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Streszczenie

Gtownym celem badawczym niniejszego artykutu jest analiza wspotczesnego systemu organizaci
bezpieczenstwa i ochrony w portach lotniczych w Polsce. Celem tekstu jest rowniez przyblizenie
czytelnikowi instytucji dziatajacych w portach lotniczych, ktére odpowiedzialne sa za zapewnienie
i utrzymanie wysokich standardow bezpieczenstwa. Analiza poparta jest przedstawieniem aktual-
nych przepisow miedzynarodowych, europejskich oraz krajowych w tym zakresie. Autor wnioskuje,
ze poziom bezpieczenstwa w polskich portach lotniczych jest wysoki, a wptyw na ten stan ma efek-
tywne zarzadzanie systemem bezpieczenstwa i ochrony oraz wdrazanie i utrzymanie najwyzszych
standardow bezpieczenstwa ustalanych i rekomendowanych przez miedzynarodowe organizacje
lotnicze i instytucje dziatajace w tym obszarze.

Stowa kluczowe: bezpieczenstwo lotnicze, ochrona lotnictwa, port lotniczy, stuzba ochrony lotniska,
strefy lotniska, Polska

Institutional and organisational aspects of security at the airports of the Re-
public of Poland

Abstract

The main research purpose of this article is to analyse the contemporary system of safety and
security organisation at airports in Poland. The aim of the text is also to familiarise the reader
with institutions operating at airports, which are responsible for ensuring and maintaining high
safety standards. This analysis is supported by the presentation of current international, Euro-
pean and national regulations in this area. The author concludes that the level of safety at Polish
airports is high, and this condition is influenced by the effective management of the safety and
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security system, as well as the implementation and maintenance of the highest safety standards
established and recommended by international aviation organisations and institutions operating
in this area.

Keywords: aviation safety, aviation security, airport security, airport zones, Poland

Porty lotnicze sa jednym z wazniejszych obiektow, w ktorych musi by¢ zapewniony
najwyzszy poziom bezpieczenstwa. System instytucjonalny oraz organizacyjny bezpie-
czenstwa i ochrony portu lotniczego oparty jest nie tylko o przepisy krajowe, lecz przede
wszystkim o miedzynarodowe uregulowania prawne oraz powszechng praktyke i zale-
cenia takich organizacji jak chociazby ICAO! czy EASA? Porty lotnicze to strategiczne
obiekty, ktorych bezpieczenstwo lezy nie tylko w kregu zainteresowania organow zarza-
dzajacych nimi, czy podmiotow z nich korzystajacych, lecz musi by¢ waznym czynnikiem
polityki bezpieczenstwa witadz panstwa. Kazde lotnisko musi by¢ przygotowane na
potencjalny atak terrorystyczny. Panstwa musza opracowywac w tym celu odpowiednie
programy ochrony lotniska przed aktami bezprawnej ingerencji, do czego zobowiazuja
ich przepisy zatacznika nr 17 pt. Ochrona miedzynarodowego lotnictwa cywilnego przed
aktami bezprawnej ingerencji do Konwencji Chicagowskiej.3

Porty lotnicze muszg posiadac¢ wtasny system ochrony. Dlatego tez na etapie pla-
nowania i projektowania lotniska nalezy uwzglednic¢ opinie wszystkich stuzb w zakresie
ochrony. Instytucjonalne ujecie roli bezpieczenstwa panstwa pozwala na stwierdzenie,
ze za bezpieczenstwo odpowiada nie tylko port lotniczy, lecz nade wszystko panstwo
poprzez swoje specjalne organy. W portach lotniczych dziataja rozne instytucje wyspe-
cjalizowane w zakresie bezpieczenstwa, takie jak: Straz Graniczna, stuzba celna, stuzba
ochrony lotniska, czy inne stuzby operacyjne, ktore sg waznymi elementami systemu
bezpieczenstwa lotniska. Kazde lothisko musi zapewniac funkcjonowanie stuzb ratow-
niczo-gasniczych oraz opracowac plan dziatan tych stuzb. Organizacja catego systemu
bezpieczenstwa i ochrony w porcie lotniczym jest scisle uwarunkowana odpowiednimi
uregulowaniami. Poszczegolne instytucje tworza system organizacji bezpieczenstwa
W porcie lotniczym.

Bezpieczenstwo jest jednym z powaznych wyzwan wspodtczesnego lotnictwa.
Uwarunkowania geopolityczne, gospodarcze, czy militarne wptywaja na zakres rozwoju
branzy lotniczej oraz na ksztatt polityki lotniczej prowadzonej przez panstwa, jak i mie-
dzynarodowe organizacje lotnicze. W wymiarze miedzynarodowym, gdyz taki charakter
ma lotnictwo cywilne, nalezy je rozpatrywac w ujeciu wielostronnej i dwustronnej wspot-
pracy, ,wspolnego rozwigzywania zbiorowych problemow oraz umiejetnosci budowania
powszechnego zaufania’ (Swierszcz 2016: s. 69).

* International Civil Aviation Organization - Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego, ktora
powstata na mocy Konwencji Chicagowskiej z 1944 roku.

2 European Union Aviation Safety Agency - Agencja Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego
W rozumieniu rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139 z dn. 4 lipca 2018 r.

3 Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym z 7 grudnia 1944 r., zwana od miejsca jej podpisania:
chicagowska.
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Przedmiot i cel badania

Bez watpienia, panstwo odpowiada za polityke bezpieczenstwa na catym swoim
obszarze jurysdykgji. Porty lotnicze sa jednym z wazniejszych obiektow, w ktorych musi
by¢ zapewniony najwyzszy poziom bezpieczenstwa. Zalicza sie je do infrastruktury
krytycznej, co implikuje wdrozenie odpowiednich procedur w zakresie bezpieczenstwa
i ochrony lotnictwa. W ninigjszym artykule omowione zostang instytucjonalne aspekty
bezpieczenstwa w portach lotniczych na terenie Rzeczypospolitej Polskiej, w tym zada-
nia roznych organow i stuzb odpowiedzialnych w obszarze zapewnienia bezpieczenstwa.
Analizie poddana zostanie rowniez organizacja systemu bezpieczenstwa i ochrony, jaka
funkcjonuje w portach lotniczych RP w oparciu o krajowe i miedzynarodowe regulacje
prawne.

Przedstawione w niniejszym artykule badania sa wynikiem dociekan naukowo-
-badawczych dotyczacych stanu organizacji bezpieczenstwa w portach lotniczych RP,
a takze funkcjonowania instytucji zapewniajacych najwyzsze standardy bezpieczenstwa
na lotniskach. Omowienie samej tylko organizacji bezpieczenstwa bytoby niepetne bez
ukazania réznorodnych instytucji gwarantujacych przestrzeganie przepisow w obszarze
bezpieczenstwa i ochrony przed aktami bezprawnej ingerencji wymierzonymi w lotnic-
two cywilne. System instytucjonalny oraz organizacyjny sa ze soba scisle powigzane
i oddziatuja na siebie wzajemnie. Artykut stanowi syntetyczne podejscie do tego ztozo-
nego zagadnienia badawczego. Cho¢ ukazano miedzynarodowe, europejskie i krajowe
regulacje prawne i rekomendacje w zakresie utrzymania bezpieczenstwa na lotniskach
uzytku cywilnego w Polsce, to przedmiotem analiz byty rowniez odpowiednie instru-
menty stosowane przy kontroli bezpieczenstwa w portach lotniczych oraz organizacja
systemu ratowniczego w przypadku wystapienia zagrozenia lub wystgpienia sytuacji
wymagajacej interwenciji stuzb ratowniczo-gasniczych.

Celem badawczym ninigjszego artykutu jest analiza instytucjonalnego i organizacyj-
nego systemu bezpieczenstwa, w tym takze systemu ochrony, na polskich lotniskach.
Dotychczas w badaniach naukowych ten temat rzadko byt poruszany. Podjeto probe
szczegotowego usystematyzowania gtownych elementow procesu wspdtzaleznosci
i oddziatywania polityki lotniczej w zakresie bezpieczenstwa w portach lotniczych na
system funkcjonowania instytugji i organizacji bezpieczenstwa w tych podmiotach. Uka-
zano role i zadania instytucji dziatajacych w portach lotniczych w Polsce, co nie byto
dotychczas przedmiotem szerszych badan.

Hipoteza i metody badawcze

Zastosowane metody badawcze utatwity weryfikacje postawionej hipotezy o tym, ze
stan bezpieczenstwa i ochrony w portach lotniczych w Polsce jest wynikiem odpowied-
niego systemu organizacji opartego o miedzynarodowe i europejskie regulacje prawne.

Do zrealizowania celu badawczego i zweryfikowania postawionej hipotezy wykorzy-
stano szereg odpowiednich metod badawczych oraz catosciowe analizowanie zagadnien
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i wyciaganie wnioskow nie z pojedynczych kwestii, lecz z szerszego kontekstu sytuacii.
Postuzono sie metodami badawczymi, wtasciwymi dla dziedziny nauk spotecznych: me-
toda badania dokumentow, metoda obserwacyjna, metoda analizy i krytyki pisSmiennictwa.

Wyniki badan

Wyniki badan, uwzgledniajac zatozone cele badawcze, zostaty zaprezentowane
w strukturze niniejszego artykutu. W pierwszej czesci przedstawiono miedzynarodowe
przepisy obowigzujace w obszarze bezpieczenstwa i ochrony lotnictwa przed aktami
terrorystycznymi, ktére w portach lotniczych w Polsce sa obowiazujace. W dalszej czesci
W sposob dogtebny dokonano analizy organizacji systemu bezpieczenstwa i ochrony
w portach lotniczych. Kolejna czesc to prezentacja polityki lotniczej panstwa wobec por-
tow lotniczych. Niezwykle istotna merytoryczng czescia artykutu jest charakterystyka in-
strumentow kontroli bezpieczenstwa wystepujacych na lotniskach w Polsce oraz analiza
ich praktycznego stosowania. Opracowanie konczy omowienie organizacyjnego syste-
mu ratownictwa w portach lotniczych. W kazdej analizowanej czesci dokonano rowniez
omowienia roli i zadan instytucji w portach lotniczych, odpowiedzialnych za zapewnienie
wtasciwego funkcjonowania bezpieczenstwa i przeciwdziatanie wystepowaniu aktow
terrorystycznych na lotniskach.

Wskazano gtowne problemy dotyczace utrzymania wysokiego poziomu bezpieczen-
stwa i ochrony w portach lotniczych, ktorymi sg zagrozenia zwigzane z atakami terro-
rystycznymi lub innymi zdarzeniami skierowanymi w bezpieczenstwo funkcjonowania
portu lotniczego.

Scharakteryzowano istote i cechy instytucjonalizacji wspotpracy poszczegolnych
podmiotow dziatajgcych w portach lotniczych w Polsce. Wspodtczesnie poziom bez-
pieczenstwa gwarantowany jest w oparciu o miedzynarodowe i europejskie regulacje
przyjmowane przez instytucje wyspecjalizowane (ICAO, EASA). Przepisy ulegajg dosto-
sowaniu do aktualnych uwarunkowan i biezacych potrzeb zwigzanych z zapewnieniem
najwyzszego poziomu bezpieczenstwa. Wynikaja rowniez z poziomu zagrozen bezpie-
czenstwa w portach lotniczych.

Podjeto takze rozwazania nad przysztoscia dla przewoznikow i lotnisk zwigzane
z ochrong srodowiska czy kwestiami bezpieczenstwa i ochrony. Komisja Europejska
W Biatej Ksiedze Transportu z 2011 roku* wskazata, ze w ostatnich latach wykonano bar-
dzo wiele na rzecz poprawy bezpieczenstwa w lotnictwie. Konieczne jednak staje sie
wypracowanie jednej kompleksowej europejskiej strategii bezpieczenstwa lotniczego,
ktora pozwoli na podniesienie poziomu bezpieczenstwa w réznych obszarach lotnictwa,
w tym na lotniskach, a takze dostosuje regulacyjne ramy bezpieczenstwa do nowych
technologii.

4 A mianowicie w dokumencie Biata Ksiega: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transpor-
tu - dqzenie do osiqgniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, COM (2011) 144
final, Bruksela, 28.03.2011.
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W zwiazku z objeciem analiza najnowszych dziatan i zjawisk nie znajdujacych sze-
rokiego odzwierciedlenia w polskigj literaturze przedmiotu, w trakcie prezentowanego
badania korzystano z opracowan obcojezycznych, gtownie materiatow zrodtowych
i aktow prawnych w jezyku angielskim. Dokonano tez analizy licznych aktow prawnych
poszczegolnych organizacji miedzynarodowych czy tez politycznych wytycznych w po-
staci opinii i zalecen dotyczacych bezpieczenstwa w portach lotniczych. Wyniki badan
oparto o dane krajowych instytucji dziatajagcych w obszarze zapewnienia bezpieczen-
stwa na lotniskach RP, ktore postuzyty do analizy praktycznego zastosowania przyjetych
rozwigzan prawnych wobec tych grup podmiotow.

Niniejszy artykut ukazuje zadania poszczegolnych instytucji w portach lotniczych
W zwigzku z organizacja systemu bezpieczenstwa, bedaca odzwierciedleniem obowia-
zujgcych przepisow miedzynarodowych i europejskich w tym zakresie.

W literaturze mozna spotkac nieliczne opracowania poswiecone tematyce bezpie-
czenstwa i ochrony przed atakami terrorystycznymi portow lotniczych, lecz sg to niemal
wytacznie opracowania prawnicze, ktore nie oddajg catosci uwarunkowan powstania
okreslonego tadu prawnego w omawianej sytuacji, a sa jedynie analiza poszczegolnych
przepisow prawnych. Dlatego tez, w przedstawionych badaniach zaprezentowano rzad-
ko opisywane ujecie politologiczno-prawne, ktére dotychczas nie byto przedmiotem
szerszych badan.

Zagadnienie bezpieczenstwa i ochrony portow
lotniczych w przepisach miedzynarodowych

System bezpieczenstwa i ochrony portu lotniczego oparty jest o przepisy krajowe
oraz miedzynarodowe uregulowania prawne. Fundamentem bezpiecznego funkcjo-
nowania portow lotniczych jest Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym
z 7 grudnia 1944 r. (tzw. Konwencja Chicagowska). Zostata przyjeta przez panstwa po
to, by ,miedzynarodowe lotnictwo cywilne mogto sie rozwijac w sposob pewny i pra-
widtowy, a miedzynarodowe stuzby transportu lotniczego mogty byc¢ ustanawiane na
zasadzie jednakowych mozliwosci dla wszystkich i prowadzone w sposob witasciwy
i ekonomiczny”, a takze biorgc pod uwage, .ze przyszty rozwdéj miedzynarodowego lot-
nictwa cywilnego moze przyczynic sie w znacznej mierze do stworzenia i utrzymania
przyjazni i zrozumienia miedzy narodami i ludami Swiata oraz ze wszelkie jego naduzycie
moze zagrozi¢ bezpieczenstwu powszechnemu' (jak jest zapisane w preambule do Kon-
wengcji Chicagowskiej, zob. takze: Zajac 2011b: s. 113). Nalezy podkreslic, ze w prawie mie-
dzynarodowym nie wystepuja definicje termindw bezpieczeristwo lotnicze czy ochrona
lotnictwa, o ktorych wielokrotnie jest mowa w licznych uregulowaniach prawnych. Mozna
jednak stwierdzi¢, ze bezpieczeristwo lotnicze (ang. safety) rozumiane jest jako zbior
przepisow prawnych, dotyczacych produkgji i utrzymania statkow powietrznych oraz
funkcjonowania Swiadczeniodawcow i swiadczeniobiorcow w srodowisku lotniczym,
natomiast ochrona lotnictwa (ang. security) ,obejmuje ogot ram organizacyjno-prawnych
oraz operacyjno-technicznych zapobiegania nielegalnym aktom wymierzonym w lotnic-
two cywilne" (Zajac 2016: s. 299; 2011b: s. 120).
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Zagadnienie bezpieczenstwa w portach lotniczych znajduje sie w wielu dokumen-
tach miedzynarodowych, umowach wielostronnych i dwustronnych. W szczegolnosci,
podstawowe przepisy znajduja sie w Konwencji Chicagowskiej oraz w kilku jej zataczni-
kach: nr 14 (Lotniska), nr 17 (Ochrona miedzynarodowego lotnictwa cywilnego..) oraz nr 19
(Zarzqdzanie bezpieczeristwem.

W zwiazku z pojawieniem sie licznych atakow terrorystycznych wymierzonych
w porty lotnicze, w 1988 r. przyjeto Protokot o zwalczaniu bezprawnych czynow przemocy
w portach lotniczych obstugujgcych miedzynarodowe lotnictwo cywilne (tzw. Protokot
Montrealski), ktory stanowi uzupetnienie systemu tokijsko-hasko-montrealskiego,
bedacego powszechnym systemem ochrony przed bezprawnymi czynami i atakami
terrorystycznymi, skierowanymi w bezpieczenstwo lotnicze (Zajac 2011a: s.108; 2011b:
S 130). Protokoét ten w art. 2 wskazuje na dwa rodzaje czyndw nielegalnych, uznanych za
przestepstwa, zwigzane z lotniskiem:

a) ,akt przemocy popetniony umyslnie wobec osoby znajdujacej sie w porcie lotni-
czym stuzacym miedzynarodowemu lotnictwu cywilnemu, ktory to akt powodu-
je lub moze powodowac powazne obrazenia lub smierc;

b) zniszczenie lub powazne uszkodzenie instalacji portu lotniczego stuzacego
miedzynarodowemu lotnictwu cywilnemu lub znajdujacego sie tam statku po-
wietrznego, niebedacego w stuzbie, badz zaktodcenie dziatania portu lotniczego,
jezeli akt ten zagraza lub moze zagrozic bezpieczenstwu w tym porcie lotniczym”
(Zajac 2011a: s. 114; por. Protokot 1988: art. Il; Konwencja 1944: art. 1).

Organizacja systemu bezpieczenstwa i ochrony portu lothiczego

Przede wszystkim, porty lotnicze musza byc¢ wtasciwie chronione. Poniewaz sg
to obiekty strategiczne, ich bezpieczenstwo lezy nie tylko w kregu zainteresowania
organow zarzadzajacych nimi, czy podmiotow z nich korzystajacych, lecz musi byc¢
waznym czynnikiem polityki bezpieczenstwa wtadz panstwa. Panstwo zarzadza
cata przestrzenia powietrzna znajdujaca sie w jego jurysdykcji, zatem odpowiada za
bezpieczenstwo wykonywania operacji i funkcjonowania podmiotow w tych graniach.
Trywialna jest konstatacja, ze porty lotnicze stanowia zawor bezpieczenstwa dla ca-
tego lotnictwa. Porwania samolotow, czy wykorzystanie statkow powietrznych jako
broni do niszczenia obiektow na ladzie byto i jest mozliwe przez luki bezpieczenstwa
w portach lotniczych. Dlatego wazne jest stworzenie mechanizmow przeciwdziatania
i wdrozenie instrumentow ochrony przed potencjalnymi atakami na obiekty w portach
lotniczych (terminale pasazerskie, hangary dla statkow powietrznych, wieze kontroli
ruchu lotniczego), czy przed atakami wymierzonymiw przewoznikow lotniczych badz
pasazerow.

Kazde lotnisko musi by¢ przygotowane na potencjalny atak terrorystyczny. Panstwa
musza opracowac w tym celu odpowiednie programy ochrony lotnictwa przed aktami
bezprawnej ingerengji, do czego zobowigzuja przepisy zatacznika nr 17 do Konwencji
Chicagowskiej. Kazdy port lotniczy obstugujacy miedzynarodowe lotnictwo cywilne musi
opracowac, wdrozy¢ i aktualizowac¢ pisemny program ochrony lotniska wedtug wymogow
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krajowego programu ochrony lotnictwa, na podstawie rozdziatu 3 pkt 3.2 zatacznika nr 17
do Konwencji Chicagowskiej.

Ochrona portu lotniczego jako miejsca o szczegolnym znaczeniu dla bezpieczen-
stwa panstwa, jest uwarunkowana uregulowaniami miedzynarodowymi oraz krajowymi.
Wszystkie obiekty wchodzace w sktad portu lotniczego sa obiektami niezwykle waznymi
dla bezpieczenstwa panstwa, tzn. obiektami strategicznymi.

Warto w tym miejscu wskazac, jakie krajowe przepisy reguluja kwestie bezpie-
czenstwa i ochrony obiektow portu lotniczego. W ustawie o zarzqdzaniu kryzysowym
ustawodawca zaliczyt porty lotnicze do infrastruktury krytycznej, podlegajacej ochronie
(zob.. Ustawa 2007/590: art. 3, ust. 2, 2a, 3; art. 6, ust. 5). Ochrone powinien zapewnic
organ zarzadzajacy portem lotniczym. Podmiot ten zobowigzany jest do identyfika-
cji potencjalnych zagrozen i w oparciu o rodzaj i charakterystyke tych zagrozen - do
przygotowania i wdrozenia plandw ochrony infrastruktury krytycznej. W dokumentach
tych nalezy uwzgledni¢ rowniez kwestie zwigzane z cyberbezpieczenstwem systemow
informacyjnych, zgodnie z przepisami ustawy o krajowym systemie cyberbezpieczeristwa
(zob.: Ustawa 2018/1560). Porty lotnicze zostaty uznane za operatora ustugi kluczowej
i stanowia istotny element krajowego systemu cyberbezpieczenstwa (art.4 ust.1 w zwigz-
ku z zatacznikiem nr 1 do Ustawy 2018/1560). Do gtownych obowiazkow wynikajacych
z tych postanowien nalezy wdrozenie systemu zarzadzania bezpieczenstwem w syste-
mie informacyjnym, a w szczegolnosci:

,1) prowadzenie systematycznego szacowania ryzyka wystapienia incydentu oraz
zarzadzanie tym ryzykiem;

2) wdrozenie odpowiednich i proporcjonalnych do oszacowanego ryzyka srodkow
technicznych i organizacyjnych, w tym: a) utrzymanie i bezpieczng eksploatacje
systemu informacyjnego [..I;

3) zbieranie informacji o zagrozeniach cyberbezpieczenstwa [..I;

4) zarzadzanie incydentami;

5) stosowanie srodkow zapobiegajacych i ograniczajacych wptyw incydentow na
bezpieczenstwo systemu informacyjnego wykorzystywanego do swiadczenia
ustugi kluczowej.." (Ustawa 2018/1560: art. 8).

W ustawie o ochronie osob i mienia porty lotnicze uznane zostaty jako obiekty pod-
legajace obowiazkowej ochronie z uwagi na interes gospodarczy panstwa (zob.: Usta-
wa 1997/740: art. 5, ust. 2, pkt 2 i 5). Musza one byc¢ chronione przez specjalistyczne
uzbrojone formacje ochronne, a takze posiadac, w zwiazku ze specyfika funkcjonowania,
odpowiednie zabezpieczenie techniczne. Ochrona portu lotniczego odbywa sie za po-
moca stuzby ochrony lotniska, ktora w wykonywaniu swoich zadan wspotdziata z innymi
organami lub instytucjami, w tym z Policja i Strazg Graniczna. Wojewodowie prowadza
w oparciu o klauzule poufnosci ewidencje obiektow podlegajacych obowigzkowej
ochronie, w tym portow lotniczych, znajdujacych sie na terenie danego wojewodztwa.
Uwzgledniajac fakt umieszczenia lotniska w takim wykazie, organ zarzadzajacy portem
lotniczym, opracowujac plan ochrony, musi go uzgodni¢ ,z wtasciwym terytorialnie ko-
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mendantem wojewddzkim Policji, a w zakresie zagrozen o charakterze terrorystycznym,
z wtasciwym terytorialnie dyrektorem delegatury Agencji Bezpieczenstwa Wewnetrzne-
go" (Ustawa 1997/740: art. 7 ust. 1).

Kazde lotnisko musi posiadac¢ wtasny system ochrony, ktorego szczegotowe wy-
tyczne musza byc¢ poufne z uwagi na specyfike zagadnienia. Dlatego tez na etapie
planowania i projektowania lotniska nalezy uwzgledni¢ opinie wszystkich stuzb w za-
kresie ochrony. Wszystkie srodki zawarte w Podreczniku planowania portu lotniczego
(ang. Airport Planning Manual, ICAO Doc 9184) musza by¢ wdrozone na kazdym lotnisku
europejskim, jako ze przepisy Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 185/2010 rowniez nakazuja
panstwom podjecie podobnych dziatan. Zaleceniem zawartym w podreczniku ICAO Doc
9184 oraz w przepisach europejskich jest generalnie zasada, zeby kazda czesc lotniska
byta oddzielona od siebie oraz by organy zarzadzajace lothiskami i panstwa przyktadaty
duza wage do kwestii ochrony lotnisk.

Trzeba jednak tutaj wskazac na istotna kwestie w srodowisku europejskim. Za spra-
wy dotyczace bezpieczenstwa odpowiada organ zarzadzajacy lotniskiem, jednak
finansowanie zadan zwigzanych z bezpieczenstwem i ochrong na lotnisku lezy w gestii
panstwa. Skoro przepisy wymagaja utrzymywania okreslonych stuzb panstwowych na
terenie lotniska, poza stuzbami ochrony lotniska utworzonymi przez organ zarzadzajacy
lotniskiem, to panstwo musi uczestniczy¢ w kosztach zagwarantowania wtasciwego
systemu ochrony. Stanowi o tym art. 5 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 300/2008: ,Z zastrzezeniem odpowiednich przepisow prawa wspolnotowego
kazde panstwo cztonkowskie moze okresli¢, w jakich okolicznosciach i w jakim zakresie
koszty srodkow ochrony podjetych na mocy niniejszego rozporzadzenia w celu ochrony
lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji powinny by¢ ponoszone przez
panstwo, porty lotnicze, przewoznikow lotniczych, inne odpowiedzialne agencje lub
uzytkownikow. W stosownych przypadkach oraz zgodnie z prawem wspolnotowym
panstwa cztonkowskie moga pokrywac wraz z uzytkownikami koszty bardziej rygory-
stycznych srodkow ochrony podjetych na mocy niniejszego rozporzadzenia. Na tyle, na
ile to mozliwe, wszelkie obcigzenia z tytutu kosztow ochrony lub transfery tych kosztow
powinny byc¢ bezposrednio zwigzane z kosztami swiadczenia okreslonych ustug w za-
kresie ochrony i stuzy¢ odzyskaniu kwot w wysokosci nieprzekraczajacej odpowiednich
poniesionych kosztow".

Ochrona lotniska przed aktami bezprawnej ingerencji jest wyjatkowo waznym ele-
mentem polityki lotniczej wspotczesnie, gdyz zagrozenie ptynace ze strony terrorystow
wobec lotnisk staje sie coraz bardziej realne. Trzeba pamietac, ze nie tylko krajowe re-
gulacje karne pociagaja do odpowiedzialnosci osoby planujgce czy dokonujace atak na
lotnisko lub powiazana z nim infrastrukture, lecz takze europejskie i miedzynarodowe.
Praktyczne zasady postepowania na lotniskach okresla kazdy port lotniczy w swoim
planie ochrony lotniska. Taki dokument musi opracowac kazdy organ zarzadzajacy lotni-
skiem i zatwierdza je potem odpowiednia wtadza lotnicza (w Polsce jest to ULC - Urzad
Lotnictwa Cywilnego). Organ zarzadzajacy lotniskiem, opracowujac taki dokument,
~\Wwyznacza strefy zastrzezone lotniska oraz ich czesci krytyczne, a takze przejscia do
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tych stref. Wyznacza sie je w uzgodnieniu ze Straza Graniczna, Policja, Stuzba Celna oraz
prezesem ULC. Za ochrone strefy zastrzezonej lotniska, w tym prowadzenie kontroli bez-
pieczenstwa 0sob i pojazdow wjezdzajacych do niej, odpowiada zarzadzajacy lotniskiem
przy pomocy stuzby ochrony lotniska" (Zielinski 2010: s. 161).

Polityka ochrony lotniska

Lotnisko jest chronione przez cata dobe przez wyspecjalizowane stuzby. Kazdy port
lotniczy musi posiadac¢ wdrozony plan ochrony lotniska, zgodnie z art.12 Rozporzadzenia
300/2008. Elementami systemu ochrony portu lotniczego w mysl przyjetych przepisow
sa:

a) kontrola bezpieczenstwa w porcie lotniczym pasazerow i bagazu kabinowego

w celu wykrycia i uniemozliwienia wniesienia przedmiotow zabronionych na
poktad statkow powietrznych;

b) kontrola dostepu do réznych obszarow lotniska, w tym kontrola bezpieczenstwa
personelu oraz sprawdzanie pojazdow, w celu uniemozliwienia przedostania sie
nieupowaznionych osob do tych obszarow;

c) kontrola bezpieczenstwa bagazu rejestrowanego, tadunku, poczty przed
zatadowaniem na poktad statku powietrznego;

d) kontrola bezpieczenstwa zaopatrzenia portu lotniczego;

e) obowigzek opracowania i wdrozenia przez port lotniczy programu ochrony;

f)  prowadzenie niezapowiedzianych inspekcji portow lotniczych przez Komisje
Europejska;

g’ wymogi dotyczace projektowania portu lotniczego;

h) okreslenie kategorii przedmiotéw zabronionych:;

i) mozliwosc¢ stosowania bardziej rygorystycznych srodkéw anizeli przewidziane
rozporzadzeniem nr 300/2008;

J) zastosowanie odpowiednich sankcji karnych wobec portu lotniczego w ra-
zie naruszenia lub niespetnienia odpowiednich przepisow (Rozporzadzenie
300/2008).

Kazde panstwo opracowuje swoje krajowe procedury funkcjonowania zespotu
ochrony lotniska, o ktorym mowa w Krajowym Programie Ochrony Lotnictwa Cywilnego
(KPOLC)s. W sktad zespotu, zgodnie z par.3 ust.2 KPOLC, wchodzi organ zarzadzajacy
lotniskiem, jako przewodniczacy zespotu, przedstawiciele stuzb dziatajacych na lotnisku
(tj. stuzby ochrony lotniska, Policji, Strazy Granicznej, o ile w porcie lotniczym znajduje
sie lotnicze przejscie graniczne, Agencji Bezpieczenstwa Wewnetrznego, Stuzby Celno-
-Skarbowej), oraz komitet przewoznikow lotniczych, o ile zostat ustanowiony na mocy
odrebnych przepisow, a w przypadku jego braku - przedstawiciel przewoznika lotniczego
wykonujacego najwieksza liczbe operacji z danego portu lotniczego. Zespot okresla pro-

5 Krajowy Program Ochrony Lotnictwa Cywilnego stanowi zatagcznik do Rozporzadzenia Ministra Infra-
struktury z dnia 2 grudnia 2020 r. w sprawie Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego (Dz.U.
2021, poz.17).
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gram ochrony lotniska, a takze bierze udziat w opiniowaniu wszystkich spraw zwigzanych
z ochrong lotniska przedstawianych przez organ zarzadzajacy lotniskiem. Dokonuje tez
oceny stopnia zagrozenia lotniska przed aktami bezprawnej ingerencji. Program ochrony
lotniska musi byc aktualizowany nie rzadziej niz raz na dwa lata. Program ten musi byc¢
przedstawiany do akceptacji przez wtadze lotnicza danego panstwa.

Instrumenty kontroli bezpieczenstwa i ochrony w portach lotniczych

Zapewnienie bezpieczenstwa spoteczenstwu nalezy do podstawowych obowigzkow
panstwa. Odpowiednie jego organy zajmuja sie okreslonymi kategoriami bezpieczen-
stwa. Takie instytucjonalne ujecie roli bezpieczenstwa panstwa pozwala na stwierdzenie,
ze za bezpieczenstwo w ruchu lotniczym swoich pasazerow odpowiada nie tylko port
lotniczy, lecz nade wszystko panstwo poprzez swoje organy. Pasazer czuje sie bezpiecz-
nie w porcie lotniczym, gdyz nad jego bezpieczenstwem czuwa caty system organizacyj-
no-instytucjonalny i operacyjny. W tym celu panstwo spetnia role nie tylko regulacyjna,
ustanawiajac okreslone przepisy czy zalecenia postepowania w portach lotniczych, lecz
takze petni fole kontrolng (nadzorujaca), polegajaca na kontroli przestrzegania wszelkich
procedur bezpieczenstwa w porcie lotniczym.

Istnienie stuzb bezpieczenstwa i ochrony na lotnisku musi by¢ wspomagane przez
sprzet techniczny czy elektroniczny system monitoringu. Polityka kontroli bezpieczen-
stwa osob odbywa sie przy pomocy nastepujacych srodkow:

a) kontrola manualna;

b) bramka do wykrywania metali (\WTMD);

) reczny wykrywacz metali (HHMD);
d) psy do wykrywania materiatow wybuchowych;
e) detektory sladowych ilosci materiatow wybuchowych (ETD)" (Rozporzadzenie
272/2009: Zatacznik, czesc A, ust. 1).

Z kolei, srodki do kontroli ,bagazu kabinowego, przedmiotow przenoszonych przez
osoby niebedace pasazerami, poczty przewoznika lotniczego i materiatow przewoznika
lotniczego, poza przypadkami, gdy maja one byc¢ zatadowane do luku bagazowego
statku powietrznego, zaopatrzenia lotu i zaopatrzenia portu lotniczego sa nastepujace:

a) kontrola manualna;

b) kontrola wzrokowa;

c) urzadzenie rentgenowskie;
systemy wykrywania materiatow wybuchowych (EDS);
psy do wykrywania materiatow wybuchowych;

f)  detektory sladowych ilosci materiatow wybuchowych (ETD)" (Rozporzadzenie

272/2009: Zatacznik, czesc A, ust. 2).

Natomiast, w odniesieniu do kontroli bezpieczenstwa cieczy, zeli i aerozoli stosuje sie
podobne jak w przypadku bagazu kabinowego srodki kontroli bezpieczenstwa, z tym ze
zamiast kontroli manualnej, przeprowadza sie kontrole smakowa lub badanie na powierzchni
skory. Dodatkowo, srodkami do kontroli s tez paski probne do badania reakgji chemicznych,
oraz skanery cieczy w butelkach (Rozporzadzenie 272/2009: Zatacznik, czes¢ A, ust. 2, g, h).

¢
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W odniesieniu do kontroli bezpieczenstwa bagazu rejestrowanego, tadunku i poczty,
a takze poczty i materiatow przewoznika powietrznego, ktore maja by¢ zatadowane
do luku bagazowego statku powietrznego stosuje sie srodki kontroli bezpieczenstwa
podobne jak w przypadku kontroli bagazu kabinowego, oraz dodatkowo komore symu-
lacyjna (Rozporzadzenie 272/2009: Zatacznik, czes¢ A, ust. 3).

Istotnym elementem polityki lotniczej w dziedzinie bezpieczenstwa na kazdym lotni-
sku jest kontrola bezpieczenstwa osob i bagazu. O ile kontrola bezpieczenstwa osob jest
prosta, gdyz dotyczy stwierdzenia, czy dana osoba nie jest objeta zakazem lotow, lub czy
nie stanowi pasazera uciazliwego, o tyle kontrola bagazu wymaga wiekszej precyzjii zna-
jomosci przepisow i procedur w tym zakresie. To na lotnisku odbywa sie kontrola bagazu
i to wtasnie jego stuzby odpowiadajg za to, czy pasazer bedzie mogt dany przedmiot
whies¢ na poktad samolotu. Przejscie przez procedure kontrolng na lotnisku stanowi
wspotczesnie norme i jest akceptowalng forma ochrony z uwagi na bezpieczenstwo
lotu. Jednak nie wszyscy pasazerowie znaja poszczegolne procedury, szczegolnie jesli
znajduja sie pierwszy raz na lotnisku lub rzadko z niego korzystaja. Pasazerowie korzy-
stajacy regularnie lub czesto z lotnisk orientuja sie w procedurach, a przejscie kontroli
bezpieczenstwa jest szybsze w przypadku takich osob. Kirchenbaum (2013) wyroznia
cztery rodzaje zachowan ludzkich przy punktach kontroli bezpieczenstwa na lotniskach:

a)  petna znajomosc przepisow — pasazer przechodzi przez punkt kontroli sprawnie,

bez zaktocen;

b) akceptacja polecen - pasazer akceptuje polecenia stuzb dotyczace usuniecia

przedmiotow zabronionych;
c) negocjowanie - w przypadku wykrycia przedmiotu zabronionego, pasazer
prébuje negocjowac z pracownikiem ochrony mozliwos¢ wniesienia przedmiotu,
w konsekwencji uznajac racje pracownika ochrony;

d) odmowa - pasazer odmawia wypetnienia polecen pracownika ochrony, lub ktoci
sie z nim (Kirschenbaum 2013: s. 41).

Po zamachach terrorystycznych na Nowy Jork i Waszyngton we wrzesniu 2001 roku
zaostrzone zostaty przepisy dotyczace wnoszenia roznych przedmiotow i substancji na
poktad samolotow. Po kilku latach, niektore przepisy, ktdre byty bardzo restrykcyjne,
zostaty ztagodzone, lecz nadal obowiazuja Sciste regulacje dotyczace wnoszonych na
poktad statkow powietrznych przedmiotow i substancji. Zgodnie z europejskimi prze-
pisami w tym zakresie, przedmioty zabronione stanowig ,bron, materiaty wybuchowe
lub inne niebezpieczne urzadzenia, przedmioty lub substancje, ktore moga byc uzyte
do popetnienia aktu bezprawnej ingerencji zagrazajacego bezpieczenstwu lotnictwa
cywilnego” (Rozporzadzenie 300/2008: art. 3, ust. 7). W celu wykrycia tych przedmiotéw
konieczna jest wtasnie kontrola bezpieczenstwa, omowiona wyzej. Dzieki nowoczesnym
i zaawansowanym technologicznie systemom, przy wsparciu specjalistow i nigjed-
nokrotnie psow, mozna wykry¢ przewozone towary lub substancje, ktore nie powinny
znalezc sie w bagazu.

Ponadto, mamy do czynienia z szerokim wachlarzem srodkow technicznych, w po-
staci dozoru kamer przemystowych, bramek bezpieczenstwa i innych zabezpieczen
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technicznych. Od potaczenia tych dwoch czesci - zespotu ludzi oraz urzadzen tech-
nicznych - zalezy bezpieczenstwo portu lotniczego. Zarzadzanie nim wymaga wysokich
kwalifikacji, umiejetnosci organizacyjnych i operacyjnych oraz wtasciwego wyksztatcenia
(Zajac 2016: s. 449).

Organizacja systemu ratowniczego w portach lotniczych

Poziom ochrony w zakresie ratownictwa i gaszenia pozarow musi odpowiadac
okreslonej kategorii lotniska i uzytkowanym samolotom. Bezpieczenstwo przy obstudze
naziemnej statku powietrznego jest rowniez niezwykle istotne. Kazde lotnisko musi
zapewniac funkcjonowanie stuzb ratowniczo-gasniczych, wyposazonych w odpowiedni
sprzet. W poblizu prowadzenia czynnosci obstugi naziemnej, w tym w szczegolnosci
tankowania, musi by¢ dostepny i gotowy do uzycia sprzet gasniczy oraz personel prze-
szkolony do jego obstugi. Musi by¢ rowniez mozliwos¢ niezwtocznego wezwania i do-
jazdu stuzb ratowniczo-gasniczych na wypadek pozaru lub rozlewu paliwa. Procedury
ewakuagji pasazerow z takich miejsc musza byc zawarte w catosciowym planie bez-
pieczenstwa i ochrony lotniska. Personel ratowniczo-gasniczy musi posiadac wtasciwe
okresowe przeszkolenie, w tym z praktycznego uczestniczenia w ¢wiczeniach gaszenia
pozaru. Szczegotowe wytyczne dotyczace projektowania programu szkolenia personelu
stuzb ratowniczych i przeciwpozarowych zawarty jest w Podreczniku szkolenia na temat
czynnika ludzkiego (ang. Human Factors Training Manual, ICAO Doc 9683).

Ruch pojazdow na obszarze lotniska jest takze scisle uregulowany, zgodnie z nor-
mami okreslonymi w pkt 9.7 rozdziatu 9 zatacznika nr 14 do Konwengcji Chicagowskiej.
Wjazd na teren lotniska moga mie¢ wytacznie pojazdy do tego uprawnione. Zgode
na uzywanie pojazdow w molu manewrowym wydaje wieza kontroli lothiska (TWR),
natomiast zgode na ruch pojazddw na ptycie lotniska wydaje organ zarzadzajacy lotni-
skiem. Uzytkowanie takich pojazdow moze odbywac sie wytacznie przez pracownikow
lotniska lub upowaznione osoby. Kierowcy takich pojazdow musza stosowac sie do
wszelkich instrukcji wynikajacych z oznakowania poziomego, znakow pionowych oraz
z oznakowania swietlnego. Sa oni zobligowani rowniez do utrzymywania statej taczno-
sci radiowej ,z wieza kontroli lotniska (TWR) przed wjazdem na pole manewrowe oraz
Z upowaznionym organem zarzadzania lotniskiem przed wjazdem na ptyte postojowa”
(Konwencja 1944: Zatacznik 14 ,Lotniska’, pkt 9.7.5). Jesli chodzi o pojazdy ratownicze
biorgce udziat w akcji, to majg one pierwszenstwo przed wszystkimi innymi uczestni-
kami ruchu naziemnego.

Wszystkie stuzby na lotnisku musza byc¢ nieustannie przygotowane do podjecia
dziatania w celu zapewnienia lub przywrdcenia bezpieczenstwa. Musza one by¢ w go-
towosci do rozwigzania sytuacji zagrozenia w kazdych warunkach. Kazde lotnisko musi
posiadac plan dziatan okreslonych stuzb ratowniczych odnosnie kazdej operagji lotniczej
i kazdego innego rodzaju dziatalnosci prowadzonej na lotnisku. Przyjety przez organ
zarzadzajacy lotniskiem plan dziatan musi zapewnic koordynacje dziatan i uczestnictwa
,wszystkich organow, ktore, zdaniem wtasciwych wtadz, mogtyby pomoc w opanowaniu
sytuacji zagrozenia" (Konwencja 1944: Zatacznik 14 ,Lotniska’, pkt 9.1.3). Takimi organa-
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mi moga byc¢: wystepujace w obrebie lotniska (organ kontroli ruchu lotniczego, stuzby
ratowniczo-gasnicze, administracja lotniska, stuzby medyczne i sanitarne, uzytkownicy
statkow powietrznych, stuzby ochrony i policji), oraz spoza obszaru lotniska (komendy
strazy pozarnej, policja, stuzby medyczne i sanitarne, szpitale, jednostki wojskowe, stuzby
ochrony portow i wybrzezy). Istota kazdego planu powinna byc koordynacja i wspotpraca
réznego rodzaju stuzb przy okreslonym zagrozeniu. W zwigzku z mozliwoscia wystapie-
nia sytuacji zagrozenia, na kazdym lotnisku musi rowniez funkcjonowac stata jednostka
operacyjna, ktora jest odpowiedzialna za kompleksowa koordynacje i ogolne kierowanie
dziataniami w sytuacji zagrozenia. Kontrola efektywnosci planu musi by¢ dokonywana
w oparciu o cykliczne ¢wiczenia ratownicze.

Dziatalnosc stuzb ratowniczo-gasniczych jest na lotnisku niezwykle wazna, gdyz
zagrozenie pozarem i skutki jego moga byc¢ olbrzymie. W przypadku wystapienia poza-
ru, gtownym celem dziatania takich stuzb jest ratowanie zycia ludzkiego. Kazde lotnisko
musi miec poziom zabezpieczen do walki z pozarem odpowiedni do kategorii lotniska,
okreslonej w zataczniku nr 14 do Konwencji Chicagowskiej. Kazdy z pracownikow lotni-
czych stuzb ratowniczo-gasniczych musi zostac odpowiednio przeszkolony i posiadac
kwalifikacje do pracy na lotnisku. Po stronie organu zarzadzajacego lotniskiem lezy
obowiazek realizowania programow szkoleniowych oraz kontrolnych w celu zapew-
nienia statego poziomu kwalifikacji tych pracownikow. Ponadto, ,wszyscy pracownicy
stuzb ratowniczo-gasniczych, od ktorych potencjalnie wymaga sie udziatu w akcjach
ratunkowych w lotnictwie", musza byc¢ poddani ,okresowym badaniom lekarskim po-
twierdzajacym ich kondycje zdrowotng umozliwiajaca im wykonywanie powierzonych
zadan, z uwzglednieniem rodzaju dziatalnosci” (Rozporzadzenie 2018/1139: Zatacznik
VII, art. 2, ust. 2.1, n). Bardzo wazna jest kondycja zdrowotna tych stuzb, zaréwno pod
wzgledem zdrowia psychicznego, jak i fizycznego, gdyz wystapienie jakiejkolwiek
choroby lub uposledzenia uniemozliwiatyby pracownikom ,wykonywanie czynnosci
niezbednych do prowadzenia akcji ratunkowej, wykonywanie w dowolnym czasie przy-
dzielonych im zadan lub wtasciwe postrzeganie otoczenia” (Rozporzadzenie 2018/1139:
Zatgcznik VI, art. 2, ust. 2.1, n).

Podsumowanie

Nakreslony w niniejszym artykule cel (jakim byto ukazanie instytucjonalnych aspek-
tow bezpieczenstwa w portach lotniczych na terenie RP, przyblizenie roli i zadan réznych
organow i stuzb odpowiedzialnych w obszarze zapewnienia bezpieczenstwa, a takze
omowienie systemu organizacyjnego) zostat osiggniety. W kazdym porcie lotniczym
funkcjonuja odpowiednie instytucje, ktore razem z organem zarzadzajacym portem lot-
niczym wspotpracuja na rzecz bezpieczenstwa i ochrony przed aktami terrorystycznymi
lub innymi aktami skierowanymi przeciwko bezpieczenstwu lotniska. Kazda z instytucji
ma okreslone zadania wynikajace z polskich przepisow prawnych, jak rowniez z europej-
skich i miedzynarodowych. Organ zarzadzajacy portem lotniczym jest odpowiedzialny za
koordynowanie wszystkich aspektow zwigzanych z bezpieczenstwem i ochrona na jego
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obszarze. Hipoteza, jaka postawiono na poczatku opracowania (ze stan bezpieczenstwa
i ochrony w portach lotniczych w Polsce jest wynikiem odpowiedniego systemu orga-
nizacji opartego o miedzynarodowe i europejskie regulacje prawne), zostata zweryfiko-
wana przy pomocy witasciwych metod badawczych i potwierdzona gruntowna analiza.
Organizacja catego systemu bezpieczenstwa i ochrony w porcie lotniczym jest scisle
uwarunkowana odpowiednimi uregulowaniami. Poszczegolne instytucje tworza caty
system organizacji bezpieczenstwa w porcie lotniczym. Wspotistnienie réznych stuzb
panstwowych oraz lotniskowych ma poprawiac poziom bezpieczenstwa i utrzymywac
go na najwyzszym poziomie.
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