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Podstawowe informacje dla Autoréw artykutow

,Przeglad Komunikacyjny” publikuje artykuty zwigzane z szeroko rozumianym transportem oraz infrastrukturg transportu. Obejmuje to zagadnienia techniczne, ekono-
miczne i prawne. Akceptowane sg takze materiaty zwigzane z geografia, historig i socjologia transportu.

Artykuty publikowane w ,Przegladzie Komunikacyjnym” dzieli sie na: ,wnoszace wkiad naukowy w dziedzine transportu i infrastruktury transportu” oraz
»pozostate”. Prosimy Autoréw o deklaracje (w zgtoszeniu), do ktorej grupy zaliczyc ich prace.

Materiaty do publikacji: zgtoszenie, artykut oraz oswiadczenie Autora, nalezy przesyta¢ w formie elektronicznej na adres redakgj:

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W zgtoszeniu nalezy podac: imie i nazwisko autora, adres mailowy oraz adres do tradycyjnej korespondencji, miejsce zatrudnienia, zdjecie, tytut artykutu oraz streszczenie
(po polsku i po angielsku) i stowa kluczowe (po polsku i po angielsku). Szczegdty przygotowania materiatéw oraz wzory zatagcznikéw dostepne sa ma stronie:

www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W celu usprawnienia i przyspieszenia procesu publikacji prosimy o zastosowa-
nie sie do ponizszych wymagan dotyczacych nadsytanego materiatu:

1. Tekst artykutu powinien by¢ napisany w jednym z ogélnodostepnych progra-
mow (np. Microsoft Word). Wzory i opisy wzoréw powinny by¢ wkomponowa-
ne w tekst. Tabele nalezy zestawi¢ po zakonczeniu tekstu. llustracje (rysunki,
fotografie, wykresy) najlepiej dotaczyc jako oddzielne pliki. Mozna je takze wsta-
wic do pliku z tekstem po zakonczeniu tekstu. Mozliwe jest oznaczenie miejsc
w tekécie, w ktérych autor sugeruje wstawienie stosownej ilustracji lub tabeli.
Obowiazuje odrebna numeracja ilustracji (bez rozrézniania na rysunki, fotogra-
fie itp.) oraz tabel.

2. Calo$¢ materiatu nie powinna przekracza¢ 12 stron w formacie Word (zalecane
jest 8 stron). Do limitu stron wlicza sie ilustracje zataczane w odrebnych plikach
(przy zatozeniu ze 1 ilustracja = Y2 strony).

3. Format tekstu powinien by¢ jak najprostszy (nie stosowac zréznicowanych styli,
wcie¢, podwajnych i wielokrotnych spadji itp.). Dopuszczalne jest pogrubienie,
podkreslenie i oznaczenie kursywa istotnych czesci tekstu, a takze indeksy gérne
i dolne. Nie stosowac przypisow.

4. Nawiazania do pozydji zewnetrznych - cytaty (dotyczy réwniez podpiséw ilu-
stradji i tabel) oznacza sie numeracja w nawiasach kwadratowych [..]. Numera-
cje nalezy zestawic na koncu artykutu (jako ,Materiaty zrédtowe”). Zestawienie
powinno by¢ utozone alfabetycznie.

5. Jezeli Autor wykorzystuje materiaty objete nie swoim prawem autorskim, powi-
nien uzyskac pisemnga zgode wiasciciela tych praw do publikadji (niezaleznie od
podania zrédta). Kopie takiej zgody nalezy przesta¢ Redakcji.

Artykuty wnoszace wktad naukowy podlegaja procedurom recenzji merytorycznych
zgodnie z wytycznymi MNiSW, co pozwala zaliczy¢ je, po opublikowaniu, do dorobku
naukowego (z punktacja przyznawang w toku oceny czasopism naukowych - aktu-
alnie jest to 8 punktow).

Do oceny kazdej publikacji powotuje sie co najmniej dwdch niezaleznych recenzen-
tow spoza jednostki. Zasady kwalifikowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny
formularz recenzencki sa podane do publicznej wiadomosci na stronie internetowej
czasopisma lub w kazdym numerze czasopisma. Nazwiska recenzentéw poszczegol-
nych publikacji/numerdw nie s ujawniane; raz w roku (w ostatnim numerze oraz na
stronie internetowej) czasopismo podaje do publicznej wiadomosci liste recenzen-
téw wspdtpracujacych.

Przygotowany materiat powinien obrazowac wiasny wktad badawczy autora. Redak-
cja wdrozyta procedure zapobiegania zjawisku Ghostwriting (z,ghostwriting” mamy
do czynienia wéwczas, gdy ktos wnidst istotny wktad w powstanie publikacji, bez
ujawnienia swojego udziatu jako jeden z autoréw lub bez wymienienia jego roli w
podziekowaniach zamieszczonych w publikacji). Tekst i ilustracje muszaby¢ orygi-
nalne i niepublikowane w innych miejscach (w tym w internecie). Mozliwe jest za-
mieszczanie artykutow, ktore ukazaty sie w materiatach konferencyjnych i podobnych
(na prawach rekopisu) z zaznaczeniem tego faktu i po przystosowaniu do wymogow
publikacyjnych,Przegladu Komunikacyjnego”.

Korespondencje inng niz artykuty do recenzji prosimy kierowac na adres:
listy@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Redakcja pisma oferuje objecie patronatem medialnym konferencji, debat, seminariéw itp. Szczczegéty na: http://przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl/patron.html
Ceny sa negocjowane indywidualnie w zaleznosci od zakresu zlecenia. Mozliwe sg atrakcyjne upusty. Patronat obejmuje:

- ogtaszanie przedmiotowych inicjatyw na tamach pisma,

- zamieszczanie wybranych referatéw / wystapier po dostosowaniu ich do wymogéw redakcyjnych,

- publikacje informacji koricowych (podsumowania, apele, wnioski),
- kolportaz powyzszych informacji do wskazanych adresatéw.

www.przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Ramowa oferta dla, Sponsora strategicznego”
czasopisma Przeglad Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umowe z wydawca czasopisma na okres roku kalendarzowego z mozliwoscia przedtuzenia na kolejne lata.

Uprawnienia wydawcy do zawierania umoéw posiada SITK O. Wroctaw.

Przeglad Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nastepujace swiadczenia:

zamieszczenie logo sponsora w kazdym numerze,

publikacja jednego lub kilku artykutéw sponsorowanych,
publikacja innych materiatéw dotyczacych sponsora,
znizki przy zamoéwieniu prenumeraty czasopisma.

zamieszczenie reklamy sponsora w jednym, kilku lub we wszystkich numerach,

Mozliwe jest takze zamieszczenie materiatéw od sponsora na stronie internetowej czasopisma.

Przeglad Komunikacyjny ukazuje sie jako miesiecznik.

Szczegotowy zakres Swiadczen oraz detale techniczne (formaty, sposéb i terminy przekazania) sg uzgadniane indywidualnie z Petnomocnikiem

Z0 Wroctaw SITK.

Prosimy o kontakt z: dr hab. inz. Maciej Kruszyna na adres mailowy:
redakcja@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

Cena za $wiadczenia na rzecz sponsora uzalezniana jest od uzgodnionych szczegétéw wspétpracy. Zaptata moze by¢ dokonana jednorazowo
lub w kilku ratach (na przyktad kwartalnych). Czes¢ zaptaty moze by¢ w formie zamdwienia okreslonej liczby prenumerat czasopisma.

ROADS

VlaCon




Na okfadce: Lotnisko Szymany-wizualizacja,
Piotr Mackiewicz

Szanowni P.T. Czytelnicy

Przekazujemy pierwszy numer Przeglgdu Komunikacyjnego w 2018 roku. Jest on poswie-
cony problemom bezpieczeristwa lotnisk i portdw lotniczych. Pierwszy artykut omawia
problematyke zwiqzanq z ochronq portu lotniczego z wykorzystaniem teorii zapobiegania
przestepczosci poprzez projektowanie Srodowiska. W konkluzji Autorka stwierdza, ze akty
terrorystyczne przyczynity sie do ulepszenia rozwiqgzari ochronnych co wptywa na bezpie-
czenstwo pasazerdw. Kolejny artykut jest probqg syntetycznego ujecia przyczyn wypadkow
lotniczych jakie nalezy okresli¢ podczas postepowania przygotowawczego oraz nastepnie
sqdowego. Ciekawy jest nastepny artykut w ktérym Autorka analizuje obowiqzki zarzqdza-
Jjgcego portem lotniczym w obszarze bezpieczeristwa w kontekscie jego odpowiedzialnosci
cywilnej na przyktadzie obstugi pasazerdw w porcie lotniczym. W kolejnym artykule Autorzy
prezentujq rezultaty badari dotyczqce wyznaczania wspotrzednych statkdw powietrznych
przy wykorzystaniu metody SPP w trybie kinematycznym. Wyniki swoich prac weryfikujq na
lotniskach w Deblinie i Mielcu. W nastepnym artykule Autorzy prezentujq kwestie zwiqzane
z kompetencjami Europejskiej Agencji Bezpieczeristwa Lotniczego w odniesieniu do lotnisk
uzytku publicznego. W ostatnim artykule Autorzy omawiajq technologie kosmiczne realizo-
wane w Instytucie Lotnictwa. Omawiane sq technologie rakietowe, satelitarne w tym zwiq-
zane z teledetekcjq satelitarng.

Korzystajqc z okazji zycze naszym drogim Czytelnikom wiele radosci w Nowym 2018
roku. Dziekuje Kolegom z redakcji Przeglgdu Komunikacyjnego za mozolnq prace przy wy-
dawaniu czasopisma i zycze wytrwatosci w Nowym Roku. Redakcja w biezqcym roku bedzie
wydawac wersje drukowangq oraz internetowq czasopisma.
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Zatozenia teorii CPTED w uodpornieniu
infrastruktury krytycznej portu lotniczego

Assumptions of CPTED theory immunization in the critical
infrastructure of the airport

Agata Tyburska

Mt insp. dr hab.
Wyzsza Szkota Policji w Szczytnie,
Wydziat Bezpieczeristwa

Wewnetrznego

a.tyburska@wspol.edu.pl

Streszczenie: Akty terrorystyczne sg typowymi zagrozeniami, ktére prowokujg sytuacje kryzysowe o znacznych rozmiarach nie tylko w
skali kraju, ale rowniez panistw czy regionéw. Szczegdlne zainteresowanie terrorystéw zawsze wzbudzac beda elementy infrastruktury
panstwa, ktére okreslane sg jako kluczowe dla codziennego funkcjonowania ludzi i administracji publicznej. Porty lotnicze obstugujace
ludzi oraz zapewniajgce szybki przewdz towardw s w szczegdlnym zainteresowaniu wspotczesnych terrorystéw. Ataki terrorystyczne
skierowane na elementy infrastruktury portu lotniczego spowodowac moga zaréwno ich zniszczenie, uszkodzenia, jak rowniez zainicjo-
wac awarie skutkujgce nie tylko olbrzymimi stratami materialnymi, ale co istotne, $miercig oraz uszkodzeniem ciata znacznej liczby osob.
W konsekwencji wywota¢ moga poczucie braku bezpieczerstwa, panike oraz rezygnacje z korzystania z ustug gwarantowanych przez
przewoznikéw i porty lotnicze. Opracowanie realnych, a zarazem skutecznych planéw ochrony, opartych na wynikach badan i analiz
naukowych oraz dobrych praktykach — pozwala na skuteczng ochrone kluczowego obszaru portu lotniczego, a w sytuacji kryzysowej
- na zminimalizowanie kosztéw bedacych nastepstwem przeprowadzonego ataku. Koncepcja Crime Prevention Trough Environmental
Design (CPTED) zapobiegania przestepczosci przez ksztattowanie przestrzeni koncentruje sie na przestrzeni fizycznej jako istotnym czyn-
niku wptywajacym na zachowania przestepcze. Przestrzen ta w rézny sposdb powigzana jest z aktem przestepczym. Teoria ksztattowania
bezpiecznych przestrzeni zaktada, ze przestepcy w sposoéb racjonalny dokonujg wyboru celu, a ich decyzje poparte sg analizg warunkéw
istniejgcych w danej przestrzeni (szacowanie ryzyka). Ich wyboér dotyczy zardwno miejsc, ktére preferujg jako miejsca popetnienia prze-
stepstw, jak réwniez obszaréw, ktérych unikaja. Celem artykutu jest przedstawienie elementéw koncepcji CPTED, ktére zostaty zaadopto-
wane w ochronie infrastruktury portéw lotniczych.

Stowa kluczowe: Terroryzm, Bezpieczne przestrzenie; Uodpornienie; Infrastruktura krytyczna

Abstract: Terrorist acts are typical threats that provoke a crisis of considerable size not only in the country but also in the countries or re-
gions. Terrorist interest will always be aroused by elements of state infrastructure, which are defined as essential for the daily functioning
of people and public administration. Airports serving people and providing fast transport of goods are of particular interest to modern
terrorists. Terrorist attacks targeting the airport infrastructure can cause both their destruction and damage, as well as initiate breakdowns
that resultin not only huge material losses, but significant deaths and damage to a substantial number of people. As a consequence, they
may cause insecurity, panic and abandon the use of services guaranteed by carriers and airports. Developing real and effective protection
plans, based on the results of research and analysis and good practice - allows for effective protection of a key airport area and, in a crisis
situation, to minimize costs resulting from an attack. The Crime Prevention Trough Environmental Design (CPTED) concept of prevention
of crime by shaping space focuses on physical space as an important factor influencing criminal behavior. This space is connected in
various ways with the criminal act. The theory of shaping safe spaces assumes that criminals make a rational choice of purpose, and their
decisions are supported by an analysis of the conditions existing in a given space (risk analysis). Their choice applies to both the places
they prefer as the crime scene and the areas they avoid. The aim of the article is to present elements of the CPTED concept, which may
be adopted in the protection of airport infrastructure

Keywords: Terrorism, Safe areas; Immunization; Critical infrastructure

Charakter zagrozen poczatku XXI wieku
uswiadomit teoretykom i praktykom z
zakresu bezpieczenstwa narodowego
(bezpieczenstwa panstwa), nie tylko
koniecznos¢ zweryfikowania wiedzy do-
tyczacej identyfikacji i oceny zagrozen,
ale réwniez potrzebe zmodyfikowania
dotychczasowych koncepcji  ochrony
infrastruktur kluczowych panstwa. Ak-
tywnos¢ terrorystow skupiona gtownie
(obok systemow dziatajgcych w cyber-
przestrzeni), na miejscach gromadzenia
sie znacznej liczby ludzi oraz obiektach,

ﬁrzeglqd komunikacyjny

instalacjach i urzadzeniach majacych
znaczenie dla sprawnego funkcjono-
wania panstwa, a w konsekwendji jego
Znaczacej pozycji na arenie miedzynaro-
dowej - wyznacza coraz to nowe kierun-
ki dziatan skierowanych na zwiekszenie
odpornosci celéw potencjalnego ata-
ku. Takim celem coraz czesciej padajg
elementy infrastruktury transportowe;
panstwa, a w konsekwencji osoby korzy-
stajace 7 tej formy podrézowania. Porty
lotnicze i morskie, statki powietrzne i
morskie, dworce kolejowe, pociagi, sta-

cje metra - to tylko przykfady elemen-
tow infrastruktury bedacej w zaintereso-
waniu wspoétczesnych zamachowcow.
Szczegdlny charakter zagrozen dotycza-
cy portow lotniczych wymaga od zarza-
dzajacych bezpieczeristwem obiektu
zintensyfikowania dziatar ochronnych,
a o za tym idzie korzystania z coraz to
nowszych technologii oraz zweryfiko-
wania wdrozonych wczesniej rozwiazan.

Koncepcja zapobiegania przestep-
czosci poprzez projektowanie srodo-
wiska (crime prevention through envi-
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nornosc infrastruktury kr

ronmental design — CPTED) proponuje
proste, a zarazem skuteczne rozwigza-
nia zwiekszajace obronny charakter
przestrzeni, co rowniez znajduje swoje
odzwierciedlenie w rozwiazaniach stu-
7acych bezpieczenstwu oséb i infra-
struktury portu lotniczego.

Zagrozenia terrorystyczne
infrastruktury krytycznej

Infrastruktura krytyczna charakteryzu-
je sie niezwykle ztozonymi, heteroge-
nicznymi oraz niezaleznymi zespotami
(kompleksami) obiektow, systemow i
funkgji, ktore sg podatne na réznorodne
zagrozenia. Sama liczba elementéw kry-
tycznych, wszechobecnos¢ i wzajemne
powigzania skupiajg zainteresowania
hakerow czy terrorystow jako potencjal-
nego celu ataku, ktérego efekty beda na
tyle skuteczne, Ze moga zmusi¢ admini-
stracje rzagdowa do zmiany w prowadzo-
nej polityce wewnetrznej czy zagranicz-
nej.

Skutki zamachdéw  terrorystycznych
przeprowadzonych na poczatku XX
wieku zwrdcity uwage zardwno teo-
retykow, jak i praktykow zwigzanych z
obszarem bezpieczerstwa, na potrzebe
zwiekszenia odpornosci infrastruktury,
ktéra jest kluczowa dla funkcjonowania
panstwa i jego obywateli. Badacze pro-
blemu zwracajg jednoczesnie uwage
na trudnosci zwigzane z prawidfowym
wyznaczaniem tego typu infrastruktury
oraz niezwykle ztozony i dynamiczny
charakter wspotczesnych infrastruktur.

Obecnie wiekszos¢ badaczy proble-
mu postrzega infrastrukture krytyczng
jako majatek, ustugi i systemy, ktore
wspieraja zycie gospodarcze, polityczne
i spoteczne kraju, a ktérych znaczenie
jest na tyle istotne, Zze ich catkowite lub
czesciowe zniszczenie lub uszkodzenie
mogtoby wywota¢ masowe przypadki
utraty zycia; mie¢ powazny wplyw na
gospodarke kraju; wywotywac inne po-
wazne konsekwencje spoteczne dla zy-
Cia i zdrowia obywateli czy tez wywotac
powazny problem dla administracji pu-
blicznej [1].

W wiekszosci panstw stosowane jest
systemowe podejscie do wyodrebnia
infrastruktury krytycznej panstwa. Po-
$rod systemow okreslanych jako krytycz-
ne duze znaczenie (z punktu widzenia
sprawnego funkcjonowania panstwa i
bezpieczenstwa ludzi), odgrywa system
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transportu (powietrzny, wodny, drogo-
wy, kolejowy), ktory jest bezposrednio
powigzany z takimi systemami krytycz-
nymi, jak zaopatrzenia w energie, surow-
ce energetyczne i paliwa, zaopatrzenia
w wode, 7 systemem ratowniczym czy
teleinformatycznym. Powigzania i zalez-
nosci istniejace pomiedzy elementami
infrastruktury krytycznej oraz elemen-
tami innych infrastruktur kluczowych sg
niekiedy tak ztozone i skomplikowane,
7e czestokro¢ utrudniajg ich wiasciwe
diagnozowanie oraz wyznaczanie po-
ziomu krytycznosci powstatych weztow
i punktow kluczowych. Te skompliko-
wane $ciezki powigzan i zaleznosci nie-
jednokrotnie przenosza sie poza granice
kraju, faczac sie z elementami infrastruk-
tury innych panstw - obcigzajac w ten
sposoéb elementy kluczowe dodatkowg
wrazliwoscia. Waznym podkreslenia jest
rowniez twierdzenie wyprowadzone
przez Alvina i Heidi Toffler, iz ,wszystkie
czesci systemu sq (...) w stanie statej fluk-
tuadji. | sq nadzwyczaj podatne na wplywy
zewnetrzne (...). Mnozq sie petle dodat-
niego sprzezenia zwrotneqgo, o znaczy, ze
pewne procesy, wprowadzone raz w ruch,
zaczynajq zy¢ swoim zyciem i, dalekie od
stabilizacji, wprowadzajq jeszcze wiekszq
niestabilnos¢ w obrebie systemu (....). Zbiez-
nos¢ fluktuacji wewnetrznej i zewnetrznej
moze doprowadzi¢ do catkowitego zata-
mania systemu albo do jego reorganizacji
na wyzszym poziomie” [13]. Wspotczesni
badacze podkreslaja, iz z uwagi na roz-
miary i zasieg potencjalnego celu, nie
mozna zaktada¢ mozliwosci stuprocen-
towej ochrony wszystkich elementéw
infrastruktury krytycznej przed mozliwy-
mi zagrozeniami [11].

Po zamachu z 11 wrze$nia 2001 . ad-
ministracje rzadowe panstw wysokoro-
zwinietych uznaty ataki terrorystyczne
jako szczegolny rodzaj zagrozen bezpie-
czenstwa panstwa. Obecnie terroryzm
niezwykle silnie oddziatuje nie tylko na
poczucie i faktyczny stan bezpieczen-
stwa pojedynczych osob, ale rowniez
wptywa na polityke rzaddw, przedsie-
biorcow oraz (posrednio) na przemyst.
Ataki terrorystyczne odnotowane na
przetomie XX i XXI wieku skutkowaty
zniszczeniem badZz uszkodzeniem bu-
dynkéw administracji publicznej, obiek-
tow handlowych, infrastruktury metra
czy lotniska, zniszczeniem samolotdw,
a w konsekwencji utratg zycia i zdrowia
wielu ludzi. Wywotaty tez powazne za-

tycznej lotnisk uzytku publiczneg

ktocenia w funkcjonowaniu administra-
Cji, rurociggdéw i ropociggéw czy portow
w lotniczych.

Jak wskazujg analizy — najwieksze
zagrozenia dla bezpieczeristwa narodo-
wego stanowig sytuacje niebezpieczne,
wywotane cyberterroryzmem. Wynika
to chociazby z powszechnego dostepu
do Internetu i mozliwosci przeprowa-
dzenia ataku bez ponoszenia strat wia-
snych. Jak podkresla Krzysztof Liedel
dokonanie ataku w Sieci nie wymaga
od sprawcy specjalnie wyrafinowanych
umiejetnosci przy znacznym procencie
zachowania anonimowosci [6]. Stwier-
dzenie to koresponduje z opinig sfor-
mutowang przez Piotra Sienkiewicza,
ktorego zdaniem cyberterroryzm stanie
sie coraz powszechniejszym zjawiskiem
ze wzgledu na niskie koszty ponoszone
przez terrorystow na przygotowanie i
przeprowadzenie ataku w Sieci, poste-
pujacy proces globalizacji, wykorzy-
stywanie efektu zaskoczenia, catkowitg
anonimowos¢ zwigzang z niewielkim
ryzykiem wykrycia [10].

Rozwoj nowych technologii infor-
macyjnych oraz zwigzane z nim cybe-
rzagrozenia — ze wzgledu na specyfike
i sposéb funkcjonowania elementéw
wrazliwych - szczegodlnie silnie oddzia-
tujg na infrastrukture krytyczna. Coraz
wieksze prawdopodobiefstwo  prze-
prowadzenia ataku w cyberprzestrze-
ni, rozmiary i skutki tego typu atakow,
wynikajg z powigzan (sieciowosci) po-
miedzy elementami kluczowymi oraz
wyksztatcenie sie spoteczenstwa infor-
macyjnego. Zagrozenia w cyberprze-
strzeni najczesciej kojarzone sg z wyko-
rzystaniem sieci komputerowych jako
narzedzia do sparalizowania lub istotne-
go ograniczenia mozliwosci wykorzysta-
nia struktur narodowych (np. transport,
energetyka, instytucje rzadowe) lub
tez do zastraszenia lub wymuszenia na
rzadzie lub spofeczenstwie okreslonych
dziafan (badz ich zaniechania) [3]. Sa
czestokro¢ efektem nieuprawnionego
dziafania w systemach komputerowych
i sieciach teleinformatycznych zaréwno
ze strony 0s6b nieuprawnionych, jak i
ich uzytkownikéw. Z sieci informatycz-
nych korzysta obecnie wiekszos¢ pod-
miotéw zaliczanych do infrastruktury
krytycznej w tym systeméw kontroli ru-
chu lotniczego, czy obstugi klientow ko-
rzystajacych z tego rodzaju transportu.
Zdaniem Haliny Swiebody, zagrozenia
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cyberatakiem na elementy infrastruk-
tury kluczowej moga ,przyczynic sie
do wzmocnienia efektu ataku klasycz-
nego przez wywotanie dodatkowego
zamieszania i paniki ludnosci (...), co w
wyniku kaskadowego rozprzestrzenia-
nia sie uszkodzen w systemach elektro-
nicznych moze stanowic zagrozenie dla
gospodarki i bezpieczenstwa publiczne-
go'[12]. Stad tez wsrdéd sytuacji najcze-
$ciej wymienianych jako zagrazajacych
bezpieczenstwu systemdw dziatajacych
w cyberprzestrzeni sg dziatania majace
charakter sabotazu komputerowego
(rozpowszechnianie wirusow i robakdw,
blokowanie systemow), czy tez zamachy
na infrastrukture krytyczng polegajace
na ingerowanie w jej funkcjonowanie.
Stad tez wspotczesni terrorysci coraz
czesciej korzystajg ze srodkéw niemili-
tarnych (cywilnych), fatwiej dostepnych,
a jednocze$nie pozwalajacych na spek-
takularne osiggniecie zaktadanego celu.
Wartym podkreslenia jest bowiem fakt,
7e terrorysci doskonale szacujg ryzyko
podczas typowania celéw potencjalne-
go ataku. Nie jest trudno przewidziec,
7e gromadzg wszelkie informacje na
temat odpornosci elementéw infra-
struktury krytycznej panstw bedacych
w ich zainteresowaniu. Po rozpoznaniu
zastosowanych zabezpieczen (systemu
ochrony) obiektu, instalacji czy urzadze-
nia - w przypadku stwierdzenia wysokie-
go poziomu jego odpornosci - niewat-
pliwie zmieniajg obiekt zainteresowan,
aby skupi¢ niszczycielska site na celach,
ktore uwazajg za stabiej chronione, co
sprzyja szybkiemu osiagnieciu przez
zamachowcoédw zamierzonego efektu.
Dotychczasowe doswiadczenia wska-
ZUjg na zmiany w prowadzonej taktyce:
terrorysci coraz czesciej przeprowadzaja
ataki na kilka elementow infrastruktu-
ry panstwa jednoczesnie (badZ atakow
wystepujacych po sobie w  krétkim
okresie czasu — tzw. ,efekt kuli $nieznej”)
tak aby utrudni¢ prowadzenie akcji ra-
towniczych, skomplikowac¢ prowadze-
nie poscigdéw (ustalanie sprawcow), a
w konsekwencji zwiekszy¢ liczbe ofiar
i spoteczny oddzwiek zamachow. Licz-
ba, cel oraz zasieg przeprowadzanych
wspofczesnie atakdw coraz czesciej
sktaniaja do podjecia aktywnosci w celu
zwiekszenia odpornosci infrastruktury
krytyczne).

Port lotniczy z uwagi na swoj charak-
ter wynikajacy z
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a) dostepnosci zaréwno dla uzytkow-
nikdw zewnetrznych, jak réwniez
wewnetrznych;

b) ztozonos¢ infrastruktur (urzadzen,
sieci, instalacji);

c) miedzynarodowy charakter;

d) dynamiczng rozbudowe rozmiarow
i struktury;

e) konieczno$¢ prowadzenia wspot-
pracy z wieloma podmiotami obstu-
gujgcymi port lotniczy;

f) liczne powiazania i zaleznosci z in-
nymi kluczowymi elementami infra-
struktury krytycznej (infrastruktura-
mi panstwa);

g) rozrastajaca sie konkurencje;

h) znaczna liczbe o0sob przebywaja-
cych (skoncentrowanych) na sto-
sunkowo niewielkiej przestrzeni jest
szczegolnie podatny na przeprowa-
dzenie aktu sabotazu czy ataku ter-
rorystycznego.

Koncepcja CPTED w uodpornieniu
infrastruktury kluczowej portow
lotniczych

Wspotczesny charakter zagrozen uswia-
domit teoretykom i praktykom zajmuja-
cym sie bezpieczenstwem narodowym
(bezpieczernstwem panstwa) nie tylko
koniecznos¢  zweryfikowania  wiedzy
dotyczacej infrastruktury i oceny zagro-
zen, ale — co istotne — wymusito potrze-
be zmodyfikowania dotychczasowych
koncepcji ochrony infrastruktury klu-
czowej panstwa. Wspotczesnie ochro-
na infrastruktury krytycznej jest réznie
definiowana i interpretowana. W litera-
turze przedmiotu termin ten odnosi sie
najczesciej do dziafan ukierunkowanych
na ochrone wrazliwych” systemow oraz
tworzacych je struktur i obejmuje: ludzi,
majatek trwaty oraz te elementy syste-
mow, ktére sg niezbedne dla bezpie-
czenstwa panstwowego, infrastruktury
kluczowej miast, stabilnosci gospodar-
czej i bezpieczenstwa publicznego [8].
Niektorzy autorzy ochrone infrastruk-
tury krytycznej postrzegaja jako okre-
Slone strategie, decyzje oraz gotowosc
potrzebng do ochrony, zapobiegania
oraz — w razie potrzeby — reagowania
na ataki (w tym rowniez terrorystyczne),
skierowane na krytyczne sektory, syste-
my oraz kluczowe dobra i wartosci [5].
Stosowane w ramach ochrony meto-
dy, srodki i procedury kierowane sg na
zapobieganie lub (i) ztagodzenie skut-

kow atakéw na infrastrukture krytyczng
wywotanych przez ludzi (terrorystow,
hakerow), katastrofy naturalne czy awa-
rie techniczne. Ochrone infrastruktu-
ry krytycznej nalezy zatem traktowac
jako cze$¢ ochrony i obrony narodowe;j
obejmujacg wszelkiego rodzaju przed-
siewziecia o charakterze zapobiegania,
przygotowania, reagowania - majgce na
celu podniesienie odpornosci infrastruk-
tury krytycznej na wszelkiego rodzaju
zakfocenia ograniczajace jej prawidto-
we dziatanie, jak réwniez skierowane
na szybkie przywrdcenie realizowanych
funkcji w przypadku zniszczenia, uszko-
dzenia lub awarii. Przedsiewziecia te
obejmujg zarowno dziafania legislacyj-
ne, edukacyjne, fizyczne i techniczne,
jak réwniez wszelkie rozwigzania sys-
temowe prowadzone na wszystkich
poziomach administracji publicznej, a
takze realizowane przez sektor prywat-
ny, spoteczenstwo oraz inne podmioty
dziafajace na rzecz bezpieczenstwa na-
rodowego [14]. Infrastruktura krytyczna
osadzona jest w okreslonej przestrze-
ni. Przestrzen ta moze mie¢ charakter
fizyczny lub symboliczny. Przestrzen
fizyczna definiowana jest jako ,obszar
postrzegany catosciowo wraz ze znajdujq-
cymi sie w nim obiektami” [15]. W okreslo-
nej przestrzeni fizycznej zlokalizowane
s rzeczywiste obszary, budynki, urza-
dzenia, instalacje czy tez sieci tworzace
infrastrukture gminy, miasta, powiatu,
wojewoddztwa, ktére sktadaja sie na in-
frastrukture panstwa. Z kolei przestrzen
symboliczna okreslana jest jako ,cafos¢
zjawisk okreslonego rodzaju”[15]. Stad tez
przestrzert symboliczna moze by¢ koja-
rzona m.in. z cyberprzestrzenia, ktéra w
konsekwencji daje szerokie mozliwosci
oddziatywania na elementy zlokalizowa-
ne w przestrzeni fizycznej. Oddziatywa-
nie to moze spowodowac zwiekszenie
odpornosci konkretnego elementu in-
frastruktury, badzZ zainicjowac¢ sytuacje
skutkujace jego zniszczeniem, uszko-
dzeniem badz awaria. Szeroki dostep do
cyber swiata spowodowat, ze obszar ten
zaczeto okresla¢ mianem nowej prze-
strzeni spofecznej” [2].

Koncepcja Crime Prevention Trough
Environmental Design (CPTED) zapobie-
gania przestepczosci przez ksztattowa-
nie przestrzeni koncentruje sie na prze-
strzeni fizycznej jako istotnym czynniku
wptywajagcym na zachowania potencjal-
nych sprawcow przestepstw. Przestrzen
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nornosc infrastruktury kr

ta w rozny sposéb moze byc¢ powigzana
7 aktem tamania prawa. Teoria ksztatto-
wania bezpiecznych przestrzeni zakfa-
da, ze przestepcy w sposéb racjonalny
dokonuja wyboru celu i miejsca ataku,
a ich decyzje poparte sg analizg warun-
kow istniejgcych w danej przestrzeni,
ktore sprzyjaja (badZ nie) podjeciu de-
cyzji o ztamaniu normy prawnej. Wyni-
ki prowadzonych badan wskazuja, ze
zachowania antyspoteczne koncentruja
sie w okreslonych miejscach, punktach
czy obszarach, ktére to z kolei — z uwa-
gi na réznego rodzaju czynniki — mogg
utrudnia¢ badz utatwia¢ sprawcy doko-
nanie przestepstwa. Miejsca te genero-
wac¢ mogg u potencjalnych sprawcow/
spotecznosci subiektywny, a zarazem
tak rézny poziom poczucia bezpieczen-
stwa jako satysfakcjonujacy badZ zni-
komy. Stad tez wybory jakich dokonuja
sprawcy przestepstw dotyczg zaréwno
obszaréw, obiektow, urzadzen, czy in-
stalacji, ktore preferujg jako miejsca dla
nich ,bezpieczne” do popetnienia prze-
stepstw, jak rowniez miejsc, ktérych z
uwagi na duzy poziom ryzyka, z reguty
unikaja traktujac je jako miejsca ,zagro-
zone”.

Dlatego tez filozofia Crime Prevention
Trough Environmental Design (CPTED)
opiera sie na zatozeniu, co do logiczne-
go i przemyslanego doboru celow przez
sprawcéw  przestepstw  (zamachow),
popartego drobiazgowg analiza ryzy-
ka (szacowania zyskéw i start). Jedno z
podstawowych zatozen filozofii CPTED
odzwierciedla stwierdzenie: ,im wieksze
ryzyko bycia zauwazonym, wykrytym
lub ztapanym tym mniejsze prawdopo-
dobienstwo popetnienia przestepstwa;
im wiekszy jest wysitek, ktory trzeba wio-
7y¢ w popetnienie przestepstwa, tym
mniejsze prawdopodobienstwo jego
popetnienia; im mniejszy rzeczywisty
lub  prawdopodobny zysk z przestep-
stwa, tym mniejsze prawdopodobien-
stwo jego popetnienia” [4].

Prowadzone badania pozwolity na
wyodrebnienie obszarow, a w nich kon-
kretnych miejsc okreslanych jako krymi-
nogenne. Badacze problemu, postugu-
jac sie okreslong metodologia, potrafig z
duza precyzjg okreslic te elementy prze-
strzeni, ktére ufatwiajg potencjalnemu
sprawcy popetnienie czynu zabronio-
nego. Wsrod elementow kryminogen-
nych, odnoszacych sie do konkretnej
przestrzeni, najczesciej wymienianie sa:
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duza liczba osob rownoczesnie korzy-
stajgcych z przestrzeni; wysoki stopien
anonimowosci;  brak  dostatecznego
nadzoru, utrudniony zakres obserwacji,
wiele mozliwosci (drog, wyjs¢, przejsc
itp.) ucieczki sprawcéw. Dodatkowo wy-
mieniane sg takie czynniki, jak:

a) przejscia, tunele, $ciezki, wyznaczo-
ne trasy - taczace dwa lub wiekszg
liczbe miejsc, umoZliwiajace ano-
nimowe przemieszczanie sie 0sob
(tzw. generatory ruchuy);

b) znaczne rozmiary, gabaryty obiek-
téw charakterystyczne dla miejsc
przebywania znacznej liczby osob
(porty lotnicze, obiekty handlowe,
stadiony, miejsca manifestacji i fe-
stynow) (tzw. honey pots);

C) obszary chetnie wybierane przez
sprawcéw na miejsca zamachow
(tzw. punkty zapalne);

d) miejsca ,zapomniane” o czym
Swiadczy ich zaniedbanie oraz brak
podejmowania jakiejkolwiek aktyw-
nosci (tzw. generatory strachu) [4].
Filozofia dziatan okreslanych jako
Crime Prevention Trough Environ-
mental Design (CPTED) siega po-
czatku lat 60 ubiegtego wieku. Pro-
toplastami koncepdji byli E. Wood,
J Jacobs. Duzy wkiad w jej rozwa
wniesli réwniez tacy badacze, jak: C.
Jeffery; Oscar Newman, czy Timothy
D. Crowe. Wskazani badacze przyjeli
zafozenie, ze istniejg mozliwosci (na-
rzedzia) przeksztatcania Srodowiska
(przestrzeni) w taki sposob aby od-
straszata potencjalnych sprawcow, a
przez to ograniczy¢ liczbe zdarzen
niezgodnych z prawem. W litera-
turze przedmiotu CPTED okreslana
jest réwniez jako proces sktadajacy
sie z kilku etapdw: projektowania;
tworzenia; uzytkowania i utrzyma-
nia (zarzadzania) przestrzenia. Stad
tez obejmuje ,strategie, metody,
techniki i narzedzia ksztattowania
przestrzeni fizycznej oraz jej efek-
tywne uzytkowanie i zarzadzanie
zorientowane na zapobieganie i eli-
minacje przestepczosci, zachowan
antyspotecznych, jak réwniez reduk-
Cje poczucia zagrozenia”[7].

Wéréd cech konstytutywnych CPTED
wskazane sg nastepujace obszary:

1. Kontrola dostepu;
2. Nadzor;

tycznej lotnisk uzytku publiczneg

3. Zabezpieczenie techniczne;

4. Stan utrzymania;

5. Wsparcie uzytkownika.

W literaturze przedmiotu odnalez¢

mozna rowniez podejscie tzw. 3D w

ksztattowaniu bezpiecznych przestrzeni,

ktére polega gtéwnie na ksztattowaniu
przestrzeni fizycznej w kontekscie nor-
malnego i oczekiwanego sposobu jej
wykorzystywania przez uzytkownikow.

Uwzglednia wiez pomiedzy funkcjonal-

noscig, uzytkowaniem i zarzadzaniem,

a zachowaniami ludzkimi (...)., jest pro-

stym sposobem oceny przestrzeni przy-

datnym uzytkownikom w zorientowa-
niu sie, czy przestrzen jest odpowiednio

zaprojektowana i uzytkowana" [4].

Podstawowe zatozenia koncepcji 3D
ksztattowania bezpiecznych przestrzeni
zasadzajg sie na trzech kluczowych prze-
stankach:

1) wczedniejszego okreslenia przezna-
czenia konkretnej przestrzeni (juzna
etapie projektu architektonicznego
budynku, placu, instalacji itp.);

2) zdiagnozowania tzw. spotecznych,
formalnych, kulturowych i fizycz-
nych cech przestrzeni warunkuja-
cych  wystepowanie akceptowa-
nych zachowarj;

3) projekt konkretnej przestrzeni oraz
usytuowanych tam  elementéw
(obiektéw, obszardw, urzadzen, in-
stalacji) daje mozliwos¢ kontrolo-
wania zachowan osob funkcjonu-
jacych (pojawiajacych sie) w danej
przestrzeni.

Przygotowujac plany ochrony infrastruk-

tury kluczowej nalezy zdiagnozowac na-

stepujace elementy: poczatkowe prze-
znaczenie przestrzeni (obiektu, obszary,
urzadzenia); obecne jej wykorzystywa-
nie i sposoby uzytkowania; formy aktyw-
nosci ludzkiej wystepujace na danym
obszarze (obiekcie, urzadzeniu) oraz
prognozowane konflikty wynikajace z
prowadzenia réznych form aktywnosci
na danej przestrzeni. Niezbednym jest
rowniez zbadanie w jakim zakresie ak-
tywnos¢ ludzka (wymagajgca zwiekszo-
nego zakresu ochrony) dociera czy tez
ogniskuje sie w miejscach kluczowych
przestrzeni (obiektu, urzadzenia, instala-
ji). Innymi interesujgcymi elementami
warunkujgcymi bezpieczerstwo obiek-
tow, urzadzen kluczowych jest zbadanie

sposobdw rozgraniczenia obszaréw o

réznym poziomie dostepu, zakresu wi-

docznosci oraz czytelnosci stosowanych
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znakéw i symboli; konfliktow zarysowu-

jacych sie pomiedzy przeznaczeniem

obiektoéw (obszaréw i urzgdzen), a spo-
sobem ich uzytkowania.

Z punktu widzenia zatozen projek-
towych sporzadzonych dla konkretnej
przestrzeni (obiektu, urzadzenia, sieci),
niezbedne jest ustalenie w jakim zakre-
sie opracowany projekt umozliwia za-
chowanie pierwotnie zaplanowanych
funkdji, czy tez umozliwia badz utrudnia
aktywnos¢ uzytkownikow wynikajaca z
przypisanych im uprawnien i — co istot-
ne — w jakim zakresie umozliwia kontro-
le zachowan ludzi przebywajacych w
danej przestrzeni.

Porty lotniczego stanowig dobry
przyktad zastosowania elementéw kon-
cepcji Crime Prevention Trough Environ-
mental Design (CPTED) w podniesieniu
odpornosci elementu kluczowego pan-
stwa. Wspdiczesne lotniska stanowig
ztozone i skomplikowane infrastruktury
7 bogatg siecig powigzan i zaleznosci z
innymi elementami infrastruktury parn-
stwa. Sprawng obstuge lotniska zapew-
nia wiele podmiotow (instytucji), co z
jednej strony zapewnia wysoki poziom
swiadczonych ustug, z drugiej za$ stawia
dodatkowe wyzwania osobom odpo-
wiedzialnym za bezpieczenstwo portu
lotniczego.

Zdaniem Adriana K. Siadkowskiego,
zapewnienie bezpieczenstwa portu lot-
niczego dotyczy¢ bedzie gtoéwnie ,infra-
struktury obstugi pasazeréw oraz operacji
lotniczych, czyli obiekty, obszary i urzqdze-
nia istotne z punktu widzenia bezpieczeri-
stwa lotu oraz ochrony lotnictwa cywilne-
go przed aktami bezprawnej ingerencji” [9].

W celu zapewnienia bezpieczenstwa
pasazerom, obstudze oraz przeciwdzia-
tania zniszczeniu badZ uszkodzeniu in-
frastruktury portéow lotniczych stosowa-
ne réznorodne rozwigzania, w ktérych
odnalez¢ mozna gtowne pryncypia cha-
rakteryzujgce koncepcje CPTED, s to
propozycje rozwigzan w zakresie:

a) ustalania, kontrolowania dostepu
do okreslonych miejsc (stref) portu
lotniczego;

b) prowadzenie nadzoru infrastruktury
lotniska (obiektow, urzadzen, insta-
lacji);

C) stosowanie rozwigzan okreslanych
jako zabezpieczenie techniczne;

d) troska o odpowiednio wysoki stan-
dard stan utrzymania infrastruktury;

e) stosowanie przemyslanych rozwia-

ornosc infrastruktury kr

zan wspierajacych uzytkownikow
réznych elementow infrastruktury
lotniska (pasazerow, obstuge, tech-
nikow itd.).
Jak fatwo zauwazy¢ dostep do réznych
(wyznaczonych) stref portu lotniczego
jest limitowany wedtug przydzielonych
upowaznien i podlega drobiazgowe]
kontroli. Kontrola dostepu do okreslo-
nych miejsc (stref) portu lotniczego ma
na celu uniemozliwienie wejscia na kon-
kretny teren (obiekt) osobom niepowo-
tanym.

W teorii CPTED kontrola dostepu stu-
zy¢ ma ,kanalizowaniu ruchu pieszego i
kofowego w celu ograniczenia dostepu do
poszczegdlnych fragmentdw terenu oso-
bom, ktdrych obecnos¢ w tych miejscach
jest niepozqdania i nieuzasadniona oko-
licznosciami” [4]. Kontrolowanie dostepu
w takim znaczeniu polega na wydziele-
niu okreslonych stref oraz przypisaniu
uprawnien poszczegdlnym ludziom do
przebywania w okre$lonych miejscach
(obszarach, obiektach itp.). Przyjete w
tym zakresie rozwigzania pozwalaja na
ograniczenie swobodnego przemiesz-
czania sie ludzi po catym obiekcie (ob-
szarze), ograniczaja liczbe oséb maja-
cych dostep do elementow krytycznych
obiektu, umozliwiajg identyfikacje 0séb,
a w konsekwencji ograniczajg mozli-
wos¢ popetnienia przestepstwa. W tym
celu stosowane sg réznorodne rozwig-
zania, w tym bariery fizyczne i symbo-
liczne, a takze urzadzenia techniczne.

W przypadku portow lotniczych
stosowany jest podziat na strefy ogdl-
nodostepne, strefy operacyjne, strefy
zastrzezone, a w nich na okreslone cze-
sci (podstrefy) krytyczne. Adrian K. Siad-
kowski analizujac plany ochrony lotniska
wskazuje réwniez na wyodrebniane w
niektérych portach lotniczych tzw. stre-
fy wydzielone oraz granice pomiedzy
tymi strefami [9]. Strefy ogdéInodostepne
s3 W rozny sposob oddzielane od stref
operacyjnych. Do tego celu wykorzysty-
wane sg zaréwno sity osobowe (ochrona
fizyczna), jak rowniez $rodki techniczne
(w postaci barier, ogrodzen) i elektro-
niczne (system monitoringu wizyjnego).

Czes¢ krytyczna to zdaniem autora
- czes¢ strefy zastrzezonej portu lotni-
czego, do ktérej zalicza: miejsca do-
stepne dla odlatujgcych pasazeréw, a
takze miejsca przewozu, przenoszenia,
przechowywania bagazu. Dla zacho-
wania bezpieczenstwa tej czesci portu

ﬁrzeglqd komunikacyjny

lotniczego i przebywajacych tam oséb
przeprowadza sie szczegodtowe kontrole
pasazerow oraz rejestracje i kontrole ba-
gazu.

Z kolei cze$¢ portu lotniczego wy-
znaczona na miejsce postoju statkdw
powietrznych przy wprowadzaniu na
pokfad pasazerdw lub umieszczania w
nim fadunkéw i bagazy oznaczona jest
jako strefa zastrzezona. Obowigzujgcy w
portach lotniczych, limitowany system
przydzielania dostepu pracownikom
do poszczegolnych stref wynikajacy z
zakresu obowigzkéw uniemozliwia swo-
bodne przemieszczanie sie po cafej in-
frastrukturze zaréwno pasazerom, jak i
obstudze lotniska.

Prowadzenie nadzoru nad infrastruk-
turg lotniska to element kompleksowe-
go systemu ochrony portu lotniczego.
Samo pojecie nadzoér kojarzone jest z
uwazng obserwacjg i kontrolg. W por-
tach lotniczych obowigzuje reguta
wyznaczania okreslonych stref ochro-
ny, okreslanych mianem: ochrony we-
wnetrznej, ochrony zewnetrznej oraz
ochrony peryferyjnej. W celu zapew-
nienia bezpieczenstwa chronionej in-
frastruktury stosuje sie réznego rodzaju
metody, techniki i narzedzia, a takze pro-
cedury wypetniane przez pracownikow
ochrony (wykonywanie patroli, przepro-
wadzanie kontroli fizycznych itp.), jak
rowniez wykorzystujace nowe techno-
logie.

Dla zapewnienia bezpieczenstwa
pasazerom oraz infrastrukturze portu
lotniczego stosowane s3 réznego ro-
dzaju rozwigzania okreslane jako zabez-
pieczenie techniczne. W teorii CPTED
zabezpieczenie techniczne okreslanie
jest jako ,zabezpieczenie miejsca lub
obiektu, ktére uniemozliwi lub utrudni
popetnienie przestepstwa” [4]. W ra-
mach tego typu $rodkéw wymieniane
sq wszelkiego rodzaju zabezpieczenia
fizyczne (ogrodzenia, drzwi, zamki), jak
réwniez elektroniczne (alarmy, czujki
itp). W przypadku infrastruktury portu
lotniczego do zabezpieczen technicz-
nych zaliczy¢ mozna nie tylko réznego
rodzaju bariery i przeszkody fizyczne
uniemozliwiajgce swobodne, niekon-
trolowane przejscia do poszczegolnych
stref, ale rowniez urzadzenia rentgenow-
skie stuzace do przeswietlania bagazu i
wykrywania przedmiotow niebezpiecz-
nych (zabronionych), urzadzenia rentge-
nowskie i skanery wykorzystywane do
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przeswietlania ptynéw, urzadzenia do
wykrywania materiatow wybuchowych,
bramki magnetyczne lub reczne detek-
tory do wykrywania metali.

Utrzymanie odpowiednio wysokie-
go standardu dotyczacego wygladu
(stanu utrzymania) obszaru stanowi
kolejne z pryncypiéw koncepcji CPTED,
ktére réwniez warunkuje bezpieczen-
stwo pasazerdw i infrastruktury portu
lotniczego. Dbatos¢ o odpowiedni wy-
glad, konserwacja urzadzen i instalacji
(przeciwpozarowych, wodno - kanali-
zacyjnych, wentylacyjnych itp), szyb-
kie a zarazem sprawne dokonywanie
napraw uszkodzonych (niesprawnych)
elementow infrastruktury portu, to nie
tylko dbatos¢ o komfort pasazeréw ale
réwniez istotny element prowadzonej
polityki bezpieczenstwa.

Bezposredni zwigzek z utrzymaniem
odpowiedniego standardu  (wygladu)
portu lotniczego i jego otoczenia za-
uwazalny jest z kolejnym elementem
koncepcji CPTED jakim jest stosowanie
przemyslanych rozwigzann  wspieraja-
cych uzytkownikow elementéw infra-
struktury lotniska. Uzytkownikami portu
lotniczego sg zaréwno pasazerowie, jak
réwniez obstuga techniczna, pracowni-
cy i funkcjonariusze realizujacy zadania
na rzecz ochrony, pracownicy admini-
stracyjni oraz przedstawiciele podmio-
tow zewnetrznych). W teorii ksztattowa-
nia bezpiecznych przestrzeni wsparcie
uzytkownika ,polega na takim zaprojek-
towaniu przestrzeni, ktére uniemozliwia
lub utrudnia wykorzystanie tej przestrzeni
w sposdb niezgodny z przeznaczeniem
i wskazuje jednoznacznie, ktdre zacho-
wania sq nieprawidfowe. Chodzi o jasne
i jednoznaczne wskazanie, w jaki sposob
przestrzeri powinna by¢ wykorzystana”
[4]. Specyficzny charakter portow lotni-
czych wymaga miedzy innymi dokfad-
nego poinstruowania pasazerow jakie
zachowania sg niedopuszczalne, jakiego
rodzaju przedmioty objete sg $cistym
zakazem przewozu, jak zachowac sie w
przypadku pozaru czy innego niebez-
piecznego incydentu (np. atak terrory-
styczny). Wiele informacji przekazywa-
nych jest pasazerom w formie plakatow,
tablic informacyjnych albo po prostu
schematow, rysunkow i symboli z uwagi
na miedzynarodowy charakter portow
lotniczych i wynikajacej z tego faktu ba-
riery jezykowej.
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Whioski

Akty terrorystyczne sa typowymi za-
grozeniami, ktore prowokujg sytuacje
kryzysowe o znacznych rozmiarach nie
tylko w skali kraju, ale réwniez parstw
czy regiondw. Szczegdlne zaintereso-
wanie terrorystow zawsze wzbudzac
beda elementy infrastruktury panstwa,
ktore okreslane sg jako kluczowe dla co-
dziennego funkcjonowania ludzi i admi-
nistracji publicznej. Ataki terrorystyczne
skierowane na elementy infrastruktury
krytycznej spowodowac mogg zarowno
ich zniszczenie, uszkodzenia, jak rowniez
wywota¢ awarie skutkujace nie tylko
olbrzymimi stratami materialnymi, ale
rowniez $miercig, uszkodzeniem ciata
znacznej liczby ludzi lub dewastacjg $ro-
dowiska naturalnego.

Akty terrorystyczne zdeterminowa-
ty podejscie do bezpieczenstwa w ko-
munikacji lotniczej i przyczynity sie do
ulepszania rozwigzan ochronnych, co z
pewnoscig wptywa na odpornosc infra-
struktury portu lotniczego i bezpieczen-
stwo pasazerow. Pomimo uptywu lat
koncepcja zapobiegania przestepczosci
poprzez projektowanie srodowiska (cri-
me prevention through environmen-
tal design — CPTED), nadal odgrywa
kluczowg role w planowaniu ochrony
elementow infrastruktury panstwa. Z
powodzeniem jest stosowana réwniez
w przypadku elementéw infrastruktury
krytycznej panstwa. Zwolennicy teorii
ksztattowania bezpiecznych przestrze-
ni wskazuja na olbrzymi potencjat oraz
nieodkryte dotychczas mozliwosci za-
stosowania koncepcji CPTED, o czym
swiadczg innowacyjne rozwigzania sto-
sowane w uodparnianiu portéw lotni-
czych. €
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Zdefiniowanie przyczyn i okolicznosci wypadkdow lotniczych w
postepowaniach przygotowawczych zwigzanych z ich zaistnieniem

Defines causes and the circumstance of air accidents in preparatory
conducts connected with their appearing
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Streszczenie: Artykut stanowi probe syntetycznego ujecia przyczyn wypadkéw lotniczych jakie nalezy okresli¢ podczas postepowania
przygotowawczego, a nastepnie sagdowego. Nalezy zauwazyc, ze wiasciwe okreslenie przyczyn i okolicznosci wypadku lotniczego lub in-
nego zdarzenia ma w prowadzonym postepowaniu wskaza¢ ewentualne osoby winne zdarzeniu i okresli¢ zakres przyczynienia sie ich do
powstania zdarzenia. Wskazane tu przyczyny moga w istotny sposob réznic sie od przyczyn wskazanych przez Panstwowa Komisje Badania
Wypadkéw Lotniczych. Wynika to wprost z odrebnosci prowadzonych postepowan, a takze rozbieznych ich celéw. Zagadnienia te bedg
analizowane poprzez ogoélne przyczyny wystepowania wypadkow lotniczych iich zrodfa.

Stowa kluczowe: Przyczyna wypadku lotniczego; Incydent lotniczy; Badanie przyczyn wypadku lotniczego

Abstract: Article makes up the attempt of the synthetic formulation of the causes of air accident which necessary to fix during preparatory
proceding, and then judicial. It should notice that the proper qualification of causes and the circumstance of the air accident or different
event, has to show possible guilty persons in the led conduct and qualify the range of contributing their to the rise of the event. Indicated ra-
sons can be differ than essential way of diagnose by the State Committee of Investigation Air Accidents. It is results of the procedure distinc-
tion and also divergent goal. These questions will be analysed through the general causes of occurrence of air accident and their source.

Keywords: Cause of an air accident; Air accident; linvestigation of the causes of the accident

Okreslenie przyczyny wypadku lotnicze-
go stanowi kluczowy cel do jakiego daza
wszelkie organy zajmujace sie zdarzenia-
mi lotniczymi. Dotyczy to przede wszyst-
kim krajowych organéw badajacych
wypadki lotnicze, (w Polsce Panstwowa
Komisja Badania Wypadkoéw Lotniczych)
ktore z mocy obowiagzujacych w tym
zakresie przepiséw zobowigzane sg do
okreslenia przyczyn wypadkdéw i incy-
dentow lotniczych w celu przeciwdziata-
nia ich powstawaniu.

Odrebnymi organami zajmujacymi sie
okresleniem przyczyn wypadku sg orga-
ny prokuratury i policji, a takze w nastep-
nej kolejnosci sady. Ich podstawowym
zadaniem jest okreslenie czy nie doszto
do przestepstwa w zwigzku z zaistnie-
niem wypadku lotniczego. W dalszej
perspektywie skutkuje to wskazaniem
0s6b ewentualnie odpowiedzialnych za
powstanie wypadku oraz okreslenie ich
winy. Postepowania prowadzone przez
PKBWL oraz ustawowe organy bezpie-
czenstwa publicznego i sprawiedliwosci
maja ze wzgledu na swoje cele odrebny

charakter i prowadzone s3 niezaleznie
od siebie. Jak zostanie to wskazane w
dalszej czesci artykutu okreslenie przy-
czyn wypadku stanowi dla tych drugich
jedynie cel posredni.

Statystyczne przyczyny wypadkow
lotniczych

Ocene przyczyn wypadkow lotniczych
najprosciej przedstawi¢ w formie staty-
stycznej. Literatura przedmiotu zawiera
wiele roznorodnych statystyk — doty-
czacych przyczyn wypadkow, ktorych
wszystkich nie sposob tu przedstawic.
Jednoczesnie nalezy zauwazy¢, iz beda
one zréznicowane w zaleznosci od réz-
nych czynnikéw takich jak: okres, rodzaj
lotnictwa (cywilne/  wojskowe), typy
statkow powietrznych, charakter wyko-
nywanych zadan itp. Szczegotowa anali-
za tak wielu czynnikow determinujacych
zroznicowanie  przyczyn  wypadkow
dalece wykracza poza ramy niniejszego
opracowania. Niemniej jednak na pod-
stawie zaprezentowanych dalej statystyk
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mozna wskaza¢ ogolne prawidtowosci
przydatne do dalszych rozwazan.

Na rys. 11 2 przedstawiono wybrane
przyktadowe statystyki dotyczace ogdl-
nych przyczyn wypadkéw lotniczych
dotyczacych odpowiednio lotnictwa
cywilnego i wojskowego [4, 18]. Po-
mimo wielu istotnych odrebnosci obu
tych systeméw lotniczych przyczyny
zdarzen lotniczych ukfadaja sie wedtug
podobnych  prawidtowosci. Pomijajac
rézne zaleznosci procentowe nalezy za-
uwazy¢, iz gtéwna przyczyne zdarzen
stanowi szeroko rozumiany czynnik
ludzki. Na drugim miejscu jest technika
lotnicza. Wreszcie dalej obszerne czyn-
niki organizacyjne. Jednak juz z samej
tresci przyczyn wskazanych na rysunku 1
, jak rowniez innych nie cytowanych tu
Zrodet wynika, ze przyczyny te nie maja
jednolitego podtoza.

Zagadnienie to ilustruje na podstawie
[2] wykres zamieszczony w na rysunku 3
na podstawie [4]. Na potrzeby detekdji
zrédet zagrozen w cywilnym transporcie
lotniczym przeanalizowano tam raporty
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1. Kategorie incydentdw lotniczych wg ICAO zaistniate w 2010 roku [18]

Panstwowej Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych w 2015 roku. Wsréd bada-
nych zdarzert dokonano analizy zagro-
zen i ich zrédet ilustrujac to wykresem
przedstawionym na rysunku 3.

Statystyki te potwierdzaja zidentyfiko-
wanie stale wystepujacych grup zrodet
zagrozen - czynnik ludzki w potgczeniu
z innymi obszarami zagrozen. Zdecydo-
wana wiekszo$¢ zdarzen miata zrédto w
dziataniach nieintencjonalnych i jedynie
w nielicznych sytuacjach odnotowano
czynniki intencjonalne (5% wszystkich
zdarzen). W analizowanych zdarzeniach
ich ocena miata charakter zbyt ogdiny,
co nie pozwalato na petng analize Zrodet
iich ocene.

Jeszcze szczegdtowsze istotne przy-
czyny wypadkow wskazano ponizej na
podstawie [1] wskazano ponizej wraz z
ich udziatem procentowym:

nieprzestrzeganie  podstawowych
procedur operacyjnych przez zatoge
-33 %,

nieodpowiednia weryfikacja dziatan
przez innych cztonkow zatogi — 26 %,
btedy projektowe — 13 %.
niedostatki obstugi technicznej i
kontroli naziemnej - 12 %,

brak naprowadzania przy podejsciu

TECHNEA
s

LOGEETYRA
%

CRGANEATIA

2. Rozktad przyczyn wypadkdw lotniczych w szkole lotniczej w Deblinie (w
zaleznosci od roku WOSL i WSOSP) za lata 1986 -19950 [4]
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do ladowania -10 %,

zignorowanie uwag zatogi przez ka-

pitana - 10 %,

btedy lub pomytki kontroli ruchu lot-

niczego — 9 %,

nieprawidtowe dziatanie zatogi w

nietypowych warunkach -9 %,

nieprawdziwa lub niewystarczajaca

informacja meteorologiczna - 8 %,

problemy na pasie startowym — 7 %,

problemy komunikacji kontroli ru-

chu lotniczego - 6 %,

niewfasciwa decyzja przy ladowaniu

-6%.
Powyzsze zestawienie przestawia szero-
kie spektrum zidentyfikowanych przy-
czyn. Jednak nietrudno zauwazyc, iz
btedy cztowieka majg tu charakter do-
minujacy. W szczegolnosci zestawienie
to ilustruje zagrozenia wynikajace ze
wspotpracy w zatodze.

Dziatania cztowieka jako podstawowe
przyczyny wypadkow lotniczych

Dziatania cztowieka stanowiace gtowny
aspekt czynnika ludzkiego nalezy ro-
zumie¢ tu wieloptaszczyznowo. Gtow-
nym element stanowi osoba pilota, a w
szczegdlnych przypadkach zespotludzki

1%
m IR IR TR
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s
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aa%

tycznej lotnisk uzytku publiczneg

stanowiacy zatoge lotniczg. Oczywiscie
pojecie czynnika ludzkiego nalezy defi-
niowac¢ tu zdecydowanie szerzej. Czto-
wiek bowiem ma bezposredni wptyw na
szereg czynnikow determinujacych, ta-
kich jak np. konstrukcja, sposob uzytko-
wania i operowania statkiem powietrz-
nym, zarzadzanie ciaggta zdatnoscig do
lotu czy tez zarzadzanie organizacjami
lotniczymi. W tym kontekscie determi-
nujacy wptyw cztowieka daje sie za-
uwazy¢ zardowno w obszarze czynnikow
technicznych, ktérych rola jako przyczyn
wypadkow lotniczych aktualnie maleje,
jak i w obszarze czynnikdw organizacyj-
nych, ktére aktualnie dominujg wsrod
czynnikéw sprawczych zdarzen lotni-
czych. Klasyczne czesci sktadowe czyn-
nika ludzkiego jako elementu majacego
kluczowy wptyw na wykonanie zadania
lotniczego to [5]:

stan psychofizyczny  zatogi/pilota

(stan zdrowia, wypoczynek),

poziom wyszkolenia lotniczego,

indywidualne predyspozycje czton-

kow zatogi, w tym odpornosc na sy-

tuacje stresowe,

doswiadczenie lotnicze,

dyscyplina rozumiana jako zdolnos¢

do rozumienia i przestrzegania prze-

pisdw lotniczych oraz ograniczen

wprowadzanych przepisami i in-

strukcjami,

podatno$¢ na negatywne oddziaty-

wanie czynnikdw zewnetrznych itd.
W kontekscie powyzszych nalezy wy-
mieni¢ czynniki ludzkie mieszczace sie
w klasyfikacji systemowej, a wiec nie wy-
nikajace bezposrednio z dziatania pilota
lecz z oddziatywania na niego elemen-
tow otoczenia systemowego. Do gtow-
nych systemowych (organizacyjnych)
czynnikow wptywajacych na bezpie-
czenstwo lotow mozna zaliczy¢ w tym
miejscu:
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3. Procentowy udziat grup zagrozen determinujqcych
zdarzenia lotnicze w 2015 r.[2].
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obowigzujgce przepisy lotnicze i in-

strukcje,

procedury wewnetrzne organizacji

lotniczej,

zakres i stopient skomplikowania wy-

konywanych zadan,

zabezpieczenie logistyczne i tech-

niczne dziatan lotniczych,

dcista realizacja programéw szkole-

nia,

wiasciwa kontrola ruchu lotniczego,

swobodna dostepnos¢  réznorod-

nych srodkéw nawigacyjnych,

atmosfere w miejscu pracy i stosunki

miedzyludzkie,

inne czynniki zalezne od charakteru i

specyfiki organizacji lotniczej.
Bardzo szeroka gama czynnikow deter-
minujacych skutkuje wielorakimi moz-
liwosciami  oddziatywania na bezpie-
czenstwo zadania lotniczego.  Cechy
opisanych czynnikéw predestynujg je do
bezposredniego oddziatywania na czto-
wieka, tak wiec daje sie zauwazyc bezpo-
srednie sprzezenie czynnikéw systemo-
wych z czynnikiem ludzkim. Warto w tym
miejscu  zauwazy¢, ze czynnik srodowi-
skowy poprzez swoje oddziatywanie po-
srednie jest trudno identyfikowalny jako
pierwotne (gtowne) Zrédto powstania
wypadku. Tymczasem moze zajmowac
wsrod innych czynnikow bardzo istot-
ne miejsce. Skuteczne oddziatywanie
na czynnik ludzki jest niezwykle trudne.
Nie wystarczy bowiem duza wiedza teo-
retyczna i ambicja — niezbedna jest wie-
loletnia praktyka i wyobraznia. Dopiero
operator lotniczy spetniajacy te cechy
moze skutecznie przeciwdziata¢ nega-
tywnym wptywom szeroko rozumianego
czynnika ludzkiego. Dotyczy to rowniez
wiasciwej identyfikacji czynnika ludzkie-
go jako zrédta wypadku lotniczego.

Bfad pilota a nieprzestrzeganie
przepiséw

Do najczesciej wskazywanych przyczyn
zdarzen lotniczych nalezy btad w tech-
nice pilotowania [4]. W sensie ogolnym
btad w technice pilotowania wynika
z faktu, iz cztowiek w uktadzie ze stat-
kiem powietrznym jest jego najstab-
szym ogniwem, podatnym na popet-
nienie btedu(éw). W kazdym locie dziata
na pilota (zatogg) zespdt swoistych dla
lotnictwa, a szkodliwych dla cztowieka,
czynnikow zewnetrznych. Wptywaja one

ornosc infrastruktury kr

bezposrednio na organizm pilota, a po-
srednio na jego zdolno$¢ do wykonania
zadan.

W tych nienormalnych dla cztowieka
warunkach realizuje on swoje zadania.
Najczesciej sg one skomplikowane, wy-
magajace ciagtego odbioru naptywaja-
cych informacji, oceny i analizy aktualne;
sytuacji, szybkiego podejmowania i re-
alizacji wiasciwej w danych warunkach
decyzji. Pilot dziatajgc w warunkach
znacznie odbiegajacych od tych, do
ktorych cztowiek przystosowat sie przez
miliony lat, z natury popetnia btedy, czyli
dziata niezgodnie z zatozonym uprzed-
nio planem, a nawet posiadang wiedza.
W zaleznosci od cech fizjologicznych,
psychofizycznych, zdolnosci, wyszkole-
nia, utrwalonych nawykéw pilot moze
popefniac wiecej lub mniej bteddw.
Moze je eliminowa¢ na poczatkowym
etapie ich powstawania lub nie zauwa-
7ajac (ograniczenia w postrzeganiu) ich
w pore, doprowadzi¢ do sytuacji kry-
tycznej pod wzgledem bezpieczenstwa.
Bfad jest wiec nieodfgcznym atrybutem
dziatania cztowieka, cho¢ bez watpienia
niepozadanym.

Reasumujac bfad pilota to niecelowe,
nieswiadome (nieintencjonalne) dzia-
tanie (lub jego brak) powodowane nie-
odbieraniem informacji niezbednej do
danego dziatania. Btagd pilota moze do-
prowadzi¢ do odchyler od nakazanych
warunkow lotu zagrazajacych jego bez-
pieczenstwu. Niedoskonatos¢ cztowieka
polega tu przede wszystkim na fakcie,
ze nie jest on w stanie precyzyjnie oce-
ni¢ zagrozenia (uwzgledni¢ wiasciwie
wszystkich jego czynnikéw) przy skom-
plikowanym charakterze swojego dzia-
tania z jednoczesnym oddziatywaniem
na niego wielu réznorodnych czynnikow
zewnetrznych.

Przeciwwage dla wskazanego po-
wyzej btedu pilota stanowi naruszenie
przepisow lotniczych, ktérych ztamanie
wprost doprowadza do wypadku. Za-
zwyczaj ma ono charakter intencjonalny.
W tych okolicznosciach pilot naruszajac
przepisy lotnicze godzi sie lub powinien
godzic¢ sie na ewentualne ryzyko wynika-
jace z ich ztamania. W zwigzku ze swoim
przygotowaniem zawodowym i prakty-
kg winien zdawac sobie sprawe ze skut-
kow takiego dziatania.

Oczywiscie moze rowniez zaistnie¢
sytuacja kiedy dojdzie do ztamania prze-
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pisow nie skutkujgce wypadkiem i stano-
wi naruszenie same w sobie, zazwyczaj
penalizowane w zapisach Prawa Lotni-
czego.

Wskazanie przyczyn wypadku

Klasyfikacja przyczyn wypadkow lotni-
czych omoéwiona w poprzednich pod-
rozdziatach zostata usystematyzowana
rodzajowo. Nalezy jednak zauwazy¢, ze
rézny moze by¢ stopienn wplywu tych
czynnikdw na powstanie wypadku. Ma-
jac na uwadze powyzsze, zroznicowanie
przyczyny wypadku lotniczego mozna
sklasyfikowa¢ w nastepujacy sposéb:

.+ przyczyna bezposrednia - fakt, zja-
wisko lub czynnik, ktory bezposred-
nio spowodowat wypadek,
przyczyna gtowna — czynnik, zjawi-
sko lub dziatanie, ktére w zasadniczy
sposéb przyczynito sie do zaistnie-
nia wypadku, bez ktérego nie mo-
gtaby powstac sytuacja awaryjna, a
wiec i przyczyna bezposrednia,
przyczyna sprzyjajgca — uzewnetrz-
nienie powigzan fancucha przyczy-
nowo - skutkowego, ktére stanowig
realne przetworzenie mozliwosci w
rzeczywiste zagrozenie wypadkiem
lotniczym.

W kontekscie powyzszych przyczyn

mozna rowniez zdefiniowac granice nie-

uchronnosci jako granice w faficuchu
przyczynowo - skutkowym, po prze-
kroczeniu ktérej musi zaistnie¢ wypadek
lotniczy. Tak zdefiniowane przyczyny

wypadkdéw moga by¢ wykorzystane w

prowadzonych postepowaniach przy-

gotowawczych i sgdowych.

Wskazane powyzej przyczyny wy-
padku majg charakter ogoélny. W pro-
wadzonych postepowaniach  przygo-
towawczych zwigzanych z wypadkiem
lotniczym przyczyny nalezy rozpatry-
wac bardzo indywidualnie. Warto w tym
miejscu zauwazy¢, ze moze zaistnie¢
kilka niezaleznych przyczyn gtéwnych, z
ktorych kazda w dalszym tancuchu zda-
rzern moze doprowadzi¢ do wypadku.
Podobng wiasciwos¢ posiadajg rowniez
zdefiniowane tu przyczyny sprzyjaja-
ce. W szczegdélnych przypadkach moze
zaistnie¢ tez sytuacja, gdzie przyczyna
gtéwna jest jednoczesnie przyczyng
bezposrednia. Moze tez sie zdarzy¢, ze
przyczyny sprzyjajgce nie zaistniejg, a
przyczyna gtéwna i bezposrednia stano-
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4. Wstepny podziat przyczyn wypadku dokonywany podczas postepowania przygotowawczego

wi jedynie o zaistnieniu wypadku.
Jednoczesnie  kluczowe znaczenie
ma tu ocena czy wypadek jest skutkiem
naruszenia Prawa Lotniczego, przepi-
sow wykonawczych, instrukgji i wynika
ze Swiadomego naruszenia przepisow
czy tez stanowi bfad, a dziatanie zatogi
(pilota) ma charakter nieintencjonalny
Trzeba rowniez wzig¢ pod uwage czyn-
niki zewnetrzne catkowicie niezalezne
od dziafar cztowieka niezaleznie od sys-
temu w ktorym funkcjonuje, w tym w
szczegolnosci pilota (zatogi) i organdéw
zabezpieczajacych loty. Przyczyny te
maja charakterystyczng ceche polegaja-
cg na tym, ze nikt z identyfikowalnego
systemu lotniczego nie ma skutecznego
wplywu na zaistnienie zdarzenia i jego
skutki. Ideowy schemat wstepnego po-
dziatu przyczyn wypadku lotniczego na
potrzeby prowadzonego postepowania
przygotowawczego ilustruje rys. 4.

Podsumowanie

Przedstawiona w tresci artykutu dos¢ po-
biezna analiza przyczyn wypadkéw lot-
niczych swiadczy o ich duzej ztozonosci.
Jednoczesnie wskazuje na dominujacy
wplyw czynnika ludzkiego wsrod tych
przyczyn. Czynnik ten nie jest jednak jed-
norodny w swoich Zrodfach i pochodze-
niu. W prowadzonych postepowaniach
zasadnym jest dla okreslenia ewentual-
nego wptywu 0s6b na zaistnienie zda-
rzenia wskazanie przyczyny gtéwnej,
bezposredniej i przyczyn sprzyjajacych.
Ze wzgledu na skomplikowany i wyso-
ce specjalistyczny charakter tych zjawisk
Czynnosci te orany bezpieczenstwa pu-
blicznego i sprawiedliwosci winny po-
wierzac¢ specjalistom — biegtym lub eks-
pertom z dziedziny lotnictwa.

W tym miejscu wydaje sie réwniez
niezmiernie istotnym szkolenie pro-
wadzacych postepowanie w wiedzy o
istocie zagadnient dotyczacych przy-
czyn zdarzen lotniczych. Pozwoli im to
we wspodtpracy z bieglymi na wiasciwg
ocene przyczyn zdarzen, a w szczegdl-
nosci identyfikacje intencyjnosci dziatan
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cztonkdw zatdg statkow powietrznych i
innych osob zwiagzanych z systemem lot-
niczym. Umozliwi to w dalszej kolejnosci
okreslenie stopnia ich ewentualnej winy
za powstanie wypadku lotniczego bad?
wskazanie innej przyczyny. €
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Safety and security. Odpowiedzialnos¢
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Streszczenie: Zarzadzajacy portem lotniczym zobowigzany jest do podejmowania licznych dziatanh majacych na celu unikniecie sytuadji
kryzysowej czy powstania szkody na osobie lub w mieniu podmiotéw operujacych na lotnisku, a takze pasazeréw. Komfortowa i sprawna
obstuga musi wspétgrac z wartoscig nadrzedna jaka jest bezpieczeristwo. Przedmiotem referatu bedzie analiza obowigzkéw zarzadzajacego
portem lotniczym w obszarze bezpieczenstwa (safety i security) w kontekscie jego odpowiedzialnosci cywilnej z tytutu czynu niedozwo-
lonego. Mozliwe Zrédfa oraz zasady odpowiedzialnosci zarzadzajacego zostang przedstawione na przykfadzie procesu obstugi pasazera w
porcie lotniczym

Stowa kluczowe: Zarzqdzajqcy; Port lotniczy, Odpowiedzialnos¢ cywilna; Pasazer

Abstract: The airport operator is required to undertake numerous actions to avoid a crisis situations or personal injury and property damage
of airport users as well as passengers. Comfortable and efficient service must be in harmony with the superior value - safety and security. The
paper subject is an analysis of the responsibilities of the airport operator in the area of safety and security in the context of its civil liability in
tort. Possible sources and principles of airport operator liability will be illustrated by the example of the passengers services process at the

airport.

Keywords: Airport operator; Airport; Civil liability; Passenger

Port lotniczy czesto na zewnatrz postrze-
gany jest jako jeden podmiot. W sensie
funkcjonalnym nie jest to oczywiscie
btedem, gdyz aby port lotniczy mogt
prawidtowo funkcjonowac niezbedne
jest wspotdziatanie podmiotéw i reali-
zacja procedur powszechnie obowigzu-
jacych, jak i wtasciwych dla danego lot-
niska. Nalezy jednak podkresli¢, ze port
lotniczy nie posiada osobowosci praw-
nej, natomiast posiadaja jg podmioty
realizujgce zadania w porcie lotniczym.
Kazdy z podmiotéw, w tym agent han-
dlingowy, przewoznik czy inne podmio-
ty, ma przypisane okreslone dziatania i
odpowiedzialno$¢ z tym zwigzana.
Zarzadzanie lotniskiem uzytku pu-
blicznego, zgodnie z art. 174 ust. 1
Ustawy Prawo lotnicze [31] obejmuje
Swiadczenie ustug lotniczych zwigza-
nych ze startem, ladowaniem i postojem
statkow powietrznych, wykonywanych
na rzecz przewoznikow lotniczych oraz
innych uzytkownikdw statkéw powietrz-
nych. Zarzadzajacy Swiadczy wiec ustugi
na rzecz réznych podmiotow - prze-
woznikéw, agentéw handlingowych,
a takze — w niektérych przypadkach -
bezposrednio na rzecz pasazerdw. Pod-

czas Swiadczenia tych ustug moze dojs¢
do wyrzadzenia szkody na osobie lub w
mieniu implikujacej odpowiedzialnos¢
cywilng zarzadzajacego portem lotni-
czym. W obrebie prawa lotniczego brak
jest jednak przepiséw regulujgcych to
zagadnienie, w przeciwienstwie do od-
powiedzialnosci cywilnej przewoznika
[45, 25, 18]. Wyjatek stanowi obstuga
pasazerow niepetnosprawnych i o ogra-
niczonej sprawnosci ruchowej — PRM
lang. Passengers with Reduced Mobility],
w zakresie ktorej obowigzki i odpowie-
dzialnos¢ zarzadzajacego ustanawia roz-
porzadzenie Nr 1107/2006 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 5 lipca 2006
r. w sprawie praw 0séb niepetnospraw-
nych oraz oséb o ograniczonej spraw-
nosci ruchowej podrézujgcych droga
lotnicza[27]. W pozostatym zakresie obo-
wigzki zarzadzajgcego wobec pasazerdw
mozna wysnuc z przepisdbw prawa lotni-
czego lub z innych, w ktérych obszarze
oddziatywania znajduje sie zarzadzajacy.
Natomiast kwestia odpowiedzialnosci
cywilnej zarzadzajacego, w szczegdino-
sci zasad tej odpowiedzialnosci, znajdzie
rozstrzygniecie w prawie krajowym, na
gruncie przepiséw prawa cywilnego.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Zakres dziatalnosci zarzadzajacego

Zarzadzanie portem lotniczym obejmu-
je zarbwno dziatania o charakterze ope-
racyjnym, tradycyjnie wpisane w ten ro-
dzaj aktywnosci, jak rowniez dziatania o
charakterze biznesowym, komercyjnym,
ktore obecnie stanowig réwnie istotny
obszar aktywnosci zarzadzajgcego por-
tem lotniczym (Obecnie, w zaleznosci
od portu lotniczego, przychody z dziatal-
nosci komercyjnej dla portow lotniczych
wynosza nawet do 50% ich przychoddw
) [4]. Zadania zarzadzajacego obrazuje
klasyczny podziat ustug Swiadczonych w
portach lotniczych, tj. ustugi lotniskowe
i pozalotniskowe. Ustugi pozalotnisko-
we (ang. non-aviation), obejmujg szeroki
zakres ustug handlowych, w tym ustugi
parkingowe, sprzedaz detaliczng w skle-
pach w strefie ogolnodostepnej (ang.
landside) oraz w strefie zastrzezonej (ang.
airside), w tym sklepy wolnoctowe (ang.
duty free), ustugi gastronomiczne, kanto-
ry. Ustugi te sg pochodng podstawowej
dziatalnosci, do jakiej powotani sg zarza-
dzajacy, czyli ustug lotniskowych. Mozna
wyroznic takze ustugi posrednio lub w
ogole nie zwigzane z podstawowg dzia-
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falnoscia portow lotniczych, jak ustugi
reklamowe, wynajem powierzchni, ustu-
gi hotelowe, czy rozrywkowe (kina, wy-
cieczki) [9].

W zakresie ustug lotniskowych (ae-
ronautycznych) swiadczonych  przez
porty lotnicze mieszczg sie zarzadzanie
portem lotniczym (operacyjne ujecie)
oraz ustugi obstugi naziemnej. Podsta-
wowa dziatalnos¢ zarzadzajacych porta-
mi lotniczymi obejmuje wiasnie dziatal-
nos¢ lotniskowa, ktérej bezposrednimi
beneficjentami sg uzytkownicy portu
lotniczego, czyli przewoznicy, agenci
handlingowi, inne podmioty. Natomiast
pasazerowie sg bezposrednimi benefi-
cjentami dziatalnosci  pozalotniskowej,
zwigzanej z zarzadzaniem infrastrukturg
terminalowa i parkingowa. Jest to rodzaj
dziafalnosci typowej dla przedsiebiorstw
i instytucji zarzadzajacych infrastruktura,
i obejmuje on m.in. utrzymanie parkin-
géw, infrastruktury budynkéw przezna-
czonych pod funkcje komercyjne i biuro-
we, powierzchni przed tymi budynkami
[12, rozdz. Il i literatura tam przywotana].

Nalezy podkresli¢, ze przewoznicy czy
inni- uzytkownicy lotniska korzystajg z
infrastruktury na podstawie stosunkow
umownych (w tym per facta conclu-
dentia, tj. podmiot decydujacy sie na
skorzystanie z ustug portu lotniczego
przyjmuje jego oferte, ktérg jest muin.
tabela opfat lotniskowych) [32, 5.275; 12,
s. 217-219, 33]. Pasazera natomiast co
do zasady nie taczy stosunek umowny
z zarzadzajacym, a korzysta on z infra-
struktury z uwagi na zawarta z przewoz-
nikiem umowe przewozu.

Otoczenie prawne

Dziatalnos¢ powyzsza, a w szczegolno-
sci ustugi lotniskowe, podlegajg szero-
kim regulacjom prawnym. Na gruncie
miedzynarodowym  nalezy — wskazac
Konwencje chicagowska z 1944 r. [19] i
stworzony na jej podstawie system chi-
cagowski. Szczegdétowe postanowienia
dotyczace kwestii operacyjnych, w tym
obowigzkow natozonych na zarzadzaja-
cych portami lotniczymi, znalazty sie w
zafacznikach technicznych do konwen-
cji. W kontekscie tematyki niniejszego
referatu nalezy wskaza¢ w szczegdlnosci
Zatacznik 14, Lotniska, Tom. | Projektowa-
nie i eksploatacja lotnisk [42], Zatacznik
17, Ochrona Miedzynarodowego Lotnic-
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twa Cywilnego przed aktami bezprawnej
ingerencji [43], Zatacznik 19, Zarzadzanie
bezpieczenstwem [44]. Prawo europej-
skie znacznie szerzej i szczegdtowo re-
guluje kwestie operacyjne zarzadzania
portem lotniczym [14, 22, 28]. Polskie
prawo lotnicze w petni dostosowane do
prawa europejskiego i miedzynarodo-
wego, opiera sie na Ustawie z 3.07.2002 .
prawo lotnicze. Celem tych regulacji jest
zapewnienie bezpieczenstwa wszyst-
kim podmiotom korzystajacym z infra-
struktury lotniskowej. Bezpieczenstwo
to ma dwa wymiary, czemu wyraz daje
art. 80 polskiej ustawy lotniczej. Zgodnie
z brzmieniem art. 80 Prlot ,Zarzqdzajg-
cy lotniskiem odpowiada za bezpiecznq
eksploatacje lotniska, w tym za natozone
na niego zadania zwiqzane z ochrong lot-
niska". Pojecie ,bezpiecznej eksploatacji
lotniska” obejmuje swym zakresem zna-
czeniowym zatem nie tylko kwestie bez-
pieczenstwa operacyjnego (safety), ale
takze bezpieczenstwa antyterrorystycz-
nego (security). Nalezy jednoczesnie
przyjac, ze wymog bezpiecznej eksplo-
atacji lotniska dotyczy zaréwno dziatan
o charakterze stricte lotniskowym jak i z
zakresu non-aviation, gdzie zarzadzajacy
odpowiada jak wiasciciel lub zarzadca
nieruchomosci [12, Rozdziat IV, Odpo-
wiedzialnos¢ deliktowa zarzadzajacego
portem lotniczym].

Nalezy wspomnie¢ takze o trzecim
obszarze odpowiedzialnosci zarzadza-
jacego portem lotniczym, ktéry mozna
okresli¢  odpowiedzialnoscig korpora-
cyjna. Zarzadzanie portem lotniczym
stanowi dziatalnos$¢ gospodarczg i w
tym zakresie podlega przepisom pra-
wa gospodarczego. Uwarunkowania
sektorowe wynikajg z przepisow pra-
wa lotniczego, ktore okresla nie tylko
zakres obowigzkéw podmiotéw zarza-
dzajacych lotniskami, ale takze warunki,
jakie podmioty muszg spetni¢, aby moéc
wykonywac¢ przedmiotowg dziatalnos¢
(Zgodnie z art. 173 pr. lotn. stanowi, ze
uzyskania zezwolenia wymaga wykony-
wanie dziatalnosci gospodarczej na lot-
niskach uzytku publicznego w zakresie
zarzadzania lotniskiem, a nadto przepisy
prawa lotniczego okreslajg szczegdtowe
warunki uzyskania zezwolenia oraz za-
sady wykonywania dziatalnosci gospo-
darczej przez zarzadzajacych portami
lotniczymi.). Prawo gospodarcze okresla
uwarunkowania prowadzenia dziatalno-

tycznej lotnisk uzytku publiczneg

$ci gospodarczej w wymiarze nie ope-
racyjnym, ale ekonomicznym. Pojawia
sie tutaj takze kwestia wiasnosci, ktéra
jest przedmiotem polityki panstwa [2;
45, s. 365]. W Polsce zarzadzajacy lotni-
skami uzytku publicznego funkcjonujg
w formie spotek prawa handlowego (z
wyjatkiem  zarzadzajacego Lotniskiem
Chopina, ktérym jest przedsiebiorstwo
panstwowe), ktorych cechg charakte-
rystyczng jest dazenie do osiggniecia
zysku [29]. Tym samym z jednej strony
zarzadzajacy musza realizowac natozone
na nich zadania wynikajace z regulacji
sektorowych, z drugiej strony muszg da-
7y¢ do zaspokojenia potrzeb pasazerdw
i uzytkownikéw lotniska, a takze kontra-
hentow i interesariuszy, a jednoczesnie
musza wypetic¢ cigzace na nich obo-
wigzki wynikajace z regulacji prawa go-
spodarczego, ktére sprowadzajg sie do
racjonalnego i efektywnego finansowo
i organizacyjnie zarzadzania przedsie-
biorstwem. Obowigzki zarzadzajacych
generujg znaczne koszty [34, 35], a moz-
liwos¢ przychoddw jest czesto uwarun-
kowana czynnikami niezaleznymi od
nich, jak potencjat regionu. Bezpieczen-
stwo jest jednak nadrzedna wartoscia,
co pokazuje system prawa lotniczego
ukierunkowany na realizacje tej warto-
$ci, m.in. poprzez koniecznos¢ uzyskania
przez zarzadzajacego lotniskiem uzytku
publicznego certyfikatu. Jego wydanie
poprzedzone jest procesem certyfikacji,
ktory jest sprawdzeniem trwatej zdolno-
$ci podmiotu do bezpiecznego wykony-
wania dziatalnosci (art. 160 ust 2 PrLot)
[25]. Ujednolicona procedura certyfikagji
obowigzuje od dnia 1 stycznia 2015r.na
wszystkich lotniskach europejskich spet-
niajgcych wymagania rozporzadzenia
Rozporzadzenie KE nr 139/2014.

Odpowiedzialnos$¢ cywilna
zarzadzajacego - zrédto

Zdarzenie powodujgce szkode moze
wystapi¢ w kazdym z obszardéw dziatal-
nosci zarzadzajgcego, jednakze obszar
bezpieczenstwa operacyjnego portu
(safety) oraz obszar zapobiegania aktom
bezprawnej ingerendji (security) sg naj-
bogatszym zrodtem powstania szkody
na osobie lub w mieniu.

W obszar safety wchodza dziatania
zwigzane z zapewnieniem bezpieczen-
stwa operacyjnego w porcie lotniczym,

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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w tym np. utrzymanie powierzchni pola
ruchu naziemnego - drogi startowe),
drég kotowania i stanowisk postojo-
wych, prowadzenie polityki zapobiega-
nia zdarzeniom z przyroda ozywiong czy
zarzadzanie ptytg postojowa i bezpie-
czenstwem na plycie postojowej.

Obszar security obejmuje wszelkie
dziatania zwiazane z zapobieganiem
aktom bezprawnej ingerencji, w tym
wiasciwe zorganizowanie kontroli oséb,
bagazu, fadunkéw, poczty, zaopatrze-
nia pokfadowego i zaopatrzenia portu
lotniczego w zwiazku z przewozem lot-
niczym lub w obszarze przejs¢ ze strefy
ogolnodostepnej do strefy zastrzezonej
lotniska, zorganizowanie systemu prze-
pustowego, patrolowanie lotniska.

W zakresie dziatar zarzadzajacego sta-
nowigcych dziatalnosci okotolotniskowg
moze dojs¢ do zdarzerh powodujacych
szkode wynikajacych z niewfasciwego
utrzymania powierzchni przed termi-
nalami (np. oblodzenie), infrastruktury
terminala (np. brak przegladow wind,
schoddw ruchomych, a takze niewtfasci-
we oznaczenie powierzchni po umyciu
posadzki), utrzymanie infrastruktury par-
kingdw (np. nieodsniezone i oblodzone
powierzchnie, niesprawny szlaban). W
tym obszarze zarzadzajacy winien prze-
strzegac¢ powszechnie obowigzujgcych
przepiséw prawa, ktore zawierajg nor-
my adresowane do kazdego typowego
przedsiebiorstwa zarzadzajagcego po-
wierzchniami, w tym powierzchniami
komercyjnymi.

Odpowiedzialno$¢ cywilna w ujeciu
terytorialnym

Mowigc o obowigzkach zarzadzajacego
portem lotniczym, a takze jego ewen-
tualnej odpowiedzialnosci cywilnej, na-
lezy okresli¢ obszar terytorialny, bedacy
w zakresie jego kompetengji. Definicje
lotniska wprowadza Konwencja chica-
gowska w Aneksie 14. Zamieszczona
jest ona takze w kilku aktach unijnych
oraz w polskiej ustawie, jednakze po
analizie aktéw prawnych w kontekscie
odpowiedzialnosci cywilnej zarzadzaja-
cego portem lotniczym, w tym wobec
pasazerow, nalezy przywota¢ definicje
zawarta we wspomnianym rozporzadze-
niu Nr 1107/2006, zgodnie z ktéra ,port
lotniczy oznacza teren przystosowany do
lqgdowania, startowania i manewrdw stat-
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kow powietrznych, fqcznie z urzqdzeniami
pomocniczymi  niezbednymi do  wyko-
nywania tych manewréw w warunkach
ruchu lotniczego oraz Swiadczenia ustug
lotniczych, w tym urzqdzenia pomocnicze
potrzebne do Swiadczenia handlowych
przewozOw pasazerskich” (art. 2 pkt j roz-
porzadzenia Nr 1107/2006). Rozporza-
dzenie Nr 1107/2006 wprowadza takze
definicje parkingu samochodowego w
porcie lotniczym, ktorym jest ,parking
samochodowy znajdujqcy sie w granicach
portu lotniczego lub pod bezposredniq
kontrolq organu zarzqdzajgcego portem
lotniczym, ktdry stuzy bezposrednio pa-
sazerom korzystajqgcym z tego portu lot-
niczego” (art. 2 pkt k Rozporzadzenia Nr
1107/2006). Podsumowujac, obszarem,
na ktérym zarzadzajacy bedzie zobo-
wigzany do podejmowania dziatan ukie-
runkowanych na bezpieczenstwo jego
uzytkownikow, w tym pasazerow, oraz
gdzie moze powstac jego odpowiedzial-
nos¢ odszkodowawcza jest teren portu
lotniczego obejmujacy strefe ogdlnodo-
stepna (ang. landside) oraz strefe zastrze-
zong (ang. airside), w tym parkingi lotni-
skowe, terminale i powierzchnie przed
terminalami, w tym te w strefie zastrze-
zonej. Odpowiedzialnos¢ ta wykracza
czasami takze poza teren portu lotnicze-
go, czego przyktadem jest zapobieganie
sytuacjom kryzysowym z przyrodg ozy-
wiong, ktére mieszcza sie w ramach obo-
wigzkow zarzadzajacego zwiazanych z
zapewnieniem bezpieczenstwa opera-
cyjnego (ang. safety). Zgodnie z Podrecz-
nikiem Stuzb Lotniskowych Doc 1937 [3],
zderzenie z ptakiem na wysokosci 0-60
m (0-200 stép) podczas lagdowania i na
wysokosci 0-150 m (0-500 stop) podczas
startu nalezy uznac jako majace miejsce
na lotnisku. Jesli zatem dojdzie do kolizji
na tej wysokosci, a zarzadzajacy nie wy-
petni natozonych na niego obowigzkdw,
bedzie podmiotem odpowiedzialnym
za szkode [16, 8].

Podstawa odpowiedzialnosci cywilnej
zarzadzajacego

Pomijajac  kwestie odpowiedzialnosci
kontraktowe] zarzadzajacego, omdwie-
nia wymaga kwestia odpowiedzialnosci
cywilnej zarzadzajacego z tytutu deliktu
[21,23]. Bez wdawania sie w tym miejscu
W rozwazania teoretyczno-prawne w
tym obszarze [12, Rozdziat Ill; 46], nalezy

wskazac, ze podstawe odpowiedzialno-
$ci zarzadzajacego z tytutu czynu nie-
dozwolonego stanowi art. 415 kodeksu
cywilnego. Zarzadzajacy odpowiada na
zasadzie winy, tym samym, aby pocia-
gna¢ go do odpowiedzialnosci nalezy
wykazac¢ wine zarzadzajgcego. Podobnie
przewoznik czy inny uzytkownik lotni-
ska, ktory ponoszac koszty zwigzane
z wyptatg odszkodowan, czy naprawa
sprzetu, w tym samolotu (np. po zderze-
niu z ptakiem), wystepuje z roszczeniem
regresowym do zarzadzajacego. Warto
wspomniec, ze zarzadzajacy winien wy-
konywac swojg dziatalnos¢ z zachowa-
niem zasad nalezytej starannosci, jaka
wymagana jest od profesjonalisty, ktory
zarzadza obiektem uzytku publicznego i
Swiadczy ustugi na rzecz przewoznikow
i innych uzytkownikow lotniska. Przy
czym w literaturze podkresla sie, ze nie
tylko niedotozenie zasad nalezytej sta-
rannosci, ale takze brak wiedzy, umiejet-
nosci, nieuwaga bedg stanowity o winie
profesjonalisty [5]. Dlatego tak wazne sg
procedury, wiasciwa organizacja pracy
zapewniajaca jej wysokga jakos¢, wiasci-
we zagospodarowanie i przygotowanie
infrastruktury.

Wobec duzej ilosci podmiotow funk-
cjonujacych na lotnisku, warto wspo-
mnie¢ o natozonym na zarzadzajagcego
w ramach SMS (ang. Safety Management
System) obowigzku zapewnienia bez-
piecznego uzytkowania i obstugi tech-
nicznej lotniska,  ktéry moze zostac
wypetniony jedynie poprzez komplek-
sowe uregulowanie, wdrozenie i funk-
cjonowanie tego obszaru w porcie
lotniczym oraz wspotdziatanie wszyst-
kich podmiotéw funkcjonujacych na
lotnisku. W sposob naturalny to wiasnie
zarzadzajacy jest podmiotem koordy-
nujacym dziatania w tym zakresie oraz
spajajacym wszystkie stuzby i ich proce-
dury. Zgodnie z Zatgcznikiem Il do roz-
porzadzenia Komisji (UE) nr 139/2014 z
dnia 12 lutego 2014 r. ustanawiajacego
wymagania oraz procedury administra-
cyjne dotyczace lotnisk zgodnie z rozpo-
rzadzeniem Parlamentu Europejskiego i
Rady (WE) nr 216/2008 [25], zarzadzajacy
zobowiazany jest zapewnic, m.in. by sys-
tem zarzadzania lotniskiem uwzgledniat
koordynacje i wspodtdziatanie z proce-
durami bezpieczenistwa innych orga-
nizacji dziatajacych lub $wiadczacych
ustugi na terenie lotniska, a organizacje
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te posiadaty procedury bezpieczenstwa
zgodne ze stosownymi wymaganiami.
Wszystkie procedury, a takze kwestie
organizacyjne, ktérych adresatem sg nie
tylko pracownicy zarzadzajacego por-
tem lotniczym, ale takze wszystkie pod-
mioty funkcjonujgce na lotnisku, ujete sg
w instrukcji operacyjnej lotniska. Jest to
podstawowy dokument obowigzujacy
na lotnisku, zawierajacy niezbedne ele-
menty pozwalajace zapewni¢ bezpie-
czenstwo operadji lotniczych. W zakresie
security takim dokumentem jest plan
ochrony lotniska. Zarzadzajacy winien
posiadac potwierdzenie, ze podmioty te
zapoznaly sie z procedurami.

Rozwiazanie to przypomina funkcjo-
nujacy w prawie polskim wynikajacy z
art. 208 § 1 Kodeksu pracy obowigzek
wspotpracy pomiedzy réznymi praco-
dawcami, jesli w tym samym miejscu
wykonujg prace pracownicy zatrudnie-
ni przez tych pracodawcow. Pracodaw-
cy ci majg m.in. obowiazek wyznaczy¢
koordynatora  sprawujacego  nadzor
nad bezpieczenstwem i higieng pracy
wszystkich pracownikéw zatrudnionych
w tym samym miejscu. Przepisy dotycza-
ce SMS nie zwalniajg zarzadzajacego z
tego obowiazku, co jest oczywiste, gdyz
dotyczg one dwdch réznych obszaréw
odpowiedzialnosci.

Odpowiedzialnos¢ wobec
przewoznika i innych uzytkownikéw
lotniska

Jedynie nadmieniajgc w przedmiocie
odpowiedzialnosci wobec w/w podmio-
téw, pomijajac takze kwestie odpowie-
dzialnosci ubezpieczyciela (zarzadzajacy
nie ma obowigzku ubezpieczenia od
odpowiedzialnosci cywilnej), zarzadza-
jacy moze ponosi¢ odpowiedzialnos¢
cywilng z tytutu szkody jesli nie dopet-
ni wymaganych prawem obowiazkow
natozonych na niego. Jak wskazano po-
wyzej, jako profesjonalista musi dotozy¢
nalezytej starannosci przy prowadzeniu
swojej dziatalnosci. Bardzo dobry przy-
ktadem jest zakres zadan w obszarze
zapobiegania sytuacjom kryzysowym z
przyroda ozywiong, w tym zderzeniom z
ptakami. Podrecznik stuzb lotniskowych
doc 9137, oprocz standardowych czyn-
nosci jak inspekcje i utrzymanie drogi
startowej i drodg kofowania, zaleca za-
rzadzajagcemu kompleksowe podejscie
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do zagadnienia, w tym prowadzenie
dziatari formalnoprawnych i organiza-
cyjnych (np. powofanie koordynatora
ds. ozywionych), technicznych (np. wy-
kos trawy, przeglad budynkéw celem
usuniecia gniazd), dziafania zewnetrzne
(w tym w zakresie planéw zagospo-
darowania przestrzennego, celem np.
unikniecia lokalizacji pol uprawnych, czy
wysypisk $mieci w okolicy lotniska) [12, s.
144-146]. Jedynie wiasciwe wypetnienie
zadan w kazdym obszarze pozwoli za-
rzadzajgcemu na uwolnienie sie od od-
powiedzialnosci cywilnej w przypadku
wystapienia szkody.

Odpowiedzialno$¢ wobec pasazera

Jak wskazano powyzej, zagadnienie to
jest o tyle ciekawe, ze co do zasady po-
miedzy pasazerem a zarzadzajacym nie
dochodzi do zawarcia umowy w trakcie
podrozy pasazera, a jasno sprecyzowane
obowigzki zarzadzajacego wobec pasa-
zerow dotycza wylacznie pasazeréw o
statusie PRM, i to juz od chwili pojawie-
nia sie na lotnisku w tzw. punkcie przy-
lotu i odlotu [10]. Z uwagi na zakres tej
regulacji, jest to jednak zagadnienie wy-
magajace odrebnego omowienia [13].

Parking

Jedli pasazer korzysta z parkingu zarza-
dzanego przez zarzadzajacego portem
lotniczym, wowczas powstaje stosunek
umowny pomiedzy tymi podmiotami.
Korzystanie z parkingu odbywa sie na
zasadach okreslonych w regulaminach
(per facta concludentia), ktére zawierajg
cennik ustug parkingowych. W wyniku
zawarcia tej umowy Zarzadzajacy jest
zobowigzany do zapewnienia miejsca
parkingowego na wiasciwie przygo-
towanej infrastrukturze parkingowej.
Niezaleznie jednak od zawarcia umo-
wy na ustuge parkingowa, zarzadzajacy
zobowigzany jest dbac o nig w sposéb
zapewniajacy bezpieczne z niej korzy-
stanie (np. poprzez odsniezanie). Uszko-
dzenie samochodu na terenie parkingu
lotniskowego moze prowadzi¢ do odpo-
wiedzialnosci zarzadzajgcego. Podobnie
poslizniecie sie na jego terenie pieszego
pasazera takze moze by¢ przyczynkiem
do odpowiedzialnoéci cywilnej zarza-
dzajacego.

tycznej lotnisk uzytku publiczneg

Terminale

Na dalszym etapie drogi po terenie por-
tu lotniczego pasazer korzysta z infra-
struktury, przemieszczajac sie z parkingu
do terminala, po terminalach, z termina-
la do samolotu. Korzystanie z tej infra-
struktury takze objete jest okreslonymi
zasadami w formie przepisow porzadko-
wych, ktérych pasazer musi przestrzegac
[15]. Z drugiej strony zarzadzajacy zobo-
wigzany jest utrzymywac calg wymie-
niong infrastrukture w sposéb zapew-
niajacy bezpieczne z niej korzystanie, t].
zobowigzany jest dokonywac przegladu
wind, schodéw ruchomych, oznaczac¢
miejsca, gdzie powierzchnia moze byc
mokra, dba¢ o odsniezenie i odlodzenie
powierzchni. S3 to zadania, ktorych bez-
posrednimi beneficjentami sg pasazero-
wie. W razie zdarzenia powodujgcego
szkode, przy braku zachowania zasad
prawidtowego utrzymania infrastruktu-
ry, zarzadzajacy bedzie odpowiedzialny
wobec pasazera z tego tytutu.

Bagaz

Pasazer nadaje bagaz rejestrowany na
stanowisku check-in, co czesto bted-
nie postrzegane jest jako powierzenie
bagazu zarzadzajgcemu portem lot-
niczym. Artykut 17 ust. 2. Konwendji
montrealskiej z 1999 r. [ 20] stanowi, ze
przewoznik ponosi  odpowiedzialnos¢
za szkode wyniklg w razie zniszczenia,
zaginiecia lub uszkodzenia bagazu zare-
jestrowanego, jezeli wydarzenie powo-
dujace powyzsze sytuacje miato miejsce
na pokfadzie statku powietrznego lub
gdy zarejestrowany bagaz pozostawat
pod opieka przewoznika. Kluczowe jest
rozumienie pojecia ,pod opieka prze-
woznika” Przewoznik przejmuje bagaz
rejestrowany pod swojg opieke w chwili
jego zarejestrowania, czyli nadania go w
miejscu odprawy bagazowej, gdzie kaz-
da sztuka bagazu oznaczana jest przy-
wieszkg bagazowa. Kwestia ta nie budzi
watpliwosci, co potwierdza brzmienie
wielu warunkow przewozu przewozni-
kow lotniczych [36]. Opieka przewozni-
ka trwa co do zasady do chwili odbioru
bagazu z tasmy po przylocie. Jesli ba-
gaz jest uszkodzony, badz jesli opdznia
sie jego dostarczenie na tasme, co do
zasady podmiotem odpowiedzialnym
bedzie przewoznik (najczesciej dziata-
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jacy poprzez agenta handlingowego).
Ewentualna odpowiedzialnos¢ cywilna
w tym obszarze zarzadzajgcego mogta-
by powstac, jesli infrastruktura do trans-
portu bagazu nie bytaby wiasciwie przy-
gotowana bad? nie spetniata wymogow,
gdyz wiascicielem tej infrastruktury jest
zarzadzajacy.

Kontrola security

Zadania z zakresu kontroli bezpieczen-
stwa w porcie lotniczym wykonuje
zarzadzajacy [30] poprzez wiasng we-
wnetrzng stuzbe ochrony lotniska lub
moze zleci¢ je podmiotowi zewnetrz-
nemu — Specjalistycznej Uzbrojonej For-
macji Ochronnej (tzw. SUFO). W punkcie
kontroli bezpieczenstwa czesto spoty-
ka sie kolejki oczekujacych pasazeréw.
Przyczyny tego s rozne: pasazerowie
przybywaja na lotnisko w ostatniej chwi-
li; innym razem kolejki spowodowane
s3 odlotami samolotow w tym samym
czasie badz zaostrzonymi procedurami
kontroli bezpieczenstwa. Zarzadzajacy
powinien przewidzie¢ takie sytuacje i
tak ustali¢ procedury organizacyjne oraz
zapewni¢ infrastrukture, aby mozZliwe
byto przeprowadzenie kontroli bezpie-
czenstwa we wiasciwym czasie. Wobec
bowiem zbyt dtugiego oczekiwania w
kolejce do kontroli security istnieje ryzy-
ko spodznienia sie na samolot poprzez
zbyt pdzne stawienie sie przy wyjsciu
(ang. gate). W przypadku pasazerdw,
ktorzy nadali bagaz rejestrowany, sy-
tuacja jest jeszcze bardziej skompliko-
wana, gdyz bagaz nie moze lecie¢ bez
pasazera (obowigzek fgczenia bagazu
rejestrowanego z pasazerami posiada-
jacym karte poktadowa na kazdym eta-
pie podrézy, ang. Reconciliation) [6]. Nie
mozna oczywiscie oczekiwac, ze osoba
kontrolujaca bedzie narusza¢ procedury
kontroli, aby pasazer zdazyt na samo-
lot — w tym zakresie przepisy s bez-
wzglednie obowigzujace, a nadrzedng
wartoscia jest bezpieczenstwo. Wydaje
sie takze, Ze trudno bytoby wykaza¢ pra-
cownikowi nadgorliwos¢ powodujaca
spowolnienie obstugi, o ile nie przekro-
czy on swoich uprawnief. Z uwagi na
fakt, ze przeciwdziatanie terroryzmowi
stanowi spojny system [6, 14, 47], kto-
rego elementem jest port lotniczy, w
tym procedury, sprzet i personel tam za-
trudniony [41], nie mozna wymagac od
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pracownika pospiechu. Jednakze to nie
znaczy, ze w tym zakresie istnieje catko-
wita dowolnos¢ co do poziomu obstugi.
Zgodnie bowiem z wytycznymi IATA wy-
magana przepustowos¢ na bramkach
bezpieczenstwa powinna wynosi¢ 176
pax/h [1, 40]. Przy wiasciwie zapewnio-
nym ukfadzie infrastrukturalnym i sprze-
Cie zarzadzajacy powinien zapewnic taki
poziom obstugi i moze wymagac tego
poziomu od SUFO (zarzadzajacy moze
zastrzec w kontrakcie poziom obstugi-
wanych pasazeréw w ciggu godziny i
przykfadowo obwarowac¢ niespetnienie
tych wymagan karami umownymi). Jesli
jednak dojdzie do spdznienia na samo-
lot z przyczyn lezacych po stronie zarza-
dzajacego, a pasazer zastosowat sie do
obowigzujacych wymagan i procedur,
woéwczas pasazer moze dochodzi¢ od-
szkodowania nie tylko od przewoznika
na podstawie umowy o przewoz (pa-
sazer mogtby dochodzi¢ naprawienia
szkody od przewoznika na podstawie
umowy o przewdz, jezeli stawit sie na
czas do kontroli bezpieczenstwa, wypet-
niajac tym samym swoje zobowigzania
w zakresie zastosowania sie do wskazan
przewoznika odnosnie czasu przybycia
na lotnisko np. na 2 godziny przed od-
lotem. Pasazer nie ma bowiem wptywu
na procedury kontroli bezpieczenstwa.
Przewoznik miatby w tym wypadku rosz-
czenie regresowe do zarzadzajacego, je-
Sli ten zawinitby), ale wydaje sie, Ze takze
bezposrednio od zarzadzajacego.

Droga do samolotu

Kiedy zatem pasazer przechodzi pod
opieke przewoznika? Jest to moment
istotny w kontekscie odpowiedzialno-
sci cywilnej z tytutu uszkodzenia ciata
lub Smierci pasazera. Odno$nie baga-
zu, jak wspomniatam powyzej, sytuacja
jest jednoznaczna, natomiast w zakresie
pasazerow powstajg pewne trudnosci.
Zgodnie zart. 17 ust. 1 Konwencji mont-
realskiej ,Przewoznik ponosi odpowiedzial-
nos¢ za szkode wynikig w razie Smierci lub
uszkodzenia ciata pasazera jedynie pod
warunkiem, Ze wypadek, ktory spowo-
dowat Smier¢ lub uszkodzenie ciata, miat
migjsce na pokfadzie statku powietrzne-
go lub w trakcie jakiejkolwiek z czynnosci
zwigzanych z wsiadaniem i wysiadaniem..
Trudnosci interpretacyjne powstaja przy
wyktadni pojec ,wsiadanie" i, wysiadanie”.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Podczas gdy amerykanskie orzecznic-
two uznaje odpowiedzialnos¢ przewoz-
nika takze za wypadek w terminalu, fran-
cuskie sady uznaty, ze momentem tym
jest czas rozpoczecia realizacji umowy
0 przewdz, czyli pozostawanie w ob-
szarze ryzyka transportu lotniczego, co
oznacza wyjscie z budynku terminala
do samolotu [24]. Wydaje sie, ze nalezy
przyja¢ wiasnie ten kierunek interpreta-
cyjny, uznajac, ze przewoznik bierze pod
opieke pasazera w chwili gdy ten opusz-
cza terminal pasazerki i udaje sie do sa-
molotu, a opieka ta konczy sie w chwili
opuszczenia ptyty lotniska po przylocie
[37,38, 39].

Po opuszczeniu budynku termina-
la pasazer udaje sie do samolotu. Poza
nim realizowane s3 liczne czynnosci,
ktére maja na celu zapewnienie wyko-
nania umowy o przewoz — bezpiecznie
i terminowo. Zadania te realizuje takze
zarzadzajacy w obszarze safety i security
bezposrednio na rzecz przewoznika.

Podsumowanie

Zadania naftozone na zarzadzajacego w
zwiazku z wykonywaniem przez niego
dziatalnosci lotniskowej i okofolotnisko-
wej stanowig element spdjnego syste-
mu bezpieczenstwa — safety i security.
Majg one na celu zapewnienie bezpie-
czenstwa, ale takze komfortu wszystkim
uzytkownikom lotniska. W razie jednak
niedopetnienia obowigzkdw i wyrzadze-
nia tym samym szkody na osobie lub w
mieniu uzytkownikéw lotniska, zarza-
dzajacy moze narazi¢ sie na odpowie-
dzialnos¢ cywilng.

Sytuacje, w ktérych pasazer, beda-
cy jednoczesnie — obok przewoznika
- gtéwnym klientem portu lotniczego,
moze odnies¢ szkode spowodowang
bezposrednim dziataniem lub zaniecha-
niem zarzadzajacego, ktéra takze moze
przyczyni¢ sie do nienalezytego lub
braku wykonania umowy o przewoz, sa
nieliczne. Obejmuja one zdarzenia, w
ktorych pasazer dozna uszczerbku na
zdrowiu w wyniku nienalezytego utrzy-
mania infrastruktury po stronie airside i
landside, w szczegdlnosci za$ parkingow
i terminali pasazerskich. Kolejna katego-
rig zdarzer moga byc sytuacje zwigzane
z niewtfasciwg organizacja i niewtasciwie
przygotowang infrastrukturg w punk-
tach kontroli bezpieczenstwa (security),
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ktorg wykonuje zarzadzajacy (lub pod-
miot zewnetrzny na zasadzie outsourcin-
gu). Ostatnig kategorig beda zadania w
obszarze pomocy pasazerom o statusie
PRM.

Odszkodowania w  przypadku in-
nych zdarzen, w tym uszkodzenia lub
opdznienia w transporcie bagazu czy
opo&znienia lotu, pasazer nie bedzie po-
szukiwat u zarzadzajacego portem lot-
niczym. Wiasciwym podmiotem bedzie
przewoznik lotniczy, z ktérym pasazer
ma zawartg umowe o przewdz i w tym
zakresie kwestia ustalenia jaki podmiot
faktycznie ponosi  odpowiedzialnos¢
za zdarzenie powodujace szkode lub z
ktorym przepisy prawa taczg obowigzek
wypftaty odszkodowania, jest poza zakre-
sem zainteresowan pasazera. Natomiast
przewoznik moze wystepowac z roszcze-
niem zwrotnym przeciwko kazdemu pod-
miotowi, w tym zarzadzajagcemu portem
lotniczym (roszczenie regresowe). Takie
postanowienia zawiera art. 37 Konwendji
montrealskiej z 1999 r. [20], ktora zostata
w pefni inkorporowana do wspolnoto-
wego porzadku prawnego. Réwniez Roz-
porzadzenie nr 261/2004 Parlamentu Eu-
ropejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004
roku ustanawiajgcego wspdlne zasady
odszkodowania i pomocy pasazerom w
przypadku odmowy przyjecia na poktad,
odwofania lub duzego opdznienia lotu i
uchylenia Rozporzadzenia (ECC) nr 295/91
[26], w art. 13 przewiduje takg mozliwos¢.
| tak zarzadzajacy moze odpowiadac wo-
bec przewoznika z tytutu zdarzen przyczy-
niajacych sie do nienalezytego wykonania
lub niewykonania umowy o przewéz, ta-
kich jak niewtasciwie funkcjonujgca infra-
struktura do transportu bagazu (np. tasma
jest uszkodzona, bagaz spada z tasmo-
ciggu i ulega zniszczeniu), zfa organizacja
stuzb lotniskowych powodujgca opdznie-
nie w operacjach lotniczych, czy wreszcie
niewtasciwe prowadzenie polityki w zakre-
sie przyrody ozywionej, w szczegodlnosci w
zakresie zapobiegania zderzeniom z pta-
kami (ang. bird strike) [11].

Nalezy jednoczesnie rozrézni¢ zadania
wykonywane przez zarzadzajacego i przez
inne podmioty. | tak wiasciciele lokali ga-
stronomicznych beda odpowiada¢ wobec
pasazera w przypadku zatrucia pokarmo-
wego z tytutu prowadzonej dziatalnosci,
a zarzadzajacy moze odpowiadac wobec
tych podmiotéw jedynie jako wynajmuja-
cy lokal. Podobnie pasazer powinien mie¢
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Swiadomos¢, ze odbidr bagazu po przylo-
cie miesci sie w kompetencjach przewoz-
nika, ktéry wykonuje to zadania poprzez
agenta handlingowego, a zarzadzajacy
moze ponosi¢ ewentualnie odpowiedzial-
nos¢ w przypadku zlej organizacji pracy
stuzb na lotnisku badZ niezapewnienia
wiasciwej infrastruktury. <
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Wykorzystanie programu gLAB w precyzyjnym pozycjonowaniu
statku powietrznego w transporcie lotniczym - testy lotnicze
w Deblinie i Mielcu

Utilization gLAB software in precise aircraft positioning
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Streszczenie: W artykule zaprezentowano rezultaty badan dotyczacych wyznaczenia wspdtrzednych statku powietrznego przy wykorzy-
staniu metody SPP w trybie kinematycznym. W tym celu uzyto obserwacji kodowych C/A na czestotliwosci LT w systemie GPS z odbiornika
Topcon TPS Hiper. Obliczenia wspoétrzednych samolotu zostaty zrealizowane w oprogramowaniu gLAB w module SPP. Metoda SPP zostata
scharakteryzowana oraz opisano konfiguracje modutu SPP w programie gLAB. W czesci badawczej zostaty zrealizowane 2 testy lotnicze

(Mielec i Deblin) oraz zaprezentowano wstepne doktadnosci pozycjonowania statkéw powietrznych. Doktadnos¢ wspoétrzednych geodezyj-
nych BLh dla statku powietrznego odpowiednio w eksperymencie Mielec jest wyzsza niz 4 m, zas w eksperymencie Deblin wyzsza niz 12 m

Stowa kluczowe: GPS; metoda SPP; MIRSE; doktadnos¢; DOP

Abstract: This paper presents research results relate to determination aircraft coordinates using SPP method in kinematic mode. For this
purpose C/A code on L1 frequency in GPS system from onboard Topcon TPS Hiper receiver were used. Numerical computations of aircraft
coordinates in SPP module in gLAB software were executed. The SPP method was characterized and configuration of SPP module in gLAB
software was described. In research part, two airborne tests (Mielec and Deblin) were realized and preliminary results of positioning accuracy
of aircrafts were presented. Accuracy of BLh geodetic coordinates for aircraft is better than 4 m in Mielec experiment and better than 12 m

in Deblin experiment, respectively.

Keywords: GPS; SPP method; MRSE; accuracy; DOP

Branza lotnicza w Polsce od kilku lat
przechodzi ogromny rozwoj i postep
technologiczny w dziedzinie eksplo-
atacji statkdw powietrznych o techni-
ke satelitarng GNSS. Firmy produkujace
instrumenty poktadowe statkow po-
wietrznych tworza coraz nowsze i ulep-
szone odbiorniki satelitarne, majace za
zadanie wyznaczenie wiarygodnej po-
zycji statku powietrznego w oparciu o
algorytmy powszechnie uzywane w na-
wigacji satelitarnej. W ramach produk-
¢ji odbiornikéw, szczegdlny nacisk jest
potozony na zwiekszenie liczby odbie-
ranych sygnatow od satelitéw (réznych
konstelacji), zwiekszenie czestotliwosci
rejestracji sygnatéw, redukcja efektu
wielotorowosci, kalibracja i wyznaczenie
parametru opdznienia sprzetowego dla
odbiornika, zmniejszenie czasu pierw-
szej inicjalizacji wyznaczenia wspotrzed-
nych, mozliwos¢ odbioru obserwadji
kodowych i fazowych na dwdch lub
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trzech czestotliwosciach nosnych (patrz
system GPS), itp. Dodatkowo oprogra-
mowania wewnetrzne komputerow
pokfadowych, sprzezone z odbiorni-
kami satelitarnymi, stosujg rézne filtry
wygfadzajagce w procesie rozwigzania
nawigacyjnego pozycji uzytkownika,
co ma na celu podwyzszenie doktad-
nosci  wyznaczanych wspotrzednych
samolotu. Warto nadmieni¢, iz opro-
gramowania, stosowane w nawigacji
lotniczej, powinny umozliwia¢ wybdr
odpowiedniej konfiguracji parametrow
wejsciowych dla sensora GNSS i modu-
tu obliczeniowego. Przyktadem takiego
rozwigzania jest program gLAB, ktéry
jest aplikacja typu "open-source" i moze
by¢ stosowany jako zewnetrzne opro-
gramowanie obliczeniowe do wielu te-
stow i badan lotniczych. Program gLAB
zostat opracowany przez grupe eksper-
téw z Politechniki Katalorskiej (UPC) w
Hiszpanii w ramach projektu badawcze-

go N. P1081434, sfinansowanego przez
Europejska Agencje Kosmiczng (ESA).
Celem projektu byto opracowanie so-
ftware'u komputerowego, majacego
na celu wyznaczenie pozycji uzytkow-
nika w oparciu o obserwacje satelitarne
z systemow GNSS. Obecnie program
gLAB opracowuje obserwacje sateli-
tarne tylko z systemu GPS, jednakze w
przysztej perspektywie mozliwe bedzie
zastosowanie w obliczeniach obserwa-
¢ji od systemow GLONASS i GALILEO [7].
Program gLAB jest stosunkowo fatwy w
obstudze i nie wymaga od uzytkownika
recznej instalacji. Wszystkie kody doste-
pu do programu sg udostepnione dar-
mowo na stronie internetowej: http://
www.gage.upc.edu [13]. Aplikacja gLAB
moze by¢ stosowana pod systemami
Windows i Linux, zarébwno na kompu-
terach stacjonarnych, jak i laptopach
czy dziata¢ z dysku zewnetrznego (np.
pendrive). Program gLAB ma niskie wy-
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magania sprzetowe: pamiec operacyjna
tylko 256 MB, 200 MB wolnego miejsca
na dysku oraz procesor 1 GHz. Grono
uzytkownikéw programu gLAB skupia
w gtéwnej mierze studentdw, naukow-
cow i firmy dziatajgce w obszarze na-
wigadji i geodezji. Program gLAB moze
by¢ wykorzystywany do wyznaczenia
pozydji uzytkownika zarowno w trybie
statycznym [1], jak i kinematycznym [7].
Program gLAB posiada 2 podstawowe
moduty graficzne, tj. ,Positioning” (po-
zycjonowanie) oraz ,Analysis” (analiza
wynikow). Autorzy oprogramowania w
ramach modutu ,Positioning” zapropo-
nowali wykorzystanie 2 typdw pozycjo-
nowania, tj.. metoda Single Point Posi-
tioning (SPP) oraz metoda Precise Point
Positioning (PPP) [9].

W artykule zaprezentowano wstepne
rezultaty badan z przeprowadzonych
testow lotniczych samolotem Cessna
w Deblinie i Mielcu. Pozycja statku po-
wietrznego zostata okreslona na pod-
stawie obserwacji GPS z uzyciem filtru
Kalmana dla metody SPP. W oblicze-
niach uzyto depesze nawigacyjna GPS
i surowe obserwacje GPS w formacie
RINEX 2.11. Otrzymane rezultaty z prze-
prowadzonych badan zostaty zaprezen-
towane w pracy na odpowiednich wy-
kresach graficznych.

Algorytm wyznaczenia
wspotrzednych statku powietrznego
dla metody SPP

Metoda SPP jest powszechnie stoso-
wana do wyznaczenia wspotrzednych
uzytkownika w nawigacji i pozycjono-
waniu absolutnym. Typowa doktad-
nos¢ pozycjonowania dla metody SPP
wynosi mniej niz 10 m, aczkolwiek w
przypadku pozycjonowania kinema-
tycznego koncowa dokfadnos¢ moze
by¢ zdecydowanie mniejsza [2]. Podsta-
wowe rownanie obserwacyjne dla me-
tody SPP w programie gLAB przyjmuje
postac [7,9,12]:
Cl=p+c:(dto-dts)+lon+Trop+Rel+TGD
(M)
gdzie:
C1 - pomiar kodowy C/A na czestotli-
wosci LT w systemie GPS,
o - odlegtos¢ geometryczna satelita -
odbiornik,
= V(XK o)+ (Y )+ (25 ))

ornosc infrastruktury kr

(X, v, 2) - pozycja samolotu w ukfadzie
geocentrycznym,

(Xepe Yeper Zeps) - POZYCa satelity GPS na
orbicie,

C - predkos¢ swiatta,

dto - btad zegara odbiornika,

dts - bfad zegara satelity,

lon - poprawka jonosferyczna,

Trop - poprawka troposferyczna,

Rel - korekcja relatywistyczna (gtownie
mimosrod orbity),

TGD - btad instrumentalny satelity dla
pomiaru kodowego.

W pierwszym etapie w rownaniu (1) sa
wyznaczane modele zjawisk fizycznych
(poprawka jonosferyczna i troposferycz-
na dla kazdego pomiaru) oraz instru-
mentalnych (btad zegara odbiornika,
poprawka relatywistyczna i opdznienie
grupowe TGD dla kazdego pomiaru). Na
tym etapie réwnanie (1) mozna zapisac
jako:

Cl+cdts-lon-Trop-Rel-TGD=p+c-dto (2)

Nastepnie réwnanie (2) zostaje podda-
ne procesowi linearyzacji z zastosowa-
niem szeregu Taylora [3]:

Cl+cdts-lon-Trop-Rel-TGD=
(Ax/p)-ox+(Dy/ p)-0y+(Az/p)-0z+c-dto

3)

gdzie:

(ox, ay, 0z) - przyrosty do przyblizonych

wspotrzednych anteny odbiornika z pli-

ku obserwacyjnego RINEX

AXZX-XGPS,

By=y-Y oy

Az=7-7 ..

Rownanie (3) jest podstawowym wy-
razeniem matematycznym dla metody
SPP w programie gLAB i jest rozwigzy-
wane filtrem Kalmana w procesie dwu-
stopniowym, jak ponizej [9]:
1) process predykgji:
xp:A-xO
P =APA+Q

(4)
(5)
gdzie:

A - macierz wspotczynnikow,

X, - OSzacowane wartosci wyznacza-
nych parametréw a priori z kroku po-
przedniego,

P, - 0szacowane wartosci kowariandji a
priori z kroku poprzedniego,

X, - prognoza wartosci wektora stanu,
Pp - prognozowane wartosci kowariancji,
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Q, - macierz kowariancji procesu szumu.
2) proces korekgji:
Kk:Pp-HT-(H-Pp-HTJrR)'1
xk:xp+Kk-(z—H~xp)
P=(-K )P

©)
7)
8)
gdzie:
R - macierz kowariancji pomiaréw,
H — macierz planu,
K, — macierz wzmocnienia Kalmana,
7 — wektor obserwadji,
| - macierz jednostkowa
X, - Wyznaczane parametry a posteriori,
P, - macierz kowariandji wyznaczanych
parametrow a posteriori.
Koncowe wspotrzedne anteny odbior-
nika otrzymujemy, dodajac wyznaczo-
ne przyrosty (ox, oy, 0z) do poczatko-
wych wspodtrzednych samolotu z pliku
RINEX (x, y, 2):

X =XHOX Yo, ZY+0Y; S, =7+07 (9)
gdzie:
X Youur Zoay) ~ kONcowe wspotrzedne
samolotu w uktadzie geocentrycznym
XYZ.

Eksperyment i wstepne wyniki

W eksperymencie badawczym zreali-
zowano 2 testy lotnicze, ktérych celem
byto wyznaczenie pozycji samolotu oraz
okreslenie dokfadnosci wspodtrzednych
w ukfadzie geodezyjnym BLh (B- szero-
kos¢ geodezyjna, L- dtugos¢ geodezyj-
na, h- wysokos¢ elipsoidalna) [8]. Testy
lotnicze wykonano samolotem Cessna
172 w Deblinie w dniu 01.06.2010 [4, 5]
i Mielcu w dniu 07.09.2011 [6, 7] (patrz
Rys. 1i2).

W przypadku obydwu testow w sa-
molocie Cessna w kabinie pilotéw za-
instalowano antene odbiornika Topcon
TPS Hiper, ktory rejestrowat surowe ob-
serwacje kodowe (C1, P1 i P2), fazowe
(L1 i L2) i dopplerowskie (D1 i D2) w
systemie GPS i GLONASS z interwatem 1
s. Odbiornik zapisywat obserwacje sate-
litarne w uniwersalnym formacie RINEX
2.11, a w obliczeniach numerycznych
wykorzystano tylko kod ogdlnodostep-
ny C/A na czestotliwosci L1 w systemie
GPS. Czas przelotu w eksperymencie
Deblin (01.06.2010) trwat od 09:39:03 do
10:35:03, za$ w eksperymencie Mielec
(07.09.2011) wynosit odpowiednio od
12:50:51 do 13:49:48 (w obu przypad-
kach podano czas GPST).

Opracowanie obserwadji satelitar-
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1. Trajektoria lotu samolotu w eksperymencie lotniczym Deblin

nych w trybie kinematycznym w post-

-processingu dla metody SPP zostato

zrealizowane w programie gLAB. Po-

zycja statku powietrznego w obydwu
testach zostata okreslona z zastosowa-
niem obserwacji GPS oraz parametrow
zawartych w depeszy nawigacyjnej

GPS. W ramach przeprowadzonych eks-

perymentéw lotniczych zrealizowano

3 do$wiadczenia badawcze, tj. wyzna-

czono  dokfadnosci  poszczegdlnych

wspotrzednych statku powietrznego w

uktadzie geodezyjnym BLh, okre$lono

wartosci parametrow MRSE oraz zapre-
zentowano wartosci wspotczynnikdw

GDOP, HDOP, VDOP i PDOP.

W trakcie wykonywanych obliczen,

ustawiono nastepujace parametry kon-

figuracji dla metody SPP w programie
gLAB[7]:

- zbidr obserwacji RINEX: wersja 2.11,

- dane nawigacyjne RINEX: efemery-
da poktadowa GPS,

- zrodio danych efemerydalnych i ze-
garow satelitow: efemeryda pokta-
dowa GPS,

- Zrodto  poprawki - jonosferycznej:
efemeryda poktadowa GPS,

- Zrodlo  btedéw instrumentalnych
TGD: efemeryda poktadowa GPS,

- poczatkowe wspotrzedne uzytkow-
nika: na podstawie pliku obserwa-
cyjnego RINEX 2.11,

- interwat obliczen: 1,

- maska elewacji: 100,

- detekcja niesprawnych satelitow:
zastosowana,

- korekcja btedu zegara satelity: za-
stosowana,

- uwzglednienie czasu przebiegu
pseudoodlegtosci na wspoétrzedne
satelity: zastosowano,

- wplyw efektu obrotu Ziemi na
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wspotrzedne satelity: zastosowany,
- efekt Sagnaca: zastosowany,
- korekcja relatywistyczna (ekscen-
tryczno$¢ orbity): zastosowany,
- model jonosfery: model Klobuchara,
- model troposfery: model Simple,

- funkcja odwzorowujgca: Simple
Mapping,

- typ obserwacji GPS: pomiar kodo-
wy L1-C/A,

- biad pomiaru pseudoodlegtosci: 1
m,

- tryb pozycjonowania: kinematycz-
ny,

- tryb obliczen: post-processing,

- wyznaczane parametry: wspotrzed-
ne geocentryczne oraz btad zegara
odbiornika.

Na Rys. 3 przedstawiono doktadnosc¢

pozycjonowania statku powietrznego

w uktadzie geodezyjnym BLh dla ekspe-

rymentu Mielec. Wartosci doktadnosci

dla poszczegolnej wspodtrzednej BLh
0ZNaczono w nastepujacy sposob: kolor
niebieski oznacza dokfadnos¢ wspot-
rzednej B, kolor zielony oznacza doktad-
nos¢ wspdtrzednej L, a kolor czerwony
oznacza doktadnos¢ wysokosci elipso-
idalnej h. Na podstawie Rys. 3 mozna
wywnioskowac, iz doktadnos¢ wspot-
rzednych horyzontalnych (szerokosc¢

geodezyjna B i dlugo$¢ geodezyjna L)

jest wyzsza a nizeli wspotrzednej wer-

tykalnej h. Dyspersja wartosci dokfad-

nosci dla sktadowej B wynosi od 0.7 m

do 3.7 m, dla sktadowej L odpowiednio

0.8 m do 1.6 m, zas dla wysokosci elip-

soidalnej h od 1.5 m do 2.7 m. Na Rys.

3 mozna zaobserwowac, iz doktadnos¢

wspotrzednych BLh jest bardzo niere-

gularna, co jest szczegolnie widoczne w

srodkowej fazie lotu statku powietrzne-

go. W koncowym etapie lotu (dolot, po-

2. Trajektoria lotu samolotu w eksperymencie lotniczym Mielec

dejécie do ladowania i przyziemienie),
doktadnos¢ wspdtrzednych horyzon-
talnych jest wyzsza niz 1 m, za$ doktad-
nos¢ sktadowej wertykalnej h wynosi
lepiej niz 2.5 m. Warto dodac, iz doktad-
nos¢ wspotrzednych BLh dla wszystkich
sktadowych jest wyzsza niz 4 m podczas
catego testu lotniczego.

Na Rys. 4 zaprezentowano wartosci
wspotczynnikéw GDOP  (kolor niebie-
ski), PDOP (kolor zielony), HDOP (kolor
czerwony), VDOP (kolor czarny). War-
tosci wspodtczynnikow HDOP, VDOP i
PDOP zostaty wyznaczone z zaleznosci
[10, 111:

HDOP=(G(1,1)+G(2,2)*> (10
VDOP=G(3,3) (1)

PDOP=(G(1,1)+G(2,2+G(3,3)* (12)

GDOP=(G(1,1)+G(2,2)+G(3,3)+G(4,4))%
(13)

gdzie:

HDOP — wspdtczynnik rozmycia pozydji

w ptaszczyznie poziomej,

VDOP - wspdtczynnik rozmycia pozydji

w ptaszczyznie pionowej,

PDOP — wspotczynnik rozmycia pozydji

w przestrzeni 3D,

GDOP - wspotczynnik rozmycia geo-

metryczny,

G=(A"A)" — macierz petnego rzedu.

W praktyce wspodtczynniki DOP przyj-

mMujg nastepujace wartosci z przedzia-

tow [11]:

- od 1 do 3 (bardzo dobre warunki
obserwacyjne),

- od4do5 (dobre warunki obserwa-
cyjne),

- od 5 do 6 (stabe warunki obserwa-
cyjne),

- powyzej 6 (warunki pomiarowe nie-
korzystne, nie nalezy wykonywac
pomiarow).
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5. Wartos¢ parametru MRSE w eksperymencie lotniczym Mielec

W przypadku eksperymentu Mielec,
wspoétczynniki DOP wynoszg  odpo-
wiednio:

- HDOP od 1 do 4 (oznacza bardzo
dobre i dobre warunki obserwacyj-
ne),

- VDOP od 1.7 do 2.8 (0znacza bardzo
dobre warunki obserwacyjne),

- PDOP od 2 do 4.8 (oznacza bardzo
dobre i dobre warunki obserwacyj-
ne),

- GDOP od 24 do 5.6 (oznacza bar-
dzo dobre, dobre i stabe warunki
obserwacyjne).

Na Rys. 5 przedstawiono wartosci para-

metru bfedu pozycji statku powietrzne-

go w przestrzeni 3D - parametr MRSE.

Parametr MRSE jest wyznaczany z zalez-

nosci matematycznej, jak ponizej [10]:

MRSE=(mB?*+mL*+mh?)%> (14)
gdzie:

mB — dokfadnos¢ wyznaczenia wspot-

rzednej L,

mlL — dokfadnos¢ wyznaczenia wspot-

rzednej B,

mh - doktadno$¢ wyznaczenia wspot-

rzednej h.
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4. Wspdtczynniki DOP w eksperymencie lotniczym Mielec

BLh positioning error

— B error
— Lerror ||
—— h error

e

I FEL

Wartos¢ parametru MRSE dla ekspe-
rymentu lotniczego w Mielcu wynosi
od 2 m do 4.9 m. Nalezy podkresli¢, ze
Srodkowej fazie lotu wartos¢ parametru
MRSE wynosi okoto 3 m, za$ odpowied-
nio w koncowej fazie okoto 2.5 m.

Na Rys. 6 przedstawiono doktfadnosci
wyznaczenia pozycji statku powietrz-
nego Cessna 172 w ukfadzie geodezyj-
nym BLh dla eksperymentu lotniczego
Deblin. Kolorem niebieskim oznaczo-
no doktadnos$¢ wspotrzednej B, kolo-
rem zielonym oznaczono dokfadnosc¢
wspotrzednej L, a kolorem czerwonym
oznaczono odpowiednio dokfadnos¢
wysokosci elipsoidalnej h. Na podsta-
wie Rys. 6 mozna zauwazy¢, iz dokfad-
nos¢ wspodtrzednych horyzontalnych
(B iL) jest wyzsza niz wysokosci elipso-
idalnej h, jednakze dyspersja dokfadno-
sci pomiedzy poszczegdinymi wspot-
rzednymi ulegfa zmniejszeniu. Rozrzut
wartosci dokfadnosci dla sktadowej B
wynosi od 0.8 m do 12 m, dla sktado-
wej L odpowiednio 0.7 mi2.3 m,zasdla
wysokosci elipsoidalnej h od 1.6 m do

34500 35000 35500 36000 36500 37000 37500 38000 38500

time (s)

6. Dokfadnos¢ pozycjonowania statku powietrznego w eksperymencie

lotniczym Deblin

6.3 m. Podczas podchodzenia samolotu

do Ilgdowania, doktadnos¢ wspotrzed-

nych geodezyjnych BLh jest wyzsza niz

2 mdla wszystkich 3 sktadowych. Warto

nadmieni¢, iz doktadnos¢ wspodtrzed-

nych BLh dla wszystkich skfadowych

jest wyzsza niz 2.3 m dla ponad 99%

czasu trwania lotu. Nalezy zaznaczy¢, ze

dla poczatkowych epok pomiarowych
doktadno$¢  pozycjonowania  statku

Cessna 172 jest stosunkowa niska.

Na Rys. 7 zaprezentowano wartosci
wspotczynnikédw GDOP (kolor niebieski),
PDOP (kolor zielony), HDOP (kolor czer-
wony) i VDOP (kolor czarny). W przypad-
ku eksperymentu Deblin, wspdtczynniki
DOP wynosza odpowiednio:

- HDOP od 1 do 11.9 (0znacza bardzo
dobre i stosunkowo niekorzystne
warunki obserwacyjne),

- VDOP od 1.7 do 6.7 (w trakcie eks-
perymentu warunki obserwacyjne
byty bardzo dobre i stabe),

- PDOP od 1.8 do 13.8 (w trakcie eks-
perymentu warunki obserwacyjne
byty bardzo dobre i niekorzystne),
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- GDOP od 2 do 14 (w trakcie eks-
perymentu warunki obserwacyjne
byty bardzo dobre i niekorzystne).

W poréwnaniu ze wspotczynnikami

HDOP, VDOP, GDOP i PDOP z ekspery-

mentu Mielec, precyzja wartosci wspot-

czynnikéw DOP w eksperymencie De-
blin ulegta pogorszeniu.

Whioski

W artykule zaprezentowano mozliwos¢
wykorzystania metody SPP w trybie ki-
nematycznym w programie gLAB do
wyznaczenia pozycji statku powietrzne-
go w post-processingu. Przedstawiono
i scharakteryzowano metode SPP, wraz

7 opisem petnego algorytmu wyzna-

czenia pozycji samolotu w trybie kine-

matycznym. Obliczenia wspotrzednych
samolotu zostaty przeprowadzone dla
obserwadji kodowych C/A w systemie

GPS, pozyskanych z odbiornika rucho-

mego Topcon TPS Hiper. Eksperymenty

lotnicze zostat zrealizowane samolotem

Cessna 172 w dniach 01.06.2010 r. w

okolicach miasta Deblin oraz 07.09.2011

r. w poblizu lotniska Mielec. Na podsta-

wie przeprowadzonych badan wycia-

gnieto nastepujace wnioski:

- doktadno$¢ wyznaczenia szeroko-
$ci geodezyjnej B w eksperymencie
Mielec wyniosta od 0.7 m do 3.7 m,
za$ w eksperymencie Deblin odpo-
wiedniood 0.8 m do 12 m;

- doktadno$¢ wyznaczenia dtugosci
geodezyjnej L w eksperymencie
Mielec wyniosta od 0.8 m do 1.6 m,
za$ w eksperymencie Deblin odpo-
wiednio od 0.7 m do 2.3 m;

- doktadnos¢ wysokosci elipsoidalnej
h w eksperymencie Mielec wyniosta
od 1.5 m do 2.7 m, zas w ekspery-
mencie Deblin odpowiednio od 1.6
mdo 6.3 m;

- wartosci wspotczynnikéw  HDOP,
VDOP, GDOP i PDOP w ekspery-
mencie Mielec charakteryzuja bar-
dzo dobre, dobre i stabe warunki
obserwacyjne, za$ w eksperymen-
cie Deblin odpowiednio bardzo do-
bre, dobre i niekorzystne warunki
pomiarowe;

- uzyskana doktadnos¢ pozycjono-
wania statkéw powietrznych w
przestrzeni 3D (parametr MRSE)
wynosi od 2 m do 4.9 m dla ekspe-
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tycznej lotnisk uzytku publiczneg
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7. Wspotczynniki DOP w eksperymencie lotniczym Deblin

rymentu Mielec, za$ odpowiednio
od 1.9 do 13.8 m dla eksperymentu
Deblin.
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Streszczenie: Artykut omawia kwestie zwigzane z kompetencjami Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) w odniesieniu
do lotnisk uzytku publicznego. Zostat przedstawiony rys historyczny powstania EASA a takze opis wprowadzania do porzadku prawnego
Unii Europejskiej regulacji w zakresie lotnisk. W artykule szczegétowo opisano przede wszystkim rozporzadzenie KE nr 139/2014, zgodnie z
ktérym organy nadzoru paristw cztonkowskich wydaja certyfikaty lotniska uzytku publicznego (AC — Aerodrome Certificate). Ponadto omo-
wione zostaty nowe instrumenty i instytucje prawne dotyczace eksploatacji lotnisk uzytku publicznego a takze gtéwne obszary reguladji
EASA we wskazanym zakresie.

Stowa kluczowe: Europejska Agencja Bezpieczeristwa Lotniczego; Lotnisko uzytku publicznego; Certyfikat lotniska

Abstract: The article discusses issues related to European Aviation Safety Agency competences in reference to public aerodromes. The
article includes, among others the introduction of the aerodromes regulations to the EU legal order. Also, it describes in detail the Commis-
sion Regulation (EC) No 139/2014. In addition, new legal instruments and institutions for public aerodromes and the main areas of EASA
regulation in this respect have been discussed. Finally, the article discusses the issues of derogations, acceptable means of compliance and

flexibility for aerodrome operators.

Keywords: European Aviation Safety Agency; Public use aerodrome; Aerodrome certificate

Europejska  Agencja Bezpieczenstwa
Lotniczego (EASA, European Aviation Sa-
fety Agency) to wyspecjalizowany organ
Unii Europejskiej utworzony w celu za-
pewnienia jednolitego systemu reguladji
dotyczacych bezpieczenstwa lotnictwa
cywilnego. EASA zostata powotana na
podstawie rozporzqdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 1592/2002 z
dnia 15 lipca 2002 r. w sprawie wspdinych
zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i
utworzenia Europejskiej Agendji Bezpie-
czeristwa Lotniczego. Rozporzadzenie to,
nazywane rozporzadzeniem bazowym,
w pierwszej kolejnosci upowaznito Ko-
misje Europejska do wydania przepisow
wykonawczych dotyczacych szeroko ro-
zumianej techniki lotniczej.

Kolejne rozporzadzenie bazowe - roz-
porzqdzenie Parlamentu  Europejskiego i
Rady (WE) 216/2008 z dnia 20 lutego 2008
r. w sprawie wspolnych zasad w zakresie lot-
nictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej
Agencji Bezpieczeristwa Lotniczego roz-
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szerzyto kompetencje UE o legislacje w
zakresie licencjonowania personelu lot-
niczego, operadji lotniczych oraz oceny
bezpieczenstwa statkow powietrznych
7 panstw trzecich. Nastepnie, na mocy
rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) z dnia 21 pazdziernika 2009
r.  zmieniajgcego rozporzqdzenie (WE)
216/2008 w zakresie lotnisk, zarzqdzania ru-
chem lotniczym i stuzb zeglugi powietrznej
przekazano na poziom UE kompetencje
w zakresie regulacji dotyczacych bez-
pieczenstwa lotnisk uzytku publiczne-
go oraz zarzadzania ruchem lotniczym
i stuzb zeglugi powietrznej. W grudniu
2015 r. Komisja Europejska zapowiedzia-
ta w Europejskiej strategii w dziedzinie lot-
nictwa [1] koniecznos¢ uchwalenia no-
wego rozporzadzenia bazowego.
Podstawg prawng rozporzadzenia ba-
zowego jest przy tym art. 100 ust. 2 Trak-
tatu o funkcjonowaniu Wspdlnoty Eu-
ropejska, umozliwiajacy przyjmowanie
przepiséw w celu poprawy bezpieczen-
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stwa transportu lotniczego. Podstawo-
wym celem rozporzadzenia bazowego
jest ustanowienie i utrzymanie wysokie-
go i ujednoliconego w skali Europy po-
ziomu bezpieczenstwa lotnictwa cywil-
nego.

Osiggniecie tego celu ma nastgpic
przede wszystkim na poziomie legisla-
qji, czyli przepiséw dotyczacych bez-
pieczenstwa lotniczego, ktdre majg byc
stosowane w sposob jednolity przez
wszystkie wiadze lotnicze. Dlatego tez
gtdbwne zadanie EASA to pomoc Komi-
sji Europejskiej, szczegdlnie w procesie
legislacyjnym, w kwestiach dotyczacych
bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym.
Chodzi o przedstawianie Komisji Euro-
pejskiej projektow przepiséw wykonaw-
czych do rozporzadzenia bazowego (w
formie tzw. opinii EASA) oraz wydawanie
materiatow pomocniczych do stosowa-
nia przepisow wykonawczych.

Na podstawie upowaznier zawartych
w rozporzadzeniu bazowym, poczawszy
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od roku 2003 Komisja Europejska — na
wniosek EASA — uchwala coraz to nowe
rozporzadzenia wykonawcze reguluja-
ce szczegotowo poszczegdlne kwestie
zwigzane z bezpieczenstwem lotnictwa
cywilnego. Jezeli chodzi o kwestie do-
tyczace bezpieczenstwa na lotniskach
uzytku publicznego wydano Rozporza-
dzenie Komisji (UE) nr 139/2014 z dnia
12 lutego 2014 r. ustanawiajgce wyma-
gania oraz procedury administracyjne do-
tyczqce lotnisk zgodnie z rozporzqdzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
216/2008. Niniejsze opracowanie ma na
celu przedstawienie podstawowych za-
tozen tych przepiséw, gdyz dotychczas
sprawy bezpieczenstwa na lotniskach
uzytku publicznego regulowato wytgcz-
nie prawo krajowe - ustawa z dnia 3 lip-
ca 2002 r. - Prawo lotnicze[2] oraz szereg
aktow  wykonawczych  (rozporzadzen
ministra wiasciwego ds. transportu).
Dla lepszego zrozumienia omawiane;
tematyki konieczne jest takze przyblize-
nie procesu legislacyjnego poprzedza-
jacego przyjecie rozporzadzenia KE nr
139/2014. Znajomos¢ dokumentow z
procesu legislacyjnego na poziomie UE
pozwala w wielu przypadkach ustali¢
przyczyny takich, a nie innych rozwia-
zan zawartych w ostatecznym tekécie
uchwalonego rozporzadzenia  wyko-
nawczego. Dokumenty te s3 publicznie
dostepne na stronie EASA [3].

Rozszerzenie kompetencji EASA -
proces legislacyjny

Zgodnie z wymaganiami rozporzadzenia
bazowego, propozycja zmiany tego aktu
prawnego i rozszerzenia kompetendji
UE na legislacje dotyczacg bezpieczen-
stwa lotnisk uzytku publicznego zostata
zainicjowana opinig EASA tj. projektem
przedstawionym Komisji  Europejskiej
do dalszego procedowania. W dniu 6
grudnia 2007 r. opublikowano Opinie nr
3/2007 dotyczacg zmiany rozporzadze-
nia bazowego w celu jego rozszerzenia
o0 regulacje bezpieczenstwa i interopera-
cyjnosci lotnisk. Wydanie Opinii 3/2007
zostato jednak poprzedzone publikacja
w 2006 r. pierwszego projektu nowych
przepiséw  (NPA 06/2006), a takze kon-
sultacjami publicznymi w efekcie ktérych
stworzono dokument zawierajacy usto-
sunkowanie sie do zgfoszonych uwag,
opublikowany w 2007 r. (CRD 06/2006).
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Szczegbtowy przebieg konsultacji za-
warty jest w Opinii 3/2007 wiec nie ma
potrzeby jego przyblizania, podobnie jak
tresci samej Opinii 3/2007. Najwazniejszg
propozycja zawartg w tym dokumencie
byt zamiar objecia wspolnymi wymaga-
niami bezpieczenstwa wszystkich lot-
nisk uzytku publicznego potozonych na
terytorium panstw cztonkowskich UE.
Propozycje wymagan bezpieczerstwa
dla lotnisk zostaty przy tym opracowane
na podstawie norm i zalecen Zatgcznika
14 do Konwencji chicagowskiej, a $ciélej
rzecz ujmujac Tomu | dotyczacego pro-
jektowania i eksploatacji lotnisk. W pra-
cach EASA znaczy udziat mieli przy tym
eksperci organizacji specjalistycznych ta-
kich jak JAA (Joint Aviation Authority) oraz
GASR (Group of Aerodrome Safety Regula-
tors). Opinii 3/2007 towarzyszyfa réwniez
obszerna Ocena Skutkéw Reguladiji.

W oparciu o Opinie 3/2007 Komi-
sjia Europejska przygotowata (z data
25.06.2008 r) formalny wniosek skie-
rowany do Parlamentu Europejskiego
i Rady inicjujgcy rozpoczecie procesu
legislacyjnego majacego zmienic rozpo-
rzadzenie bazowe [4]. W projekcie przy-
gotowanym przez Komisje Europejska
odstgpiono jednak od propozycji EASA,
aby przepisami obja¢ wszystkie lotniska
uzytku publicznego. Ze wzgledu na brak
zgody wiekszosci Panstw Cztonkowskich
UE na takg propozycje, z powotaniem sie
na zasade pomocniczosci, ograniczono
ostatecznie zakres nowych przepiséw
do tych lotnisk uzytku publicznego, kté-
re moga obstugiwac ruch IFR lub statki
powietrzne okreslonej wagi. Projektowi
Komisji Europejskiej rowniez towarzyszy-
ta ocena skutkow regulagji [5].

Rozszerzenie kompetencji EASA -
Rozporzadzenie bazowe

W ostatecznym tekscie uchwalonego w
dniu 21 pazdziernika 2009 r. rozporzqdze-
nia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 1108/2009 zmieniajgcego rozporzqdze-
nie (WE) nr 216/2008 w zakresie lotnisk, za-
rzqdzania ruchem lotniczym i stuzb zeglugi
powietrznej zakres zastosowania rozpo-
rzadzenia bazowego oraz przepisow
wydanych na jego podstawie do lotnisk
okreslono nastepujgco (art. 4 ust 3a):,Lot-
niska, w tym ich wyposazenie, znajdujqce
sie na terytorium podlegajqcym postano-
wieniom Traktatu, przeznaczone do uzytku

tycznej lotnisk uzytku publiczneg

publicznego oraz obstugujqce zarobkowy
przewdz lotniczy, na ktérych prowadzi sie
operacje podejscia lub odlotu przy wykorzy-
staniu procedur instrumentalnych, oraz a)
ktére dysponujq utwardzonq drogq starto-
wq o dfugosci co najmniej 800 metréw; lub
b) obstugujq wyltqgcznie smigtowce powinny
spetnia¢ wymogi niniejszego rozporzqdze-
nia. Personel i organizacje zaangazowane
w eksploatacje tych lotnisk powinny spet-
nia¢ wymogi niniejszego rozporzqdzenia.

Jak wyjasniono w preambule rozpo-
rzadzenia 1108/2009 (punkt 6) ,Objecie
wspdlnymi zasadami wszystkich lotnisk nie
bytoby wtasciwe. W szczegdlnosci lotniska,
ktdre nie sq lotniskami uzytku publicznego,
a takze lotniska wykorzystywane gtownie
na potrzeby lotnictwa rekreacyjnego lub
obstugujqce zarobkowy przewdz lotniczy
inny niz prowadzony zgodnie z przepisami
dotyczqcymi lotéw wedltug wskazari przy-
rzqdow i posiadajgce utwardzone drogi
startowe o dfugosci nieprzekraczajqcej 800
metrow, powinny nadal podlegac przepi-
som ustanawianym przez panstwa czton-
kowskie, przy czym niniejsze rozporzqdze-
nie w Zaden sposob nie zobowiqzuje innych
paristw cztonkowskich do uznawania tych
krajowych ustaler?”

Przewidziano takze (w art. 4 ust. 3b),
ze Panstwa cztonkowskie bedg upraw-
nione do tego, aby podja¢ decyzje o
odstgpieniu od stosowania przepiséw
rozporzadzenia bazowego wobec lotni-
ska, ktére obstuguje nie wiecej niz 10 000
pasazeréw rocznie, oraz obstuguje nie
wiecej niz 850 operadji zwigzanych z ob-
stuga towardw rocznie. W rozporza-
dzeniu bazowym upowazniono Komi-
sje Europejskg do uregulowania trzech
kwestii zwiazanych z bezpieczenstwem
lotnisk (art. T ust. 1). Po pierwsze, projek-
towania, obstugi technicznej i eksploata-
gji lotnisk, jak rowniez zaangazowanych
w to personelu i organizacji, w szczegol-
nosci zarzadzajgcego lotniskiem. Po dru-
gie, ochrony otoczenia lotnisk ale ,bez
uszczerbku dla prawodawstwa wspdlnoto-
wego i krajowego dotyczqcego srodowiska
i planowania uzytkowania gruntéw’”. Po
trzecie wreszcie, projektowania, produk-
cji i obstugi technicznej,wyposazenia lot-
nisk’, btednie przettumaczonego w pol-
skiej wersji rozporzadzenia jako ,lotnicze
urzqdzenia naziemne”. Okreslono réwniez
na potrzeby rozporzadzenia bazowego
najwazniejsze definicje: lotniska, zarza-
dzajacego lotniskiem (operatora), ptyty
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postojowej oraz stuzby zarzadzajacej tg
ptyta (zob. art. 3). Poniewaz szczegdfo-
we przepisy wykonawcze miaty zostac
uchwalone na podstawie rozporzadze-
nia bazowego, konieczne byto okresle-
nie — wiasnie w rozporzadzeniu bazo-
wym — tzw. zasadniczych wymagan. Jest
to rodzaj szczegdtowych wytycznych dla
Komisji Europejskiej, ktére wiagzg Komisje
przy wydawaniu rozporzadzenia wyko-
nawczego. Do czasu uszczegotowienia
tych zasadniczych wymagan w przepi-
sach wykonawczych, nie stanowig one
jednak bezposredniego Zrédta prawa.
W odniesieniu do lotnisk, zasadnicze
wymagania zawarto w Zataczniku Va do
rozporzadzenia bazowego, podzielonym
na czesci dotyczace m. in. charaktery-
styki fizycznej, infrastruktury i urzadzen,
operacji i zarzadzania oraz otoczenia lot-
niska. Do Zatacznika Va odsyta wprost art.
83, ktdry jest jednoczesnie podstawg do
wydania przez Komisje Europejska roz-
porzadzenia wykonawczego. We wspo-
mnianym art. 8a przesgdzono takze, ze
zgodnos$¢ lotniska i jego eksploatacji z
wymaganiami bezpieczenstwa bedzie
stwierdzana w procesie certyfikacji lot-
niska. Warunkiem wydania certyfikatu
bedzie wykazanie, ze lotnisko spetnia
wymagania tzw. podstawy certyfikacji
lotniska oraz brak cech lub charakte-
rystyk lotniska powodujacych, Ze jego
eksploatacja nie jest bezpieczna. Na
podstawe certyfikacji lotniska sktadajg
sie przy tym trzy rodzaje wymagan: obo-
wigzujgce specyfikacje certyfikacyjne
dotyczace rodzajow lotnisk; przepisy, co
do ktérych zaakceptowano réwnowazny
poziom bezpieczenstwa; a takze specjal-
ne szczegdtowe specyfikacje techniczne,
niezbedne w tych przypadkach, gdy ce-
chy konstrukcyjne danego lotniska lub
dodwiadczenie zdobyte w trakcie jego
eksploatacji swiadcza, 7e specyfikacje
certycyjne s3 nieadekwatne lub nieod-
powiednie dla danego lotniska. Jedno-
czesnie z certyfikacjg lotniska ocenie
poddaje sie organizacje odpowiedzialne
za eksploatacje lotniska — oczywiscie w
zakresie spetnienia wymagan adresowa-
nych do tych organizacji.

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji
Europejskiej 139/2014

W grudniu 2011 EASA przedstawita do
konsultacji publicznych projekt rozpo-
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rzadzenia wykonawczego w sprawie
wymagan dotyczacych lotnisk wraz z
projektem wytycznych oraz materiatow
doradczych (zebranych w dokument
NPA 2011-20). Uwagi z kilkumiesiecz-
nych konsultacji zostaty zebrane w do-
kumencie CRD 2011-20 w listopadzie
2012. W lutym 2013 EASA opublikowata
Opinie 01/2013 zawierajacg ostateczny
projekt nowego rozporzadzenia Komis;i
Europejskiej. W kwietniu 2013 r. projekt
ten - z niewielkimi zmianami - zostat
jednomysinie przegtosowany na posie-
dzeniu Komitetu Komisji Europejskiej ds.
EASA. Publikacja rozporzadzenia prze-
dtuzyfa sie (gtéwng przyczyng opdznien
byto wéwczas ttumaczenie aktow prawa
UE na jezyk chorwacki, a to wobec akce-
sji tego kraju w lipcu 2013) rozporzadze-
nie wykonawcze KE nr 139/2014 zostato
opublikowane w dniu 12 lutego 2014
r. Nalezy przy tym zauwazyc, ze proces
legislacyjny nie ograniczat sie tylko do
rozpatrzenia zgtoszonych uwag lecz w
jego ramach zorganizowano szereg kon-
ferencji i warsztatow, w tym warszatow
zorganizowanych przez ACI w Polsce [6].

Rozporzadzenie KE nr 139/2014, na-
zywane ADR lub PART ADR (Aerodrome)
poza czescig 0godlng, zawiera cztery za-
taczniki: zawierajacy definicje, dotyczace
wymagan dla wiadz lotniczych nadzo-
rujgcych lotniska (ADR.AR), wymagan
dla zarzadzajgcych lotniskami (ADR.OR),
a takze wymagan operacyjnych (ADR.
OPS).

Szczegbtowe omdwienie tego aktu
prawnego wykracza poza ramy ni-
niejszego opracowania, jednak nalezy
wspomnie¢, ze dla praktyki jego stoso-
wania niezwykle istotne znaczenie maja
wytyczne i materiaty doradcze EASA wy-
dane w formie decyzji Dyrektora Wyko-
nawczego EASA. W pierwszej kolejnosci
s to tzw. podstawy certyfikacyjne (CS
- Certification Specification) bedace ro-
dzajem wymagan, jakie maja spetniac
lotniska uzytku publicznego. Aktualnie
jest to Decyzja Dyrektora Wykonawcze-
go nr 2016/027/R. Nastepnie chodzi o
tzw. akceptowalne sposoby spetnienia
wymagan (AMC - Acceptable Means of
Compliance) oraz materiaty doradcze
(GM - Guidance Materials). Zostaty one
zawarte w Decyzji Dyrektora Wykonaw-
czego nr 2014/12 (z pdzn. zm.).

W rozporzadzeniu 139/2014 prze-
widziano dos¢ dtugi okres przejsciowy,
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korczacy sie z dniem 31 grudnia 2017 r.
Jest to data graniczna zaréwno dla Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego na
dostosowanie sie do wymagan adreso-
wanych do wiadzy lotniczej (ADR.AR), jak
i dla zarzadzajacych lotniskami i samych
lotnisk, ktére do tej daty powinny posia-
dac juz certyfikaty wydane na podstawie
rozporzadzenia 139/2014. Warto przy
tym doda¢, ze certyfikaty wydawane
na podstawie tego rozporzadzenia sg
certyfikatami bezterminowymi, ktorych
waznosci uzalezniona jest od spetnienia
wymagan, a dotychczas wydawane cer-
tyfikaty (na podstawie przepiséw krajo-
wych) byty certyfikatami o okreslonym
okresie waznosci. Przygotowania do
wdrozenia nowych przepiséw UE zostaty
rozpoczete w marcu 2014 r, kiedy ULC
opublikowat materiat konsultacyjny [7].
Czes¢ z wnioskow wynikajacych z prac
przygotowawczych i konsultacyjnych
zostata ujeta w formie propozycji zawar-
tych w projekcie ustawy o zmianie zdnia
3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze (UC32). W
projekcie proponuje sie tym m.in. zmia-
ny art. 59a ustawy (usuniecie krajowych
przepisdbw bedacych podstawa wyma-
gan certyfikacyjnych dla lotnisk uzytku
publicznego objetych przepisami UE),
wprowadzenie formy decyzji admini-
stracyjnej dla stosowania odstepstw od
podstawy certyfikacyjnej, czy uszczegd-
towienie pewnych kwestii wynikajacych
z rozporzadzenia KE nr 139/2014 w roz-
porzadzeniu wykonawczym (np. zakresu
zgfaszania i zatwierdzania zmian wiadzy
lotniczej). Projekt zmian w ustawie Prawo
lotnicze nie zostat jeszcze skierowany do
prac parlamentarnych, do chwili obecnej
tocza sie prace na szczeblu rzagdowym.
Bez oczekiwania na zmiany w prze-
pisach krajowych wydano juz pierwsze
certyfikaty dla lotnisk uzytku publiczne-
go, stosujac wprost i bezposrednio prze-
pisy rozporzadzenia 139/2014 [8]. Jak juz
wspomniano, wydanie tych certyfikatéow
jest konieczne najpdzniej do korca 2017
r.Przy czym, pod zakres stosowania prze-
pisow UE dotyczacych lotnisk kwalifikuje
sie obecnie 15 lotnisk krajowych, ktére
zostaty zgtoszone do EASA zgodnie z art.
4 rozporzadzenia 139/2014 [9]. Dziatania
takie mozne wiec - co do zasady - ocenic¢
pozytywnie. Majac jednak na wzgledzie
negatywng ocene dziatalnosci Prezesa
ULC w zakresie certyfikacji lotnisk w la-
tach 2010-2013 (a wiec przed wejsciem
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w zycie przepiséw UE dot. lotnisk) sfor-
mutowang przez Najwyzsza Izbe Kontroli
[10], nalezy zachowa¢ daleko posunieta
wstrzemiezliwos¢ w wyrazaniu ocen co
do tego, w jaki sposéb przeprowadzone
zostaty lub zostang procesy certyfikacji
lotnisk w oparciu o nowe przepisy UE.

Nalezy tez mie¢ na wzgledzie, ze usta-
wodawca krajowy winien ostatecznie
rozstrzygnac o losie tych regulacji krajo-
wych, ktore zdaja sie wkracza¢ w materie
uregulowang juz w przepisach UE doty-
czacych bezpieczenstwa lotnisk uzytku
publicznego. Jako sprzeczne z rozporza-
dzeniem KE nr 139/2014 mozna uznac
np. rozporzadzenie Ministra Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej z
dnia 28 sierpnia 2013 r. w sprawie wy-
magan technicznych i eksploatacyjnych
dla lotnisk uzytku publicznego podle-
gajacych obowigzkowi certyfikacji [11],
ktore nie powinno byc stosowane w od-
niesieniu do lotnisk ,podlegajacych” za-
kresowi zastosowania przepisow UE. Na-
lezatoby w koricu réwniez rozstrzygnac
0 ,dalszych losach” rozporzadzenia wy-
konawczego wydanego na podstawie
ustawy - Prawo budowalne dotyczacego
przepiséw techniczno-budowlanych dla
lotnisk cywilnych [12]. Wszak przepisy
rozporzadzenia KE 139/2014 opierajg sie
na zupetnie innym podejsciu co usta-
lania podstawy certyfikacyjnej lotnisk.
Podstawa certyfikacji lotniska ustalana
jest indywidualnie, z uwzglednieniem
zarowno CS wydanego przez EASA, jak i
7 mozliwoscig,dostosowania”tej podsta-
wy do charakterystyki i specyfiki danego
lotniska. Powinno sie takze w sposéb
jednoznaczny okresli¢ w jaki sposob sg
wykonywane obowiazki natozone na
Panstwo cztonkowskie w art. 8 (zabez-
pieczenie otoczenia lotniska), art. 9 (mo-
nitorowanie otoczenia lotniska), czy art.
10 (zarzadzanie zagrozeniami zwigzany-
mi z dzikg zwierzyna) rozporzadzenia KE
139/2014.

Postulujac zmiany w przepisach kra-
jowych nalezy przy tym miec¢ na wzgle-
dzie, ze w EASA trwaja prace legislacyj-
ne dotyczace zmian do rozporzadzenia
KE 139/2014, ujete w programie prac
legislacyjnych EASA na lata 2017-2021
[13]. Dotycza one chocby takich kwestii
jak zarzadzanie ptyta postojowg (Opinia
02/2014), czy wprowadzenia certyfikacji
specyfikacyjnych dla ladowisk dla smi-
gtowcow zlokalizowanych na lotniskach
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(NPA 2017-14). Zaznaczy¢ trzeba jednak,
ze prace nad projektem zmian do roz-
porzadzenia KE nr 139/2014 w zakresie
zarzadzania plyta postojowg (Opinia
02/2014) zostaty wstrzymane i przewi-
duje sie wydanie tego rozporzadzenia
(jak i AMC EASA) dopiero w czwartym
kwartale 2018 r. [14] Przewiduje sie na-
tomiast wydanie przepiséw dotyczacych
przechowywania materiatéw niebez-
piecznych na lotniskach [15]. Nie prze-
widuje sie natomiast obecnie wydania
przepisow technicznych dotyczacych
certyfikacji wyposazenia lotnisk, pomi-
mo upowaznienia do ich wydania w roz-
porzadzeniu bazowym.

Co do samego rozporzadzenia bazo-
wego, majac na wzgledzie iz aktualnie
trwajg prace legislacyjne na poziomie
Parlamentu Europejskiego i Rady w
przedmiocie uchwalenia nowego roz-
porzadzenia bazowego warto dodac na
koniec, ze w projekcie nowego rozpo-
rzadzenia bazowego nie przewiduje sie
zmiany zakresu stosowania przepisow
UE do lotnisk uzytku publicznego. Obec-
nie obowigzujace kryteria (lotnisko uzyt-
ku publicznego, ruch IFR, pas okreslone;
dtugosci) powinny zatem pozostac nie-
zmienione. Zaproponowano natomiast
wyrazne upowaznienie Komisji Europej-
skiej do uregulowania kwestii zarzadza-
nia ptyta postojowa (co potwierdzatoby
teze, ze dotychczasowe prace nad prze-
pisami w tej kwestii zostaty wstrzymane
7 przycznyn legislacyjnych), a takze roz-
szerzenie regulacji dotyczacej bezpie-
czenstwa na lotniskach takze na ustugi
agentéw handlingowych.

Gléwne obszary regulacji EASA
w zakresie lotnisk

Przechodzac do gtéwnych obszardw,
ktore s regulowane rozporzadzeniem
KE nr 139/2014, nalezy wskaza¢ wyma-
gania ogodlne (ADR.OR) oraz wymagania
operacyjne okreslajgce odpowiednie
procedury (ADR.OPS).

Wymagania ogolne dotycza m.in. pro-
cesu certyfikacji, systemu zarzadzania
oraz dokumentacji prowadzonej przez
operatora lotniska. Nowym rozwiaza-
niem, niestosowanym dotychczas w kra-
jowym porzadku prawnym jest wprowa-
dzenie systemu wprowadzania zmian.
Przepisy ADR.ORB.040 dajg operatrowi
lotniska mozliwos¢ wprowadzania w or-

tycznej lotnisk uzytku publiczneg

ganizacji zmian niewymagajacych wcze-
$niejszego zatwierdzenia przez wiasciwy
organ. Jest to element zafozenia przy-
jetego przez EASA zgodnie z ktorym,
to operator jest gtownym podmiotem
decydujacym o zakresie swojej dziatal-
nosci a organ sprawuje jedynie funkcje
nadzorcza. W dotychczasowym stanie
prawnym kazda zmiana zwigzana z dzia-
talnoscig operatora albo lotniska wyma-
gata zatwierdzenia Prezesa ULC przed jej
wprowadzeniem.

W zakresie wymagan ogolnych zosta-
ty ponadto szczegétowo okreslone wy-
magania dotyczace systemu zarzadzania
(ADROR.D.005), spdjne z pozostatymi
obszarami lotnictwa cywilnego (jak np.
rozporzadzenie KE nr 965/2012 w zakre-
sie operadji lotniczych).

Rozporzadzenie KE nr 139/2014 za-
wiera wymagania odnoszace sie do
procedur, jakie musi ustanowi¢ i wdro-
zy¢ operator lotniska publicznego cer-
tyfikowanego (ADROPS). W systemie
prawa krajowego te aspekty s3 regu-
lowane w kilku aktach prawnych — w
zakresie procedur operacyjnych jest s
rozporzadzenie dotyczace eksploatadji
lotnisk [16], planu dziatania w sytuadji
zagrozenia oraz lotniczej stuzby ratow-
niczo-gasniczej [171. W tym miejscu
nalezy zwroci¢ szczegdlng uwage na
niespdjnos¢pomiedzy rozporzadzeniem
KE nr 139/2014 a przepisami krajowymi
w zakresie eksploatacji lotnisk. Przepisy
UE nakazuja lotniskom certyfikowanym
ustanowienie procedurr LVP i procedur
operacji w niekorzystnych warunkach
pogodowych (ADR.OPS.B.045 oraz 050),
natomiast przepisy krajowe dajg opera-
torowi jedynie mozliwos¢ wprowadzenia
procedur LVP (§ 4 pkt. 7 rozporzadzenia)
natomiast w ogodle pomijajg procedury
operacji w niekorzystnych warunkach
pogodowych.

Przepisy zawarte w rozporzadzeniu
KE nr 139/2014 zwieraja rowniez szereg
obowigzkdw, jakie musi spetni¢ operator
lotniska, jak np. wprowadzenie progra-
mu obstugi technicznej, monitorowanie
jakosci paliwa, utrzymanie pola ruchu
naziemnego czy monitorowanie mozli-
wosci zderzen z dzika zwierzyng (w tym
z ptakami).

Analizujac kompleksowo akty prawne
opracowywane przez EASA, w tym roz-
porzadzenie KE nr 139/2014, nie spsob
nie odnies¢ wrazenia, ze przepisy UE sg
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tworzone w sposob dajacy operatorom
znaczny poziom decyzyjnosci i elastycz-
nosci. Zauwazalne jest odejscie od przy-
jetych w krajowym systemie prawnym
sztywnych ram i wymagan, skierowane
ku szukaniu rozwigzan oraz wdrazaniu
procedur dostosowanych do konktret-
nej dziatalnosci operatora i lotniska. W
wielu przupadkach to na operatorze cig-
zy obowigzek okreslenia stopnia ztozo-
nosci dziatalnosci, ryzyka i podjecia od-
powiednich srodkéw w celu zachowania
odpowiedniego poziomu bezpieczen-
stwa. W tym systemie rola organu nadzo-
ru koncentruje sie raczej na sprawdzaniu,
czy operator lotniska w nalezyty sposob
korzysta z uprawnien przyznanych mu
przez EASA. A takze na dokonywaniu
cyklicznej oceny (w ramach statego nad-
zoru nad posiadaczem certyfikatu), czy
spetnione s3 wymagania bezpieczen-
stwa warunkujace utrzymanie waznosci
wydanego certyfikatu.

Przejawem  elastycznego  podej-
Scia EASA do operatoréw lotnisk jest
wprowadzenie jako prawa materialne-
go jednego, dos¢ skondensowanego
aktu prawnego (rozporzadzenie KE nr
139/2014) oraz szeregu dokumentéw
wyjasniajacych, tzw. ,prawa miekkiego”
(np. CS - specyfikacje certyfikacyjne, GM
- materialy zawierajagce wytyczne oraz
AMC - akceptowalne metody spetnia-
nia wymagan). Z uwagi na okolicznos¢,
ze bezwzglednie obowigzujace przepi-
sy znajdujg sie w rozporzadzeniu KE nr
139/2014 a natozone w nich obowigzki
sq okreslone na duzym stopniu ogdl-
nosci, operatorzy lotnisk maja pewng
swobode w sposobach i srodkach uzy-
wanych w osigganiu celu, jakim jest spet-
nienie przepisdw zawartych w rozporza-
dzeniu. Co do zasady ta dowolnos¢ jest
ograniczona wifasnie miekkim prawm
(soft-law), ale dopuszczalne s3 réwniez
odstepstwa w tym zakresie. W prakty-
ce przepisy UE wymagajg od operatora
spetnienia okreslonego obowigzku, ale
juz sposdéb spetnienia i uzyte narzedzia
zalezg w duzej mierze od specyfiki ope-
racji prowadzonych na lotnisku, liczby
zidentyfikowanych zagrozen czy stopnia
ztozonosci i skomplikowania samego
operatora — te zasady zostaty okreslone
wiasnie w materiatach soft-law.

Przechodzac do samego trybu wy-
dania certyfikatu AC nalezy wskazac, ze
szczegbtowy sposob certyfikacji opera-
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toréw lotnisk opiera sie na tzw. podsta-

wach certyfikacyjnych.

S3 to wytyczne obowigzujace wnio-
skodawce w procesie certyfikacyjnym,
uwzgledniajagce CS (specyfikacje certy-
fikacyjne wydane przez EASA) oraz wa-
runki uznane przez organ za stosowne
do projektu i rodzaju operacji danego
lotniska. Réwniez w tej mierze prawo
wspodlnotowe dopuszcza elastycznos¢
i pozwala na mozliwo$¢ zastosowania
przez organ réwnowaznego poziomu
bezpieczenstwa  wykazanego  przez
wnioskodawce (ADR.AR.C.020. (). Do-
datkowo, jezeli dane lotnisko nie jest w
stanie spetni¢ specyfikacji certyfikacyj-
nych np. z powodu fizycznych lub topo-
graficznych ograniczen, wiasciwy organ
moze okresli¢ szczegdtowe specjalne
specyfikacje techniczne (inne niz CS wy-
dane przez EASA), nazywane warunkami
specjalnymi. Wydanie warunkdéw specjal-
nych jest réwniez mozliwe w przypadku,
kiedy lotnisko posiada nowatorskie lub
nietypowe cechy konstrukcyjne (ADR.
AR.C025). Przy czym w kazdym z tych
przypadkow organ stosujac odstepstwa
musi uwzglednia¢ koniecznos¢ zapew-
nienia odpowiedniego poziomu bezpie-
czenstwa.

Kolejnym elementem, ktoéry potwier-
dza znaczng elastyczno$¢ prawa UE
wzgledem operatoréw lotnisk jest réw-
niez funkcjonowanie narzedzia DAAD
[18] (Deviation Acceptance and Action
Document). DAAD pozwala organowi
nadzoru na zastosowanie odstepstwa
na zastosowanie innych narzedzi i spo-
sobdw w celu spetnienia podstawowych
wymagan (okreslonych w roporzadzeniu
KE nr 139/2014). Wiasciwy organ moze
wydawac DAAD do 31 grudnia 2024 r,
okreslajac jednoczesnie okres waznosci
dokumentu. Wydanie DAAD jest dopusz-
czone, jezeli zostang spetnione facznie
ponizsze przestanki:

- Odstepstwa nie kwalifikujg sie jako

przypadki réwnowaznego poziomu
bezpieczerstwa lub waunkdéw spe-
cjalnych (opisanych wyzej),
Odstepstwa te istniaty wczesniej w
oparciu o przepisy obowigzujace
przed wejsciem w zycie ADR,,
Mimo  zastosowanych odstepstw
spefnione s3 podstawowe wymaga-
nia okreslajgce wymagania dla lot-
nisk (Zatgcznik Va do roporzadzenia
bazowego 216/2008),

Dla kazdego odstepstwa sporzadzo-
no dodatkowo ocene bezpieczen-
stwa. 4
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Streszczenie: Praca stanowi podsumowanie dziatalnosci Instytutu Lotnictwa w dziedzinie technologii kosmicznych. Artykut zawiera prze-
glad osiagniec historycznych, natomiast nacisk potozono na najnowsze osiagniecia. Opisano kluczowe projekty i przedstawiono zakres
prac realizowanych Centrum Technologii Kosmicznych. Omdéwiono technologie rakietowe oraz satelitarne, w tym zwiazane z teledetekcja
satelitarng. Rozwdj technologii kosmicznych ma istotne znaczenie dla bezpieczenstwa i funkcjonowania parstwa, stad strategia rozwoju
Instytutu Lotnictwa ktadzie na nie szczegdlny nacisk. W pracy opisano perspektywy dalszego wykorzystywania opracowanych technologii

i mozliwosci z tym zwigzane.

Stowa kluczowe: Technologia kosmiczna; Technologia rakietowa; Technologia satelitarna

Abstract: This paper gives a brief summmary of the Institute of Aviation's activities in space technology. Review of historical achievements
and latest developments are described. Skope of prezent work of Space Technology Center and key projects are discussed, that include
rocket and satellite technologies. Importance of space technologies in Institute of Aviation's development strategy and their crucial role for
safety and independence of the state is underlined. Possibilities and future use of the developed technologies are pointed out.

Keywords: Space technology; Rocket technology; Satellite technology

Rozwoj technologii kosmicznych ma
zasadnicze znaczenie dla bezpieczen-
stwa i funkcjonowania panstwa, cze-
go dowodem jest zainteresowanie ich
wykorzystania przez wiele resortow i

rzadowych agencji wykonawczych [1].

Strategia Centrum Technologii Kosmicz-

nych Instytutu Lotnictwa na najblizsze

lata zaktada realizacje prac badawczo-

-rozwojowych w dziedzinach:

+ Rozwoju i badania silnikéw rakieto-
wych (jedno- i dwusktadnikowych)
na ciekte, hybrydowe, gazowe oraz
zelowe materiaty pedne o obnizo-
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nej toksycznosci, gtdwnie z nadtlen-
kiem wodoru jako utleniaczem oraz
rozwdj  nowych jednosktadniko-
wych materiatow pednych z grupy
tzw. HPGP (ang. High Performance
Green Propellants)

rozwoju silnikéw na staty materiat
pedny (m.in. poprzez nowe sktady
ziaren statych kompozytowych ma-
teriatéw pednych)

rozwoju rakiet o zastosowaniu ko-
smicznym lub wojskowym, w tym
rozwdj komponentéw i podsyste-
mow rakiet sondujacych i nosnych

.+ rozwoju technologii silnikéw do de-
orbitacji satelitéw
« rozwoju komputeréw i uktadow
elektronicznych do rakiet, w tym
elementéw zaplecza naziemnego
- rozwoju teledetekcji satelitarngj i
zwiekszenia obszaru jej zastosowan
Obecnie najbardziej intensywne prace
trwajg w dziedzinie technologii rakieto-
wych, gdzie wysitki sg skoncentrowane
na rozwoju nowoczesnych zespotow
napedowych , gtownie wykorzystuja-
cych ekologiczne napedy rakietowe.
Cho¢ prace w zakresie napedow rakieto-
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wych trwajg w Instytucie Lotnictwa od
roku 2007, to historia siega lat 60-tych
XX wieku [2, 3].

Historia rozwoju technologii
kosmicznych w Instytucie Lotnictwa

Instytut Lotnictwa prowadzi prace w
dziedzinie technologii kosmicznych od
ponad 50 lat. Pierwsze projekty zwigza-
ne byty bezposrednio z technologiami
rakietowymi. W szczegdlnosci wyrdznic
nalezy program rakiet sondujacych Me-

teor [4]. Najwieksza przetestowana ra-
kieta - Meteora 2K - osiggneta umowny
putap kosmosu. We wczesnych latach
70-tych XX wieku w Instytucie Lotnictwa
rozwijano wyposazenie satelitarne w
ramach programu INTREKOSMOS. Rys.
2. przedstawia aparature SAWA BUD A,
ktéra znalazfa sie na poktadzie misji Pro-
gnoz-8. Znacznie szerszg liste dorobku
inzynierdw z Instytutu Lotnictwa w dzie-
dzinie rozwoju urzadzen satelitarnych i
naziemnych w programach radzieckich
(Interkosmos 15, Interkosmos 19, Vega,

2. Aparatura ,SAWA BUD A” do analizy widma fal plazmowych w zakresie 2-105 Hz [2]

Liczba Scietych drzew lisciastych: 191
Liczba $cietych drzew iglastych: 136

Obszar objety wycinka drzew lisciastych:
2
10516 m

Obszar objety wycinka drzew iglastych:
2
6702m

Procentowy udziat pozyskanego drzewa w
stosunku do zasobdw dostepnych na danym
terenie:

40,21%

3. Analiza teledetekcyjna wskazanego obszaru o powierzchni 25 000 m?

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Fobos) mozna znalez¢ w zrédle [2].

W latach 80-tych i 90-tych dziatalno$¢
w zakresie technologii kosmicznych byta
minimalna. Przetomowym wydarzeniem
byto utworzenie zaktadu zajmujacego
sie technologiami rakietowymi w 2007
roku. W ciggu kilku kolejnych lat powsta-
to Centrum Technologii Kosmicznych,
ktore w 2017 roku zatrudnia 80 pracow-
nikdw realizujacych projekty w ramach
czterech zaktaddw.

Teledetekcja satelitarna

Zaktad Teledetekgji (ZT) Instytutu Lot-
nictwa powstat na bazie realizowanego
od roku 2013 projektu HESOFF finanso-
wanego ze srodkow Komisji Europejskiej
(instrument LIFE+) oraz Narodowego
Funduszu Ochrony Srodowiska i Go-
spodarki Wodnej (NFOSIGW). Jednym
z gtownych celdéw projektu jest wypra-
cowanie metod zdalnego monitorin-
gu lasu oraz kondycji poszczegdlnych
drzew bez koniecznosci prowadzenia
kosztownych badan terenowych.

W Zakfadzie Teledetekcji prowadzone
sq prace, ktore obejmujg zaréwno pozy-
skiwanie jak i operacyjne przetwarzanie
zdje¢ 15, 6, 7, 8]. Zdjecia wykonywane
53 z wykorzystaniem sprzetu komercyj-
nego oraz Systemu Wielospektralnego
(6-zakresow) opracowanego na potrze-
by realizacji projektu HESOFF. Specjalisci
fotogrametrzy przygotuja plan lotu w
oparciu o wyznaczone warunki brzego-
we, ktore warunkuja oczekiwang jakos¢
i potencjat interpretacyjny produktow
przetworzen zdjec¢ lotniczych i satelitar-
nych. Systemy optyczne montowane s
zarbwno na pokfadzie zatogowych i bez-
zatogowych statkow powietrznych. W
latach 2014-2016 wykonanych zostato
ponad 30 misji fotolotniczych, w takcie
ktorych pozyskano ponad 300 GB zdjec
zrodtowych. Dodatkowo Zaktad Telede-
tekcji ma mozliwos¢ bezposredniego
pobierania scen satelitarnych dystry-
buowanych w sieci EumetCAST, trwaja
prace nad uzyskaniem bezposredniego
dostepu do bazy zobrazowan Sentinel.
Obszar specjalizacji pracownikow Zakta-
du Teledetekcji obejmuje m.in.: fotogra-
metrie, teledetekcje, geologie, biologie,
geografie, mechatronike, fizyke oraz Big
Data. Zaktad dysponuje nowoczesnym
komercyjnym oprogramowaniem  te-
ledetekcyjnym i fotogrametrycznym.
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Petna linia produkcyjna umozliwia ope-
racyjne przetwarzanie zdje¢ do postaci
ortofotomapy oraz Numerycznego Mo-
delu Pokrycia Terenu, ktére nastepnie
moga by¢ wykorzystane do m.in. two-
rzenia warstw wektorowych m.n. na
potrzeby dedykowanych Systemow In-
formacji Przestrzennej (SIP). Istotne jest
to, ze oprocz specjalistycznego oprogra-
mowania teledetekcyjnego wykorzysty-
wane sg autorskie algorytmy i programy
do przetwarzania danych.

Na podstawowg Infrastrukture ZT
sktadajg sie: nowoczesne sensory do
pozyskiwania danych liczbowych i zdje¢
(zakres widzialny i podczerwier), spek-
trometry do pozyskiwania krzywych
spektralnych, klaster obliczeniowy, ma-
gazyn danych, aparatura techniczna do
bezposredniego pobierania scen sate-
litarnych oraz macierz osmiu monito-
row do wizualizacji danych. Wynikiem
przeprowadzonych dotychczas prac ba-
dawczo-rozwojowych jest m.in. opraco-
wanie procedur pozyskiwania i przetwa-
rzania danych oraz autorskie algorytmy
do analizy zdje¢. Wysoka jako$¢ opraco-
wan poparta publikacjami naukowymi
jest istotng przewagg konkurencyjng
w stosunku do opracowan wykonywa-
nych przez dziatajace na rynku firmy ko-
mercyjne.

Technologie rakietowe

Silnie stezony nadtlenek wodoru klasy
HTP (ang. High-Test Peroxide) jest silnym
ciektym utleniaczem (drugim po ciektym
tlenie) i jednoczesnie relatywnie najbar-
dziej bezpiecznym rakietowym jedno-
sktadnikowym materiatem pednym. Jest
to tez uniwersalne, wybitnie przyjazne
$rodowisku naturalnemu medium, ma-
jace obecnie coraz szersze zastosowanie
nie tylko w technice rakietowej, co zresz-
ta jest przedmiotem badan Zaktadu
Technologii Kosmicznych w Instytucie
Lotnictwa. Nadtlenek klasy HTP, do nie-
dawna byt praktycznie niedostepna na
rynku europejskim, zwfaszcza w mniej-
szych ilosciach. Skutkiem tego osrodki
akademickie oraz jednostki naukowo-
-badawcze, ktére mogtyby zajac sie ba-
daniami z wykorzystaniem HTP, nie byty
w stanie naby¢ nawet niewielkich ilosci
HTP w rozsadnej cenie. Dlatego tez w In-
stytucie Lotnictwa opracowano techno-
logie uzyskiwania od laboratoryjnych do
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technicznych ilosci wzglednie taniego
nadtlenku wodoru o stezeniu powyze;
90% oraz odpowiednio wysokiej czysto-
$ci. Technologia ta zostata skomercjalizo-
wana, a produkowany z jej pomoca 98%
HTP jest wykorzystywany m.in. w projek-
tach badawczych Europejskiej Agendji
Kosmicznej (ESA). Obecnie mozliwa jest
produkcja nadtlenku wodoru w wiek-
szych ilosciach. Technologia opracowa-
na w Instytucie Lotnictwa umozliwia
wytwarzanie nadtlenku wodoru klasy
HTP  wiacznie z 98%+ (do zastosowan
napedowych ,Rocket Grade Hydrogen
Peroxide”) [9].

Od 2012 roku w Instytucie rozpocze-
to testy silnikow rakietowych wykorzy-
stujagcych nadtlenek klasy HTP. Pierwszy
etap to rozwiniecie heterogenicznych
katalizatorow opartych na Al203 z na-
noszong w Instytucie Lotnictwa fazg
aktywna [10]. Katalizatory umozliwiajg
rozktad nadtlenku wodoru i wyzwole-
nie duzej ilosci ciepta. W pierwszej fa-
zie rozwoju kompetendji realizowane
byty prace nad napedami rakietowymi
(jednosktadnikowymi,  dwusktadniko-
wymi i hybrydowymi) o sitach ciggu w
zakresie od 10 do 500 N [11, 12, 13]. Od
roku 2015 rozpoczeto prace ze znacznie
wiekszymi jednostkami. Przeprowadzo-
no testy silnikdw o ciggu do 6 000 N [14,
15, 16]. Obecnie realizowane w Instytu-
cie Lotnictwa projekty dotyczg silnikow
rakietowych o ciagu w zakresie od 1 do
50 000 N. Kilka z nich mogtoby by¢ wy-
korzystanych w ramach rozwoju mate;
rakiety nosnej.

Krokiem  poprzedzajacym — ewen-
tualny rozwdj rakiety nosnej stanowi
jednak demonstracja kluczowych tech-
nologii na poktadzie rakiety suborbi-
talnej. Pierwsze prace zrealizowano na
Politechnice Warszawskiej [17]. Dalszy
rozwoj rynku rakiet sondujgcych [18]
spowodowat decyzje o uruchomieniu
projektu demonstratora rakiety sondu-
jacej wInstytucie Lotnictwa [19]. Rakieta
ILR-33 ,Bursztyn" stanowi innowacyjng
platforme testowa umozliwiajaca we-
ryfikacje kluczowych technologii w lo-
cie. Stan projektu w sierpniu 2017 roku

A

4. Préba (11) 98% nadtlenku wodoru klasy HTP

5. Stanowisko laboratoryjne preparatyki nadtlen-
ku wodoru klasy 98%+ HTP

uwzglednia weryfikacje szeregu podsys-
temdw w warunkach naziemnych oraz
testy pojedynczych elementow w ra-
mach lotnych préb poligonowych. Bar-
dzo obiecujace wyniki projektu zostaty
dostrzezone przez specjalistow z Euro-
pejskiej Agencji Kosmicznej i pozwolity
na zaciesnienie wspotpracy Instytutu
Lotnictwa z ESA.

Poza podsystemami mechanicznymi,
w Instytucie Lotnictwa rozwija sie za-
awansowang awionike i ukfady stuzace
do sterowania ukfadami wykonawczymi.
Przyktadem demonstratora technologii

6. Katalizatory do rozktadu nadtlenku wodoru typu HTP
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8. Komputer poktadowy rakiety ILR-33,,Bursztyn"

jest komputer poktadowy demonstra-
tora rakiety sondujacej ILR-33 , Bursztyn',
ktory jest rozwijany w Zaktadzie Awioni-
ki [20]. Umozliwia on analize telemetrii z
poktadu rakiety w czasie rzeczywistym
w naziemnej stacji kontroli lotu. Moze
pracowa¢ w temperaturze od -40°C do
+60°C i zakresie ciéniert od 0 do 1200
hPa przy wilgotnosci do 100%. Wytrzy-
muje nastepujace wibracje: 10 g / 20 Hz
- 20 kHz oraz przyspieszenia w osi gtow-
nej do 1000 g. Czestotliwos¢ zapisu da-
nych to 500 Hz. Postepy w dziedzinie na-
pedodw rakietowych, wytwarzane nowe
technologie pozwalajg na zaangazowa-
nie zespotu inzynierskiego w prace nad

technologiami rakiet no$nych. Pierwsze
koncepcje powstaty juz w roku 2005
[21], natomiast w roku 2016 zostat zre-
alizowany pierwszy projekt Europejskiej
Agencji Kosmicznej, ktory dotyczyt stric-
te rakiet nosnych.

Podsumowanie

Prowadzone w Instytucie Lotnictwa
prace w dziedzinie technologii kosmicz-
nych pozwolity na rozwdj infrastruktury
badawczej oraz zespotu badawczego
umozliwiajace realizacje duzych pro-
jektéw zewnetrznych. Udziat w progra-
mach Narodowego Centrum Badan i
Rozwoju, Komisji Europejskiej oraz Eu-
ropejskiej Agencji Kosmicznej zapewnity
umochnienie istniejagcych form wspot-
pracy z podmiotami polskimi i zagra-
nicznymi. Na uwage zastuguje fakt, iz
Instytut Lotnictwa jest liderem szeregu
projektow otrzymanych z Europejskiej
Agencji Kosmicznej, w tym projektéw
otrzymanych w ramach otwartych kon-
kurséw. Sukcesy na rynku europejskim
nie bytyby jednak mozliwe gdyby nie
projekty statutowe, ktore umozliwiajg
podwyzszenie  gotowosci  technolo-
gicznej wypracowywanych rozwigzan
i wzrost atrakcyjnosci Instytutu Lotnic-
twa jako wykonawcy zewnetrznych
projektow badawczo-rozwojowych.
Rozbudowa kompetencji zespotu oraz
stale, wzbogacane w ramach projektéw
statutowych i zewnetrznych port folio,
pozwalajg na znaczne przyblizenie sie
Instytutu Lotnictwa do rozwoju lotnych
komponentéw misji kosmicznych no-
wych generacji satelitow i rakiet.

9. Projekt wstepny silnika rakietowego do napedu matej rakiety nosnej, koncepcja rakiety
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e Dylatacje bitumiczne EMD typ Rekma

e Dylatacje mechaniczno-asfaltowe
SILENT-JOINT™"

e Szczeliny dylatacyjne w nawierzchniach
betonowych i asfaltowych

e Naprawa spekan nawierzchni

e Specjalistyczne ciecie nawierzchni
betonowych i asfaltowych

e Wypetnianie szczelin dylatacyjnych
w torowiskach tramwajowych

e Natrysk srodkami hydrofobowymi
i hydrofilowymi

e Rowkowanie (grooving) nawierzchni

e Specjalistyczne wiercenie otworow

pod kotwy i dyble

e Kruszenie nawierzchni betonowych
metoda ultradzwiekowg — RMI



