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WPLYW INFRASTRUKTURY TERMINALOWE]J NA OCHRONE
LOTNICTWA CYWILNEGO

Streszczenie. Artykul przedstawia zarys problematyki zwigzanej z wplywem
projektowanych na lotnisku obiektow kubaturowych na szeroko rozumiang ochrong lotnictwa
cywilnego. W dobie zagrozenia terrorystycznego i cigglego podnoszenia standardow
bezpieczenstwa w zakresie realizowanej na lotnisku kontroli bezpieczenstwa oséb i bagazu,
istotng, aczkolwiek rzadko poruszana, kwestia jest temat zwigzany z wlasciwym
planowaniem infrastruktury lotniskowej, uwzgledniajacej potrzeby wynikajace z zasad w ten
sposOb rozumianego bezpieczenstwa. Artykut ma w zalozeniu sktoni¢ potencjalnych
odbiorcéw — osoby zaangazowane w dziatalno$¢ lotnicza — do rozwazan nad potrzeba
przeanalizowania istniejacych 1 ewentualnie wdrozenia nowych rozwigzan w przedmiotowym
zakresie.

EFFECT OF TERMINAL INFRASTRUCTURE FOR CIVIL AVIATION
SECURITY

Summary. The following article outlines the issues related to the influence of the planned
enclosed structures at the airport on the widely understood civil aviation security.

In the era of terrorist threat and continued improvement of security standards implemented
in the scope of people and baggage security checks, an important, though less frequently
discussed issue is the subject connected with the proper planning of airport infrastructure
which takes into account the needs of the principles in this way understood security.
This article is intended to encourage potential customers — persons involved in aviation
activities, for consideration of the need to examine existing and possibly implement new
solutions in the field.

1. WPROWADZENIE

Jeszcze do niedawna, projektujac miedzynarodowy port lotniczy, bardzo czgstym
i powtarzanym btedem bylo planowanie infrastruktury portu jedynie na podstawie prawa
budowlanego i powigzanych z tg Ustawg aktéw prawnych. Na plan dalszy niestety odsuwany
byl problem zapewnienia i organizacji ochrony portu lotniczego na poziomie co najmniej
odpowiadajagcym obowigzujacym w chwili projektowania aktom prawnym w zakresie
ochrony lotnictwa cywilnego [1,2].

W infrastrukturze terminalowej, bo na niej gtdwnie si¢ tutaj skupimy, istnieje wiele
elementéw wzajemnie ze sobg powigzanych, czesto stojacych w opozycji do wymogoéw
ochrony, ktére majg na nig ogromny wptyw. Jesli spojrzymy na lotnisko jak na spotke
zarzadzajacg okreslong infrastrukturg, na pierwszy plan wysuwa si¢ nam pewien rachunek
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ekonomiczny, wynik finansowy, ktéry, zgodnie z zasadg gospodarnosci, taka spétka powinna
osiggna¢. Miedzy innym z tego tez powodu wiele europejskich terminali przypomina nam
swoja budowg centra handlowe, wkomponowane w dodatkowg dziatalno$¢, jaka jest
lotnictwo cywilne. Opis polskiej sytuacji dotyczacej rynku ustug lotniczych mozna znalez¢ w
[5].

Nalezy zaznaczy¢ tutaj, ze z punktu widzenia bezpieczenstwa 1acznie i Sciste powigzanie
dziatalnosci komercyjnej z dziatalnoscig lotniczg jest rozwigzaniem niewskazanym. Liczne
sklepy, butiki funkcjonujgce w terminalu i oferujgce pasazerom ustugi komercyjne, powodu;ja,
ze bardzo trudnym zadaniem staje si¢ identyfikacja zagrozenia generujacego sytuacje
kryzysowa (jak cho¢by pozostawiony bez opieki bagaz).

Na usprawiedliwienie takiego stanu rzeczy nalezy jednak powiedzie¢, ze jest to w wielu
przypadkach wynik stosunkowo czesto zmieniajacych si¢ przepisOw regulujagcych
bezpieczenstwo na lotniskach, ktérych gwattowne obostrzenie mozna byto odnotowaé zaraz
po zamachu 11 wrzesnia 2001 roku na World Trade Center.

Jak grzyby po deszczu pojawity si¢ wowczas krajowe oraz unijne regulacje prawne,
zobowigzujace wszystkie panstwa czlonkowskie do zapewnienia jednolitego standardu
ochrony lotnisk cywilnych. Kwesti¢ t¢ poruszajg Barcik J. i Czech P. w opracowaniach [3, 4].

Mozna, mysle, ze $miato i1 bez przesady, powiedzie¢, ze to wtasnie od tamtej daty i od
tamtego wydarzenia kwestia bezpieczenstwa stata si¢ jednym z newralgicznych zadan na
lotnisku. To z kolei spowodowato, a wymusito, zmiany w infrastrukturze lotniskowej oraz
koniecznos¢ jej dostosowania do potrzeb wynikajacych z regulacji prawnych. Odwiedzajac
rozne europejskie lotniska, mozna zauwazyC, ze rozwigzania infrastrukturalne w zakresie
ochrony sg, w zaleznosci od kraju, a nawet regionu, réznorakie.

2. MODELE KONTROLI BEZPIECZENSTWA

Nie istnieja w chwili obecnej sztywne reguly nakazujace projektantom czy tez
zarzadzajagcym portami lotniczymi stosowanie jednych i niezmiennych schematéw, modeli
kontroli bezpieczenstwa. Obowigzek, wynikajacy w tym zakresie z przepiséw prawnych, jest
jeden — podda¢ osoby i bagaz kontroli bezpieczenstwa przed ich zatadunkiem na statek
powietrzny.

Wychodzac z takiego zalozenia mozemy si¢ spotka¢ z nast¢pujacymi ,,strukturami
kontroli bezpieczenstwa’:

1. Kontrola bezpieczenstwa w Boarding Gate przed wejSciem na poktad statku
powietrznego (brak poczekalni odlotowej) —rys. 1.

2. Kontrola bezpieczenstwa przed wejsciem do poczekalni odlotowej w tzw. Holding
Area (system zdecentralizowany) — rys.2.

3. Kontrola bezpieczenstwa przed wejsciem do holu prowadzacego do bramek
odprawowych w tzw. Concourse Area (system scentralizowany) — rys. 3.
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Rys. 1. Kontrola bezpieczenstwa w Boarding Gate
Fig. 1. Security control in Boarding Gate.

Uktad Boarding Gate Plan charakteryzuje:
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kontrola bezpieczenstwa rozpoczyna si¢ z chwilg przylotu statku powietrznego (brak
poczekalni odlotowej),

pasazerowie sg poddawani kontroli bezpieczenstwa i natychmiast wchodza na poktad,
drzwi wyjsciowe gate’u odprawowego pozostajg otwarte, a statek powietrzny znajduje
si¢ na widoku,

stuzby ochrony maja minimalny czas, aby zareagowa¢ na ewentualny incydent,
wywiera presj¢ na operatorach kontroli bezpieczenstwa,

wymaga maksymalnych $rodkéw technicznych (urzadzenia do kontroli) oraz
osobowych (wiele lotéw o tym samym czasie),

minimalizuje ryzyko przemieszania si¢ pasazerow skontrolowanych z osobami
nie poddanymi jeszcze kontroli bezpieczenstwa,

ogranicza sposobnos¢ przemieszczenia broni do pasazeréw juz skontrolowanych,

daje sposobno$¢ posegregowania przewoznikOw o niskim zagrozeniu,

punkty kontroli bezpieczenstwa wymagaja zabezpieczenia, jesli nie sg uzytkowane.
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Rys. 2. Kontrola bezpieczenstwa przed wejsciem do poczekalni odlotowej
Fig. 2. Security control in Holding Area

Uktad Holding Area Plan charakteryzuje:
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kontrole bezpieczenstwa mozna rozpocza¢ przed przylotem statku powietrznego oraz
przed boardingiem,

redukuje presje czasu spoczywajaca na operatorach kontroli bezpieczenstwa,

drzwi wyjsciowe gate’u odprawowego pozostaja zamknigte — dostgp do statku
powietrznego ograniczony,

statek powietrzny moze nie by¢ widoczny,

stuzby ochrony maja wiecej czasu, aby zareagowac na incydent,

moze wymaga¢ mniej Srodkéw osobowych niz Boarding Gate system (o ile na jeden
punkt kontroli bezpieczenstwa bedzie przypadato wigcej niz jeden gate odprawowy),
poczekalnia odlotowa musi by¢ chroniona przed oraz w trakcie kontroli
bezpieczenstwa,

poczekalnia oraz punkt kontroli muszg zosta¢ przeszukane przed rozpoczeciem
kontroli bezpieczenstwa (lacznie z autobusami),

linie lotnicze preferujg liczenie pasazerow przed boardingiem.
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Rys.3. Kontrola bezpieczenstwa przed wejsciem do holu prowadzacego do gate’ 6w
Fig. 3. Security Control in Concourse Area

Uktad Concourse Area Plan charakteryzuje:

kontrola bezpieczenstwa prowadzona jest w sposéb ciagty,

scentralizowany punkt kontroli bezpieczenstwa,

ten sam standard kontroli dla wszystkich przewoznikéw lotniczych, niezaleznie od
rodzaju rejsu (np. podwyzszonego ryzyka),

brak presji na operatorze kontroli bezpieczenstwa,

trudno zidentyfikowa¢ poszczegélnych przewoznikéw lotniczych,

punkt kontroli bezpieczenstwa jest oddalony od gate’6w odprawowych ,

stuzby ochrony maja wiecej czasu, aby zareagowac na incydent,

wymaga zaangazowania minimum $rodkéw osobowych i technicznych,

fatwy 1 bezposredni nadzor nad personelem odpowiedzialnym za kontrole
bezpieczenstwa.
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Kazdy z tych modeli kontroli bezpieczenstwa ma oczywiscie swoje zalety, ale tez
obarczony jest wadami. W tym miejscu, bez zglebiania si¢ w ten bardzo obszerny temat,
nalezy jedynie podkresli¢, ze kwestig odpowiedniego wywazenia jest dopasowanie modelu do
potrzeb lotniska, ale tez do obowigzujacych w danym kraju regulacji prawnych i standardow.

Na potrzeby niniejszego artykulu mozna stwierdzi¢, ze w Polsce i na wigkszos$ci lotnisk
europejskich preferowany jest trzeci model kontroli bezpieczenstwa, przy czym warto tez
zauwazy¢, ze w nowo budowanych terminalach pasazerskich projektant stara si¢ juz wyrazng
linig oddzieli¢ cze$¢ komercyjna lotniska, bez ktérej lotnisko nie mogloby sprawnie
funkcjonowaé, od czeSci stricte przeznaczonej dla operacji zwigzanych z odprawami
biletowo-bagazowymi oraz kontrolg bezpieczenstwa.

Omawiajac temat zwigzany z kontrolg bezpieczenstwa, nalezy zwréci¢ uwage réwniez na
kwestie przepustowosci w punktach kontroli bezpieczenstwa zlokalizowanych w terminalach
pasazerskich. Sprawnie wykonana kontrola bezpieczenstwa w minimum wymaganego czasu,
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jaki na te¢ czynno$¢ nalezy poswieci¢, pozwala na zredukowanie ryzyka narazenia
pracownikéw i 0séb przebywajacych w terminalu na, szeroko rozumiany pod tym pojeciem,
akt bezprawnej ingerencji. Nalezy réwniez pamigta¢ ze, w tzw. erze zagrozenia
terrorystycznego bardzo waznym elementem w ochronie jest unikanie i1 zapobieganie
gromadzeniu si¢ (skupianiu) w jednym miejscu duzej liczby os6b. Dlatego tez, m.in. na
gruncie IATA, powstaly opracowania w tym temacie, sugerujace projektantom,
zarzadzajacym lotniskami dgzenie do przedstawionego ponizej, optymalnego modelu punktu
kontroli bezpieczenstwa.

02- KONTROLA BEZPIECZENSTWA PASAZEROW | BAGAZU PODRECZNEGO (SECURITY)

Srednla przeustowos¢ 1 stanowiska:  standard - 120 pas./godz.
ilane - 150 pas./godz.
Maksymalny czas oczekiwania (wg IATA): - 7min. (zalecany 3 min.)
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Rys.4. Schemat kontroli bezpieczenstwa pasazeréw i bagazu podrecznego
Fig. 4. Scheme of passengers and cabin baggage security control

Zgodnie z tym modelem na jeden cigg kontroli bezpieczefistwa powinno przypadac
ok. 130 m>. Oczywiscie dane sa przedstawione jako model idealny, ktéry w praktyce
powinien by¢ dostosowany do warunkéw 1 parametrow konkretnego lotniska (takich jak
przepustowo$¢ godzinowa, liczba operacji lotniczych, mozliwo$¢ wykorzystania
odpowiedniej liczby srodkéw osobowych).

Na lotniskach juz istniejacych tez mozna zauwazy¢ pewne dziatania majace na celu
osiggniecie wspomnianego wyzej celu.

Postugujac sie, na potrzeby niniejszego opracowania, przyktadem lotniska Katowice-
Pyrzowice, nalezy wskaza¢ na kilka waznych elementéw, ktére tam zostaty zmienione w celu
zwigkszenia przepustowosci w punktach kontroli bezpieczenstwa i dostosowania terminalu do
dynamicznego rozwoju ruchu pasazerskiego.
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W terminalu pasazerskim zmodernizowano i przeorganizowano dost¢p do stanowisk
kontroli bezpieczenstwa pasazera poprzez instalacj¢ podnoszonych do gory rolet, wydtuzono
lady dla podréznych przygotowujacych si¢ do kontroli bezpieczenstwa oraz zoptymalizowano
system powrotu pojemnikéw na przedmioty poddawane kontroli bezpieczenstwa.
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Rys. 5. Infrastruktura Lotniska Katowice w Pyrzowicach przed modernizacja punktéw kontroli
bezpieczenstwa

Fig. 5. Infrastructure of the Katowice airport before upgrading security checkpoints

Rys. 6. Infrastruktura Lotniska Katowice w Pyrzowicach po modernizacji punktéw kontroli
bezpieczenstwa

Fig. 6. Infrastructure of the Katowice Airport after upgrade of security checkpoints
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Efektem tych dziatan byt zauwazalny w czasie, efektywny wzrost przepustowosci punktu
kontroli bezpieczenstwa. L.gczac te inwestycje z odpowiednim przygotowaniem pasazera do
kontroli bezpieczenstwa (praca polegajaca m.in. na uswiadomieniu pasazera o restrykcjach
w zakazie przewozu przedmiotOw zabronionych), port wyraznie zblizyl si¢ do
prezentowanego wyzej modelu organizacji punktu kontroli bezpieczenstwa w IATA.

3. PODSUMOWANIE

Podsumowujac te bardzo ogdlne i na pewno niewyczerpujace tematu rozwazania, nalezy
podkresli¢, ze tak naprawde¢ bezpieczenstwo na lotnisku nie zaczyna si¢ w chwili poddania
osoby i bagazu kontroli bezpieczenstwa, ale w momencie projektowania lotniska i planowania
biezacych inwestycji. Wlasciwe zaprojektowanie infrastruktury pozwala na efektywne
i optymalne zaplanowanie systemu ochrony lotniska, co z kolei przetozy si¢ bezposrednio na
wzrost poziomu bezpieczenstwa operacji lotniczych.

Bibliografia
1. IATA Manual.
2. Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 19 czerwca 2007r. w sprawie Krajowego

Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego realizujgcego zasady ochrony lotnictwa.

3. Barcik J., Czech P.: Bezpieczenstwo transportu lotniczego w §wietle migdzynarodowych
konwencji antyterrorystycznych. Przeglad Komunikacyjny, nr 12 / 2007, s. 13-16.

4. Barcik J., Czech P.: Czy mozna zestrzeli¢ samolot cywilny? (kontrowersje na tle
polskiego prawa lotniczego). Przeglad Komunikacyjny, nr 3 / 2008, s. 29-34.

5. Barcik J., Czech P.: Rynek ustug portéw lotniczych w Polsce. Zeszyty Naukowe
Politechniki Slqskiej, Seria Transport, z. 69 / 2010, s. 5-13.

Recenzent: Dr hab. inz. Ryszard Szpyra, profesor nzw. Akademii Obrony Narodowe;j



