26/BP/2000 – Geometria mas i charakterystyki stateczności aerostatu obserwacyjnego; Ilot, 
Warszawa 2000. 
654 A.W. Babister – Aircraft Stability and Control; Pergamon Press, 1961. 
655 C.H. Wolowicz, R.B. Yancey – Longitudinal Aerodynamic Characteristics of Light, Twin-Engine, Propeler – Driven 
Airplanes; NASA TN D-6800, 1972. 
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Tabela 1. Parametry geometrii i obciążenia układu zamocowania platformy do liny nośnej 
w funkcji prędkości wiatru656 

 
Warunki  
  opływu 

 
Lina l = 100 m, dc = .007 m, 

c = .085 kg/m (z kablem zasilają-
cym), 

p=1.2263 kg/m3, W =572 N, 
mb=41.7kg 

 

Lina l = 300 m, dc = .005 m, c = .015 
kg/m (bez kabla zasilającego), 

p = 1.1909 kg/m3, W = 556 N, mb = 
40.1 kg 

lp Parametr 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

1. V0  [m/s] 0 5 10 15 20 0 5 10 15 20 

2. 1  [] 37.5 42.9 60.9 89.4 117.2 37.5 42.8 60.2 88.1 115.8 

3. 2  [] 49.4 49.5 46.5 37.5 26.7 49.4 49.5 46.7 38.0 27.2 

4. N1  [N] 106.1 96.0 77.7 72.1 87.7 106.1 96.3 78.1 71.9 86.2 

5. N2  [N] 129.5 128.3 130.9 149.2 189.2 129.5 128.3 130.7 148.0 186.4 

6. Px [N] 0 13.1 52.3 117.6 209.1 0 12.7 50.8 114.3 203.2 

7. l2  [m] 2.74 3.07 4.12 5.62 6.78 2.74 3.06 4.08 5.56 6.73 

 
Stateczność dynamiczna platformy balonowej 

Sformułowano układ równań ruchu platformy balonowej dla tzw. „małych zaburzeń” 
w oparciu o metodę zawartą w publikacji B. Etkina pt. Stability of a Towed Body657. Założono 
sztywność bryły aerostatu wraz z jego układem połączenia z liną nośną oraz nieelastycz-
ność liny. Zakotwiczenie – linę, podzielono na n elementów i przyjęto początek bieżącej 
współrzędnej „s” w punkcie zamocowania do ziemi. 

Pozostałe warunki atmosferyczne, geometryczne i masowe przyjęto, tak jak w oblicze-
niach statyki aerostatu, natomiast wartość momentu bezwładności bryły aerostatu wzglę-
dem osi poprzecznej, w układzie jego środka masy, przyjęto wg pozycji658 jako Iy = 325 
kgm2. 

Ruch elementu liny nośnej w płaszczyźnie XOY można opisać następującym równa-
niem wektorowym :  

a dm = A ds + G ds +  dsTt
s


 

Układ równań małych zaburzeń opisujący ruch aerostatu przyjęto na podstawie659,660,661. 

Równanie ogólne ma postać: xSx   

Rozwiązując układ równań 0 xSx  

oraz równanie charakterystyczne macierzy stanu S : 0 SI  

                                                           
656 Sprawozdanie nr I-26/26/BP/2002 – Platforma balonowa I-26. Nosiciel systemów obserwacyjnych; Ilot, 
Warszawa, czerwiec 2002. Materiały niepublikowane. 
657 B. Etkin, Stability of a Towed Body, “Journal of Aircraft”, Vol. 35, No 2, March-April 1998. 
658 Sprawozdanie nr I-26/BP/2000 Geometria mas i charakterystyki stateczności aerostatu obserwacyjnego, Ilot, 
Warszawa, 2000. 
659 W. Fiszdon, Mechanika lotu, PWN, Warszawa, 1961. 
660 J. Maryniak, Dynamiczna teoria obiektów ruchomych; WPW, 1976. 
661 Z. Goraj, Obliczenia sterowności, równowagi i stateczności samolotu w zakresie poddźwiękowym, MEiL, Warszawa, 1984. 
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otrzymujemy rozwiązanie ogólne w postaci: x = xk
te 
 

Tabela 2. Charakterystyki stateczności dynamicznej obiektu z układem liny nośnej 
w funkcji prędkości wiatru662 

 

  Warunki  
  opływu  

Lina l = 100 m, dc = .007 m,  

c = .085 kg/m (z kablem zasilają-

cym), p = 1.2263 kg/m3,  
W = 572 N, mb = 41.7kg 

Lina l = 300 m, dc = .005 m, c = 
.015 kg/m (bez kabla zasilającego), 

p = 1.1909 kg/m3, W = 556 N, mb = 
40.1 kg 

 Parametr 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

1. V0 [m/s]  0 5 10 15 20 0 5 10 15 20 

2.  T1   [s]  5.47 5.43 5.26 4.55 3.77 6.20 5.24 5.32 4.24 2.98 

3. 1 [-] 0 .2502 .3830 .3675 .3001 0 .5332 .8280 .7843 .6515 

 4. T1(1/2) [s]  2.32 1.40 1.27 1.32  .916 .400 .370 .382 

 5. fn1  [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. 7 [-] 0 .0350 0554 .0523 .0417 0 .1585 .2512 .1916 .1755 

 8. T7(1/2)[s]  2.49 1.49 1.38 1.32  .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 

10. Tp   [s]  4.41(s) - - - - 4.52(s) - - - - 

11. p np. [1/s] 0 1.382 2.950 4.575 6.159 0 1.337 2.871 4.508 6.075 

12. Tp(1/2)[s]  .50 .23 .15 .11  .518 .241 .154 .114 

13. fnp  [Hz]  .227 - - - - .221 - - - - 

14. Tw   [s]  39.05 43.33 40.56 31.14 27.81 60.53 132.5
2 

48.18 38.50 34.85 

15. w    [-] 0 .4878 .7575 .7989 .8340 0 .9321 .9072 .8794 .9004 

16. Tw(1/2)[s]  8.56 3.85 2.59 2.03  5.89 2.46 2.30 1.86 

17. fnw  [Hz]  .026 .026 .038 .053 .065 .017 .201 .055 .066 .066 

 n i e s t a t e c z n o ś ć n i e s t a t e c z n o ś ć 

18. Tap(1/2)   -   -   - 23.8 h 14.9          h -   -   - 9.6 h   - 

19. Tp   -   - 245.1s 95.7 s 78.0 s    -   -   - 50.8 s 40.6 s 

20. Tp(1/2)   -   - 67.2 s 28.3 s 28.0 s   -   -   - 78.8 s 324.3s 

 

                                                           
662 Sprawozdanie nr I-26/26/BP/2002 – „Platforma balonowa I-26. Nosiciel systemów obserwacyjnych”; Ilot, 
Warszawa, czerwiec 2002. Materiały niepublikowane. 
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Wniosek  
Przeprowadzone obliczenia i symulacje pozwoliły na oszacowanie odchyleń pionowych 

i poziomych platformy balonowej dla różnych prędkości wiatru. Dane te zweryfikowano 
w warunkach poligonowych. Platforma pomyślnie przeszła wszystkie próby eksploatacyjne. 

 
Badania otunelowanych napędów elektrycznych  

Kolejnym etapem badań nad platformą balonową były prace badawcze modelowego 
elektrycznego napędu śmigłowego. Zespół miał być przeznaczony do napędu sterowca. 
Z dostępnych na rynku śmigieł modelarskich wybrano kilka rodzajów o różnych parame-
trach geometrycznych. Zaprojektowano i wykonano stanowisko badawcze do badań napę-
dów śmigłowych. Wykonano model otunelowania, który został zamontowany na napęd  
i śmigło. Stanowisko badawcze pokazano na ryc. 2. W laboratorium Instytutu Lotnictwa 
przeprowadzono badania różnych konfiguracji śmigieł i otunelowania. 

Zasadniczym celem badań było wybranie najlepszego wariantu śmigła które miało po-
służyć do napędu modelu sterowca kierowanego radiem lub wykonującego lot po wcześniej 
zadanej programowo trajektorii. 

 

 

Ryc. 2. Stanowisko badawcze zespołu napędowego do sterowca663 
 

Stanowisko pomiarowe 
W pomieszczeniu laboratoryjnym wykonano podwieszenie napędu elektrycznego wraz 

z masą obciążającą symulującą bezwładność aerostatu. Masę dobrano tak, aby nie było 

                                                           
663 Sprawozdanie nr I-26/26/BP/2002 – „Platforma balonowa I-26. Nosiciel systemów obserwacyjnych”; Ilot, 
Warszawa, czerwiec 2002 Materiały niepublikowane. 
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wpływu na różne pomiary przy zamontowanym otunelowaniu i bez niego. Napęd śmigieł 
stanowił silnik elektryczny o parametrach podanych poniżej. Odczyt siły ciągu realizowano 
na skali umieszczonej pod zespołem napędowym. Silnik elektryczny zasilany był z wysoko-
prądowego stabilizowanego zespołu prostowniczego. Zwiększanie natężenia prądu pozwa-
lało zadawać różne prędkości obrotowe. Pomiar prędkości obrotowej wykonywano przy 
pomocy stroboskopu laboratoryjnego.  

Do projektu napędu wstępnie przyjęto silnik elektryczny firmy MODEL MOTORS 
Typ AXI-2820/12 o następujących parametrach technicznych: 
Napięcie znamionowe     U = 11V 
Natężenie prądu maks.    I max = 26,9 A 

Obroty           n o = 7850
min
obr

 

Współczynnik spraw.       = 0,78 

Moc           Pe = U  I max  = 223W 

Dla wstępnej oceny wartości ciągu generowanego przez zespół, wykonano pomiary la-
boratoryjne ciągu w funkcji obrotów Pc= f (n) i otrzymano wyniki. Zamieszczono je poniż-
szej tabeli. 
 

Tabela 3. Pomiary laboratoryjne ciągu w funkcji obrotów Pc= f (n)664 
PARAMETR 1 2 3 4 5 6 

Obroty 
[Obr/min] 

2700 3100 3800 4200 5400  

Ciąg [N] 
 

1,6 2,8 4,2 5,5 9  

 
Biorąc pod uwagę, że w projektowanym układzie napędowym, przeznaczonym dla do-

świadczalnego sterowca moc silnika jednej jednostki napędowej (223 W) jest przeszło dwa 
razy większa niż moc silnika układu laboratoryjnego (100 W), można przyjąć interpolację 
wykresu dla obrotów n= 8500, z której wynika, że siła ciągu osiągnie poziom ~ 20 N . 
 
Wniosek 

Trzy jednostki napędowe otunelowane zbudowane na bazie silnika AXI-2820/12 ze 
śmigłami 300 – 160 (12x6,5) Aer, dające sumaryczny ciąg Pc>60 N, umożliwią poruszanie 
się sterowca z prędkością 10 [m/s] przy bezwietrznej pogodzie. 

 
Podsumowanie 

Bezpieczeństwo lotów nowych bezzałogowych statków powietrznych w burzliwie roz-
wijającej się dziedzinie techniki, jaką są bezzałogowce [(BSP), (BAL), (BSL) – nazewnictwo 
jest w procesie ewolucji], jest niebagatelnym problemem. Rośnie masa bezzałogowców, ich 
prędkości i manewrowość. Z drugiej strony mamy do czynienia z coraz większym nasile-
niem lotów pasażerskich.  
 Proponowana koncepcja badawczej platformy balonowej, zwłaszcza dla nowych lub 
modernizowanych systemów, układów i zespołów bezzałogowców może ograniczyć ryzy-
ko kolizji, a przede wszystkim uchronić właścicieli urządzeń przed stratami. 

                                                           
664 Sprawozdanie nr I-26/26/BP/2002 – „Platforma balonowa I-26. Nosiciel systemów obserwacyjnych”; Ilot, 
Warszawa, czerwiec 2002. Materiały niepublikowane. 
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Marta Rojek, Danuta Czarnecka, Marek Rajzer 
 
 

Niebezpieczeństwo hałasu lotniczego w środowisku – metody oceny 
stanu zagrożenia i sposoby ograniczenia 

 
 
Wprowadzenie 

Począwszy od lat pięćdziesiątych ubiegłego stulecia obserwuje się znaczący rozwój ru-
chu lotniczego w zakresie przewozów w lotniczej komunikacji pasażerskiej i towarowej. 
Wprowadzenie na początku lat sześćdziesiątych na coraz szerszą skalę samolotów o napę-
dzie odrzutowym znacznie ten ruch zintensyfikowało. Według danych Międzynarodowej 
Organizacji Lotnictwa Cywilnego (ang. ICAO) w 2012 roku przewieziono prawie 3 mld 
pasażerów (+4,9% vs 2011 roku), przetransportowano 49,2 mln ton ładunków (-1,1% vs 
2011 roku) oraz przeprowadzono 62,4 mln operacji (+0,7 % vs 2011 roku)665. W Polsce 
w tym czasie obsłużono 24,4 mln pasażerów (+12,5% vs 2011 roku), przetransportowano 
90 tys. ton ładunków (+3,8% vs 2011 roku) oraz wykonano 276,7 tys. operacji (+12,2% vs 
2011 roku)666. Zgodnie z prognozami popytu na ruch pasażerski liczba operacji startów 
i lądowań podwoi się w Polsce w przeciągu kolejnych 20 lat667. 

Dynamiczny rozwój komunikacji lotniczej wiąże się z intensyfikacją problemów środo-
wiskowych. Hałas emitowany przez statki powietrzne jest jednym z podstawowych zagro-
żeń, które limitują lokalizację, rozbudowę oraz organizację użytkowania portów lotniczych. 
Niebezpieczeństwo hałasu wokół portów lotniczych zależy od: 

 wartości poziomu dźwięku pojedynczego zdarzenia (operacji startu lub lądowa-
nia), 

 czasu trwania pojedynczych zdarzeń i przerw pomiędzy pojedynczymi zdarzenia-
mi,  

 liczby i rodzaju zdarzeń w określonym czasie,  

 pory oddziaływania hałasu w ciągu doby, 

 odległości zabudowy od źródła hałasu668. 
Coraz więcej prac badawczych poświęconych jest poza akustycznym aspektom uciążli-

wości hałasu lotniczego. Udowodniono bowiem, iż częściej niż wartości poziomu dźwięku, 
na ocenę dokuczliwości hałasu wpływ mają czynniki subiektywne wynikające ze społeczno-
ekonomicznej kondycji człowieka669. Niezależnie od wspomnianych aspektów są dowody 
na to, że nadmierny hałas wpływa na samopoczucie człowieka, jego zdrowie oraz efektyw-

                                                           
665 Zob. International Civil Aviation Organization, Doc 1001 Council Annual Report, (2012), p. 1 [dok. elektr.] 
http://www.icao.int/publications/Documents/1001_en.pdf, dostęp 3 marca 2014. 
666 Zob. Urząd Lotnictwa Cywilnego, Raport Liczba obsłużonych pasażerów oraz wykonanych operacji w polskich portach 
lotniczych w latach 2010-2012, (2012) s. 1 [dok. elektr.] 
http://www.ulc.gov.pl/_download/statystyki/2012/1q_2012.pdf, dostęp 2 marca 2013. 
667 Zob. Urząd Lotnictwa Cywilnego, Raport Prognoza popytu na lotniczy ruch pasażerski w polskich portach 
lotniczych do 2030 roku, (2011), s. 1 [dok. elektr.]  
http://www.ulc.gov.pl/_download/wiadomosci/06_2011/prognoza_ulc_2011.pdf, dostęp 3 kwietnia 2012. 
668 Zob. T. Rajpert, Hałas lotniczy i sposoby jego zwalczania, Wydawnictwa Komunikacji i Łączności, Warszawa, 1980, 
s. 60. 
669 Zob. I.H. Flindell, P.M. Stallen, Non- acoustical factors in environmental noise, “Noise Health”, 1 (1999), pp. 11-16. 
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ność pracy. Oddziaływanie hałasu objawia się zakłóceniami aktywności ludzi (ich wypo-
czynku, komunikacji słownej, pracy umysłowej itp.), a także stwarza poczucie dyskomfortu 
i uciążliwości wywołanej warunkami akustycznymi. Hałas wpływa niekorzystnie na narząd 
słuchu, układ nerwowy, układ krążenia oraz inne narządy wewnętrzne. Powoduje poważne 
dysfunkcje organizmu ludzkiego i jest przyczyną wcześniejszego starzenia się, a jego działa-
nie może powodować skrócenie życia ludzkiego nawet o 12 lat670. 
 
Metody oceny zagrożenia hałasem lotniczym 

Oceny zagrożenia hałasem lotniczym dokonuje się z wykorzystaniem zróżnicowanych 
metod oraz wskaźników w zależności od celu prowadzonej analizy, dlatego stosuje się 
między innymi:  

 analizy środowiskowe, określenie uciążliwości hałasu lotniczego – oceny zasięgu 
stref oddziaływania; wskaźniki oceny krótkookresowej (LAeqD oraz LAeqN) wyko-
rzystywane są przy ustalaniu i kontroli warunków korzystania ze środowiska 
w odniesieniu do jednej doby; wskaźniki oceny długookresowej (LDWN oraz LN) 
mają zastosowanie do prowadzenia długookresowej polityki ochrony środowiska 
przed hałasem671. W tym zakresie ujednolicenia dokonano przez wprowadzenie  
w 2002 roku Dyrektywy Parlamentu i Rady 2002/49/WE odnoszącej się do oceny 
poziomu hałasu w środowisku i zarządzania nim, 

 certyfikację statków powietrznych, której celem jest zmniejszenie hałasu źródła; 
w tym przypadku stosowane są wskaźniki LAE oraz LEPNdB672, 

 projekty budowlane; parametr hałasu zewnętrznego charakteryzuje miarodajny 
poziom dźwięku A673. 

Polskie prawodawstwo różnicuje dopuszczalne poziomy hałasu lotniczego określone 
wskaźnikami długookresowymi (LDWN, LN) oraz krótkookresowymi (LAeqD, LAeqN) dla tere-
nów zależnie od ich przeznaczenia:  

 pod zabudowę mieszkaniową, 

 pod szpitale i domy opieki społecznej, 

 pod budynki związane ze stałym lub czasowym pobytem dzieci i młodzieży, 

 na cele uzdrowiskowe, 

 na cele rekreacyjno-wypoczynkowe, 

 na cele mieszkaniowo-usługowe674. 
Mapy akustyczne są narzędziem stosowanym do określenia stopnia narażenia społe-

czeństwa na hałas lotniczy. Stanowią one podstawę do tworzenia planów działań zmierza-
jących do zapobiegania powstawaniu hałasu i obniżania jego poziomu tam, gdzie jest to 
konieczne. Zgodnie z wymogami określonymi w Dyrektywnie Parlamentu Europejskiego 
oraz Rady, 2002/49/WE z dn. 25 czerwca 2002 roku, Państwa Członkowskie do 30 czerw-

                                                           
670 Zob. D.H. Schwela, The new World Health Organization guidelines for community noise, “Noise Control Eng. J.“, 4 
(2001), pp. 193-198. 
671 Zob. Ustawa z dnia 27 kwietnia 2001 r. Prawo ochrony środowiska (Dz. U. nr 62 poz. 627). 
672 Zob. Załącznik 16 do Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym Ochrona środowiska. Tom I – 
Hałas Statków Powietrznych, Dziennik Urzędowy Urzędu Lotnictwa Cywilnego, Załącznik do nru 10, poz. 164  
z dnia 30 września 2009 r.  
673 Zob. Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (Dz. U. Nr 89 poz. 414). 
674 Zob. Rozporządzenie Ministra Środowiska z dnia 14 czerwca 2007r. w sprawie dopuszczalnych poziomów 
hałasu w środowisku (Dz. U. nr 2012 poz. 1109). 
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ca 2012 roku zobowiązane zostały  do sporządzenia i zatwierdzenia strategicznych map 
hałasu dla wszystkich aglomeracji i źródeł hałasu675. Dane z poszczególnych Państw 
Członkowskich stanowią podstawę do opracowania statystyk przez Komisję Europejską na 
poziomie całej Unii Europejskiej. Liczba osób narażonych na oddziaływanie hałasu lotni-
czego stale rośnie. W tabeli 1 przedstawiono prognozę ICAO dotyczącą wielkości populacji 
dotkniętej oddziaływaniem hałasu lotniczego w skali światowej przy założeniu braku dzia-
łań ograniczających jego emisję676. 

 
Tabela 1. Prognoza liczby osób narażonych na oddziaływanie hałasu lotniczego dla zało-
żonego braku działań ograniczających emisję do środowiska, w mln677 

Poziom hałasu (LDWN) 2006 2016 2026 2036 

>55 dB 2,63 3,47 4,48 5,79 

>60 dB 0,79 1,14 1,53 2,12 

>65 dB 0,23 0,32 0,43 0,66 

 
Sposoby ograniczania hałasu lotniczego 

W odpowiedzi na potrzebę pogodzenia sprzecznych interesów w zarządzaniu transpor-
tem lotniczym, w 2001 roku podpisano rezolucję ICAO nr A33-7, która zawiera koncepcję 
„zrównoważonego podejścia do hałasu lotniczego”. Składa się na nią identyfikacja proble-
mu hałasu w porcie lotniczym oraz analiza różnych dostępnych metod jego obniżania 
poprzez wykorzystanie czterech podstawowych elementów: obniżanie hałasu źródła, za-
rządzanie zagospodarowaniem przestrzennym, operacyjne procedury zmniejszające uciąż-
liwość hałasu, ograniczenia operacyjne w celu rozwiązania problemu hałasu w sposób 
najefektywniejszy pod względem finansowym678. 

Stosowanie najnowszych osiągnięć nauki i techniki na poszczególnych poziomach gene-
racji źródła hałasu ma na celu ograniczenie całościowej emisji hałasu przez statek po-
wietrzny, aby mógł on spełnić wymogi certyfikacyjne zawarte w Załączniku 16 ICAO. 
Dokument ten od czasu wprowadzenia w 1971 roku stanowi niezbędny zbiór standardów 
oraz zalecanych metod postępowania i jest swego rodzaju przewodnikiem certyfikacji stat-
ków powietrznych. Normy aktualizowane są w miarę rozwoju technologii. 

Od czasu wprowadzenia na szeroką skalę w latach sześćdziesiątych XX wieku statków 
powietrznych o napędzie odrzutowym możliwe było ograniczenie emisji hałasu do środo-
wiska na poziomie 20 dB679. 

                                                           
675 Dyrektywa 2002/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 25 czerwca 2002r. odnosząca się do oceny 
i zarządzania poziomem hałasu w środowisku. 
676 International Civil Aviation Organization, CAEP/8 NOx Stringency cost-benefit analysis demonstration using APMT-
Impacts (2010), p. A-50 [dok. elektr.] http://web.mit.edu/aeroastro/partner/reports/caep8/caep8-nox-using-
apmt.pdf, dostęp 12 czerwca 2012. 
677 ICAO CAEP/8-IP/30.16 
678 International Civil Aviation Organization, Assembly Resolution A33-7: Consolidated Statement of Continuing ICAO 
Policies and Practices Related to Environmental Protection, Appendix C, Policies and Programs Based on a ‘Balanced Approach to 
Aircraft Noise Management, (2001), pp. 18-20, dok. el-
ektr.].http://legacy.icao.int/icao/en/assembl/a33/resolutions_a33.pdf, dostęp 5 lutego 2011. 
679 International Civil Aviation Organization, Environmental Report, (2007) p. 27 [dok. elektr.] 
http://legacy.icao.int/icao/en/env2010/pubs/env_report_07.pdf, dostęp 6 czerwca 2011. 
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Właściwa koncepcja zagospodarowania przestrzennego terenów objętych strefami 
uciążliwości hałasu może być opracowana tylko na podstawie szczegółowej analizy. Służą 
temu wspomniane wcześniej mapy akustyczne oraz wspomagająco monitoring hałasu. 

Do rozwiązań funkcjonalno-przestrzennych mających na celu poprawę klimatu aku-
stycznego w rejonie portu lotniczego należą: 

 odpowiednie strefowanie zabudowy, 

 wyłączenie pewnych obszarów z zabudowy mieszkaniowej i użyteczności pu-
blicznej oraz przeznaczenie ich na strefy budownictwa przemysłowego i aku-
stycznie obojętnego lub strefy ochronne odpowiednio zagospodarowane prze-
strzennie, 

 stosowanie właściwych rozwiązań akustyczno-urbanistycznych w ustalonych stre-
fach zabudowy680. 

Zagadnienia związane z zagospodarowaniem przestrzennym są niezwykle skompliko-
wane w przypadku lotnisk już istniejących, gdzie niekontrolowana urbanizacja przyczyniła 
się do pogorszenia klimatu akustycznego i narażenia rosnącej liczby ludzi na nadmierny 
poziom hałasu. W przypadku przekroczenia dopuszczalnych poziomów dźwięku w środo-
wisku poza obszarem lotniska i po zastosowaniu wszelkich możliwych sposobów jego 
łagodzenia, zgodnie z ustawą Prawo ochrony środowiska, możliwe jest utworzenie przez 
sejmik województwa obszaru ograniczonego użytkowania (OOU). Pozwala to na uregulo-
wanie na nowo zasad ładu przestrzennego na terenie dotkniętym uciążliwością hałasu.  

Odpowiednia organizacja ruchu lotniczego w sąsiedztwie portu jest zasadniczym ele-
mentem ograniczania uciążliwości hałasu. Do podstawowych narzędzi organizacyjnych 
należą: 

 właściwe ukształtowanie i użytkowanie torów dolotu i odlotu, 

 wybór odpowiednich dróg startowych, 

 optymalizacja profili lotu oraz konfiguracji parametrów eksploatacyjnych podczas 
operacji startów i lądowań (m.in. CDA, NADP, LP/LD). 

Ograniczenia operacyjne odnoszą się do szeregu zróżnicowanych działań ograniczają-
cych możliwości operacji przez statki powietrzne w porcie lotniczym. Stosowane są zazwy-
czaj w sytuacji gdy wszelkie inne działania nie odnoszą właściwego skutku. Ograniczenia 
mogą mieć zastosowanie zarówno w odniesieniu do konkretnych typów statków, rodzajów 
misji czy też pory dnia/nocy681.  

Decyzja o zastosowaniu konkretnych narzędzi należy do zarządzającego portem lotni-
czym, gdyż to on w myśl przepisów prawa jest zobligowany do minimalizacji szkodliwych 
konsekwencji funkcjonowania lotniska.  
 
Podsumowanie 

Ustalone dopuszczalne poziomy hałasu lotniczego gwarantują przestrzeganie zasad lo-
kalizacji nowych obiektów w pobliżu portów lotniczych, a także są brane pod uwagę przy 
zmianach organizacyjnych użytkowanych lotnisk. 

Hałas emitowany przez statki powietrzne stanowi niewątpliwie najistotniejszy czynnik 
ograniczający funkcjonowanie transportu lotniczego. Jednakże sprawna komunikacja lotni-

                                                           
680 Zob. T. Rajpert, Hałas lotniczy i sposoby jego zwalczania, Wydawnictwa Komunikacji i Łączności, Warszawa, 1980, 
s. 262. 
681 Zob. International Civil Aviation Organization, Environmental Report, (2007) pp. 46-54 [dok. elektr.] 
http://legacy.icao.int/icao/en/env2010/pubs/env_report_07.pdf, dostęp 6 czerwca 2011. 
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cza to niezbędny warunek rozwoju kraju, utrzymania powiązań gospodarczych, turystycz-
nych i ogólnoludzkich. Potrzeba sprawnego transportu lotniczego stała się naturalnym 
elementem naszego życia.  

Ograniczanie hałasu w źródle jest najbardziej skutecznym sposobem zmniejszania emi-
sji hałasu do środowiska. Z uwagi na fakt, że za odczuwanie na ziemi hałasu statku po-
wietrznego w decydującym stopniu odpowiada zespół napędowy, to właśnie w jego konfi-
guracji dokonał się największy postęp w przeciągu ostatniego półwiecza.  

Zarządzanie hasłem lotniczym jest procesem złożonym, wymagających stałej weryfika-
cji i reagowania na pojawiające się zagrożenia. Niewątpliwie jednak narzędzia w tych zma-
ganiach są coraz skuteczniejsze. Realne więc wydaje się osiągnięcie ambitnych celów śro-
dowiskowych postawionych w dokumencie Komisji Europejskiej „Flightpath 2050” – 
ograniczenie o 65% hałasu odczuwalnego w porównaniu z rokiem 2000682. 
 

                                                           
682 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.europa.eu/transport/modes/air/doc/flightpath2050.pdf [dostęp 3 
marca 2014]. 
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ZAKOŃCZENIE 

Publikacja zawiera pewne uogólnienia i jest próbą syntezy zagadnień z różnych dziedzin 
nauki, a także wiedzy praktycznej z obszaru bezpieczeństwa. Zawiera wnioski z dyskusji 
nad bezpieczeństwem, w której wzięli udział reprezentanci różnych środowisk naukowych, 
organizacji i instytucji w trakcie konferencji pt. „Bezpieczeństwo na lądzie, morzu  
i w powietrzu w XXI wieku”, która odbyła się w dniu 10 października 2014 r. w Centrum 
Naukowo-Badawczym Ochrony Przeciwpożarowej im. Józefa Tuliszkowskiego – Pań-
stwowym Instytucie Badawczym w Józefowie. 

Na potrzeby konferencji i publikacji przyjęto umowny podział bezpieczeństwa na bez-
pieczeństwo na lądzie, bezpieczeństwo na morzu oraz bezpieczeństwo w powietrzu.  

W obliczu zmieniającego się katalogu zagrożeń uzasadnione wydaje się podejmowanie 
dyskusji nad zmianą rozumienia pojęcia bezpieczeństwa zmierzającą do przeciwdziałania 
zagrożeniom i minimalizowania skutków ich wystąpienia. Istnieje również potrzeba prowa-
dzenia analiz, ocen i prognoz, które w realny sposób będą wpływać na poprawę bezpie-
czeństwa we wszystkich obszarach działalności człowieka. Badania bezpieczeństwa dotyczą 
rozwiązań teoretycznych i praktycznych, jak również źródeł oraz przyczyn powstawania 
zagrożeń, także tych nie zawsze pozostających w bezpośrednich związkach. Konieczność 
prowadzenia badań w tym obszarze i edukacji społeczeństwa jest konsekwencją wyzwań  
i szans, jakie stawia przed człowiekiem współczesność. 
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mgr inż. Katarzyna Brudnicka – absolwentka studiów cywilnych  
w Szkole Głównej Służby Pożarniczej (mgr inż.) oraz studiów cy-
wilnych w Wojskowej Akademii Technicznej (inż.). Specjalista 
Ochrony Przeciwpożarowej. W 2013 roku ukończyła studia pody-
plomowe na kierunku BHP w Wyższej Szkole Bezpieczeństwa  
i Organizacji Pracy. Od 2014 roku młodszy specjalista w Zakładzie 
Aprobat Technicznych w CNBOP-PIB. 
 
 
 

 

 

mjr mgr inż. Karol Budniak – absolwent Wojskowej Akademii 
Technicznej (2002), kierunek mechatronika, specjalność – osprzęt 
samolotów i śmigłowców. Od 2006 zaangażowany w proces wdra-
żania samolotu wielozadaniowego w Polskich Siłach Powietrznych. 
Specjalista i instruktor obsługi i naprawy instalacji paliwowej i hy-
drazyny F-16. Od marca 2014 na stanowisku specjalisty badania 
zdarzeń lotniczych w Inspektoracie MON ds. Bezpieczeństwa Lo-
tów. 
 
 
 
 
 

 

kmdr por. dr hab. Andrzej Bursztyński – absolwent Wydziału 
Mechaniczno-Elektrycznego Akademii Marynarki Wojennej w Gdy-
ni. Po ukończeniu w 1990 roku studiów pełnił służbę dowódcy 
działu okrętowego VI (oficera mechanika okrętowego) na okręcie 
zwalczania okrętów podwodnych, a następnie Szefa Służby Tech-
niczno-Okrętowej i Awaryjno-Ratowniczej – Zastępcy Szefa Służb 
Technicznych Komendy Portu Wojennego Hel. Od 1999 roku jest 
pracownikiem naukowo-dydaktycznym Akademii Marynarki Wo-
jennej. W 2003 roku uzyskał stopień doktora nauk wojskowych 
w specjalności zabezpieczenie bojowe i logistyczne, a w 2013 dokto-
ra habilitowanego w dziedzinie nauk o bezpieczeństwie. Aktualnie 
pełni obowiązki zastępcy dyrektora Instytutu Operacji Morskich na 
Wydziale Dowodzenia i Operacji Morskich. Specjalizuje się w pro-
blematyce logistyki marynarki wojennej, logistyki wielonarodowych 
sił morskich NATO oraz bezpieczeństwa morskiego państwa. Pełni 
również funkcję przedstawiciela AMW w Podkomitecie Logistyki Sił 
Zbrojnych w Wojskowym Komitecie Normalizacyjnym. 
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płk nawig. dr hab. inż. Tadeusz Compa, prof. nadzw. – ukoń-
czył Wyższą Oficerską Szkołę Lotniczą oraz Uniwersytet Marii 
Curie-Skłodowskiej. Stopień doktora uzyskał w Wydziale Lotnictwa 
i Obrony Powietrznej AON-U. W roku 2014 uzyskał stopień nau-
kowy doktora habilitowanego na Wydziale Dowodzenia i Operacji 
Morskich Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni. Od początku 
służby wojskowej związany ze Szkołą Orląt. W latach 1981-1989 
pełnił służbę w 23 lotniczej eskadrze szkolnej w składzie personelu 
latającego. Od 1989 roku na stanowiskach dydaktycznych i nauko-
wo-dydaktycznych Wyższej Szkoły Oficerskiej Sił Powietrznych. 
Jest autorem 20 monografii i podręczników oraz kilkudziesięciu 
artykułów publikowanych w różnych periodykach lotniczych 
i wojskowych. Kierował opracowaniem kilkunastu projektów norm 
obronnych oraz prac analityczno-badawczych zleconych przez 
Wojskowe Centrum Normalizacji Jakości i Kodyfikacji MON. Spe-
cjalizuje się w problematyce zarządzania ruchem lotniczym, bezpie-
czeństwa i ochrony lotnictwa, nawigacji i radionawigacji. Aktualnie 
jest dziekanem Wydziału Bezpieczeństwa Narodowego i Logistyki.  
 

 

inż. Jan Czardybon – absolwent Wyższej Oficerskiej Szkoły Po-
żarniczej w Warszawie, wieloletni pracownik Działów Normalizacji 
i Aprobacji w Centrum Naukowo-Badawczym Ochrony Przeciwpo-
żarowej im. Józefa Tuliszkowskiego Państwowym Instytucie Ba-
dawczym. Autor Polskich Norm, Aprobat Technicznych oraz arty-
kułów z dziedziny stałych urządzeń gaśniczych (SUG), współorga-
nizator cyklicznej konferencji z dziedziny SUG. 

 

prof. dr hab. med. Danuta Czarnecka – kardiolog, hipertensjo-
log, kierownik I Kliniki Kardiologii i Elektrokardiologii Interwen-
cyjnej oraz Nadciśnienia Tętniczego Szpitala Uniwersyteckiego  
w Krakowie, autorka ponad 130 publikacji w czasopismach me-
dycznych z zakresu kardiologii i nadciśnienia tętniczego, kilku mo-
nografii i kilkudziesięciu rozdziałów. Prezes Polskiego Towarzystwa 
Nadciśnienia Tętniczego. 
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dr hab. Andrzej Czupryński – jest pracownikiem naukowo dydak-
tyczny AON i Wszechnicy Polskiej oraz zastępcą dyrektora Regio-
nalnego Centrum Badań nad Bezpieczeństwem, redaktorem naczel-
nym kwartalnika „Obronność”. Jest autorem i współautorem licz-
nych opracowań naukowych z obszaru obronności i bezpieczeń-
stwa. Obszar zainteresowania naukowego i działalności dydaktycz-
nej: nauki o obronności, nauki o bezpieczeństwie, nauki o polityce, 
metodologia badań. 
 
 
 
 

 

dr Andriy Viktorovich Goncharenko – w 1984 ukończył studia  
w Odeskim Instytucie Inżynierów Floty Morskiej –  kierunek me-
chanika okrętowa, specjalizacja 0524 –  okręty i ich mechanizmy. 
Doktorat obronił w 2005 roku w Narodowym Uniwersytecie Lot-
nictwa (Kijów), specjalizacja 05.13.03 – systemy i procesy zarządza-
nia. Temat: Zarządzanie utrzymaniem bezpieczeństwa lotów po-
przez czynniki techniczne i koszty. Sfera zainteresowań naukowych: 
bezpieczeństwo aktywnych systemów, różne zasady eksploatacji 
stanowisk energetycznych w różnorodnych sytuacjach, teoria zarzą-
dzania, dynamika lotu, przetwarzanie danych, identyfikacja, systemy 
organizacyjne. 
 
 
 
 

 

dr inż. Barbara Kaczmarczyk – absolwentka Politechniki Wro-
cławskiej (studia inżynierskie), Akademii Obrony Narodowej  
w Warszawie (studia magisterskie i doktoranckie) oraz Uniwersytetu 
Warszawskiego (studia podyplomowe). Autorka i redaktorka nau-
kowa opracowań publikowanych w kraju oraz w Niemczech, Cze-
chach, Słowacji i Ukrainie w zakresie bezpieczeństwa, zarządzania, 
zarządzania kryzysowego (komunikacja, kooperacja, ćwiczenia) oraz 
edukacji dla bezpieczeństwa. Prowadzi wykłady z zakresu bezpie-
czeństwa, zarządzania kryzysowego, edukacji dla bezpieczeństwa. 
Sekretarz Regionalnego Centrum Badań nad Bezpieczeństwem  
w Bielsku-Białej, członek Polskiego Towarzystwa Nauk Politycz-
nych, European Association for Security oraz rady programowo-
naukowej kwartalnika „Śląska Policja”. Funkcjonariuszka Straży 
Granicznej od 2002 do 2012 roku. Od 2012 ekspert Sekcji Operacji 
Policyjnych i Zarządzania Kryzysowego w Sztabie Policji Komendy 
Wojewódzkiej we Wrocławiu. 
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dr Zdzisław Kobos – jest psychologiem. Pracę zawodową rozpo-
czął jako oficer służby zdrowia w Wojskowym Szpitalu Lotniczym 
w Dęblinie. Następnie pracował w Zakładzie Psychologii oraz 
Głównej Wojskowej Komisji Lotniczo-Lekarskiej w Wojskowym 
Instytucie Medycyny Lotniczej, zajmując się m.in.: problemami 
doboru zawodowego do lotnictwa, badaniami eksperymentalnymi  
w zakresie odbioru i przetwarzania informacji przez pilotów w sytu-
acjach zadaniowych, zagadnieniami psychologii kosmicznej w ra-
mach międzynarodowego programu „Interkosmos” oraz badaniami 
polarników. Przez ćwierć wieku był ekspertem Komisji Badania 
Wypadków Lotniczych. Obecnie koncentruje się nad oceną wpływu 
hiperbarii, a także lotu długodystansowego na sprawność operator-
ską. Od wielu lat jest też dydaktykiem w Katedrze Psychologii Pracy 
i Stresu Uniwersytetu Kardynała Stefana Wyszyńskiego. 
 

 

prof. dr hab. Marian Kopczewski – kierownik katedry nauk  
o bezpieczeństwie Wyższej Szkoły Bezpieczeństwa. Absolwent kilku 
wyższych uczelni wojskowych. W wojsku pracował na prestiżowych 
stanowiskach dowódczych, a szczególnie dydaktycznych, kończąc 
służbę w stopniu pułkownika na stanowisku kierownika katedry – 
profesora w WSOWOPL w Koszalinie. Od roku 1997 jest pracow-
nikiem naukowo-dydaktycznym, profesorem Akademii Marynarki 
Wojennej w Gdyni i Wyższej Szkoły Bezpieczeństwa w Poznaniu, 
w uczelniach tych prowadzi wykłady, popularyzując nowoczesne 
techniki nauczania oraz kieruje procesem dyplomowania z grupy 
przedmiotów bezpieczeństwa, zarządzania kryzysowego, geografii 
bezpieczeństwa oraz informatyki i europeistyki. Aktualnie w pracy 
naukowej koncentruje się na analizie i ocenie możliwości wykorzy-
stania systemów informacyjnych w zarządzaniu i nauczaniu oraz 
systemach bezpieczeństwa narodowego i wewnętrznego, w tym  
w procesach europejskiej i euroatlantyckiej integracji polityczno-
militarnej. 
 
 

 

mgr inż. Ireneusz Kramarski – prowadzi działalność gospodarczą 
pn. HORNET w zakresie projektowania, badania i produkcji wyro-
bów z zaawansowanych tkanin i folii technicznych. Specjalizuje się  
w spadochronach do odzysku bezzałogowych statków powietrznych 
oraz aerostatach na uwięzi do zadań obserwacyjnych i monitoringu 
stanu środowiska. Jest absolwentem Wydziału Mechanicznego 
Energetyki i Lotnictwa Politechniki Warszawskiej z tytułem – dy-
plomowany magister inżynier mechanik ze specjalnością budowy 
statków powietrznych.  
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mgr inż. Jarosław Milczarczyk – ukończył studia na Politechnice 
Warszawskiej, Wydział Mechaniczny Energetyki i Lotnictwa – spe-
cjalność Lotnicze Statki Powietrzne. Praca w ostatnich latach: 2006-
2009 Sogeti Capgemini oddział w Hamburgu, Projekt „Airbus 380” 
– projektant drugorzędowych struktur kadłuba; od marca 2010 
Instytut Lotnictwa, Projekty: „Wiatrakowiec IL28” – konstruktor 
obliczeniowiec, „Phoenix-bezzałogowy Samolot Stratosferyczny” – 
konstruktor, „Poduszkowiec PRI 760” – obliczeniowiec. Zaintere-
sowania naukowe: Nowoczesne metody analizy numerycznej stoso-
wane w obliczeniach wytrzymałościowych MES dla konstrukcji 
metalowych i kompozytowych, projektowanie kompozytów przyja-
znych dla środowiska. 
 

 

st. kpt. mgr inż. Grzegorz Mroczko – absolwent SGSP – funk-
cjonariusz, oficer Państwowej Straży Pożarnej, przedstawiciel Polski  
w TC 72 Europejskiego Komitetu Technicznego (CEN), członek 
KT 264 i KZ 501 Polskiego Komitetu Normalizacyjnego (PKN), 
Kierownik Zakładu Aprobat Technicznych w Centrum Naukowo-
Badawczym Ochrony Przeciwpożarowej im. Józefa Tuliszkowskiego 
Państwowym Instytucie Badawczym. 

 

dr Alicja Mrozowska – doktor w specjalności bezpieczeństwo 
morskie państwa. Absolwentka trzech kierunków studiów na Aka-
demii Morskiej w Gdyni (w tym wydział nawigacyjny, kierunek nawi-
gacja uzyskanie dyplomu oficera wachtowego dla statków o pojem-
ności 500 GT i powyżej) oraz podyplomowego studium pedagogicz-
nego na Uniwersytecie Gdańskim. Prowadzi zajęcia z przedmiotu 
bezpieczeństwo obszarów morskich oraz bezpieczeństwo morskiej 
infrastruktury krytycznej na Wydziale Dowodzenia i Operacji Mor-
skich Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni. W przedsiębiorstwie 
LOTOS Petrobaltic S.A. pełni funkcję zastępcy Osoby Wyznaczonej 
(zgodnie z Międzynarodowym Kodeksem Zarządzania Bezpieczną 
Eksploatacją Statków i Zapobieganiem Zanieczyszczaniu – ISM 
Code) dla morskich platform wiertniczych i eksploatacyjnych, operu-
jących w Wyłącznej Strefie Ekonomicznej RP. Zajmowała także 
stanowisko Zastępcy Oficera Ochrony Armatora (zgodnie z Między-
narodowym Kodeksem Ochrony Statku i Obiektu Portowego – ISPS 
Code). Brała udział w szkoleniach i ćwiczeniach: na statkach, mor-
skich platformach oraz obiektach portowych, jako członek sztabu 
kryzysowego i/lub obserwator w ramach realizacji postanowień 
Kodeksu ISM i ISPS. 
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mgr inż. Waldemar Parus – absolwent Wyższej Szkoły Oficerskiej 
Wojsk Zmechanizowanych we Wrocławiu – kierunek WOP (1985), 
Bałtyckiej Wyższej Szkoły Humanistycznej w Koszalinie – kierunek 
pedagogika (2000), Akademii Morskiej w Szczecinie(2005) – kieru-
nek zarządzanie kryzysowe w przedsiębiorstwach i administracji, 
aktualnie doktorant na Wydziale Dowodzenia i Operacji Morskich 
Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni. Naczelnik Biura Spraw 
Obronnych Żeglugi Urzędu Morskiego w Słupsku i asystent 
w Instytucie Bezpieczeństwa Narodowego Akademii Pomorskiej 
w Słupsku. Autor piętnastu artykułów naukowych m.in. z zakresu 
infrastruktury krytycznej, infrastruktury wybrzeża i bezpieczeństwa 
państwa.  
 
 

 

mgr Karolina Pastuszka – absolwentka Wyższej Szkoły Handlu  
i Prawa w zakresie zarządzania oraz studiów podyplomowych ma-
nager jakości w Szkole Głównej Handlowej. Od roku 2010 inspek-
tor ZKP Jednostki Certyfikującej CNBOP-PIB (ponad 100 ZKP 
zrealizowanych na całym świecie). Od roku 2012 pracownik Zakła-
du Aprobat Technicznych w CNBOP-PIB. Auditor/inspektor wio-
dący ZKP, SZJ wg ISO 9001, ISO 14001, ISO 18001. Autor  
i współautor publikacji z zakresu oceny zgodności wyrobów budow-
lanych. 
 
 

 
 

 
dr hab. med. Marek Rajzer – jest specjalistą kardiologiem 
i hipertensjologiem, lekarzem z ponad dwudziestoletnim doświad-
czeniem zawodowym, łączącym praktykę z działalnością naukową, 
społeczną i dydaktyczną. Jego zainteresowania naukowe koncentrują 
się wokół problematyki etiopatogenezy, profilaktyki i leczenia cho-
rób układu krążenia ze szczególnym uwzględnieniem nadciśnienia 
tętniczego. Absolwent  Wydziału Lekarskiego Collegium Medicum 
Uniwersytetu Jagiellońskiego w Krakowie (CMUJ). Adiunkt I Klini-
ki Kardiologii i Elektrokardiologii Interwencyjnej oraz Nadciśnienia 
Tętniczego CMUJ. Członek licznych towarzystw naukowych w tym: 
polskiego (PTK) i europejskiego (ESC) towarzystwa kardiologiczne-
go, polskiego (PTNT) i europejskiego (ESH) towarzystwa nadci-
śnienia tętniczego. Posiada nadany przez ESH tytuł: Specialist in 
Clinical Hypertension. Jego dorobek naukowy obejmuje ponad 80 
publikacji: oryginalnych, poglądowych, rozdziałów w podręcznikach 
i monografii z zakresu schorzeń układu krążenia w tym min. roli 
czynników środowiskowych w rozwoju pierwotnego nadciśnienia 
tętniczego. 
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mgr inż. Marta Rojek – jest inżynierem środowiska specjalizują-
cym się w hałasie lotniczym. Jej naukowe zainteresowania obejmują 
wpływ hałasu lotniczego na zdrowie i życie człowieka. Absolwentka 
Politechniki Gdańskiej (tytuł inżyniera), Szkoły Głównej Gospodar-
stwa Wiejskiego (tytuł magistra inżyniera) oraz programu stażowo-
szkoleniowego na Uniwersytecie Kalifornii. Obecnie studentka 
studiów doktoranckich Wydziału Lekarskiego Uniwersytetu Jagiel-
lońskiego. Przez okres kariery zawodowej zdobyła szerokie do-
świadczenie w obszarze zarządzania hałasem lotniczym, pracując 
w Instytucie Lotnictwa, Przedsiębiorstwie Państwowym Porty Lot-
nicze, firmie Ach Noise oraz odbywając staże w Porcie Lotniczym  
w Hamburgu (Niemcy) oraz Los Angeles (USA). Jest twórcą licz-
nych opracowań poświęconych identyfikacji problemu hałasu lotni-
czego oraz koncepcji narzędzi ograniczających jego uciążliwość. 
Prowadzi aktywną, naukową współpracę międzynarodową w ra-
mach europejskiej sieci X-Noise. Jest członkiem stowarzyszenia 
„TOP 500 Innovators” oraz „Liga walki z hałasem”. 
 
 
 

 

kmdr ppor. dr Jerzy Sekuła – wykładowca w Akademii Marynarki 
Wojennej w Gdyni na Wydziale Dowodzenia i Operacji Morskich 
w Zakładzie Dowodzenia Siłami Morskimi /WDiOM/. AMW 
ukończył w 1994 r. Służył na okrętach rakietowych i ratowniczych 
MW przez 13 lat. Po ukończeniu studiów podyplomowych w AMW 
został wykładowcą na WDiOM. 
 
 
 
 
 
 

 

dr inż. Paweł Skalski – pracuje w Instytucie Lotnictwa na stanowi-
sku adiunkta. Stopień doktora zdobył 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 się materiałami magnetoreologicznymi i ich zastosowa-
niem w lotnictwie. Autor i współautor wielu publikacji krajowych  
i zagranicznych. 
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dr Robert Socha – absolwent WSPol w Szczytnie, Wydziału Prawa 
Uniwersytetu Wrocławskiego, Akademii Obrony Narodowej. Emery-
towany oficer Policji, wykładowca Wyższej Szkoły Zarządzania 
Ochroną Pracy w Katowicach. Autor ponad stu publikacji z obszaru 
bezpieczeństwa, ze szczególnym uwzględnieniem organizacji działa-
nia Policji w warunkach nadzwyczajnych zagrożeń. 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

dr inż. Krzysztof Szafran – dr inż. (specjalność – balistyka 
i dynamika lotu), mgr inż. (Politechnika Warszawska MEiL). Po 
ukończeniu Politechniki Warszawskiej Wydział Mechaniczny, Ener-
getyki i Lotnictwa, specjalność – osprzęt lotniczy został zatrudniony 
w Instytucie Lotnictwa (od 1980 roku). Ukończył także TSWL  
w Zamościu z uprawnieniami mechanika obsługi samolotów grupy 
MIG i LIM. Uczestniczył w programach samolotów I-22 „Iryda”,  
I-23 „Menager”, IS-2 i innych. Specjalista budowy, eksploatacji  
i pilotażu poduszkowców. Prowadzi projekty poduszkowców PRP-
560 i PRC-600. Zainteresowania naukowe – bezpieczeństwo lotów, 
czynnik ludzki – analiza subiektywna. Hobby – paralotniarstwo, 
żeglarstwo, wyprawy ekstremalne, podróże. Prezes Hovercraft Club 
of Poland. 

 

 

 

dr Jerzy Telak – pracownik wydziału Inżynierii Bezpieczeństwa 
Cywilnego Szkoły Głównej Służby Pożarniczej w Warszawie, doktor  
w dziedzinie nauk społecznych, w dyscyplinie nauki o bezpieczeń-
stwie. Delegat na Walne Zgromadzenie International Life Saving Federa-
tion, wiceprezydent ILS Federation of Europe, członek Rady ds. Ratow-
nictwa Górskiego i Wodnego przy Ministrze Spraw Wewnętrznych 
(2008-2014), Prezes WOPR (2001-2014). 
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dr inż. Tadeusz Terlikowski – inżynier pożarnictwa, doktor nauk 
prawnych, rzeczoznawca ds. zabezpieczeń przeciwpożarowych 
(nr upr. 284/94). W latach 2001-2012 – prorektor ds. organizacyj-
nych, profesor nadzwyczajny Akademii Finansów w Warszawie. 
Obecnie jest kierownikiem Zakładu Systemów Bezpieczeństwa We-
wnętrznego na Wydziale Inżynierii Bezpieczeństwa Cywilnego Szko-
ły Głównej Służby Pożarniczej. Do dorobku naukowego Profesora 
można zaliczyć kilkadziesiąt publikacji dotyczących szeroko rozu-
mianej ochrony przeciwpożarowej, szacowania ryzyka pożarowego. 
Ponadto jest weryfikatorem projektów budowlanych pod kątem 
technicznych warunków budowlanych w zakresie ochrony przeciw-
pożarowej, ryzyk katastroficznych, zarządzania kryzysowego, ubez-
pieczeń majątkowych, organizacji i funkcjonowania systemów bez-
pieczeństwa. Jest także kierownikiem zespołu wykonawców i wyko-
nawca zadań w projektach z zakresu obronności i bezpieczeństwa 
państwa finansowanych przez Narodowe Centrum Badań i Rozwoju. 
 

 

mł. bryg. dr inż. Marek Tobolski – absolwent kliku uczelni wyż-
szych w tym pożarniczej i wojskowej. Doktor nauk społecznych  
w dziedzinie bezpieczeństwa Akademii Marynarki Wojennej w Gdy-
ni. Pracownik naukowo-dydaktyczny, wykładowca w Uczelni Wyż-
szej im. EDWARDA HERZBERGA w Grudziądzu. W pracy nau-
kowej koncentruje się na zarządzaniu kryzysowym, inżynierii bezpie-
czeństwa pożarowego oraz na analizie i ocenie szeroko pojętych 
procesów bezpieczeństwa RP, UE i NATO. Jest autorem oraz 
współautorem ponad 50 publikacji naukowych polskich oraz zagra-
nicznych. Zasiada w komitetach naukowych konferencji związanych 
z bezpieczeństwem narodowym i wewnętrznym. Uczestnik progra-
mu naukowego ,,HYBRYDA” realizowanego w AMW w Gdyni 
 

 

dr Tadeusz Wojtuszek – zajmuje się problematyką z zakresu ad-
ministracji europejskiej, badań problematyki społecznej i szeroko 
rozumianego bezpieczeństwa. Wieloletni dyrektor urzędów admini-
stracji państwowej. Brał udział w posiedzeniach komisji sejmowych. 
Uczestniczył w procesie kształcenia na czterech Akademiach Poli-
cyjnych Stanów Zjednoczonych. Twórca i pierwszy komendant 
Szkoły Policji w Katowicach. Były pracownik naukowy Uniwersyte-
tu Śląskiego. Rektor i prorektor Wyższej Szkoły Administracji 
w Bielsku-Białej. Autor i współautor ponad 40-tu publikacji i badań 
naukowych. 
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gen. dyw. rez. nawig. dr hab. inż. Krzysztof Załęski, profesor 
nadzwyczajny WSOSP – absolwent dęblińskiej Wyższej Oficer-
skiej Szkoły Lotniczej z 1980 roku. Jest również absolwentem Aka-
demii Sztabu Generalnego, Uniwersytetu Lotniczego w Maxwell 
(USA) oraz Akademii Obrony Narodowej, gdzie w 1997 roku obro-
nił rozprawę doktorską, a w 2013 roku uzyskał stopień doktora 
habilitowanego w dziedzinie nauk społecznych w dyscyplinie nauki 
o obronności. W okresie przeszło 35-letniej pracy i służby autor 
opracował samodzielnie lub we współpracy z innymi autorami po-
nad 160 różnego rodzaju prac twórczych, z tego 13 monografii 
autorskich. W dorobku autora znajdują się również redakcje opra-
cowań naukowych, prace zbiorowe oraz opracowania pokonferen-
cyjne. Jest członkiem rad i komitetów naukowych, kolegiów redak-
cyjnych oraz Senatu WSOSP. 
 

 

bryg. dr inż. Jacek Zboina – pełni służbę w Centrum Naukowo-
Badawczym Ochrony Przeciwpożarowej Państwowym Instytucie 
Badawczym na stanowisku p.o. Dyrektora CNBOP-PIB. Specjalizu-
je się w ochronie przeciwpożarowej, technicznych systemach zabez-
pieczeń przeciwpożarowych oraz ocenie zgodności. Absolwent 
studiów inżynierskich i magisterskich w Szkole Głównej Służby 
Pożarniczej, ukończył również studia podyplomowe menedżer 
innowacji w Szkole Głównej Handlowej w Warszawie. Stopień 
naukowy doktora nauk społecznych w zakresie nauk o bezpieczeń-
stwie uzyskał w Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni na Wydzia-
le Dowodzenia i Operacji Morskich. Oficer PSP. Rzeczoznawca 
Komendanta Głównego PSP ds. zabezpieczeń przeciwpożarowych.  
 

 

inż. Rafał Żurawski – pracuje w Instytucie Lotnictwa, pionie Cen-
trum Nowych Technologii, w Pracowni Technologii Śmigłowco-
wych. Od momentu podjęcia pracy w Instytucie Lotnictwa zajmuje 
się planowaniem, przygotowaniem i wykonywaniem pomiarów na 
różnych obiektach badawczych oraz analizą dużych zbiorów danych 
w projektach bezzałogowego śmigłowca ILX-27 oraz wiatrakowca 
I-28. Posiada uprawnienia audytora wiodącego lotniczych organiza-
cji obsługowych - PART 145. Uzyskał tytuł inżyniera lotnictwa na 
wydziale Mechanicznym, Energetyki i Lotnictwa Politechniki War-
szawskiej. 
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dr hab. Dariusz Bugajski – jest absolwentem Wydziału Nawigacji 
i Uzbrojenia Okrętowego Akademii Marynarki Wojennej w Gdyni 
oraz Wydziału Prawa i Administracji Uniwersytetu Gdańskiego. Był 
dowódcą okrętu zwalczania okrętów podwodnych. Jest doktorem 
nauk wojskowych i doktorem habilitowanym nauk prawnych. Jest 
twórcą i redaktorem naukowym rocznika „Międzynarodowe Prawo 
Humanitarne”. Jego zainteresowania naukowe obejmują prawo 
międzynarodowe publiczne i bezpieczeństwo międzynarodowe,  
w tym bezpieczeństwo na morzu. Obecnie pracuje na Wydziale 
Dowodzenia i Operacji Morskich Akademii Marynarki Wojennej na 
stanowisku prodziekana. 

  
  

 

dr inż. Adam Majka – jest adiunktem i kierownikiem Zespołu 
Laboratoriów Badań Chemicznych i Pożarowych w Centrum Nau-
kowo-Badawczym Ochrony Przeciwpożarowej Państwowym Insty-
tucie Badawczym. Zajmuje się badaniami sprzętu podręcznego oraz 
środków gaśniczych wykorzystywanych w ochronie przeciwpożaro-
wej. Jest autorem lub współautorem wielu artykułów, monografii  
i referatów prezentowanych na konferencjach krajowych i zagra-
nicznych. 
 
 
 
 
 
 

 

dr inż. Zbigniew Tomasz Pągowski – absolwent Politechniki 
Warszawskiej Wydziału Mechanicznego Energetyki i Lotnictwa 
(1970), doktor nauk technicznych (1988 – Politechnika Leningradz-
ka obecnie St. Petersburg). Pracownik naukowy Instytutu Lotnictwa 
od 1970 roku, obecnie pełni funkcję głównego specjalisty. Brał 
czynny udział w modernizacji turbodoładowanych silników oraz 
wprowadzaniem biopaliw do gospodarki narodowej i budowie 
I polskiej agrorafinerii paliwa rzepakowego w Mocheł-
ku/k Bydgoszczy, nagrodzony w roku 1997 zespołową IV Nagrodą 
Wielkiego Konkursu Wynalazczego. Za pracę dla przemysłu lotni-
czego i silnikowego wyróżniony przez Ministra Przemysłu Maszy-
nowego nagrodą zespołową w 1974 roku, przez Radę Państwa Brą-
zowym Krzyżem Zasługi (1978), przez Prezydenta RP Złotym 
Medalem za Długoletnią Służbę (2011) Jest autorem lub współauto-
rem kilkudziesięciu publikacji naukowych i ponad stukilkudziesięciu 
opracowań wewnętrznych. Bierze czynny udział we współpracy 
międzynarodowej m.in. w projektach Ramowych Programów Unii 
Europejskiej takich jak Scratch, Scratch IV, AeroPortal, ViewLS, 
Biofuels Cities, AeroPortal, CoopAIR-LA oraz Endless Runway.  
 





Wybrane problemy z zakresu zapewnienia bezpieczeństwa na lą-
dzie, morzu i w powietrzu to główne zagadnienia niniejszej publikacji.  
W obliczu zmieniającego się katalogu zagrożeń uzasadnione wydaje 
się podejmowanie dyskusji nad zmianą rozumienia pojęcia bezpie-
czeństwa zmierzającą do przeciwdziałania zagrożeniom i minimalizo-
wania skutków ich wystąpienia. Publikacja jest próbą syntezy zagad-
nień z różnych dziedzin nauki, a także wiedzy praktycznej z obszaru 
bezpieczeństwa. Zawiera wnioski z dyskusji nad bezpieczeństwem  
w trakcie konferencji pt. „Bezpieczeństwo na lądzie, morzu i w po-
wietrzu w XXI wieku”.
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