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WYTYCZNE NR 11

PREZESA URZEDU LOTNICTWA CYWILNEGO
z dnia 22 wrze$nia 2016 r.

w sprawie wprowadzenia do stosowania wymagan ustanowionych przez Organizacj¢ Miedzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (ICAO) — Doc 9137-AN/898 Czesé 117

Na podstawie art. 21 ust. 2 pkt 16 oraz art. 23 ust. 2 pkt 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz.
U. 22016 1. poz. 605, 904 1 1361) oglasza si¢, co nastepuje:

§ 1. W celu realizacji norm i zalecanych metod postepowania okreslonych w Zalaczniku 14 do Konwencji o
miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. Nr
35, poz. 212 i 214, z pézn. zm.D) oraz rozporzadzenia Komisji (UE) nr 139/2014 z dnia 12 lutego 2014 r.
ustanawiajagcego wymagania oraz procedury administracyjne dotyczace lotnisk zgodnie z rozporzadzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 (Dz. Urz. UE L 44 z 14.02.2014, str. 1) zaleca si¢
stosowanie wymagan ustanowionych przez Organizacj¢ Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) w
Doc 9137-AN/898 — ,,Podrecznik Stuzb Portu Lotniczego:

1) Czes¢ 1 — Ratownictwo i ochrona przeciwpozarowa (wydanie czwarte), stanowiacych zatgcznik nr 1 do
wytycznych;

2) Czgsé¢ 7 — Planowanie dzialan w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym (wydanie drugie), stanowigcych
zalgcznik nr 2 do wytycznych.

§ 2. Wytyczne wchodzg w zycie z dniem nastepujacym po dniu ogloszenia.

p.o. Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego

Piotr Samson

) Zmiany wymienionej umowy zostaly ogloszone w Dz. U. z 1963 r. Nr 24, poz. 137 i 138, z 1969 r. Nr 27, poz. 210 i
211,z 1976 r. Nr 21, poz. 1301 131, Nr 32, poz. 188 1 189 i Nr 39, poz. 227 1 228, z 1984 r. Nr 39, poz. 199 i 200, z
2000 r. Nr 39, poz. 446 i 447, z 2002 r. Nr 58, poz. 527 1 528, z 2003 r. Nr 78, poz. 700 i 701 oraz z 2012 r. poz. 368,
369,3701371.
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PRZEDMOWA

Zgodnie z przepisami Zatgcznika 14 ICAO — Lotniska, Tom | — Projektowanie i eksploatacja lotnisk,
Panstwa majg obowigzek zapewnienia wyposazenia oraz stuzb ratowniczo-gasniczych w porcie
lotniczym. Niniejszy podrecznik ma na celu wsparcie Panstw we wdrozeniu tych przepiséw, a tym
samym ma stanowi¢ pomoc w ich jednolitym zastosowaniu.

Metodologia ratownictwa oraz ochrony przeciwpozarowej na lotnisku opiera sie na koncepcji obszaru
krytycznego wypracowanej przez Zespot ds. ratownictwa i ochrony przeciwpozarowej oraz przyjetej
przez ICAO w ramach Zmiany nr 30 do Zatacznika 14 w 1976 r. Koncepcja ta bazuje na istnieniu obszaru
krytycznego, ktéry podlega ochronie w kazdej sytuacji pozarowej powstatej w wyniku wypadku
lotniczego, w celu stworzenia oraz utrzymania warunkdw umozliwiajgcych przezycie, zapewniajac trasy
wyijscia dla oséb znajdujacych sie na poktadzie statku powietrznego oraz w celu rozpoczecia dziatan
ratowniczych tych oséb, ktére nie mogg wydosta¢ sie ze statku powietrznego bez pomocy
bezposrednie;j.

Trzecie wydanie niniejszego Podrecznika zostato opracowane w 1990 r. oraz uaktualnione w 2014 r. w
wyniku szeregu zmian do Zatgcznika 14, Tom |, tgcznie ze Zmiang nr 11. Czwarte wydanie obejmuje
poprawki i uzupetnienia wynikajgce z catosciowego przegladu przeprowadzonego przez Sekretariat
ICAO. Znaczgce poprawki/uzupetnienia to:

a) wprowadzenie nowego gtéwnego srodka gasniczego, tj. piany gasniczej grupy C (Rozdziat 2 i
Rozdziat 8)

b) wytyczne dotyczgce zastosowania analizy zasobéw wymaganych do wykonania zadania przy
okreslaniu minimalnej liczby personelu ratowniczo-gasniczego (Rozdziat 10);

c) zaktualizowane lotniskowe procedury ratowniczo-gasnicze (Rozdziat 12, tacznie ze szkoleniem,
o ktéorym mowa w Rozdziale 14);

d) wytyczne dotyczace profilaktycznej konserwacji pojazdéw oraz wyposazenia ratowniczego
(Rozdziat 17);

e) wytyczne dotyczgce zasad w zakresie czynnika ludzkiego w stuzbach ratowniczo-gasniczych
(Rozdziat 18);

f) aktualne oraz mozliwe do pobrania wykresy wypadkowe dla powszechnie uzytkowanych
statkow powietrznych korzystajgcych z elektronicznego potgczenia ze stronami internetowymi
producentéw statkdw powietrznych (Dodatek 1).

Zawarto$¢ Podrecznika zostata opracowana w okresie kilku lat przy wktadzie Grupy roboczej ds.
ratownictwa i ochrony przeciwpozarowej w Zespole ds. lotnisk. W skfad grupy roboczej wchodzili
eksperci ds. ratownictwa i ochrony przeciwpozarowej, przedstawiciele portédw lotniczych i organizacji
zrzeszajacych pilotdw oraz producenci statkdw powietrznych. Nastepnie podrecznik zostat
udostepniony do szerokich konsultacji w celu zebrania i uwzglednienia uwag Srodowiska. Czytelnikow
zacheca sie do przedstawiania swoich opinii, uwag oraz sugestii dotyczacych niniejszego wydania.
Wszelkie komentarze nalezy kierowaé na ponizszy adres:

The Secretary General

International Civil Aviation Organization (ICAQ)
999 Robert-Bourassa Boulevard

Montréal, Quebec Canada

H3C 5H7

Email: icaohg@icao.int
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AFFF
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MFT
NFPA

NID
OEM
PPE
RESA

RFF
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RTF

SCBA

LISTA AKRONIMOW

Alternating current

Accident incident data reporting

Aqueous film forming foam
Auxiliary power units
Air traffic control

Automatic terminal information service

Breathing apparatus

Breathing apparatus entry control officer

Closed-circuit television
Code of Federal Regulations
Driver enhanced vision system

Film forming fluoroprotein foam

Forward looking infrared
High reach extendable turrets

International Air Transport Association

International Organisation for
Standardization

Jet assisted take-off

Major foam tender

National Fire Protection Association

Noise induced deafness
Original equipment manufacturer
Personal protective equipment

Runway end safety area

Rescue and fire fighting
Rescue and fire fighting services
Radiotelephone

Self-contained breathing apparatus

Prad zmienny

System przekazywania danych o
wypadkach/incydentach lotniczych

Piana tworzaca film wodny
Pomocnicze agregaty pradotwércze
Kontrola ruchu lotniczego

Stuzba automatycznej informacji
lotniskowej

Aparat oddechowy

Strazak nadzorujacy wydawanie aparatéw
oddechowych oraz czas pracy strazakow
w aparatach

Telewizja przemystowa
Kodeks przepisow federalnych
Wzmocniony system widzenia kierowcy

Piana fluoroproteinowa tworzgca film
wodny

Detektor podczerwieni
Woysiegnik gasniczy dalekiego zasiegu

Miedzynarodowe Zrzeszenie
Przewoznikéw Lotniczych

Miedzynarodowa Organizacja
Normalizacyjna

Start z pomocg matych dodatkowych
silnikdéw odrzutowych

Podstawowy pojazd gasniczy (pianowy)

Krajowe Stowarzyszenie ds. Ochrony
Przeciwpozarowej

Gtuchota wywotana hatasem
Producent oryginalnych czesci
Osobiste wyposazenie ochronne

Strefa bezpieczenstwa korica drogi
startowej

Ratownictwo i ochrona przeciwpozarowa
Stuzby ratowniczo-gasnicze
Radiotelefon

Niezalezny aparat oddechowy
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SHEL Software, hardware, environment and
liveware
SNAP Significant New Alternatives Policy
SOP Standard operating procedures
SPAAT Skin penetrating agent applicator
TRA Task resource analysis
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Oprogramowanie, oprzyrzagdowanie,
Srodowisko i cztowiek

Polityka w sprawie istotnych nowych
alternatyw

Standardowe procedury operacyjne

Przebijak z dozowaniem $rodka
gasniczego

Analiza zasobow wymaganych do
wykonania zadania
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Rozdziat 1

UWARUNKOWANIA OGOLNE
1.1  WPROWADZENIE

1.1.1 Podstawowym celem stuzby ratowniczo-gasniczej jest ochrona zycia w przypadku wypadku lub
incydentu lotniczego majgcego miejsce na lotnisku lub w jego bezposrednim sasiedztwie. Stuzba
ratowniczo-gasnicza jest zapewniana w celu stworzenia i utrzymania warunkéw umozliwiajgcych
przezycie, w celu zapewnienia tras ewakuacji dla oséb znajdujgcych sie na poktadzie statku
powietrznego oraz w celu rozpoczecia dziatan ratowniczych tych oséb, ktdre nie mogg wydostac sie ze
statku powietrznego bez pomocy bezposrednie;j.

1.1.2 Stuzba ta musi nieprzerwanie bra¢ po uwage mozliwos¢ wystgpienia pozaru oraz koniecznos$¢
jego gaszenia, ktory moze:

a) mieé miejsce podczas lgdowania, startu, kotowania, parkowania statku powietrznego, itp.; lub
b) mie¢ miejsce bezposrednio po wypadku lub incydencie lotniczym;
c) mieé miejsce w dowolnym czasie podczas dziatan ratowniczych.

Uszkodzenie zbiornikéw paliwa w katastrofie statku powietrznego, a w konsekwencji wyciek bardzo
lotnego paliwa oraz innych tatwopalnych cieczy wykorzystywanych przez statki powietrzne, powoduje
bardzo duze prawdopodobienstwo zapalenia, jezeli ciecze te wejdg w kontakt z rozgrzanymi
metalowymi czesSciami statku powietrznego lub w sytuacji powstania iskier wskutek tarcia wraku lub
uszkodzenia obwoddéw elektrycznych. Pozary mogg réwniez wystgpic w wyniku wytadowan
zgromadzonych tadunkéw elektrostatycznych w momencie przyziemienia lub podczas operacji
tankowania. Charakterystyczng cechg pozaréw statkdw powietrznych jest ich tendencja do osiggania
bardzo duzej intensywnosci w bardzo krétkim czasie. Stanowi to powazne zagrozenie dla zycia oséb
bezposrednio zaangazowanych i moze utrudniaé wysitki podejmowane podczas akcji ratowniczo-
gasniczej oraz ewakuacji.

1.1.3 Z tego powodu, zapewnienie odpowiednich oraz specjalnych srodkéw szybkiego reagowania
na wypadek lub incydent lotniczy, majgcy miejsce na lotnisku lub w jego bezposrednim sgsiedztwie,
ma zasadnicze znaczenie, poniewaz w tym przedziale czasu istniejg najwieksze szanse na uratowanie
zycia.

1.1.4 Zasiegpozaréw statkdéw powietrznych moggcy mieé¢ wptyw na dziatania ratownicze jest w duzej
mierze uzalezniony od ilosci i rozmieszczenia paliwa przewozonego przez statek powietrzny oraz
umiejscowienia paliwa uwolnionego w konsekwencji wypadku lub incydentu.

1.1.5 Woyjscia awaryjne oraz mozliwosc¢ ich otwarcia od strony wewnetrznej oraz zewnetrznej statku
powietrznego majg zasadnicze znaczenie dla dziatan ratowniczych oraz ewakuacji. Zapewnienie
specjalnych narzedzi dla ekip ratowniczych w celu uzyskania dostepu do wnetrza kadtuba jest
niezbedne. Niemniej jednak ich stosowanie moze by¢ traktowane jako $rodek ostateczny, ktéry nalezy
podjgé w sytuacji kiedy zwykte Srodki dostepu (w tym wyjscia awaryjne) sg niedostepne lub
nieprzydatne do uzytku.

1.1.6  Najwazniejszymi czynnikami wptywajgcymi na skuteczny ratunek podczas wypadku lotniczego

sg odbyte szkolenia, skutecznosé¢ zastosowania oraz szybkos¢, z jakg personel oraz wyposazenie
przeznaczone do celéw ratowniczo-gasniczych moga zosta¢ wykorzystane.
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1.1.7 Propozycje przedstawione w niniejszym podreczniku dotyczgce tych stuzb majg charakter
ogolnych wskazéwek, ktdre powinny byé stosowane w mozliwe najszerszym zakresie.

1.2 ADMINISTRACIA

1.2.1 Lotniskowa stuzba ratowniczo-gasnicza powinna znajdowaé sie pod kontrolg administracyjna
zarzadzajgcego lotniskiem, ktdry powinien by¢ réwniez odpowiedzialny za zapewnienie, ze stuzba jest
zorganizowana, wyposazona, posiada obsade personalng, jest przeszkolona i wykorzystywana w taki
sposdb, aby zapewniac osiggniecie jej podstawowego celu, jakim jest ratowanie zycia w razie wypadku
lub incydentu lotniczego. Zarzadzajgcy lotniskiem moze wyznaczy¢ organizacje publiczne lub prywatne
odpowiednio rozmieszczone i wyposazone do zapewnienia obstugi ratowniczo-gasniczej. Jest
pozadane, aby straznica przeciwpozarowa, w ktérej zakwaterowana jest stuzba ratowniczo-gasnicza,
byta zlokalizowana na terenie lotniska oraz odpowiednio rozmieszczona, tak aby reakcja nie byta
spdzniona oraz aby czas reakcji zostat zachowany.

1.2.2 Zakfada sie, ze powyzisze obejmujg dostepnos¢ odpowiednich pojazddéw specjalistycznych,
sprzetu ratowniczego oraz stuzb w przypadku lotniska zlokalizowanego w poblizu zbiornikéw wodnych,
obszaréw bagnistych, pustynilub w innych trudnych warunkach, gdzie znaczna czesé operacji podejscia
do ladowania lub odlotu statku powietrznego odbywa sie nad takimi obszarami. Celem tych
specjalistycznych pojazdéw, sprzetu ratowniczego oraz stuzb jest ratowanie oséb znajdujgcych sie na
poktadzie statku powietrznego podczas wypadku, ktéry moze mieé¢ miejsce na takich obszarach.
Materiat dotyczacy dziatan ratowniczych w trudnych warunkach znajduje sie w Rozdziale 13.

1.2.3 Koordynacja pomiedzy lotniskowg stuzbg ratowniczo-gasniczg a organizacjami publicznymi
(np. lokalne straze pozarne, policja, straz przybrzezna i szpitale), ktdre mogg zosta¢ wezwane jako
wsparcie, powinna zosta¢ ustanowiona po wczesniejszym zawarciu porozumienia o pomocy w razie
wypadku lub incydentu lotniczego. Wytyczne dotyczgce planowania oraz procedur dziatan w
sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym znajdujg sie w Podreczniku stuzb portu lotniczego (Doc 9137),
Cze$¢ 7 — Planowanie dziatan w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym.

1.2.4 Odpowiedzialne stuzby lotniskowe powinny posiadac szczegdétowg(e) mape(y) lotniska oraz
jego bezposredniego sgsiedztwa z naniesiong na nig siatkag kwadratéw (wraz z datg zmiany). Mapa
powinna zawierac informacje dotyczace topografii, drédg dojazdowych oraz miejsc zaopatrzenia w
wode. Mapa powinna by¢ umieszczona w dobrze widocznym miejscu w pomieszczeniu organu kontroli
lotniska, w straznicy przeciwpozarowej, a takze w pojazdach ratowniczo-gasniczych oraz innych
Srodkach transportowych, ktére moga by¢ wykorzystywane w razie wypadku lub incydentu lotniczego.
Jezeli jest to wymagane, mapy powinny by¢ réwniez rozprowadzane do organizacji zewnetrznych, np.
policja lub stuzby medyczne. Organ odpowiedzialny za wydawanie szczegétowych map powinien
posiadac proces kontroli dokumentéw w celu zapewnienia, ze wszystkie organizacje sg informowane
o zmianach lub nowych wersjach map.
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Rozdziat 2

WYMAGANY POZIOM OCHRONY
2.1 KATEGORIA LOTNISKA

2.1.1 Wymagany na lotnisku poziom ochrony powinien opierac sie na wymiarach samolotéw, ktére
zwykle korzystajg z lotniska, odpowiednio dostosowany do czestotliwosci wykonywanych operacji.

2.1.2 Kategoria lotniska w zakresie ratowniczo-gasniczym powinna opierac sie na catkowitej dtugosci
najdtuzszych samolotéw, ktére zwykle uzytkujg dane lotnisko oraz na ich maksymalnej szerokosci
kadtuba. Kategoria lotniska powinna by¢ okreslana przy uzyciu Tabeli 2-1 poprzez sklasyfikowanie
samolotow korzystajgcych z danego lotniska, w pierwszej kolejnosci poprzez ocene ich dtugosci
catkowitej, a nastepnie ocene ich szerokosci kadtuba. Jezeli po okresleniu kategorii odpowiadajgcej
dtugosci catkowitej samolotu okaze sie, ze szerokos¢ kadtuba jest wieksza od maksymalnej szerokosci
podanej w kolumnie (3) dla danej kategorii, wtedy samolot jest klasyfikowany o jedng kategorie wyzej.

Tabela 2-1. Kategoria lotniska w zakresie ratowniczo-gasniczym

I?:;?j(:;a Catkowita dfugos¢ samolotu szel\r/iil:)ss}:x(z:bea
(1) (2) (3)
1 od 0 m do 9 m wytgcznie 2m
2 od 9 m do 12 m wytacznie 2m
3 od 12 m do 18 m wytacznie 3m
4 od 18 m do 24 m wytacznie 4m
5 od 24 m do 28 m wytacznie 4m
6 od 28 m do 39 m wytacznie 5m
7 od 39 m do 49 m wytacznie 5m
8 od 49 m do 61 m wytacznie 7m
9 od 61 m do 76 m wytacznie 7m
10 od 76 m do 90 m wytacznie 8m

2.1.3 Lotniska powinny zostac¢ sklasyfikowane w zakresie ratowniczo-gasniczym poprzez obliczenie
liczby operacji lotniczych samolotéw wykonywanych w ciggu trzech kolejnych miesiecy o najwyzszym
natezeniu ruchu lotniczego w roku w nastepujgcy sposob:

a) jezeliliczba operacji lotniczych samolotéw o najwyzszej kategorii normalnie korzystajacych z
danego lotniska wynosi 700 lub wiecej w ciggu trzech kolejnych miesiecy o najwyzszym
natezeniu ruchu lotniczego, wtedy kategoria ta powinna by¢ kategorig lotniska (patrz
przyktady nr 1i2); oraz

b) jezeli liczba operacji lotniczych samolotéw o najwyzszej kategorii normalnie korzystajgcych z
danego lotniska jest mniejsza niz 700 w ciggu trzech kolejnych miesiecy o najwyzszym
natezeniu ruchu lotniczego, wtedy kategoria lotniska moze by¢ o jedng kategorie nizsza niz
najwyzsza kategoria samolotu (patrz przyktady nr 3 i 4), nawet jezeli istniejg duze rdznice
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pomiedzy wymiarami samolotéw objetych liczbg 700 operacji lotniczych) (patrz przyktad nr 5).

2.1.4 Nalezy zauwazyé, ze poziom zapewnianej ochrony w oparciu o czestotliwo$é¢ operacji
lotniczych, o ktérej mowa w pkt 2.1.3 b), jest nie nizszy niz jedna kategoria ponizej okreslonej kategorii.

2.1.5 Do operacji lotniczej zalicza sie zaréwno start, jak i ladowanie samolotu. Przy okreslaniu
kategorii lotniska nalezy obliczy¢ liczbe operacji lotniczych rozktadowych, nierozktadowych oraz
operacji lotnictwa ogdlnego. Klasyfikacja reprezentatywnych samolotdw wyrazona kategorig lotniska
okreslong w Tabeli 2-1 znajduje sie w Dodatku 2.

2.1.6 Przedstawione ponizej przyktady ilustrujag metode okreslania kategorii lotniska.

Przyktad nr 1

Samolot Dtugos¢ catkowita Szerokos¢ kadtuba Kategoria Opergqe
lotnicze
Airbus A320 37.6m 40m 6 600
Bombardier CRJ 900 36.4m 2.7m 6 300
Embraer 190 36.2m 30m 6 500
ATR 72 27.2m 2.8m 5 200

Najdtuzsze samoloty sg klasyfikowane poprzez okreslenie, przy uzyciu Tabeli 2-1, w pierwszej
kolejnosci ich dtugosci catkowitej, a nastepnie szerokosci kadtuba, do momentu osiggniecia 700
operacji lotniczych. Jak widag, liczba operacji lotniczych najdtuzszych samolotdw o najwyzszej kategorii
wynosi wiecej niz 700. W takim przypadku kategoria lotniska wynosi 6.

Przyktad nr 2

Samolot Dtugos¢ catkowita Szerokos¢ kadtuba Kategoria OperfJCJe
lotnicze
Airbus A350-900 66.8 m 6.0m 9 300
Boeing 747-8 76.3 m 6.5m 10 400
Airbus A380 72.7 m 7.1m 10 400

Najdtuzsze samoloty sg klasyfikowane poprzez okreslenie, przy uzyciu Tabeli 2-1, w pierwszej
kolejnosci ich dtugosci catkowitej, a nastepnie szerokosci kadtuba, do momentu osiggniecia 700
operacji lotniczych. Jak wida¢, liczba operacji lotniczych najdtuzszych samolotéw o najwyzszej kategorii
wynosi wiecej niz 700. Mozna réwniez zauwazyé, ze podczas okreslania kategorii odpowiadajacej
dtugosci catkowitej samolotu Airbus A380, np. kategoria 9, wybrana kategoria jest faktycznie o jedng
kategorie wyzsza, poniewaz szerokos¢ kadtuba samolotu jest wieksza od maksymalnej szerokosci
kadtuba dla kategorii 9. W takim przypadku kategoria lotniska wynosi 10.
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Przyktad nr 3

Samolot Dtugos¢ catkowita Szerokos¢ kadtuba Kategoria Oper.aqe
lotnicze
Boeing 737-900ER 42.1m 3.8m 7 300
Bombardier CRJ 900 36.4m 2.7m 6 500
Airbus A319 33.8m 4.0m 6 300

Najdtuzsze samoloty sg klasyfikowane poprzez okreslenie, przy uzyciu Tabeli 2-1, w pierwszej
kolejnosci ich dtugosci catkowitej, a nastepnie szerokosci kadtuba, do momentu osiggniecia 700
operacji lotniczych. Jak widaé, liczba operacji lotniczych najdtuzszych samolotéw o najwyzszej kategorii
wynosi jedynie 300. W takim przypadku minimalna kategoria dla lotniska to kategoria 6, co stanowi o
jedng kategorie mniej od najdtuzszego samolotu.

Przykfad nr 4

Samolot Dtugos¢ catkowita Szerokos¢ kadtuba Kategoria OperfJCJe
lotnicze
Airbus A380 73.0m 7.1m 10 300
Boeing 747-8 76.3m 6.5m 10 200
Boeing 747-400 70.7m 6.5m 9 300

Najdtuzsze samoloty sg klasyfikowane poprzez okreslenie, przy uzyciu Tabeli 2-1, w pierwszej
kolejnosci ich dtugosci catkowitej, a nastepnie szerokosci kadtuba, do momentu osiggniecia 700
operacji lotniczych. Jak wida¢, liczba operacji lotniczych najdtuzszych samolotéw o najwyzszej kategorii
wynosi jedynie 500. Mozna rowniez zauwazy¢, ze podczas okreslania kategorii odpowiadajgcej dtugosci
catkowitej samolotu Airbus A380, np. kategoria 9, wybrana kategoria jest faktycznie o jedng kategorie
wyzsza, poniewaz szerokos$¢ kadtuba samolotu jest wieksza od maksymalnej szerokosci kadtuba dla
kategorii 9.W takim przypadku minimalna kategoria dla lotniska to kategoria 9, co stanowi o jedng
kategorie mniej od najdtuzszego samolotu.

Przyktad nr 5

Samolot Dtugos¢ catkowita Szerokos¢ kadtuba Kategoria Operacje
Airbus A321 44.5m 40m 7 100
Boeing 737-900ER 42.1m 3.8m 7 300
ATR 42 22.7m 29m 4 500

Najdtuzsze samoloty sg klasyfikowane poprzez okreslenie, przy uzyciu Tabeli 2-1, w pierwszej
kolejnosci ich dtugosci catkowitej, a nastepnie szerokosci kadtuba, do momentu osiggniecia 700
operacji lotniczych. Jak wida¢, liczba operacji lotniczych najdtuzszych samolotéw o najwyzszej kategorii
wynosi jedynie 400. Na podstawie pkt 2.1.3 b) powyzej mogtoby sie wydawadé, ze minimalna kategoria
lotniska to kategoria 6, niemniej jednak, nawet jezeli istnieje stosunkowo duza réznica pomiedzy
dtugoscig najdtuzszego samolotu (Airbus A321) a samolotem, w przypadku ktérego uzyskano 700
operacji lotniczych (ATR 42), minimalna kategoria dla lotniska moze zosta¢ jedynie zmniejszona do
kategorii 6.
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2.1.7 Niezaleznie od powyiszego, w czasie przewidywanej zmniejszonej aktywnosci, kategoria
lotniska moze by¢ obnizona do najwyzszej kategorii samolotu, jaki bedzie wykorzystywat lotnisko w
tym czasie, niezaleznie od liczby operacji lotniczych.

2.1.8 Operacje cargo. Poziom ochrony na lotniskach wykorzystywanych do wszystkich operacji cargo
moze zosta¢ zmniejszony zgodnie z tabelg 2-2. Jest to oparte na potrzebie ochrony tylko obszaru wokét
kokpitu samolotu cargo zgodnie z koncepcjg obszaru krytycznego. Stosujac to uzasadnienie, kategoria
lotniska dla samolotu cargo moze zostaé zmniejszona przy zapewnieniu odpowiedniej ilosci wody Qi
do zwalczania pozaru. Informacje dotyczace koncepcji obszaru krytycznego oraz metody, zgodnie z
ktéra skala srodkéw gasdniczych jest powigzana z obszarem krytycznym, znajdujg sie w pkt 2.4.

Tabela 2-2. Kategoria lotniska dla wszystkich samolotéw cargo

Kategoria lotniska Zmiana k/asyf{'kacji kategczrii lotniska dla
wszystkich samolotéw cargo
1 1
2 2
3 3
4 4
5 5
6 5
7 6
8 6
9 7
10 7

Uwaga 1. — Niniejsza tabela zostata opracowana z wykorzystaniem sredniej wielkosci samolotu w danej
kategorii.

Uwaga 2. — Kazdy samolot cargo jest samolotem wykorzystywanym do transportu towardw, bez
przewozu pasazerow za opfatq.

2.2  RODZAJE SRODKOW GASNICZYCH
2.2.1 Lotnisko powinno posiadac zardwno gtéwne, jak i uzupetniajace srodki gasnicze. Gtdwne srodki
gasnicze zapewniajg trwate zwalczanie pozaru, tj. przez okres kilku minut lub dfuzej. Uzupetniajgce
Srodki gasnicze posiadajg mozliwos$¢ szybkiego ograniczania pozaru, jednak zapewniajg , przejSciowe”
zwalczanie, ktére zwykle ma miejsce tylko podczas ich stosowania.

2.2.2 Gtoéwnym srodkiem gasniczym powinna by¢:

a) piana gasnicza o parametrach spetniajgcych minimalne wymagania pian gasniczych grupy A;
lub

b) piana gasnicza o parametrach spetniajgcych minimalne wymagania pian gasniczych grupy B;
lub

c) piana gasnicza o parametrach spetniajgcych minimalne wymagania pian gasniczych grupy C;
lub

d) kombinacja powyzszych srodkéw.
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Pozadane jest, aby gtéwny srodek gasniczy stosowany na lotniskach o kategorii od 1 do 3 (patrz pkt
2.4.10) spetniat minimalne wymagania pian gasniczych grupy B lub C.

2.2.3  Uzupetniajgcymi srodkami gasniczymi powinny byé:
a) proszki gasnicze (klasy B lub C); lub
b) inne $rodki gasnicze z co najmniej takimi samymi mozliwosciami gaszenia pozaru.

Podczas wyboru proszku gasniczego, jaki bedzie stosowany wraz z piang gasniczg, nalezy zwrécic
szczegblng uwage na zapewnienie kompatybilnosci tych srodkéw.

2.2.4 Charakterystyki zalecanych srodkéw gasniczych znajdujg sie w Rozdziale 8.
2.3 ILOSC SRODKOW GASNICZYCH

2.3.1 llos¢ wody do produkcji piany oraz ilos¢ srodkdw uzupetniajgcych, w ktére powinny byé
wyposazone pojazdy ratowniczo-gasnicze powinna odpowiadaé kategorii lotniska okreslonej zgodnie
z pkt 2.1.2 oraz Tabelg 2-3, za wyjatkiem lotnisk kategorii 1 i 2, gdzie dopuszcza sie zamiane do 100%
wody na uzupetniajacy srodek gasniczy.

2.3.2 llosci okre$lone w Tabeli 2-3 stanowig minimalne ilosci srodkdw gasniczych, jakie powinny by¢
w dyspozycji oraz bazujg one na sredniej dtugosci catkowitej samolotéw dla danej kategorii. Jezeli
samolot wykonujgcy operacje na lotnisku jest wiekszy niz samolot sredniej wielkosci, ilosci sSrodkéw
gasniczych powinny zostaé¢ ponownie obliczone zgodnie z pkt 2.3.7.

2.3.3 llosci podane w Tabeli 2-3 zostaty okreslone poprzez dodanie ilosci srodkéw gasniczych
wymaganych do opanowania pozaru obszaru krytycznego w ciggu jednej minuty oraz ilosci srodkéw
gasniczych wymaganych do ciggtego zwalczania pozaru i/lub jego catkowitego ugaszenia. Czas
opanowania jest to czas wymagany do zmniejszenia poczatkowej intensywnosci pozaru o 90%.
Informacje dotyczace koncepcji obszaru krytycznego oraz metody, zgodnie z ktérg skala srodkéow
gasniczych jest powigzana z obszarem krytycznym, znajduja sie w pkt 2.4.

2.3.4 llos¢ srodka pianotwérczego znajdujgca sie na lotniskowym pojezdzie ratowniczo-gasniczym
powinna by¢ proporcjonalna do ilosci wody oraz wymaganego stezenia. llos¢ srodka pianotwdrczego
powinna by¢ wystarczajgca na co najmniej dwa petne uzupetnienia wody, jezeli dostateczne
dodatkowe dostawy wody sg natychmiast dostepne w celu szybkiego uzupetnienia zbiornika pojazdu
w czasie akgji.

2.3.5 llosci wody do produkcji piany gasniczej sa oparte na intensywnosci podawania 8.2 L/min/m?
dla piany spetniajgcej wymagania pian gasniczych grupy A, 5.5 L/min/m? dla piany spetniajacej
wymagania pian gasniczych grupy B oraz 3.75 L/min/m? dla piany spetniajgcej wymagania pian
gasniczych grupy C. Powyzisze intensywnos$ci podawania sg uznawane za minimalne, zaktadajac
opanowanie pozaru w ciggu jednej minuty.

2.3.6 llosci piany przedstawione w Tabeli 2-3 okreslono przy zatozeniu, ze piany te spetniajg
minimalne wymagania zatwierdzone przez Panstwo. Wytyczne dotyczace charakterystyk piany
gasniczej znajdujg sie w Rozdziale 8.

2.3.7 0Od 1 stycznia 2015 r., na lotniskach, na ktérych planowana jest eksploatacja samolotéw

wiekszych niz $rednia wielko$¢ w danej kategorii, ilosci wody zostang ponownie policzone, a ilo$¢ wody
do produkcji piany oraz wydatki roztwordw pianotwérczych zostang odpowiednio zwiekszone.
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2.3.8 Tabela 2-4 zawiera wytyczne dotyczgce obliczania ilosci wody oraz wydatkdw w oparciu o
najwiekszg dtugosc¢ catkowitg samolotu w danej kategorii. W tabeli oparto sie na wykorzystaniu piany
gasniczej grupy A z intensywnos$cig podawania wynoszgca 8.2 L/min/m?. Jezeli wykorzystywane sg
piany gasnicze grupy B lub C, nalezy wykonac¢ podobne obliczenia stosujac odpowiednie tempo
podawania. Wzory przedstawione w Tabeli 2-4 sg stosowane jedynie do ponownego przeliczania ilosci
zgodnie z wymaganiami, o ktérych mowa w pkt 2.3.7.

Tabela 2-3. Minimalne ilosci stosowanych srodkéw gasniczych

Piana gasnicza

Piana gasnicza

Piana gasnicza

o parametrach o parametrach o parametrach
spetniajqgcych spetniajqgcych spetniajgcych Srodki uzupetniajgce
wymagania pian wymagania pian wymagania pian
gasniczych grupy A gasniczych grupy B gasniczych grupy C
Wydatek Wydatek Wydatek
Kategoria Woda ro.ztworu Woda ro.ztworu ro.ztworu Prt?s?ek Wydatek
lotniska (0 pla.ny na (0 p/a'ny na  Woda (L) pla.ny na gasniczy (ka/sek.)
minute minute minute (kg)
(L) (L) (L)
(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) (9)
1 350 350 230 230 160 160 45 2.25
2 1000 800 670 550 460 360 90 2.25
3 1800 1300 1200 900 820 630 135 2.25
4 3600 2 600 2400 1800 1700 1100 135 2.25
5 8100 4 500 5400 3000 3900 2200 180 2.25
6 11 800 6 000 7 900 4000 5800 2900 225 2.25
7 18 200 7 900 12 100 5300 8 800 3 800 225 2.25
8 27 300 10 800 18 200 7 200 12 800 5100 450 4.5
9 36 400 13500 24 300 9 000 17 100 6 300 450 4.5
10 48 200 16 600 32 300 11200 22 800 7 900 450 4.5

Uwaga. — llosci wody wskazane w kolumnach 2, 4 i 6 opierajq sie na przecietnej dtugosci catkowitej
samolotu w danej kategorii.

2.3.9 0d 1 stycznia 2015 r., na lotniskach, na ktérych poziom ochrony zostat zmniejszony zgodnie z
zapisami pkt 2.1.3 b), oraz na ktérych planowana jest eksploatacja samolotéw wiekszych niz Srednia
wielkos¢ w danej kategorii, ponowne obliczenie ilosci srodkdw gasniczych zgodnie z wymaganiami, o
ktorych mowa w pkt 2.3.7, bedzie musiato by¢ wykonane w oparciu o najwiekszy samolot w
zmniejszonej kategorii. Dla przyktadu, Airbus A380 (kategoria 10) nieczesto wykonuje operacje na tym
samym lotnisku co B747 (kategoria 9). Jezeli liczba operacji lotniczych wykonana przez Airbusa A380
jest mniejsza niz 700 operacji w ciggu kolejnych trzech miesiecy o najwyzszym natezeniu ruchu
lotniczego, lotnisko moze zapewnia¢ poziom ochrony kategorii 9, zgodnie z zapisami zawartymi w pkt
2.1.3 b). Niemniej jednak, od 1 stycznia 2015 r. ilosci Srodka powinny zostac przeliczone na lotniskach,
gdzie planowane sg operacje lotnicze wykonywane przez samoloty wieksze niz srednia wielkosé¢ w
danej kategorii (patrz pkt 2.3.7). Poniewaz A380 jest wiekszy niz przecietny samolot wykorzystywany
do obliczenia ilosci sSrodkéw gasniczych dla kategorii 9 w Tabeli 2-3, nalezy ponownie obliczy¢ faktyczne
ilosci, ktére powinny by¢ zapewnione. Poniewaz zgodnie z pkt 2.1.3 b) dopuszcza sie obnizenie
kategorii o jedng w dét, nalezy zapewnic¢ najwiekszg ilo$¢ dla kategorii 9, tj. 41 483 L (dla piany gasniczej
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grupy A). Dla poréwnania, ilo$¢ ta przekracza $rednig ilo$¢ 36 400 L dla kategorii 9 w Tabeli 2-3, ale jest
mniejsza niz maksymalna ilos¢ 54 242 L dla kategorii 10 w Tabeli 2-4.

Tabela 2-4. Maksymalne ilosci Srodkéw gasniczych w oparciu o najwiekszy wymiar samolotu (piana
gasnicza grupy A, intensywno$é podawania 8.2 L/min/m?)

Wydatek
Najwieksza Szerokos¢ (L/min)
Kategoria teoretyczna Szerokos¢ catkowita Teoretyczny Praktyczn =Apx
. o obszar y obszar Q: = Q=k2x Q1 >Q= .
w zakresie dtugos¢ kadtuba obszaru (intensywn
i krytyczny krytyczny 82x1x (patrz pkt 2.4.10 dla Q1+ Q2 P
ratowniczo samolotu w ochronnego - ; os¢
. Ar= Ap= Ap wartosci k) (litry) .
-gasniczym L (m) (k1 + W) Lx (ke + W) 234 podawania
(m) (m) ! ! 8.2
L/min/m?)
1 9 2 12+2=14 126 84 689 0,0 689 689
2 12 2 12+2=14 168 112 918 0.27 x 918 = 248 1166 918
3 18 3 14+3=17 306 204 1673 0.30x 1673 =502 2175 1673
4 24 4 17+4=21 504 336 2755 0.58 x 2 755 =1 598 4353 2755
5 28 4 30+4=34 952 635 5207 0.75x5 207 =3 905 9112 5207
6 39 5 30+5=35 1365 910 7 462 1.0x7462=7462 14924 7 462
7 49 5 30+5=35 1715 1144 9381 1.29x9381=12101 21482 9381
8 61 7 30+7=37 2 257 1505 12 341 1.52x12 341 =18 758 31099 12 341
9 76 7 30+7=37 2812 1876 15383 | 1.70x 15383 =26100 | 41483 15383
10 90 8 30+8=38 3420 2281 18704 1.9x18 704 =35 538 54242 18 704

2.3.10 Moggq istnie¢ lotniska, ktore wykorzystujg wiecej niz jeden rodzaj pian gasniczych, na przyktad
potaczenie pian gasniczych grupy A i B, co moze prowadzi¢ do powstawania btedéw przy obliczaniu
ilosci lub przy uzupetnianiu srodkéw. Dlatego tez stosowanie przez lotniska potgczen réznych rodzajow
pian nie jest zalecane.

2.3.11 W celu zastgpienia wody do wytwarzania piany przez srodki uzupetniajgce, 1 kg $rodka
uzupetniajgcego uznawany jest za ekwiwalent 1.0 litra wody do produkcji piany spetniajacej
wymagania pian gasniczych grupy A. Wyzsze ekwiwalenty dla srodkéw uzupetniajgcych moga by¢
stosowane, jezeli wyniki testow przeprowadzonych na $rodkach uzupetniajacych uzytkowanych przez
Panstwo wykazaty wiekszg skutecznos¢ w pordwnaniu z zaleceniami zawartymi w powyzszych
punktach. Jezeli stosowany jest jakikolwiek inny srodek uzupetniajacy, nalezy sprawdzi¢ relacje
zastepowania srodkow.

2.4 OBSZAR KRYTYCZNY DO OBLICZANIA ILOSCI WODY

2.4.1 Obszar krytyczny stanowi koncepcje zwigzang z ratowaniem oséb pozostajgcych na poktadzie
statku powietrznego. Rdzni sie ona od innych koncepcji w tym sensie, ze zamiast préby opanowania i
ugaszenia catego pozaru, ukierunkowana jest na kontrolowanie jedynie tej strefy pozaru, ktéra
sgsiaduje z kadtubem. Ma to na celu zapewnienie integralnosci kadtuba oraz utrzymanie znosnych
warunkéw dla oséb tam przebywajgcych. Rozmiar obszaru kontrolowanego wymagany dla danego
statku powietrznego zostat okreslony przy uzyciu eksperymentalnych metod.

2.4.2 Istnieje potrzeba rozrdinienia pomiedzy teoretycznym obszarem krytycznym, w obrebie
ktorego konieczne moze by¢ opanowanie pozaru, a praktycznym obszarem krytycznym, ktory stanowi
faktyczne warunki majgce miejsce podczas wypadku lotniczego. Teoretyczny obszar krytyczny stuzy
jedynie klasyfikacji statkow powietrznych pod wzgledem wielko$ci ewentualnego zagrozenia
pozarowego, w ktérym mogg one sie znalezé. Termin ten nie ma na celu okreslania $redniego,
maksymalnego czy minimalnego rozmiaru pozaru w zwigzku z konkretnymi statkami powietrznymi.
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Teoretyczny obszar krytyczny ma ksztatt prostokata, w ktérym jeden z bokdw to catkowita dtugosc
statku powietrznego, a drugi to dtugos¢, ktdra zmienia sie w zaleznosci od dtugosci i szerokosci kadtuba.

2.4.3 Na podstawie przeprowadzonych eksperymentéw stwierdzono, ze w przypadku statku
powietrznego o dtugosci kadtuba réwnej lub wiekszej niz 24 m, przy wietrze wynoszgcym od 16 do 19
km/h wiejgcym prostopadle do kadtuba, teoretyczny obszar krytyczny rozcigga sie od kadtuba na
odlegtos¢ 24 m pod wiatr i 6 m z wiatrem. W przypadku matych statkéw powietrznych, odlegtos¢ 6 m
po obydwu stronach jest odpowiednia. Jednak w celu zapewnienia stopniowego wzrostu
teoretycznego obszaru krytycznego, dokonywana jest zmiana kiedy dtugos¢ kadtuba wynosi pomiedzy
12ma24m.

2.4.4 Catkowitg dtugos¢ statku powietrznego uznaje sie za odpowiednia do wyznaczenia
teoretycznego obszaru krytycznego, poniewaz statek powietrzny musi by¢ chroniony przed spaleniem
na catej dtugosci. Jezeli tak nie jest, pozar moze spalié¢ poszycie i dostaé sie do kadtuba. Nalezy réwniez
zauwazy¢, ze statki powietrzne z usterzeniem ogonowym w ksztatcie litery T czesto posiadajg w tej
czesci kadtuba silniki oraz wyjscia.

2.4.5 Stad tez wywodzi sie ponizszy wzdr na teoretyczny obszar krytyczny Ar:

Dtugos¢ catkowita Teoretyczny obszar krytyczny
L<12m Lx(12m+ W)

12m<L<18m Lx (14 m+ W)

18 m<L<24m Lx (17 m+ W)
L>24m Lx (30 m +W)

gdzie L = catkowita dtugosc¢ statku powietrznego, oraz
W = maksymalna szerokos¢ kadtuba statku powietrznego.

2.4.6 Jak wspomniano wczesniej, w praktyce rzadko zdarza sie, ze caty teoretyczny obszar krytyczny
jest narazony na pozar, a mniejszy obszar, dla ktérego proponuje sie zapewnienie skutecznosci
gasniczej, okreslany jest jako praktyczny obszar krytyczny. W wyniku analiz statystycznych wypadkdéw
lotniczych, okreslono, ze praktyczny obszar krytyczny Ap wynosi w przyblizeniu dwie trzecie
powierzchni teoretycznego obszaru krytycznego, lub

Ap = 0.667 AT

2.4.7 llos¢ wody do produkcji piany gasniczej moze zostac obliczona na podstawie nastepujgcego
Wzoru:

Q=Q:+Q2

gdzie Q catkowita ilos¢ wymaganej wody,

Q: = woda niezbedna do opanowania pozaru na powierzchni praktycznego
obszaru krytycznego, oraz
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Q = woda wymagana po opanowaniu pozaru oraz niezbedna do obrony i/lub
catkowitego ugaszenia pozaru.

2.4.8 llos¢ wody wymaganej do opanowania pozaru na powierzchni praktycznego obszaru
krytycznego (Qi) moze by¢ wyrazona przy pomocy nastepujgcego wzoru:

Qi1 =AxRxT
gdzie A = praktyczny obszar krytyczny,
R = intensywnos$¢ podawania, oraz
T = czas podawania.

2.4.9 llos¢ wody wymaganej dla Q, nie moze by¢ doktadnie obliczona, poniewaz jest ona uzalezniona
od szeregu zmiennych. Czynniki uznawane za najbardziej istotne to:

a) maksymalna masa statku powietrznego brutto;

b) maksymalna liczba pasazerow;

c) maksymalna ilos¢ paliwa; oraz

d) wyniki dotychczasowych doswiadczen (analiza operacji ratowniczo-gasniczych).

Czynniki te, po naniesieniu na wykres, sg wykorzystywane do obliczania catkowitej ilosci wody
wymaganej dla kazdej kategorii lotniska. llos¢ wody dla Q,, jako procent Qi, waha sie od okoto 0% dla
lotnisk kategorii 1 do okoto 190% dla kategorii 10.

2.4.10 Wykres, o ktdrym mowa powyzej, daje nastepujgce przyblizone wartosci dla samolotow
reprezentatywnych dla kazdej kategorii lotniska.

Kategoria lotniska Q; = procentowi Q;
1 0
2 27
3 30
4 58
5 75
6 100
7 129
8 152
9 170

10 190
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2.5 WYDATKI ROZTWOROW PIANOTWORCZYCH/SRODKOW UZUPELNIAJACYCH

2.5.1 Wydatki roztwordéw pianotwdrczych nie powinny by¢ mniejsze niz wydatki okreslone w Tabeli
2-3. Zalecane wydatki to te wymagane do opanowania pozaru praktycznego obszaru krytycznego w
ciggu jednej minuty i dlatego zostaty okreslone dla kazdej kategorii poprzez pomnozenie powierzchni
praktycznego obszaru krytycznego oraz intensywnosci podawania. Wydatek roztworu pianotwérczego
jest tym samym réwny ilosci wody Qi w opanowaniu pozaru w ciggu jednej minuty.

2.5.2  Wydatki uzupetniajgcych srodkdéw gasniczych nie powinny byé mniejsze niz wydatki okreslone
w Tabeli 2-3.

2.6 DOSTAWY | PRZECHOWYWANIE SRODKOW GASNICZYCH

2.6.1 llosci roznych srodkéw gasniczych, ktére powinny by¢ zapewnione w pojazdach ratowniczo-
gasniczych powinny by¢ zgodne z kategorig lotniska oraz danymi zawartymi w Tabeli 2-3. Rezerwy
$rodka pianotwdrczego odpowiadajgcego 200% ilosci tych srodkow, ktdre zostaty okreslone w Tabeli
2-3, powinny by¢ utrzymywane na lotnisku w celu uzupetniania zbiornikéw pojazdéw. Umozliwi to
natychmiastowe kompletne dotadowanie pojazddw, jezeli zajdzie taka koniecznosé w zwigzku z ich
zuzyciem w trakcie powstatej sytuacji zagrozenia oraz zachowanie drugiego petnego zapasu Srodkow,
jezeli wystgpi kolejna sytuacja zagrozenia przed uzupetnieniem zapaséw lotniskowych. W celu
okreslenia ilosci dostaw rezerwowych, ilosci srodka pianotwdrczego przewozione w pojezdzie
ratowniczo-gasniczym przekraczajgce ilosci okreslone w Tabeli 2-3, mogg by¢ uznane za rezerwe.

2.6.2 Rezerwy uzupetniajagcego srodka gasniczego odpowiadajgce 100% ilosci okreslonej w
Tabeli 2-3 powinny by¢ utrzymywane na lotnisku w celu uzupetniania zbiornikdéw pojazdéw. W celu
uzytkowania tej rezerwy srodka uzupetniajgcego nalezy zapewni¢ dostateczng ilo$¢ gazu pednego.
Dodatkowo, lotniska kategorii 1 i 2, na ktérych zastgpiono do 100% wody srodkiem uzupetniajgcym,
powinny posiadac rezerwy $rodka uzupetniajgcego w ilosci 200%.

2.6.3 Jezeli przewiduje sie duze opdznienie w uzupetnianiu zapasdw, ilosci rezerw, o ktérych mowa
w pkt 2.6.1 i 2.6.2 powinny zosta¢ zwiekszone z uwzglednieniem, miedzy innymi, nastepujacych
czynnikow:

a) lokalizacja stuzby ratowniczo-gasniczej (w tym mobilna);

b) dostepnos¢ dostaw;

c) czasy dostawy; oraz

d) uwarunkowania zwyczajowe/lokalne.

2.6.4 Zbiorniki na srodek pianotwdrczy w pojazdach muszg by¢ caty czas petne kiedy sg one w uzyciu
operacyjnym, poniewaz cze$ciowo wypetnione zbiorniki bedg powodowac problemy ze statecznoscig
podczas jazdy na zakretach. Ponadto, mogg powstawac procesy zaszlamienia zbiornikéw w
przypadkach, kiedy wypetnione sg one czesciowo proteinowym srodkiem pianotwdrczym, ktéry ulega
utlenianiu i wstrzgsom. Przy stosowaniu proteinowych srodkdw pianotwérczych cata zawartosé
zbiornikéw powinna by¢ co jakis$ czas usuwana, a instalacje doktadnie przeptukiwane w celu usuniecia
ze zbiornikdw zestarzatego srodka pianotwodrczego.

2.7 CZAS REAKCJI

2.7.1 Operacyjnym celem lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej powinno by¢ osiggniecie czasu
reakcji w ciggu dwdch minut, nie przekraczajgc trzech minut do konca kazdej drogi startowej, a takze
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do kazdej czesci pola ruchu naziemnego, w optymalnych warunkach widocznosci i przy dobrym stanie
nawierzchni. Za czas reakcji uwaza sie czas mierzony od momentu pierwszego wezwania otrzymanego
przez stuzby ratowniczo-gasnicze do czasu kiedy pierwsze pojazdy znajdujg sie na miejscu podawania
piany gasniczej zapewniajgc co najmniej 50% wydatku okreslonego w Tabeli 2-3. Okreslenie
realistycznych czaséw reakcji lotniskowych pojazdéw ratowniczo-gasniczych powinno by¢
dokonywane z miejsc ich stacjonowania, a nie z miejsc wykorzystywanych wytgcznie dla celéw
testowania.

2.7.2 Uwzglednienie czaséw reakcji powinno byé réwniez dokonane w strefach startéw i lagdowan
wykorzystywanych wytgcznie przez Smigtowce.

2.7.3 Wszelkie inne pojazdy, od ktérych wymaga sie dostarczania sSrodkéw gasniczych i ktdre zostaty
wymienione w Tabeli 2-3, powinny dotrze¢ na miejsce zdarzenia w ciggu trzech minut, nie
przekraczajac czterech minut od momentu pierwszego wezwania w celu zapewnienia ciggtego
podawania srodkéw gasniczych.

2.7.4 Wymagania, o ktérych mowa w pkt 2.7.1, mogg powodowac konieczno$¢ przeprowadzenia
oceny pojazdéw ratowniczo-gasniczych na lotniskach, gdzie pierwsze pojazdy reagujace na sytuacje
zagrozenia nie sg w stanie zapewnic¢ co najmniej 50% zalecanego wydatku dla kategorii lotniska. Nalezy
to traktowac jako cel do osiggniecia w trakcie modernizacji floty pojazdéw lotniskowych.

2.7.5 Aby osiggnac cel operacyjny w mozliwie najlepszy sposdb w czasie duzego natezenia ruchu lub
przy nienajlepszych warunkach widzialnosci, konieczne moze by¢ zapewnienie odpowiedniego
naprowadzania, wyposazenia, tras dojazdowych oraz procedur dla pojazdéw ratowniczo-gasniczych.
Moze to by¢ wyposazenie nawigacyjne zainstalowane w pojezdzie takie jak:

a) wzmocniony system zakresu widzenia kierowcy (DEVS) z poktadowym wyposazeniem
nawigacyjnym wykorzystujgcym globalny system nawigacji satelitarnej (GNSS) dla zapewnienia
kierowcy lokalizacji pojazdu, stuzgc tym samym za pomoc w prowadzeniu na miejsce wypadku;

b) S$ledzenie z wykorzystaniem cyfrowych tgczy transmisji danych w celu wsparcia kierowcy w
lokalizowaniu i prowadzeniu na miejsce wypadku, zmniejszajagc tym samym obcigzenia
tacznosciowe kierowcy oraz poprawiajac swiadomosc sytuacyjng; oraz

c) wzmocnione pole widzenia w warunkach stabej widocznosci z wykorzystaniem detektora
podczerwieni (lub innej poréwnywalnej technologii ze wzmocnionym zakresem widzenia w
warunkach stabej widocznosci) poprzez odczuwanie promieniowania cieplnego zamiast
widocznego swiatta w celu poprawy swiadomosci sytuacyjnej w zadymionym, zamglonym lub
zaciemnionym otoczeniu.

2.7.6  Ponadto, inne wtasciwe udogodnienia takie jak objazd drég dostepu jak rowniez zapewnienie
instrukcji prowadzenia naziemnego przy uzyciu radiotelefonu ze stuzb kontroli ruchu lotniczego w
oparciu o radar dozorowania, lokalizacja miejsca wypadku przez stuzbe kontroli ruchu lotniczego oraz
system unikania kolizji z wykorzystaniem wyposazenia zainstalowanego w pojazdach lub z
wykorzystaniem radaru dozorowania stuzb kontroli ruchu lotniczego. W przypadku kierowania
pojazdami ratowniczo-gasniczymi ze straznic przeciwpozarowych lub z pozycji gotowosci operacyjnej
pojazdy mogg sie porusza¢ w konwoju, a stuzba kontroli ruchu lotniczego moze naprowadzaé pojazd
prowadzacy.

23



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -25- Poz. 79

2.8 STRAZNICA PRZECIWPOZAROWA

2.8.1 Wszystkie pojazdy ratowniczo-gasnicze powinny byé garazowane w straznicy
przeciwpozarowej. Na lotniskach, gdzie nie mozna osiggna¢ czasow reakcji z jednej straznicy, nalezy
zapewnic satelitarne straznice przeciwpozarowe.

2.8.2 Straznica przeciwpozarowa powinna byé usytuowana w taki sposdb, aby dojazd pojazdow
ratowniczo-gasniczych w obszar drég startowych byt bezposredni i niezaktécony, z minimalng liczbg
zakretéw. Szczegdtowe informacje dotyczgce straznic przeciwpozarowych znajdujg sie w Rozdziale 9.

2.9 SYSTEMY tACZNOSCI | ALARMOWANIA

2.9.1 Nalezy zapewni¢ system tgcznosci z czestotliwoscig dyskretng dajgcy mozliwosé potgczenia
straznicy przeciwpozarowej z wiezg kontroli ruchu lotniczego na lotnisku oraz z pojazdami ratowniczo-
gasniczymi.

2.9.2 W straznicy przeciwpozarowej powinien byé zapewniony system alarmowania personelu
ratowniczo-gasniczego z mozliwoscig jego uruchomienia w tej straznicy, kazdej innej straznicy na
terenie lotniska oraz na wiezy kontroli ruchu lotniczego.

2.10 LICZBA POJAZDOW RATOWNICZO-GASNICZYCH

2.10.1 Minimalna liczba oraz rodzaj konwencjonalnych pojazdéw ratowniczo-gasniczych
zapewnianych na lotnisku, w celu skutecznego dostarczania i rozmieszczania srodkédw gasniczych
okreslonych dla kategorii lotniska powinny by¢ zgodne z danymi zawartymi w Tabeli 2-5.

2.10.2 Szczegétowe informacje dotyczgce specjalnych pojazdow na lotniskach, gdzie istniejg
szczegolnie trudne warunki terenowe, znajduja sie w Rozdziale 13.

2.10.3 Oprécz powyziszego, odpowiedni sprzet ratowniczy oraz stuzby powinny by¢ dostepne na
lotniskach, gdzie obszary obejmuja tereny wodne, bagna lub inne trudne warunki Srodowiskowe, ktére
nie sg w petni dostepne przy uzyciu konwencjonalnych pojazdéw kotowych. Jest to szczegdlnie wazne,
gdy znaczna cze$¢ operacji podejscia do lgdowania/odlotu odbywa sie nad takimi obszarami. Zadaniem
tych pojazdéw specjalnych jest ratowanie oséb znajdujgcych sie na poktadzie statku powietrznego
podczas wypadku lotniczego, ktéry moze mie¢ miejsce na tym obszarze. Szczegdtowe informacje
dotyczace charakterystyk tego typu pojazdéw znajdujg sie w Rozdziale 5.

2.10.4 W celu zapewnienia maksymalnej skutecznosci operacyjnej pojazdéw ratowniczo-gasniczych,
nalezy opracowac plan profilaktycznej konserwacji pojazdéw. W zwigzku z tym, nalezy zwréci¢ uwage
na konieczno$¢ zapewnienia pojazdéw rezerwowych w miejsce tych, ktére sg tymczasowo wycofane z
uzytku. Wytyczne w zakresie profilaktycznej konserwacji pojazdéw znajdujg sie w Rozdziale 17.
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Tabela 2-5. Minimalna liczba pojazdéw

Kategoria lotniska Pojazdy ratowniczo-gasnicze
1 1
2 1
3 1
4 1
5 1
6 2
7 2
8 3
9 3

10 3
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ROZDZIAL 3

INFRASTRUKTURA LOTNISKOWA WPLYWAJACA NA DZIALtANIE StUZB
RATOWNICZO-GASNICZYCH

3.1 ZAOPATRZENIE LOTNISKA W WODE

3.1.1 Nalezy zapewnié¢ dodatkowe dostawy wody w celu szybkiego zaopatrywania pojazddéw
ratowniczo-gasniczych. Zapewnienie dodatkowych dostaw wody o odpowiednim ci$nieniu i wydatku
ma na celu szybkie uzupetnianie lotniskowych pojazdéw ratowniczo-gasniczych. Stanowi to wsparcie
zasady ciggtego stosowania srodkéw gasniczych dla zapewnienia warunkéw umozliwiajgcych przezycie
na miejscu wypadku lotniczego o wiele dtuzej niz przewidujg to minimalne ilosci wody, o ktérych mowa
w Rozdziale 2.

3.1.2 Dodatkowe dostawy wody do uzupetnienia pojazdéw mogg by¢ wymagane w ciggu zaledwie
pieciu minut po wypadku lotniczym, w zwigzku z tym nalezy przeprowadzi¢ analize w celu okreslenia
stopnia, w jakim nalezy zapewni¢ pojazdy zaopatrujgce oraz zwigzane z tym wyposazenie do
przechowywania i dostarczania.

3.1.3 Przeprowadzajgc analize, w szczegdlnosci nalezy wzig¢ pod uwage nastepujgce czynniki:

a) rozmiary oraz typy statkdw powietrznych uzytkujgcych lotnisko;

b) mozliwosci oraz wydatek lotniskowych pojazdéw ratowniczo-gasniczych;

c) zapewnienie strategicznie potozonych hydrantow;

d) zapewnienie strategicznie potozonych statycznych uje¢ wody;

e) wykorzystanie istniejgcych naturalnych zasobéw wody dla celdw przeciwpozarowych;
f) czas reakcji pojazdow;

g) dane dotyczace dostaw wody stosowanych podczas wypadkdéw lotniczych;

h) potrzeba oraz dostepnosé dodatkowych pomp;

i) zapewnienie dodatkowych dostaw przewozonych na pojazdach;

j) poziom wsparcia zapewniany przez lokalne stuzby ratownicze;

k) wstepnie okreslona reakcja lokalnych stuzb ratowniczych;

[) state pompy moggace zapewnic szybkg i wymagajgcg mniej zasobow metode uzupetniania;

m) dodatkowe dostawy wody dostepne w sasiedztwie obszaréw szkoleniowych lotniskowe;j
stuzby ratowniczo-gasniczej; oraz

n) napowietrzne wodociagi.
3.2 AWARYINE DROGI DOJAZDOWE

3.2.1 Awaryjne drogi dojazdowe powinny by¢ zapewnione na lotnisku, na ktérym warunki terenowe
pozwalajg na ich wybudowanie w celu osiggniecia minimalnych czasdw reakcji. Szczegdlng uwage
nalezy zwréci¢ na koniecznos¢ budowy takich drég w strefach podejscia, do 1000 m od progu drogi
startowej lub co najmniej od progu do granicy administracyjnej lotniska. Jezeli lotnisko jest ogrodzone,
nalezy utatwic¢ wyjazd poprzez zainstalowanie awaryjnych bram lub tamliwych barier.
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3.2.2 Awaryjne drogi dojazdowe oraz wszystkie zwigzane z nimi mosty i wiadukty powinny
wytrzymywac przejazd najciezszych uzywanych pojazdéw ratowniczo-gasniczych oraz powinny by¢ tak
skonstruowane, aby byly dostepne w kazdych warunkach atmosferycznych. Drogi znajdujace sie w
odlegtosci do 90 m od drogi startowej powinny by¢ wyposazone w nawierzchnie zapobiegajacg erozji
powierzchni tej drogi i zapobiegajgcy zanieczyszczaniu drogi startowej przez kruszace sie fragmenty tej
drogi. Na drogach tych nalezy zapewni¢ wystarczajacy odstep pionowy pod ewentualnymi
przeszkodami umozliwiajgcy przejazd pod nimi najwiekszych pojazdéw. Na ile to mozliwe, drogi
powinny umozliwia¢ przejazd pojazdéw ratowniczo-gasniczych w obu kierunkach.

3.2.3 Jezeli nawierzchnia drogi nie odrdznia sie od sgsiedniej nawierzchni lub na obszarach, gdzie
$nieg moze pokry¢ krawedzie drogi, nalezy rozmiesci¢ markery krawedziowe w odstepach co
10 metrow.

3.2.4 W miejscach, gdzie awaryjne drogi dojazdowe wyposazone zazwyczaj w bramy awaryjne lub
tamliwe bariery dochodzg do drég publicznych, zewnetrzne powierzchnie tych bram lub barier nalezy
oznakowa¢ zgodnie z ich przeznaczeniem, tacznie z zakazem parkowania w ich bezposrednim
sgsiedztwie. Na drogach tych nalezy zapewni¢ odpowiednie zakrety o promieniach pozwalajgcych na
tatwe manewrowanie gtéwnych pojazdéw ratowniczo-gasniczych i utatwiajgcych ich wyjazd przez
bramy i bariery.

3.2.5 Zardowno awaryjne drogi dojazdowe, jak bramy i bariery powinny by¢ poddawane regularnym
inspekcjom oraz prébom technicznym w celu potwierdzenia wtasciwego dziatania kazdego elementu
mechanicznego dla zapewnienia ich dostepnosci w sytuacji zagrozenia.

3.2.6 Jezeli jakiekolwiek bramy nie sg tamliwe oraz sg zabezpieczone innymi s$rodkami

mechanicznymi, nalezy zapewnic¢ sprawny dostep, w szczegdlnosci poprzez zapewnienie kluczy do
bramy, ktére powinny by¢ przechowywane w pojazdach ratowniczo-gasniczych.
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ROZDZIAL 4

WYMAGANIA W ZAKRESIE SRODKOW tACZNOSCI | ALARMOWANIA
4.1 WYPOSAZENIE SYSTEMOWE

4.1.1 Skuteczno$¢ lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej zalezy w znacznym stopniu od
niezawodnosci i efektywnosci srodkdw facznosci i alarmowania. Ponadto, sukces akcji gasniczej oraz
zwigzanych z nig dziatan ratowniczych moze by¢ osiggniety dzieki systemowi alarmowania
uruchamiajgcemu dziatanie innych ratowniczych stuzb pomocniczych. Znaczenie sprawnych
i skutecznych srodkdéw tgcznosci nie moze by¢ przecenione.

4.1.2 Biorgc pod uwage indywidualne wymagania kazdego lotniska nalezy zapewnic:

a) bezposrednig tacznos¢ pomiedzy stuzbg kontroli ruchu lotniczego (lub innym organem
upowaznionym przez zarzadzajgcego lotniskiem) a lotniskowa straznicg przeciwpozarowa, w
celu natychmiastowego zadysponowania pojazddw ratowniczo-gasniczych w przypadku
sytuacji zagrozenia statku powietrznego;

b) tacznosé pomiedzy stuzbg kontroli ruchu lotniczego a stuzbg ratowniczo-gasniczg udajacy sie
na miejsce wypadku/incydentu lotniczego lub bedgcg w gotowosci operacyjnej. W warunkach
ograniczonej widocznosci, w celu skierowania pojazdéw we wtasciwy rejon, moze by¢
wymagany dodatkowy rodzaj pomocy nawigacyjnej (patrz pkt 2.7.5);

c) tacznos¢ pomiedzy straznicg przeciwpozarowg lub gtdwng straznicg, jezeli jest ich wiecej, a
pojazdami ratowniczo-gasniczymi;

d) tacznosc pomiedzy pojazdami ratowniczo-gasniczymi obejmujacy, naile to konieczne, systemy
tacznosci wewnetrznej pomiedzy cztonkami zatogi pojazdu ratowniczo-gasniczego; oraz

e) systemy alarmowe alarmujgce personel pomocniczy oraz odpowiednie stuzby dziatajgce na
lotnisku lub poza jego obszarem.

4.1.3 Dodatkowo, bezposrednia tagcznos¢ moze by¢ zapewniana pomiedzy stuzbami ratowniczo-
gasniczymi a zatogg lotniczg statku powietrznego w sytuacji zagrozenia na ziemi.

4.2 tACZNOSC W STRAZNICACH PRZECIWPOZAROWYCH

4.2.1 Uwazgledniajgc system tgcznosci w straznicach przeciwpozarowych, nalezy wzigé pod uwage
dwa istotne czynniki. Pierwszym jest stopien obcigzenia obowigzkami wykonywanymi w punkcie
alarmowym w momencie wystgpienia wypadku lub incydentu lotniczego. Zakres wyposazenia
tacznosciowego bedzie odnosit sie w naturalny sposéb do stopnia tych obcigzen oraz jezeli cze$é z
czynnosci alarmowania i dysponowania moze by¢ przejeta, np. przez lotniskowg centrale telefoniczng
lub centrum operacyjne lotniska, wéwczas punkt alarmowy straznicy przeciwpozarowej moze by¢
wyposazony efektywniej oraz dziataé zgodnie ze swoim podstawowym przeznaczeniem. Drugi czynnik
odnosi sie do tych lotnisk, na ktérych znajduje sie wiecej niz jedna straznica przeciwpozarowa. Jezeli
istniejg wiecej niz dwie straznice, zazwyczaj jedna z nich wyznaczana jest jako straznica gtdwna, a jej
punkt alarmowy jako gtéwny punkt alarmowy, na ktérym petniona jest ciggta stuzba. Straznica
satelitarna moze réwniez posiadaé punkt alarmowy z mniejszg iloscig urzgdzen, wspdtmiernie do jego
podporzadkowanej roli i zwykle jest obsadzany personalnie do momentu reagowania na wezwanie
znajdujacych sie tam pojazddéw. Podczas omawiania srodkéw tacznosci dla straznic przeciwpozarowych
istotnym jest, aby rozréini¢ minimalne wymagania dla gtéwnych i satelitarnych straznic
przeciwpozarowych oraz zidentyfikowac systemy moggace obstuzy¢ obydwa typy straznic.
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4.2.2 Wezwania do wypadku/incydentu lotniczego odbierane w lotniskowej straznicy/straznicach
przeciwpozarowej/przeciwpozarowych zazwyczaj majg swdj poczatek w stuzbach kontroli ruchu
lotniczego. Stuzba kontroli ruchu lotniczego powinna by¢ pofaczona ze straznicg gtéwna bezposrednia
linig telefoniczng, nieprzechodzaca przez jakikolwiek wezet tgcznosci w celu unikniecia ewentualnych
opo6znien. Linia taka zwykle wyposazona jest w charakterystyczny sygnat dzwiekowy w punkcie
alarmowym i jest zabezpieczona na wypadek awarii sygnalizacji dZzwiekowej w swiatto ostrzegawcze.
Moze byé ona potgczona z systemem alarmowym w straznicy gtdwnej i satelitarnej w taki sposéb, aby
sygnat alarmowy ze stuzby kontroli ruchu lotniczego odebrany zostat jednoczeénie przez caty sktad
osobowy personelu ratowniczo-gasniczego. System ten moze by¢ réwniez wykorzystany do
jednoczesnego otwarcia bram garazowych dla pojazdéw ratowniczo-gasniczych. Kazdy punkt
alarmowy straznicy przeciwpozarowej powinien posiada¢ oddzielny wtgcznik uruchamiajgcy system
alarmowy.

4.2.3 Straznice przeciwpozarowe powinny by¢ wyposazone w system nagtosnieniowy umozliwiajacy
przekazywanie cztonkom zatdg szczegétdw dotyczgcych zaistniatego zagrozenia, lokalizacje miejsca
zdarzenia, typ zagrozonego statku powietrznego, preferowanych dojazdéw pojazdéw ratowniczo-
gasniczych itp. Sterowanie tym systemem odbywa sie zwykle w gtdwnym punkcie alarmowym, gdzie
powinien znajdowac sie rowniez przetacznik wyciszajgcy system alarmowy w celu unikniecia zaktécen
przy skuteczniejszym wykorzystaniu urzgdzen nagtasniajacych.

4.2.4 Niektdre wezwania w sytuacjach zagrozenia dla stuzb ratowniczo-gasniczych mogg docierac do
gtéwnej straznicy przeciwpozarowej z lotniskowej centrali telefonicznej i zazwyczaj zapewniana jest
specjalna linia telefoniczna przeznaczona tylko dla tego typu priorytetowych wezwan. Z uwagi na fakt,
iz niektére z tych informacji beda miaty nizszy priorytet w pordwnaniu z tymi, ktére dotycza
wypadku/incydentu lotniczego, np. wezwania do rozlanego paliwa lub innych czynnosci, nie ma
koniecznosci podtaczania tej linii do obwodu z systemem alarmowym. Alarmowanie lub kierowanie w
takich sytuacjach moze by¢ prowadzone z gtéwnego punktu alarmowego. Kazdy punkt alarmowy
powinien by¢ zaopatrzony w odrebng linie telefoniczng przeznaczong do odbierania wezwan o
charakterze innym niz sytuacje zagrozenia.

4.2.5 Jezeli z gtdwnego punktu alarmowego wydawane sg dyspozycje wzywajace inne stuzby spoza
lotniska do udziatu w dziataniach ratowniczo-gasniczych lub w innych sytuacjach zagrozenia, nalezy
zapewni¢ bezposrednie linie telefoniczne z zaznaczonymi priorytetami potaczen z odpowiednimi
osrodkami kierowania.

4.2.6 Punkty alarmowe znajdujace sie w satelitarnych straznicach przeciwpozarowych powinny by¢
potgczone bezposrednimi liniami telefonicznymi z gtéwnym punktem alarmowym. Satelitarna
straznica przeciwpozarowa powinna by¢ wyposazona w wewnetrzne systemy nagtosnieniowe oraz
system alarmowy, ktérych uruchomienie nastepuje z gtdwnego punktu alarmowego, a takze miec
zdolnos¢ uruchamiania tych systemdéw z wtasnej straznicy. W punktach tych powinny znajdowac sie
mapy lotniska z podziatem na sektory.

4.2.7 W wielu przypadkach punkt alarmowy gtéwnej straznicy przeciwpozarowej jest nadmiernie
przetadowany alarmami, przetgcznikami, sygnatami dzwiekowymi, kolorowymi swiattami, sprzetem
radiowym, wewnetrznym systemem nagtosnieniowym itp. Punkt alarmowy powinien by¢
zaprojektowany w taki sposéb, aby zminimalizowa¢ obcigzenie pracg dyspozytora w sytuacji
zagrozenia na lotnisku. Podstawowym celem powinno by¢ urzadzenie punktu w taki sposéb, aby
zgtoszenie o zdarzeniu mogto byé przyjete i zatatwione przy minimalnych ruchach ze strony
dyspozytora. Wtasciwe mapy z podziatem na sektory itp. powinny by¢ umieszczone bezposrednio
przed stanowiskiem dyspozytora. Szczegétowe informacje dotyczace projektowania punktu
alarmowego straznicy przeciwpozarowej znajdujg sie w pkt 9.3.
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4.2.8 Sprawnosc i skutecznosé catego wyposazenia telefonicznego i radiowego w kazdym punkcie
alarmowym powinny by¢ czesto kontrolowane oraz powinny by¢ opracowane procedury dotyczace
napraw i konserwacji tego sprzetu. Ciggtos¢ doptywu energii elektrycznej do straznicy nalezy zapewnic
przez podtaczenie wtérnych zrddet zasilania.

4.3 SRODKI tACZNOSCI W POJAZDACH RATOWNICZO-GASNICZYCH

4.3.1 Kiedy pojazdy ratowniczo-gasnicze opuszczajg swoje straznice przeciwpozarowe oraz
wjezdzajg w obszar pola manewrowego, przechodzg pod nadzér stuzby kontroli ruchu lotniczego.
Pojazdy te muszg by¢ wyposazone w krétkofaldowki, dzieki ktérym przemieszczanie sie po lotnisku jest
pod statym nadzorem stuzby kontroli ruchu lotniczego. Wybor bezposredniej czestotliwosci pomiedzy
stuzbg kontroli ruchu lotniczego a stuzbg ratowniczo-gasniczg, monitorowanej w gtéwnym punkcie
alarmowym, lub dyskretnej czestotliwosci lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej, na ktérej
przekazywane sg instrukcje stuzby kontroli ruchu lotniczego oraz nowe informacje, jest ustalany przez
zarzadzajgcego lotniskiem lub odpowiedni organ w oparciu o lokalne wymagania operacyjne i
techniczne. Czestotliwos$¢ dyskretna zmniejsza zajetosé kanatu stuzby kontroli ruchu lotniczego przez
stuzbe ratowniczo-gasnicza, co ma istotne znaczenie na lotniskach o duzym natezeniu ruchu lotniczego.
W okreslonych rodzajach incydentéw, szczegdlnie gdy dotyczy to awarii podwozia lub wystepuje
koniecznos¢ przeprowadzenia ewakuacji pasazeréw, istotne jest zapewnienie lotniskowej stuzbie
urzadzen umozliwiajacych bezposrednig tacznos¢ z cztonkami zatogi samolotu. Dostepne sg
rozwigzania techniczne pozwalajagce na réwnoczesne uzywanie czestotliwosci dyskretnej i
samolotowej, pod warunkiem uzyskania zatwierdzenia stuzb kontroli ruchu lotniczego. Wszystkie
rozmowy z chwilg ogtoszenia alarmu powinny by¢ nagrywane.

4.3.2 Sprzet radiowy bedacy na wyposazeniu pojazddéw ratowniczo-gasniczych musi zapewniac
tacznos¢ pomiedzy nimi zaréwno podczas dojazdu na miejsce wypadku jak i w trakcie dziatan
ratowniczo-gasniczych. W celu zapewnienia optymalnych warunkéw rozmieszczenia na miejscu
wypadku, w poszczegdlnych pojazdach powinien by¢ zainstalowany system tacznos$ci wewnetrznej, w
szczegblnosci pomiedzy kierowcami a operatorami dziatek wodno-pianowych w celu optymalnego
rozmieszczenia pojazdéw w miejscu wypadku. System facznosci wewnetrznej musi uwzgledniaé
prawdopodobienstwo wystepowania duzego hatasu i w zwigzku z tym moze wymagaé stosowania
mikrofonéw eliminujgcych zaktdcenia, stuchawek oraz gtosnikdéw dla zapewnienia skutecznej
komunikacji.

4.3.3 Pojazdy ratowniczo-gasnicze powinny by¢ wyposazone w srodki tgcznosci zapewniajgce
bezposrednig tacznos¢ ze statkiem powietrznym w sytuacji zagrozenia przy uzyciu lotniczej
czestotliwosci radiowe]. Lotnicza czestotliwos¢ radiowa pozwala stuzbie ratowniczo-gasniczej oraz
zatodze statku powietrznego na bezposrednig tgcznosé umozliwiajgc ekipie ratowniczo-gasniczej
przekazywanie krytycznych informacji dotyczacych charakteru zagrozen, postepu sytuacji oraz
zalecanych dziatan. Jezeli jest zapewniana, lotnicza czestotliwos$¢ radiowa moze by¢ wybierana przez
stuzbe kontroli ruchu lotniczego oraz wykorzystywana do informowania zatogi statku powietrznego
oraz stuzby ratowniczo-gasniczej. Wymagania oraz zakres obowigzkdw w zakresie wykorzystania
lotniczej czestotliwosci radiowej przez stuzbe ratowniczo-gasniczg oraz zatoge statku powietrznego w
sytuacji zagrozenia powinny by¢ szczegétowo opisane w procedurze uzgodnione] przez stuzby ruchu
lotniczego oraz zarzadzajgcego lotniskiem.

4.3.4 tacznos¢ pomiedzy zatogg lotniczg, stuzbg kontroli ruchu lotniczego i stuzbg ratowniczo-
gasniczg powinna by¢ utrzymywana w trakcie trwania catej akcji ratowniczej. Z uwagi na krytyczny
charakter przekazywanych na tej czestotliwosci informacji, transmisje powinny byé ograniczone do
stuzby kontroli ruchu lotniczego, pilota statku powietrznego oraz oficera kierujacego dziataniami
ratowniczo-gasniczymi. Oficer kierujgcy dziataniami ratowniczo-gasniczymi powinien opdzniac
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udzielanie informacji pilotowi do momentu uzyskania zezwolenia stuzb kontroli ruchu lotniczego,
chyba ze charakter informacji ma istotne znaczenie dla prowadzonych dziatan.

4.3.5 Jednym z zasadniczych wymagan skutecznej tgcznosci pomiedzy stuzbg ratowniczo-gasniczg a
zatogg statku powietrznego jest biegtos¢ jezykowa. Nalezy podja¢ dziatania, majace na celu
zapewnienie, ze zatoga ratowniczo-gasnicza, w szczegdlnosci oficer dowodzacy dziataniami, wykazuje
sie poziomem znajomosci jezyka okreslonego przez ICAO do stosowania w tacznosci powietrze-ziemia
oraz umiejetnosciag jasnego wypowiadania sie w taki sposdb, aby nie wptywac w sposdb negatywny na
tacznosé radiowa.

4.3.6 Nalezy opracowacé standardowe procedury operacyjne (SOP) objasniajgce wykorzystanie
dedykowanej czestotliwosci radiowej oraz przedstawiajgce dlaczego, kiedy oraz w jaki sposdb powinna
by¢ stosowana.

4.3.7 Oficer kierujacy dziataniem ratowniczo-gasniczym na miejscu wypadku moze opusci¢ pojazd w
celu przeprowadzenia bezposredniego rozpoznania sytuacji, a nastepnie kierowaé oraz przekazywac
informacje cztonkom ekipy ratowniczo-gasniczej dotyczgce wszelkich dziatan naziemnych uzywajac do
tego celu przenosnego megafonu. Megafon moze réwniez spetnia¢ pomocniczg role w komunikowaniu
sie z cztonkami zatogi statku powietrznego, pasazerami oraz innymi osobami skierowanymi na miejsce
wypadku.

4.3.8 todzie ratunkowe lub inne specjalistyczne pojazdy przeznaczone do wykorzystania w wodzie,
na obszarach bagiennych oraz w innych trudnych warunkach terenowych powinny by¢ réwniez
wyposazone w krétkofaldwki. Szczegdlng uwage nalezy zwrdcié¢ na wybor jednostek przeznaczonych
do prowadzenia akcji na morzu, w szczegdlnosci na ich systemy zabezpieczajace.

4.4 INNE SRODKI tACZNOSCI | ALARMOWANIA

4.4.1 Na terenie duzego lotniska mobilizacja wszystkich stuzb, od ktérych wymaga sie reagowania w
sytuacjach zagrozenia statku powietrznego, bedzie wymagata zapewnienia oraz kompleksowej obstugi
systemu tgcznosci. Wymagania w tym zakresie zostaty przedstawione w Podreczniku stuzb portu
lotniczego (Doc 9137), Cze$¢ 7 - Planowanie dziatari w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym,
Rozdziat 12. W Czesci 7 opisane zostaty wszystkie kwestie dotyczace planowania dziatah w sytuacjach
zagrozenia w porcie lotniczym, ktdrych istotnym elementem jest facznos¢, i ktéry musi byc
przedmiotem indywidualnych rozwazan zarzadzajacego lotniskiem z uwzglednieniem warunkéw
lokalnych.

4.4.2 Jezeli sytuacja wymaga zadysponowania na miejsce zdarzenia personelu pomocniczego, ktéry
nie jest w stanie gotowosci operacyjnej, nalezy zapewni¢ system alarmowy (syrena lub gtosnik
pneumatyczny) styszalny w okreslonych rejonach ponad normalny hatas, przy wiatrach z kazdego
kierunku. Personel reagujacy na tego typu alarmy musi mie¢ dostep do aparatu telefonicznego, za
pomocg ktérego mozna uzyskac bardziej szczegétowe informacje zwigzane z zaistniatym zagrozeniem
oraz na temat przewidywanego rodzaju transportu tego personelu na miejsce zdarzenia.

4.4.3 Bezposrednia tgczno$¢ pomiedzy personelem stuzb ratowniczo-gasniczych a zatogg lotniczg w
sytuacji zagrozenia niekoniecznie oznacza wykorzystanie jedynie mowy, poniewaz mozna rozwazyc
ewentualne zastosowanie sygnatéw recznych, w szczegdlnosci na terenie matych portéw lotniczych.
Zatagcznik 2 ICAO — Przepisy ruchu lotniczego, Dodatek 1 zawiera standardowe sygnaty reczne
stosowane w komunikowaniu sie w sytuacji zagrozenia pomiedzy personelem ratowniczo-gasniczym
i/lub zatogami statkéw powietrznych biorgcymi udziat w incydencie.
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ROZDZIAL 5

WYMAGANIA DLA LOTNISKOWYCH POJAZDOW RATOWNICZO-GASNICZYCH
5.1 WPROWADZENIE

5.1.1 Nabycie pojazdéw do celdw ratowniczo-gasniczych wymaga szczegdtowej analizy szeregu
czynnikdbw. W procesie tym, analiza obejmowac bedzie uwzglednienie wymagan operacyjnych,
aspektow projektowych oraz konstrukcyjnych oraz ogdlnej kompatybilnosci kompletowanego parku
pojazdéw z lotniskowymi pomocniczymi stuzbami ratowniczo-gasniczymi. Rysunek 5-1 przedstawia
szereg typowych czynnikéw, ktére powinny by¢ uwzglednione w procesie analizy prowadzgcym do
decyzji o nabyciu nowego pojazdu. Rysunek przewiduje uwzglednienie lokalnych warunkéw
operacyjnych oraz doswiadczen z obstugi posiadanych obecnie pojazdéw. W niniejszym rozdziale kazdy
sposrod czynnikdw przedstawionych na rysunku zostanie poddany szczegétowej analizie. Kazda analiza
musi mieé na celu nabycie pojazdéw, ktére zapewnig skuteczne i niezawodne wykorzystanie w catym
okresie eksploatacyjnym. Mozna to osiggnac jedynie poprzez wybdor pojazdéw o sprawdzonej
wydajnosci i niezawodnosci, ktdre powinny byé obstugiwane przez wyszkolony personel oraz
wspomagany poprzez stosowanie programow prac konserwacyjnych przez wykwalifikowany personel
pomocniczy. Lista istotnych cech projektowych, konstrukcyjnych oraz eksploatacyjnych, ktére powinny
zosta¢ uwzglednione na etapie opracowywania specyfikacji pojazdu ratowniczo-gasniczego znajduje
sie w pkt 5.9.

5.1.2 Niniejszy rozdziat nie odnosi sie do specjalistycznych pojazdéw przeznaczonych do
wykorzystania w trudnych warunkach. Pojazdy te zostaty opisane w Rozdziale 13. Srodki tacznosci,
ktére stanowig istotny element pojazddéw ratowniczo-gasniczych, zostaty opisane w Rozdziale 4.
Usytuowanie pojazdéw majgce na celu maksymalnie skuteczne reagowanie zostato opisane w
Rozdziale 9, ktéry odnosi sie rowniez do kwestii zwigzanych z garazowaniem oraz obstugg techniczng,
ktdre sprzyjajg zachowaniu wiasciwosci funkcjonalnych i mechanicznych tych pojazddw.

5.1.3 W kazdej ocenie projektu i konstrukcji istniejg cechy, ktére musza zosta¢ uznane za istotne,
stad tez, muszg zosta¢ wyrazone w specyfikacji w formie minimalnego akceptowalnego poziomu ich
zapewniania. Inne cechy mogg by¢ réwniez okreslone powyzej minimalnego poziomu w celu
utatwienia obstugi operacyjnej, prac konserwacyjnych lub wygladu pojazdu, niekoniecznie wptywajac
w istotny sposéb na skutecznos¢ pojazdu w wykonywaniu podstawowych funkcji. Te dodatkowe
elementy mogg by¢ pozadane, jednak powodujg one wzrost kosztu pojazdu oraz, w niektérych
przypadkach, stopnia skomplikowania programéw prac konserwacyjnych. Zapewniajac jakiekolwiek
dodatkowe mozliwosci pojazdu nalezy zwréci¢ uwage, aby nie ucierpiaty na tym podstawowe funkcje
pojazdu polegajace na zwalczaniu pozardw statkéow powietrznych. W kolejnych punktach, gdzie ma to
zastosowanie, dokonane zostanie rozrdznienie pomiedzy elementami istotnymi a pozadanymi.
Rozrdznienie to nie ma na celu odrzucania udoskonalen systemoéw, wykonczenia lub oprzyrzgdowania,
jezeli zostaty one wyspecyfikowane przez zarzadzajgcego lotniskiem lub odpowiedni organ i moga by¢
obstugiwane przez te stuzbe.

5.1.4 Jezeli w niniejszym rozdziale mowa jest o pojezdzie, ma to réwniez zastosowanie do nabycia
wiecej niz jednego pojazdu o tej samej konstrukcji i mozliwosciach. Jedyna réznica moze polegac na
procedurze, ktéra powinna by¢ stosowana przy programie odbioru oraz uruchomieniu pojazdéw na
lotniskach, na ktdére sg przeznaczone (patrz pkt 5.8.2).
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ETAP 1 - UWARUNKOWANIA WSTEPNE

Rola nowego Mozliwosci Korzysci wynikajace Kompatybilnos¢ Ograniczenia w
pojazdu zwigzane z z zastosowania nowego pojazdu z zakresie

obecng lub | ulepszonych istniejaca flotg wymiardéw lub

przysztg kategorig sSrodkéw gasniczych tadownosci

lotniska w

zakresie

ratowniczo-

gasniczym

ETAP 2 — PRZYGOTOWANIE SPECYFIKACJI
llosci i rodzaje Aspekty Wyposazenie. Mozliwosci Dostep do
Srodkow dotyczace Zakres i trakcyjne. profilaktycznej
gasniczych. pojemnosci przechowywanie.— Minimalne konserwacji i
Wymagania w kabiny dla zatogi Potrzeba kryteria obstugi
zakresie oraz wyposazenia w zatwierdzania z technicznej.
wydajnosci, bezpieczenstwa. |—| specjalistyczny uwzglednieniem 1 — o
wydatkow oraz Oprzyrzadowanie, sprzet. ekstremalnych Zableg,l ' .
wyposazenia do gotowosc warunkow. wykoriczenia
. . ochronne

uzupetniania. operacyjna,

uktady

sterowania.

tatwosc

prowadzenia i

prostota obstugi.

ETAP 3 - DODATKOWE UWARUNKOWANIA KONTRAKTOWE

Zapewnienie Przeprowadz Zapewnienie Wstepny Pomoc Dostawa Szybka
szkolenia enie odpowiedni program wykonawc szybko dostawa
personelowi programu ego przekazania yw zuzywajacyc czesci
ratowniczo- | | testow || podrecznika | | do | | zakresie h sie czesci zamiennych
gasniczemu i technicznych techniczneg eksploatacji obstugi nowym gdy sg
personelowi przed o. na pojazdu. pojezdzie. wymagane.
obstugi odbiorem lotniskach.
technicznej. pojazdu.

Rysunek 5-1. Typowe czynniki wptywajgce na wybdr pojazdéw ratowniczo-gasniczych

5.1.5 Niniejsze zapisy nie stanowig proby szczegdétowego okreslania wydajnosci autopompy,
instalacji ssawnej i ttocznej, mocy silnikéw, rodzajéw dozownikéw i urzadzen sterujgcych,
rozmieszczenia dziatek (wiezyczek) oraz ich obstugi, umieszczania zwijadet z wezami, $rednic wezy oraz
podobnych szczegétdw dotyczacych sprzetu, chociaz wszystkie te elementy wymagajg przemyslanego
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zaprojektowania i zbudowania. Zasadniczo wyposazenie to zwigzane jest ze stosowanymi Srodkami
gasniczymi, wymaganymi wydatkami oraz dostepng liczbg personelu niezbedng do petnego
wykorzystania pojazdu podczas akcji ratowniczo-gasniczej. Ogdlnym celem musi by¢ zapewnienie
prostoty dziatania z uwzglednieniem stosunkowo kroétkiego czasu do rozpoczecia skutecznej operacji
ratowniczo-gasniczej. Jezeli spetnienie tych zatozen pociaga za sobg pewien stopien skomplikowania
obstugi naziemnej, zapewnienie odpowiedniego szkolenia dla personelu wyznaczonego do obstugi
pojazdu bedzie niezbedne.

5.2 UWARUNKOWANIA WSTEPNE

5.2.1 Rola nowego pojazdu. W ujeciu ogdlnym, pojazdy uzywane w lotniskowych operacjach
ratowniczo-gasniczych majg posiadac cechy, o ktérych mowa w Tabeli 5-1. Istniejg rdwniez inne typy
pojazdéw uzywanych na lotniskach, takie jak pojazdy dowodzenia wykorzystywane przez oficeréw
kierujgcych dziataniem ratowniczym, ktdre praktycznie nie posiadajg zadnych zdolnosci ratowniczo-
gasniczych. Niektdre lotniska zapewniajg pojazdy pomocnicze ze zbiornikami z wodg wyposazone w
autopompy i weze ttoczne przeznaczone do uzupetniania wody w pojazdach ratowniczo-gasniczych
podczas wypadku lotniczego. Chociaz mogg one by¢ uzyteczne, szczegélnie w sytuacji ograniczonych
dostaw wody, nie mozna ich okresli¢ mianem pojazdow gtéwnych. Niniejszy rozdziat odnosi sie jedynie
do pojazdéw ratowniczo-gasniczych. Minimalne parametry dotyczgce tych pojazdow zostaty podane
w Tabeli 5-1. Parametry te powinny by¢ brane pod uwage podczas modernizacji floty lotniskowych
pojazddéw ratowniczo-gasniczych.

Tabela 5-1. Sugerowane minimalne charakterystyki dla pojazdéw ratowniczo-gasniczych
Pojazdy ratowniczo-gasnicze Pojazdy ratowniczo-gasnicze
do 4 500 L powyzej 4 500 L
Dziatko Opcjonalne dla kategorii 1i 2
Wymagane

Wymagane dla kategorii 3 do 9

Cechy konstrukcyjne

Wysoka wydajnos¢

Stopien wydajnosci wysoki i
niski

Zasieg rzutu pradu piany

Odpowiedni dla najdtuzszego

Odpowiedni dla najdtuzszego

samolotu samolotu
Reczne linie gasnicze Wymagane Wymagane
Tryskacze dolne Opcjonalne Wymagane
Dziatko zderzakowe Opcjonalne Opcjonalne

Przyspieszenie

80 km/h w ciggu 25 sekund w
normalnej temperaturze

80 km/h w ciggu 40 sekund w
normalnej temperaturze

statycznego

otoczenia otoczenia
Predko$¢ maksymalna Co najmniej 105 km/h Co najmniej 100 km/h
Naped na wszystkie kota Wymagany Wymagany
Automatyczna lub
poétautomatyczna skrzynia Wymagana Wymagana
biegéw
Uktad pojedynczych két tylnych Pozadany dla kategorii 1i 2

. Wymagane
Wymagany dla kategorii 3 do 9

Minimalny kat natarcia i zejscia 30° 30°
Minimalny kat przechytu 30° 5g°
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5.2.2 Oryginalna koncepcja, na podstawie ktérej stworzony zostat pojazd szybkiej interwencji,
bazowata na niezdolnosci obecnych pojazdow gtéwnych do spetnienia wymagan w zakresie czasu
reakcji, o ktédrych mowa w pkt 2.7.1. Postep techniczny w projektowaniu podwozia spowodowat
skonstruowanie pojazddéw ratowniczo-gasniczych posiadajacych znacznie poprawione osiggi zdolne do
zapewnienia odpowiednio szybkiej interwencji na lotniskach. Rola pojazdéw ratowniczo-gasniczych
polega na szybkim dotarciu do miejsca zdarzenia, zabezpieczeniu drég ewakuacyjnych, opanowaniu
wszelkich wybuchdw pozaru oraz rozpoczeciu dziatan ratowniczych. Jezeli rozwaza sie zastosowanie
gtdwnych oraz uzupetniajgcych srodkdw gasniczych, ilos¢ srodkdw uzupetniajgcych przewozona przez
pojazd moze by¢ zwigzana w catosci, lub w czesci, z wymaganiami dla kategorii ratowniczo-gasniczej
lotniska, ktdorych rozmieszczenie powinno by¢ dostosowane do liczby pojazdéw uzytkowanych na
lotnisku. Wyposazenie ratownicze moze by¢ przewozone na jednym pojezdzie lub podzielone na kilka
pojazddw, biorgcych udziat we wstepnej fazie dziatarh w razie wypadku lotniczego.

5.3 ILOSCI SRODKOW GASNICZYCH

5.3.1 Jezeli pojazdy wyposazone sg zgodnie z wymaganiami okreslonymi w Tabeli 2-5, muszg one
posiada¢ mozliwos¢ przewozenia i dostarczania co najmniej minimalnych ilosci sSrodkéw gasniczych
wymienionych w Tabeli 2-3, odpowiednio do kategorii lotniska. Nalezy wzigé pod uwage réwniez
wymagania dotyczace czasu reakcji, o ktérych mowa w pkt 2.7.1. Pojazdy mogg réwniez przewozic
niektére elementy sprzetu ratowniczego. Wybér pojazdu o okreslonej pojemnosci bedzie zalezat od
tego, czy jest to zamiennik dla pojazdu, ktdry jest przestarzaty lub zbedny, czy tez jest to jeden z wielu
pojazdéw eksploatowanych na nowym lotnisku. W tym ostatnim przypadku, nie ma koniecznosci
uwzgledniania jego kompatybilnosci z istniejgcymi pojazdami.

5.3.2 Nabycie nowego pojazdu stanowi okazje do rozwazenia nie tylko jego zalet wynikajgcych z
wymiany, ale réwniez zakresu w jakim moze on spetnia¢ wymagania dotyczace przysztej zmiany
kategorii lotniska, wymaganej w zwigzku ze zwiekszeniem natezenia ruchu lotniczego lub
wprowadzeniem do eksploatacji wiekszych statkdw powietrznych. Przewidywany , okres eksploatac;ji”
pojazdu przy witasciwej obstudze i konserwacji bedzie wynosit co najmniej dziesie¢ lat, a ocena
prawdopodobnego wzrostu ruchu lotniczego w tym okresie powinna stanowic istotny czynnik w
specyfikacji pojazdu.

5.4 KORZYSCI WYNIKAJACE Z ZASTOSOWANIA ULEPSZONYCH SRODKOW GASNICZYCH

Poréwnanie minimalnych ilosci wody niezbednej do produkcji piany zawarte w Tabeli 2-3 przedstawia
korzysci, jakie mozna osiggng¢ poprzez zastosowanie srodkéw pianotwdrczych spetniajgcych
wymagania dla pian gasniczych grupy B lub C. Dodatkowe korzysci istniejg réwniez w przypadku
zastosowania proszkow gasniczych lub réwnowaznych srodkéw uzupetniajgcych. W tym przypadku,
korzys¢ polega nie tylko na zmniejszeniu ilosci stosowanych srodkéw, ale réwniez na lepszych
mozliwosciach gasniczych tych srodkéw.

5.5 KOMPATYBILNOSC NOWYCH POJAZDOW Z ISTNIEJACA FLOTA

Przy nabywaniu nowego pojazdu rzeczg naturalng staje sie che¢ zapewnienia wszystkich dostepnych
ulepszen wspédtczesnej technologii. Przy zapewnianiu tych korzysci niezbedne jest zbadanie zakresu
ewentualnych problemdw, jakie mogg one stworzyé personelowi ratowniczo-gasniczemu oraz
personelowi technicznemu. W wiekszosci przypadkdéw, problemy te mozna rozwigza¢ poprzez
zapewnienie dodatkowego szkolenia oraz odpowiedniego sprzetu. Wartosé studium kompatybilnosci
polega na wczesnym rozpoznaniu obszaréw problemowych oraz zapewnieniu ich rozwigzania.
Najprostszym przyktadem moze by¢ wprowadzenie do uzytku weza ttocznego z wyktadzing syntetyczna
zamiast materiatéw naturalnych, ktére wymaga stosowania specjalistycznego sprzetu naprawczego.
Bardziej skomplikowanym przyktadem jest wprowadzenie wspomaganych uktadéw sterowniczych i
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urzadzen elektronicznych w pojazdach lub urzadzeniach pozarniczych pozgdanych ze wzgledu na ich
zwartg budowe, skutecznos¢ i niezawodnos$¢ zwiekszajgcg wspdtudziat w efektywnosci dziatan na
miejscu wypadku. Beda one jednak wymagac szczegdlnych umiejetnosci w ich obstudze i naprawie.
Niezbedne bedzie zapoznanie personelu technicznego z odpowiednimi procedurami, ktére moga
obejmowac wyposazenie w narzedzia specjalistyczne, przyrzady lub urzadzenia do konserwacji. Jezeli
wspomagane systemy sterowania sg zapewniane w instalacjach wytwarzajgcych piane, w przypadku
awarii uktadu automatycznego musi by¢ zapewniona mozliwosé recznej obstugi tych urzadzen.
Pozadany jest réwniez system monitorujgcy dostepnos¢ wspomaganych funkcji sterowania jako
element codziennej procedury sprawdzenia pojazdu.

5.6 OGRANICZENIA W ZAKRESIE WYMIAROW LUB tADOWNOSCI

5.6.1 Najbardziej oczywistym aspektem w konteks$cie pozyskiwania nowego pojazdu ratowniczo-
gasniczego jest to, czy moze on by¢ garazowany w istniejgcej straznicy przeciwpozarowej. Wazne s3
rowniez elementy konstrukcji lotniska oraz elementy wystepujgce na obszarze sgsiadujgcym z
lotniskiem. Dotyczy to wymiardw wszelkich tuneli, sklepionych przejazdéw lub drég podziemnych,
przez ktére moze prowadzi¢ trasa dojazdu pojazdu podczas reagowania na sytuacje zagrozenia. Nalezy
rowniez uwzglednic kable napowietrzne. Nalezy oceni¢ no$nos¢ mostow, wiaduktow lub przepustéw,
jezeli ciezar nowego pojazdu jest wiekszy niz pojazdow poprzedniego typu. Diugosé i szerokosé bedg
mied istotne znaczenie w zwigzku z pokonywaniem zakretéw, stad tez wazne jest przeprowadzenie
prob zdolnosci wyjazdowych nowego pojazdu przez bramy awaryjne w celu spetnienia warunkow, o
ktérych mowa w pkt 3.2.4.

5.6.2 Projekt oraz konstrukcja pojazdu powinny by¢ odpowiednie do przewozu petnego obcigzenia
po kazdej drodze i nieulepszonych nawierzchniach na terenie lotniska oraz w jego otoczeniu, w kazdych
przecietnych warunkach atmosferycznych. Szczegétowe specyfikacje z charakterystykami dotyczgcymi
zdolnosci trakcyjnych i flotacyjnych pojazdu nie mogg by¢ doktadnie okreslone, poniewaz bedg one
roznic sie w zaleznosci od warunkéw terenowych istniejgcych lub mogacych istnie¢ na danym lotnisku,
na ktérym pojazd jest eksploatowany. Zdolnos¢ do jazdy terenowej powinna stanowi¢ gtéwny czynnik
przy wyborze pojazdu. W wiekszosci przypadkdw potrzeba ta oznacza konieczno$é zapewnienia
napedu na wszystkie kota wyposazone w opony przeznaczone do jazdy na nawierzchniach terenowych.
Znaczenie zastosowania opon o odpowiednim biezniku, konstrukcji i rozmiarach nie moze by¢
przecenione. Opony powinny by¢ wybrane w taki sposdb, aby zapewnic¢ skuteczne dziatanie w terenie,
z jakim pojazd bedzie miat do czynienia w realizacji przewidywanych zadan. Cisnienie powietrza w
wybranych oponach powinno by¢ najnizsze z zalecanych przez producenta dla poszczegdélnych
tadownosci i predkosci.

5.7 PRZYGOTOWANIE SPECYFIKACIJI

5.7.1 Po opracowaniu wnioskéw ze wstepnej fazy rozwazan, mozliwe bedzie przygotowanie
specyfikacji wymaganego pojazdu. llosci oraz rodzaje srodkow gasniczych powinny by¢ okreslone na
poziomie , uzytkowych zawartosci” w celu zapewnienia, ze uktady zawierajace i dostarczajace te srodki
zaprojektowane zostaty w taki sposéb, aby uwzgledniac ilos¢ kazdego ze srodkdw, ktére nie moga byc
zuzyte. Kazde dziatko musi wytwarzac piane odpowiedniej jakosci, w zaleznosci od typu stosowanego
Srodka pianotwdrczego (patrz Rozdziat 8). Wydajnosé, skuteczny zasieg pragdu piany oraz wybér
wydatku muszg by¢ zwigzane z wymaganiami w zakresie kategorii ratowniczo-gasniczej lotniska oraz
taktyka gaszenia, jaka bedzie stosowana przez zatoge. Uzupetniajgce $rodki gasnicze, o ktérych mowa
w Rozdziale 8, muszg mie¢ mozliwos¢ podawania przy pomocy dziatek lub przedtuzonych linii
gasniczych, przy okreslonym wydatku, ze zmienng mozliwoscig podawania tam, gdzie podniesie to ich
skuteczno$¢ gasniczg. Niezbedne jest uwzglednienie proceséw uzupetniania gtownych i
uzupetniajgcych srodkéw gasniczych, poniewaz czas trwania i stopiefl skomplikowania tego procesu
ma istotny wptyw na dostepnos¢ pojazddw. Jezeli wszystkie rodzaje srodkdw gasniczych zostang zuzyte
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w wyniku prowadzonych dziatan lub ¢wiczen, niezbedne jest przywrdcenie petnej gotowosci pojazdow
w mozliwie najkrotszym okresie czasu.

5.7.2 Projekt kabiny dla zatogi w kazdym pojezdzie ratowniczo-gasniczym moze przyczyni¢ sie do
jego skutecznosci na wiele sposobdéw. Pierwszym czynnikiem jest zapewnienie, aby byta ona
dostatecznie duza, aby pomiesci¢ zatoge oraz niektdére elementy wyposazenia. Liczba cztonkéw zatogi
bedzie wynikaé z operacyjnej roli pojazdu, ktéra moze przewidywac wykonywanie réznych czynnosci
poza pojazdem przy jednoczesnym petnieniu funkcji gasniczej. Taki potgczony charakter dziatan moze
byé charakterystyczny dla pierwszego pojazdu reagujgcego w sytuacji zagrozenia. Inne uzupetniajgce
srodki gasnicze zazwyczaj rozpoczynajg akcje gasniczg z uzyciem swojego srodka gtdwnego zachowujac
jednoczesnie mozliwosé zajmowania innych stanowisk pozwalajgcych na optymalne wykorzystanie ich
skutecznosci gasniczej. Zdolnos¢ do ciggtego podawania piany w czasie jazdy pojazdu z predkoscia do
8 km/h stanowi podstawowg ceche konstrukcyjng wszystkich pojazdéw. W tym trybie nie ma
mozliwosci podawania zadnego uzupetniajgcego srodka gasniczego, chyba ze jest on wydawany przy
uzyciu dziatka.

5.7.3 Wiele sposrdd aktualnie eksploatowanych pojazdow ma mozliwos¢ podawania piany z petng
wydajnoscig przez jednego operatora, chociaz niektérzy uzytkownicy preferujg zatoge dwuosobowg
sktadajacg sie z kierowcy i operatora dziatka, co pozwala na bardziej efektywne roztozenie obcigzen
operacyjnych. W niektérych Panstwach zapewnia sie wiekszg liczbe cztonkdw zatogi i decyzja w tym
zakresie pozostaje w gestii poszczegdlnych Panstw, z nalezytym uwzglednieniem skutecznosci
operacyjnej wynikajgcej z posiadania dodatkowych cztonkéw zatogi w czasie jazdy pojazdu. W kazdym
przypadku kabina musi zapewniaé zatodze bezpieczny transport na miejsce wypadku, dajgc mozliwos¢
natozenia elementéw odziezy ochronnej. Kierowca musi mie¢ zapewniong widoczno$¢ we wszystkich
kierunkach jazdy, uktady sterowania i oprzyrzadowanie oraz mozliwos¢ tgcznosci z operatorem dziatka
podczas wszystkich akcji gasniczych. Operator dziatka musi mie¢ mozliwos¢ zajecia pozycji podczas
jazdy pojazdu oraz sterowania dziatkiem pod katem 60° po obu stronach osi pojazdu. Po opuszczeniu
dziatka piana powinna osiggnga¢ ziemie w odlegtosci nie wiekszej niz 12 m od czota pojazdu zapewniajac
jednoczesnie wysokos¢ nie mniejszg niz 30 °. Dziatka powinny wytwarzac piane w pradach zwartych i
rozproszonych oraz posiada¢ wysoka i niskg wydajnosé. Wydajnos¢ dziatka powinna by¢ okreslona w
odniesieniu do minimalnej wydajnosci okreslonej dla kategorii lotniska w Tabeli 2-2. W zwigzku z tym,
wydajnos¢ powinna spetniaé lub przewyzsza¢ wymagania, jezeli dostepne jest tylko jedno dziatko, lub
stanowi¢ odpowiedni element ogdlnych wymagan, jezeli podczas wypadku uzywa sie wiecej niz
jednego dziatka. Na lotniskach, gdzie uzytkowane sg statki powietrzne o dtugosci przekraczajgcej 28 m,
pozadane jest posiadanie wiecej niz jednego pojazdu wyposazonego w dziatko w celu umozliwienia
prowadzenia akcji gasniczej z co najmniej dwdch miejsc.

5.7.4 Inne cechy konstrukcji kabiny muszg obejmowac tatwos¢ wchodzenia i wychodzenia dla
cztonkéw zatogi, odpowiednie zabezpieczenie przed hatasem i wstrzgsami, oraz, jezeli ma to
zastosowanie, srodki obejmujgce zapewnienie wyposazenia w celu utrzymania mozliwych do przyjecia
warunkéw w ekstremalnych temperaturach. W pojazdach nalezy wyskalowa¢ przyrzady, oznakowac
kontrolki, wytgczniki, schowki oraz inne elementy w jezyku okreslonym przez zarzadzajgcego
lotniskiem lub witasciwy organ. Wszedzie tam, gdzie jest to mozliwe, nalezy stosowaé symbole w celu
ograniczenia do minimum koniecznosci interpretacji stow lub dziatania uktadu sterowania. Nalezy tez
rozwazy¢ mozliwos$é wyposazenia w indywidualne wskazniki w postaci swietlnych kontrolek w celu
oznakowania dostepnosci urzadzenia, funkcji lub dziatania uktadu sterowania. Wskazniki te sg tatwe w
eksploatacji i odczycie oraz zmniejszajg obcigzenie pracg kierowcéw i operatorédw dziatek podczas akcji
lub ¢éwiczen. Preferowane jest oprzyrzgdowanie analogowe, chyba ze bardziej skomplikowany rodzaj
wyposazenia wynika z przepiséw, jak to ma miejsce w przypadku predkosciomierza.

5.7.5 Pojemno$¢ zbiornika na srodek pianotwdrczy powinna by¢ wystarczajaca, aby zapewnic
dwukrotne roztadowanie zbiornika wodnego przy wymaganym stezeniu roztworu. Poziom ten jest
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uznawany za pozadany na wszystkich lotniskach, gdzie istniejg warunki umozliwiajgce szybkie
uzupetnianie zbiornikéw w wode. Podczas gdy szybkie uzupetnianie zbiornikéw w wode moze mieé
ograniczone znaczenie w rozumieniu skutecznego udziatu w akcji ratowniczo-gasniczej podczas
wypadku lotniczego, to przywrdci ono gotowo$¢ operacyjng pojazdu eliminujgc opdznienie
spowodowane przez problemy zwigzane z napetnianiem zbiornikdw srodkiem pianotwérczym.

5.7.6 Wymagania dotyczace dziatek zderzakowych i ochrony podwozia tryskaczami sg przedmiotem
powaznych kontrowersji. Na wczesnym etapie przewidziano, ze te dwa rodzaje instalacji zapewnig
ochrone pojazdu w trakcie akcji ratowniczo-gasniczych podczas wypadku lotniczego. Tryskacze dolne
nadal zapewniajg te forme ochrony i sg uwzglednione w pojazdach o pojemnosci zbiornikéw wodnych
powyzej 4500 litréw oraz uwazane sg za opcjonalne w przypadku pojazdéw o pojemnosci do 4500
litrow. Tryskacze dolne wymagajg przeprowadzania regularnych inspekcji w celu unikniecia zatkania
lub korozji. Termin ,dziatko zderzakowe” oznacza instalacje, ktéra znacznie rdézni sie od wyposazenia
montowanego we wczesniejszych modelach pojazdéw. Oryginalne urzadzenia sktadaty sie
z poziomego przewodu zamocowanego nisko z przodu pojazdu i wydalajgcego piane przez perforacje.
W pdzniejszych modelach perforacje zastgpiono jednym lub dwoma zamocowanymi dziatkami, ktére
wydalajgc piane tworzyty warstwe ochronng. Modele , dziatek zderzakowych”, ktérych pewne typy
znane sg jako tzw. ,,miotty gruntu”, majg spetnia¢ podwdjna role, nie tylko chronié¢ pojazd, ale réwniez
podawac prad piany na niskich poziomach co przyczynia sie do ogdlnej skutecznosci zwalczania pozaru.
Intencjg ich stosowania jest zwalczanie pozaru pod skrzydtami i w obszarach, gdzie gtéwne dziatko nie
jest w petni dostosowane do takiej akcji, chociaz tego typu czynnos$é moze by¢ wykonywana za pomocg
recznych linii gasniczych. Sterowanie dziatkami zderzakowymi odbywa sie zwykle z wnetrza kabiny.
Nalezy zauwazy¢, ze uruchomienie zaréwno tryskaczy dolnych, jak i dziatek zderzakowych powoduje
wieksze zuzycie gtéwnego srodka gasniczego, ktéry w zwigzku z tym nie moze by¢ bezposrednio uzyty
do zwalczania pozaru statku powietrznego. Konkludujac, jezeli omawiane instalacje sg przewidywane
na wyposazeniu pojazdu, nalezy przewidzie¢ dodatkowe ilosci wody i srodka pianotwdrczego w
pojemnosciach obu zbiornikow. W kazdym przypadku ilosci te mozna okresli¢ poprzez witgczenie
dwuminutowego okresu dziatania obu instalacji rownolegle z jednoczesnym dziataniem dziatka.

5.7.7 Sprzet, ktéry bedzie przewozony w nowym pojezdzie powinien zosta¢ okreslony na etapie
wstepnym, i powinien obejmowaé niektére elementy odziezy ochronnej dla cztonkéw zatogi
przechowywane w poblizu ich pozycji w czasie jazdy w kabinie. Sprzet ratowniczy i tgcznosci powinien
rowniez by¢ na wyposazeniu, a gtdwnym wymogiem jest jego bezpieczne rozmieszczenie eliminujgce
uszkodzenia i zapewniajgce tatwy dostep w przypadku koniecznosci uzycia lub przeprowadzenia
inspekcji. Sposdb rozmieszczenia musi uniemozliwiaé przedostanie sie wilgoci lub kurzu, a warunki
przechowywania w schowkach lub w kabinie muszg taczy¢ funkcje bezpiecznego przechowywania z
mozliwoscig natychmiastowego dostepu, co stanowi trudne potaczenie, dla ktérych jednak
nowoczesne projekty oferujg akceptowalne rozwigzania. W celu ustalenia zakresu, typow oraz ilosci
wyposazenia ratowniczego majgcego zastosowanie dla danej kategorii lotniska, nalezy przeprowadzic¢
doktadng ocene kazdej lokalizacji dla zapewnienia, ze iloSci posiadanego sprzetu sg zgodne z
wymaganiami. Tabela 5-2 zawiera wskazéwki tylko w odniesieniu do zakresu wyposazenia
ratowniczego majgcego zazwyczaj zastosowanie do kategorii lotnisk. W przypadku wykorzystywania
wiecej niz jednego pojazdu do wypadku lotniczego, istnieje mozliwos¢ rozmieszczenia wyposazenia
ratowniczego w kilku pojazdach. Wszystkie pojazdy ratowniczo-gasnicze powinny byé wyposazone w
reflektory poszukiwawcze i reflektory szerokostrumieniowe.

5.7.8 Nalezy zwréci¢ uwage na fakt, iz w przypadku kiedy narzedzie ratownicze wymaga
zastosowania zrddta energii, musi zostaé podjeta decyzja dotyczaca sposobu zapewnienia tego zrédfa.
W pewnych sytuacjach, Zzrédto to moze byc¢ przenosne jak ma to miejsce w przypadku dtut
pneumatycznych, ktére wykorzystujg butle ze sprezonym powietrzem. Niektdre pity ratownicze
napedzane sg za pomocg matych silnikdw spalinowych dajacych petng mobilnos¢, ale stwarzajgcych
niewielkie ryzyko wprowadzenia zrédta zaptonu w obszar, w ktédrym moze wystepowac niebezpieczne
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stezenie par paliwa. Bardziej skomplikowane narzedzia wykorzystujgce naped pneumatyczny,
hydrauliczny lub elektryczny wymagajg wyposazenia wytwarzajgcego energie i utrzymujgcego
zasilanie. W takiej sytuacji muszg by¢ rozwazone dwie opcje, wyposazenia zainstalowanego w
pojezdzie lub wyposazenia przenosnego przewozonego w pojezdzie. W przypadku obydwu rozwigzan,
nalezy uwzgledni¢ wymagania zwigzane z rozmieszczeniem tego sprzetu w pojezdzie, biorgc pod
uwage korzysci operacyjne po stronie sprzetu przenosnego. Przy uzyciu systemu przenosnego,
promien dziatania sprzetu ratowniczego jest o wiele wiekszy i nie ogranicza sie tylko do dtugosci
przewodu zasilajgcego, jak ma to miejsce w przypadku wyposazenia zainstalowanego na pojezdzie.

5.7.9 Obecnie niektdre lotniska wnioskujg o inny rodzaj wyposazenia ratowniczo-gasniczego
zasilanego energig. Opis oryginalnych wymagan operacyjnych znajduje sie w pkt 12.2.14, ktére
uwzgledniajg problemy zwigzane z pozarami silnikdw montowanych w tylnej czesci niektérych typow
statkdw powietrznych. Przy wysokosciach do 10,5 m, dostep do wlotéw silnikéw montowanych
centralnie jest jeszcze bardziej skomplikowany przez konfiguracje tylnej czesci kadtuba. Skuteczne
dostarczanie $rodka gasniczego z poziomu ziemi lub z wierzchotka pojazdu ratowniczo-gasniczego
moze nie by¢ wykonalne w kazdych warunkach atmosferycznych. Rozwigzaniem technicznym moze
by¢ urzadzenie mechaniczne z podnoszong dyszg wydalajgca srodek gasniczy, z operatorem lub bez
operatora. Dostepne sg wysuwane lub tgczone przegubowo urzadzenia przeznaczone do dostarczania
Srodka uzupetniajgcego z odpowiednig wydajnoscig, a niektdre instalowane sg bezposrednio na
pojazdach ratowniczo-gasniczych.

5.7.10 Wstepne badania wskazujg, ze mogg istnie¢ dodatkowe funkcje operacyjne dla tego typu
sprzetu, w tym wykorzystanie jako maszt z zamontowanymi reflektorami oswietlajgcymi miejsce
wypadku, jako platforma obserwacyjna ze sprzetem tgcznosci w celu przekazywania meldunkéw oraz
jako pomoc w dziataniach ratowniczych umozliwiajgca otwarcie drzwi statku powietrznego, a
nastepnie przyfaczenie sprzetu w postaci trapow ewakuacyjnych. Rozwazajac zakres, w jakim te
oczywiste korzysci operacyjne mogg by¢ skutecznie wykorzystane, konieczne jest okreslenie
czestotliwosci wystepowania opisanych sytuacji. Dostepny obecnie sprzet jest skuteczny, ale powoduje
pewne niedogodnosci spowodowane masg, stopniem skomplikowania i znacznymi kosztami zakupu.
Niektore z oferowanych funkcji s osiggalne w innych urzadzeniach, ale przede wszystkim, jakikolwiek
system, ktdéry poza dostarczaniem Srodka gasniczego przewiduje podnoszenia operatora, musi by¢
zaprojektowany w taki sposdb, aby zapewnié bezpieczenstwo operatorowi. Nalezy rowniez zauwazyg,
iz uzycie tych urzadzen niesie pewne niebezpieczeistwo dla pojazdu. Urzadzenie musi by¢
umieszczone blisko statku powietrznego, a mozliwosé szybkiego usuniecia w przypadku zagrozenia jest
bardzo ograniczona.
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Tabela 5-2. Wskazowki dotyczace wyposazenia ratowniczego przewozonego na lotniskowych
pojazdach ratowniczo-gasniczych
Kategoria lotniska
Zakres wyposazZenia Element wyposazZenia
1-2 3-5 6-7 | 8-10
Narzedzia  ratownicze  (hooligan, 1 1 1 2
toporek strazacki)
tom, 95 cm 1 1 1 2
Narzedzia tom, 1,65 m 1 1 1 2
wykorzystywane do Topor ratowniczy duzy, nieklinujacy 1 1 1 2
wejscia sitowego Topdr ratowniczy maty, nieklinujgcy 1 2 2 4
Nozyce do pretéw (61 cm) 1 1 2 2
Miotek, 1,8 kg 1 1 2 2
Przecinak $lusarski, 2,5 cm 1 1 2 2
Hydrauliczny/elektryczny (lub 1 1 1 2
Odpowiedni sprzet kombin.acja) przenosny sprzet
. ratowniczy
ratownlc?zy, wtym . Pita mechaniczna ratownicza, komplet 1 1 1 2
mechaniczne narzedzia , .
ratownicze z zgpase.m tarcz o Srednicy co
najmniej 406 mm
Pita szablasta 1 1 1 2
Weze ttoczne o dtugosci 30 m srednica 6 10 16 22
50i64 mm
Pragdownice pianowe (dysze) 1 1 2 3
Sprzet do podawania Prado.w'nice wodn'e (dysze) 1 2 4 6
érodka gaéniczego ’r_aczmkl/prze’f,alc‘znlkl 1 1 2 3
Przenosne gasnice:
Cco? 1 1 2 3
DCP (Dry Chemical Powder - 1 1 2 3
proszkowe)
Indywidualny aparat Kompletny aparat oddechowy z
oddechowy — maska na twarz i butlg z powietrzem
wystarczajgcy do Zapasowa butla do aparatu
prowadzenie operacji oddechowego
wewngqtrz statku Zapasowa maska do aparatu
powietrznego o oddechowego
wydfuZzonym czasie
trwania
Uwaga: Najlepiej jeden
zestaw sprzetu na
jednego cztonka zatogi.

Maski ochronne

Kompletna maska ochronna na twarz z
filtrami

Jeden na strazaka
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Kategoria lotniska
Zakres wyposazZenia Element wyposazenia
1-2 3-5 6-7 | 8-10
Drabiny Drabina wysuwana, ratownicza oraz - 1 2 3
odpowiednia dla krytycznych statkow
powietrznych
Drabina ogdlnego przeznaczenia — z 1 1 1 2
mozliwoscig wykorzystania do celéw
ratowniczych
Odziez ochronna Co najmniej hetm, kombinezony, Jeden komplet na strazaka
spodnie (komplet z szelkami), buty i plus odpowiedni zapas
rekawice
Okulary ochronne 1 | 1] 2] 3
Dodatkowe elementy - —— .
osobistego wyposazenia Kaptury przgmwp"rommmowy Jeden na strazaka
ochronnego Re;kaw[ce. chirurgiczne 1 kpl 1kpl | 1kpl | 1kpl
Koc gasniczy 1 1 2 2
Linka ratownicza o dtugosci 45 m 1 1 2 2
. Linka ogdlnego przeznaczenia o 1 1 2 2
Linki .
dtugosci 30 m
Linka osobista o dfugosci 6 m Jedna na strazaka
Przenosne urzadzenia nadawczo- 1 2 2 3
Sprzet facznodci odbiorcze (reczne, iskrobezpieczne)
Mobilne urzgdzenia nadawczo- Jedno na kazdy pojazd
odbiorcze (na pojezdzie)
Reczny/przenosny sprzet | Reczna latarka (iskrobezpieczna) 1 2 4 4
oswietleniowy Przenos$ne oswietlenie — punktowe lub 1 1 2 3
iluminacyjne (iskrobezpieczne)
Inne narzedzia reczne topata 1 1 2 2
Skrzynka narzedziowa 1 1 2 3
Mtotek, 0.6 kg
Nozyce do kabla 1.6 cm
Zestaw gniazd (przedtuzacz elektryczny)
Pita to metalu, komplet z zapasowymi ostrzami
tom 30cm
Zestaw wkretakéw — szczelinowe i krzyzakowe
Szczypce izolowane
Kombinerki, 20 cm
Szczypce tngce bocznie, 20 cm
Szczypce nastawne, 25 cm
NGz do przecinania pasow bezpieczerstwa
Klucz nastawny 30 cm
Zestaw kluczy, 10 mm-21 mm
Zestaw pierwszej pomocy medycznej 1 1 2 3
Automatyczny defibrylator zewnetrzny 1 1 2 3
Sprzet pierwszej pomocy | (AED)
Sprzet do reanimacji z wykorzystaniem 1 1 2 3
tlenu (ORE)
Inne Kliny — rézne rozmiary
Brezent impregnowany - lekki 1 1 2 3
Kamera termowizyjna - - 1 2
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5.7.11 Uwaza sie rowniez, iz w przypadkach, kiedy pozar nie zostat ugaszony statg instalacjg gasnicza
statku powietrznego, zastosowanie praddéw piany, chociaz nie catkowicie skutecznych w zwalczaniu
pozaréw silnikdw, nie zwiekszy w istotnym stopniu uszkodzen silnika, ktére nastgpity w trakcie
opanowywania rozszerzania sie pozaru. Dodatkowe korzysci, takie jak oswietlenie reflektorami i
dostep do drzwi statku powietrznego, mogg by¢ osiggniete za pomocg prostszych srodkéw, tgcznie z
zastosowaniem sprzetu wymienionego w Tabeli 5-2. Dane statystyczne opracowane na podstawie
interwencji ratowniczo-gasniczych podczas wypadkéw lotniczych nie potwierdzaja wymogu
stosowania tego rodzaju wyposazenia. Jest to jednak typowy przyktad pozgdanego elementu
wyposazenia dla tych, ktdrzy stwierdzajg potrzebe jego istnienia i sta¢ ich na jego utrzymanie w stuzbie
ratowniczo-gasniczej. Szkolenie operatoréw, a szczegdlnie kierowcéw, bedzie kluczowym elementem
kazdego programu przed wprowadzeniem nowego pojazdu do uzytku. Wyposazenie musi byc
zainstalowane w duzym pojezdzie w taki sposdb, aby zapewni¢ stabilng prace platformy podno$nika,
a to moze sugerowac zakup dwdch pojazdéw w celu zapewnienia, ze stuzba jest nieprzerwanie
dostepna w przypadku, gdy jeden z tych specjalistycznych pojazdéw jest tymczasowo niesprawny.

5.7.12 Kryteria parametrow trakcyjnych dla pojazdéw ratowniczo-gasniczych przedstawione sg w
Tabeli 5-1 na najnizszym dopuszczalnym poziomie, tacznie z innymi szczegdtami dotyczacymi srodkow
gasniczych i systemdéw pozarniczych. W niektérych przypadkach przedstawione minimalne
charakterystyki sg mniej wymagajace niz obecnie oferowane przez producentéw pojazdéw. W
szczegodlnosci, przyspieszenie, predkosci maksymalne oraz katy przechytu statycznego kompletnie
wyposazonych pojazddw przewyzszajg te kryteria. Przy rozwazaniu wszelkich ofert przedstawianych
przez producentéw, podstawowym celem powinno byé uzyskanie maksymalnych korzysci
wynikajgcych z rozwoju technologicznego, szczegdlnie tych, ktére majg wptyw na bezpieczestwo. W
zwigzku z tym, szczegdlnie wazna bedzie stabilno$¢ wyrazona wartos$cig kata przechytu oraz
integralnos$¢ konstrukcyjna kabiny zatogi.

5.7.13 Poza czynnikami wymienionymi w Tabeli 5-1 istniejg dodatkowe czynniki trakcyjne obejmujace
skuteczno$é hamulcoéw, promien skretu, wyposazenie w opony, przeswit miedzy osiami, emisja spalin,
oraz jak okreslono w pkt 5.6, wymiary. Podstawowy wymdg dotyczy spetnienia lub przewyzszenia
przepisoéw krajowych lub lokalnych, zaleznych od specjalnych dopuszczen lub zwolnien przyznawanych
pojazdom ratowniczym. Wyposazenie w urzagdzenia dZzwiekowe i wizualne w celu identyfikacji pojazdu
ratowniczego powinno by¢ zgodne z przepisami krajowymi lub lokalnymi, oprécz wszystkich
standardowych wymagan zwigzanych z oswietleniem. Dodatkowe wymagania oswietleniowe dla
pojazddéw uzywanych na polu manewrowym statkdw powietrznych okreslone zostaty w Zatagczniku 14
ICAO - Lotniska, Tom | — Projektowanie i eksploatacja lotnisk, Rozdziat 6. Lotniskowe pojazdy
ratowniczo-gasnicze powinny by¢ pomalowane w jaskrawym kolorze, najlepiej czerwonym, zgodnie z
Zatgcznikiem 14 ICAO, Tom |, pkt 6.2.2.2.

5.7.14 Warunki lokalne, ktére mogg mie¢ wptyw na osiagi pojazdu obejmuja:

a) wysokos$¢ nad poziomem morza, na jakiej pojazd ma by¢ uzytkowany. Na osiggi normalnych
silnikdw spalinowych mogg wptywac¢ wysokosci powyzej 600 m i moze by¢ konieczne
zastosowanie turbodotadowania w celu osiggniecia wymaganych przyspieszen oraz predkosci
jazdy;

b) wszelkie prawdopodobne temperatury ekstremalne mogace wystepowac w pojezdzie. Bardzo
wysokie temperatury mogg wymagacé stosowania bardziej wydajnych uktadéw chtodzenia
silnika. Bardzo niskie temperatury moga powodowac konieczno$¢ zastosowania wyposazenia
ochronnego dla pojazdu w tym autopompy, instalacje wodno-pianowe oraz zbiornik na wode;
oraz

c) obecnosé duzych ilosci piasku lub kurzu w atmosferze powodujgce koniecznos¢ zwiekszonego
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filtrowania w uktadzie ssawnym silnika.

5.7.15 Wszystkie pojazdy wymagajg prowadzenia regularnej kontroli kazdego aspektu ich struktury,
uktadéw i funkcji operacyjnych. Wtasciwa obstuga i konserwacja ochronna zapewniaja, tak dalece jak
jest to mozliwe, petng gotowos¢ operacyjng pojazdu. Czas poswiecony na te procesy bedzie
bezposrednio zwigzany z dostepnoscig wszystkich obszaréw poddawanych przeglagdom i obstudze, a
konstrukcja pojazdu musi zapewnia¢ wszelkie utatwienia w tym zakresie. Dodatkowo, przewidujac
potrzebe demontazu gtdwnych elementéw, takich jak silnik, autopompa, zbiorniki na wode i srodek
pianotwodrczy, ruchome ptyty oraz odpowiednio podtgczone urzgdzenia podnos$nikowe muszg
gwarantowadé minimalny czas przestoju podczas usuwania lub wymiany tych elementéw. Jedna z cech
projektowych, posrednio zwigzang ze zdatnoscig do uzytku pojazdu oraz z zakresem, w jakim niektére
obszary bedg wymagaty obstugi, jest zastosowanie powtok ochronnych i lakieru. Zabezpieczenie
antykorozyjne jest podstawowym zabiegiem w wiekszosci zastosowan na lotnisku i moze ono by¢
poszerzone o ochrone powierzchni karoserii narazonych na dziatanie srodkéw pianotwdrczych lub
proszkéw gasniczych, ktére mogg zosta¢ przypadkowo rozlane podczas uzupetniania zbiornikéw.
Podwozie oraz niektére elementy nadwozia mogg by¢ chronione przed otarciami spowodowanymi
przez materiaty powierzchniowe wyrzucane przez kota. Wszelkie schodki lub przej$cia uzywane przez
cztonkéw zatogi mogg tgczy¢ cechy antyposlizgowe z cechami ochrony przylegtych nawierzchni przed
uszkodzeniami spowodowanymi przez obuwie. Przéd oraz boki pojazdéow, ktére mogg ulec
uszkodzeniu wskutek przejazdu przez zarosla, moga by¢ wykonywane z materiatéw odpornych na tego
typu otarcia eliminujgc tym samym konieczno$¢ czestego lakierowania podwozia. Podjecie tych
srodkdéw ochronnych moze przedtuzy¢ zywotnos$é pojazdéw oraz w znaczacy sposdb zmniejszy¢ koszty
oraz czas trwania przegladéw konserwacyjnych.

5.7.16 W celu osiggniecia optymalnej skutecznosci gasniczej piany, instalacja wodno-pianowa
powinna zapewnia¢ odpowiednig liczbe spienienia oraz 25% czasu wykraplania piany. Generalnie,
liczba spienienia miesci sie w wartosciach od 6 do 10 dla piany typu AFFF i od 8 do 12 dla pian
proteinowych. Czas wykraplania piany powinien by¢ diuzszy niz 3 minuty dla pian typu AFFF, oraz
dtuzszy niz 5 minut dla pian proteinowych, jezeli s3 one badane zgodnie z odpowiednimi dla nich
metodami.

5.8 DODATKOWE UWARUNKOWANIA KONTRAKTOWE

5.8.1 W przypadku nabywania nowego pojazdu moze zaistnie¢ koniecznos¢ zapewnienia szkolenia
personelu, szczegdlnie jezeli majg w nim by¢ wprowadzone innowacje w instalacjach gasniczych,
rodzajach napedu lub w innych cechach konstrukcyjnych. Wielu producentéw pojazdéw ratowniczo-
gasniczych moze zapewnié¢ takie szkolenie w kraju producenta lub uzytkownika. Najcenniejsze
mozliwosci sg w kraju, w ktérym pojazd jest konstruowany, poniewaz szkolenie mozna prowadzi¢ w
trakcie montazu pojazdu. Moze to by¢ szczegdlnie korzystne dla personelu, ktéry bedzie
odpowiedzialny za prowadzenie konserwacji ochronnej oraz przegladéw okresowych. Wizyty u
podwykonawcdéw gtdwnych elementéw takich jak silniki, skrzynie biegéow czy autopompy zapewni
uzyskanie bezcennych informacji i umozliwi kompleksowe zaznajomienie sie z catym pojazdem.
Szkolenie personelu ratowniczo-gasniczego, szczegdlnie instruktorow, moze byé rdéwniez
zorganizowane, jednak bedzie ono najbardziej skuteczne w kraju uzytkownika, gdzie istnieje mozliwo$¢
uwzglednienia wszelkich szczegdlnych warunkdéw lokalnych. Dotyczy to rowniez zapewnienia szkolenia
dla kierowcéw. Cate szkolenie moze by¢ zapewniane w ramach umowy zawartej przy zakupie pojazdu.

5.8.2 Zazwyczaj umowa zawiera zapisy dotyczgce serii testdow majacych na celu wykazanie
mozliwosci pojazdu spetniajgce parametry okreslone w specyfikacji. Testy te mozna podzieli¢ na dwie
grupy —te, ktére dotyczg aspektdw zwigzanych z osiggami pojazdu jako jednostki ratowniczo-gasniczej,
oraz te, ktdre zwigzane sg z jego osiggami trakcyjnymi. Typowe zestawienie testow dotyczy:
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a) wydajnosci piany z dziatka, wszystkich linii szybkiego natarcia oraz, jezeli s3 przewidziane, z
dziatka zderzakowego i tryskaczy dolnych;

b) jakosci wytwarzanej piany;

c) zasiegu skutecznego rzutu pragdu oraz formy podawanej piany przy stosowaniu zaréwno
niskiego, jak i wysokiego stopnia wydajnosci dziatka;

d) dziatania, tacznie z przedtuzeniem, kazdej linii gasniczej uzupetniajgcego srodka gasniczego,
jezeli jest on przewidziany na pojezdzie;

e) przeprowadzania procedur uzupetniania;

f) podawania piany podczas jazdy, prawdopodobnie jako element pkt a) powyzej;

g) przeprowadzania procedury przeptukiwania uktadéw po zakorczeniu podawania piany;
h) testdw przyspieszania i predkosci maksymalnej;

i) hamowania, skrecania oraz wychylen podczas jazdy;

j) wazenia w petni wyposazonego pojazdu, facznie z obcigzeniami na kazdg os; oraz

k) sprawdzania przechytéw statycznych.

5.8.3 Seria tych testéw stanowi element dodatkowy kazdej wizualnej inspekcji pojazdu przy ocenie
cech konstrukcyjnych, lakierowania, zabiegdéw konserwacyjnych oraz innych aspektdw okreslonych w
specyfikacji. Jezeli zamdwienie dotyczy wielu identycznych pojazdéw, konieczne moze byc
przeprowadzenie testéw, o ktérych mowa w pkt a) do k) powyzej, jedynie dla pierwszego
wyprodukowanego pojazdu. Sprawdzenie przyspieszenia oraz predkosci jazdy powinno byc
przeprowadzone przy normalnej operacyjnej temperaturze silnika pojazdu.

5.8.4 Podreczniki techniczne opisujace uktady, procedury operacyjne oraz inne cechy konstrukcyjne
pojazdu sg niezbedne jako pomoc dla celdw ratowniczych-gasniczych i szkoleniowych. Mogg one by¢
wykorzystywane jako dokumenty instruktazowe oraz przy planowaniu inspekcji i procedur
profilaktycznej konserwacji. Jezeli podrecznik zawiera liste elementédw, moze ona utatwi¢ nabywanie
czesci zamiennych w sposéb precyzyjny. Nalezy dostarczy¢ przynajmniej dwa egzemplarze tych
podrecznikéw technicznych, po jednym dla dowddcy lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej oraz dla
szefa stuzby obstugi technicznej. Decyzja dotyczaca jezyka, w jakim dokumenty te zostang
sporzadzone, lezy w gestii wtadz lokalnych.

5.8.5 Jezeli nabywany pojazd posiada cechy lub osiggi, ktére s3 nowosciag dla stuzb ratowniczo-
gasniczych oraz obstugi technicznej, dla zarzadzajgcego lotniskiem lub dla witasciwego organu
korzystne moze by¢ okreslenie programu odbioru i uruchomienia pojazdu dostarczanego na lotnisko.
Wykonawca moze zapewnié¢ obecnos¢ jednego lub wiekszej liczby swoich przedstawicieli w celu
zapoznania z nowym pojazdem ekipy odpowiedzialnej za jego eksploatacje, ze szczegdlnym
uwzglednieniem kierowcdw. Doswiadczenie wykazato, ze kierowcy muszg by¢ przeszkoleni, jezeli majg
w petni wykorzysta¢ wszystkie zalety pojazdu wynikajagce ze zwiekszonej mocy oraz wtasciwosci
jezdnych. Poniewaz zbiorniki na wode oraz zbiorniki na srodek pianotwdrczy pojazdéw zazwyczaj beda
wypetnione do maksymalnych pojemnosci, kierowcy powinni zdawac sobie sprawe ze zmiany
charakterystyk jezdnych pojazdéw spowodowanej przez czesciowo tylko wypetnione zbiorniki, co
moze mieé¢ miejsce podczas powrotu z miejsca incydentu lub z éwiczen.

5.8.6 Chociaz obowigzujgce obecnie normy projektowe i konstrukcyjne pozwalajg na produkowanie
niezawodnych w eksploatacji pojazdéw, to jednak w wyniku wprowadzenia planowanych inspekcji oraz
procedur konserwacyjnych, tymczasowe wytaczenia pojazdédw z uzytkowania sg nieuniknione.
Mozliwosci napraw dostepne na lotnisku zazwyczaj zapewniajg szybkie przywrécenie pojazdu do
eksploatacji, jednak mogga zdarzac¢ sie sytuacje kiedy pomoc techniczna producenta pojazdu bedzie
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niezbedna. Dodatkowo, jako Srodek zapobiegawczy, zarzadzajacy lotniskiem lub wtasciwy organ moze
chcie¢ zapewnié¢ okresowe badania pojazdu w celu oszacowania jego ogdlnego stanu. Aby spetni¢ te
wymagania, mozna wtgczyé do umowy zapisy, ktdre zagwarantujg realizacje tych czynnosci.

5.8.7 Kazdy pojazd posiada elementy o stosunkowo krétkim okresie Zzywotnosci. Nalezg do nich pidra
wycieraczek, paski klinowe wentylatoréw, zaréwki stosowane w kierunkowskazach lub uktadach
oswietleniowych pojazdu oraz filtry powietrza i oleju. Elementy te sg okreslane jako szybko zuzywajace
sie czesci i ich wykaz moze zosta¢ omoéwiony z wykonawcg przed dostawg pojazdu. Zazwyczaj sg to
elementy o niskim koszcie i zaopatrzenie w okreslong ich ilo$¢ w ramach umowy przyczyni sie do
dostepnosci pojazdu.

5.8.8 Podczas ,okresu operacyjnego” pojazdu, awaria jednego z gtéwnych elementéw lub
nastepstwa wypadku drogowego mogg wymagaé wczedniejszego zapewnienia czesci zamiennych
innych niz te, ktdre sg przechowywane na lotnisku. Umowa moze zabezpieczy¢ uzupetnienia w tym
zakresie przez producenta w trybie awaryjnym, tgcznie z wykorzystaniem w szczegdlnych przypadkach
dostaw drogg lotnicza.

5.9 ASPEKTY DO UWZGLEDNIENIA PODCZAS PRZYGOTOWYWANIA SPECYFIKACJI POJAZDU
RATOWNICZO-GASNICZEGO

Wykaz ten zawiera niektore cechy projektowe i konstrukcyjne oraz osiagi, ktére nalezy wzig¢ pod
uwage podczas przygotowywania wstepnej specyfikacji dla pojazdu ratowniczo-gasniczego. Wykaz ten
nie jest wyczerpujacy i zaktada sie, ze bardziej szczegétowa specyfikacja zostanie opracowana na etapie
negocjacji z wykonawcami, ktérzy odpowiadajg na przedstawiong wstepng specyfikacje. Proces ten
pozwala zarzadzajgcemu lotniskiem lub wtasciwemu organowi na uwzglednienie wtgczenia produktow
oraz materiatéw opracowanych przez przemyst samochodowy i proponowanych przez wykonawcéw
w swoich ofertach.

a) Okreslenie funkcji pojazdu (pkt 5.2.1i5.2.2);
b) Srodki gasnicze przewozone przez pojazd (Rozdziat 2 i 8);

1) gtéwny srodek gasniczy:

ilos¢ wody oraz preferowany typ konstrukcji zbiornika;

— ilo$¢ i rodzaj srodka pianotwdrczego oraz preferowana konstrukcja zbiornika (pkt 5.4,
5.7.1i5.7.5);

— dziatko — wydajnosci w odniesieniu do dziatka o wydajnosci dwustopniowej, zasiegi i
rodzaje praddéw piany, rodzaj sterowania dziatka oraz miejsce zamontowania dziatka,
mozliwo$¢ podawania piany w czasie postoju i w czasie jazdy (pkt 5.7.2 oraz
Tabela 5-1);

— linie szybkiego natarcia — okresli¢ promiern wymaganego zasiegu przy uzyciu zwijadta
wezowego lub wezy ttocznych (pkt 5.7.1 oraz Tabela 5-1);

— dziatko zderzakowe — jezeli sg znane, okresli¢ typ, wydajnosé, zasieg, forme oraz
umiejscowienie uktadéw sterowania (pkt 5.7.6 oraz Tabela 5-1);

— ochrona podwozia — jezeli s3 znane, okresli¢ ilo$¢ i rodzaj otwordw wylotowych, ich
wydajnos¢ oraz umiejscowienie uktadow sterowania (pkt 5.7.6 oraz Tabela 5-1);

— minimalne wtasciwosci piany gasniczej zwigzane z rodzajem Srodka pianotwdrczego
(pkt 8.1.3 do 8.1.5);

— wyposazenie do uzupetniania wody i $Srodka pianotwoérczego (pkt 5.7.1);
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— wyposazenie do przeptukiwania instalacji;

— okresli¢ wszelkie cechy mozliwe do wykorzystania przy zwalczaniu pozaréw (5.1.3);
oraz

2) uzupetniajace srodki gasnicze:
— wymagania w zakresie rodzaju, ilosci, przechowywania i podawania (pkt 8.2); oraz
— wyposazenie do uzupetniania (pkt 5.7.1).

c¢) Wymagania konstrukcyjne kabiny zatogi:

— minimalna pojemnos$¢ kabiny w zakresie liczby cztonkdéw zatogi (pkt 5.7.2);

— rodzaje foteli oraz pasow bezpieczenstwa;

— warunki przechowywania sprzetu — okresli¢ rodzaj oraz ilosci (pkt 5.7.7);

— uwarunkowania dotyczace liczby wejs¢ i wyjsé (pkt 5.7.4);

— wymagania w zakresie widocznosci kierowcy oraz sterowania (pkt 5.7.2);

— oprzyrzadowanie i uktady sterowania — oznakowanie (pkt 5.7.4);

— systemy tgcznosci — okresli¢ typy oraz okresli¢ norme ttumienia zaktécen (pkt 4.3 5.7.2);

— cechy bezpieczenstwa — eliminacja wystajgcych czesci oraz innych zagrozen dla zatogi (pkt
5.7.4);

— sposoby wyttumiana hatasu i wibracji (pkt 5.7.4); oraz
— ogrzewanie i klimatyzacja (pkt 5.7.4).
d) Przechowywanie wyposazenia:

— okresli¢ wyposazenie, ktére bedzie przewozone, poda¢ wymiary i ciezary poszczegdlnych
elementow, jezeli sg znane (pkt 5.2.2 oraz Tabela 5-2);

— okresli¢ preferowane miejsca rozmieszczenia oraz rodzaj urzadzedn mocujacych dla
kazdego elementu (pkt 5.7.7);

— okresli¢ rodzaj i umiejscowienie instalacji awaryjnego oswietlenia oraz rodzaj i
umiejscowienie audiowizualnego systemu alarmowego (pkt 5.7.7 i 5.7.13); oraz

— okresli¢ typ i wydajnos¢ zrédta zasilania oraz pokrewnego wyposazenia stosowanego do
zasilania sprzetu ratowniczego oraz wysuwanych konstrukcji pozarniczych (5.7.8 do
5.7.11).

e) Osiagi trakcyjne i cechy konstrukcyjne:
— przyspieszenie;
— predkos¢ maksymalna;
— mozliwosé napedu na wszystkie kofa;
— automatyczna/pdtautomatyczna skrzynia biegéw (pkt 5.7.12 oraz Tabela 5-1);
— minimalne katy natarcia i zejscia;
— minimalne katy przechytu (statycznego);
— uktad pojedynczych két tylnych;
— specyfikacja uktadu hamowania (pkt 5.7.13);
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— maksymalne dopuszczalne wymiary (pkt 5.6.1);

— wysokos¢ nad poziomem morza i zakres temperatur, w jakich kompletnie wyposazony
pojazd ma by¢ eksploatowany (pkt 5.7.14);

— zabezpieczenia oraz instalacje ochronne (pkt 5.7.14 b) i c) oraz 5.7.15); oraz
— normy os$wietlenia pojazdu )pkt 5.7.13).
f) Cechy pomocnicze:
— dostep do gtéwnych elementéw w celu prowadzenia inspekcji lub konserwacji (pkt 5.7.15);

— ruchome panele oraz urzadzenia podnosnikowe do demontazu gtdwnych elementéw
(zbiorniki, autopompa, silnik, itp.) (pkt 5.7.15);

— wymagania dotyczace licznikdw pracy silnika, tachometru, uktadéw automatycznego
smarowania lub innych urzadzen utatwiajacych dziatanie uktadéw mechanicznych;

— wymagania dotyczace szczegétowego wykazu czesci zamiennych oraz podrecznikéw
obstugi (okresli¢ jezyk) (pkt 5.8.4); oraz

okresli¢ rodzaje i ilosci czesci zamiennych objetych pierwszg dostawg (pkt 5.8.7).
g) Uwarunkowania dotyczgce umowy:

— okresli¢ wymédg prowadzenia inspekcji na etapie konstrukcji pojazdu oraz szczegdtowqg
inspekcje przed odbiorem pojazdu (pkt 5.8.2 i5.8.3);

— przedstawi¢ propozycje szkolen dla personelu (pkt 5.8.1); oraz

— przedstawi¢ propozycje pomocy producenta w trakcie eksploatacji pojazdu (pkt 5.8.5,
5.8.615.8.8).
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ROZDZIAL 6

ODZIEZ OCHRONNA | SPRZET OCHRONY DROG ODDECHOWYCH
6.1  ODZIEZ OCHRONNA

6.1.1 Zapewnienie ubran ochronnych catemu personelowi zwalczajgcemu pozar statku
powietrznego stanowi kwestie o zasadniczym znaczeniu. Uzywane ubrania powinny by¢ utrzymywane
w fadzie i dostepne do natychmiastowego uzycia. Specyfikacja ubrania musi uwzgledniac trzy istotne
czynniki przy ustalaniu rodzaju odziezy oraz formy ich stosowania podczas petnienia stuzby. S3 to:

a) zakres, w jakim konieczne jest ciggte noszenie kompletnej odziezy ochronnej lub tylko jej
elementéow, w celu zapewnienia mozliwosci jej natychmiastowego uzycia w przypadku
otrzymania wezwania do wypadku lotniczego. Niektdre rodzaje odziezy ochronnej stwarzajg
pewne problemy podczas jej ubierania, ktére nie fatwo pokonac w kabinie zatogi w czasie jazdy
samochodu;

b) zaktadajac, ze niektdére elementy odziezy ochronnej muszg by¢ noszone przez caty okres stuzby,
bedzie to w znaczny sposdb wptywaé na osoby noszgce je w warunkach wysokich temperatur
otoczenia. Spowodowane jest to naturg tej odziezy, ktéra zapobiega utracie ciepta w wyniku
procesu naturalnej wentylacji. Sugeruje to, ze musi zaistnie¢ kompromisowe rozwigzanie
pomiedzy petnym stopniem ochrony oferowanym przez niektére rodzaje odziezy, a mniejszym,
ale dopuszczalnym stopniem, ktoéry moze by¢ zapewniony przez odziez specjalnie
zaprojektowang do stosowania w obszarach o wysokiej temperaturze otoczenia. Kompromis
ten nie naraza ratownikdw na niedopuszczalne ryzyko, ale sprawia, ze natychmiastowa reakcja
na wezwanie jest mozliwa;

c) przy wszelkich rozwazaniach na temat odziezy ochronnej, najwazniejsze jest rozpoznanie
problemdw powstajgcych z przyczyn estetycznych i higienicznych, jezeli odziez uzywana jest w
sposéb ,nieosobisty”. Koszty odziezy ochronnej mogg stanowi¢ istotng podstawe do
wymagania, aby niektére rodzaje, np. ubrania ochronne, byly uzywane sukcesywnie przez
okreslong liczbe ratownikdw petnigcych stuzbe. Poza praktycznymi trudnosciami zapewnienia
w tych okolicznosciach odpowiednich rozmiaréw ubran dla kazdego ratownika, moga
wystepowac silne uprzedzenia osobiste przeciw wprowadzaniu takich zwyczajéw. Jednym z
rozwigzan jest zakupienie stosunkowo niedrogich mundurdéw, ktére bedg wymagaty
stosowania specjalnego rodzaju bielizny dla zapewnienia petnej ochrony, i ktédre moga by¢
czesciowo noszone w czasie stuzby, bez specjalnej niewygody. Adekwatna ochrona moze by¢
zagwarantowana, a osobiste wydawanie odziezy moze by¢ umozliwione, przy zapewnieniu
odpowiednich rozmiaréw i eliminacji opisanych powyzej uprzedzen osobistych.

6.1.2 Odziez ochronna rézni sie od zwyktych munduréw stuzbowych i jest noszona podczas dziatan
ratowniczo-gasniczych oraz ¢wiczen. Jest ona zaprojektowana w taki sposdb, aby zapewnié
ratownikowi ochrone przed wypromieniowanym cieptem oraz aby chroni¢ przed urazami powstatymi
w wyniku uderzen lub otar¢ w trakcie dziatan. Pozgdana jest rowniez ochrona przed dostepem wody,
szczegoblnie podczas akcji w niskich temperaturach otoczenia. Typowe ubranie ochronne sktada sie z
hetmu z przytbica, kombinezonu, jednoczesciowego lub sktadajgcego sie z kurtki i spodni, oraz butéw i
rekawic. Pozgdane cechy charakterystyczne kazdego elementu opisano ponizej.

6.1.3 Hetmy. Hetmy powinny zapewnia¢ odpowiednig ochrone przed uderzeniami, powinny by¢
odporne na penetracje i przewodnictwo elektryczne, a takze nie powinny by¢ wrazliwe na deformacje
spowodowane absorpcjg ciepta. Przytbica odporna na otarcia, uderzenia i wypromieniowywane ciepto
powinna zapewnic szeroki kat widzenia. Adekwatna ochrona karku i klatki piersiowej moze by¢ réwniez
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zagwarantowana przez element konstrukcji hetmu, o ile nie jest zapewniona przez odziez ochronna.
Hetm nie powinien sprawi¢ noszacemu wrazenia izolacji i musi by¢ przystosowany do przekazywania
oraz odbierania sygnatéw diwiekowych lub polecen stuzbowych. W najlepszym przypadku hetm
powinien by¢ przystosowany do potaczenia ze sprzetem ochrony drég oddechowych oraz do
zainstalowania wewnatrz odbiornika radiotelefonu. Jezeli hetmy wyposazone sg w takie odbiorniki,
powinny one by¢ oznakowane numerami namalowanymi kontrastowg i odblaskowg farbg,
umozliwiajgca identyfikacje oséb noszacych.

6.1.4 Ubrania ochronne. Ubrania ochronne mogg by¢ podzielone na dwie kategorie: ubrania stuzgce
do podejscia do strefy ognia, oraz te, ktore uzywane sg w bezposredniej strefie ognia.

6.1.5 Ubrania typu podejsciowego przeznaczone sg dla strazakéw biorgcych udziat w akcji gasniczej,
jednak nie sg przewidziane do wejscia w strefe aktywnego pozaru. Ubrania te mogg sktadac sie z jednej
czesci lub z dwdch — kurtki i spodni. Materiaty, z ktérych s3 wykonane mogg sie znacznie réznic z uwagi
na warunki atmosferyczne lub inne uwarunkowania lokalne, w ktdrych sg uzywane. Komentarz w pkt
6.1.1. jest istotny przy wyborze ubrania podejsciowego przez zarzadzajgcego lotniskiem lub witasciwy
organ, ale istniejg podstawowe kryteria, ktére powinny by¢ brane pod uwage przed zakupem przy
ocenie ubran podejsciowych.

a) Ubranie powinno zapewniac izolacje termiczng, musi byé odporne na promieniowanie ciepta i
przypadkowy kontakt z ptomieniami oraz musi by¢ wodoodporne. Ubranie powinno miec
niewielkg mase, zapewnia¢ swobode ruchdéw, by¢ wygodne w dtugich okresach noszenia oraz
tatwe do natozenia bez pomocy drugiej osoby. Zastosowany materiat nie powinien by¢ gruby i
powinien by¢ odporny na przecieranie sie. Ubrania mogg by¢ pokryte srodkiem lub wyktadzing
zmniejszajgcg wptyw promieniowania cieplnego na osobe noszaca.

b) Zapiecia powinny by¢ fatwo zamykane, adekwatne do utrzymania ochrony w warunkach stresu
oraz odporne na uszkodzenia spowodowane wysokg temperaturg lub ptomieniami. Szwy
powinny byé wodoodporne, a wszystkie kieszenie powinny mie¢ w dolnych rogach otwory
odprowadzajgce wode.

c) Mozliwe powinno by¢ czyszczenie catego ubrania nie powodujgc zmniejszania ich wtasciwosci
ochronnych. Konserwacja i niewielkie naprawy powinny by¢ mozliwe do przeprowadzenia w
miejscu ich uzytkowania, bez koniecznosci zwrotu ubran do producenta lub dostawcy.

6.1.6 Buty. Cholewy butéw powinny by¢ wykonane z mocnego, elastycznego oraz odpornego na
temperature materiatu i siega¢ do potowy tydek lub do kolan. Podeszwy powinny by¢ wykonane z
materiatu zapobiegajgcego poslizgowi, z mozliwg domieszkg materiatu syntetycznego odpornego na
ciepto, olej, paliwa lotnicze oraz kwasy. Ochrona palcéw i piet moze by¢ wzmocniona wktadkg stalowa.
Nie zaleca sie uzywania butéw gumowych.

6.1.7 Rekawice. Powinny zapewnia¢ ochrone nadgarstka, a ich konstrukcja powinna pozwalaé na
operowanie wytgcznikami, zapieciami i narzedziami recznymi. Charakter akcji ratowniczo-gasniczych
wskazuje na koniecznos¢ pokrywania wierzchniej powierzchni rekawicy materiatem obnizajgcym
wplyw promieniowania cieplnego oraz zwiekszajgcym odpornos¢ na scieranie i przebicie ostrymi
przedmiotami. Wszystkie szwy powinny by¢ odporne na penetracje cieczy.

6.1.8 Wymagania ochronne. Przyjmuje sie generalng zasade, ze ubrania ochronne, jezeli s3
prawidtowo noszone, zapewniajg taki sam stopien ochrony jak te uzywane w bezposredniej strefie
ognia. Doktadny poziom ochrony powinien zosta¢ okres$lony w nawigzaniu do uwarunkowan
operacyjnych oraz oceny ryzyka. Wytyczne dotyczagce mundurdw przeciwpozarowych sg dostepne, dla
przyktadu, w nastepujgcych normach:
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a) ISO 11613: Odziez ochronna dla strazakdw — Metody badan laboratoryjnych i wymagania
eksploatacyjne;

b) EN 469: Odziez ochronna dla strazakow — Wymagania metody badan dla odziezy ochronnej dla
strazy pozarnej;

c) NFPA 1971: Standardy odziezy ochronnej dla strazy pozarnej; oraz

d) 1SO 15538:2001 Odziez ochronna dla strazakéw — Metody badan laboratoryjnych i wymagania
eksploatacyjne dla odziezy ochronnej z odblaskowg powierzchnig zewnetrzna.

6.2 SPRZET OCHRONY DROG ODDECHOWYCH

6.2.1 Strazacy wykonujacy dziatania w jakimkolwiek otoczeniu, w ktérym obecny jest ogien podczas
incydentu lotniczego, jak réwniez podczas operacji remontowych, powinni by¢ zabezpieczeni poprzez
niezalezny sprzet ochrony drég oddechowych. Dotyczy to w réwnym stopniu statkéw powietrznych,
ktore zbudowane sg z aluminium, jak i wtdkien kompozytowych.

6.2.2 Wnetrze kabiny nowoczesnych samolotdw pasazerskich sktada sie z materiatéw syntetycznych,
ktdre podczas spalania lub zarzenia, bedg produkowac niebezpieczne trujgce gazy. Gazy te zawierajg
tlenek wegla, chlorowododr, cyjanowodor, chlor i chlorek karbonylu (fosgen). Strazacy, od ktérych
wymaga sie wejscia do kabiny wypetnionej dymem lub w inne trujgce otoczenie, bedg musieli posiadac
niezalezny sprzet ochrony drég oddechowych o zatwierdzonym dla przewidywanych warunkéw
modelu.

6.2.3 Witdkno kompozytowe jest w coraz wiekszym stopniu wykorzystywane do budowy
nowoczesnych statkdw powietrznych, zastepujgc w szczegdlnosci zewnetrzng powtoke aluminiowa.
Wtbékno kompozytowe w zetknieciu z ogniem moze produkowac niebezpieczne substancje takie jak
cyjanek, chlorowodor, siarkowodor, fluorowodér, akroleina i dwutlenek azotu. Strazacy, od ktérych
wymaga sie wejscia w otoczenie, w ktérym wtdkno kompozytowe zostato poddane dziataniu ognia,
bedg musieli posiada¢ niezalezny sprzet ochrony drég oddechowych o zatwierdzonym dla
przewidywanych warunkéw modelu.

6.2.4 Witdkno kompozytowe, w przypadku silnego uderzenia, takiego jak w przypadku uderzenia przy
ladowaniu statku powietrznego bez obecnosci ognia, moze ulec uszkodzeniu w takim stopniu, ze
nastepuje uwolnienie czgstek wtdkna kompozytowego do atmosfery. Strazacy, od ktérych wymaga sie
wejscia w obszar, gdzie obecne s3 czgstki widkna kompozytowego, beda musieli posiadaé niezalezny
aparat oddechowy lub, jako minimum, maski ochronne na twarz z odpowiednimi filtrami.

6.2.5 Podstawowg sprawg jest zapewnienie adekwatnosci wybranego sprzetu ochrony drog
oddechowych w rozumieniu jego gtéwnej funkcji oraz operacyjnego czasu uzytkowania podczas
wypetniania zadan. Przemystowe maski przeciwdymowe i przeciwgazowe oraz pewne rodzaje sprzetu
0 ograniczonej pojemnosci butli ze sprezonym powietrzem nie bedg mogty spetni¢ surowych wymagan
okreslonych dla lotniskowych akcji ratowniczo-gasniczych.

6.2.6 Niezbedne jest rozwijanie i utrzymanie wysokiego poziomu kompetencji tych ratownikéw,
ktdrzy sg wyznaczeni do uzywania sprzetu ochrony drég oddechowych. Kompetencje te muszg
obejmowacé najbardziej surowe procedury inspekcji, testowania i obstugi sprzetu. Jezeli najwyzsze
standardy nie sg osiggane i utrzymywane poprzez regularne szkolenie, wyposazenie moze okazac sie
nieskuteczne oraz moze stanowi¢ powazne zagrozenia dla osoby noszace;j.

6.2.7 Eksploatacja sprzetu ochrony drég oddechowych wymaga odpowiednich przygotowan do
ponownego fadowania butli sprezonym, czystym powietrzem, a takie zapewnienia utrzymania
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okreslonej ilosci i rodzaju czesci zamiennych gwarantujacych ciggtos¢ utrzymania sprzetu w gotowosci
bojowej.
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ROZDZIAL 7

SLUZBY SANITARNE | MEDYCZNE
7.1 INFORMACJE OGOLNE

7.1.1 Dostepnos¢ stuzb sanitarnych i medycznych w transportowaniu ofiar wypadku/incydentu
lotniczego oraz dalsza nad nimi opieka powinna by¢ przedmiotem wnikliwych analiz prowadzonych
przez zarzad lotniska oraz powinna stanowié czes¢ kompleksowego planu dziatarh w sytuacji zagrozenia
opracowanego na wypadek takich sytuacji zagrozenia. Karetki pogotowia wiozgce zespoty
pracownikéw wykwalifikowanych w zakresie udzielania pierwszej pomocy sg decydujgcym elementem
sukcesu we wstepnej ocenie stanu zdrowia rannych w razie wypadku.

7.1.2 Zakres wyposazenia powinien uwzglednia¢ rodzaj ruchu oraz realistyczne oszacowanie
maksymalnej liczby oséb przebywajacych na poktadzie samolotu. Temat lotniskowych stuzb
medycznych, fgcznie z zapewnianiem hospitalizacji i/lub pokoju pierwszej pomocy zostat szczegétowo
opisany w Podreczniku stuzb portu lotniczego ICAO (Doc 9137), Cze$¢ 7 — Planowanie dziatann w
sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym.

7.1.3 Karetki pogotowia. Kazda decyzja dotyczgca zapewnienia karetek pogotowia powinna
uwzgledniaé karetki dostepne na terenie lotniska oraz ich zdolnosci do udzielenia natychmiastowe;j
pomocy w okreslonym czasie w przewidywalnej skali. Nalezy tez uwzglednié przydatnosc¢ takich karetek
pogotowia do poruszania sie w terenie, w sgsiedztwie lotniska. Stuzba sanitarna moze by¢ czescig
lotniskowe] stuzby ratowniczo-gasniczej. W przypadkach kiedy uznano, ze instytucja zapewniajgca
karetki pogotowia zlokalizowana jest poza terenem lotniska, zarzadzajacy lotniskiem powinien
opublikowaé w planie dziatan w sytuacji zagrozenia w porcie lotniczym procedury majace na celu
zabezpieczenie niezbednego udziatu takich stuzb medycznych w przypadku sytuacji zagrozenia.
Procedury te powinny uwzgledniaé czynniki takie jak bliskos¢ lotniska, godziny pracy oraz mozliwosci
stuzb medycznych, przewidywana sytuacja ruchowa, lokalne uwarunkowania terenowe, warunki
atmosferyczne moggce mie¢ wptyw na szybka reakcje oraz, w konsekwencji, skuteczne swiadczenie
pomocy medycznej. Zobowigzania te powinny zosta¢ sformalizowane poprzez podpisanie umow w
sprawie wzajemnej pomocy medycznej w sytuacjach zagrozenia pomiedzy zarzgdzajgcym lotniskiem a
instytucjg zapewniajgca karetki pogotowia. W przypadku braku takich porozumien, zobowigzanie ze
strony instytucji zapewniajacej karetki pogotowia moze by¢ rowniez wykazane poprzez aktywowanie,
rozmieszczenie oraz reakcje sit i sSrodkédw podczas ¢wiczen wypadku lotniczego na petng skale. Z drugiej
strony, w przypadku podjecia decyzji, ze konieczne jest zapewnianie karetki lub karetek pogotowia
przez wtasciwy organ, nalezy zwrdcié¢ uwage na nastepujace kwestie:

a) dostarczany pojazd powinien mie¢ zdolno$¢ poruszania sie w terenie, w ktérym mozna
oczekiwac, ze bedzie dziatat i zapewniat odpowiednig ochrone ofiarom;

b) srodkiem oszczednosciowym moze by¢ uzywanie pojazdu przeznaczonego do innych celéw,
pod warunkiem, ze uzytkowanie to nie bedzie zaktécac jego dostepnosci w razie wypadku
lotniczego. Musi on by¢ odpowiednio zmodyfikowany do przewozenia noszy i innego
niezbednego wyposazenia ratujgcego zycie. W przypadku gdy dziatania ratowniczo-gasnicze
wspierane sg personelem pomocniczym, karetka pogotowia moze by¢ uzyta do transportu
tego personelu oraz wyposazenia wspomagajgcego na miejsce wypadku, aby nastepnie petnic¢
role karetki pogotowia; oraz

c) karetki wykorzystywane do transportu rannych, ktdrzy mogg mie¢ powazne choroby zakazne

lub ktérzy zostali poddani dziataniu Srodkéw toksycznych, np. materiatéw chemicznych lub
radioaktywnych, wymagajg dodatkowego uwzglednienia. Konieczne moze by¢ zapewnienie
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wyposazenia przeznaczonego specjalnie do tego celu oraz niezbednego dodatkowego
szkolenia dla personelu, ktéry powinien réwniez otrzymac odpowiednie osobiste wyposazenie
ochronne.
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ROZDZIAL 8

CHARAKTERYSTYKI SRODKOW GASNICZYCH
8.1 GtOWNE SRODKI GASNICZE

8.1.1 Piana. Piana stosowana w lotniskowych operacjach ratowniczo-gasniczych uzywana jest
przede wszystkim w celu utworzenia szczelnej warstwy zapewniajgcej odciecie doptywu powietrza,
zapobiegajgc wymieszaniu sie fatwopalnych oparéw z powietrzem lub tlenem. Aby spetnic te funkcje,
piana musi by¢ swobodnie podawana na powierzchnie paliwa, musi by¢ odporna na uszkodzenia przez
wiatr oraz na dziatanie ciepta i ptomieni oraz powinna mie¢ zdolnos¢ ponownego pokrywania wszelkich
przerw powstatych juz w utozonej warstwie. Jej wiasciwosci zatrzymywania wody okreslajg odpornos¢
na dziatanie ciepta i zapewnienie ograniczonego chtodzenia wszelkich elementéw konstrukcyjnych
samolotu, do ktérych przylgnie. Istnieje kilka typowych $rodkéw pianotwdrczych, z ktérych moga by¢
wytwarzane skuteczne pod wzgledem gasniczym piany i nalezg do nich:

a) Piana proteinowa. Sktada sie gtéwnie z produktdw hydrolizy biatka z dodatkiem $rodkow
stabilizujgcych oraz inhibitoréw chronigcych przed zamarzaniem, korozjg sprzetu i
pojemnikéw, rozktadem bakteriologicznym, stuzacych utrzymaniu odpowiedniej lepkosci, a
ogdlnie ujmujgc — do zapewnienia gotowosci jej uzycia w sytuacji zagrozenia. Wszystkie
rodzaje pian proteinowych wytwarzane sg z roztwordéw pianotwdrczych o zalecanych
stezeniach wynoszacych 3,5 oraz 6%. Wszystkie te stezenia mogg by¢ stosowane do
wytworzenia wifasciwej piany, niemniej jednak producent urzgdzen wodno-pianowych
powinien bra¢ udziat w konsultacjach w celu ustalenia, czy dany $rodek pianotwérczy moze
by¢ stosowany w konkretnej instalacji (zainstalowane dozowniki muszg by¢ odpowiednio
zaprojektowane i/lub ustawione na stezenie, ktére przewidywane jest do stosowania). Srodki
pianotwadrcze réznych rodzajéw lub pochodzgce od réznych producentéw nie powinny by¢
mieszane ze sobg, chyba Ze sg one catkowicie zamienne oraz kompatybilne. Jezeli przewiduje
sie stosowanie wraz z piang proteinowg réwniez proszku gasniczego jako Srodka
uzupetniajgcego, konieczne jest takze ustalenie kompatybilnosci tych srodkéw w przypadku
ich jednoczesnego podawania. Brak kompatybilnosci spowoduje zniszczenie warstwy piany w
obszarach zetkniecia sie tych dwdéch srodkéw gasniczych. W celu upewnienia sie, ze zbiornik
nie zawiera zwietrzatego srodka pianotworczego, cata jego zawartos¢ powinna by¢ okresowo
wydalana, a instalacja wodno-pianowa przeptukana.

b) Piana tworzgca film wodny (AFFF). Istnieje wiele srodkéw pianotwdrczych w tej grupie pian
sktadajacych sie gtdwnie ze zwigzkdw powierzchniowo czynnych fluoropochodnych
weglowodoréw oraz stabilizatoréw piany. Srodki pianotwdrcze, zgodnie z przeznaczeniem,
mogg byé stosowane w roztworach o stezeniach do 6%, w instalacjach z odpowiednimi
uktadami dozowniczymi lub uprzednio zmieszane z wodg, tworzac wodny roztwor srodka
pianotwdrczego. Bardzo istotnym czynnikiem przy wyborze srodka jest upewnienie sie, czy jest
on odpowiedni do stosowania w catym uktadzie wodno-pianowym zainstalowanym w
pojezdzie ratowniczo-gasniczym. Wazne sg réwniez konsultacje z producentem lub dostawca
w zakresie stosowania srodkow typu AFFF w ekstremalnych temperaturach, przewidywanego
rodzaju wody (stona, pdtstona) do wytwarzania piany oraz oddziatywania na konstrukcje
zbiornika i instalacji, co moze wigzac sie z zabezpieczeniem antykorozyjnym tych elementdw.
Efekt gasniczy piany typu AFFF polega na wyeliminowaniu tlenu z powierzchni cieczy dzieki
utworzeniu szczelnej powtoki, szybkiemu rozprzestrzenianiu sie po powierzchni cieczy
warstwy filmu wodnego wyciekajgcego z piany, oraz chtodzeniu dzieki wodzie zawartej w
pianie. Wytworzona piana nie ma gestosci i wygladu piany proteinowej lub fluoroproteinowej,
w zwigzku z tym niezbedne jest przeprowadzenie szkolenia personelu ratowniczo-gasniczego
w celu przyzwyczajenia go do jej skutecznosci jako $rodka gasniczego. Srodki pianotwércze
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typu AFFF mogg by¢ stosowane przy uzyciu sprzetu wykorzystywanego zwykle do wytwarzania
pian proteinowych lub fluoroproteinowych, jednak zamienne ich stosowanie nie powinno mie¢
miejsca bez konsultacji z producentem lub dostawcy srodka oraz pojazdu ratowniczo-
gasniczego. Przed wprowadzeniem do stosowania srodka typu AFFF niezbedne jest doktadne
przeptukanie zaréwno zbiornika na $rodek pianotwdrczy, jak i catego uktadu wodno-
pianowego. W uktadach wodno-pianowych pojazdéw ratowniczo-gasniczych, w szczegdlnosci
w prgdownicach, konieczne moze okazaé sie wprowadzenie pewnych zmian majgcych na celu
uzyskanie optymalnej skutecznos$ci gasniczej srodka typu AFFF. Piany typu AFFF s3
kompatybilne ze wszystkimi aktualnie dostepnymi rodzajami proszkéw gasniczych. Srodki
pianotwdrcze proteinowe i fluoroproteinowe nie sg kompatybilne ze srodkami AFFF i nie
powinny by¢ mieszane, chociaz wytworzone z nich piany podawane oddzielnie, mogg by¢
stosowane w czasie akcji gasniczej jako nastepne po AFFF lub rownoczesnie.

c) Piana fluoroproteinowa (konwencjonalna). Piana ta zawiera stezony syntetyczny roztwor
fluorowanych zwigzkéw powierzchniowo czynnych zapewniajac lepszg skutecznos¢ gasniczg
niz zwykte piany proteinowe, jak rowniez zapewniajagc odpornosé przed zniszczeniem przez
proszki gasnicze. Obecnie stosowane Srodki pianotwdrcze uzywane sg w roztworach o
stezeniach 3 i 6% z woda. Nalezy skonsultowac sie z producentem urzadzen wytwarzajacych
piane w sprawie wyboru wfasciwego srodka, ktdry zostanie uzyty w danej instalacji.
(zainstalowany dozownik musi by¢ odpowiednio zaprojektowany i/lub ustawiony na stezenie,
ktore przewidywane jest do stosowania.) Roztwory pian réznych rodzajow lub pochodzacych
od réznych producentéw nie powinny by¢ ze sobg mieszane, chyba ze sg catkowicie zamienne
oraz kompatybilne. Kompatybilno$¢ piany wytwarzanej przez zastosowanie jakiegokolwiek
$rodka pianotwdrczego oraz instalacji, przy jednoczesnym podawaniu proszka gasniczego jest
podstawowym wymogiem i powinna by¢ ustalona na podstawie programu testéw, chociaz
wiadomo, ze kompatybilnos$¢ z proszkami gasniczymi jest charakterystyczng cechg dla
wiekszosci pian fluoroproteinowych.

d) Piany fluoroproteinowe tworzgce film wodny (FFFP). Srodki fluoroproteinowe tworzace film
wodny (FFFP) sktadaja sie z biatka oraz fluorowanych zwigzkdw powierzchniowo czynnych, co
pozwala na utworzenie na powierzchni cieczy tatwopalnych cienkich warstw filméw wodnych
oraz zwiekszenie wtasciwosci oleofobowych wytwarzanej piany. Cechy te czynig piane FFFP
szczegoblnie skuteczng w lotniskowych akcjach gasniczych tym bardziej, ze piana ta moze by¢
zanieczyszczona ptongcym paliwem (np. podczas gwattownego jej podawania) bez efektow
obnizania jej skutecznosci. Piana typu FFFP ma doskonate wifasciwosci szybkiego
rozprzestrzeniania sie oraz dziata jako powierzchniowa bariera niedopuszczajgca powietrza i
zapobiegajgca parowaniu, ttumigc w ten sposdb skutecznie tatwopalne opary. Tworzaca sie
powtoka filmu szybko rozptywa sie po powierzchni paliwa niepokrytego jeszcze warstwa piany
oraz ma wtasnosci samouszczelniania w przypadku mechanicznych uszkodzen powtoki i proces
ten trwa tak dtugo, jak dtugo pozostaje w zapasie piana do jego podtrzymania. Aby jednak
zapewnic¢ skuteczne ugaszenie pozaru, warstwa piany FFFP powinna pokry¢ catg powierzchnie
paliwa, tak jak przebiega to w przypadku stosowaniu innych pian. Roztwory FFFP dostepne s3
w stezeniach 3 i 6%, w roztworach zaréwno z wodg stodka, jak i morska. Sg one kompatybilne
ze wszystkimi rodzajami proszkdw gasniczych, ale powinno to by¢ potwierdzone na podstawie
programu testéw.

e) Piany syntetyczne. Ten rodzaj piany zawiera przede wszystkim zwigzki naftowe -
alkilosiarczany, alkilosulfoniany, alkoloarylosulfoniany itp. Srodki pianotwércze do
wytwarzania pian syntetycznych zawierajg réwniez sktadniki stabilizujgce, antykorozyjne oraz
kontrolujace lepkosé, temperature zamarzania oraz rozktad bakteriologiczny. Roztwory
réznych rodzajéw lub pochodzace od réznych producentéw nie powinny by¢ ze sobg mieszane
dla uzyskania piany gasniczej, jednak piany syntetyczne podawane podczas gaszenia z réznych
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pojazdow sg kompatybilne i mogg by¢ uzywane jedna po drugiej lub rdwnoczesnie w celu
ugaszenia pozaru. Stopien kompatybilnosci pomiedzy pianami syntetycznymi i proszkami
gasniczymi powinien byé okreslony przed zamierzonym stosowaniem. W ramach pian
syntetycznych dostepne sg piany fluorowe i organohalogenowe spetniajgce wymagania dla
pian gasniczych grupy A, B i C. Te szczegdlne produkty sg w dtuiszej perspektywie mniej
szkodliwe dla $rodowiska oraz stabilne w poréwnaniu z weglowodorami polarnymi i
niepolarnymi. Piany fluorowe i organohalogenowe s3 materiatami pseudoplastikowymi
zawierajgcymi srodki powierzchniowo czynne, srodki tworzace film polimerowy, stabilizatory i
zwigzki przeciw zamarzaniu. Srodki tworzace film polimerowy zapobiegajg zniszczeniu
natozonej piany. Produkty te mogg byc¢ stosowane w stezeniach do 6% z proszkami gasniczymi
kompatybilnymi z piang w urzadzeniach i zasysajacych i niezasysajacych.

8.1.2 Metody wytwarzania piany

8.1.2.1 Piana produkowana w instalacjach wodno-pianowych wiekszosci pojazdéw ratowniczo-
gasniczych, ktéra stosowana jest do gaszenia pozardow statkdw powietrznych, powstaje na bazie
roztwordw, ktdre dostarczane sg z okreslonym cisnieniem do pragdownic, po uprzednim ich zmieszaniu
lub poprzez wykorzystanie uktadu dozowniczego. Cisnienie moze by¢ wytwarzane przez pompe lub
sprezony gaz. Istniejg trzy metody napowietrzania roztworu:

a) Przez zasysane powietrze. Ma to miejsce w przypadku kiedy roztwor pianotwdrczy zasysa
powietrze do strumienia roztworu pianotwdrczego przez efekt Venturiego. Gdy roztwor
pianotwodrczy przechodzi przez otwory powietrza podcisnienie powoduje zasysanie powietrza
do strumienia. Wytwarzanie piany o optymalnej wydajnosci uzaleznione jest od odpowiednich
proporcji srodka pianotwoérczego do wody oraz liczby spienienia uzyskanych w wyniku
mieszania.

b) Przez wprowadzenie sprezonego powietrza. Ma to miejsce w przypadku kiedy sprezone
powietrze (lub inny gaz) jest wstrzykiwane do strumienia roztworu pianotwdrczego przez
mechanizm sterujgcy. Jest to zwykle wykonywane w poblizu pompy i dozownika, a gotowa
piana jest dostarczana do pradownicy. Piana o optymalnej wydajnosci jest kontrolowana
poprzez monitorowanie przeptywu wody oraz dopasowanie tempa dozowania oraz
sprezonego powietrza.

c) W obrebie strumienia. Ma to miejsce w przypadku kiedy roztwér pianotworczy jest podawany
bez zasysania z pradownicy, a powietrze jest wttaczane do strumienia w czasie gdy
przemieszcza sie on przez powietrze docierajgc do pozaru.

8.1.2.2 We wszystkich opisanych przypadkach system bedzie produkowat piane o odpowiedniej
jakosci, jezeli dostarczane roztwory posiadajg odpowiednie stezenie i cisnienie.

8.1.3 Jakos¢ pian. Jakos¢ wytwarzanej piany przy uzyciu jakiegokolwiek srodka pianotwdrczego
opisanego w pkt 8.1.1, w istotny sposdb wptywa na czas opanowania i ugaszenia pozaru samolotu. W
tym celu wymagane jest przeprowadzenie testow okreslajgcych zdatnosc srodka pianotwdrczego do
stosowania na lotniskach. Ponizej, w pkt 8.1.5, wymieniono minimalne wymagania do pian
wytwarzanych ze Srodkéw pianotwdrczych proteinowych, fluoroproteinowych, syntetycznych oraz
typu AFFF i FFFP tworzacych film wodny. Specyfikacja ta obejmuje wtasciwosci fizyczne i skutecznosc
pian w warunkach testu pozarowego. Kazdy rodzaj s$rodka pianotwdrczego stosowanego w
lotniskowych akcjach ratowniczo-gasniczych powinien spetnia¢ lub przekracza¢ kryteria ustalone w
tych wymaganiach w taki sposdb, aby osiggnac¢ odpowiednie poziomy kryteridw dla pian grupy A lub
grupy B. W przypadku mozliwosci obnizenia ilosci wody do produkcji piany (patrz Tabela 2-2), srodek
pianotwdrczy powinien spetnia¢ wymagania dla pian grupy B.
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8.1.4 Jezeli niektére Panstwa lub indywidualni uzytkownicy nie majg mozliwosci przeprowadzenia
badan okreslajgcych witasciwosci oraz parametry, producent lub dostawca powinien przedstawié
certyfikat kwalifikacyjny tego srodka, oparty o lokalne warunki operacyjne.

8.1.5 Specyfikacja techniczna pian (patrz Tabela 8-1)

Wartos¢ pH. Warto$¢ pH srodka pianotwodrczego jest jednostkg wyrazajgcg wiasciwosci kwasowe lub
zasadowe tego srodka. W celu zapobiezenia powstaniu korozji instalacji wodno-pianowej oraz
zbiornika na $rodek pianotwdrczy w pojezdzie, srodek ten powinien byé mozliwie neutralny, stad tez
pH powinno by¢ zawarte pomiedzy wartoéciami 6 i 8,5. Srodek pianotwérczy, ktdry nie miesci sie w
obrebie tych wartosci, moze by¢ do zaakceptowania przez lotniskowe stuzby ratowniczo-gasnicze,
jezeli producent pojazdu potwierdzi, ze system gasniczy zostat zaprojektowany dla wyzszych tolerancji
przy ewentualnej korozji.

Lepkosc. Lepkosé srodka pianotwdrczego jest wskaznikiem odpornosci na ptynnosé roztworu w
uktadzie pianowym pojazdu, a w konsekwencji doptywu do uktadu wodnego. Ptynnos$¢ badanego
$rodka przy jego minimalnej temperaturze stosowania nie powinna by¢ nizsza niz 200 mm/s. Wyzsze
parametry ograniczajg ptynnos¢ srodka i opdzniajg jego odpowiednie wymieszanie sie z wodg, chyba
ze podjete zostang specjalne srodki ostroznosci. Okreslenie lepkosci dla sSrodkéw pianotwdrczych typu
pseudoplastikowej cieczy moze rdznic sie od tej metody, poniewaz takie srodki pianotwdércze moga
by¢ uzytkowane po przeprowadzeniu doktadnego testu dozowania ukierunkowanego na Srodek oraz
moga by¢ skutecznie dozowane z zachowaniem wymaganych tolerancji przy uzyciu podobnego
systemu znajdujgcego sie w pojezdzie ratowniczo-gasniczym.

Sedymentacja. W roztworach zanieczyszczonych lub wadliwie sktadowanych, np. w surowych
warunkach pogodowych i/lub zmiennych temperaturach otoczenia, mogg powstaé osady, ktére w
konsekwencji mogg obnizyé wydajnos¢ uktadu dozowniczego lub uniemozliwié skuteczne zwalczanie
pozaru. Podczas badan $rodka pianotwdérczego metodg wiréwkowg zawarto$¢ osadéw nie powinna
przekracza¢ 0,5 %.

Tabela 8-1. Specyfikacja techniczna pian

Piany gasnicze grupy

Piany gasnicze grupy

Piany gasnicze grupy

Testy A B c

Pradownica (zasysajgca powietrze)

) ) UNI 86 UNI 86 UNI 86
a) pradownica pianowa (Patrz Dodatek 3) (Patrz Dodatek 3) (Patrz Dodatek 3)
b) ciénienie 700 kPa 700 kPa 700 kPa
¢) intensywnos¢ podawania 4.1 L/min/m? 2.5 L/min/m? 1.56 L/min/m?
d) wydajnoé¢ 11.4 L/min 11.4 L/min 11.4 L/min

~2.8 m? ~ 4.5 m? ~7.32 m?

Powierzchnia pozaru

(taca okragta)

(taca okragta)

(taca okragta)

Paliwo (rozlane na wodzie)

nafta lotnicza
(kerozyna)

nafta lotnicza
(kerozyna)

nafta lotnicza
(kerozyna)

Czas rozpalania

60s

60s

60s

Wyniki gaszenia
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a) czas gaszenia <60s <60s <60s
b) catkowity czas podawania 120s 120s 120s
c) 25% czasu nawrotu palenia 25 min =5 min > 5 min

8.1.6 Test akceptacji wydajnosci piany

8.1.6.1 Istotne jest, aby piana wytwarzana przez instalacje wodno-pianowg pojazdu ratowniczo-
gasniczego, lub inne takie urzadzenie, posiadato odpowiednig jakosé oraz parametry podawania, tak
aby zakres dziatka oraz prady podawania spetniaty i utrzymywaty odpowiednie wymagania operacyjne.
W celu zapewnienia, ze piana wytwarzana przez pojazdy ratowniczo-gasnicze jest na akceptowalnym
poziomie, nalezy wykonad test wydajnosci wytwarzania piany (,test akceptacji”):

a) kiedy pojazd ratowniczo-gasniczy jest po raz pierwszy nabyty przez posiadacza certyfikatu
do uzytku operacyjnego na lotnisku (nabycie moze oznaczac zakup nowego lub uzywanego
pojazdu, leasing lub wynajecie);

b) kiedy w pojezdzie wykonano znaczace prace konserwacyjne, odnowienie lub wymiane
podzespotéw, ktdre mogg mie¢ wptyw na zmiane jakosci piany lub wydajnos¢ w jej
produkcji przez instalacje wodno-pianowe. Dotyczy to zmian w przewodach,
pradownicach lub dziatkach. Jedynie elementy systemu, ktére mogty by¢ dotkniete
przeprowadzonymi pracami lub wymiang podzespotéw powinny zosta¢ poddane testom.

8.1.6.2 Test wydajnosci wytwarzania piany powinien wykazac:

a) procent indukcji dla wszystkich urzadzen wodno-pianowych. (Jezeli instalacja wodno-
pianowa jest wyposazona w system monitorowania indukcji, wyniki testu uzyskane w
oparciu o analize prébki piany powinny odpowiadaé¢ wynikom, ktére dostarcza system
monitorowania, tj. potwierdza¢ prawidtowg kalibracje oraz dokfadnos¢ systemu
monitorowania indukgcji). Indukcje mozna sprawdzi¢ stosujgc wode zamiast piany;

b) liczbe spienienia we wszystkich urzadzeniach wytwarzajacych piane;

c) c¢wiartkowy czas wykraplania piany we wszystkich urzadzeniach wytwarzajgcych piane;
d) zasieg pradu z dziatka gtéwnego; oraz

e) rodzaj pradu gasniczego z dziatka gtdwnego.

8.1.6.3 W przypadku pojazdéw wyposazonych w dziatka posiadajgce mozliwos$¢ wytwarzania piany w
czasie jazdy, testy powinny obejmowac ocene tej zdolnosci. Jezeli wieksze dziatka zapewniajg
mozliwos¢ zaréwno duzego, jak i matego wydatkowania piany, nalezy to sprawdzi¢ w trakcie testu
zgodnie ze wskazéwkami producenta.

8.1.6.4 Ukfady ssania powinny zasysa¢ z tolerancjg +/-10% zgdanego procenta zasysania przy
optymalnych warunkach dziatania. Uktady z roztworem pianotwdrczym bedg posiada¢ wprowadzony
Srodek pianotwdérczy w obrebie tolerancji od 1,0 do 1,1 raza wiekszej od wydajnosci zasysania
okreslonej przez producenta. Nalezy zwrdci¢ uwage przy zastosowaniu substancji obnizajgcych
temperature zamarzania, gdzie uktady z roztworem pianotwdrczym sg wystawiane na dziatanie niskich
temperatur, poniewaz nadmierna ilos¢ dodatkdw moze mieé negatywny wptyw na skutecznosc
gasniczg. Test akceptacji wydajnosci piany powinien zosta¢ wykonany zgodnie z zasadami
przedstawionymi w pkt 8.1.8
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8.1.7 Test eksploatacyjny

8.1.7.1 Test eksploatacyjny powinien zostaé przeprowadzony zgodnie z instrukcjami producenta:
a) w celu zapewnienia ciggtej zdolnosci dziatania uktadéw wytwarzajgcych piane; oraz
b) powinien by¢ wykonywany co najmniej raz na rok;

8.1.7.2 Po przeprowadzeniu petnego testu uktadu wytwarzajacego piane zgodnie z opisem zawartym
w pkt 8.1.6 oraz zaktadajac, ze nie dokonano zadnych zmian, test eksploatacyjny bedzie sktadat sie z
okresowych kontroli w odstepach nieprzekraczajgcych 12 miesiecy w celu zapewnienia doktadnosci
zasysania.

8.1.7.3 Najskuteczniejsza metoda ciggtego zapewniania doktadnosci zasysania instalacji znajdujacych
sie w pojezdzie jest wyposazenie go w urzgdzenie monitorujace, ktore:

a) monitoruje procent zasysania;
b) zapisuje daty oraz procenty zasysania srodkdw pianotwdrczych; oraz
c) posiada mozliwosé alarmowania jezeli tempo zasysania wykracza poza zadane parametry.

8.1.7.4 Czestotliwos¢ testow eksploatacyjnych powinna by¢ okreslana i wykonywana wspdlnie z
instytucjg zapewniajgcy obstuge pojazdu. Prébka piany gasniczej do sprawdzenia procentu zasysania
moze zosta¢ pobrana podczas zwyczajowych proceduralnych testéw lub szkolenia na miejscu.
Najbardziej powszechng metodg przeprowadzenia takiego testu jest wykorzystanie refraktometru,
niemniej jednak, inne metody jak np. ukfady sterowania komputerowego w obwodzie zamknietym
moga réwniez by¢ stosowane.

8.1.7.5 Jednostki roztworu pianotwdérczego bedg utrzymywane oraz testowane hydraulicznie zgodnie
z przerwami okre$lonymi przez producenta. Tylko srodki pianotwércze odpowiednie do zastosowania
w formie roztworu bedg stosowane w tego typu jednostkach cisnieniowych.
8.1.7.6 Dla optymalnej skutecznosci gasniczej sprzet wytwarzajacy piane powinien powodowac
rozszerzenia oraz 25% czasu wykraplania piany dopuszczalnego poziomu. Generalnie rozszerzenia
siega od 6 do 10 w przypadku pian tworzgcych film oraz od 8 do 12 w przypadku pian proteinowych.
Czas wykraplania piany powinien wynosié¢ ponad 3 minuty dla pian tworzacych film i pian syntetycznych
oraz ponad 5 minut dla pian proteinowych, jezeli s3 one przedmiotem testéw zgodnie z odpowiednimi
dla nich metodami.
8.1.8 Metoda badan pozarowych
8.1.8.1 Cel: ocena wtasciwosci Srodka pianotwoérczego w zakresie:
a) ugaszenia pozaru o powierzchni: 2,8 m?— piany gasnicze grupy A
4,5 m? — piany gasnicze grupy B
7.3 m? — piany gasnicze grupy C

b) odpornosé na ponowne zapalenie spowodowane wystawieniem na dziatanie paliwa lub
ciepta.

8.1.2.8 Wyposazenie:
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a) Okragta taca stalowa o powierzchni: 2,8 m? — piany gasénicze grupy A
4,5 m? — piany gasnicze grupy B
7.32 m? — piany gasnicze grupy C
Pionowa $ciana powinna mie¢ wysokos¢ 200 mm;

b) Stosowany sprzet lub dostep do wyposazenia z mozliwoscia doktadnego rejestrowania
badania:

1) temperatury powietrza;
2) temperatury wody; oraz
3) predkosci wiatru;
c) Paliwo: 60 litréw Avtur (Jet Al) dla badan pian gasniczych grupy A,
100 litrow Avtur (Jet Al) dla badan pian gasniczych grupy B;
157 litrow Avtur (Jet A1) dla badan pian gasniczych grupy C.

Uwaga. — Istnieje mozliwosc¢ zastosowania Avtur Jet A lub nafty lotniczej, jezeli
wtasciwy organ wyrazi zgode.

Uwaga 2. — Poniewaz niektdre rodzaje nafty lotniczej mogq zawierac dodatki,
zaleca sie aby instytucje prowadzgce badania korzystaty z czystej nafty w celu
zachowania powtarzalnych wynikéw badan.

d) Pradownica z dyszg zasysajgcq powietrze, prad zwarty;
e) Odpowiedni stoper; oraz

f) Okragte naczynie do ponownego zapalenia o wymiarach: $rednica wewnetrzna — 300 mm,
wysokos¢ — 200 mm, 2 litry benzyny lub nafty; oraz

g) Dopuszczalny jest ekran ochronny pomiedzy tacg a wyposazeniem do ochrony przed
wydzielanym cieptem.

8.1.8.3 Warunki prowadzenia badan:
a) temperatura powietrza (EC) 215 °C;
b) temperatura roztworu pianotwérczego (EC) >15 °C;
c) predkosé wiatru <3 m/s;

d) jezeli badanie prowadzone jest na zewnatrz, nie bedzie ono prowadzone w warunkach opadu
deszczu.

8.1.9 Przebieg badan
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8.1.9.1 Umiesci¢ pojemnik z roztworem pianotwdrczym w kierunku pod wiatr w stosunku do miejsca
pozaru, z pragdownicg w pozycji poziomej na wysokosci 1 m nad gérng krawedzig tacy i w odlegtosci
zapewniajgcej podanie pradu piany doktadnie w srodek tacy.
8.1.9.2 Zbadad urzadzenie w celu sprawdzenia:

a) cisnienia prgdownicy; oraz

b) wydatku.

Podczas testow pian gasniczych grupy A, do tacy o powierzchni 2,8 m?nalezy wla¢ 60 litréw wody oraz
60 litréw paliwa.

Podczas testéw pian grupy B, do tacy o powierzchni 4,5 m? nalezy wla¢ 100 litréw wody i 100 litréw
paliwa.

Podczas testéw pian grupy C, do tacy o powierzchni 7,32 m? nalezy wla¢ 157 litréw wody i 157 litréw
paliwa.

Jezeli jest to wymagane, nalezy umiesci¢ ekran ochronny.

Sprawdzi¢ urzadzenie pianowe dla zapewnienie cisnienia pragdownicy wynoszgcego okoto 7 bardéw i
wydatku piany 11,4 L/min.

Zanotowac temperature powietrza, nafty, wody i piany oraz sprawdzi¢ czy jest we wtasciwych
zakresach.

Zanotowac predkos¢ wiatru i sprawdzi¢ czy jest we wtasciwym zakresie.
Zapali¢ paliwo i odczekac 60 sekund do petnego rozpalenia sie zawartosci tacy.
Uwaga 1. — Petne rozpalenie nastgpi w ciggu mniej niz 30 sekund po zapaleniu.

Uwaga 2. — Metoda rozpalania zabrania umieszczania w nafcie substancji statej lub ciektej, na
przyktad, rozpalenie przy pomocy palnika gazowego jest dopuszczalne.

Podawac piane bez przerwy utrzymujac cisnienie oraz tempo podawania 11,4 L/min przez 120 sekund.
Zanotowac czas ugaszenia.
Umiesci¢ w $rodku tacy naczynie do ponownego zapalenia jej zawartosci.
Zapali¢ paliwo w naczyniu po uptywie 120 sekund od zakoriczenia podawania piany.
Zanotowac po jakim czasie 25% powierzchni paliwa ponownie zapali sie.
8.1.10 Wymagania w zakresie skutecznosci gasniczej
8.1.10.1 W przypadku kazdej grupy pian, mozliwe jest zastosowanie srodka pianotwdrczego:
a) jezeli czas ugaszenia pozaru na catej powierzchni tacy wynosi 60 sekund lub mniej; oraz

b) jezeli ponowne zapalenie 25% powierzchni tacy wynosi 5 minut lub wiece;j.
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Uwaga dla prowadzqgcych testy: W czasie 60 sekund pfomienie widoczne pomiedzy warstwq piany a
wewnetrzng krawedziq tacy sq dopuszczalne, jezeli:

a) nie rozprzestrzeniajq sie na catej dfugosci przekraczajgcej 25% obwodu wewnetrznej krawedzi
tacy; oraz

b) zostaty catkowicie ugaszone w drugiej minucie podawania piany.

8.1.11 RozwazZania operacyjne. Na jakos¢ piany wytworzonej w instalacji wodno-pianowej pojazdu
ratowniczo-gasniczego mogg wptywac okreslone cechy lokalnych dostaw wody. Wazne jest uzyskanie
dostaw odpowiednio czystej wody. W dostarczanej wodzie nie mogg znajdowac sie inhibitory korozji,
substancje obnizajace temperature zamarzania lub inne dodatki, bez uprzedniej konsultacji oraz
aprobaty producenta srodka pianotwdrczego.

8.1.12 Piana moze by¢ podawana dwoma réznymi sposobami. Zwarte prgdy stosowane sg w celu
osiggniecia maksymalnego zasiegu rzutu lub w przypadku koniecznosci ,,odbijania sie” pradu od
przedmiotow statych i posredniego podawania piany w Zzrddto ognia. Stosowanie prgdéw zwartych
musi by¢ wykonywane z ostroznoscig przy wypadkach lotniczych w czasie ewakuacji pasazerow ze
statku powietrznego oraz kiedy mogg mieé zastosowanie trapy ewakuacyjne. Prady rozproszone nalezy
stosowac¢ w krdtkich zasiegach rzutu piany, co wigze sie z wiekszg powierzchnig pokrywania oraz
skuteczniejszg wydajnoscig. Rozproszone prady piany sg szczegdlnie przydatne w ochronie strazakéw
przed promieniowaniem ciepta. Dziatka sg urzgdzeniami, ktdre sterujg kierunkiem podawania piany
oraz dostarczajg prady o wiekszej wydajnosci z pragdownic. Ich zastosowanie na matych wysokosciach
umozliwia operatorowi obserwacje pozycji dziatka, tym samym ograniczajgc do minimum zbedne
zuzycie Srodkow gasniczych. W niektérych pojazdach ratowniczo-gasniczych, uzywane sg standardowe
pradownice wodne umozliwiajgce wytwarzanie ,prgdéw mgtowych”, w szczegdlnosci w liniach
szybkiego natarcia. Podczas gdy zastosowanie pradownic jest skuteczne w osigganiu szybkiego efektu
gasniczego, to jednak podawana z prgdownicy w ten sposdb piana nie ma odpowiedniej jakosci i moze
nie zapewni¢ wydajnosci jak ma to miejsce w przypadku zasysanych pian, ktdre zazwyczaj zapewniajg
dtugotrwaty efekt gasniczy i ochrone przed ponownym zapaleniem.

8.1.13 Wyposazenie takie jak wysiegniki gasnicze dalekiego zasiegu (HRET) oraz dziatka o duzej
wydajnosci na matych wysokosciach moga zapewnié operatorowi wiekszg elastycznos¢ w kierowaniu
prgdem piany. HRET mozna okresli¢ jako urzadzenie zamontowane na state na wysiegniku lub
wysiegnikach o napedzie mechanicznym przeznaczone do dostarczania pradu wody na duzej wysokosci
i 0 duzej wydajnosci lub innych srodkéw gasniczych, lub wody i Srodka gasniczego. Wysuwana gtowica
umieszcza pragdownice w duzej odlegtosci z przodu oraz ponizej operatora, co eliminuje rozpryskiwanie
piany oraz zapewnia petniejszy obraz skutecznosci stosowania Srodka gasniczego. Mozliwosé
umieszczenia pradownicy w poblizu lub w jednej linii z celem pozwala na bardziej precyzyjne
kierowanie pragdem, zmniejsza zaktécenia spowodowane przez wiatr oraz pomaga w oszczednym
gospodarowaniu Srodkiem.

8.1.14 Pojazdy ratowniczo-gasnicze wyposazone w HRET mogg obejmowac technologie przenikania,
ktéra daje operatorowi pojazdu mozliwos¢ podawania Srodka gasniczego przez regulowang
pradownice lub sztywng sonde wewnatrz i dookota statku powietrznego oraz do przedziatu
pasazerskiego i towarowego. Taka technologia daje mozliwos¢ przenikania przez kadtub lub elementy
statku powietrznego dajgc operatorowi wiekszg elastycznosé, jezeli chodzi o strategie oraz taktyki
zwalczania pozaru wewnatrz statku powietrznego. Przebijanie sztywng koncéwka umozliwia
zastosowanie $rodka gasniczego w miejscu powstawania pozaru, ktére moze byé niedostepne w
operacjach z recznymi liniami gasniczymi tak jak w przypadku statkéw powietrznych cargo, silnikéw
statkdw powietrznych z usterzeniem ogonowym oraz pomocniczych agregatéw prgdotwdrczych
(APU).
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8.1.15 Inne odpowiednie reczne lub przenosne techniki przenikliwe mogg obejmowac:

a) pradownice recznego przebijania lub przenikania, przy zapewnieniu bezpiecznej platformy
roboczej i odpowiedniej ochrony, ktore mogg zapewnié wiele takich samych mozliwosci jak w
przypadku HRET;

b) reczny przebijak z dozowaniem Srodka gasniczego (SPAAT), ktdre jest jednym z wielu recznych
narzedzi przebijania dostepnych dla strazakéw; oraz

c) prady wody o ultra wysokim cisnieniu wytworzone przy uzyciu waskiego pradu wody do
»wyciecia” matego otworu w powtoce statku powietrznego w celu podawania $rodka
gasniczego do wnetrza statku powietrznego. Pragdy wody o ultra wysokim cisnieniu przebijajg
zewnetrzng strukture wodg o duzym ci$nieniu umozliwiajgc gaszenie pozaru z zewnatrz. Kiedy
zewnetrzna struktura zostaje przebita, ultra wysokie ci$nienie przesyta mgietke do warstwy
termicznej, ktdra chtodzi wnetrze powodujac obnizenie temperatury z 800°C do 100°C w ciggu
kliku sekund. Technologia ta umozliwia operatorowi zwalczanie pozaru z bezpiecznej pozycji
zewnetrznej bez koniecznosci wchodzenia przez strazakdéw do wnetrza statku.

8.1.16 Woykorzystanie technologii przebijania w celu sttumienia pozaréw obejmujgcych wnetrze
statku powietrznego powinno zosta¢ poddane uwaznej ocenie, poniewaz istniejg obawy co do jej
skutecznosci i bezpieczenstwa, w szczegdlnosci dla pasazeréw. Jezeli ma to zastosowanie, personel
ratowniczo-gasniczy zaangazowany w wykorzystanie takiego wyposazenia powinien przejsé
odpowiednie szkolenie, w tym szkolenie w zakresie standardowych procedur operacyjnych.

8.2 UZUPEENIAJACE SRODKI GASNICZE

8.2.1 Uzupetniajace $rodki gasnicze nie majg wiekszego wptywu na chtodzenie cieczy i materiatéw
objetych pozarem. W sytuacji duzego pozaru efekt gasniczy uzupetniajgcych srodkéw gasniczych moze
byé¢ jednak przejsciowy, a niebezpieczedstwo ponownego zapalenia moze wystgpi¢ jezeli do
zazegnania pozaru nie zostanie uzyta piana. Srodki te sg szczegdlnie skuteczne przy gaszeniu pozaréw
ukrytych (np. pozar silnika) w tadowniach samolotu lub przestrzeniach powtok skrzydet, gdzie
utrudniony jest dostep do piany, oraz przy pozarach paliwa, kiedy piany sa nieskuteczne. Srodki te
uwazane sg za uzupetniajgce, poniewaz posiadajg zdolnos$¢ szybkiego ttumienia ognia (kiedy
stosowane s3 z odpowiednig wydajnoscig), ale wystepuje koniecznos¢ réwnoczesnego zastosowania
gtéwnego $rodka gasniczego, ktdry zapewnia trwate opanowanie pozaru. W ostatnich latach
wprowadzono do uzytku szereg udoskonalonych uzupetniajgcych s$rodkéw gasniczych i wecigz
prowadzone sg badania nad podwyzszeniem skutecznosci gasniczej proszkow i chlorowcopochodnych
weglowodoréw.

8.2.2 Nalezy zwrdcic szczegdlng uwage na problemy, ktére mogg powstac¢ w przypadku stosowania
duzych ilosci srodkéw uzupetniajgcych w krétkim czasie. Gesty obtok Srodka gasniczego moze w istotny
sposéb utrudni¢ ewakuacje pasazeréw ze statku powietrznego oraz dziatania ratownicze powodujac
ograniczenie widocznosci oraz trudnosci w oddychaniu oséb narazonych na jego dziatanie.

8.2.3 Zamiana wody do produkcji piany na uzupetniajgce srodki gasnicze. Punkt 2.3.1 okresla
warunki, na jakich woda do produkcji piany moze by¢ zastgpiona srodkami uzupetniajgcymi. Punkt
2.3.11 przedstawia propozycje wymiany dla kazdego, uwzglednionego w tych przeliczeniach
uzupetniajgcego srodka gasniczego.

8.2.4 Proszki gasnicze. Sg one dostepne w wielu formach, z ktérych kazda skfada sie z silnie
rozdrobnionych zwigzkéw chemicznych, pofaczonych z dodatkami zwiekszajgcymi ich skutecznosé
gasniczg. Zazwyczaj proszki stosowane w lotniskowych akcjach ratowniczo-gasniczych nie sg specjalnie
przystosowane do tej funkcji, jak réwniez do gaszenia pozaréw metali ptynnych, ktére wymagaja
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specjalnych srodkdw (patrz pkt 12.2.17). W akcjach lotniskowych stosowane sg zwykle proszki typu BC,
wskazujace na ich skutecznos$é w gaszeniu pozardow cieczy fatwopalnych oraz urzadzen pod napieciem.
Ponadto, proszki gasnicze powinny spetnia¢ wymagania zawarte w normie Miedzynarodowej
Organizacji Normalizacyjnej ISO 7202. Stosowanie proszkdw realizowane jest z wykorzystaniem jednej
z ponizszych metod:

a) sgone skuteczne w zwalczaniu pozaréw w miejscach trudnodostepnych oraz pozaréw paliwa,
kiedy piany w wiekszosci przypadkdéw sg nieskuteczne;

b) przy duziej intensywnosci podawania jako gtdwny Srodek gasniczy, co moze byé¢ do
zaakceptowania w praktyce na lotniskach z ekstremalnymi warunkami klimatycznymi.
Szczegbty dotyczace ekwiwalentéw zastepujgcych wode do produkcji piany proszkami
gasniczymi przedstawione sg w pkt 2.3.11. Poza kwestiami opisanymi w pkt 8.2.2, w przypadku
stosowania duzych ilosci proszkéw gasniczych w krétkim czasie, ograniczona widocznos$¢
spowoduje réwniez zmniejszenie skutecznego podawania piany przy réwnoczesnym
podawaniu obu tych srodkdw w te strefy, w ktérych proszek gasniczy spowodowat ugaszenie
pozaru.

8.2.5 Nalezy zwrdci¢ uwage, ze proszek gasniczy moze by¢ wysoce korozyjny, jezeli jest on
stosowany na metalowych powierzchniach oraz na elementach pod napieciem.

8.2.6 Chlorowcopochodne weglowodorow. Zgodnie z Protokotem montrealskim w sprawie
substancji zubozajgcych warstwe ozonowa sporzgdzonym w 1987 r., produkcja halonu 1211, 1301 oraz
2402 zostata zakazana w 1994 r.

8.2.6.1 Agencja Ochrony Srodowiska Stanéw Zjednoczonych dokonata oceny substytutéw dla $rodkéw
chemicznych niszczacych warstwe ozonowg, ktére podlegajg wycofaniu w ramach Polityki w sprawie
istotnych nowych alternatyw (SNAP).

8.2.6.2 Tym samym halony nie sg juz omawiane w niniejszym dokumencie, ale mogg nadal
wystepowacé w instalacjach niektérych statkéw powietrznych.

8.2.7 Dwutlenek wegla (CO;). Dwutlenek wegla jest Srodkiem tradycyjnie stosowanym w
lotniskowych akcjach ratowniczo-gasniczych statkéw powietrznych, w dwojaki sposdb:

a) jako srodek gwattownie ttumigcy mate pozary lub jako wypetniajacy przestrzenie niedostepne
dla pian przy gaszeniu pozaréw ukrytych. Nie powinien by¢ stosowany do zwalczania pozaréw
metali palnych; oraz

b) CO;jest najbardziej skuteczny przy duzych szybkosciach podawania osigganych w uktadach
instalacji niskocisnieniowych.

8.2.8 Gaz CO;jest tylko 1,5 raza ciezszy od powietrza i w zwigzku z tym przy stosowaniu na zewnatrz
pomieszczen ulega silnym wptywom wiatru i prgdéw konwekcyjnych powstajgcych podczas pozaru.

8.2.9 Gaz CO; powinien spetnia¢ wymagania zawarte w normie Miedzynarodowej Organizacji
Normalizacyjnej ISO 5923.

83  WARUNKI SKLADOWANIA SRODKOW GASNICZYCH
Zgodnie z trescig pkt 2.6.1 oraz 2.6.2 zaleca sie przechowywanie na lotnisku rezerwowych zapaséw

Srodkéw pianotwdrczych oraz uzupetniajacych Srodkéw gasniczych w wysokosci 200% oraz 100%,
odpowiednio, ilosci okreslonych w Tabeli 2-3. Zgodnie z pkt 9.3.5 sugeruje sie, aby rezerwa ta byta
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sktadowana w straznicy/straznicach przeciwpozarowej/przeciwpozarowych. Warunki sktadowania sg
czesto okreslone przez producentéw lub dostawcdw, facznie z okresem magazynowania, ale ogdlnie
nalezy stosowac nastepujgce zasady:

a) Srodek pianotwdrczy. Unikac skrajnych temperatur. Uzywac zapaséw w kolejnosci ich dostaw.
Przechowywac srodek w oryginalnych pojemnikach producenta lub w odpowiednim skfadzie
na miejscu do momentu kiedy sg one potrzebne do wykorzystania. Jezeli wykorzystywane sg
zbiorniki bebnowe, pecherzowe lub duze naziemne zbiorniki ze srodkiem pianotwdrczym,
powinny one byé odpowiednio zabezpieczone w przypadku wycieku. Jezeli stosowany jest
wiecej niz jeden rodzaj srodka pianotwdrczego, kontenery ze $rodkiem pianotwdrczym
powinny by¢ odpowiednio oznakowane.

b) Proszki gasnicze. Uzywac¢ zapaséw w kolejnosci ich dostaw. Natozy¢ ponownie i uszczelnic

pokrywy otwordw czesciowo oprdznionych pojemnikdw zapewniajac, ze proszek pozostaje
suchy oraz wolny od zanieczyszczen.
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ROZDZIAL 9

STRAZNICE PRZECIWPOZAROWE
9.1 INFORMACIJE OGOLNE

W przesztosci istniata tendencja do zapewniania jedynie minimalnej liczby pomieszczen dla pojazdéw
ratowniczo-gasniczych, niewiele wiekszych niz przestrzen konieczna do ich garazowania, z réwnie
ograniczonym wyposazeniem dla ich zatdg. Doswiadczenie wykazato, ze normy te nie sprzyjajg
skutecznosci operacyjnej zaréwno w odniesieniu do pojazdéw, jak i do personelu, ktéry ma je
obstugiwaé. Badania potrzeb operacyjnych uwydatnity znaczenie prawidtowo usytuowanych straznic
przeciwpozarowych, wspartych wydajnymi systemami facznosci, jako warunek konieczny do
natychmiastowego oraz skutecznego reagowania stuzb ratowniczo-gasniczych. Odpowiednio
zbudowane i wyposazone straznice przeciwpozarowe mogg w istotny sposdb przyczyni¢ sie do
podniesienia morale oraz wydajnosci tych stuzb. Ponadto, czas reakcji moze by¢ zmniejszony poprzez
wykonanie na etapie planowania badania natezenia ruchu, procedur, wczesniejszych wypadkow oraz
prawdopodobnych reakcji pojazdéw ratowniczo-gasniczych. Ponizsze punkty odnoszg sie do
niektdorych czynnikdw uznawanych za istotne na etapie projektowania oraz lokalizacji.

9.2 LOKALIZACJA

9.2.1 Lokalizacja lotniskowych straznic przeciwpozarowych stanowi podstawowy czynnik w
zapewnieniu, ze zalecane czasy reakcji mogg by¢ osiggniete, czyli dwie minuty i nie wiecej niz trzy
minuty do konca kazdej drogi startowej w optymalnych warunkach widocznosci i stanie nawierzchni.
Inne kwestie, takie jak konieczno$é radzenia sobie z pozarami strukturalnymi lub podejmowanie innych
obowigzkéw majg drugorzedne znaczenie i muszg by¢ podporzgdkowane wymogowi podstawowemu.
Na niektérych lotniskach konieczne moze by¢ rozwazenie mozliwosci zapewnienia wiecej niz jednej
straznicy przeciwpozarowej, z ktérych kazda posiada strategiczne rozlokowanie w stosunku do drég
startowych. Badania wypadkdéw lotniczych wykazaty, ze znaczna czes$é wypadkéw i incydentéw ma
miejsce na drodze startowej lub w jej poblizu oraz wypadki majgce miejsce w obszarze strefy
bezpieczenstwa konca drogi startowej lub poza nig czesto powodujg powazniejsze konsekwencje,
jezeli chodzi o pozar i straty.

9.2.2 Jezeli na lotnisku dziata wiecej niz jedna straznica przeciwpozarowa, kazda z nich moze
posiadac jeden lub wiekszg liczbe pojazddéw sktadajgcych sie na catg flote. Powoduje to podziat ogdlnej
ilosci dostepnych srodkdéw gasniczych na jednostki zdolne do podjecia natychmiastowych dziatan
zwigzanych ze zwalczaniem pozaru wraz z przybyciem na miejsce wypadku. Zwyczajowo, w przypadku
wiecej niz jednej straznicy przeciwpozarowej, jedna z nich jest wyznaczana jako straznica gtéwna, w
ktdrej znajduje sie punkt alarmowy, a pozostate straznice dziatajg jak satelity.

9.2.3 Pojazdy ratowniczo-gasnicze powinny posiadac¢ bezposredni oraz bezpieczny dostep do pola
ruchu naziemnego, ktére odpowiada wielkos$ci pojazdéw gasniczych jakie sg rozmieszczane oraz
powinny by¢ w stanie docierac¢ do kraficow pola w ramach zalecanego czasu reakcji. Jezeli planowane
jest uruchomienie nowej straznicy, nalezy przeprowadzi¢ testy czasu reakcji pojazdéw w celu
okreslenia optymalnej lokalizacji w stosunku do potencjalnych miejsc wypadku. Nalezy rdwniez wzigc¢
pod uwage plany rozwoju lotniska, poniewaz moze to mie¢ wptyw na zwiekszenie odlegtosci, w obrebie
ktorych musi mie¢ miejsce reakcja stuzb ratowniczo-gasniczych.

9.2.4 Wszystkie straznice przeciwpozarowe powinny by¢ usytuowane w taki sposdéb, aby dostep do
obszaru drogi startowej byt bezposredni i wymagat pokonania minimalnej liczby zakretéw. Dodatkowo,
usytuowanie powinno zapewniac, ze odlegtosci pokonywane przez pojazdy s w miare mozliwosci jak
najkrotsze w stosunku do drogi/drég startowej/startowych, ktérg/ktére straznica przeciwpozarowa
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ma za zadanie obstugiwaé. Zdolnos$¢ do niezwtocznego osiggniecia pozycji gotowosci operacyjnej jest
istotna. Umieszczenie punktu alarmowego, jezeli jest zapewniane, w kazdej straznicy
przeciwpozarowej powinno zapewnia¢ mozliwie najszerszy widok na pole ruchu naziemnego tacznie z
podejsciem do lgdowania i odlotem statkéw powietrznych. W celu zwiekszenia pola widzenia, mozna
wzig¢ pod uwage zainstalowanie w punkcie alarmowym kamer telewizji przemystowej (CCTV).

9.3 PROJEKTOWANIE | BUDOWA

9.3.1 Kazda lotniskowa straznica przeciwpozarowa powinna stanowi¢ samowystarczalng stuzbe
ratowniczo-gasniczg posiadajgcg odpowiednig infrastrukture do garazowania pojazdow,
zakwaterowania cztonkéw zatogi oraz zapewnienia stuzb operacyjnych, ktére sg niezbedne dla
zapewnienia ciggtej zdolnosci do skutecznej i natychmiastowe] reakcji w sytuacji zagrozenia.
Infrastruktura dla podstawowych prac obstugowych pojazdéw pozarniczych nie musi byé zapewniana,
pod warunkiem, ze jest ona zorganizowana w innym miejscu na terenie lotniska lub w jego
bezposrednim sgsiedztwie. Zakres i zasieg infrastruktury moze by¢ zréznicowany pomiedzy t3, jaka
wymagana jest w gtdéwnej straznicy przeciwpozarowej, a tg odpowiednig dla straznic satelitarnych,
jednak ogdlnie powinna obejmowac:

a) odpowiednie pomieszczenia do garazowania pojazdéw pozarniczych, ktére mogg obejmowac
inne specjalistyczne pojazdy takie jak pojazdy powietrzne lub todzie ratunkowe oraz
pomieszczenia do prowadzenia biezgcych (nieznacznych) prac obstugowych;

b) pomieszczenia administracyjne i gospodarcze dla personelu obstugujgcego pojazdy;

c) systemy tacznosci oraz alarmowe, ktére zapewnig natychmiastowe i skuteczne rozmieszczenie
pojazddéw pozarniczych w sytuacji zagrozenia; oraz

d) wiasciwe przechowywanie oraz wyposazenie wsparcia technicznego niezbedne do ochrony i
utrzymania sprzetu oraz rezerwy srodkdw gasniczych przechowywanych w kazdej straznicy
przeciwpozarowej lub w poblizu.

9.3.2 W celu spetnienia tych podstawowych wymogdw, nalezy uwzgledni¢ nie tylko warunki
projektowe, ale réwniez szczegdty budowlane, poniewaz doswiadczenie pokazuje, ze braki w
ktorymkolwiek wzgledzie moga wptywaé na wydtuzenie czasu przyjecia wezwania i czasu reakcji na
sytuacje zagrozenia, jak réwniez powodowaé problemy w codziennym uzytkowaniu straznicy
przeciwpozarowej. Niektére sposrdd funkcji uznawanych za istotne w zapewnianiu sprawnosci
funkcjonalnej straznicy zostaty przedstawione ponize;.

9.3.3 Garazowanie pojazdéw. Zazwyczaj zapewnia sie garazowanie w boksach posiadajacych
dostateczng ilos¢ miejsca dla kazdego pojazdu oraz otoczenie, w ktérym personel moze wygodnie
pracowac. Zgodnie z ogdlng zasadg, wokdt kazdego pojazdu pozarniczego nalezy zapewni¢ minimalng
odlegtosé¢ wynoszacg 1.2 m. Minimalna odlegtos¢ powinna uwzgledniac i umozliwiaé¢ otwarcie drzwi
kabiny pojazdu, jak réwniez montowanych z tytu oston silnika pojazdu, ktore otwierajg sie na zewnatrz
w celu uzyskania dostepu do silnika. Wymiary kazdej wneki, w tym obszaru roboczego, powinny
uwzgledniaé nie tylko pojazdy bedgce obecnie w eksploatacji, ale rowniez przyszte modele, ktére mogg
zosta¢ nabyte w celu podniesienia kategorii lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych. Posadzki
bokséw garazowych powinny uwzglednia¢ wszelkie wzrosty masy, dtugosci i szerokosci pojazdow
wskutek natozenia nowego sprzetu. Wykoniczenie powierzchni posadzek powinno by¢ odporne na
dziatanie oleju, smaru, srodkéw pianotwdrczych itp. i powinno byé tatwo zmywalne. Mozna to osiggnaé
poprzez zastosowanie antyposlizgowej powierzchni wytozonej kafelkami lub wylanie twardego
wodoszczelnego betonu. Podtogi powinny posiadac spadek w kierunku drzwi, gdzie poprzeczny sciek z
ciezka pokrywa moze odprowadzi¢ wody powierzchniowe z bokséw. Drzwi garazowe powinny by¢ typu
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szybkootwieralnego o solidnej konstrukcji oraz zawiera¢, w miare mozliwosci, okna majgce na celu
poprawe naturalnego oswietlenia wneki. Drzwi mogg by¢ obstugiwane recznie lub automatycznie
poprzez zdalne sterowanie z punktu alarmowego lub sprzezenie z przyciskiem alarmowym dzwonkdw.
Nalezy uwzgledni¢ mozliwos¢ recznej obstugi na wypadek awarii ktéregokolwiek z automatycznych
urzadzen. Przeswit drzwi musi uwzglednia¢ zapewnienie odpowiedniej odlegtosci od pojazdow.

9.3.4 Przestrzen przed garazem powinna by¢ odpowiedniej wielkosci, tak aby umozliwié pojazdom
pozarniczym manewrowanie oraz powinna by¢ wyposazona w oswietlenie do prowadzenia dziatan w
porze nocnej. Spadek w kierunku $cieku przy wjezdzie do boksu garazowego moze utatwic czyszczenie
pojazdéw pozarniczych. W obrebie bokséw musi by¢ zapewnione odpowiednie oswietlenie oraz, w
odpowiednich przypadkach, ogrzewanie w celu utrzymania temperatury wynoszgcej co najmniej 13°C.
W Panstwach gdzie powszechne sg wysokie temperatury otoczenia nalezy rozwazy¢ zainstalowanie
urzadzen klimatyzacyjnych. Instalacje elektryczne o odpowiedniej konstrukcji bedg réwniez wymagane
w przypadku kiedy pojazdy pozarnicze s wyposazone w instalacje grzewcze silnikéw, prostowniki
akumulatoréw oraz inne urzadzenia ochronne. W niektérych straznicach przeciwpozarowych,
przewidziane zostaty instalacje do wydalania spalin z kazdego pojazdu na zewnatrz, unikajgc w ten
sposéb zanieczyszczenia bokséw podczas okresowych préb silnikow lub podczas szybkiego wyjazdu
pojazdow z bokséw. Wszelkie potgczenia przewodowe z pojazdami pozarniczymi muszg byé
zaprojektowane w taki sposéb, aby zapewni¢ natychmiastowe i bezpieczne odtgczenie nie powodujac
opd6znienia w reagowaniu na sytuacje zagrozenia.

9.3.5 Potrzeby gospodarcze i administracyjne. Pomieszczenia gospodarcze powinny obejmowad
pomieszczenia dla personelu, sktadajgce sie z szatni, kuchni, tazienki i suszarni z uwzglednieniem
pomieszczen administracyjnych (biur), pomieszczen szkoleniowych oraz sitowni. Szatnia powinna
zapewnia¢ zatodze odpowiednig powierzchnie pozwalajgcg na zmiane oraz przechowywanie odziezy
jak réwniez innych osobistych rzeczy. Nalezy réwniez przewidzie¢ tawki do siedzenia. Kuchnia powinna
by¢ wyposazona w krzesta i stoty oraz powinna zapewnia¢ warunki do przygotowywania positkow i
przechowywania zywnosci. Zasilanie wszelkich urzadzen kuchennych, w tym gazowych, powinno by¢
automatycznie odtagczane w momencie uruchomienia systemoéw alarmowych. Suszarnia powinna
umozliwi¢ zatodze szybkie wysuszenie mokrej odziezy. Liczba i zakres pomieszczen administracyjnych
bedzie uzalezniona od skali nadzoru operacyjnego, technicznego oraz zadan administracyjnych, ktére
majg by¢ prowadzone w danej straznicy przeciwpozarowej. Pokdj lekcyjny powinien posiadaé stoty
(biurka) i krzesta, tablice magnetyczng (lub tablice kredowg), jak réwniez odpowiednie zaplecze
biblioteczne odpowiednie do sprawowanej funkcji. Uwzgledni¢ nalezy urzadzenia elektroniczne, tj.
zobrazowania danych, ekrany i komputery. Jezeli zapewniania jest sitownia, pomieszczenie powinno
by¢ dobrze wentylowane. Nalezy zwrdci¢ uwage na zapewnienie urzadzen sprzyjajacych rozwojowi i
utrzymaniu sprawnosci anaerobowej i aerobowe;j.

Uwaga. — Lokalne przepisy budowlane oraz przepisy bezpieczeristwa i higieny pracy, lub przepisy o
podobnym charakterze, mogq miec pierwszerstwo.

9.3.6 Wymagania usprawniajgce funkcjonalnosc straznicy. Jest to wyposazenie moggce przyczynic
sie do skutecznosci stuzby ratowniczo-gasniczej poprzez witasciwe utrzymanie pojazdow i srodkéw
gasniczych, zapewniajgc do nich szybki dostep oraz przewidujagc mozliwos¢ prowadzenia testow,
inspekcji, napraw i ¢wiczen. Dla wezy gasniczych wymagana jest przestrzen magazynowa wyposazona
w odpowiednie poétki i wentylacje, gdzie moze znalezé sie sprzet do naprawy wezy oraz tablica wpiséw
konserwacyjnych. W niektdrych strefach klimatycznych wymagane sg specjalne warunki do suszenia
wezy, ktére moga by¢ zapewnione w postaci wiezy (suszarni) badz zamknietej komory grzewczej. Do
przechowywania srodkdw gasniczych, takich jak srodki pianotwdrcze i sSrodki uzupetniajace, wymagany
jest magazyn, w ktérym szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na utrzymanie takich temperatur, jakie s3g
wiasciwe dla kazdego z tych $rodkéw. Nalezy rédwniez zapewni¢ odpowiednie wyposazenie dla
przechowywanych srodkéw pianotwdrczych na wypadek rozlania lub wycieku. Informacje dotyczace
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odpowiednich temperatur przechowywania mozna uzyskac od producentéw tych srodkow. Warsztat,
w ktérym mozna przeprowadzaé naprawy, stanowi wartosciowy wktad w efektywnosé operacyjng oraz
wyniki ekonomiczne stuzby. Idealnym rozwigzaniem bytoby wyposazenie straznicy w hydrant
posiadajgcy mozliwo$é dostarczania wody w odpowiednim tempie, aby ograniczy¢ do minimum czas
uzupetniania. Szybko dostepne powinno by¢ rowniez odpowiednie wyposazenie do testowania wezy
gasniczych i pojazdow ratowniczo-gasniczych do szybkiego uzupetniania pojazdéw po uzyciu oraz do
celow cwiczebnych. Pozgdana jest réwniez pompa przeznaczona do przettaczania S$rodkow
pianotwdrczych z pojemnikéw do zbiornikéw pojazdédw. Pozadana jest rowniez wyposazenie stuzace
do szybkiego uzupetniania srodkéw pomocniczych w pojazdach przeciwpozarowych.

9.3.7 Punkt alarmowy. We wszystkich straznicach przeciwpozarowych musi znajdowac sie centralny
punkt przyjmowania wezwan, z ktérego pojazdy pozarnicze mogg by¢ rozdysponowane do wszelkich
dziatan, i z ktérego mozna uruchamiac i kierowaé wszelkimi rodzajami sit i sSrodkdw. Punkt alarmowy
powinien znajdowac sie w pomieszczeniu zlokalizowanym w taki sposdb, aby mozna byto obserwowac
mozliwie najwiekszg czesé pola ruchu naziemnego. Konieczne moze okazac sie zaprojektowanie punktu
alarmowego w najwyzszym punkcie w sposdb umozliwiajgcy maksymalny nadzér. Pomieszczenie to
moze wymagac specjalnych warunkdw w zakresie izolacji dZzwiekowej, a w konsekwencji rozwigzania
problemdéw wentylacyjnych i klimatyzacyjnych z tego wynikajgcych. W niektdrych miejscach mogg by¢
wymagane przyciemniane szyby lub markizy w celu ograniczenia do minimum wptywu posredniej lub
bezposredniej ekspozycji na storice oraz wptywu elementéw zewnetrznych tj. betonowe nawierzchnie
oraz warunki klimatyczne. Konieczne bedzie réwniez zapewnienie zmiennosci intensywnosci
oswietlenia w pomieszczeniu punktu alarmowego, w celu zapewnienia widocznosci na zewnatrz, jezeli
pomieszczenie jest uzytkowane w porze nocnej. Wyposazenie w $rodki tgcznosci wymagane w
pomieszczeniach punktéw alarmowych oméwione zostato w pkt 4.2, z rozréznieniem wymagan dla
gtownych punktéw alarmowych oraz punktédw w straznicach satelitarnych.

9.3.8 Aspekty ogdlne. Oprocz szczegdtowych wymagan, o ktdrych mowa powyzej, istnieje szereg
zagadnien majacych zastosowanie do wszystkich straznic przeciwpozarowych, moggcych przyczynic sie
doich sprawnego funkcjonowania oraz dobrego samopoczucia zatogi. Za wyjatkiem przypadkéw, kiedy
z przyczyn operacyjnych konieczne moze by¢ wybudowanie punktu alarmowego w najwyzszym
punkcie, wskazanym jest zapewnienie wszystkich pomieszczen na jednym poziomie. Istotng sprawg w
trakcie przygotowywania pierwotnego planu jest rowniez uwzglednienie ewentualnej rozbudowy
straznicy, odpowiadajgcej powiekszeniu sie lotniska. Jezeli plany uwzgledniajg taka sytuacje,
przewidujgc pomieszczenia gospodarcze z jednej strony bokséw garazowych, dodatkowg korzyscig
bedzie usuwanie spalin z garazu podczas rozgrzewania silnikdw pojazdéw. Boksy garazowe z wjazdem
od zaplecza straznicy utatwig manewrowanie pojazdow pozarniczych zapewniajgc im przejazd przez
garaz. Pojazdy powinny by¢ parkowane w taki sposdb, aby awaria ktéregokolwiek z nich nie utrudniata
innym pojazdom natychmiastowego wyjazdu. Wysoki poziom hatasu, na ktéry mogg by¢ narazone
niektdre straznice przeciwpozarowe, mogg wymagac wygtuszenia nie tylko w punkcie alarmowym, ale
rowniez w pomieszczeniach gospodarczych. Dodatkowo, nalezy zwréci¢ uwage na wentylacje i
klimatyzacje dla zapewnienia komfortu i sprawnosci zatogi. Wszystkie straznice przeciwpozarowe
powinny posiadac¢ zapasowe (awaryjne) zasilanie energig elektryczng w celu zapewnienia ciggtej
dostepnosci kluczowych urzadzen i wyposazenia.
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Rozdziat 10

PERSONEL RATOWNICZO-GASNICZY
10.1  WYMAGANIA OGOLNE

10.1.1 Ogodlna liczba personelu, niezaleznie od tego czy jest to personel staty czy pomocniczy,
niezbedna do realizacji dziatan ratowniczo-gasniczych powinna by¢ okreslana w taki sposdb, aby
spetni¢ nastepujace kryteria:

a) pojazdy ratowniczo-gasnicze powinny miec¢ taki stan zatogi, ktéry zapewni zdolnos¢
wydatkowania  gtéwnych  oraz  uzupetniajagcych  $Srodkéw  gasniczych  podczas
wypadku/incydentu lotniczego z maksymalng przewidziang wydajnoscia; oraz

b) kazdy punkt alarmowy oraz srodki tgcznosci obstugiwane przez stuzbe ratowniczo-gasnicza
oraz stuzgce jej potrzebom muszg mie¢ zapewniong obstuge, chyba ze plan dziatan w
sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym przewiduje alternatywne rozwigzanie tych funkgcji.

10.1.2 Ponadto, przy ustalaniu minimalnej liczcby wymaganego personelu ratowniczo-gasniczego,
nalezy wykonac analize zasobow wymaganych do wykonania zadania (patrz pkt 10.5), a poziom obsady
personalnej powinien zosta¢ udokumentowany w instrukcji operacyjnej lotniska. Na czas prowadzenia
operacji lotniczych nalezy wyznaczyé dostatecznie wyszkolony oraz kompetentny personel, tak aby byt
on szybko dostepny do kierowania pojazdami ratowniczo-gasniczymi oraz do obstugi wyposazenia przy
jego maksymalnej wydajnosci. Personel ten powinien by¢ rozlokowany w taki sposdb, aby zapewnié
zachowanie minimalnego czasu reakcji oraz aby mozna byto utrzymaé ciggte stosowanie $rodkéw
gasniczych przy odpowiedniej intensywnosci podawania. Nalezy réwniez uwzgledni¢ wykorzystanie
przez ten personel recznych linii gasniczych, drabin oraz innego sprzetu ratowniczo-gasniczego, ktory
zazwyczaj jest wykorzystywany w prowadzeniu dziatan ratowniczo-gasniczych przy statku
powietrznym. Pojazdy, ktére reaguja jako pierwsze, powinny co najmniej zapewnic¢ wydatek srodkow
gasniczych okreslony w tabelach. Pozostate pojazdy mogg by¢ obstugiwane przez personel, ktéry
niekoniecznie musi znajdowac sie w poblizu swoich pojazddw, ale ktdry jest w stanie zareagowac kiedy
zabrzmi alarm, tak aby mogli dotrze¢ na miejsce wypadku nie dtuzej niz w ciggu jednej minuty po
pierwszych pojazdach ratowniczych w celu zapewnienia ciggtosci stosowania piany gasniczej.

10.1.3 Caty personel (staty i/lub pomocniczy) zapewniany do wykonywania zadan ratowniczo-
gasniczych, powinien by¢é w petni przeszkolony w zakresie wykonywania swoich obowigzkéw pod
kierunkiem wyznaczonego szefa zespotu. Wybrani pracownicy powinni przejs¢ specjalny instruktaz w
zakresie technik jazdy w warunkach wiejskich i na terenach nieutwardzonych (patrz réwniez Rozdziat
14). Jezeli obszar reagowania stuzb ratowniczo-gasniczych ma miejsce na zbiornikach wodnych,
obszarach bagnistych lub na innych trudnych terenach gdzie zapewniany jest odpowiedni sprzet oraz
procedury ratownicze, personel wyznaczony do reagowania powinien byé odpowiednio wyszkolony
oraz przeszkolony w zakresie przeprowadzania szybkich i skutecznych dziatan w tego typu warunkach.

10.2 DOBOR PERSONELU DO WYKONYWANIA ZADAN RATOWNICZO-GASNICZYCH

10.2.1 Personel rekrutowany do stuzb ratowniczo-gasniczych powinien by¢ zdecydowany, posiadaé
inicjatywe, by¢ kompetentny w formutowaniu oceny sytuacji pozarowej, a przede wszystkim musi by¢
dobrze wyszkolony i w petni wykwalifikowany. Idealnym rozwigzaniem bytoby, gdyby kazdy pracownik
byt w stanie oszacowac zmieniajgce sie okolicznosci towarzyszgce wypadkowi lotniczemu oraz
podejmowacd niezbedne dziatania bez szczegétowego nadzoru. Jezeli dostepny personel przejawia
ograniczong zdolno$¢ podejmowania inicjatywy, niedobdr ten musi by¢ skorygowany poprzez
zapewnienie dodatkowego personelu nadzorujgcego wyzszego szczebla, ktdry bedzie odpowiedzialny
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za zapewnienie kontroli nad swoimi zatogami. Oficer odpowiedzialny za organizacje oraz szkolenie
stuzby ratowniczo-gasniczej powinien by¢ doswiadczonym, wykwalifikowanym i kompetentnym
liderem. Mozliwosci tego oficera powinny zosta¢ wykazane, w miare mozliwosci, poprzez szkolenie w
uznanych osrodkach szkolenia stuzby ratowniczo-gasniczej oraz nalezy podjg¢ dziatania majgce na celu
zapewnienie jego ciggtej sprawnosci.

10.2.2 Odpowiednig uwage nalezy zwrécic¢ na uciazliwy charakter pracy stuzby ratowniczo-gasniczej,
dlatego tez personel wybrany do tej pracy powinien by¢ pozbawiony jakiejkolwiek niesprawnosci
fizycznej, ktéra mogtaby ograniczac jego dziatanie lub ktdra mogtaby ulec pogorszeniu wskutek duzego
wysitku. Szczegdlng uwage w doborze personelu nalezy zwrécié przy doborze osdéb wyznaczonych do
obstugi sprzetu ochrony drég oddechowych, u ktérych oprécz fizycznej przydatnosci, istotne s3
czynniki psychologiczne. (Patrz réwniez pkt 6.2)

10.3  ZARZADZANIE PERSONELEM RATOWNICZO-GASNICZYM

10.3.1 Personel ratowniczo-gasniczy pracujgcy w petnym wymiarze czasu moze otrzymac inne
obowigzki, pod warunkiem, ze ich wykonywanie nie obniza ich zdolnosci natychmiastowego
reagowania w sytuacji zagrozenia lub nie ogranicza ich udziatu w szkoleniach, inspekcjach lub pracach
obstugowych. Te dodatkowe obowigzki mogg obejmowac inspekcje przeciwpozarowe, obowigzki
strazy pozarnej oraz inne funkcje, dla ktérych ich wyposazenie i szkolenia czynig je szczegdlnie
przydatnymi. Muszg jednak istnie¢ procedury dotyczgce natychmiastowej mobilizacji personelu w
przypadku sytuacji zagrozenia oraz, w miare mozliwosci, zatoga przydzielona do zadan pomocniczych
powinna przemiescic sie do pojazdu ratowniczo-gasniczego, do ktdrego zostata przypisana, utrzymujac
statg facznosé radiowg ze straznicg przeciwpozarowa.

10.3.2 Plan dziatarh w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym powinien przewidywaé alarmowanie
wszystkich pracownikéw, ktérzy mogg przyczyni¢ sie do skutecznego wykonywania dziatan
powypadkowych jako wsparcie dla ekip ratowniczo-gasniczych. (Patrz pkt 4.4)

10.4 OCENA SPRAWNOSCI FIZYCZNEJ ORAZ STANU ZDROWIA W KONTEKSCIE StUZB
RATOWNICZO-GASNICZYCH

10.4.1 Poniewaz charakter dziatan stuzb ratowniczo-gasniczych obejmuje okresy intensywnej
aktywnosci fizycznej, caty personel musi posiada¢ minimalny poziom sprawnosci fizycznej oraz stanu
zdrowia, aby mdc wykonywac¢ zadania zwigzane z prowadzonymi dziataniami. Sprawnos¢ fizyczna oraz
stan zdrowia sg czesto opisywane jako ogdlna kondycja fizyczna organizmu, ktéra moze z jednej strony
oznaczac szczytowg kondycje do dziatania, a z drugiej ekstremalng chorobe lub uraz. Kluczowe
elementy sprawnosci w przypadku personelu ratowniczo-gasniczego to sprawnos¢ aerobowa,
sprawnos¢ anaerobowa, gietko$¢ oraz stan zdrowia. Optymalna sprawnos¢ fizyczna oraz kondycja
zdrowotna dla personelu ratowniczo-gasniczego oznacza, ze strazak jest w stanie wykonywac dziatania
ratowniczo-gasnicze w sposéb bezpieczny, skuteczny oraz bez zbednego zmeczenia.

10.4.2 Sprawnos¢ aerobowa to zdolnosc ciggtego wykonywania ¢wiczen o niskiej, umiarkowanej lub
duzej intensywnosci przez dtuzszy okres czasu. To ona zwykle ogranicza zdolnosé do ciggtego biegu,
jazdy na rowerze lub ptywania przez okres dtuzszy niz kilka minut i jest uzalezniona od pracy serca, ptuc
oraz krwi, ktdra transportuje tlen do miesni (VO,) zapewniajgc statg energie niezbedng dla utrzymania
wydtuzonego czasu ¢wiczen. Typowe zajecia aerobowe to spacer, jogging, jazda na rowerze, skakanka,
wchodzenie po schodach, ptywanie lub wszelkie inne ¢wiczenia wytrzymatosciowe.

10.4.3 Sprawnos¢ anaerobowa jest przeciwienstwem sprawnosci aerobowej. Jest to sprawnosé,

ktéra wymaga wysokiego poziomu energii i jest wykonywana tylko przez kilka minut lub sekund z duza
intensywnoscig. Termin anaerobowy oznacza ,beztlenowy”. Udziat w éwiczeniach anaerobowych
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prowadzi do sprawnosci anaerobowej, ktéra moze zostaé zdefiniowana jako wyzisze poziomy sity
miesni, szybkosci i sity organizmu. Przykfady éwiczen anaerobowych obejmujg podnoszenie ciezarow,
bieganie po schodach, wyczynowe ptywanie lub wszelkie inne trudne ¢wiczenia obcigzeniowe.

10.4.4 Gietkos¢ odnosi sie do zdolnosci poruszania konczynami oraz stawami w specyficznych
pozycjach w koncowych zakresach ich normalnych ruchéow. Gietkos$¢ jest wazna, poniewaz umozliwia
prace w zgietych pozycjach bez zbednego obcigzania miesni, Sciegien i wigzadet oraz moze zmniejszyé
ryzyko kontuzji. Gietkos¢ jest najlepiej rozwijana przy zastosowaniu powolnych ¢wiczen rozciggajacych.

10.4.5 Ocena sprawnosci fizycznej powinna by¢ dostosowana do elementédw wymienionych powyzej.
Stuzby ratowniczo-gasnicze powinny opracowad réznego rodzaju testy majace zapewnié, ze elementy
te sg sprawdzane w celu okreslenia czy personel ratowniczo-gasniczy posiada wymagany poziom
sprawnosci fizycznej do wykonywania swojej pracy. Ocena sprawnosci fizycznej powinna byc
wykonywana co najmniej raz na rok. Powinna ona by¢ prowadzona zaréwno w procesie rekrutacji
(przed zatrudnieniem) strazaka, jak réwniez na biezaco w stosunku do posiadanego personelu
ratowniczo-gasniczego w celu zapewnienia, ze utrzymuje on odpowiedni poziom sprawnosci.

10.4.6 Nalezy opracowal oceny stanu zdrowia odpowiednie do specyfiki stuzb ratowniczo-
gasniczych. Oceny stanu zdrowia powinny by¢ prowadzone przed zatrudnieniem strazaka, jak rowniez
na biezgco w stosunku do posiadanego personelu. Czestotliwosé ocen stanu zdrowia powinna zostaé
okreslona przez wiasciwy organ. Oceny stanu zdrowia powinny by¢ wykorzystywane w celu
identyfikacji wszelkich podstawowych schorzen, ktére mogg stanowic¢ zagrozenie dla indywidualnego
strazaka w wykonywaniu fizycznie wymagajacych dziatan.

10.5 ANALIZA ZASOBOW WYMAGANYCH DO WYKONANIA ZADANIA

10.5.1 Wstep. Ponizsze wytyczne opisujg etapy, ktére powinny by¢é uwzglednione przez
zarzadzajgcego lotniskiem podczas wykonywania analizy zasobédw wymaganych do wykonania zadania
(task and resource analysis) stanowigcej uzasadnienie co do minimalnej liczby
wykwalifikowanego/kompetentnego personelu, jaki wymagany jest do zapewnienia skutecznej
lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej w razie incydentu/wypadku lotniczego. Jezeli zarzgdzajacy
lotniskiem wymaga, aby oprocz incydentéw/wypadkow lotniczych stuzby ratowniczo-gasnicze braty
udziat w usuwaniu skutkéw incydentéw/wypadkow drogowych, nalezy uwzgledni¢ brak mozliwosci
zachowania wymaganego czasu reakcji oraz nalezy opracowac odpowiednie procedury rozwigzujace
ten problem.

10.5.2 Cel. Poprzez zastosowanie jakosciowego podejscia w oparciu o ryzyko, ktére skupia sie na
najgorszych prawdopodobnych i wiarygodnych scenariuszach, analiza zadan i zasobdow powinna by¢
wykonana w celu okreslenia minimalnej liczby personelu, jaki wymagany jest do realizacji
zidentyfikowanych zadan w czasie rzeczywistym zanim zewnetrzne stuzby wspomagajgce bedg mogty
w skuteczny sposéb zapewni¢ pomoc stuzbom ratowniczo-gasniczym (patrz Tabela 10-1).

10.5.2.1 Nalezy réwniez wzigé pod uwage typy statkow powietrznych korzystajgcych z danego lotniska,
jak réwniez potrzebe zapewnienia personelu wykorzystujgcego niezalezne aparaty oddechowe, reczne
linie gasnicze, drabiny oraz inny sprzet ratowniczo-gasniczy zapewniany na lotnisku w zwigzku z
dziataniami wykonywanymi przez te stuzby przy statkach powietrznych. Ustalona struktura zarzadzania
w razie incydentu powinna by¢ kwestig o kluczowym znaczeniu na etapie uwzgledniania wszelkich
uwarunkowan.

10.5.3 Informacje ogdine. Zarzadzajacy lotniskiem powinien w pierwszej kolejnosci ustali¢ minimalne
wymagania, w tym minimalng liczbe pojazddw ratowniczo-gasniczych oraz wyposazenia niezbednego
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do zapewnienia $rodkow gasniczych o wymaganej intensywnosci wydatkowania dla okreSlonej
kategorii ratowniczo-gasniczej lotniska.

10.5.4 Analiza zadania/ocena ryzyka. Analiza zadania powinna przede wszystkim sktadac sie z
jakosciowej analizy reakcji stuzb ratowniczo-gasniczych na realistyczny, najgorszy scenariusz wypadku
lotniczego. Ma to na celu dokonanie przeglagdu obecnego oraz przysztego poziomu zatrudnienia tych
stuzb rozlokowanych na lotnisku. Analiza jakosciowa moze by¢ poparta ilosciowg oceng ryzyka w celu
oszacowania mozliwosci zmniejszenia ryzyka. Ta ocena ryzyka moze by¢ powigzana ze zmniejszeniem
ryzyka dla pasazeréw i zatogi w wyniku rozmieszczenia dodatkowego personelu. Jednym z
najwazniejszych elementéw jest ocena wptywu wszelkich krytycznych zadan lub punktéw zapalnych
zidentyfikowanych podczas analizy jakosciowe;.

10.5.5 Podejscie jakosciowe. Analiza zadania, w tym ocena obcigzenia pracg, ma na celu okreslenie
skutecznosci obecnego poziomu zatrudnienia oraz okreslenie stopnia poprawy wynikajgcej z
dodatkowe] obsady personalnej. Nalezy dokonac analizy wiarygodnego, najgorszego scenariusza
wypadku w celu oceny skutecznosci co najmniej dwdch poziomdéw obsady personalnej stuzb
ratowniczo-gasniczych.

10.5.6 llosciowa ocena ryzyka. Ocena ta bedzie wykorzystywana do poparcia wnioskdw analizy
jakosciowej poprzez analize ryzyka w stosunku do pasazerdw i zatogi w zwigzku z wypadkiem lotniczym
majacym miejsce na lotnisku. To pordwnanie ryzyka daje korzys¢ w postaci oceny zatrudnienia
dodatkowego personelu stuzb ratowniczo-gasniczych w kontekscie zmniejszenia ryzyka dla pasazeréw
i ocalenia zycia zatogi. Moze by¢ ona wyrazona w jednostkach monetarnych i moze by¢ poréwnana do
dodatkowych kosztéw poniesionych w zwigzku z zatrudnieniem dodatkowego personelu. Niemniej
jednak, ma ona niewielkg wartos¢, jesli w ogdle, przy okreslaniu minimalnej liczby personelu.

10.5.7 Analiza zadania. W trakcie okreslania podstawowej zawartos$ci analizy pomocne beda
przedstawione ponizej punkty:

a) Opis lotniska tacznie z liczbg drog startowych;

b) Opublikowane kategorie stuzb ratowniczo-gasniczych (Zbiér Informacji Lotniczych);
c) Kryteria czasu reakcji (obszar, czas oraz liczba straznic przeciwpozarowych);

d) Obecne i przyszte rodzaje operacji lotniczych;

e) Godziny pracy;

f) Obecna struktura stuzb ratowniczo-gasniczych;

g) Obecna liczba personelu;

h) Poziom nadzoru kazdej zatogi operacyjnej;

i) Kwalifikacje/kompetencje stuzby ratowniczo-gasniczej (programy i infrastruktura
szkoleniowa);

i) Dodatkowe obowigzki (interwencje lokalne i pierwsza pomoc);

k) Systemtgcznoscioraz system alarmowania stuzb ratowniczo-gasniczych facznie z dodatkowymi
obowigzkami;
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I) Dostepne urzadzenia oraz srodki gasnicze;

m) Specjalistyczne wyposazenie — szybka t6dz ratownicza, poduszkowiec, cysterna do przewozu
wody, pojazd wezowy, techniki z wykorzystaniem wysiegnika;

n) Pierwsza pomoc — zakres obowigzkow;
0) Wyposazenie medyczne — zakres obowigzkéw;
p) Ustalony wczesniej udziat stuzb lokalnych — policja, straz pozarna, karetka pogotowia itp.

g) Analiza zadan w razie incydentu — najgorsze scenariusze, ocena obcigzenia pracg, dziatanie
cztowieka/czynnik ludzki w tym mobilizacja, rozmieszczenie na miejsce zdarzenia, zarzadzanie
miejscem zdarzenia, ochrona przeciwpozarowa, zwalczanie i gaszenie pozaréw, zastosowanie
uzupetniajgcego(ych) srodka(éw) gasniczego(ych), kontrola/ochrona po pozarze, wyposazenie
ochronne personelu, ekipa(y) ratownicza(e), ewakuacja statku powietrznego oraz uzupetnianie
srodka gasniczego.

Uwaga. — Celem jest zidentyfikowanie wszelkich punktow problemowych w obrebie zaréwno
biezqcego, jak i proponowanego obcigzenia pracg.

r) Ocena obecnych stuzb ratowniczo-gasniczych;
s) Wymagania w przysztosci. Rozwdj i rozbudowa lotniska;

t) Zataczniki mogg obejmowac: mapy lotniska, schematy zdarzenia majace na celu wyjasnienie
zadan oraz funkcji realizowanych przez stuzby ratowniczo-gasnicze itp.; oraz

u) Plan oraz procedury dziatan w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym.
Uwaga. — Powyzsza lista nie jest ostateczna i powinna stuzy¢ jedynie jako wytyczne.
10.5.7.1 Etap 1

Zarzadzajacy lotniskiem musi mie¢ jasno okreslone cele i zatozenia stuzb ratowniczo-gasniczych, a takze
zadania, ktérych realizacji wymaga sie od personelu.

Przyktad:

Cel ogdlny: Utrzymywanie wyznaczonej stuzby ratowniczo-gasniczej sktadajgcej sie z
wykwalifikowanego oraz kompetentnego personelu wyposazonego w pojazdy oraz specjalistyczny
sprzet w celu zapewnienia natychmiastowej reakcji na incydent/wypadek lotniczy na terenie lotniska
lub w jego bezposrednim sgsiedztwie z zachowaniem kryteridw czasu reakgji.

Cel gtéwny stuzb ratowniczo-gasniczych: Gtdwnym celem stuzb ratowniczo-gasniczych jest ratowanie
zycia w razie wypadku lub incydentu lotniczego. Z tego powodu, zapewnienie srodkéw planowanych
do wykorzystania w sytuacjach wypadku lub incydentu lotniczego majgcego miejsce na terenie lotniska
lub w jego bezposrednim sgsiedztwie ma kluczowe znaczenie, poniewaz to na tym obszarze szanse na
uratowanie zycia sg najwieksze. Dziatania te muszg obejmowac¢ mozliwos¢ oraz potrzebe gaszenia
pozaru, ktdry moze wystgpic albo natychmiast po wypadku lub incydencie lotniczym albo w dowolnym
momencie podczas trwania dziatan ratowniczych.

Zadania:
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a) uzyskanie wymaganego czasu reakgc;ji;

b) ugaszenie pozaru zewnetrznego;

c) zapewnienie ochrony trapéw ewakuacyjnych i drog wyjazdowych;
d) pomoc w samoewakuacji statku powietrznego;

e) stworzenie warunkow do przetrwania;

f) uratowanie uwiezionego personelu;

g) utrzymywanie ochrony/kontroli po pozarze;

h) zabezpieczenie dowodow.

Uwaga. — Powyzsza lista nie jest ostateczna, a wszystkie odpowiednie zadania muszq zostac okreslone
przed przejsciem do etapu 2. Kazde zadanie/misja moze zawieral liczne dziatania/czynnosci
funkcjonalne.

10.5.7.2 Etap 2
Zidentyfikowac grupe reprezentatywnych, realistycznych i mozliwych wypadkdéw, jakie mogg wystgpic
na lotnisku. Mozna to osiggng¢ poprzez analize statystyczng wypadkdw majgcych dotychczas miejsce

na lotniskach oraz analize danych ze Zrédet miedzynarodowych, krajowych i lokalnych.

Uwaga. — Wszystkie incydenty powinny obejmowac pozar, tak aby stanowity realny najgorszy
scenariusz, ktory wymagatby interwencji stuzby ratowniczo-gasniczej.

Przyktady:
a) awaria silnika podczas startu (przerwany start);

b) statek powietrzny przerywa start i wykotowuje na strefe bezpieczeristwa korca drogi startowej
(RESA);

c) kolizja dwéch statkdw powietrznych z pozarem;
d) zderzenie statku powietrznego z budynkiem(-ami) lotniskowym(-ymi);

e) statek powietrzny wyjezdza z drogi startowej podczas lgdowania na pas drogi startowej (petna
ewakuacja); oraz

f) pozar wewnatrz statku powietrznego (kabina, luk bagazowy, przedziat cargo, awionika).

10.5.7.3 Etap 3

Okresli¢ typy statkdw powietrznych powszechnie uzytkowanych na lotnisku. Jest to wazne, poniewaz
typ statku powietrznego oraz jego konfiguracja majg bezposredni wptyw na zasoby wymagane do
realizacji Etapu 1. Konieczne moze okazaé sie pogrupowanie typow statkéw powietrznych w
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odniesieniu do ich powszechnych konfiguracji dla utatwienia analizy lub identyfikacji doktadnego typu
statku powietrznego, ktéry moze miec unikalng konfiguracje.

Przykfad:

a) dtugie, szerokokadtubowe statki powietrzne z wieloma poktadami pasazerskimi i wieloma
przejsciami;

b) dtugie, waskokadtubowe statki powietrzne z pojedynczym przejsciem i duzym zageszczeniem
pasazerdw; oraz

c) krétkie, waskokadtubowe statki powietrzne z pojedynczym przejsciem i duzym zageszczeniem
pasazeréw.

Nastepnie mozna wybraé reprezentatywny typ statku powietrznego, np. Airbus A 380, Airbus A 340,
Airbus A 320, Boeing 747, Boeing 777, Boeing 757 oraz Boeing 737.

10.5.74 Etap 4

10.5.7.4.1 Kazde lotnisko jest unikalne w tym sensie, ze lokalizacja, srodowisko, konfiguracja
drogi startowej i drogi kotowania, operacje lotnicze, infrastruktura lotniska oraz jego granica itp., moga
stwarzac szczegdlne dodatkowe ryzyko.

10.5.7.4.2 Umiejscowienie najbardziej realistycznego typu wypadku, jaki moze wystgpi¢ na
lotnisku, stanowi gtéwny czynnik przy modelowaniu/symulowaniu hipotetycznego scenariusza
wypadku.

10.5.7.4.3 Aby potwierdzi¢ prawdopodobne umiejscowienie scenariusza, waznym jest, aby
moderator, przy wspotpracy z doswiadczonym, posiadajgcym wiedze na temat lotniska oraz mozliwych
lokalizacji wypadku zespotem ratowniczo-gasniczym, dokonat oceny tego scenariusza.
10.5.7.4.4 Rola moderatora polega na poszukiwaniu porozumienia w identyfikowaniu
wiarygodnych najgorszych lokalizacji oraz, poprzez zastosowanie systemu punktacji, okresleniu
kolejnosci tych lokalizacji pod wzgledem ich przydatnosci i priorytetu. Zespdt musi okredli¢ dlaczego
lokalizacje te zostaty wybrane oraz przygotowac odpowiednie uzasadnienie dla kazdej z nich. Metoda
polegataby na przyznawaniu okreslonej wartosci liczbowej kazdej lokalizacji, a nastepnie zliczaniu
wszystkich wartosci liczbowych dla kazdej zidentyfikowanej lokalizacji.
Przyktad:
Zespot moze okresli¢ kwestie, ktore przyczynity sie do okreslenia najgorszej lokalizacji:

a) czas reakcji;

b) trasa do miejsca wypadku (na powierzchniach utwardzanych lub poza nimi);

c) teren;

d) procedury przejscia przez aktywng droge startows;

e) natezenie ruchu statkédw powietrznych na trasie (drogach kotowania);

f) warunki nawierzchniowe;
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g) tacznosé;

h) dodatkowe dostawy wody;

i) niekorzystne warunki atmosferyczne — procedury operacji przy matej widocznosci; oraz

j) $wiatto dzienne lub ciemnosé.
10.5.7.4.5 Nalezy oszacowac oraz zarejestrowaé dodatkowe opdznienie czasowe dla kazdego
sposrod czynnikdw, o ktérych mowa powyzej, nastepnie lokalizacja z najwyzszym dodatkowym czasem

reakcji moze by¢ zidentyfikowana jako najgorsza lokalizacja.

10.5.7.4.6 Nalezy zauwazy¢, ze miejsce wypadku moze mie¢ wptyw na zasoby oraz zadania
realizowane przez stuzbe ratowniczo-gasnicza.

10.5.7.4.7 Na podstawie powyzszej analizy mozna zidentyfikowac jedng lub szereg lokalizacji, w
porozumieniu z zarzgdzajgcym lotniskiem oraz moderatorem TRA.

Przykfad:

1) Droga kotowania Bravo: Miejsce oczekiwania Bravo 1 przed drogg startowg —w kierunku drogi
startowej 06L;

2) Droga startowa 13 — krzyzéwka drogi startowej oraz drogi serwisowej (odniesienie siatki
wspotrzednych A5);

3) Droga startowa 28 — przekroczenie drogi startowej w strefie bezpieczeristwa kornca drogi
startowe]j (RESA);

4) Droga startowa 24 —zbyt krétkie przyziemienie w strefie bezpieczenstwa konca drogi startowej
(RESA);

5) Stanowisko postojowe statku powietrznego A33 (ptyta postojowa Alfa);

6) Odniesienie siatki wspotrzednych A6 (nadajnik kierunku na drodze startowej 06)

7) Droga kotowania Alfa: posrednie miejsce oczekiwania przed drogg kotowania A3; oraz

8) Stanowisko postojowe statku powietrznego A5 (na linii osi drogi kotowania)
10.5.7.5 Etap 5
10.5.7.5.1 Etap 5 obejmuje rodzaje wypadkow, ktére majg zostaé zbadane zgodnie z opisem
Etapu 2, wraz z statkami powietrznymi zidentyfikowanymi na Etapie 3 oraz z lokalizacjami opisanymi
na Etapie 4. Rodzaje wypadkéw powinny by¢ powigzane z mozliwg lokalizacjg. W niektérych
przypadkach moze to by¢ wiecej niz jedno miejsce na lotnisku, dla ktérego musi by¢ wykonana analiza

zasobow i zadan.

10.5.7.5.2 Powyzsza informacja powinna by¢ skonstruowana w kompletny scenariusz wypadku,
ktory moze by¢ poddany analizie przez doswiadczonych kierownikéw oraz strazakdw w ramach analizy
zadan i zasobdw na Etapie 6.

Przyktad:
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Scenariusz nr 1:

Rodzaj wypadku: Przekroczenie drogi startowej przez statek powietrzny do
strefy bezpieczenstwa konca drogi startowej 06 — Etap 2

Zidentyfikowany statek powietrzny: Boeing 747-400 — Etap 3
Miejsce wypadku: Strefa bezpieczenistwa konca drogi startowej 06 — Etap 4

10.5.7.5.3 Boeing 747 400 jest szerokokadtubowym, wielopoktadowym statkiem powietrznym.
Jego typowa konfiguracja miejsc to 340 miejsc w klasie ekonomicznej, 23 miejsca w klasie biznes oraz
18 miejsc dla pasazeréow w klasie pierwszej na dolnym poktadzie. Na gérnym poktadzie dostepne sa
kolejne 34 miejsca w klasie biznes, dajgc szacunkowa pojemnosé miejsc w liczbie 413, za wyjatkiem
zatogi. Statek powietrzny zwykle posiada cztery wyjscia po obu stronach dolnego poktadu oraz po
jednym z kazdej strony gérnego poktadu.

10.5.7.5.4 Podczas fazy startu, statek powietrzny ma pozar silnika nr 3 i pilot decyduje o
przerwaniu startu. Na tym etapie, pozar rozwija sie szybko i dochodzi do kadtuba. Statek powietrzny
przekracza droge startowgq i zatrzymuje sie w strefie bezpieczenstwa konca drogi startowej. Zatoga
zarzadza ewakuacje.

10.5.7.5.5 Stuzby ratowniczo-gasnicze sg poinformowane przez kontrole ruchu lotniczego oraz
reagujg odpowiednio, a takze aktywowane sg lotniskowe procedury dziatan w sytuacjach zagrozenia.

10.5.7.6 Etap 6
10.5.7.6.1 Poprzez wykorzystanie moderatora TRA wraz z zespotem doswiadczonych
kierownikdéw oraz strazakdw, scenariusz wypadku opracowany na Etapie 6 jest przedmiotem analizy

zadan i zasobow wykonywanej podczas serii ¢wiczen klasowych/symulacji.

10.5.7.6.2 Podczas przeprowadzania analizy zadan i zasobdéw, gtdwnym celem powinno by¢
okreslenie w czasie rzeczywistym oraz w odpowiedniej kolejnosci minimalnej liczby personelu
ratowniczo-gasniczego wymaganego w danym momencie do osiggniecia nastepujgcych celdw:

a) otrzymanie informacji oraz rozdysponowanie stuzby ratowniczo-gasniczej (dyspozytor by¢
moze bedzie musiat reagowac jako cze$¢ minimalnego parku maszynowego);

b) reagowanie z wykorzystaniem tgcznosci, wybieranie odpowiedniej trasy oraz zachowanie
okreslonych kryteriéw reakcji;

c) rozmieszczenie wyposazenia/pojazdow w optymalnych miejscach oraz skuteczna obstuga
wyposazenia ratowniczo-gasniczego;

d) odpowiednie stosowanie Srodkdw gasniczych oraz wyposazenia;
e) utworzenie struktury kierowania dziataniami w razie incydentu — osoby nadzorujace;
f) zapewnienie pomocy przy ewakuacji pasazerdw i zatogi;

g) zapewnienie dostepu do statku powietrznego w celu wykonania okreslonych zadan, jezeli
zajdzie taka potrzeba, np. gaszenie pozaru, dziatania ratownicze;

h) wspieranie oraz utrzymywanie rozmieszczenia sprzetu ratowniczo-gasniczego;
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i) wspieranie oraz utrzymywanie dostarczania uzupetniajgcych dostaw wody; oraz

j) potrzeba uzupetnienia zapasow srodka pianotwdrczego, w zaleznosci od wymagan.
10.5.7.6.3 Analiza zadan oraz zasobdéw powinna okresla¢ optymalny czas, w ktérym dodatkowe
zasoby beda dostepne dla wsparcia/wzmocnienia i/lub zastgpienia sit i sSrodkéw zapewnianych przez
stuzby ratowniczo-gasnicze (plan dziatan w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym). Moze ona
rowniez stanowi¢ istotny dowdd na poparcie liczby pojazdéw oraz wyposazenia stuzb ratowniczo-
gasniczych.
10.5.7.6.4 W celu rozpoczecia analizy zadan i zasobdw, wymagana kategoria lotniska musi zostac
okreslona zgodnie z wymaganiami ustalonymi przez organ nadzorczy. Powinna ona spetniac
wymagania w zakresie minimalnej liczby pojazdéw, minimalnej ilosci srodkdw gasniczych oraz tempa
wydatkowania. Powinna rowniez okresla¢ minimalng liczbe personelu wymaganego do obstugi

pojazddéw oraz wyposazenia.

10.5.7.6.5 Wyniki analizy powinny by¢ zapisane w formie tabeli lub arkusza oraz powinny by¢
umieszczone w taki sposdb, ktéry gwarantuje zapis nastepujacych danych:

a) otrzymanie wiadomosci oraz wysytanie odpowiedzi stuzby ratowniczo-gasniczej;

b) czas—rozpoczyna sie od momentu otrzymania pierwszego wezwania i kontynuuje z podaniem
minut i sekund do momentu przyjazdu dodatkowych sit i sSrodkéw z zewnatrz lub podjecia przez
mediatora/instruktora decyzji o czasie zakonczenia;

c) lista ocenianych zadan, funkcji oraz osiggnietych priorytetéw;

d) zasoby (personel, pojazdy i wyposazenie) wymagane do zdefiniowania kazdego zadania;

e) komentarze umozliwiajgce cztonkom zespotu zapis swoich spostrzezen; oraz

f) zidentyfikowane obszary problemowe.

10.5.7.7 Roboczy przyktad jakosciowej analizy zasobdw wymaganych do wykonania zadania —
Scenariusz nr 1.

10.5.7.7.1 Kluczowe dane do przykfadu:
e podstawowe pojazdy gasnicze (pianowe) (MFT) okreslono jako MFT A, B, CiD

e minimalna liczba personelu obstugujgca MFT okresdlona jako: A1, A2, B1, B2 itp.
Patrz Tabela 10-1.

10.5.7.7.2 Podstawowe pojazdy gasnicze (pianowe):

e  cztery MFT przewozgce 11,00 litréw o tacznej pojemnosci wody 44 000 litrow (A,
B,CiD)

e minimalna liczba personelu stuzb ratowniczo-gasniczych ogétem: 14.
10.5.7.7.3 Osoby nadzorujace:

e dowddca akcji: 1 = Al
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e dowddcy zatdg: 3 =B1, C1 oraz D1.
10.5.7.7.4 Strazacy:

e ogodtem: 10

e A2iA3

e B2iB3

e (C2,C3icC4
e D2,D3iDA4.

Tabela 10-1. Minimalna liczba wozéw/pojazdéw oraz personelu obstugujacego MFT

Uwagi:

1. Na potrzeby tego przyktadu, stuzba ratowniczo-gasnicza jest rozmieszczana z jednej straznicy
przeciwpozarowej na lotnisku z jedng drogq startowq oznaczonq 06-24.

2. Czas zostat podany w minutach i sekundach.

3. W przypadku tej analizy zadan i zasobow, dyspozytor jest poza minimalngq liczbg personelu stuzb
ratowniczo-gasniczych.

Cele okreslone dla stuzb ratowniczo-gasniczych:
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a)
b)
c)
d)
e)
f)
g)
h)

i)

rozpoczecie realizacji planu dziatan w sytuacji zagrozenia;

reagowanie z zachowaniem wymaganego czasu reakcji;

wybdr odpowiedniej trasy i srodkow tgcznosci;

umiejscowienie wozéw/pojazddéw w optymalnych miejscach oraz skuteczna obstuga;
realizacja struktury kierowania dziataniami w razie incydentu;

zwalczanie/gaszenie wszelkich pozarow;

pomoc w ewakuacji statku powietrznego;

ugaszenie kazdego wewnetrznego pozaru, jezeli dotyczy;

jezeli jest to wymagane, przewietrzenie statku powietrznego dla stworzenia warunkdéw do
przezycia;

Poz. 79

j) utrzymanie kontroli po pozarze w obszarze krytycznym; oraz
k) zabezpieczenie dowodow.
Tabela 10-2. — Analiza zadan i zasoboéw
Czas Zadania Zasoby Uwagi
00.00 | Wezwanie otrzymane od ATC Dyspozytor Wykonano
dotyczace wypadku lotniczego: droga
startowa 06 RESA Boeing 747-400.
00.00 | Mobilizacja personelu ratowniczo- Dyspozytor Wykonano
gasniczego przez dyspozytora.
00.15 | Przeprowadzenie rozmowy ATC/dyspozytor/jednostki | Wykonano — ATC
telefonicznej w celu uruchomienia operacyjne
planu dziatan w sytuacji zagrozenia.
00.30 | Zatozenie przez personel Minimalny sktad osobowy | Wykonano
odpowiedniego osobistego
wyposazenia ochronnego.
00.40 | Trasa wybrana oraz wszystkie mobilne | MFTA,B,CiD Wykonano — osoby
urzadzenia na trasie do RESA 06. nadzorujace i kierowcy
pojazdow
00.50 | Osoba(y) nadzorujaca(e) Osoba(y) nadzorujgca(e) | Wykonano
wykorzystuje(g) odpowiednie Srodki Uwaga. — Na statku
tacznosci (RTF): czestotliwos¢ powietrznym mogfa juz
dyskretna, ATC, wtadze lokalne itp. sie rozpoczgc
ewakuacja (zatoga
lotnicza)
02.00 | Wszystkie pojazdy na miejscu. Osoby nadzorujgce i Wykonano
Priorytet okreslony przez osobe kierowcy pojazdow
nadzorujaca: ugasi¢ pozar na ziemi MFTA,B,CiD A, BiCrozmieszczajg
oraz pozar silnika nr 3, ktéry dochodzi dziatka.
do kadtuba.
Al rozpoczat kierowanie dziataniem Osoba nadzorujgca Al
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Osoba nadzorujaca B1
Osoba nadzorujaca C1
Osoba nadzorujgca D1

02.15 | Stworzenie i utrzymanie warunkow A2 A3
umozliwiajacych przezycie pasazeréw | B1 B2 B3
oraz osiggniecie przez nich
bezpiecznego miejsca.

Wymagany dodatkowy srodek ci1c2
gasniczy.
D1 jest osobg nadzorujaca. C3D1D2D3
D2 jest operatorem pompy. rozmieszczajg oraz
Strazak nadzorujacy wydawanie stosujg dodatkowy
aparatéw oddechowych oraz czas Srodek gasniczy z
pracy strazakéw w aparatach natozonym sprzetem
(BAECO). ochrony drog
oddechowych.
D4

03.15 | Wszystkie pozary zewnetrzne MFTA,B,CiD Wykonano
ugaszone. Wszyscy cztonkowie

zatogi
03.20 | Pomoc w ewakuacji oraz MFTAB Wykonano: reczne linie
utrzymywanie warunkow B1 A2 A3 B2 B3 gasnicze odpowiednio
umozliwiajgcych przezycie pasazerow rozmieszczone
oraz osiggniecie przez nich
bezpiecznego miejsca.
03.20 | Zatoga przygotowuje sie do wejsciana | MFT D Wykonano
statek powietrzny z natozonym D1 D3iD2 (pompa) D1 D3 poinstruowani
sprzetem ochrony drég oddechowych. przez BAECO
03.20 | Zatoga przygotowuje odpowiedni ci1c2Cc3c4 Wykonano przy uzyciu
punkt wejscia i reczna linie gasnicza. specjalistycznego
pojazdu/wyposazenia/d
rabiny

Uwaga. — MFT A utrzymuje kontrole A2 A3 Wykonano

po ugaszeniu pozaru.

03.55 | Zatoga wchodzi do statku D1 D3 Wykonano
powietrznego z natozonym sprzetem
ochrony drég oddechowych z reczng
linig gasniczg(BAECO). D4 Wykonano
Drabina zabezpieczona dla zatogi
wewnetrznej. c4 Wykonano
Zatoga zapewnia pomoc z uzyciem
recznej linii gasniczej dla zespotu B2 B3 Wykonano
wejsciowego z aparatami ochrony
drég oddechowych.

04.15 | Po zakonczeniu ewakuacji statku ci1c2c3 Wykonano. Pomoc
powietrznego, zapewni¢ pomoc w zapewniana przez
zgromadzeniu pasazerdow i zatogi w zatoge statku
bezpieczne miejsce. powietrznego oraz

dodatkowe stuzby
lotniskowe zgodnie z
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procedurami dziatan w
sytuacji zagrozenia

04.15

A2 pozostaje na miejscu jako operator
dziatka wodno-pianowego oraz
zapewnia ochrone trasy wyjazdu.

MFT A

Wykonano

04.30

Al pozostaje w kontakcie z ATC,
oficerem na miejscu zbidrki oraz
stuzbami ratunkowymi w celu
zapewnienia, ze na miejscu wypadku
zgromadzone zostaty odpowiednie sity
i Srodki.

Al

Wykonano

04.50

Al zleca stuzbie operacyjnej czesci
lotniczej lotniska pomoc w odbieraniu
wychodzgcych pasazerdw i zatogi oraz
w liczeniu rozbitkow.

Al

Wykonano

04.55

D1 melduje, ze 20 rozbitkéw nadal
pozostajgcych na poktadzie statku
powietrznego wymaga pomocy
medycznej. W kabinie pasazerskiej i w
kokpicie zatogi nie ma dymui
rozbitkowie nie majg problemu z
oddychaniem.

D1 A1

Wykonano

05.05

Zewnetrzne stuzby ratunkowe
sprowadzone na miejsce wypadku z
dodatkowym wyposazeniem dla
wsparcia w przenoszeniu rozbitkow
oraz ich transportowaniu do
odpowiedniej strefy bezpieczenstwa.

Al idowddcy zewnetrzni:
e policja

e straz pozarna

e karetka pogotowia
stuzby medyczne, itp.

Wykonano

Dodatkowe punkty

Uwaga 1. — Na tym etapie, plan
dziatan w sytuacji zagrozenia w porcie
lotniczym jest w petni realizowany
oraz stuzby zabezpieczajgce mogq
zwolni¢ D1 D3, zapewnic dodatkowe
dostawy wody z najblizszego hydrantu
lub awaryjnego systemu dostaw wody
jezeli jest to wymagane, zapewnic
pomoc w rozmieszczeniu
specjalistycznego naziemnego
wyposazenia gasniczego oraz, jezeli
jest to wymagane, zapewnic wsparcie
ekipom zaangazowanym w
przenoszenie rozbitkow w bezpieczne
miejsce.

Uwaga 2. — Instruktor moze podjg¢
decyzje o zakoriczeniu analizy na tym
etapie lub o kontynuacji z
wykorzystaniem ¢wiczenia majgcego
na celu ocene konkretnych elementéw
planu dziatan w sytuacji zagrozenia,
np. zabezpieczenie dowodow.
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Uwagi.

1. Mozna zauwazyé, ze od dziesieciu strazakow oraz czterech osob nadzorujgcych, w tym od
oficera dowodzgcego, wymaga sie wykonania powyziszych zadan przy uzyciu czterech
podstawowych pojazdow gasniczych.

2. Przebieg czasowy moze podlegaé dalszej weryfikacji poprzez zastosowanie Ccwiczen
praktycznych oraz indywidualnej analizy w celu okreslenia czy czasy sq realistyczne oraz

mozliwie do osiggniecia w przypadku kazdego zadania i funkcji.

3. Kazde z powyziszych zadari moze zosta¢ podzielone na indywidualne funkcje zwigzane z
konkretnym zadaniem wykonywanym w okreslonym czasie.

Przyktad (patrz Tabela 10-3).
a) Jak dtugo trwa zatozenie odziezy ochronnej?
b) Jak dtugo trwa zatozenie niezaleznego aparatu oddechowego?
c) Jak dtugo trwa roztozenie drabiny?
d) Jak dtugo trwa otwieranie drzwi statku powietrznego z czota drabiny?
e) Jak dtugo trwa roztozenie jednej, dwdch, trzech (itp.) dtugosci weza ttocznego?

f) Jak dtugo trwa przewdz dowolnego elementu wyposazenia ratowniczego na okreslong
odlegtosc oraz jego uruchomienie?

Tabela 10-3. Dziatania stuzb ratowniczo-gasniczych
Ocena ram czasowych dla personelu: strazacy oraz osoby nadzorujace.
Ponizsza tabela zawiera wskazéwki dotyczace ram czasowych na podstawie powyzszej analizy i moze
by¢ wykorzystana do weryfikacji indywidualnego zadania, funkcji lub do identyfikacji obszaréw

problemowych w celu zapewnienia, ze kazde zadanie jest mozliwe do wykonania w sposdb skuteczny
w okreslonych ramach czasowych.

Zadanie | A1 | A2 | A3 | B1 B2 | B3 |(C1 2 |3 |(C4 (D1 |D2 |D3 | D4

Czas

00.00

00.15

00.30

00.40 Al |A2 |A3 |Bl1 |B2 (B3 |C1 |C2 |C3 |(C4 (D1 | D2 |D3 |D4

00.50

02.00 Al Bl c1 D1
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02.15 A2 |A3 |B1 |B2 |B3 |(C1 |C2 |C3 D1 (D2 | D3 | D4

03.15

03.20 A2 |A3 |B1 |B2 |B3 (C1 |C2 |C3 |C4 | D1 |D2 |D3

03.20

03.20 A2 | A3

03.55 B2 | B3 c4 | D1 D3

04.15 Ci1 |Cc2 |C3

04.15

04.30 Al

04.50 Al

04.55 Al D1

05.05 Al

Uwagi. — Z powyziszej tabeli wynika, Zze potencjalne obszary problemowe majg miejsce w przypadku
strazakow A2 i A3. Niemniej jednak, zadania, ktdére oni wykonujg sq mozliwe do wykonania poniewaz
A2 i A3 stosujg juz reczng linie gasniczq z piang gasniczq w celu utrzymania trasy ewakuacji i
zachowania kontroli po zakoriczeniu pozaru. Wydaje sie to logiczny i mozliwy do wykonania proces w
przypadku tej ekipy.

10.5.7.7 Whioski. Analiza zadan moze by¢ tak szczegétowa jak jest to konieczne. Ma ona na celu
wykazanie wiedzy i umiejetnosci praktycznych majgcych zastosowanie w skutecznej realizacji zadania
lub funkcji oraz zgodnie z prawidtowym standardem kompetencji w oparciu o analize jako$ciowa. Po
zgromadzeniu odpowiednich danych oraz osiggnieciu zgody co do jej wyniku, analiza TRA powinna
umozliwi¢ stuzbom ratowniczo-gasniczym potwierdzenie, a nastepnie zapewnienie odpowiedniej
liczby pojazddéw, wyposazenia i personelu. Umozliwi ona réwniez stuzbom ratowniczo-gasniczym
opracowanie specyfikacji szkoleniowej oraz programu nauczania, ktéry moze byé dostosowany do
wykonywanej roli i zadania. Planujac analize zadan i zasobdw, nalezy zadaé nastepujgce pytania:

a) Jakie zadanie jest wykonywane?

b) Dlaczego jest wykonywane?

c) Kiedy jest wykonywane?

d) Gdzie jest wykonywane?

e) W jaki sposdb jest wykonywane?

f) Kto je wykonuje?
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10.5.7.9 Czesto trudno jest oceni¢ ogdlng skutecznos¢ catej jednostki jedynie poprzez obserwacje.
Niemniej jednak obserwacja/demonstracja pozwala oceni¢ efektywno$¢ indywidualnych jednostek
oraz kazdego elementu procedur majgcych zastosowanie w sytuacji zagrozenia. Udokumentowane
dowody dotyczgce wczesniejszych wypadkow lub éwiczert mogg réwniez stanowi¢ pomoc w okresleniu
czy obecne stuzby ratowniczo-gasnicze posiadajg stan osobowy na odpowiednim poziomie. Celem
ogdlnym jest przekonanie, ze stuzby ratowniczo gasnicze sg zorganizowane, wyposazone, obsadzone,
wyszkolone oraz obstugiwane w sposdb zapewniajacy jak najszybsze ich rozmieszczenie do osiggniecia
maksymalnego efektu w razie wypadku. Powyzszy proces moze by¢ rowniez wykorzystywany do
identyfikacji niedoboréw sprzetu oraz potrzeb szkoleniowych w przypadku personelu, od ktérego
wymaga sie realizacji okreslonych zadan.
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Rozdziat 11
ORGANIZACJA DZIALtAN W SYTUACJACH ZAGROZENIA

11.1  PLAN DZIAtAN W SYTUACJACH ZAGROZENIA W PORCIE LOTNICZYM

11.1.1 Kazde lotnisko powinno posiadaé plan dziatan w sytuacjach zagrozenia na wypadek sytuacji
zagrozenia z udziatem statkéw powietrznych. Zawarte w niniejszym rozdziale informacje dotycza
przede wszystkim wypadkéw i incydentéw lotniczych. Inne zdarzenia takie jak medyczne sytuacje
zagrozenia facznie z pandemia oraz sabotaz tacznie z zagrozeniem bombowym zostaty opisane w
Podreczniku stuzb portu lotniczego (Doc 9137), Czes¢ 7 — Planowanie dziatan w sytuacjach zagroZenia
w porcie lotniczym. Plan powinien zawierac zestaw instrukcji dotyczgcych rozwigzan dostosowanych
do warunkéw w sytuacjach zagrozenia oraz kroki, ktére nalezy podja¢, aby wykazaé, ze zapisy zawarte
w instrukcjach podlegaja okresowemu sprawdzeniu. Tylko w ten sposdb mozna stwierdzi¢, czy
organizacja jest w stanie poradzi¢ sobie z kazdg prawdopodobng sytuacjg awaryjng, oraz czy witasciwe
organy jak réowniez wszystkie zainteresowane osoby, stuzby oraz instytucje zostaty zaznajomione i
zapoznane z dziataniami, jakie nalezy podjac. Instrukcje powinny w kolejnosci wymieniaé szczegétowe
obowigzki dla kazdej zainteresowanej stuzby (np. stuzba kontroli ruchu lotniczego, stuzba ratowniczo-
gasnicza, kierownicy ds. ochrony, kierownicy operacyjni lotniska). Powinny one obejmowac ustalenia
dotyczace wzywania stuzby ratowniczo-gasniczej do wypadkow lotniczych zaréwno na terenie lotniska,
jak i poza jego granicami, a takze wzywania pomocniczych stuzb ratowniczych i medycznych, gdzie sg
one dostepne. Gtdwnym ogniwem w tej organizacji jest potgczenie stuzby ratowniczo-gasniczej ze
stuzbg kontroli ruchu lotniczego oraz kluczowe jest utrzymanie mozliwie najlepszej tagcznosci pomiedzy
tymi dwiema stuzbami przez caty okres prowadzenia dziatan. W przypadku wystgpienia sytuacji
zagrozenia, pojazd ratowniczy reagujgcy na sytuacje zagrozenia musi mie¢ pierwszenstwo przejazdu
przed wszystkimi pojazdami w lotniskowym ruchu naziemnym. Z chwilg gdy ma miejsce wypadek
lotniczy, kierowanie i nadzdr nad dziataniami ratowniczo-gasniczymi musi pozostawaé w gestii
dowddcy lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej. Procedura na wypadek wystgpienia sytuacji
zagrozenia powinna okresla¢ miejsce(a) wyczekiwania oraz rejony koncentracji uzywane przez stuzby
pomocnicze. Miejsce wyczekiwania to wczesniej ustalony punkt odniesienia, np. skrzyzowanie drég lub
inne szczegotowo okreslone miejsce, do ktdrego na poczatkowym etapie udajg sie pojazdy/personel
reagujacy na sytuacje zagrozenia w celu uzyskania informacji kierujgcych ich do rejonédw koncentracji
albo do miejsca wypadku/incydentu. Rejon koncentracji to ustalony wczesniej strategicznie potozony
obszar, gdzie personel pomocniczy, pojazdy oraz inne wyposazenie moga by¢ utrzymywane w
gotowosci do natychmiastowego uzycia w sytuacji zagrozenia. Zazwyczaj jeden z rejonéw koncentracji
zlokalizowany jest w poblizu straznicy przeciwpozarowej. Kwestie zwigzane z planowaniem dziatarn w
sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym zostaly szczegdétowo opisane w Podreczniku stuzb portu
lotniczego (Doc 9137), Cze$¢ 7 — Planowanie dziatan w sytuacjach zagroZzenia w porcie lotniczym.

11.1.2 System lokalizowania oraz dojazdu do kazdego miejsca wypadku w minimalnym czasie z
odpowiednim wyposazeniem ratowniczym, gasniczym i medycznym powinien by¢ stosowany na
kazdym lotnisku. Pomocne w tym wzgledzie bedg mapy z podziatem na sektory (patrz Rysunek 11-1).
Mapy z podziatem na sektory powinny przedstawi¢ odlegto$¢ wynoszaca co najmniej 1 000 m poza
progiem oraz ogrodzeniem lotniska. Badania prowadzone w ramach Systemu przekazywania danych o
wypadkach/incydentach lotniczych ICAO (ADREP) pokazujg, ze duza cze$é¢ wypadkéw (ponad 25%)
miata miejsce na obszarze (o dtugosci 1 000 m i szerokosSci 60 m) rozciggajgcym sie poza kornicem drogi
startowej.

11.1.3 Zaleca sie posiadanie dwdch map z podziatem na sektory: jednej przedstawiajgcej granice drog

dojazdowych, lokalizacje miejsc zaopatrzenia w wode, miejsca wyczekiwania, rejony koncentracji, linie
kolejowe, autostrady, trudne tereny itp. (patrz Rysunek 11-1) oraz drugiej przedstawiajgcej
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odpowiednie osrodki medyczne, drogi dojazdowe, miejsca wyczekiwania, itp. zlokalizowane w
promieniu okoto 8 km od centralnego punktu lotniska (patrz Rysunek 11-2). Jezeli wykorzystywana jest
wiecej niz jedna mapa z podziatem na sektory, siatka wspétrzednych na tych mapach nie powinna sie
rozni¢ i musi umozliwia¢ natychmiastowa identyfikacje wszystkim stuzbom biorgcym udziat w
dziataniach.

12 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19

Miejsce wyczekiwania

—

Rejon koncentracji

Zaopatrzenie wodne

Granica lotniska

Ogrodzenia
niepokrywajgce sie z
“~== linig graniczng lotniska

o =z z

Rysunek 11-1. Przyktadowa mapa lotniska z podziatem na sektory

11.1.4 Kopie map powinny by¢ przechowywane w centrum operacyjnym portu lotniczego, w wiezy
kontroli ruchu lotniczego, w lotniskowej stuzbie ratowniczo-gasniczej oraz w lokalnych strazach
pozarnych usytuowanych w poblizu lotniska, we wszystkich lokalnych szpitalach, posterunkach policji,
centralach telefonicznych oraz innych centrach operacyjnych znajdujacych sie na danym obszarze.
Ponadto, kopie map powinny znajdowaé sie we wszystkich pojazdach ratowniczo-gasniczych oraz
innych pojazdach pomocniczych, od ktérych wymaga sie reagowania w sytuacji zagrozenia. Mapy tego
typu zestawiane s3 w numerowanych siatkach wspoétrzednych i oznakowane dla tatwej identyfikacji
kazdego punktu na obszarze nimi objetym. Nalezy okresowo organizowac szkolenia w zakresie
uzywania takich map. Jezeli dwa lotniska lub wieksza ilos¢ lotnisk jest usytuowana blisko siebie,
przygotowanie map o wspétrzednych siatkowych moze wymagac koordynacji w celu unikniecia
jakichkolwiek nieporozumien.

11.1.5 Odpowiedzialne stuzby powinny by¢ informowane o wszelkich uszkodzeniach drog
dojazdowych (patrz pkt 3.2), ich zamknieciu z powodu napraw lub braku mozliwosci przejazdu z
powodu wysokich standw wdd, sniegu, itp. Jezeli lotnisko jest ogrodzone, klucze do zamkdéw bram
wyjazdowych powinny by¢ przewozone w kazdym pojezdzie ratowniczo-gasniczym, policyjnym, stuzby
ochrony lotniska oraz w innych pojazdach nalezgcych do wtadz lokalnych. Ogrodzenie powinno dawac
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mozliwo$¢ szybkiego wyjazdu poprzez zastosowanie tamliwych barier lub poprzez zastosowanie
podobnych rozwigzan.
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Rysunek 11-2. Przyktadowa mapa lotniska z podziatem na sektory i jego otoczenia

11.1.6 Pozycje operacyjne. Nalezy rozwazy¢ ustanowienie jednej lub wiecej pozycji operacyjnych w
obszarze pola ruchu naziemnego. Celem pozycji operacyjnych jest usytuowanie pojazdéw ratowniczo-
gasniczych w odpowiednich miejscach pola ruchu naziemnego w taki sposdb, aby ograniczy¢ do
minimum czas reakcji w przypadku petnej sytuacji zagrozenia, lokalnego stanu pogotowia (patrz pkt
11.2.1) lub kiedy czas reakcji jest scisle uzalezniony od lokalizacji straznicy przeciwpozarowe] albo
innych charakterystycznych cech lotniska. Rozmieszczenie pojazdéw ratowniczo-gasniczych w
pozycjach operacyjnych nie powinno:

a) przeszkadzac lub zaktdcaé dziatania elektronicznych urzadzen nawigacyjnych;
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b) naruszaé powierzchni ograniczajgcych przeszkody lub zaktéca¢ normalne trasy drog kotowania
statkéw powietrznych; oraz

¢) wydtuzaé czasu reakcji w dotarciu do jakiejkolwiek czesci pola ruchu naziemnego.

W celu zapewnienia mozliwosci ogrzewania lub chtodzenia lub utrzymania tgcznosci radiowej, na
pozycjach operacyjnych konieczne moze okazaé sie zapewnienie zrddta energii elektrycznej.

11.1.7 Niekorzystne warunki atmosferyczne lub staba widoczno$¢ mogg ograniczaé prawidtowy ruch
pojazdow ratowniczo-gasniczych na lotnisku lub w jego sasiedztwie. Jezeli przewiduje sie
wystepowanie takich warunkow, nalezy opracowac dodatkowe procedury majgce na celu:

a) umozliwienie personelowi straznicy przeciwpozarowe]j otrzymywanie informacji o panujgcych
na lotnisku warunkach widocznosci, na przyktad poprzez monitorowanie czestotliwosci wiezy
kontroli ruchu lotniczego lub czestotliwosci stuzby ATIS lub poprzez inng forme
monitorowania;

b) okreslenie czasow reakcji wszystkich stuzb pomocniczych stanowigcych integralng czesc¢
procesu planowania dziatan w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym w niekorzystnych
warunkach atmosferycznych oraz, na ile to mozliwe, dgzenie do poprawy tych czaséw;

c) ujecie w programie szkolen petnej informacji na temat lotniska oraz jego najblizszego
sgsiedztwa; oraz

d) postawienie personelu ratowniczo-gasniczego w stan gotowosci bojowej, jezeli widocznosé na
lotnisku ulegta pogorszeniu ponizej poziomu okreslonego wczesniej przez wtadze lotniska. Stan
gotowosci bojowej powinien by¢ utrzymywany do momentu poprawy warunkéw widocznosci
lub zawieszenia operacji lotniczych.

11.1.8 Jak okreslono w pkt 11.1.1, program wzajemnej pomocy powinien zosta¢ opracowany przy
udziale terenowych stuzb ratowniczo-gasniczych oraz innych odpowiednich stuzb lokalnych. Niektére
sposréd ustalen, jakich nalezy dokonac, zostaty opisane ponizej.

11.1.9 Lokalne oddziaty strazy pozarnej powinny by¢ wigczone do programu szkolen lotniskowych
stuzb ratowniczo-gasniczych poprzez udziat w ¢wiczeniach, testach oraz programach zapoznania z
konstrukcjami statkéw powietrznych. Dziatania te powinny by¢ w szczegdlnosci ukierunkowane na
zwiekszenie wykorzystania personelu lokalnych oddziatéw strazy pozarnej przy opanowywaniu
wypadkdéw poza terenem lotniska oraz wsparcia podczas wypadkéw na terenie lotniska. Skutecznosc¢
W opanowywaniu pozarow statkéw powietrznych moze by¢ osiggnieta jedynie poprzez stosowanie sie
do wymagan zgodnie z zasadami opisanymi w Rozdziale 14 — Szkolenie. Niektdre sposréd przyktaddw
szkolen to czeste ¢wiczenia realistycznie symulowanych wypadkow w tym réwniez szkolenie w zakresie
wsparcia przy incydentach z udziatem statkéw powietrznych.

11.1.10 W przypadku dotarcia przez lokalne oddziaty strazy pozarnej na miejsce wypadku w pierwszej
kolejnosci, powinny one wiedzie¢ jak postepowac przy ttumieniu pozaru. W takich sytuacjach, po
przybyciu specjalistycznego wyposazenia oraz personelu lotniskowego, dowddca lotniskowej stuzby
ratowniczo-gasniczej powinien skonsultowacd sie z dotychczasowym dowddcyg w zakresie pomysinie
zakonczonych dziatan, a nastepnie okresli¢ jakie wsparcie jest wymagane do ostatecznego zakonczenia
dziatan z wynikiem pozytywnym. Ekipa ratowniczo-gasnicza powinna skoncentrowac sie na
zapewnieniu bezpieczeistwa w miejscu katastrofy. Po zakoriczeniu ewakuacji, wszystkie stuzby
powinny skupic sie na ostatecznym ugaszeniu pozaru. Podziat obowigzkéw w jakiejkolwiek sytuacji jest
kwestig do indywidualnego ustalenia przez osoby dowodzgce zgodnie z wczesniejszymi ustaleniami w
sprawie wzajemnej pomocy oraz zobowigzaniami prawnymi. W razie wypadku, ktdry ma miejsce poza
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ogrodzeniem lotniska, wazne jest aby zewnetrzne stuzby pomocnicze, takie jak straz pozarna, posiadaty
co najmniej podstawowa wiedze na temat dziatan podejmowanych w przypadku incydentéw
lotniczych.

11.1.11 Oddziaty lokalnych strazy pozarnych powinny byé potaczone z lotniskowymi stuzbami
alarmowymi, najlepiej poprzez bezposrednia linie telefoniczng. Posiadajagc mapy z podziatem na
sektory, powinny byé zdolne do szybkiej reakcji oraz przybycia do wyznaczonego miejsca
wyczekiwania, rejonu koncentracji lub na miejsce wypadku w jak najkrétszym czasie. Powinny rowniez
posiadac wyposazenie odpowiednie do powadzenia dziatar ratowniczo-gasniczych.

11.1.12 Stuzby sanitarne i medyczne takie jak stuzby ratowniczo-gasnicze sg niezbedne dla udzielenia
pomocy rannym. Zapewnienie takiej pomocy podczas wypadkdw lotniczych powinno by¢ samoistne.
Jesli mozliwe, zaleca sie, aby niektére stuzby sanitarne i medyczne stanowity integralng czes¢
lotniskowe] organizacji dziatan ratowniczo-gasniczych. Stuzby takie powinny by¢ dostepne podczas
wszystkich okresdw prowadzenia operacji przy identycznym harmonogramie dziatan wspierajacych.
Nalezy réwniez dokonac¢ wczesniejszych ustalen w planie dziatan w sytuacjach zagrozenia z lokalnymi,
prywatnymi lub publicznymi stuzbami sanitarnymi i medycznymi. Jezeli etatowa stuzba sanitarna nie
jest na lotnisku zapewniana oraz w celu uzupetnienia takich stuzb, nalezy uprzednio dokonad uzgodnien
z lokalnymi, prywatnymi lub publicznymi stuzbami sanitarnymi i medycznymi pozwalajace na
zapewnienie szybkiego zadysponowania wystarczajgcej liczby personelu, wyposazenia oraz
zaopatrzenia medycznego. Szczegdlnie wazine jest przeszkolenie lotniskowej stuzby ratowniczo-
gasniczej, co najmniej, w zakresie udzielania pierwszej pomocy zgodnie z zasadami przedstawionymi
w Rozdziale 14 — Szkolenie.

11.1.13 Lotniskowy sprzet ratowniczo-gasniczy wymagany do utrzymania odpowiedniej kategorii RFF
nie powinien by¢ wykorzystywany do zwalczania pozardw poza terenem lotniska w okresie realizacji
operacji lotniczych.

11.2  SYTUACJE ZAGROZENIA WYMAGAJACE INTERWENCJI StUZB

11.2.1 Sytuacje zagrozenia, ktdre moga wymagac interwencji stuzb ratowniczo-gasniczych, mozna
podzieli¢ na:

a) wypadek lotniczy — wypadek lotniczy, ktéry miat miejsce na terenie lotniska lub w jego
sgsiedztwie;

b) petna gotowosc¢ — ogtaszana, kiedy wiadomo, ze statek powietrzny zblizajacy sie do lotniska
jest, lub podejrzewa sie ze bedzie, w takiej sytuacji, w ktdrej istnieje niebezpieczenstwo
wypadku;

c) lokalna gotowos¢ — ogtaszana, kiedy wiadomo lub podejrzewa sie, ze w statku powietrznym
zblizajagcym sie do lotniska, nastgpita awaria, ktdra jednak nie wskazuje na powazniejsze
problemy majgce wptyw na bezpieczne lgdowanie. Obejmuje zagrozenie bombowe oraz inne
incydenty.

11.2.2 W przypadku kazdej powyzszej sytuacji zagrozenia, od stuzby kontroli ruchu lotniczego
oczekuje sie podjecia dziatan opisanych ponizej z okresleniem, gdzie jest to konieczne, miejsca
wyczekiwania oraz wjazdu na teren lotniska, ktdre powinny by¢ wykorzystywane.

11.2.3 Woypadek lotniczy

a) Powiadomic stuzbe ratowniczo-gasniczg przekazujgc informacje o miejscu wypadku oraz
wszystkie istotne szczegdty. Szczegdty te powinny obejmowac co najmniej:
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— typ statku powietrznego;
— rodzaj wypadku/incydentu; oraz
— czas oraz miejsce wypadku/incydentu.

Dalsze rozmowy prowadzone drogg radiowg mogg rozszerzaé te informacje o dane na temat

liczby pasazerdw i zatogi, ilosci paliwa, operatora statku powietrznego, jezeli dotyczy, oraz

materiatdow niebezpiecznych znajdujgcych sie na poktadzie statku powietrznego w tym ich ilos¢

i rozmieszczenie, jezeli dane te sg dostepne.

b)  Zainicjowaé¢ wezwanie policji i stuzb ochrony oraz witadz portu lotniczego zgodnie z
procedurg ustalong w ramach planu dziata w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym
podajgc wspdtrzedne z mapy z podziatem na sektory, miejsce wyczekiwania i/lub rejon
koncentracji oraz, na ile to konieczne, wjazd na teren lotniska.

11.2.4 Petna gotowosc¢

a) Powiadomic stuzbe ratowniczo-gasniczg, jezeli dotyczy, do zajecia wczesniej ustalonych
pozycji operacyjnych. Szczegétowe informacje powinny obejmowac:

— typ wypadku/incydentu;
— typ statku powietrznego;
— ilos¢ paliwa w zbiornikach;

— liczbe pasazerdw, tgcznie z pasazerami szczegdlnej troski: uposledzonych,
unieruchomionych, niewidomych, gtuchych;

— typ uszkodzenia;
— droge startowa dla wykorzystania;
— przewidywany czas lgdowania;

— wszelkie materiaty niebezpieczne znajdujgce sie na poktadzie statku powietrznego,
tacznie z ich ilodcig i rozmieszczeniem, jezeli dane takie s dostepne.

b) Rozpoczag¢ wzywanie wspotdziatajgcych oddziatdéw strazy pozarnej oraz innych
odpowiednich stuzb zgodnie z procedurg ustalong w ramach planu dziatan w sytuacjach
zagrozenia w porcie lotniczym podajac, na ile to konieczne, miejsce wyczekiwania i wjazd
na teren lotniska.

11.2.5 Lokalna gotowos¢. Wezwac stuzbe ratowniczo-gasniczg kierujac jg do zajecia wczesniej
ustalonych pozycji operacyjnych. Przekaza¢ wszystkie istotne szczegoty. Szczegdéty te powinny
obejmowad:

— typ wypadku/incydentu;

— typ statku powietrznego;

— 1lo$¢ paliwa w zbiornikach;
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— liczbe pasazerdw, tgcznie z pasazerami szczegdlnej troski: uposledzonych, unieruchomionych,
niewidomych, gtuchych;

— droge startowga do wykorzystania;
— przewidywany czas lagdowania;
— operatora statku powietrznego, jezeli dotyczy; oraz

— wszelkich materiatéw niebezpiecznych na poktadzie statku powietrznego, facznie z ich iloscig i
rozmieszczeniem, jezeli dane takie s dostepne.

11.2.6 Odpowiedzialnos¢ za realizacje dziatan w sytuacji zagrozenia spoczywa na dowddcy stuzby
ratowniczo-gasniczej, ktéry przed powrotem do straznicy przeciwpozarowej odpowiada za
potwierdzenie, ze nie ma dalszej potrzeby zapewniania stuzby ratowniczo-gasniczej. W przypadku
wystgpienia kolejnej sytuacji zagrozenia przed ostatecznym zlikwidowaniem poprzedniej sytuacji
zagrozenia, kontroler ruchu lotniczego odpowiada za powiadomienie stuzb ratowniczo-gasniczych
umozliwiajgce ponowne rozlokowanie srodkéw gasniczych, jak rdwniez za wszystkie inne dziatania
okreslone dla kazdego rodzaju sytuacji zagrozenia.

11.2.7 Gdzie jest to mozliwe, stuzby kontroli ruchu lotniczego powinny posiada¢ wyposazenie majgce
za zadanie utrzymanie ciggtej tgcznosci oraz powiadamianie dowddcy stuzby ratowniczo-gasniczej o
ostatnich zmianach w planie lotu statku powietrznego w niebezpieczenstwie lub o istniejgcych
warunkach zagrozenia. Po poinformowaniu o sytuacji, dowddca stuzby ratowniczo-gasniczej powinien
otrzymaé pomoc w niezbednym lub uznanym za pozadany zakresie. Stuzba kontroli ruchu lotniczego
powinna nastepnie powiadomi¢ pilota statku powietrznego w niebezpieczenstwie o podjetych na
lotnisku srodkach zabezpieczajgcych.
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Rozdziat 12

LOTNISKOWE PROCEDURY RATOWNICZO-GASNICZE
12.1  CECHY WSPOLNE DLA WSZYSTKICH SYTUACJI ZAGROZENIA

12.1.1 Po odebraniu alarmu od stuzby kontroli ruchu lotniczego ogtaszajacej sytuacje zagrozenia,
wymagany sprzet jest rozdysponowywany na miejsce wypadku lub na wczesniej ustalone pozycje
operacyjne. Po otrzymaniu wezwania, za wszystkie dalsze dziatania ratowniczo-gasnicze odpowiada
dowddca lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej.

12.1.2 Pozycje operacyjne przy drogach startowych dla pojazdéw ratowniczo-gasniczych w
oczekiwaniu na sytuacje zagrozenia powinny zosta¢ wczesniej okreslone oraz odpowiednio
udokumentowane dla zapewnienia jak najlepszej dostepnosci.

12.1.3 W przypadku sytuacji zagrozenia, w ktérych wystepuje awaria podwozia lub opon, zawsze
istnieje prawdopodobienstwo zjechania przez statek powietrzny z drogi startowej i uderzenia w pojazd
ratowniczo-gasniczy. W takich przypadkach pozadane jest ustawienie pojazdu w poblizu punktu
przyziemienia, a nastepnie jazda za statkiem powietrznym po drodze startowej bezposrednio po
kontakcie statku powietrznego z nawierzchnia.

12.1.4 Reagowanie lotniskowe] stuzby ratowniczo-gasniczej na wypadki lotnicze majgce miejsce poza
terenem lotniska powinno odbywac sie zgodnie z procedurami reagowania poza terenem lotniska oraz
obowigzujgcym porozumieniem w sprawie wzajemnej pomocy. Pomiedzy pojazdami ratowniczo-
gasniczymi, strainicg przeciwpozarowg oraz stuzbg kontroli ruchu lotniczego powinna by¢
nieprzerwanie utrzymywana facznosc. Na ile to mozliwe, wspdlny personel powinien monitorowaé
okreslone wczesniej czestotliwosci.

12.1.5 Dodatkowe zasoby powinny zosta¢ zadysponowane, jezeli wiadomo, ze miejsce wypadku
zlokalizowane jest poza normalnymi strefami ochrony przeciwpozarowej (podziemne wodociagi lub
hydranty) lub gdzie moze by¢ wymagane dowozenie wody. Nalezy réwniez dokona¢ wczesniejszych
ustalen w zakresie dodatkowych dostaw sSrodkéw gasniczych na miejsce wypadku.

12.1.6 W celu zapobiegania opdznieniom w trakcie sytuacji zagrozenia nalezy przeprowadzié
planowanie dziatan przed incydentem w zakresie warunkéw panujgcych poza terenem lotniska. Istotne
czynniki powinny by¢ naniesione na mapy z podziatem na sektory przewozione w pojazdach
ratowniczo-gasniczych.

12.1.7 Caty personel wykonujacy dziatania bezposrednio w obszarze objetym katastrofg powinien
otrzymaé odpowiednig odziez ochronng. Szczegétowe informacje na temat odziezy ochronnej znajduja
sie w Rozdziale 6. Szkolenie personelu ratowniczo-gasniczego powinno ktas¢ nacisk na warto$¢ oraz
ograniczenia zwigzane z wyposazeniem ochronnym w celu unikniecia fatszywego poczucia
bezpieczenstwa oraz w celu uzmystowienia, ze personel moze nieSwiadomie wprowadzi¢ pasazeréw
statku powietrznego w szkodliwg atmosfere.

12.1.8 Linie gasnicze, ktére beda wykorzystywane do zwalczania pozaru powinny by¢ uzywane po
odpowiednim rozmieszczeniu wyposazenia. Jezeli nie wida¢ oznak pozaru, cate wyposazenie powinno
by¢ utrzymywane w gotowosci do natychmiastowego uzycia, jezeli zajdzie taka koniecznosé.

12.1.9 W przypadku rozlania fatwopalnej cieczy bez powstania pozaru, wazne jest wyeliminowanie,
na ile jest to mozliwe, wszelkich zrédet zaptonu podczas neutralizacji lub pokrywania piang tej cieczy.
Zrédto zaptonu, jakim s3 silniki statku powietrznego, powinny by¢ wytaczone lub chtodzone. W
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silnikach turbinowych statkow powietrznych moze pozostawaé dostateczna ilos¢ skumulowanego
ciepta wystarczajacego do zapalenia oparéw paliwa nawet po 30 minutach od ich wytgczenia oraz po
10 minutach w silnikach ttokowych.

12.1.10 Zapewnienie ciggtych dostaw wody jest niezbedne, gdyz zazwyczaj nie jest ona dostepna we
wszystkich miejscach lotniska. Nalezy opracowaé odpowiednie zapisy zapewniajgce utrzymanie
wymaganego przebiegu zwalczania pozaru. Wazine jest, aby poczynione wczesniej ustalenia
obejmowaty réwniez dodatkowe wyposazenia ratowniczo-gasnicze.

12.1.11 Dziatania ratownicze powinny by¢ prowadzone, na ile jest to mozliwe, poprzez normalne drzwi
i wiazy, ale personel ratowniczo-gasniczy musi by¢ przeszkolony w procedurach wejscia sitowego oraz
musi by¢ wyposazony w niezbedne narzedzia.

Uwaga. — W wielu przypadkach, niewtasciwe zastosowanie narzedzi wejscia sitowego spowodowato
niepotrzebne rozlanie paliwa powodujgc wzrost zagrozenia pozarowego.

12.1.12 Ratowanie pasazerdw statku powietrznego stanowi priorytet i powinno odbywaé sie z
mozliwie najwiekszg szybkoscig. Ewakuacja rannych pasazerdw z obszaru zagrozonego pozarem
powinna odbywac sie z nalezytg ostroznoscia, tak aby nie pogorszy¢ ich stanu zdrowia.

12.1.13 Uszkodzone przewody paliwa, ptynéw hydraulicznych (tatwopalnych), alkoholu lub oleju
powinny by¢, na ile to mozliwe, zatkane lub zagiete w celu ograniczenia ilosci rozlanych cieczy oraz
rozmiardéw pozaru.

12.1.14 Jezeli zrédio ciepta lub pozaru nie moze zosta¢ opanowane, zbiorniki paliwa narazone, ale nie
objete pozarem powinny by¢ chronione odpowiednimi srodkami gasniczymi przed zajeciem lub
wybuchem.

12.1.15 Okna statku powietrznego mogg by¢ wykorzystywane do ewakuacji lub wentylacji. Niektore
okna sg projektowane jako wyjscia awaryjne. We wszystkich statkach powietrznych wyjscia tego typu
sq oznakowane i wyposazone w zatrzaski otwierajgce sie od wewnatrz i na zewnatrz.

12.1.15.1 Drzwi do kabiny mogg by¢ wykorzystywane jako wyjscie ewakuacyjne za wyjgtkiem sytuacji
kiedy s one niedostepne. Z pewnymi wyjatkami, drzwi te otwierajg sie na zewnatrz. Jezeli wyjscia
wykorzystywane sg do wentylacji powinny by¢ otwierane po stronie nawietrzne;j.

12.1.16 Na miejscu wypadku oraz w jego bezposrednim otoczeniu musi obowigzywac bezwzgledny
zakaz palenia.

12.2 ZWALCZANIE POZAROW STATKOW POWIETRZNYCH

12.2.1 Gtéwnym zadaniem lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej jest opanowanie pozaru w
obszarze krytycznym, ktdry powinien by¢ chroniony w kazdej sytuacji pozarowej po wypadku lotniczym
w celu umozliwienia ewakuacji pasazeréw statku powietrznego. Zalecane wyposazenie oraz techniki
sg generalnie ukierunkowane na osiggniecie tego celu. Zalecenia zawarte w niniejszej czesci stanowig
wskazowki dla oficera kierujgcego podczas wypadku/incydentu lotniczego.

12.2.2 Pozary grupy A. Pozary obejmujgce tapicerke oraz podobne materiaty tatwopalne nalezg do
pozardow grupy A, ktére wymagajg schtadzania w celu ich ugaszenia. Dowddca moze uznac za bardziej
korzystne uzycie wody, najlepiej w postaci mglty wodnej, do tego typu pozaréow. Doswiadczenie,
planowanie oraz znajomo$¢ wykorzystania sprzetu oraz S$rodkéow gasniczych z najwiekszg
skutecznoscig stanowia najlepsze wskazéwki w podejmowaniu decyzji.
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12.2.3 Przegrzanie hamulcéw i pozary két podwozia. Rozgrzane kota i opony statku powietrznego
stanowig potencjalne niebezpieczenstwo wybuchu, powaznie wzrastajgce w otoczeniu ognia. Aby
niepotrzebnie nie naraza¢ na niebezpieczenstwo cztonkdw lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej,
wazne jest rozrdznienie pomiedzy przegrzaniem sie hamulcéw a ich pozarem. Przegrzane hamulce
zwykle schtadzajg sie same bez koniecznosci uzycia jakichkolwiek srodkéw gasniczych. W wiekszosci
instrukcji uzytkowania statkéw powietrznych napedzanych smigtami zaleca sie, aby cztonkowie zatogi
podczas koricowej fazy dobiegu odpowiednio zwiekszyli obroty silnika w celu wytworzenia
odpowiedniego strumienia powietrza schtadzajgcego mechanizmy hamulcowe podwozia. Wiekszos¢
két turboodrzutowych statkdw powietrznych wyposazona jest w bezpieczniki topikowe, ktére ulegaja
stopieniu, w wyniku czego nastepuje wypuszczenie powietrza z opon zanim cisnienie osiggnie
niebezpieczng wartos¢. Podczas gaszenia pozaru kot, cztonkowie stuzby ratowniczo-gasniczej powinni
zblizac¢ sie do niej z maksymalng ostroznoscig od przodu lub tytu podwozia, nigdy od strony bocznej do
linii osi. Z uwagi na fakt, iz ciepto przenoszone jest na koto z hamulcéw, wazne jest szybkie podanie
$rodka gasniczego w tg strefe.

12.2.4 Zbyt gwattowne schtadzanie gorgcego kofta, szczegdlnie przy podawaniu srodka w jeden punkt,
moze spowodowac eksplozje kota. Zwarte pradu wody mogg by¢ uzywane jako Srodek ostateczny. Do
schtodzenia przegrzanych hamulcdw mozna uzy¢ mgty wodnej lub posredniego pradu zwartego.
Proszek gasniczy jest skutecznym srodkiem gasniczym, jednak nie jest on zalecany jako skuteczny
Srodek przy tego typu pozarze.

12.2.5 Pozary silnikow rakietowych. Niektére cywilne i wojskowe statki powietrzne wyposazone sg
w pomocnicze silniki rakietowe zapewniajgce dodatkowy cigg w stanie zagrozenia lub uzywane
podczas startu z pomocg systemu matych dodatkowych silnikéw odrzutowych (JATO). Sg one zwykle
zamontowane w gondolach silnikdw, w ogonowym stozku kadtuba lub po bokach albo w dolnej czesci
kadtuba.

12.2.6 Jezeli pozar ogarnia silniki rakietowe, nalezy bardzo ostroznie zbliza¢ sie do tego obszaru. Nie
nalezy podejmowaé préb gaszenia pozaru silnikdw, jezeli wystepuje mozliwosc¢ ich zapalenia. Woda
lub piana moga by¢ skutecznie uzyte do gaszenia ognia wokét silnikdw rakietowych, ale one same nie
moga by¢ ugaszone, poniewaz paliwo napedowe zawiera utleniacz. Ptong one intensywnie przez krotki
czas nie przyczyniajgc sie jednak do powstania znacznych szkdd, poniewaz przedziaty, w ktérych
zainstalowane sg silniki majg odpowiednig izolacje termiczng i zabiera to zwykle kilka minut
intensywnego przegrzewania zanim dojdzie do zapalenia. Ciepto to zwykle wyrzadza nieodwracalne
szkody lub powoduje tragiczne w skutkach wypadki przed wystgpieniem zaptonu silnikéw rakietowych.

12.2.7 lJezeli nie nastgpi wybuch pozaru, nalezy usung¢ urzadzenia i przewody zaptonowe z silnikow
rakietowych rozbitego statku powietrznego przez odpowiednio przeszkolony personel tak szybko, jak
to jest tylko mozliwe, aby ograniczy¢ mozliwos¢ przypadkowego zaptonu wywotanego przez prady
btgdzace, ktére mogg doptynac do okablowania zaptonu.

12.2.8 Pozary silnikow tfokowych w gondolach. Kiedy pozar silnika ogranicza sie do wnetrza gondoli,
lecz nie moze by¢ ugaszony statg instalacjg gasnicza, nalezy w pierwszej kolejnosci zastosowac czyste
Srodki gasnicze, poniewaz sg one duzo skuteczniejsze wewnatrz gondoli od piany i wody. Mozna
zastosowac proszek gasniczy, jednak moze ona spowodowac dalsze uszkodzenia samolotu. Prady piany
lub prady gasnicze rozproszone powinny by¢ podawane w celu chtodzenia powtoki kadtuba znajdujace;j
sie w bezposredniej strefie ptongcego silnika. W zadnym przypadku, nawet po ugaszeniu pozaru silnika,
nie wolno dotykac¢ topat smigiet.

12.2.9 Pozary silnikow odrzutowych w gondolach. Pozary ograniczajgce sie do komér spalania

silnikdw turboodrzutowych najskuteczniej gasi sie w sytuacji, kiedy zatoga lotnicza jest w stanie
odwrécic¢ cigg silnika i jest to uzasadnione z punktu widzenia prowadzenia ewakuacji statku
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powietrznego oraz innych wzgledéw bezpieczenistwa. Personel stuzby ratowniczo-gasniczej musi
znajdowac sie z boku dysz wylotowych i moze byé zmuszony do ochrony substancji palnych przed
ptomieniami wydobywajacymi sie z tych dysz. Pozary silnikdw odrzutowych poza komorami spalania,
lecz wewnatrz gondoli najtatwiej gasi sie za pomoca statych silnikowych instalacji gasniczych. Jezeli
ogien utrzymuje sie po roztadowaniu instalacji i wytaczeniu silnika, do ugaszenia mozna stosowac
czysty Srodek gasniczy. Proszek gasniczy moze by¢ stosowany, jednak moze on spowodowaé dalsze
uszkodzenia samolotu.

12.2.10 Do schtodzenia przylegajacych do silnika powtok lub konstrukcji nalezy stosowac¢ zewnetrznie
prady piany lub prady gasnicze rozproszone. Nie nalezy wprowadzaé piany do wlotéw i wylotow silnika
turbinowego, chyba Ze nie mozna opanowal pozaru przy uzyciu innych srodkéw a istnieje
niebezpieczenstwo rozprzestrzenienia sie pozaru.

12.2.11 Personel stuzb ratowniczo-gasniczych powinien znajdowad sie w odlegtosci co najmniej 10 m z
przodu i z boku wlotu silnika w celu unikniecia wessania.

12.2.12 W celu unikniecia poparzenia gazami spalinowymi, nalezy zachowa¢ odlegtos¢ do 500 m od
dysz wylotowych.

12.2.13 Gaszenie pozaru tytanu. Niektére silniki posiadajg elementy wykonane z tytanu, ktére po
zapaleniu nie mogg by¢ ugaszone za pomocg konwencjonalnych srodkéw gasniczych bedacych w
dyspozycji wiekszosci lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych. Jezeli pozary takie ograniczajg sie do
gondoli silnika, nalezy pozwoli¢ na swobodne wypalenie sie bez powaznego zagrozenia dla statku
powietrznego, o ile:

a) nie wystepujg na zewnatrz stezenia mieszanin, ktore mogtyby zapali¢ sie od ptongcego silnika
lub jego rozgrzanych elementdéw; oraz

b) istnieje mozliwo$¢ podania pragdéw piany lub pragdéw rozproszonych, co pozwoli na
zachowanie integralnosci gondoli oraz przylegajacych do niej elementéw konstrukcji statku
powietrznego.

12.2.14 Sytuacje pozarowe obejmujqce silniki zamontowane w ogonowej czesci kadtuba. Silniki
zamontowane w tylnych czesciach kadtuba statku powietrznego lub w stateczniku pionowym stwarzaja
szczegblne problemy gasnicze. W niektdrych przypadkach, w silnikach zamontowanych po bokach
kadtuba istniejg otwory kontrolne przeznaczone do gaszenia pozaru, ktére sg usytuowane w taki
sposéb, ze uniemozliwiajg petny dostep diugich dysz gasniczych znajdujgcych sie w agregatach
przewoznych.

12.2.15 Inny problem wynika ze wzgledu na wysokos¢ zamontowanych silnikéw nad poziomem ziemi.
Wysokosci te mogg siega¢ do 10.5 m i wymagac bedg stosowania drabin, podnosnikéw hydraulicznych,
jak rowniez wydtuzonych aplikatoréw z dyszami gasniczymi do podawania odpowiednich srodkéw
gasniczych. Kolejny aspekt do rozwazenia to fakt, ze personel oraz pojazdy biorgce udziat w gaszeniu
pozaru silnika nie powinny znajdowac sie bezposrednio pod silnikiem, poniewaz mogg by¢ narazone
na niebezpieczenstwo spowodowane wyciekiem paliwa, roztopionego metalu lub pozaru naziemnego.
Stanowiska gasnicze na zewnatrz, z przodu lub z tytu silnikéw pozwolg na skuteczne dostarczanie
Srodkow gasniczych pod warunkiem, ze zastosowany zostanie odpowiedni aplikator lub zasieg
podawania oraz wydajnos¢ wybranego $rodka gasniczego s odpowiednie.

12.2.16 Wybdr srodka gasniczego podlega decyzji na poziomie lokalnym, ale tak jak we wszystkich
przypadkach taktyki gaszenia, podstawowym celem musi by¢ szybkie opanowanie pozaru z
minimalnymi szkodami wynikajgcymi z dziatan ratowniczo-gasniczych. Niektdre srodki gasnicze,
szczegoblnie czyste Srodki gasnicze, proszek gasniczy i w mniejszym stopniu dwutlenek wegla, moga
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ugasi¢ pozar w zamknietych przedziatach silnikowych bez zanieczyszczania innych elementéw i
uktadédw pomocniczych. Sg one skuteczne w zwalczaniu pozarédw paliwa i instalacji elektrycznych jak
rowniez w przypadku wyciekajacego paliwa, ktére moze spowodowacé pozar na ziemi. Jezeli pozar
silnika rozwija sie, priorytet bedg miec elementy przylegtej konstrukcji narazone zajeciem przez ogien.
Po zakonczeniu dziatan, wazne jest poinformowanie operatoréw statkéw powietrznych o rodzaju
uzytego srodka, aby mozna byto podja¢ dziatania zabezpieczajgce przed korozjg lub innymi skutkami,
odpowiednio do wymogow sytuacji.

12.2.17 Gaszenie pozaru magnezu. Obecnos¢ stopow magnezu w konstrukcji statku powietrznego
stwarza dodatkowy problem przy gaszeniu pozaru w sytuacjach, kiedy metal ten zostanie nim objety.
Ksztatt oraz masa czesci wykonanych z magnezu sg takie, ze zapalenie nie wystepuje do momentu kiedy
kadtub nie zostanie poddany znacznemu oddziatywaniu ptomieni, ale do wyjatkdw nalezg ksztattki
magnezowe w silnikach statkdw powietrznych oraz w elementach podwozia.

12.2.18 Pozary magnezu mogg by¢ gaszone w ich poczatkowych etapach specjalnymi srodkami
gasniczymi przeznaczonymi do gaszenia pozarow metali lekkich, jednak w przypadkach kiedy duza
masa magnezu objeta jest pfomieniami, najlepszg metoda gaszenia jest zapewnianie duzych objetosci
wody podawanych w formie pradéw zwartych. Natarcie prgdami wody nie jest pozgdane w sytuacji
kiedy gtdwnga technikg gaszenia jest stosowanie piany, poniewaz pragdy wody uszkadzajg warstwe tej
piany. Po zakonczeniu dziatan ratowniczych i usunieciu wszystkich uratowanych obiektéw, wskazane
jest zastosowanie zwartych pradéw wody na ciggle ptongce elementy magnezu nawet jezeli
chwilowym efektem moze by¢ gwattowne rozgrzanie ptomieni i znaczne iskrzenie.

12.3 TAKTYKA RATOWANIA ORAZ WYMAGANIA W ZAKRESIE WYPOSAZENIA

12.3.1 Taktyka ratowania. Przed okresleniem taktyki oraz wyposazenia, ktére ma byé zastosowane
w dziataniach ratowniczych majacych miejsce po wypadku lotniczym, konieczne jest zidentyfikowanie
zadan do wykonania. Po pierwsze, termin ratownictwo musi by¢ rozumiany jako ochrona Sciezek,
ktérymi ewakuujg sie pasazerowie bedacy w stanie opuscié statek powietrzny. Czynnosci prowadzone
na zewnatrz statku powietrznego mogg obejmowac gaszenie pozaru, pokrywanie piang przylegtych do
statku powietrznego obszaréw nasyconych rozlanym paliwem, pomoc w skutecznym uzyciu sprzetu
ratowniczego stuzacego do ewakuacji oraz zaopatrzenie w sprzet oswietleniowy, jezeli przyspieszy to
ewakuacje, a takze zebranie pasazeréw statku powietrznego w bezpiecznym miejscu. Oczywiste jest,
ze w tym czasie wejscie do statku powietrznego nie powinno krzyzowac sie z jakakolwiek Sciezka
uzywang przez ewakuujacych sie pasazerow. Oczywiste jest réwniez to, ze ewakuacja ze statku
powietrznego i jakakolwiek akcja prowadzona wewnatrz kadtuba nie moze by¢ skutecznie realizowana,
jezeli istniejgca sytuacja pozarowa zagraza pasazerom lub ratownikom. Podczas gdy ratowanie
wszystkich pasazeréw uwazane jest za cel gtéwny, ogdlne dziatania zmierzajg do stworzenia
warunkéw, w ktdrych mozliwe jest przezycie oraz prowadzenie dziatan ratowniczych. Z tego powodu,
przed rozpoczeciem ratowania kogokolwiek z pasazeréow niezbedne moze by¢ podjecie dziatan
gasniczych, poniewaz niepowodzenie w gaszeniu pozaru lub skutecznym zabezpieczeniu nasyconego
paliwem obszaru moze wykluczy¢ catkowicie mozliwos$¢ przezycia wszystkich oséb znajdujgcych sie na
poktadzie samolotu.

12.3.2 Po drugie, uratowanie pasazeréw, ktdrzy nie sg w stanie opusci¢ samolotu o wiasnych sitach
moze byé dtugim i wyczerpujgcym zadaniem wymagajacym uzycia specjalnego wyposazenia oraz
zaangazowania personelu innego niz ten, ktéry byt pierwotnie wykorzystany do dziatan ratowniczo-
gasniczych. Wsparcia dla gtéwnych wykonawcéw dziatan ratowniczych mogg udzieli¢ zespoty
medyczne, operator statku powietrznego oraz bazujgce na zewnatrz lotniska stuzby ratownicze, ktére
reagujg w sytuacjach zagrozenia. Na tym etapie dziatan niezbedne jest utrzymanie bezpieczenstwa
zaréowno wewnatrz, jak i na zewnatrz statku powietrznego, co moze wymagac ponownego pokrycia
piang obszaréw nasyconych paliwem. Dodatkowo, niezbedne moze by¢ zapewnienie wentylacji

98



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 100 - Poz. 79

kadtuba w celu usuniecia dymu oraz innych materiatéw toksycznych, co umozliwi stworzenie
warunkéw przezycia oraz prowadzenie dziatan ratowniczych. Czynnosci w tym obszarze muszg by¢
koordynowane przez dowddce na miejscu zdarzenia.

12.3.3 Zapobiegawcze pokrycie warstwg piany obszaru nasyconego paliwem bedzie priorytetowym
zadaniem dla pojazdéw ratowniczo-gasniczych, ktdre przybywajg na miejsce zdarzenia w pierwszej
kolejnosci.

12.3.3.1 Musi by¢ zapewnione bezpieczenstwo podczas otwierania drzwi i okien ewakuacyjnych statku
powietrznego aby zapobiec nagtemu wtargnieciu ptomieni oraz aby utrzymac¢ w odpowiednim stanie
bezpieczenstwa Sciezki ewakuacyjne.

12.3.3.2 Nalezy uwzgledni¢ narzedzia oraz specjalistyczny sprzet, w ktéry powinny by¢ wyposazone
pojazdy ratowniczo-gasnicze.

12.3.4 Piana gasnicza zapewnia zdolnos¢ ttumienia pozaru i zabezpiecza przed nawrotem palenia,
czego nie zapewniajg proszki gasnicze. W portach lotniczych kategorii 1 i 2 piana moze by¢
przechowywana w pojemnikach cisnieniowych w postaci roztworu pianotwdrczego, a jej wyrzutnikiem
jest sprezony gaz, przez co unika sie koniecznosci stosowania pompy. Instalacja musi posiadac zdolnos¢
wydatkowania piany przez co najmniej jedng minute. Zatoga pierwszego pojazdu powinna posiadac
biegtos¢ w obstudze sprzetu gasniczego do zwalczania pozaru oraz do udzielania pomocy podczas
ewakuacji.

12.3.4.1 Po przyjezdzie kolejnych pojazddéw, zatoga pierwszego pojazdu zajmuje sie udzielaniem
pomocy wynikajacej z jej obowigzkdédw. Doswiadczenie operacyjne pokazuje, ze istniejg trzy gtdwne
wymagania dotyczace sytuacji po opanowaniu pozaru oraz zabezpieczeniu obszaru krytycznego wokaét
statku powietrznego. Sa to:

a) udziat zespotdéw ratowniczych, sktadajgcych sie zazwyczaj z dwéch strazakdw pomagajagcych
pasazerom w opuszczeniu statku powietrznego. Poniewaz kazdy wypadek jest inny,
cztonkowie zespotow muszg by¢ przeszkoleni w zakresie dziatah zaréwno w pojedynke jak i w
zespole. Powinni by¢ wyposazeni w taki sposdéb, aby mdc uwolni¢ uwiezione osoby oraz
prowadzi¢ wszystkie swoje dziatania z zachowaniem wszelkich dowoddw, ktére moga by¢
istotne podczas badania wypadku. Na poczatkowych etapach dziatan ratowniczych konieczne
moze by¢ zapewnienie sprzetu ochrony drég oddechowych oraz srodkéw tgcznosci;

b) dostarczenie do wnetrza samolotu sprzetu gasniczego przeznaczonego do gaszenia lub
schfadzania wnetrza kadtuba oraz materiatdw wykonczeniowych, ktére mogg by¢ objete
pozarem. Uznano, ze najbardziej skutecznym srodkiem spetniajgcym to zadanie jest
wyposazenie do podawania pragddéw gasniczych rozproszonych;

c) dostarczenie sprzetu oswietleniowego i wentylacyjnego do wnetrza statku powietrznego.

12.3.5 Te trzy zadania nie zostaty wymienione w kolejnosci ich waznosci i jezeli wewnatrz statku
powietrznego panuje pozar, najwazniejsze jest jego opanowanie przed rozpoczeciem jakichkolwiek
innych dziatan. Podobnie, jezeli nie ma ognia, ale materiaty z ktérych wykonana jest tapicerka i
wyktadziny rozktadajg sie na skutek wysokiej temperatury, proces ten musi by¢ zatrzymany poprzez
zastosowanie pradow gasniczych rozproszonych oraz zapewnienie warunkéw do przezycia poprzez
naturalng lub sztuczng wentylacje.

12.3.6 Wentylacja powypadkowa. Jezeli podczas wypadku lotniczego pozar zostat opanowany lub
ugaszony, wnetrze statku powietrznego moze byé wypetnione dymem i produktami rozktadu réznych
materiatdw. Wazne bedzie stworzenie w mozliwie krétkim czasie warunkéw umozliwiajgcych przezycie

99



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -101 - Poz. 79

wewnatrz statku powietrznego w celu ochrony pasazeréw nie bedgcych w stanie uciec, oraz dla
utatwienia personelowi ratowniczo-gasniczemu prowadzenia poszukiwan oraz dziatan ratowniczych.
Dym i opary bedg ogranicza¢ widocznos¢, spowodujg trudnosci w poruszaniu sie oraz mogg okazac sie
Smiertelne dla wszystkich przebywajacych tam oséb. Wchodzac do wnetrza statku powietrznego
personel powinien stosowaé aparaty ochrony drég oddechowych; wentylacja statku powietrznego jest
jedynym skutecznym sposobem do stworzenia atmosfery umozliwiajgcej przezycie.

12.3.7 Wentylacje mozna uzyska¢ poprzez usuniecie toksycznych dymoéw lub oparéw lub przez
wpuszczenie Swiezego powietrza, ktére spowoduje ich wymiane i stopniowo poprawi srodowisko. W
kazdej z tych metod bedzie mozliwe wykorzystanie w odpowiednich warunkach wentylacji naturalnej
poprzez otwarcie drzwi i okiennych wyjs¢ ewakuacyjnych statku powietrznego od strony nawietrznej i
pod wiatr umozliwiajgc w ten sposob przeptyw powietrza. Ruchome czesci okien w kabinie zatogi moga
by¢ rowniez uzyte pod warunkiem, ze drzwi pomiedzy kabinami zatogi kabing pasazerskg sg otwarte.
Czynnikiem ograniczajgcym naturalng wentylacje jest mozliwos¢ wystepowania poza samolotem od
strony nawietrznej tlgcych sie materiatéw, co moze spowodowad zatrucie powietrza dostajacego sie
do samolotu. Podobna sytuacja moze powstaé, gdy po stronie nawietrznej sy obszary zanieczyszczone
paliwem lub gdy trwa tam jednoczes$nie akcja gaszenia pozaru przy uzyciu proszku gasniczego lub
ciektych srodkéw parujacych.

12.3.8 Wentylacja wywotana mechanicznie moze w wiekszosci przypadkow wykluczyé te problemy.
Odpowiednio zaprojektowane urzgdzenie wentylacyjne moze zosta¢ usytuowane w miejscu gdzie
dociera czyste powietrze, a nastepnie jest ono dostarczane do statku powietrznego. Przenosne
wentylatory (urzadzenia oddymiajgce) mogg byé przewozone w pojazdach ratowniczo-gasniczych.
Istnieje kilka rodzajow urzadzen, ktére mogg byé wykorzystywane do wentylacji wywofanej
mechanicznie, w tym urzadzenia wydechowe i ejektorowe, niektére napedzane silnikami
elektrycznymi lub spalinowymi. Niektdre z nich muszg by¢ zamocowane w otworach drzwiowych lub
okiennych przy pomocy regulowanej poprzeczki.

12.3.9 W kazdym przypadku uruchamiania wentylacji bedzie istniato ryzyko wzniecenia pozaru w
kazdym tlacym sie materiale wewnatrz statku powietrznego lub w kazdym miejscu na zewnatrz statku
powietrznego, gdzie ma miejsce wzmozony przeptyw powietrza. Personel wyposazony w nawodnione
linie wezowe zakonczone pradownicami uniwersalnymi musi by¢ dostepny do podjecia
natychmiastowe] akcji w przypadku nagtego wybuchu pozaru.

12.3.10 Wymagania w zakresie sprzetu ratowniczego. Analizujgc sprzet przeznaczony do uzycia przez
personel ratowniczy, w oparciu o wymagania operacyjne omowione powyzej, nalezy uwzglednic
nastepujace elementy:

a) sprzet oswietleniowy najlepiej zasilany z przenosnego agregatu obstugujgcego jedno lub
wiecej urzadzen oswietleniowych. Wymagania w zakresie oSwietlenia obejmujg oswietlenie
terenu akcji (reflektory szerokostrumieniowe), jak i mniejsze jednostki oswietleniowe
wykorzystywane do oswietlenia konkretnych miejsc. Wszystkie jednostki oswietleniowe i
agregat muszg by¢ przystosowane do bezpiecznej eksploatacji w strefie oparow paliwa i w
wilgotnym Srodowisku;

b) sprzet i narzedzia z napedem mechanicznym przystosowane do pracy z przeno$nym zrédtem
zasilania. Rodzaj stosowanego zasilania jest sprawg decyzji wtadz lotniska, lecz rozwigzaniem
idealnym bytoby wspdlne zrédto stuzgce wszystkim narzedziom mechanicznym takim jak pifa
tarczowa do wykonywania gtdwnych cie¢ kadtuba oraz pita posuwisto-zwrotna lub dfuto
udarowe do cie¢ bardziej precyzyjnych wtgcznie z takimi, ktére musza by¢ uzywane w poblizu
uwiezionych w kadtubie oséb. Nie wyklucza sie zaopatrzenia w alternatywne urzadzenia tngce
lub Zrédta napedu montowane na pojazdach pod warunkiem, ze ta alternatywa daje
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rownowazne efekty operacyjne. Obecnie dostepnych jest wiele narzedzi recznych zasilanych
baterig akumulatorowa.

¢) narzedzia reczne tacznie ze szczypcami do ciecia drutdéw i pretéw, wkretaki odpowiednich
wzordw i wielkosci, tomy, mtotki i siekiery. Petny zestaw wymaganych narzedzi recznych musi
by¢ odniesiony do typow statkéw powietrznych wykonujgcych operacje na danym lotnisku
oraz do mozliwosci wsparcia ze strony innych stuzb ratowniczych;

d) sprzet sitowy, zazwyczaj sterowany hydraulicznie przeznaczony gtéwnie do wyginania,
podnoszenia i ciecia. Zwykle wykorzystuje sie zaadaptowane zestawy, ktére mogg byc
zmontowane z dobranych zestawdw elementéw zapewniajacych wybdr réznych dtugosci
trzonow ttokowych, do ktérych zamontowane sg hydrauliczne nasadki;

e) ochrona drég oddechowych, ktéra moze sktadac sie z kompletnych aparatéw powietrznych;

f) sprzet tacznosci, radiotelefony pracujace na czestotliwosci przydzielonej lotniskowej stuzbie
ratowniczo-gasniczej . Powinny one zapewni¢ dwukierunkowg tgcznos¢ pomiedzy:

1) wszystkimiinnymi pojazdami wymaganymi w sytuacji zagrozenia;
2) stuzba kontroli ruchu lotniczego;

3) wspdlng czestotliwoscig udzielania informacji o ruchu lotniczym kiedy stuzba kontroli
ruchu lotniczego nie dziata lub kiedy nie jest zapewniana stuzba kontroli ruchu lotniczego;

4) pomiedzy stuzbg ratowniczo-gasniczg a zatogg poktadows, jezeli zostato to ustalone w
procedurze; oraz

5) straznicami przeciwpozarowymi, jezeli zostato to ustalone w planie dziatarn w sytuacjach
zagrozenia w porcie lotniczym (wzajemna pomoc).

W przypadku braku tgcznosci dwukierunkowej, przydatny bedzie przenosny megafon,
szczegllnie w sytuacjach zwigzanych z kontrolowaniem ttumu oraz kierowaniem personelu
ewakuowanego ze statku powietrznego.

g) inne przedmioty w tym kliny, wtyki do wezowych przewodoéw paliwa, topaty, chwytne haki lub
bosaki, linki i drabiny odpowiednich rodzajéw i wielkosci odpowiadajacych korzystajagcym z
lotniska statkom powietrznym;

h) reczne linie gasnicze;
i) sprzet przeznaczony do dostarczania $wiezego powietrza; oraz

j)  wyposazenie medyczne pierwszej pomocy najlepiej sktadajgce sie z opakowanych opatrunkéw
ochrony osobistej w pojemnikach, nozyczek, opatrunkéw przylepnych i opatrunkow
oparzeniowych. Kategoria ta moze obejmowaé rowniez koce foliowe oraz ptachty do
przenoszenia rannych. Nosze sg trudne w obstudze w ograniczonych przestrzeniach, ale
dostarczenie desek chronigcych kregostup moze byé cenne przy udzielaniu pomocy ciezko
rannym.

12.3.11 Koordynacja pomiedzy cztonkami zatogi lotniczej a personelem ratowniczo-gasniczym.

Niniejsze wytyczne majg na celu ograniczenie do minimum zamieszania pomiedzy wszystkimi osobami
biorgcymi udziat w dziataniach ratowniczo-gasniczych podczas wypadkéw lub incydentéw lotniczych
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majacych miejsce na lotnisku lub w jego poblizu. Aby to osiggnaé konieczne jest doprowadzenie do
lepszego zrozumienia pomiedzy cztonkami zatogi lotniczej a personelem stuzb ratowniczo-gasniczych.

12.3.12 Podczas wypadku lub incydentu lotniczego wysitki zatogi lotniczej ukierunkowane s3 na
osiggniecie ogdlnego celu jakim jest bezpieczenstwo wszystkich oséb znajdujgcych sie na poktadzie
statku powietrznego. Jezeli w trakcie lotu ma miejsce incydent wymagajacy od dowddcy statku
powietrznego ogtoszenia sytuacji zagrozenia, dowddca najprawdopodobniej okresli charakter
incydentu, np. pozar silnika, zagrozenie bombowe, pozar kabiny, itp. oraz przedstawi plan poradzenia
sobie z tym incydentem.

12.3.13 Zatacznik 6 ICAO, Czes¢ | wymaga, aby operatorzy statkdow powietrznych upewnili sie, ze kazdy
z ich pilotédw zaznajomiony jest z przepisami oraz procedurami, miedzy innymi, obowigzujgcymi na
lotniskach, ktére bedg przez nich uzytkowane. Dodatkowo, wszyscy cztonkowie zatogi lotniczej powinni
by¢ wyszkoleni w zakresie wypetniania przydzielonych im konkretnych obowigzkéw w przypadku
wystgpienia wypadku lub incydentu lotniczego tgcznie z ewakuacjg w sytuacji zagrozenia wszystkich
0s6b znajdujgcych sie na poktadzie statku powietrznego oraz skierowanie ich na bezpieczng odlegtos¢
od miejsca wypadku lub incydentu. W zwigzku z wymaganiami zawartymi w Zatgczniku 6 ICAQ,
operator statku powietrznego oraz zarzadzajacy lotniskiem powinni usitowaé osiggngé mozliwie
najwieksze zrozumienie w zakresie mozliwosci oraz procedur ratowniczo-gasniczych. Aby to uzyskac
nalezy zacheca¢ do nawigzywania profesjonalnych kontaktéw pomiedzy catym personelem
zaangazowanym w dziatania ratowniczo-gasnicze (cztonkowie zatogi oraz personel ratowniczo-
gasniczy).

12.3.14 Cztonkowie zatogi lotniczej oraz personel ratowniczo-gasniczy powinni byé $wiadomi
niebezpieczedstw zwigzanych z niekontrolowanym otwarciem drzwi lub wyj$é ewakuacyjnych
mogacym spowodowac przedostanie sie ptomieni lub toksycznych gazéw do kadtuba statku
powietrznego.

12.3.15 Statki powietrzne sg zazwyczaj wyposazone w urzgdzenia wyjscia awaryjnego (tj. trapy
ewakuacyjne, liny itp.), dodatkowo, personel ratowniczy moze korzystaé z pojazdu ze schodami na
wypadek gdy wyposazenie ewakuacyjne ulega uszkodzeniu lub w celu wejscia przez personel
ratowniczo-gasniczy do wnetrza statku powietrznego.

12.3.16 Cztonkowie zatdg lotniczych sg wyszkoleni w zakresie obstugi trapédw ewakuacyjnych, w jakie
statki powietrzne sg wyposazone przy normalnych oraz ewakuacyjnych drzwiach wyjsciowych w celu
prowadzenia sprawnej ewakuacji pasazeréow. Jezeli trapy sg zapewniane i s3 w uzyciu w momencie
przyjazdu stuzby ratowniczo-gasniczej na miejsce, nie nalezy przeszkadzaé¢ zatodze w ich
wykorzystaniu, chyba ze ulegly one uszkodzeniu wskutek przebicia lub dziatania ognia. W takim
przypadku dostarczone przez personel ratowniczo-gasniczy drabiny lub schody powinny zostaé
natychmiast wigczone do akgji.

12.3.17 Uzycie trapéw ewakuacyjnych zwykle powoduje, ze ewakuacja jest znacznie szybsza niz przy
uzyciu konwencjonalnych schodow, i tam gdzie szybkos¢ ewakuacji jest niezbedna, preferowane jest
wykorzystanie wyposazenia statku powietrznego.

12.3.18 Ewakuujace sie osoby, korzystajgce z wyjs¢ ewakuacyjnych nad skrzydtem samolotu zeslizgujg
sie zazwyczaj z tylnej krawedzi skrzydta lub wzdtuz klap (jezeli s opuszczone) oraz powinny one
otrzymaé pomoc zapobiegajgcg urazom nédg, a nastepnie powinni by¢ skierowani na bezpieczng
odlegto$¢ od miejsca zdarzenia.

12.3.19 Dla lepszej koordynacji procedur ewakuacyjnych, czesto pozadane jest nawigzanie
bezposredniego kontaktu z cztonkami zatogi lotniczej. Wiekszos¢ stuzb lotniskowych wyposazonych
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jest w radiotelefony pracujgc na czestotliwosci kontroli naziemnej lotniska. Wczesniejsze ustalenia z
wiezg kontroli lotniska moga zapewni¢ zmiane czestotliwosci i umozliwienie prowadzenia
korespondencji z zatogg statku powietrznego, o ile pozwoli na to czas i rodzaj zagrozenia.

12.3.20 Zakresy odpowiedzialnosci cztonkdw zatogi lotniczej oraz lotniskowego personelu ratowniczo-
gasniczego powinny by¢ jasno okreslone i w kazdych warunkach gtéwna troska powinna by¢ zwrécona
na bezpieczeAstwo osdéb znajdujgcych sie na poktadzie statku powietrznego. W wielu przypadkach,
bedzie to wymagato okreslenia procedur ewakuacji w sytuacji zagrozenia w réznych warunkach. Zakres
obowigzkdéw i odpowiedzialnosci mozna zdefiniowaé ogdlnie w nastepujacy sposob:

a) Cztonkowie zatogi. Ze wzgledu na duze zrdinicowanie warunkéw oraz infrastruktury na
wiekszosci lotnisk, cztonkowie zatdg muszg przede wszystkim by¢ odpowiedzialni za statek
powietrzny i jego pasazeréw. Ostateczna decyzja o ewakuacji ze statku powietrznego i
sposobie jej przeprowadzenia musi by¢ pozostawiona zatodze, pod warunkiem, ze jest ona
zdolna do normalnego funkcjonowania.

b) Personel ratowniczo-gasniczy. Personel ten posiada obowigzek i ponosi odpowiedzialnos$¢ za
udzielenie pomocy zatodze w kazdy mozliwy sposéb. Z uwagi na ograniczong widoczno$¢ zatogi
lotniczej, personel ratowniczo-gasniczy powinien dokona¢ natychmiastowej oceny
zewnetrznej czesci statku powietrznego oraz poinformowal zatoge o kaidej zmianie
warunkoéw. Podstawowym obowigzkiem personelu ratowniczo-gasniczego jest ochrona catosci
operacji, W przypadku gdy cztonkowie zatogi nie s3 w stanie normalnie funkcjonowaé,
woéweczas personel ratowniczo-gasniczy bedzie odpowiedzialny za podjecie odpowiedniej akcji.

12.3.21 tgcznosé. Personel ratowniczo-gasniczy powinien podjgé natychmiastowe dziatania w celu
ustanowienia bezposredniego kontaktu pomiedzy pilotem a dowddcg akcji. Zapewni to prawidtowe
uwzglednienie wszystkich czynnikdw przed rozpoczeciem dziatan. Generalnie istnieje kilka metod
zapewnienia bezposredniej tgcznosci:

a) Radiotelefony. Sukces skutecznej interwencji podczas incydentu lotniczego moze byc
uzalezniony od nadawania oraz odbierania jasnych, zwieztych oraz zrozumiatych komunikatéw
na wszystkich szczeblach dziatai. Jasno przekazywana informacja powoduje ograniczenie
zamieszania oraz pomaga maksymalnie wykorzysta¢ posiadane zasoby. Kazde lotnisko
powinno opracowac standardowg procedure operacyjng (SOP) dla tgcznosci w sytuacjach
zagrozenia. tgcznos¢ ta powinna by¢ koordynowana z innymi partnerami, ktérzy moga
zapewni¢ pomoc lotnisku. Procedury powinny obejmowac zdefiniowane linie tgcznosci oraz
okreslone czestotliwosci. Radiotelefony stanowig skuteczny Srodek tgcznosci z personelem
ratowniczo-gasniczym w czasie incydentu/wypadku lotniczego. Radiotelefony powinny
posiada¢ dostateczng liczbe kanatéw do wykorzystania w celu zapewnienia niezbednych
funkcji kierowania i wsparcia. Oficer kierujgcy powinien mie¢ mozliwo$¢ komunikowania sie z
innymi stuzbami na oddzielnych czestotliwosciach podczas incydentu/wypadku.

b) System fgcznosci wewnetrznej Intercom. Jezeli silniki statku powietrznego pracuja, potgczenie
sie drogg radiowg z pilotem w poblizu statku powietrznego moze okazac sie trudne do
realizacji. Wiekszo$¢ statkdw powietrznych jest wyposazona w system tgcznosci wewnetrznej,
posiadajgcy gniazda zlokalizowane zwykle pod przednig czescig statku powietrznego, za
drzwiami wejsciowymi. Lotniskowa stuzba ratowniczo-gasnicza powinna wiedzie¢ o istnieniu
takiego systemu i posiadac niezbedny zestaw stuchawek i mikrofonédw w celu podtaczenia sie
do tego systemu. Przy uzyciu tego systemu mozna nawigzaé¢ prawidtowq i bezposrednig
tacznosc z pilotem nawet przy pracujacych silnikach.
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¢) Inne Srodki tgcznosci. Jezeli nie ma mozliwosci nawigzania tgcznosci, zaleca sie aby oficer
kierujgcy akcjg ratowniczo-gasniczg stangt po lewej stronie dziobu statku powietrznego i
nawigzat bezposredni kontakt stowny z pilotem lub zatogg. Dla tej formy facznosci przydatne
mogg okaza¢ sie przenosne wzmacniacze. W celu przekazania informacji konieczne moze
okazad sie zastosowanie sygnatdw recznych. Rysunek 12-1 przedstawia sygnat, ktory moze by¢
wykorzystany przez personel ratowniczo-gasniczy, aby doradzi¢ pilotowi wytgczenie silnikdw.
Informacje dotyczace innych sygnatéw znajdujg sie w Zataczniku 2 ICAO — Przepisy ruchu
lotniczego.

du gl.
r
L

“In

Wyciggng¢ reke z pateczkg przed siebie na
poziomie barku, podnies¢ reke z pateczkg do
szczytu lewego barku i przesunaé pateczke do
szczytu prawego barku ,odcinajgcym” ruchem
przez gardto.

Rysunek 12-1. Wytaczy¢ silniki

12.3.22 Pozarowa instalacja sygnalizacyjna statku powietrznego. Poniewaz czesto zdarza sie, ze
dokonanie doktadnej oceny przez cztonkdw zatogi prawidtowosci dziatania pozarowych wskaznikéw
sygnalizacyjnych jest niemozliwe, zaleca sie catkowite zatrzymanie statku powietrznego oraz
umozliwienie personelowi ratowniczo-gasniczemu przeglagdu zagrozonego obszaru przed
zaparkowaniem na ptycie. Przeglad ten moze by¢ wykonany przy uzyciu wyposazenia termowizyjnego
bez koniecznosci otwierania drzwi.

12.3.23 Praca silnikéw. Po zatrzymaniu statku powietrznego konieczne moze by¢ utrzymywanie pracy
przynajmniej jednego silnika w celu zapewnienia oswietlenia i facznosci na jego poktadzie. Ograniczy
to w pewnym stopniu dziatania ratownicze i dlatego nalezy wzigé¢ ten problem pod uwage. W
przypadku samolotéw z silnikami ttokowymi i turbosmigtowymi nalezy zwrécic szczegdlng uwage, aby
personel naziemny znajdowat sie z dala od $migiet. W przypadku samolotéw z silnikami
turboodrzutowymi nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwage na bezposrednie obszary przed wlotem silnika
oraz znaczne odlegtosci od jego wylotu.

12.3.24 Rozmieszczenie sprzetu. Wiatr, teren, typ statku powietrznego, konfiguracja kabiny oraz inne
czynniki narzucajg rodzaj podejscia do statku powietrznego. Z tego powodu cztonkowie zatogi lotniczej
muszg informowaé personel ratowniczo-gasniczy o szczegdtach dotyczacych konkretnego statku
powietrznego. W przypadku pasazersko-towarowych statkéw powietrznych, lotniskowa stuzba
ratowniczo-gasnicza powinna by¢ powiadomiona o konfiguracji kabiny, poniewaz niektore
powierzchnie tadunkowe ciggng sie az do skrzydtowych wyjs¢ awaryjnych, czyniagc je praktycznie
niedostepnymi dla ewakuacji.
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12.3.25 Podejmowanie decyzji na szczeblu taktycznym rozpoczyna sie w momencie, kiedy zabrzmi
dzwonek alarmowy i jest kontynuowane zaréwno podczas dojazdu na miejsce zdarzenia, jak rowniez
podczas wstepnego podejscia do tego miejsca. Ocena sytuacji (co sie dzieje / co ma sie zdarzy¢ / co
nalezy zrobi¢) oraz poprawna taktyka muszg by¢é wdrozone bez zbednej zwtoki. Taktyczny plan
rozmieszczenia pojazdéw ratowniczo-gasniczych dla réznych statkéw powietrznych uzytkowanych na
danym lotnisku powinien by¢ udokumentowany, znany personelowi ratowniczo-gasniczemu oraz
¢wiczony w ramach biezgcego programu szkolenia. Elementem procesu oceny sytuacji bedzie decyzja
dowddcy akcji czy plan taktyczny wymaga wprowadzenia zmian. Jezeli dziatania ratowniczo-gasnicze
majg by¢ skuteczne, cate wyposazenie oraz pojazdy ratowniczo-gasnicze powinny by¢ odpowiednio
rozmieszczone. Poniewaz stuzby ratowniczo-gasnicze czesto reagujg na sytuacje zagrozenia wysytajac
jeden pojazd, pierwszy pojazd pozarniczy, ktéry przybedzie na miejsce wypadku czesto okresla droge
dla innych pojazdéw i moze narzucac rodzaj podejscia do ich pozycji na miejscu zdarzenia. Podczas
rozmieszczania pojazdu, pierwsze zatogi oraz dowddca akcji powinni stosowaé nastepujgce zasady:

a) Zbliza¢ sie do miejsca wypadku z najwiekszg ostroznoscig. Zwrdci¢ uwage na ewakuujace sie
osoby, szczatki wraku, pozostatosci paliwa oraz na inne zagrozenia. Unika¢ przejazdu przez
dym, ktéry ogranicza widocznos¢ i zastania ewentualng ewakuacje. Unikaé przejazdu przez
wrak statku powietrznego.

b) Przed wjazdem na miejsce katastrofy nalezy zapoznac sie z warunkami terenowymi, spadkiem
ziemi oraz kierunkiem wiatru. Pojazdy powinny by¢ rozmieszczone na terenach pod gore i pod
wiatr w celu unikniecia paliwa i oparéw, ktére majg tendencje do gromadzenia sie na nisko
potozonych obszarach.

c) Nie blokowaé wjazdu lub wyjazdu, z ktérego mogg korzystac pojazdy ratowniczo-gasnicze.

d) Poczatkowa pozycja pojazdéw powinna chronié¢ trasy ewakuacji oséb znajdujgcych sie na
poktadzie statku powietrznego.

e) Najlepiej gdyby pojazdy byty rozmieszczone w taki sposdb, aby mozna je byto przemiesci¢ na
wypadek ponownego pozaru lub na polecenie dowddcy akgji.

f) Pojazdy powinny by¢ rozmieszczone w taki sposéb, aby dziatka mogty w maksymalnym stopniu
objg¢ kadtub statku powietrznego.

g) Dowddca akcji powinien uwzglednic co sie dzieje, co ma sie wydarzy¢ oraz co zrobié, aby ocali¢
zycie i mienie.

h) Nalezy zwrdéci¢ uwage na zabezpieczenie miejsca wypadku.

12.3.26 Ewakuacja. Jak juz stwierdzono, ostateczna decyzja dotyczaca ewakuacji ze statku
powietrznego musi zosta¢ podjeta przez dowddce statku powietrznego przy udziale dowddcy akcji
ratowniczo-gasniczej.

12.3.27 Niepotrzebnej ewakuacji mozna unikngé, jezeli personel ratowniczo-gasniczy komunikuje sie z
zatogg lotniczg na odpowiedniej czestotliwosci podajac informacje o warunkach panujgcych na
zewnatrz. Wazne jest, aby pamietad, ze jezeli ewakuacja zostanie rozpoczeta nie moze ona zostac
przerwana. Wiekszos$¢ sytuacji zagrozenia zwigzanych z silnikiem, kotami lub innymi drobnymi
awariami moze by¢ kontrolowana przez personel ratowniczo-gasniczy bez koniecznosci ewakuacji,
ktdra moze stanowic niebezpieczeristwo dla oséb znajdujgcych sie na poktadzie statku powietrznego.
Zbedna ewakuacja moze spowodowal zagrozenie i obrazenia osdb ewakuowanych. Decyzja o
ewakuacji nalezy ostatecznie do dowddcy statku powietrznego. Personel ratowniczo-gasniczy nie
powinien utrudniaé ewakuacji i nie powinien podejmowac préoby wejscia do kadtuba statku
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powietrznego, ale powinien zapewni¢ pomoc i by¢ przygotowany na wsparcie osdb, ktdre nie sg zdolne
do samodzielnej ewakuacji.

12.3.28 Prawie wszystkie statki powietrzne wyposazone sg w ewakuacyjny sprzet ratowniczy, a
cztonkowie zatogi powinni by¢ kompetentni w zakresie jego stosowania. Niektdre stuzby ratowniczo-
gasnicze posiadajg na wyposazeniu ratunkowe schody ewakuacyjne i w takich przypadkach zatoga
statku powietrznego powinna by¢ poinformowana o dostepnosci tego sprzetu. Jezeli uzywane sg trapy
ewakuacyjne, nie nalezy zakazywac ich stosowania, chyba ze ulegng uszkodzeniu. Jezeli nie zostaty
wykorzystane lub jezeli ulegty uszkodzeniu, wéwczas nalezy wprowadzi¢ do akcji schody ewakuacyjne.
Schody te mogg rédwniez okazac sie niezwykle uzyteczne podczas ewakuacji z powierzchni skrzydta,
kiedy odlegtos¢ pomiedzy skrzydtem a ziemig jest zbyt duza.

12.3.29 Zwykte sciezki ewakuacyjne obejmujg zaréwno ewakuacyjne wyjscia okienne nad skrzydtem,
jak i drzwi. Uzycie wyjs¢ nad skrzydtem stwarza ryzyko, jezeli statek powietrzny znajduje sie w
normalnej pozycji z wysunietym podwoziem. Odlegto$¢ od powierzchni skrzydta do ziemi moze by¢
wowczas zbyt duza co w konsekwencji moze doprowadzi¢ do powainych obrazen wsréd oséb
ewakuowanych ze statku powietrznego. Ewakuacja od strony krawedzi natarcia skrzydta powinna by¢
rozwazana w sytuacji kiedy pozar zagraza normalnej ewakuacji od strony krawedzi sptywu. Zaleca sie
wykorzystanie wytgcznie tych drzwi statku powietrznego, ktdre wyposazone sg w schody lub trapy
ewakuacyjne w przypadku, gdy wystepuje czynnik nagtego zagrozenia zycia ewakuowanych oséb.

12.4 WYPADKI Z MATERIALAMI NIEBEZPIECZNYMI
Informacje ogdlne

12.4.1 Materiaty niebezpieczne s czesto przewozone przez komercyjne transportowe statki
powietrzne zarowno w lotach pasazerskich, jak i towarowych. Rodzaje materiatéw niebezpiecznych,
ktére dopuszczone sg do przewozu oraz warunki, w jakich mogg by¢ transportowane opisane sg w
Instrukcjach technicznych bezpiecznego transportu towaréw niebezpiecznych drogg powietrzng (Doc
9284 ICAO), ktére zgodnie z przepisami Zatgcznika 18 ICAO — Bezpieczny transport materiatow
niebezpiecznych drogq powietrzng, muszg byé stosowane przez wszystkie Umawiajgce sie Paiistwa. W
celu okreslenia wszystkich szczegdétdw dotyczacych transportu materiatdw niebezpiecznych droga
powietrzng, nalezy odnies¢ sie do Instrukcji technicznych.

12.4.2 Przewdz materiatdw niebezpiecznych przez cywilne statki powietrzne reguluje Kodeks
przepiséw federalnych (CFR), Tytut 49, Czes$¢ 175, Przewoz statkami powietrznymi, na terenie Standw
Zjednoczonych oraz przepisy Miedzynarodowego Stowarzyszenia Transportu Lotniczego (IATA) w
przypadku przewozow miedzynarodowych. Przepisy IATA bazujg na Instrukcjach technicznych
bezpiecznego transportu towardéw niebezpiecznych drogqg powietrzng (Doc 9284) opublikowanych
przez Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAQO). Materiaty niebezpieczne mogg by¢
przewozone na terenie Standw Zjednoczonych zgodnie z przepisami IATA zamiast stosowania
przepisébw zawartych w Tytule 49. Podczas gdy tysigce srodkéw chemicznych uznaje sie za
niebezpieczne, jezeli wydostaty sie one ze swoich zbiornikéw, srodki chemiczne uznane za
niebezpieczne w transporcie zostaty wymienione w Tabeli 172.101 w Tytule 49. Tabela ta zawiera
rowniez informacje dotyczace raportowanych ilosci (RQ) materiatéw niebezpiecznych. Transport
materiatdw niebezpiecznych drogg powietrzng jest dziedzing scisle regulowana, stad tez nalezy
zapozna¢ sie z obowigzujgcymi przepisami w zakresie listy materiatdéw niebezpiecznych, ktére moga
by¢ przewozone drogg powietrzna.

12.4.3 Zgodnie z zapisami Instrukcji technicznych, pewne rodzaje materiatdw niebezpiecznych

stwarzajgcych szczegdlne zagrozenia w przewozie sg bezwarunkowo zabronione w transporcie drogg
powietrzng. Inne, mniej niebezpieczne, chociaz zwykle zabronione w transporcie drogg powietrzna,
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moga by¢ przewozone z zastrzezeniami na warunkach ,,wyjgtkowych”, ale tylko ze specjalng aprobatg
wszystkich zainteresowanych Panstw, (tj. Paiistw pochodzenia materiatéw, tranzytu, przeznaczenia
oraz tych, nad ktérymi odbywa sie przelot). Wsrdéd tych rodzajéw materiatdw niebezpiecznych
dopuszczonych do przewozu drogg powietrzng tylko te o ograniczonym stopniu zagrozenia
dopuszczone sg do przewozu na poktadzie pasazerskiego statku powietrznego, podczas gdy pozostate
bardziej niebezpieczne materiaty ograniczone sg do wytgcznego transportu na poktadzie towarowych
statkédw powietrznych.

Zdefiniowanie materiatow niebezpiecznych

12.4.4 Materiatami niebezpiecznymi sg artykuty lub substancje, ktére mogg stanowi¢ powazine
zagrozenie dla zdrowia, bezpieczenstwa lub mienia podczas transportu drogg powietrzng. Dla celéw
transportu drogg powietrzng zostaty one podzielone na dziewie¢ klas (zgodnie z Instrukcjami
technicznymi (Doc 9284)) odzwierciedlajgcych rodzaj zagrozenia dla pracownikéow transportu oraz
personelu stuzb interwencyjnych w sytuacji zagrozenia.

12.4.5 Te dziewiec klas materiatéw niebezpiecznych to:

Klasa 1 Materiaty wybuchowe

Klasa 2 Gazy: sprezone, ptynne, rozpuszczone pod cisnieniem lub gteboko zamrozone
Klasa 3 Ciecze palne

Klasa 4 Materiaty state, palne; substancje podatne na spontaniczne spalanie,

substancje wytwarzajgce w kontakcie z wodg gazy zapalne

Klasa 5 Substancje utleniajace, nadtlenki organiczne

Klasa 6 Substancje trujace i zakazne

Klasa 7 Materiaty promieniotwodrcze

Klasa 8 Substancje zrace

Klasa 9 Rézne substancje i artykuty niebezpieczne, ktére podczas transportu drogg

powietrzng stanowig zagrozenia, niewymienione w innych klasach. Przyktady:
materiaty namagnesowane, acetaldehyd amonu, peczniejace kulki polistyrenu
oraz akumulatory litowe.

Uwaga. — Kolejnos¢ tych klas nie oznacza wzglednego poziomu zagrozenia.

12.4.6 W niektérych klasach, materiaty niebezpieczne zostaty podzielone na podklasy. Podklasa
wyrazana jest poprzez umieszczenie kropki po numerze klasy i odpowiada liczbie podklasy, np.
Podklasa 6.1. W takich przypadkach odniesienie dotyczy wytgcznie podklasy, a nie klasy, np. Podklasa
5.2, nie Klasa 5, Podklasa 2.

Powiadamianie o zagrozeniach ze strony materiatow niebezpiecznych

12.4.7 Jako jeden z warunkow transportu materiatéw niebezpiecznych drogg powietrzng, Instrukcje
techniczne, zalecajg podjecie pewnych dziatan w celu przedstawienia pracownikom transportu i
personelowi ratowniczo-gasniczemu zagrozen zwigzanych z transportem towardw niebezpiecznych.
Informacja o tych zagrozeniach przedstawiana jest gtdwnie poprzez oznakowanie i nalepki
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umieszczone na opakowaniach oraz zapewnienie odpowiednich informacji w dokumentach
przewozowych towarzyszacych tadunkom.

12.4.8 Oznakowanie i etykietowanie przesytek. \WWymaga sie, aby przesytki z materiatami
niebezpiecznymi byty oznakowane ,prawidtowg nazwa przewozowg” towardw niebezpiecznych
zgodnie z Instrukcjami technicznymi oraz z odpowiadajgcg czterocyfrowy ,,numer ONZ” (UN number)
uzywang do identyfikacji kazdej substancji. Wymaga sie réwniez, aby paczka posiadata jedng lub wiecej
etykiet (nalepek) informujgcych o zagrozeniu. Etykiety te majg ksztatt kwadratu o wymiarach 100 x 100
mm z wyraznym symbolem i kolorem. Oznakowanie i etykietowanie umozliwiajg personelowi
ratowniczo-gasniczemu natychmiastowe rozpoznanie rodzaju zagrozenia, jakie stanowi dany towar.

12.4.9 Dokumentacja przewozowa. Instrukcje techniczne wymagajg, aby podczas przekazywania
materiatdw niebezpiecznych do transportu spedytor przekazat operatorowi dokumenty, ktére
zawierajg szczegdtowe informacje dotyczace tych towaréw. Wymagane informacje obejmujg
prawidtowg nazwe, klase zagrozenia lub numer podklasy, numer ONZ oraz dodatkowe zagrozenia
zwigzane z tym materiatem. Na podstawie tego dokumentu, operator przygotowuje powiadomienie
dla dowddcy statku powietrznego, ktére zawiera informacje o potencjalnych zagrozeniach
stwarzanych przez dane materiaty niebezpieczne znajdujace sie na poktadzie statku powietrznego jak
rowniez o sposobie jego rozmieszczenia. Notatka z takimi informacjami musi by¢ dostarczona dowdédcy
statku powietrznego mozliwie jak najwczesniej przed lotem oraz musi by¢ fatwo dostepna podczas
lotu.

12.4.10 Informacja dowddcy statku powietrznego w przypadku sytuacji zagrozenia podczas lotu.
Jezeli podczas lotu ma miejsce sytuacja zagrozenia, dowddca statku powietrznego powinien
powiadomi¢ odpowiedni organ stuzb ruchu lotniczego, do wiadomosci zarzgdzajacego lotniskiem oraz
stuzb ratowniczo-gasniczych, o wszystkich materiatach niebezpiecznych znajdujacych sie na pokfadzie
statku powietrznego. O ile pozwoli na to sytuacja, informacja taka powinna zawieraé¢ odpowiednie
nazwy przewozowe, klase oraz dodatkowe zagrozenia, grupe kompatybilnosci dla klasy 1 oraz ilos¢
kazdego materiatu niebezpiecznego jak réwniez ich rozmieszczenie w fadowniach samolotu. Jezeli
nadanie dtugiej wiadomosci nie jest mozliwe, materiaty niebezpieczne moga by¢ identyfikowane na
podstawie przekazanych numeréw ONZ.

Dziatania w sytuacjach zagrozenia
Pozary

12.4.11 Informacje ogdine. Wiele rodzajow materiatéw niebezpiecznych (np. ciecze palne) moze
sptong¢ w wyniku duzych pozaréw statkéw powietrznych a rozwazania dotyczgce mozliwych rodzajow
oraz ilosci towaréw na poktadzie statku powietrznego wskazujg na jeszcze wieksze zagrozenia.
Personel ratowniczo-gasniczy powinien stosowa¢ odpowiednie procedury oraz wykonywad
odpowiednie dziatania podczas reagowania na takie zagrozenia (tj. ocena sytuacji) w celu zapewnienia
ochrony przed ewentualnym wptywem materiatéw niebezpiecznych. Jak w przypadku innych pozaréw,
nalezy zawsze korzysta¢ z osobistej odziezy ochronnej, w tym co najmniej ze sprzetu ochrony drég
oddechowych. Na ile jest to mozliwe, personel ratowniczo-gasniczy powinien zajg¢ pozycje pod wiatr
oraz w obszarze bez dymu, opardw i kurzu.

12.4.12 Na statkach powietrznych przewozgcych rdéinego rodzaju towary, tadunek stanowigcy
zagrozenie jest zazwyczaj umieszczany w specjalnych urzadzeniach tadunkowych, ktérymi sg kontenery
oraz palety, ktére moga by¢ zabezpieczone odpowiednig siatka. Nastepnie kontenery te s3
zatadowywane na poktad statku powietrznego. Niektdrzy przewoznicy stosujg specjalnie
zmodyfikowane wyposazenie do transportu wybranych towaréw niebezpiecznych na gtéwnym
poktadzie towarowego statku powietrznego. Kontenery te mogg posiadac specjalne kolory oraz
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posiadac integralng zdolnos¢ ttumienia pozaru. Urzadzenia zatadunkowe zawierajgce towary
niebezpieczne beda posiada¢ niewielkie tabliczki przymocowane na zewnatrz lub umieszczone w
plastikowym okienku wskazujace jedna z dziewieciu klas, o ktérych mowa powyzej, dla przewozonego
tadunku. Tabliczka bedzie zazwyczaj posiadaé¢ czerwone obramowanie. Specjalne pradownice
umieszczone wewnatrz kontenera sg potgczone z przenosng gasnicg poprzez potgczenie znajdujgce sie
na zewnatrz. Zatoga lotnicza moze recznie wydatkowac srodek gasniczy do kontenera bez koniecznosci
jego otwierania. Niektore materiaty niebezpieczne muszg by¢ dostepne dla zatogi podczas lotu w
przypadku wycieku lub pozaru. Zgodnie z ogdlng zasada, wiekszos¢ towaréw niebezpiecznych
znajdujacych sie na gtéwnym poktadzie towarowego statku powietrznego jest tadowana w miejscach
znajdujacych sie najbardziej z przodu.

12.4.13 Materiaty wybuchowe. Rodzaje materiatéw wybuchowych dopuszczonych zwykle do
transportu na poktadzie pasazerskich lub towarowych statkéw powietrznych sklasyfikowane sg w
podklasie 1.4. Z definicji, podklasa ta obejmuje materiaty wybuchowe oraz substancje, ktére nie
stwarzajg znacznego niebezpieczenstwa powstatego w wyniku przypadkowego zapalenia sie podczas
transportu. Skutki w wiekszosci ograniczajg sie do opakowania (chyba ze opakowanie zostanie
zniszczone przez pozar) i nie nalezy oczekiwac rozrzutu czgstek o wiekszych rozmiarach na wiekszy
zasieg. Pozar zewnetrzny nie powinien spowodowac nagtej eksplozji catej zawartosci opakowania.

12.4.13.1 Jedynym rodzajem materiatéw wybuchowych, na ktérych obecnos¢ zwykle zezwala sie na
poktadzie samolotu pasazerskiego sg te, ktdre klasyfikuje sie w podklasie 1.4 i grupie kompatybilnosci
S. Sg to takie materiaty wybuchowe, dla ktérych nawet zniszczone opakowania w wyniku pozaru oraz
konsekwencje ewentualnego wybuchu sg ograniczone do tego stopnia, ze nie powstrzymujg w istotny
sposob akcji gasniczej lub innych dziatan ratowniczych prowadzonych w bezposrednim sgsiedztwie
opakowania. Jezeli okolicznosci pozwalajg, nalezy dotozy¢ staran, aby ustalié¢ klasyfikacje wszystkich
materiatow wybuchowych znajdujgcych sie na poktadzie statku powietrznego, np. poprzez informacje
otrzymana od zatogi (patrz pkt 12.4.10), poniewaz w pewnych przypadkach mogg by¢ przewozone inne
materiaty wybuchowe niz te z podklasy 1.4, bedgce w stanie stwarza¢ niebezpieczenstwo wystgpienia
duzej eksplozji podczas pozaru w zwigzku z wydanym przez zainteresowane Panstwa zwolnienia z
zakazu przewozu. Instrukcje techniczne (Doc 9284) okreslajg, ktére materiaty niebezpieczne moga by¢
przewozone towarowymi statkami powietrznymi oraz ktére moga byé przewozone zaréwno na
towarowych, jak i na pasazerskich statkach powietrznych. Materiaty, ktére mogg by¢ przewozone
wyltgcznie na towarowych statkach powietrznych bedg posiadaé znakowania ,wytgcznie towarowe
statki powietrzne” znajdujgce sie na tadunku. Personel ratowniczo-gasniczy powinien byc
zaznajomiony z lokalnymi procedurami zatadunku towardéw lotniczych.

12.4.14 Gazy. Butle ze sprezonymi lub skroplonymi gazami mogg stwarza¢ niebezpieczenstwo
wybuchu, jezeli wystepuja w pozarze statku powietrznego. Butle te sg zazwyczaj skonstruowane
zgodnie z wymaganiami norm podobnych do tych, jakie dotyczg butli z tlenem lub powietrzem
zainstalowanych na statku powietrznym oraz stanowig istotne niebezpieczenstwo, jezeli dojdzie do ich
pekniecia lub jezeli s3 one narazone na kontakt z ogniem.

12.4.15 Ciecze palne. Ciecze palne obejmujg ciecze lub mieszanine cieczy, ciecze zawierajgce czgstki
state w roztworze lub zawiesinie, ktére wydzielajg palne opary o temperaturze nie wiekszej niz 60,5°.
Zazwyczaj ciecze palne beda powodowad pozary wieksze niz gazy palne, poniewaz sg one bardziej
skoncentrowane. Opary wielu cieczy palnych sg réwniez zazwyczaj ciezsze niz powietrze i wiekszosc¢
takich cieczy bedzie unosi¢ sie na wodzie. Metody stosowane w przypadku gaszenia pozaréw paliwa
moga by¢ wykorzystywane do gaszenia pozardéw cieczy palnych.

12.4.16 Materialy state palne. Materiaty state palne obejmujg wszystkie materiaty i substancje state,

ktdre sg podatne na spontaniczne spalanie lub substancje, ktdre wytwarzajg gazy palne w kontakcie z
powietrzem, wilgocig lub wodg, co moze prowadzi¢ do pozaru lub wybuchu. Poniewaz wiekszosc¢ z tych
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materiatdow moze gwattownie reagowaé z wodg lub powietrzem, personel ratowniczo-gasniczy musi
zachowac ostroznosc¢ podczas uzycia wody jako srodka gasniczego.

12.4.17 Substancje utleniajgce i nadtlenki organiczne. Substancje utleniajgce niekoniecznie sg palne,
ale mogg powodowac lub przyczynia¢ sie do palenia innych towardw. Nadtlenki organiczne s3
substancjami termicznie niestabilnymi i mogg ulega¢ egzotermicznemu samonarastajgcemu
rozktadowi. Sg wrazliwe na ciepto, wstrzasy, uderzenia lub tarcia i reagujg niebezpiecznie z innymi
substancjami co moze spowodowacé eksplozje po zmieszaniu z paliwem do silnikéw odrzutowych.

12.4.18 Substancje trujgce (toksyczne) i zakazne. Substancje trujgce (toksyczne) sg cieczami lub
ciatami statymi, ktére sg znane jako moggce spowodowac smieré w przypadku potkniecia, wdychania
lub przez kontakt ze skérg. Substancje zakazne to substancje mogace powodowac choroby u ludzi lub
zwierzat oraz obejmujg mikroorganizmy i organizmy, produkty biologiczne, prébki diagnostyczne oraz
odpady medyczne. Niektdre sposréd tych substancji moga sie pali¢, jednak nie zapalajg sie one tatwo.
Jezeli substancje te sg obecne na miejscu pozaru, zaleca sie zwalczanie pozaru z maksymalnej
odlegtosci poniewaz zagrozenie dla zdrowia jest wieksze niz zagrozenie pozarem.

12.4.9 Materiaty promieniotwdrcze. Pozary obejmujgce materiaty promieniotwdrcze powinny by¢
zwalczane w taki sam sposoéb jak pozary materiatéw toksycznych. Standardowe ubranie ochronne oraz
aparat ochrony drég oddechowych zapewniajg ochrone przez skazeniem radioaktywnym, jednak nie
przed bezposrednim wptywem promieniowania. Pozary oraz tworzone przez nich prady powietrzne,
stosowanie piany, wody lub proszkéw gasniczych mogg powodowac rozprzestrzenianie materiatéw
promieniotwdrczych na terenie dziatan ratowniczo-gasniczych. Personel ratowniczo-gasniczy
pracujgcy na miejscu wypadku lub incydentu powinien stosowaé odpowiednie osobiste wyposazenie
ochronne (PPE) oraz otrzymaé odpowiedni poziom odkazenia po zakonczeniu przez nich swoich
obowigzkdw.

12.4.19.1 W przypadku podejrzenia wystepowania materiatdw promieniotwdrczych, nalezy
przestrzegac¢ nastepujgcych procedur:

a) nalezy natychmiast powiadomi¢ najblizszy miejsca wypadku organ odpowiedzialny za energie
atomowa lub najblizszg baze wojskowg lub organizacje obrony cywilnej. Mogg one by¢ w
stanie zareagowad na wypadek wysytajac zespot radiologiczny;

b) osoby poszkodowane powinny by¢ owiniete w koce lub inne dostepne okrycia (w celu
zmniejszenia mozliwosci rozprzestrzeniania sie skazen) i natychmiast przewiezione do
placowek medycznych z informacjg dla kierowcéw lub opiekundw, ze osoby poszkodowane
mogg by¢ skazone materiatami promieniotwdrczymi i ze nalezy o tym poinformowac personel
medyczny;

c) inne osoby, ktére mogly mie¢ kontakt materiatami promieniotwdrczymi powinny zostac
odseparowane dopdki nie zostang zbadane przez zespoty radiologiczne;

d) podejrzany towar powinien zostac¢ zidentyfikowany, jednak nie wolno nic z nim zrobi¢ dopdki
nie zostanie sprawdzony i przekazany przez zespoty radiologiczne. Odziez i narzedzia
wykorzystywane na miejscu wypadku powinny by¢ przechowywane oddzielnie dopdki nie
zostang sprawdzone przez zespoty radiologiczne;

e) zywnosc lub woda pitna, ktére mogty mie¢ kontakt z materiatami z wypadku nie powinny by¢
uzywane;
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f) wytacznie personel ratowniczo-gasniczy majgcy na sobie odpowiednig odziez powinien
znajdowaé sie na miejscu wypadku. Wszystkie pozostate osoby powinny znajdowaé sie
mozliwie jak najdalej od miejsca wypadku;

g) wszystkie szpitale zostang natychmiast powiadomione o wystepowaniu materiatow
promieniotwdérczych, tak aby mozna byto wydzieli¢ odpowiednie strefy odkazania; oraz

h) opakowania z materiatami promieniotwdrczymi powinny by¢ odgrodzone, luzne materiaty
powinny by¢ przykryte folig lub plandeka, aby ograniczy¢ do minimum rozproszenie przez wiatr
lub deszcz.

12.4.20 Substancje Zrgce. Substancje znajdujgce sie w tej klasie mogg, w ich pierwotnym stanie,
uszkadza¢ zywe tkanki w znaczacy sposdb. Te substancje zrgce mogg réwniez uwalniaé opary, ktére
mogg podraznia¢ nos i oczy. Niektére sposréd tych substancji mogg produkowad toksyczne gazy w
wyniku rozktadu w bardzo wysokich temperaturach. Niektdre substancje zrace sg rowniez toksyczne i
moga powodowac zatrucia w przypadku potkniecia. Substancje zrace to zazwyczaj kwasy i zasady, ktore
wchodzg w reakcje z wodg, sg palnymi (kwasy organiczne) i bardzo reaktywnymi, niestabilnymi
utleniaczami. Jezeli substancje te s obecne na miejscu pozaru, caty personel ratowniczo-gasniczy
powinien mie¢ na sobie osobiste wyposazenie ochronne.

12.4.21 Inne materiaty niebezpieczne. Nalezg do nich substancje i przedmioty, ktdre mogg stwarzaé
zagrozenie nie objete przezinne klasy. Obejmujg one szereg materiatow i przedmiotéw, ktore stanowia
stosunkowo mate zagrozenie, tak jak zanieczyszczenia sSrodowiska. Przyktadami takich substancji jest
suchy 16d, stopiona siarka, polichlorowane bifenyle, akumulatory zawierajace lit, magnesy itp.

12.4.22 Rozlania i wycieki

12.4.22.1 Informacje ogdlne. Opakowania materiatéw niebezpiecznych, ktdre nie zostaty spalone
podczas pozaru statku powietrznego, mogg na miejscu zdarzenia by¢ uszkodzone i przeciekac. Takie
opakowania mogg stwarzac ryzyko poranienia lub wywieraé negatywny wpltyw na zdrowie oséb
przebywajacych na poktadzie statku powietrznego oraz personel ratowniczo-gasniczy. Etykietowanie i
oznakowanie przesytek (patrz pkt 12.4.8) moze by¢ pomocne w identyfikowaniu rodzajéw towarow
niebezpiecznych objetych zagrozeniem, jak réwniez przy okreslaniu rodzaju i stopnia zagrozenia przez
nie stwarzanego. Z chwilg zakonczenia wstepnych czynnosci ratowniczych, nalezy przedsiewzigc
odpowiednie srodki ostroznosci w stosunku do tych opakowan, a jezeli to konieczne, wezwac zespot
przeszkolony w zwalczaniu tego typu zagrozen. Szczegdlne problemy mogg mie¢ miejsce przy
materiatach promieniotwérczych (Klasa 7) oraz substancjach trujgcych i zakaznych.

12.4.22.2 Substancje trujgce i zakazne. W przypadku wystepowania substancji trujgcych i zakaznych,
nie wolno spozywac wody pitnej lub zywnosci, ktore mogty mieé kontakt z tymi substancjami. Stuzby
medyczne oraz weterynaryjne powinny by¢ o tej sytuacji natychmiast powiadomione. Wszystkie osoby
narazone na dziatanie substancji toksycznych lub zakaznych powinny by¢ usuniete z miejsca
wystepowania zagrozenia i przewiezione w celu ich odkazenia do odpowiednich miejsc odkazania tak
szybko jak to jest mozliwe.

12.4.22.3 Informacje dodatkowe. Dostepnych jest szereg publikacji dostarczajgcych bardziej
szczegdtowych wskazéwek dla jednostek strazy pozarnej lub innych stuzb na temat dziatan, jakie
powinny zosta¢ podjete w reagowaniu na wypadki lub incydenty z udziatem materiatéw
niebezpiecznych. Publikacja ICAO Wytyczne dla reagowania w sytuacjach zagrozenia w przypadku
incydentéw lotniczych z udziatem materiatéw niebezpiecznych (Doc 9481) zawiera informacje
przeznaczone do wykorzystania przez zatogi lotnicze podczas sytuacji awaryjnych w locie, gdzie
przewozone sg towary niebezpieczne. W przypadku wypadkow i incydentéw majacych miejsce na
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ziemi szczegdlnie uzytecznymi sg Wytyczne reagowania w sytuacjach zagrozenia wydane przez
Departament Transportu Standéw Zjednoczonych w Waszyngtonie oraz Wytyczne reagowania w
sytuacjach zagrozenia wydane przez Transport Kanada w Ottawie.

Bezprawna ingerencja

12.4.23 Statek powietrzny narazony na grozbe sabotazu lub porwanie powinien by¢ zaparkowany na
odizolowanym stanowisku postoju samolotu oddalonym co najmniej 100 m od innych stanowisk
postoju statkdw powietrznych, budynkéw lub obszaréw uzytecznosci publicznej, do momentu
zakoczenia akcji zwigzanej z bezprawng ingerencja. W sytuacjach takich moze wystepowad
koniecznos¢ ewakuacji pasazerow bez uzywania ruchomych ramp znajdujgcych sie w terminalu
pasazerskim. Niezbedne mogg by¢ rampy samojezdne, ktére mozna doprowadzi¢ na miejsce lub
schody lub trapy ewakuacyjne. Szczegétowe informacje na temat procedur postepowania w przypadku
bezprawnej ingerencji znajdujg sie w Doc ICAO- Podrecznik w zakresie ochrony w zarzgdzaniu ruchem
lotniczym (Doc 9985 — Zastrzezony).

12.4.24 Zagroienia chemiczne, biologiczne i promieniotwodrcze (nieznane substancje). Pomimo
wymagan zwigzanych z jednoznacznym oznakowaniem i pakowaniem materiatéw niebezpiecznych,
moga zdarzy¢ sie sytuacje kiedy substancje sg nieznane oraz mogg by¢ bezprawnie przekazane na
statek powietrzny lub na teren lotniska. Stuzby ratowniczo-gasnicze, ktore bedg musiaty przeprowadzic
identyfikacje nieznanych substancji, moga chcie¢ wyposazyc sie w podstawowy sprzet do wykrywania
takich substancji. Sprzet ten obejmuje detektory chemiczne, biologiczne lub promieniotwércze.

12,5 PROCEDURY POWYPADKOWE

12.5.1 Jednostki ratownicze powinny zapozna¢ sie z przepisami, krajowymi oraz lokalnymi,
dotyczacymi usuwania wraku i szczatkdw ludzkich oraz zabezpieczania dowoddéw. Wazne jest rowniez
zrozumienie technik i procedur stosowanych w badaniach wypadkdéw lotniczych. Po ugaszeniu
pozaréw i zakonczeniu dziatan ratowniczych oséb pozostatych przy zyciu, nalezy przestrzegac
nastepujgcych procedur.

12.5.2 Usuwanie zwtok Smiertelnie rannych oséb nadal przebywajacych we wraku, po ugaszeniu lub
opanowaniu pozaru, powinno odbywaé sie jedynie pod kierownictwem odpowiednich stuzb
medycznych. Przedwczesne usuniecie zwtok przeszkodzito w wielu przypadkach w ich identyfikacji lub
zniszczyto patologiczne dowody wymagane przez lekarza sgdowego, koronera lub organy prowadzace
badanie wypadku.

12.5.3 Jezeli wyciggniecie ofiar z wraku statku powietrznego jest konieczne, nalezy przy tej czynnosci
zarejestrowad miejsca i numery foteli, w ktérych znaleziono osoby pozostate przy zyciu. Jezeli ofiary
umieszczane sg poza wrakiem, miejsca te powinny byé one oznaczone palikiem z naklejka
identyfikujacg ofiare i numer fotela. We wszystkich przypadkach ofiary powinny posiadac etykiety
okreslajgce miejsce ich odnalezienia i numery foteli. Podobnie powinny by¢ dotaczone ich rzeczy
osobiste. Poza uzyskaniem informacji moggcych pomdéc w badaniu wypadku, doktadne
zarejestrowanie wszystkich tych danych moze pomadc w identyfikacji zwtok.

12.5.4 O ile okolicznosci na to pozwalajg, przed jakimikolwiek dziataniami zwigzanymi z usuwaniem
ciat, caty obszar powinien zosta¢ sfotografowany w celu pdzniejszego wykorzystania. Zdjecia stanowig
narzedzie pomocne dla oséb badajacych wypadek i powinny zostaé jak najszybciej przekazane
organom odpowiedzialnym za prowadzenie dochodzenia. W tym celu, pozagdane moze okazaé sie
wyznaczenie spos$réd personelu ratowniczo-gasniczego fotografa, aby miejsce zdarzenia mogto byc
sfotografowane dla celéw przysztego badania wypadku.
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12.5.5 Wrak statku powietrznego, tacznie z uktadami sterowania, nie powinien byé przesuwany
dopdki odpowiedni organ badajgcy wypadek nie wyda na to pozwolenia. Jezeli statek powietrzny, jego
elementy lub uktady sterowania muszg zosta¢ naruszone poniewaz stanowig one bezposrednie
zagrozenie dla zycia ludzkiego, nalezy dotozy¢ wszelkich staran, aby zarejestrowad ich pierwotny stan,
pozycje oraz rozmieszczenie oraz nalezy dotozy¢ wszelkich staran, aby zabezpieczy¢ wszystkie dowody
materiatowe. O ile okolicznosci na to pozwalajg, nalezy wykona¢ zdjecia przedstawiajgce
rozmieszczenie i miejsca wszystkich gtdwnych elementéw oznaczonych na ziemi. Szczegétowe
informacje na temat usuwania unieruchomionego statku powietrznego znajdujg sie w Podreczniku
stuzb portu lotniczego (Doc 9137) — Cze$¢ 5 — Usuwanie unieruchomionych statkow powietrznych.

12.5.6 Na zakonczenie wstepnych dziatan ratowniczych wazne jest, aby personel ratowniczo-gasniczy
dotozyt mozliwie najwiekszych staran w celu zapewnienia, ze ich poruszanie sie na miejscu zdarzenia
nie zniszczy dowoddw, ktére mogg okazaé sie cenne dla prowadzonego dochodzenia. Przyktadowo,
ruch karetek pogotowia i pojazdéw ratowniczo-gasniczych, jezeli mozliwy jest dojazd alternatywny, nie
powinien przebiegaé wzdtuz sladéw pozostawionych przez wrak.

12.5.7 Informacja o rozmieszczeniu rozrzuconych workéw i toreb pocztowych powinna by¢
przekazana wtadzom poczty. Jezeli jest to konieczne, przesytki pocztowe powinny byé chronione przed
dalszym uszkodzeniem.

12.5.8 Paliwa lotnicze i ptyny hydrauliczne mogg w kontakcie ze skérg powodowac stany zapalne.

Personel ratowniczo-gasniczy, ktéry zostat oblany tymi ptynami, powinien jak najszybciej umy¢ sie
wodg z mydtem. Mokre ubrania powinny by¢ niezwtocznie zmienione i odkazone.
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Rozdziat 13

DZIAtANIA RATOWNICZE W TRUDNYCH WARUNKACH
13.1  INFORMACJE OGOLNE

13.1.1 W portach lotniczych, gdzie znaczna ilo$¢ odlotéw i przylotow statkdw powietrznych odbywa
sie nad wodg, bagnami lub innymi trudnymi terenami istniejagcymi w bezposrednim sgsiedztwie
lotniska, a takze gdzie konwencjonalne pojazdy ratowniczo-gasnicze mogg by¢ niezdolne do
prowadzenia dziatan ratowniczych, wiadze portu lotniczego powinny zapewnié dostepnosc specjalnych
procedur oraz wyposazenia dostosowanego do tego typu przypadkéw, jakie mogg mie¢ miejsce na
tych terenach. Wyposazenie to nie musi znajdowac¢ sie na lotnisku lub by¢ zapewniane przez port
lotniczy, jezeli moze by¢ natychmiast dostepne i zadysponowane przez stuzby znajdujace sie poza
lotniskiem, ktére przewidziane sg w planie dziatan w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym. W
kazdym przypadku zarzadzajacy lotniskiem lub odpowiedni organ musi z wyprzedzeniem okresli¢ i
ustali¢ tereny operacyjne, w obrebie ktdrych podejmuje sie zapewnienia stuzby ratownicze;j.

13.1.2 Przygotowujac szczegétowy plan, zarzadzajacy lotniskiem lub odpowiednia wtadza powinna
bra¢ pod uwage stuzby i ich wyposazenie zapewniane przez organizacje poszukiwawczo-ratowniczg
zgodnie z pkt 4.2.1 Zatgcznika 12 ICAO — Poszukiwanie i ratownictwo, w celu jasnego okreslenia
indywidualnych obowigzkéw w razie wystgpienia wypadku lotniczego w poblizu portu lotniczego.
Wszystkie akcje i ¢éwiczenia prowadzone w celu sprawdzenia skutecznosci operacyjnej oraz
zapewnienia efektywnej mobilizacji wszystkich sit i Srodkédw powinny tez obejmowaé wspdtpracujace
z nimi centrum ratownicze. Szczegétowe informacje zwigzane ze stuzbami i ich wyposazeniem
zapewniajgcym praktyczne i ekonomiczne zabezpieczenia danego obszaru dziataniami poszukiwawczo-
ratowniczymi znajdujg sie w Podreczniku miedzynarodowego lotniczego i morskiego poszukiwania i
ratownictwa (IAMSAR) (Doc 9731) — Tom | — Organizacja i zarzqdzanie.

13.1.3 Celem kazdej operacji musi by¢ stworzenie warunkéw, w ktérych mozliwe jest przezycie, i w
jakich petne dziatania ratownicze moga zakonczy¢ sie sukcesem. Koncepcja taka przewiduje, ze
poczatkowa, szybka interwencja ratownicza moze zapewnic¢ wstepny zakres pomocy w oczekiwaniu na
dotarcie gtdwnych sit ratowniczych. Pierwsza faza bedzie miata na celu usuniecie bezposrednich
zagrozen dla oséb, ktdre przezyty, zapewnienie im ochrony tgcznie z udzieleniem pierwszej pomocy
rannym oraz wykorzystanie sprzetu tgcznosci dla okreslenia miejsca, do ktérego gtéwne i pomocnicze
sity majg sie udacd. Nalezy potozy¢ nacisk przede wszystkim na dziatania ratownicze z wytgczeniem
dziatan zwigzanych ze zwalczaniem pozaru.

13.1.3.1 Jezeli w miejscu wypadku nastgpit pozar, przedtuzony czas reakcji dla pierwszych pojazdow
moze w istotny sposdb uniemozliwi¢ prowadzenie akcji gasniczej. Rodzaj wyposazenia w sprzet
ratowniczy powinien by¢ adekwatny dla najwiekszego statku powietrznego korzystajgcego z danego
lotniska. Typowe liczba pasazerdw i zatdg podane sg w diagramach statkéw powietrznych
przedstawionych w Dodatku 1.
13.1.4 Do trudnych terendw, dla ktérych moze byé wymagane specjalne wyposazenie, naleza:

a) morze lub duze akweny wodne przylegajace do lotniska;

b) bagna lub podobne obszary tacznie z ujsciami rzek narazonych na ptywy;

c) obszary gorskie;

d) pustynie; oraz
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e) obszary, na ktorych wystepujg duze opady Sniegu.

13.1.5 Sprzet, ktéry ma by¢ uzyty w dziataniach ratowniczych bedzie réznit sie w zaleznosci od
warunkéw, w ktdrych akcje te beda prowadzone. Wymagane wyszkolenie personelu oddelegowanego
do obstugi sprzetu w podobny sposéb musi obejmowaé te warunki. We wszystkich sytuacjach
wyposazenie podstawowe powinno zawierac:

a) sprzet tacznosci, w sktad ktérego wchodzi dodatkowe wyposazenie wysytajace sygnaty
wizualne. Najlepszym bedzie nadajnik pracujacy na czestotliwosci alarmowej zapewniajgcy
potaczenie z organem kontroli ruchu lotniczego i centrum ratowniczym;

b) pomoce nawigacyjne;
c) wyposazenia do udzielania pierwszej pomocy medycznej;

d) sprzet podtrzymujacy przezycie, tacznie z kamizelkami ratunkowymi przeznaczonymi dla
ratownictwa morskiego, schronami, kocami foliowymi i wodg pitng;

e) sprzet oswietleniowy;

f) liny, bosaki, megafony i narzedzia, np. nozyce do ciecia drutu i noze do przecinania przewododw.
13.1.6 Do pojazddw wyznaczonych do prowadzenia dziatan ratowniczych w trudnym terenie naleza:

a) smigtowce;

b) poduszkowce;

c) todzie réznych typow i wielkosci;

d) amfibie;

e) pojazdy gasienicowe; oraz

f) pojazdy terenowe tacznie z ekranoplanami dla zmniejszenia nacisku na kofa.

13.1.7 W wiekszosci panstw, bardziej skomplikowane rodzaje pojazdéw sg juz na wyposazeniu
jednostek wojskowych lub innych rodzajow stuzb ochrony, od ktérych mozna uzyskaé cenne informacje
operacyjne dotyczgce parametréow eksploatacyjnych tego sprzetu. Ponizej przedstawiono niektére
sposrod bardziej oczywistych czynnikéw zwigzanych z kazdym z wymienionych typdw pojazddw.

a) Smigtowce. Réznorodnos¢ uzywanych obecnie $migtowcéw oferuje szeroki zakres mozliwosci
ratowniczych w zaleznosci od ich pojemnosci, wytrzymatosci i ograniczen operacyjnych.
Wieksze smigtowce z zatogami wyszkolonymi w skomplikowanych operacjach ratowniczych sg
najczesciej uzywane przez stuzby wojskowe i mogg byé dostepne w przypadku zagrozen na
lotniskach cywilnych. Dla skutecznej wspotpracy ze $migtowcami podczas operacji na lgdzie lub
wodzie niezbedne jest utrzymanie tgcznosci w celu kontrolowania warunkéw
nawierzchniowych pod nadzorem osoby zaznajomionej z operacyjnymi wymaganiami
Smigtowcow. Zmniejsza to, szczegdlnie w nocy, niebezpieczenstwo wynikajgce z przeszkéd
terenowych i ruchu pojazdéw, a takze personelu przebywajgcego na miejscu wypadku.
Smigtowce moga by¢ wykorzystywane réwniez do zrzucania tratw ratunkowych i innych
urzadzen ptywajacych po wodzie, a takze innego sprzetu podtrzymujgcego zycie w sytuacjach
ladowych. Jezeli wypadek miat miejsce na wodzie i narazona jest duza liczba pasazeréw, w
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tratwach ratunkowych lub gumowych todziach ratunkowych niezbedny jest odpowiednio
wyszkolony personel, poniewaz osoby, ktore przezyty, mogg wymagaé pomocy w osiggnieciu
ptywajacego sprzetu ratunkowego przed ostatecznym ich wyratowaniem. Moze zaistnieé
konieczno$¢ potfaczenia kazdych dziatan ratowniczych prowadzonych przy pomocy smigtowca
z jednoczesng akcjg na ziemi. Nalezy réwniez zwrdéci¢ uwage na fakt, iz podmuch od smigtowca
moze w wyniku zawirowan wywofac duzy stres dla rozbitkdw w wodzie poprzez spowodowane
turbulencje. Uzywanie $migtowcdw moze okazaé sie korzystne dla kontrolowania akcji z
powietrza lub jako Zrédto oswietlenia. Koszty zwigzane z garazowaniem, obstugg i
utrzymaniem $migtowca w gotowosci operacyjnej mogg wykluczy¢ jego wykorzystanie jako
wyposazenia lotniska, ale odpowiednie ustalenia ze stuzbami wojskowymi lub organizacjami
komercyjnymi powinny zapewnic¢ jego natychmiastowga dostepnosé w sytuacji zagrozenia.

b) Poduszkowce. Oferujg one tatwo dostosowane formy transportu potgczone z osiggami
operacyjnymi, pojemnoscig i kosztami zwigzanymi z ich rozmiarami. Mniejsze poduszkowce
majg ograniczone mozliwosci pokonywania przeszkdd terenowych, a uzycie ich na wodzie
moze by¢ ograniczone wysokoscig fal. Majg réwniez ograniczong pojemnos¢ dla pomieszczenia
rozbitkdw, ale moze to by¢ zrekompensowane ich uzytecznoscig w zakresie dostaw sprzetu
ratowniczego na miejsce wypadku. Tak jak w przypadku smigtowcéw, wymagana bedzie
obecno$¢ dobrze wyszkolonego operatora oraz wykwalifikowanego personelu obstugujacego,
aby maksymalnie wykorzysta¢ ich dostepnos¢ w akcjach. Koszty garazowania, obstugi i
utrzymania poduszkowca bedg znaczne, poniewaz moze on wymagaé pochylni w celu jego
wykorzystania przy kazdym poziomie ptywdw.

c) todzie. Przed dokonaniem wyboru rodzaju fodzi ratunkowej, w pierwszej kolejnosci konieczne
bedzie uwzglednienie zakresu warunkéw wodnych w obszarze operacyjnym, gtebokosci wad,
wszelkich niebezpieczedstw podwodnych takich jak skaty lub rafy koralowe, oraz rolg jaka
kazda t6dz ma do spetnienia. W kazdym z Panstw nalezy przeprowadzi¢ ekspertyze niezbedng
do dokonania odpowiedniego wyboru z szerokiego zakresu réznych opcji. Wybdr ten bedzie
obejmowat petnomorskie jednostki o sztywnym kadtubie, znacznym zasiegu i pojemnosci, oraz
mniejsze, nadmuchiwane, z zewnetrznymi silnikami, przeznaczone przede wszystkim do akcji
przybrzeznych. Niektére Panstwa majg zorganizowane ratownicze stuzby przybrzeine
potgczone ze stuzbami poszukiwawczo-ratowniczymi, posiadajgce jednostki wyposazone w
zaawansowany sprzet nawigacyjny i specjalistyczne wyposazenie medyczne. W innych
Panstwach przybrzezne wyposazenie ratownicze zapewniane jest przez zarzadzajgcego
lotniskiem lub odpowiedni organ, w sktad ktdrego wchodzi wyszkolony personel ratowniczo-
gasniczy dziatajacy na specjalistycznych, nadmuchiwanych jednostkach sprzetowych. Jednostki
takie zamontowane na podwoziach przystosowanych do szybkiego zadysponowania i tatwego
wodowania, przenoszg pojemniki z nadmuchiwanymi tratwami ratunkowymi, ktére mogg by¢
uzyte na miejscu zdarzenia w celu przejecia rozbitkdw. Istniejg réwniez stosunkowo mate
jednostki o sztywnych kadtubach napedzane powierzchniowymi strumieniami wody,
eliminujagc w ten sposdb niebezpieczenstwo dla rozbitkdw znajdujacych sie na wodzie
wynikajgce z dziatania $rub napedowych. Jednostki te mogg réwniez przenosi¢ tratwy
ratunkowe. Tratwy wypetnione rozbitkami sg trudne do holowania, ale przy pomocy jednostki
zaopatrzonej w naped mozna je ustawic¢ w szyku, aby przeciwdziata¢ dryfowaniu do momentu
nadejscia pomocy. Sg rowniez jednostki morskie dostepne z ogdlnych Zrédet oraz od
prywatnych uzytkownikdéw, ale sama ich przydatnos¢ w pomocniczej roli ratowniczej bedzie
zalezata od szybkosci, z jakg moga wejs¢ do akcji pomocniczej oraz istnienia sSrodkéw tacznosci
pozwalajgcych na kontrolowanie ich dziatania. Czasem interwencje takie, chociaz pozadane z
humanitarnego punktu widzenia, mogg stwarzaé utrudnienia na terenie akcji.

d) Amfibie. Sg to zwykle pojazdy kotowe, stosunkowo niewielkie i poczagtkowo uzywane przez
wojsko i stuzby specjalne. Szybkos¢ amfibii na wodze jest mata, a pojemnos$¢ ograniczona.
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Jedynym wyjatkiem od tej oceny jest uzywany juz w dziataniach ratowniczych pojazd
napedzany dwoma podtuznymi cylindrami z uniesiong sekcjg spiralng. Pojazd taki moze
poruszac sie zaréwno na nawierzchniach utwardzonych, jak i na wodzie i btocie, majac kadtub
zapewniajacy jego ptywalnos$é. W kadtubie jest miejsce na sprzet ratowniczy, fgcznie z matymi
tratwami oraz miejscem do zabrania okreslonej liczby rozbitkéw, po wykorzystaniu tratw
ratunkowych. Wszystkie amfibie wymagajg pochylni utatwiajgcych wejscie do wody, poniewaz
nie mogg one pokonywac znacznych przeszkdd. Jak w przypadku wszystkich rodzajow
pojazdéw, wymagajg one odpowiedniej konserwacji i obstugi, szczegdlnie w tych typach, ktére
majg zdolnos¢ ptywania.

e) Pojazdy ggsienicowe. Mogg one by¢ skuteczne w pokonywaniu nieréwnego gruntu i
gtebokiego sniegu, ale wszystkie pojazdy tego typu majg stosunkowo niewielkg tadownosé¢ w
odniesieniu do wtasnej masy. Sg one przewaznie wolniejsze od pojazdéw kotowych podobnych
pojemnosci, ale sg najlepsze do ciggniecia san po powierzchniach pokrytych sniegiem. Niektére
pojazdy gasienicowe uzywane sg na lotniskach jako pojazdy ratownicze. Wymagajg
wykwalifikowanej zatogi w celu zapewnienia ich utrzymania. Pojazd gasienicowy moze by¢
wykorzystany do dowozu na miejsce zdarzenia po pokrytych Sniegiem nawierzchniach
personelu i matych elementdw wyposazenia. Inne zastosowanie jest mato prawdopodobne.

f) Ekranoplany. Wczesne badania pojazdéw tej kategorii, gtéwnie w zakresie zastosowania w
wojsku i rolnictwie wykazaty, ze mozna osiggngc¢ pewne zmniejszenie nacisku na kofa. Brak
produkcji tego typu pojazdow sugeruje, ze problemy techniczne okazaty sie trudne do
rozwigzania. Dostepnos¢ alternatywnych rozwigzan transportu na miekkim gruncie mogta
rowniez mie¢ wptyw na ograniczenie rozwoju tego typu pojazdow.

13.2 PROCEDURY OPERACYJNE PODCZAS WYPADKOW NA OBSZARACH WODNYCH

13.2.1 Jezelilotniska usytuowane sg w poblizu duzych zbiornikéw wodnych takich jak rzeki lub jeziora
lub kiedy zlokalizowane sg nad brzegiem morza, nalezy podjac¢ specjalne przygotowania umozliwiajgce
przeprowadzenie sprawnych dziatan ratowniczych.

13.2.2 Podczas takich incydentéw mozliwos¢ wybuchu pozaru jest znacznie ograniczona wskutek
wystepujacych mozliwosci wyeliminowania Zrédet zaptonu. W sytuacjach, gdy pojawia sie ogien, jego
opanowanie i ugaszenie stwarza powazne problemy, chyba ze dostepny jest odpowiedni sprzet.

13.2.3 Mozna przewidzie¢, ze uderzenie statku powietrznego o powierzchnie wody moze
spowodowac pekniecie przewododw i zbiornikdéw z paliwem. Uzasadnione jest domniemanie, ze pewne
ilosci paliwa beda ptywac na powierzchni wody. todzie majgce kolektory wydechowe na wysokosci linii
wodnej mogg spowodowac niebezpieczenstwo zaptonu, jezeli znajdg sie w takich warunkach. Aby
zapobiec przemieszczaniu sie ptywajgcego paliwa w niebezpieczne rejony nalezy uwzglednic wiatr oraz
prady wodne. Nalezy zwraca¢ uwage na uzywanie rac Swietlnych lub innych materiatéw
pirotechnicznych, jezeli na wodzie rozlane jest paliwo. Tak szybko jak tylko jest to mozliwe plamy
paliwa powinny by¢ rozproszone lub przemieszczone za pomocg dysz o duzej predkosci wyptywu wody
albo zneutralizowane poprzez pokrycie piang lub znaczng iloscig proszkéw gasniczych. Spokojne
powierzchnie wody stwarzajg zwykle wiecej probleméw anizeli lekko falujgce lub wzburzone.

13.2.4 Na miejsce zdarzenia powinna by¢ dostarczona ekipa nurkdéw. Jezeli istnieje mozliwos$¢
zapewnienia Smigtowcéw mogg one by¢ uzyte do transportu nurkéw w rejon zdarzenia. Wszyscy
nurkowie wyznaczeni do tego typu akcji powinni mie¢ doskonate przeszkolenie zaréwno w zakresie
nurkowania, jak i technik poszukiwania i wydobywania. W regionach, gdzie nie ma panstwowych lub
komunalnych zespotéw operacyjnych wyszkolonych w poszukiwaniu pod wodg i wydobywaniu spod
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wody mozna porozumiec sie z prywatnymi klubami nurkéw. Indywidualne kwalifikacje nurkéw
powinny by¢ ustalone na podstawie szkolen i egzamindw praktycznych.

13.2.5 We wszystkich operacjach, podczas ktérych nurkowie znajdujg sie w wodzie, powinna
powiewac standardowa flaga nurka, a fodzie dziatajgce w danym obszarze powinny by¢ ostrzezone o
zachowaniu szczegdlnej ostroznosci.

13.2.6 W przypadku wystgpienia pozaru, podejscie na miejsce zdarzenia powinno by¢ wykonane po
uwzglednieniu kierunku i predkosci wiatru, pradu i szybkos$ci wody. Pozar moze byé odsuniety od
danego obszaru poprzez zastosowanie techniki zamiatania przy pomocy praddéw z wezy gasniczych.
Piana oraz inne srodki gasnicze powinny by¢ uzywane jezeli zajdzie taka koniecznos¢.

13.2.7 Nalezy oczekiwa¢, ze ofiary mogg znajdowac sie w miejscach, do ktérych przemiescity sie z
wiatrem lub z biegiem rzeki (wody). Nalezy to wzigé pod uwage na etapie planowania dziatan
ratowniczych.

13.2.8 Jezeli akcja prowadzona jest przy udziale nurkdéw itodzi w poblizu brzegu to mozna wprowadzié
liny pozarnicze pokryte nylonem lub guma, ktére mogg okazac sie uzupetniajgcym wsparciem dla todzi
ratunkowych. W sposéb awaryjny mozna przy pomocy dwdch oséb montowacd tratwy napetniajac
powietrzem odcinki wezy pozarniczych o $rednicy 6 cm, a nastepnie zwigzujac je ze sobg lub zaginajac
i sktadajac przy pomocy paskow.

13.2.9 Jezeli czesci statku powietrznego, w ktdrych znajdujg sie pasazerowie, ptywajg po wodzie,
nalezy zachowac szczegdlng ostroznosé, aby nie naruszy¢ ich wodoszczelnosci. Wydobycie pasazerow
powinno by¢ wykonane tak sprawnie i szybko jak to mozliwe. Jakakolwiek zmiana masy lub uptyw czasu
mogg spowodowac ich zatopienie. Ratownicy powinni zachowaé ostroznos¢, aby w takich sytuacjach
nie zosta¢ uwiezionym oraz aby nie utonac.

13.2.10Jezeli czesci statku powietrznego, w ktdrych znajduja sie pasazerowie, sg zanurzone w wodzie,
istnieje mozliwos¢, ze wewngtrz moze znajdowaé sie dostateczna ilos¢ powietrza umozliwiajaca
przezycie. Wejscie przez nurkdw powinno by¢ wykonane w najgtebszym mozliwym miejscu.

13.2.11 Jezeli po przyjezdzie ustalona zostanie jedynie przyblizona lokalizacja katastrofy, nurkowie
powinni stosowa¢ standardowe procedury podwodnych poszukiwan oznaczajgc bojami znakowymi
miejsca gtéwnych czesci statku powietrznego. Jezeli liczba nurkdéw nie jest dostateczna, operacje
wyciaggania powinny by¢ prowadzone z jednostek nawodnych. W zadnym razie operacje wyciggania i
nurkowania nie powinny by¢ prowadzone jednoczesnie.

13.2.12 Stanowisko kierowania powinno by¢ zlokalizowane w najbardziej praktycznym miejscu na
sgsiednim brzegu. Powinno znajdowac sie w miejscu utatwiajgcym ruch pojazdéow ratownictwa
wodnego.

13.3 OCENY WYPADKOW MAJACYCH MIEJSCE POZA PROGIEM DROGI STARTOWE)

13.3.1 Ocena stref podejscia oraz odlotu znajdujgcych sie w odlegtosci 1 000 m od progu drogi
startowej powinna by¢ przeprowadzona, w celu okreslenia opcji dostepnych w przypadku dziatan
ratowniczych, tacznie z odpowiednimi zasobami, ktére powinny by¢ zapewnione. Rozwazajac
konieczno$¢ zapewnienia specjalistycznego ratownictwa oraz drég dojazdowych, nalezy uwzglednié
nastepujgce kwestie:

a) srodowisko, w szczegdlnosci topografia oraz nawierzchnia;

b) zagrozenia fizyczne oraz zwigzane z tym ryzyka istniejgce na danym obszarze;
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c) mozliwosci dostepu w celach ratowniczo-gasniczych;

d) zagrozenia, ryzyka oraz srodki kontroli mozliwosci/opcji ratowniczych;

e) korzystanie z ustug stuzb zewnetrznych;

f) analiza zalet i wad tych mozliwosci/opcji;

g) zasady i procedury dotyczace definiowania i wdrazania praktyk;

h) normy kompetencyjne dla sprostania punktom powyzej; oraz

i) sprawdzenie monitorowania oraz przeglad mozliwosci.
13.3.2 Zarzadzajacy lotniskiem oraz instytucje zapewniajace stuzby ratowniczo-gasnicze powinni
zapewni¢ opracowanie specjalnych procedur oraz dostepno$é wyposazenia do wykorzystania w razie
wypadkdéw lub incydentéw mogacych mieé miejsce w tych obszarach. Infrastruktura, ktéra miesci to
wyposazenie nie musi by¢ zlokalizowana na lotnisku lub zapewniana przez lotnisko, jezeli moze ona

by¢ udostepniona w rozsgdnych ramach czasowych przez instytucje znajdujgce sie poza lotniskiem, jak
okreslono w planie dziatann w sytuacji zagrozenia w porcie lotniczym.

13.3.3 Jezeli pojazdy ratowniczo-gasnicze reagujg na wypadki lub incydenty korzystajgc z drogi
publicznej, nalezy przeprowadzi¢ ocene skutkdow takiej reakcji. Powinna ona uwzglednia¢:

a) wymagania prawne dotyczgce pojazdow i kierowcow;
b) obowigzujgce zasady i procedury;
c) wymagania w zakresie kompetenc;ji i szkolenia kierowcow;
d) wstepne planowanie tras pod katem przydatnosci; oraz
e) monitorowanie i przeglad takich reakcji.
13.3.4 Nalezy rdwniez uwzglednic nastepujgce kwestie:
a) zapewnienie bezposredniego dostepu do operacyjnej drogi startowej;

b) wyznaczenie drég dojazdowych do miejsca reagowania (z uwzglednieniem zanieczyszczen oraz
poszkodowanych);

c) utrzymanie drég oraz tras dojazdowych (w tym prace budowlane);

d) ograniczenie mozliwosci blokowania dojazdu pojazdom reagujgcym na sytuacje zagrozenia
przez zewnetrzne pojazdy publiczne i/lub prywatne;

e) uwazglednienie masy brutto oraz maksymalnych wymiaréw pojazdéw ratowniczo-gasniczych
przewidywanych do wykorzystania na tych trasach/drogach lub jakichkolwiek innych pojazdow

reagujgcych w sytuacji zagrozenia;

f) mozliwos¢ pokonania drogi w przewidywanych warunkach;
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g) bramy wyjazdowe/wjazdowe lub sekcje tamliwe w ogrodzeniu, ktére skonstruowane sg w taki
sposéb, aby umozliwi¢ bezpieczny przejazd pojazddéw ratowniczo-gasniczych z minimalnym
opdznieniem;

h) miejsca wyjazdu/wjazdu muszg by¢ jednoznacznie okreslone. Tasma odblaskowa lub znaczniki
bedg pomocne w sytuacjach kiedy lotnisko bedzie musiato by¢ dostepne w czasie kiedy panuje
ciemnosc¢ lub w warunkach stabej widocznosci;

i) ograniczenie przeszkdd dla mobilnosci pojazdéw ratowniczo-gasniczych; oraz

j) zapewnienie wystarczajgcego odstepu pionowego pod ewentualnymi przeszkodami
umozliwiajgcego przejazd najwiekszych pojazdow.

13.3.5 Utrzymanie mozliwosci reagowania w warunkach stabej widocznosci

13.3.5.1 Aby osiggnac cel operacyjny w mozliwie jak najwiekszym zakresie w warunkach widocznosci
mniej niz optymalnych, zwtaszcza podczas operacji w warunkach stabej widocznosci, powinny by¢
zapewnione odpowiednie wytyczne, wyposazenie i/lub procedury dla stuzb ratowniczo-gasniczych.

13.3.5.2 Pojazdy ratowniczo-gasnicze powinny dojecha¢ do kazdego miejsca wypadku lub incydentu
lotniczego z wykorzystaniem najszybszej trasy z zachowaniem zasad bezpieczenstwa nawet, jezeli nie
jest to najkrétsza odlegtos¢ do miejsca zdarzenia. Przejazd przez tereny naturalne moze trwac dtuzej
niz podrézowanie na wiekszej odlegtosci na powierzchniach utwardzanych, dlatego gruntowna
znajomosé, wsréd personelu ratowniczo-gasniczego, topografii lotniska i jego bezposredniego
sgsiedztwa jest bardzo wazna. Zastosowanie map z podziatem na sektory oraz staranny wybdér tras jest
niezbedny do osiggniecia sukcesu w zwigzku z czasem reakcji.

13.3.5.3 Pojazdy ratowniczo-gasnicze powinny by¢ wyposazone w mape lotniska jasno przedstawiajgca
wszystkie odpowiednio oznaczone drogi kotowania, drogi startowe, miejsca oczekiwania oraz trasy
pojazdéw. Mapie/mapom powinny towarzyszy¢ pisemne instrukcje jasno okreslajgce czynnosci, jakie
kierowca powinien wykona¢ w przypadku awarii pojazdu lub w sytuacji kiedy kierowca nie jest pewien
potfozenia pojazdu na lotnisku.

13.3.5.4 Nalezy rozwazy¢ zapewnianie oraz korzystanie z wyposazenia technicznego, np. radaru ruchu
naziemnego, systemy widzenia w podczerwieni, o$wietlenie linii centralnej drogi kotowania,
wyposazenie pozycjonowania pojazddéw oraz inne pomoce nawigacyjne, ktére moga wptywaé na
dotarcie stuzb ratowniczo-gasniczych na miejsce wypadku lub incydentu w warunkach stabej
widocznosci.

13.3.5.5 Jezeli operacje w warunkach ograniczonej widocznosci zostaty wszczete, konieczne moze
okazac sie ograniczenie dziatan pojazdéw na polu manewrowym. Nalezy w tej sytuacji wdrozy¢
procedury opracowane dla stuzb kontroli ruchu lotniczego dla wsparcia stuzb ratowniczo-gasniczych w
razie wypadku lub incydentu.

13.3.5.6 Stuzby ratowniczo-gasnicze oraz zwigzany z nimi zewnetrzny personel reagowania w sytuacji
zagrozenia nalezy uswiadomic¢ na temat istnienia obszarow, ktére moga, od czasu do czasu, byc
nieprzejezdne z powodu pogody lub innych warunkdéw oraz z powodu lokalizacji przeszkdd statych oraz
tymczasowych.

13.3.5.7 Nalezy opracowac procedury operacyjne, przy uzyciu ktérych stuzba kontroli ruchu lotniczego
zatrzymuje lub zawraca wszystkie statki powietrzne oraz nieistotny ruch, ktéry koliduje z trasg
pojazddéw ratowniczo-gasniczych reagujacych w sytuacji zagrozenia. Personel ratowniczo-gasniczy
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powinien nieprzerwanie monitorowac warunki operacyjne minimalnej widocznosci w celu utrzymania
mozliwosci reagowania w takich warunkach.

13.4 SZKOLENIE PERSONELU

Szkolenie, jakie powinien przejs¢ personel wyznaczony do obstugi specjalistycznych pojazdéw
ratowniczych oraz zwigzanego z nimi wyposazenia nie bedzie stanowi¢ wiekszych problemdw. Jezeli
istniejg szczegdlne formy zagrozenia, takie jak obszary morskie, gérzyste lub pustynne, bedg osoby,
ktére posiadajg doswiadczenie w dziataniach oraz przetrwaniu w takich srodowiskach. Eksperci ci mogg
zapewni¢ podstawowe szkolenie dla cztonkdw zatdg lotniczych, dostosowujgc je w razie potrzeby,
poprzez omoéwienie nowych rodzajow wyposazenia. Producenci specjalistycznego sprzetu mogg
rowniez stuzy¢ wiedzg ekspercka. Podstawowym celem szkolenia jest budowanie zaufania w obstudze
wyposazenia wszystkich typdw w celu ustanowienia limitdw operacyjnych pojazddéw i sprzetu oraz w
celu rozwijania pracy zespotowej, ktdra przemienia poszczegdlne osoby w sprawnie dziatajgcy zespot.
W procesie tym bardzo wazne jest aby wykreowaé lideréw, ktérzy beda posiadac absolutng wtadze
przy ustalaniu kiedy rozpocza¢ dziatania ratownicze. Mogg réwniez mie¢ miejsce sytuacje kiedy
rozwaga podpowiada, ze operacje w niedopuszczalnych warunkach mogtyby jedynie spowodowad
wiecej ofiar bez zadnych perspektyw na powodzenie dziatan.

13.5 CWICZENIA MIEDZYINSTYTUCJONALNE

13.5.1 Oprécz zarzadzajgcego lotniskiem lub odpowiedniego organu, mogacych przekaza¢ wezwanie
do dziatan ratowniczych oraz zadysponowaé jednostke z terenu lotniska, istniejg jednostki
wspomagajace z instytucji znajdujgcych sie poza terenem lotniska. W odpowiednich okolicznosciach
mogg one obejmowac jednostki wojskowe, stuzby medyczne, zespoty ratownictwa goérskiego, nurkow
oraz kontyngenty obrony cywilnej réznych typdw. Koordynacja tych stuzb bedzie wymagac takiego
samego wysitku jaki jest konieczny przy opracowywaniu planu dziatan w sytuacji zagrozenia w porcie
lotniczym (patrz Podrecznik stuzb portu lotniczego (Doc 9137), Cze$¢ 7 — Planowanie dziatan w sytuacji
zagrozenia w porcie lotniczym).

13.5.2 Koniecznos$¢ zapewnienia skutecznej komunikacji ma szczegdlne znaczenie. Osoby, ktére
przezyty wypadek lotniczy i zostaty wydobyte z trudnych miejsc, muszg zosta¢ przeniesione do jednego
miejsca, gdzie czekaja tradycyjne karetki pogotowia oraz stuzby medyczne. Uprzednie powiadomienie
o poszkodowanych przez radio moze zapewni¢, ze odpowiednia opieka jest dostepna oraz ze
specjalistyczne szpitale przygotujg odpowiednie wyposazenie do przyjecia. Realistyczne symulacje
incydentdw przyczynig sie do wspoétpracy pomiedzy stuzbami oraz zidentyfikujg obszary, w ktérych
poprawa w wyposazeniu lub procedurach moze zapewnic¢ bardziej skuteczne dziatania.
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Rozdziat 14

SZKOLENIE
14.1  INFORMACJE OGOLNE

14.1.1 Personel, ktérego obowigzki obejmujg wytgcznie zapewnianie stuzby ratowniczo-gasniczej
podczas eksploatacji statkéw powietrznych jest rzadko wzywany do powaznych przypadkéw
obejmujacych ratowanie zycia w powainym pozarze statku powietrznego. Zazwyczaj jego
doswiadczenie sprowadza sie do udziatu w kilku incydentach oraz w wiekszej liczbie stanéw gotowosci
dla zabezpieczenia operacji lotniczych w sytuacji kiedy przewiduje sie prawdopodobienstwo
wystgpienia wypadku, ale rzadko personel ten bedzie zmuszony do przetestowania swojej wiedzy i
umiejetnosci w praktyce. Oznacza to, ze tylko poprzez starannie zaplanowany i rygorystycznie
realizowany program szkolenia mozna zapewnic, ze zaréwno personel, jak i wyposazenie bedg w stanie
dziata¢ w sytuacji znaczacego pozaru statku powietrznego, jezeli zajdzie taka koniecznos¢. Podstawowy
program szkolenia moze sktadac sie z nastepujacych dziewieciu modutéw tematycznych:

a) dynamika pozaru, toksycznosé oraz pierwsza pomoc;
b) s$rodki gasnicze oraz techniki gaszenia pozaru;

c) obstuga pojazddéw, jednostek wodnych oraz sprzetu;
d) uktad lotniska oraz budowa statkéw powietrznych;
e) taktyka oraz manewry operacyjne;

f) tgcznosé w sytuacji zagrozenia;

g) przywodztwo w dziataniach ratowniczo-gasniczych;
h) sprawnosc fizyczna; oraz

i) moduty dodatkowe (np. dziatania ratownicze w trudnym terenie, reagowanie za zagrozenia
biologiczne/chemiczne itp.).

14.1.2 Program szkolenia powinien obejmowac szkolenie wstepne oraz szkolenie okresowe. Zakres
szkolenia powinien by¢ zréznicowany w zaleznosci od stopnia inteligencji szkolonych. W wiekszosci
przypadkéw, im prostsza forma szkolenia tym bardziej jest ono skuteczne. W zadnym razie entuzjazm
wywotany zainteresowaniem tematem nie moze spowodowac wyjscia szkolenia poza zakres
praktycznego zastosowania. Niemniej jednak, osoba odpowiedzialna za program szkolenia musi starac
sie utrzymac zainteresowanie oraz entuzjazm grupy przez caty czas. W pewnych aspektach nie bedzie
to zbyt trudne. Istnieje wiele czynnikdw majacych wptyw na procedury w zakresie ratownictwa i
ochrony przeciwpozarowej w razie wypadku lotniczego, ktére mozna przewidzie¢, podzieli¢ na etapy
oraz przeéwiczy¢, tak wiec osoba prowadzgca szkolenie ma mozliwos¢ podtrzymywania
zainteresowania w nieskoniczonos¢. Kazdy nowy typ statku powietrznego niesie ze sobg nowe
problemy, ktére muszg zosta¢ poddane ocenie i wigczone do programu szkolenia. Jako ze niektére
rutynowe aspekty szkolenia moga z czasem staé sie mniej interesujace, dlatego bardzo wazne jest, aby
osoba prowadzaca szkolenie uswiadomita kazdej osobie potrzebe takiego szkolenia. Na przykfad,
podstawowg czynnoscig w stuzbie ratowniczo-gasniczej w przypadku kazdego cztonka zatogi na stuzbie,
jest upewnienie sie, ze sprzet, ktéry moze by¢ uzywany jest sprawny. Ten szczegdlny aspekt obowigzku
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cztonka zatogi moze ulec pogorszeniu po dtugim okresie bezczynnosci, chyba ze dana osoba jest
naprawde przekonana co do znaczenia tego zadania.

14.1.3 Caty program szkolenia musi by¢ zaprojektowany w taki sposéb, aby zapewni¢ ze zaréwno
personel, jak i wyposazenie sg caty czas w petni sprawne. Stanowi to bardzo wysoki standard realizacji,
jednak cokolwiek mniej anizeli petna sprawnos$é jest niedopuszczalne i moze by¢ niebezpieczne
zaréwno dla potrzebujgcych pomocy, jak i dla tych, ktérzy pomocy tej chcg udzieli¢. Dodatkowo,
program szkolenia musi by¢ zaprojektowany w taki sposdb, aby budowaé spdjnos¢ pomiedzy
kluczowymi jednostkami funkcjonalnymi w zespole ratowniczo-gasniczym w celu zapewnienia
spdjnego poziomu biegtosci w sytuacjach zagrozenia. W celu zapewnienia wysokiego poziomu
gotowosci operacyjnej, stuzby ratowniczo-gasnicze powinny opracowaé harmonogram audytéw
kompetencyjnych w celu oceny skutecznosci szkolenia w zakresie ratownictwa i ochrony
przeciwpozarowe]j zaréwno na poziomie indywidualnym, jak i na poziomie zespotu.

14.2 DYNAMIKA POZARU, TOKSYCZNOSC ORAZ PIERWSZA POMOC

Caty personel ratowniczo-gasniczy powinien posiadaé¢ ogdlng wiedze na temat przyczyny pozaru,
czynnikdw sprzyjajgcych rozprzestrzenianiu pozaru oraz na temat zasad gaszenia pozarow. Tylko wtedy
gdy personel posiada te wiedze mozna od niego oczekiwac skutecznej reakcji w obliczu powaznej
sytuacji pozarowej. Na przyktad, personel musi wiedzieé, ze niektére rodzaje pozaréw wymagajg
Srodka chtodzacego podczas gdy inne wymagajg dziatan obejmujacych ttumienie ognia. Szkolenie w
zakresie ratownictwa i ochrony przeciwpozarowej powinno réwniez poruszaé¢ kwestie zwigzane z
toksycznoscig produktédw rozktadu termicznego. Umozliwi to strazakom lepsze zrozumienie znaczenia
oraz ograniczen wyposazenia ochronnego jakie posiadajg. W ten sposob strazacy unikng fatszywego
poczucia bezpieczenstwa oraz podejmg dodatkowe s$rodki ostroznosci podczas przeprowadzania
pasazeréw statku powietrznego przez niebezpieczne obszary. Ponadto, kazdy cztonek ekipy
ratowniczej powinien, na ile jest to mozliwe, przechodzié¢ szkolenie oraz okresowg recertyfikacje w
zakresie udzielania pierwszej pomocy medycznej jako minimum. Gtéwnym powodem koniecznosci
uzyskania takich kwalifikacji jest zapewnienie, ze poszkodowani otrzymujg fachowg pomoc w celu
unikniecia dodatkowych cierpien i/lub obrazen podczas wydobywania pasazerdéw z rozbitego statku
powietrznego.

14.3  SRODKI GASNICZE ORAZ TECHNIKI GASZENIA POZARU

14.3.1 Posiadanie gruntownej wiedzy w zakresie stosowanych srodkow gasniczych jest bardzo wazne.
W szczegdlnosci nalezy wykorzysta¢ kazdg okazje do ¢wiczenn w zastosowaniu réznych Srodkéw
gasniczych w celu zrozumienia poprzez doswiadczenie nie tylko zalet, ale réwniez ograniczen kazdego
Srodka. Kazdy przypadek rutynowych sprawdzen sprzetu powinien by¢ wykorzystany do szkolenia we
wiasciwej obstudze sprzetu oraz we witasciwym zastosowaniu konkretnego srodka. Potgczenie
procedur rutynowych testéow z okresami szkoleniowymi ograniczy do minimum koszty zwigzane z
wydatkowaniem srodkow gasniczych.

14.3.2 Aby wykonac akcje gaszenia pozaru na réznych etapach spalania, personel ratowniczo-gasniczy
powinien by¢ zapoznany z trzema rodzajami gaszenia. 1) Metoda bezposredniego gaszenia pozaru z
wykorzystaniem prostego pradu lub pradu gasniczego zwartego do dostarczenia wody bezposrednio
W miejsce powstawania pozaru. 2) Metoda posredniego zwalczania pozaru stosowana w sytuacjach
kiedy temperatura wzrasta i wydaje sie, ze strefa pozaru rozszerza sie. Atak wykonywany jest poprzez
otwory kadtuba, jak na przyktad lekko uchylone drzwi wyjsciowe lub otwory wykonane w oknach
kabiny. Posrednia metoda opiera sie na konwersji pragdu wody w pare w momencie zetkniecia z
nagrzang atmosferg. Strazacy kierujg prad w krétkich seriach wody w sufit w celu schtodzenia
rozgrzanych gazéw w gornych poziomach kabiny lub przedziatu pasazerskiego. Metoda ta moze
zapobiec lub opdznié gwattowne rozprzestrzenianie sie pozaru oraz umozliwia strazakom zastosowanie
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bezposredniego pradu az do zrddta pozaru. 3) Metoda tréjwymiarowa jest stosowana w przypadku
kiedy pozar spowodowany jest przez paliwo jak na przyktad w przypadku pozaru silnika. Jeden strazak
kieruje pétmgte na ogien, podczas gdy drugi strazak wydatkuje proszek gasniczy lub czysty srodek w
prad pétmgty rozpoczynajgc od poziomu ziemi i przesuwajac sie do géry do zrddta pozaru. W przypadku
gteboko umiejscowionych pozaréw statkdw powietrznych mozna uzyé pradownic penetrujgcych.
Pragdownice penetrujgce moga mieé posta¢ dziatek lub recznych linii gasniczych z mozliwoscig
wstrzykiwania srodkdéw gasniczych, ktdre zapewniajg szeroki kat pokrycia.

14.4 OBStUGA POJAZDOW, JEDNOSTEK WODNYCH ORAZ SPRZETU

14.4.1 Caty personel ratowniczo-gasniczy musi umieé obstugiwacé swoje pojazdy, jednostki nawodne
oraz wyposazenie nie tylko w warunkach éwiczebnych na ziemi, ale réwniez w szybko zmieniajacych
sie warunkach. Celem zawsze musi by¢ zapewnienie, ze kazda osoba jest zapoznana w takim stopniu z
obstugg pojazddw, jednostek nawodnych lub wyposazenia, ze w sytuacji zagrozenia obstuga tych
srodkédw o krytycznym znaczeniu dla powodzenia zadania bedzie automatyczna, pozostawiajac
mozliwosci radzenia sobie z nieprzewidzianymi okolicznosciami. Mozna to osiggng¢ w poczatkowym
etapie szkolenia poprzez zastosowanie techniki ,gwattownych zmian” podczas standardowych
¢wiczen, oraz w pdzniejszym etapie poprzez szkolenie z wykorzystaniem dwdch lub wiekszej liczby
pojazddéw pozarniczych jednoczesnie. Szczegblng uwage nalezy zwrdci¢ na eksploatacje autopompy,
wysiegnikow gasniczych dalekiego zasiegu oraz innego specjalistycznego sprzetu ratowniczego. Zatoga
ratowniczo-gasnicza powinna réowniez by¢ odpowiednio przeszkolona w obstudze skomplikowanych
paneli przyrzadéw znajdujacych sie na pokfadzie pojazdéw lub jednostek nawodnych. Ta forma
szkolenia ma oczywiscie charakter ciggtego zaangazowania.

14.4.2 Posiadanie gruntownej wiedzy na temat wszystkich pojazddéw, jednostek nawodnych oraz
wyposazenia jest konieczne w celu zapewnienia catosciowej konserwacji, ktéra jest niezbedna dla
zapewnienia skutecznosci dziatania w kazdych okolicznosciach. Wazne jest, aby kazdy strazak miat
pewnos¢, ze kazdy element wyposazenia, ktéry moze by¢ wykorzystany, bedzie dziatat w sposdb
zadowalajgcy, a w przypadku sprzetu pomocniczego, znajduje sie on w prawidtowym miejscu.
Znaczenie prawidtowego rozmieszczenia matego sprzetu dla zapewnienia natychmiastowego uzycia w
razie potrzeby nie moze byé przecenione. Osoby odpowiedzialne za szkolenie powinny organizowa¢é
okresowe szkolenia, podczas ktdrych od poszczegdlnych cztonkéw zatogi wymaga sie
natychmiastowego odnalezienia okreslonego elementu. Wszystkie pojazdy, jednostki nawodne oraz
wyposazenie muszg przechodzi¢ regularne testy lub kontrole oraz muszg by¢ przechowywane zapisy
dotyczace okolicznosci oraz wynikéw kazdego testu.

14.5 UKLAD LOTNISKA | BUDOWA STATKOW POWIETRZNYCH

14.5.1 Gruntowna znajomosc lotniska oraz jego bezposredniego sgsiedztwa jest bardzo wazna. Zaleca
sie, aby operatorzy pojazdow ¢wiczyli techniki odtwarzania uktadu lotniska z pamieci, co stanowi
uzupetnienie rutynowego zapoznania na miejscu. Program szkolenia powinien obejmowac te obszary
dziatania, ktére dotycza:

a) doktadnego zapoznania z polem ruchu naziemnego, tak aby kierowcy pojazdéw mogli wykazac
sie swoimi mozliwosciami w zakresie:

1) wybierania alternatywnych tras do dowolnego punktu na polu ruchu naziemnego kiedy
normalne trasy sg zablokowane;

2) posiadania wiedzy o istnieniu obszarow, ktére mogg od czasu do czasu by¢ nieprzejezdne
w jakiejkolwiek czesci obszaru, w ktérym dziata stuzba;

3) rozpoznawania punktéw orientacyjnych, ktére mogg by¢ niewyraznie widzialne;
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4) obstugi pojazdéw na wszelkiego rodzaju terenach w kazdych warunkach atmosferycznych.
Program szkolenia moze by¢ realizowany z wykorzystaniem pojazdéw innych niz pojazdy
ratowniczo-gasnicze, pod warunkiem ze posiadajg one tgcznos¢ radiowg oraz posiadaja
takie same charakterystyki operacyjne;

5) wybierania najlepszych tras do dowolnego punktu na lotnisku; oraz

6) korzystania ze szczegotowych map z podziatem na sektory jako pomocy w reagowaniu na
wypadek lub incydent lotniczy; oraz

b) wykorzystania sprzetu naprowadzania, jezeli jest on dostepny. Zazwyczaj stuzba kontroli ruchu
lotniczego moze stuzy¢ pomocg w zapewnianiu informacji na temat lokalizacji miejsca
wypadku oraz pozycji innych statkdw powietrznych lub pojazdéw na lotnisku mogacych
utrudniac ruch pojazdow.

14.5.2 Znaczenie tego aspektu szkolenia nie moze by¢ przecenione. Personel ratowniczo-gasniczy
moze zosta¢ wezwany do prowadzenia dziatan ratowniczych w kabinie statku powietrznego w
warunkach duzego stresu pracujgc w atmosferze petnej dymu i ognia. Jezeli uzywany jest niezalezny
aparat oddechowy niezbedne jest odbycie szkolenia w zakresie jego stosowania. Bardzo wazne jest,
aby kazda osoba posiadata gruntowng wiedze na temat wszystkich typéw statkéw powietrznych
uzytkowanych na lotnisku. W Dodatku 1 znajduje sie link do stron internetowych réznych producentéw
statkdw powietrznych. Strony internetowe zawierajg diagramy, ktére przedstawiajg, miedzy innymi,
ogolne informacje na temat zasad ratownictwa i ochrony przeciwpozarowej, jak rowniez szczegétowe
informacje dla personelu ratowniczo-gasniczego na temat reprezentatywnych statkdw powietrznych
powszechnie wykorzystywanych na rynku. Wiedza nie moze zosta¢ nabyta wyfacznie na podstawie
studiowania diagramoéw. Nic nie zastgpi okresowych inspekcji statkdéw powietrznych. Ze wzgledu na
duzy stopien ztozonosci nowoczesnych statkdw powietrznych oraz réznorodnosc typéw bedacych w
eksploatacji, praktycznie niemozliwym jest przeszkolenie personelu ratowniczo-gasniczego na kazdym
lotnisku. Priorytet powinny otrzymac szkolenia dotyczgce najwiekszych samolotéw pasazerskich,
poniewaz istnieje prawdopodobienistwo, ze to one bedg przewozi¢ najwiekszg liczbe pasazeréw oraz
posiadac¢ unikalne cechy, takie jak mozliwos$é rozmieszczenia pasazeréow na gérnym poktadzie.
Informacja o ponizszych cechach projektowych jest szczegdlnie wazna dla personelu ratowniczo-
gasniczego dla zapewnienia skutecznego dziatania swojego wyposazenia:

a) lokalizacja oraz dziatanie normalnych oraz ewakuacyjnych drzwi wyjsciowych;
b) rozmieszczenie miejsc siedzacych;

c) rodzaj paliwa oraz lokalizacja zbiornikéw na paliwo;

d) lokalizacja akumulatoréw oraz odtgcznikéw; oraz

e) lokalizacja na statku powietrznym stabych punktéw konstrukcyjnych przewidzianych do
celéw ratowniczych.

14.5.3 Na ile jest to mozliwe, personel ratowniczo-gasniczy powinien mie¢ mozliwos¢ obstugi wyjsé
awaryjnych oraz powinien by¢ zaznajomiony z metodg otwierania wszystkich gtéwnych drzwi.
Generalnie, wiekszos¢ drzwi otwiera sie do przodu. Niektdre schody rozktadajg sie w dot oraz, w
przypadku szerokokadtubowych statkdw powietrznych, drzwi chowajg sie w suficie. Wiekszos¢ duzych
statkdw powietrznych jest wyposazonych w nadmuchiwane trapy ewakuacyjne przymocowane do
drzwi kabiny oraz w duze ewakuacyjne okna wyjsciowe. Jezeli trapy ewakuacyjne nie uruchomig sie
automatycznie w sytuacji zagrozenia lub jezeli wyposazenie ulegto awarii, trapy mogg zostac
nadmuchane po otwarciu wyjscia. Drzwi w duzych statkach powietrznych sg zwykle otwierane od
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wewnatrz. Sg jednak sytuacje kiedy podczas reagowania personel ratowniczo-gasniczy bedzie musiat
otworzy¢ drzwi od zewnatrz dla uzyskania dostepu do wnetrza kabiny. Majac na uwadze zmienne
cechy, o ktérych mowa powyzej, otwarcie zwyktych oraz ewakuacyjnych drzwi wyjsciowych moze by¢
niebezpieczne dla strazaka, jezeli nie zostang podjete odpowiednie srodki bezpieczenstwa. Na
przyktad, niebezpieczne jest otwieranie opancerzonych drzwi statku powietrznego, jezeli strazak stoi
na drabinie lub opieranie drabiny o drzwi, ktére bedg otwierane.

14.5.4 Operatorzy statkdw powietrznych oraz cztonkowie zatogi lotniczej powinni wspdtpracowaé w
mozliwie najwiekszym zakresie w przygotowaniu inspekcji przez personel ratowniczo-gasniczy réznych
typow statkéw powietrznych uzytkowanych na lotnisku. Bardzo pozadana jest elementarna wiedza na
temat budowy statkdw powietrznych, poniewaz wiedza taka jest bezcenna jezeli, w ostatecznosci,
konieczne jest wejscie sitowe. W tym aspekcie szkolenia nalezy dazy¢ do wspdtpracy z odpowiednim
personelem operatordw linii lotniczych.

14.5.5 Wszystkie statki powietrzne posiadajg na poktadzie mate przenosne gasnice, ktére moga byc
uzyte przez osoby ratujgce. Gasnice zawierajace dwutlenek wegla, srodek halonu lub wode s3
zazwyczaj umieszczone w kokpicie zatogi, w kuchni oraz w innych punktach w kabinie. Wszystkie
lokalizacje gasnic sg oznakowane oraz na obudowie gasnicy znajduje sie nalepka z informacjg o rodzaju
pozaru, ktéry mozna nig gasi¢. Woda oraz inne napoje, ktdre mozna znalez¢ w przedziale bufetowym
stanowig dodatkowe Zrédto wody do wykorzystania w celach gasniczych. Nalezy podkresli¢, ze te
Srodki gasnicze majg drugorzedng wartosc i nie nalezy na nich polegac.

14.6 ' TAKTYKA ORAZ MANEWRY OPERACYJNE

14.6.1 Jezeli personel jest juz biegty w obstudze sprzetu gasniczego, powinien przejs¢ szkolenie w
zakresie taktyk dziatania stosowanych podczas pozaréw statkdéw powietrznych. Szkolenie to wymaga
ciggtego zaangazowania i musi by¢ przyswajane do momentu, kiedy postepowanie podczas wstepnej
akcji stanie sie automatyczne w takim zakresie jak w przypadku wyszkolonego strazaka bieg z wezemi
bedzie wykonywane nawet w trakcie dziatan w sytuacjach stresowych. Jedynie wéwczas oficer
dowodzacy moze zaktadac petng kontrole nad sytuacjy. Szkolenie w zakresie taktyk operacyjnych
zaplanowano w celu korzystnego rozwiniecia szykéw personelu i sprzetu dla zapewnienia warunkéw,
w ktérych osoby moga zostac uratowane ze statku powietrznego objetego lub narazonego na objecie
pozarem. Gtdwnym celem jest odizolowanie kadtuba od ognia, jego schtodzenie, ustalenie i utrzymanie
tras ewakuacji oraz osiggniecie takiego stopnia opanowania pozaru, ktéry jest niezbedny do
umozliwienia rozpoczecia dziatan ratowniczych. Jest to warunek podstawowy i musi by¢ podkreslany
w procesie szkolenia. Stuzba rozpoczynajgca wstepng akcje jest formacjg ratujgca zycie, taky jednak,
ktora jest przeszkolona w zakresie zwalczania pozaréw, poniewaz statek powietrzny ulegajacy
powaznemu wypadkowi jest czesto nim objety. Wszystkie akcje gasnicze muszg by¢ prowadzone w
sposéb umozliwiajgcy rozpoczecie dziatan ratowniczych, az do momentu okreslenia losu wszystkich
0s6b przebywajgcych na poktadzie statku powietrznego. Obejmuje to srodki ostroznosci podejmowane
podczas takich zdarzen, gdzie nie nastgpit wybuch pozaru. Po zakonczeniu akcji ratowania oséb,
konieczne jest wykorzystanie wszelkich dostepnych srodkéw dla zabezpieczenia oraz ratowania
mienia.

14.6.2 Gtéwny atak na ogien powinien by¢ zwykle przeprowadzony przy uzyciu piany doprowadzajgc
do maksymalnego schtodzenia i matego sttumienia pozaru. Z uwagi jednak na fakt, iz piana, tak jak
kazdy srodek gasniczy ma swoje ograniczenia w stosowaniu, odpowiedni pomocniczy srodek gasniczy
powinien by¢ podany w te miejsca, ktdre sg niedostepne dla bezposredniego zastosowania piany.
Srodkiem tym zwykle jest proszek gasniczy. Jego uzycie powinno ogranicza¢ sie do zamknietych
przestrzeni w skrzydtach, pozaru wyciekajgcego paliwa lub gaszenia pozaréw specyficznych, np. w
gondoli silnika lub przestrzeni zespotu podwozia.
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14.6.3 Tematy, ktére powinny by¢ zawarte w programie szkolenia z zakresu taktyk operacyjnych,
zostaty przedstawione ponizej.

14.6.4 Dojazd. W celu dotarcia do miejsca wypadku w mozliwie najkrotszym czasie sprzet powinien
zostac przetransportowany z wykorzystaniem najszybszej trasy. Czesto nie jest to trasa najkrotsza,
poniewaz ogdlnie rzecz ujmujgc bardziej pozgdane jest poruszanie sie po nawierzchni sztucznej, anizeli
dojazd po nawierzchni terenowej lub trawiastej. Istotg rzeczy jest zapewnienie dojazdu pojazdom
ratowniczo-gasniczym w sposéb nienarazajacy ich na zbedne niebezpieczenstwa, ktére moga
wystepowac po drodze. Podczas zblizania sie do miejsca wypadku nalezy uwazac na pasazeréw, ktorzy
moga uciekac ze statku powietrznego oraz tych, ktérzy mogli zosta¢ wyrzuceni i lezg ranni w poblizu
statku powietrznego. Dotyczy to w szczegdlnosci warunkéw nocnych i wymaga rozsgdnego uzywania
reflektoréw.

14.6.5 Rozmieszczenie sprzetu. Rozmieszczenie sprzetu lotniskowego oraz nalezgcego do jednostek
wspomagajacych strazy pozarnej jest niezwykle wazne pod wieloma wzgledami i nalezy zwréci¢ uwage
na kilka czynnikéw. Prawidtowe umieszczenie wyposazenia musi umozliwi¢ operatorowi objecie
wzrokiem catego terenu pozaru. Nie wolno rozmieszczaé sprzetu tam, gdzie jest on narazony na ryzyko
wynikajgce z rozlewiska paliwa, stoczenia po pochytosci lub zwigzane z kierunkiem wiatru. Nie mozna
ustawia sprzetu zbyt blisko ognia lub pozostatego wyposazenia, poniewaz moze to ograniczyc
przestrzen operacyjng (dotyczy to w szczegdlnosci pojazdéw pianowych i zasilania wodnego). Inne
czynniki, ktére nalezy uwzgledni¢ to lokalizacja pasazerow wzgledem pozaru, wptyw ognia, wiatru,
lokalizacja personelu i zbiornikéw z paliwem oraz rozmieszczenie wyjsé ewakuacyjnych.

14.6.6 W pewnych okolicznosciach korzystne moze okazac sie ustawienie sprzetu na twardym
podtozu, chociaz moze to spowodowac koniecznosé wydtuzenia linii wezowych. Mozna straci¢ wiecej
czasu usitujac osiggnagé pozycje blizszg pozaru pokonujgc nieréwny teren niz zajetoby ufozenie
dodatkowych odcinkéw wezy gasniczych. Ponadto, jezeli pojazd znajduje sie na twardym podtozu,
szybciej moze on byé przestawiony, o ile wymagajg tego warunki. Wypadki lotnicze czesto zdarzajg sie
w takich okolicznosciach, w ktérych pojazdy nie mogg byé rozlokowane w bezposrednim sgsiedztwie
zdarzenia. W konsekwencji zaleca sie, aby sprzet ratowniczo-gasniczy byt zaprojektowany w taki
sposéb, aby mozna go byto przenies¢ na pewng odlegtos¢ od pojazdu macierzystego. Szkolenie w
zakresie taktyk operacyjnych moze w pewnym stopniu przyczyni¢ sie do zmniejszenia problemdw
zwigzanych z rozmieszczeniem sprzetu oraz moze by¢ przeprowadzone przy bardzo niewielkich
naktadach finansowych oraz powinno by¢ prowadzone dla wyksztatcenia pewnej praktyki. Dla tej
konkretnej fazy szkolenia, nie jest konieczne uzywanie wody lub piany; jest to przyktad tego w jaki
sposob ,,¢wiczenia na sucho” mogg wptywacé na podniesienie standardéw skutecznosci.

14.6.7 W celu osiggniecia gtdwnego celu wstepnego, jakim jest odizolowanie i schtodzenie kadtuba
oraz ochrona drég ewakuacyjnych, jest sposéb rozlokowania dziatek wodno-pianowych, co staje sie
czesto najwazniejszym czynnikiem. Liczba podawanych pradéw piany bedzie rézna w zaleznosci od ich
rodzaju i zasiegu sprzetu.

14.6.8 Prady piany powinny by¢ kierowane na kadtub z mozliwie bliskiej odlegtosci. Pierwszy atak
piany powinien by¢ prowadzony wzdtuz kadtuba, a nastepnie w taki sposéb, aby odciggnaé¢ od niego
ptomienie. Wybierajgc najlepsze pozycje dla dziatek pianowych nalezy zawsze pamieta¢, ze wiatr ma
duzy wptyw na szybkos$¢ przemieszczania sie ptomieni i ciepta. Dla osiggniecia gtéwnego celu, pozycja
pojazdu powinna by¢ wybrana z uwzglednieniem i wykorzystaniem, na ile to mozliwe, wiatru. Poza
wyjatkowymi okolicznosciami, nie nalezy kierowaé praddéw piany z wiatrem w kierunku kadtuba,
poniewaz moze to spowodowac wyptukanie paliwa i skierowanie go w niebezpieczny obszar. Nalezy
tez dofozy¢ wszelkich staran, aby unikngé¢ prawdopodobnego uszkodzenia pradami piany juz
utworzonej przez inne prady jej warstwy.
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14.6.9 Istniejg dwa podstawowe sposoby podawania piany. Jednym z nich jest zastosowanie dtugiego
prostego pradu, co umozliwi jego opadniecie na pozgdany obszar. Drugim sposobem jest zastosowanie
rozproszonego pradu z bliskiej odlegtosci. Czesto piana moze by¢ stosowana w strefie pozaru poprzez
jej przesuniecie od innej powierzchni na przyktad konturu kadtuba lub ptaszczyzny gtéwne;j. llekroc
sprzet podajgcy piane, proszek gasniczy lub inny uzupetniajacy $rodek gasniczy jest poddawany
okresowej rutynowej kontroli, nalezy wykorzysta¢ te mozliwos¢ do przeszkolenia cztonkdéw zatdég w
zakresie metod stosowania Srodkéw. Wazne jest, aby przeprowadzi¢ je podczas pozaru, tak aby kazda
osoba mogta uzyskac¢ ocene zalet, jak réwniez ograniczen kazdego zastosowanego srodka oraz aby
zapoznac sie z warunkami cieplnymi, jakie moga wystgpi¢. Cwiczenia te powinny byé¢ prowadzone w
odstepach czasu nie wiekszych niz jeden miesigc. Coraz czesciej sprzet pozarniczy jest zaprojektowany
w taki sposéb, aby zapewnic¢ duzg wydajnos¢ dziatek w trakcie wypadkdw z udziatem najwiekszych
statkdw powietrznych bedgcych obecnie w eksploatacji. Operatorzy dziatek muszg by¢ wysoko
wykwalifikowani w podawaniu piany tak aby potrafili zapobiega¢ marnotrawieniu srodka, poprzez
zmiane kierunku pradu, wiedzie¢ kiedy zmieni¢ prad prosty na prad zwarty oraz szybko zauwazyé w
jaki sposdb unikngé¢ uszkodzenia lub zranienia innych oséb potencjalng sitg pradu piany.

14.6.10 Bardzo istotne jest, aby manewry stuzb ratowniczo-gasniczych byty wykonywane w sposdb
skoordynowany oraz aby prady piany koncentrowaty sie na obszarach, gdzie moze by¢ uwieziona duza
liczba pasazeréw. Wykonujgc precyzyjne manewry, ciggte podawanie piany w duzej ilosci ograniczy
marnotrawstwo $rodka do minimum. Z tego powodu, osoba odpowiedzialna za szkolenie powinna
podja¢ decyzje w zakresie schematu rozmieszczenia sprzetu, ktéry jest najbardziej odpowiedni dla
dostepnych zasobdw, a nastepnie podjgé¢ kroki w celu przeszkolenia cztonkdw zatogi w zakresie
zajmowania pozycji oraz rozmieszczenia sprzetu. W trakcie pozaru jest mato czasu na indywidualne
odprawy cztonkéw zatogi, a wstepne rozmieszczenie moze byé réwniez dostosowane do radzenia sobie
z istniejgcymi okolicznosciami, jednak cztonkowie zatogi musza dokfadnie wiedzie¢ z duzym
wyprzedzeniem jakie bedg ich pierwsze dziatania poprzez okreslony wczesniej plan dziatan taktycznych
podyktowany okolicznosciami. Nalezy zawsze pamietaé, ze rozmieszczenie sprzetu powinno by¢
standardowg praktyka przy wypadkach lotniczych nawet, jezeli nie doszto do wybuchu pozaru oraz ze
co najmniej jedno dziatko powinno posiada¢ obsade osobowg w gotowosci do natychmiastowego
dziatania, jezeli zaistnieje taka potrzeba.

14.6.11 Gtéwnym celem dziatan gasniczych musi by¢ ugaszenie pozaru oraz zabezpieczenie przed jego
ponownym wybuchem w mozliwie jak najkrotszym czasie. ROwnie istotne jest utrzymywanie przez
zatoge ratowniczo-gasniczg dobrej swiadomosci sytuacyjnej w trakcie catej sytuacji zagrozenia.
Wymaga to umiejetnosci, pracy zespotowej oraz zrozumienia ze strony wszystkich zainteresowanych.
Pojazd pozarniczy reagujgcy w pierwsze] kolejnosci moze przewozi¢ srodki, dzieki ktérym mozna
0siggnac szybkie opanowanie pozaru, jednak w wiekszosci wypadkéw wymagac to bedzie wczesnego
wsparcia ze strony innego pojazdu, ktéry bedzie kontynuowat gaszenie oraz zabezpieczy caty obszar
zajety pozarem przed ponownym wybuchem oraz zapewni efekt chtodzenia stref znajdujgcych sie w
sgsiedztwie przedziatu pasazerskiego. Caty wysitek musi koncentrowac sie na tym obszarze, poniewaz
niewtasciwe zastosowanie piany lub innych srodkéw jest marnotrawstwem i moze oznaczac sukces lub
niepowodzenie operacji. Jezeli produkcja piany przy uzyciu dziatka ma miejsce podczas jazdy pojazdu
pozarniczego, aby osiggngé maksymalny efekt wymagane sg duze umiejetnosci.

14.6.12 Operatorzy dziatek powinni zachowa¢ duzg ostroznos¢ podczas podawania piany prostymi
prgdami w sgsiedztwie trapdw ewakuacyjnych rozmieszczanych ze statku powietrznego. Personel
ratowniczo-gasniczy musi réwniez mie¢ na uwadze, ze ewakuowani pasazerowie moga byc
zestresowani i zdezorientowani obecnosciag chmur proszku gasniczego lub wptywem praddéw piany,
dlatego stuzby ratowniczo-gasnicze powinny prowadzi¢ swoje dziatania w taki sposéb, aby skutki te
ograniczy¢ do minimum.
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14.6.13 Program szkolenia powinien obejmowac instruktaz w zakresie procedur prowadzenia dziatan
poszukiwawczych nie tylko w zamknietych przestrzeniach statku powietrznego, ale réwniez w zakresie
procedur prowadzenia systematycznych poszukiwan na obszarze znajdujacym sie w bezposrednim
sgsiedztwie wypadku lotniczego, jak réwniez na Sciezce lotu statku powietrznego. Generalng zasada
powinno by¢ uczenie, ze osoby znajdujgce sie w pozarze najczesciej znajdowane sg w poblizu wyjscia,
tj. drzwi lub okna, lub szukajg schronienia, jakkolwiek niewtasciwych, w toaletach lub szatniach itp.
Dziatania ratownicze odnoszg zawsze najlepszy skutek, jezeli sg prowadzone przy wykorzystaniu
normalnych sposobdw. Na przykfad, tatwiej jest przenie$¢ osobe przez drzwi anizeli przez okno.
Gtéwne drzwi kabiny statku powietrznego powinny byé otwierane w pierwszej kolejnosci. Jezeli drzwi
sg zablokowane, zazwyczaj szybciej bedzie je mozna sforsowaé poprzez zastosowanie uktadu dzwigni
w odpowiednim miejscu anizeli poprzez wejscie przez inny otwodr. Sukces tego rodzaju operacji
wymaga dobrej znajomosci mechanizmu zamykajgcego oraz kierunku jazdy danych drzwi. Dopiero
kiedy wszystkie sposoby zawiodty, nalezy podjgé prébe wejscia sitowego. Obecnie na wielu statkach
powietrznych znajdujg sie oznaczenia wskazujgce odpowiednie punkty, poprzez ktére mozna wejs¢ do
statku powietrznego.

14.6.14 Kabiny cisnieniowe beda stawia¢ opdr przed penetracjg przez narzedzia wejscia sitowego,
chociaz wejscie moze by¢ wykonane przez osobe dobrze przeszkolong w zakresie zastosowania takich
narzedzi oraz posiadajgcg wiedze na temat budowy statkdw powietrznych. Praktyka zapewniania pit
mechanicznych oraz podobnych narzedzi wejscia sitowego na wszystkich lotniskach zazwyczaj
obstugujacych tego typu statki powietrzne jest coraz bardziej powszechna. Caty personel operacyjny
powinien by¢ przeszkolony w procedurach dziatan ratowniczych. Przestrzen robocza wewnatrz kabiny
jest poniekad ograniczona i generalnie zaleca sie ograniczenie liczby ratownikéw pracujacych
wewnatrz statku powietrznego oraz prace na zasadzie faricuchowe;j. Na ile to mozliwe, plan dziatan w
sytuacji zagrozenia w porcie lotniczym powinien uwzglednia¢ dostepnos$é personelu innego niz
personel ratowniczo-gasniczy, do pomocy ofiarom katastrofy od momentu kiedy sg one wydobywane
ze statku powietrznego. Caty personel ratowniczy powinien by¢ przeszkolony w zakresie podnoszenia
i przenoszenia rannych oraz w zakresie innych form ratownictwa.

14.7 tACZNOSC W SYTUACJI ZAGROZENIA

tacznos¢ w sytuacji zagrozenia dotyczy przeptywu informacji pomiedzy réznymi instytucjami
reagujgcymi w sytuacji zagrozenia. Doktadna i odpowiednia informacja zapewnia ekipie ratowniczo-
gasniczej wiedze w czasie rzeczywistym. To z kolei daje podstawe zespotom ratowniczo-gasniczym do
planowania lub inicjowania dziatan ratowniczych w sposéb zintegrowany. Aby zapewni¢ sprawny i
doktadny przeptyw informacji, personel ratowniczo-gasniczy powinien by¢ odpowiednio przeszkolony
w obstudze pierwszorzednych oraz drugorzednych systemdw tgcznosci zainstalowanych w straznicach
przeciwpozarowych oraz w pozarniczych pojazdach/jednostkach wodnych. Co réwnie wazne, personel
ratowniczo-gasniczy powinien nauczy¢ sie prowadzi¢ zwiezte rozmowy uzywajgc odpowiedniego
jezyka telefonicznego. Personel ratowniczo-gasniczy powinien byé przeszkolony w zakresie
komunikowania sie z zatogg lotniczg przy pomocy akceptowanych w skali miedzynarodowej sygnatow
recznych ziemia-statek powietrzny.

14.8 PRZYWODZTWO W DZIAtANIACH RATOWNICZO-GASNICZYCH

Cechy przywddcze wykazywane przez dowddce zatogi ratowniczo-gasniczej czesto wptywajg na wynik
reagowania w sytuacji zagrozenia. Dowddca prowadzi oraz motywuje personel do uzyskiwania
optymalnych wynikéw w trudnych i wymagajgcych warunkach dziatania. W tym zakresie powinien
zosta¢ ustanowiony program szkolenia w zakresie przywddztwa majgcy za zadanie lepsze
przygotowanie lideréw zatég ratowniczo-gasniczych do przejecia k podczas sytuacji awaryjnych.
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14.9 SPRAWNOSC FIZYCZNA

W czasie dtugotrwatych dziatan ratowniczych, mozliwosci wykonywania przez personel ratowniczo-
gasniczy forsownych dziatan w dtuzszym okresie czasu wptywajg na skutecznos¢ operacji. Dlatego
strazacy muszg posiada¢ sprawnos¢ aerobowg i anaerobowg dla sprostania rygorystycznym
wymaganiom réznego rodzaju operacji. Wymagania szkoleniowe w zakresie sprawnosci fizycznej
powinny by¢ zaprojektowane w taki sposéb, aby byty zbiezne z odpowiednim stopniem sprawnosci jaki
wymagany jest w trakcie prowadzenia dziatan ratowniczo-gasniczych, ktére obejmujg zastosowanie
aparatéw oddechowych, recznych linii gasniczych, drabin, ciezkiego sprzetu oraz innych powigzanych
dziatan ratowniczych takich jak pomoc ofiarom katastrofy.

14.10 MODULY DODATKOWE

W zaleznosci od srodowiska operacyjnego lotniska, moze zaistnie¢ koniecznos¢ przeszkolenia zatogi
ratowniczo-gasniczej w zakresie dziatan w trudnych warunkach srodowiskowych, takich jak dziatania
ratownicze na wodzie oraz w zakresie dziatan przy zagrozeniach biologicznych/chemicznych. Podczas
gdy stuzby ratowniczo-gasnicze powinny ciggle wzmacnia¢ swoje umiejetnosci podstawowe, warto
rowniez szkoli¢ personel poza zakresem bezposrednich obowigzkdw w zakresie niespodziewanych
sytuacji awaryjnych na terenie lotniska lub w jego sgsiedztwie.
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Rozdziat 15

PROCEDURY TANKOWANIA STATKU POWIETRZNEGO
15.1 WPROWADZENIE

Zrzadzajacy lotniskiem, operator statku powietrznego oraz dostawca paliwa ponoszg
odpowiedzialno$¢ w zakresie zapewnienia $rodkéw bezpieczeistwa podczas operacji tankowania®.
Ponizej przedstawiono wskazéwki dotyczace tych srodkéw bezpieczenstwa. Nalezy zauwazyé, iz
niniejszy materiat nie ma na celu zastgpienia procedur operacyjnych dostawcéw paliwa, ktdre sg
zazwyczaj opracowywane w celu sprostania wymaganiom natozonym przez specjalistyczny sprzet,
przepisy krajowe itp. Materiat ten obejmuje nastepujace tematy:

a) ogodlne srodki ostroznosci do stosowania podczas operacji tankowania; oraz

b) dodatkowe srodki ostroznosci do stosowania w sytuacji kiedy pasazerowie pozostajg na
poktadzie lub wchodza/wychodzg ze statku powietrznego podczas operacji tankowania.

Uwaga. — Dodatkowe informacje dotyczqce przyjetych w skali miedzynarodowej praktyk w zakresie
stosowania paliw przemystu naftowego i lotniczego, w tym kontroli jakosci paliw, znajdujg sie w
Podreczniku w zakresie dostaw paliwa do odrzutowych statkéw powietrznych w lotnictwie cywilnym
(Doc 9977).

15.2 OGOLNE SRODKI OSTROZNOSCI DO STOSOWANIA PODCZAS OPERACJI TANKOWANIA
STATKU POWIETRZNEGO

Podczas operacji tankowania statku powietrznego nalezy stosowaé nastepujgce ogdlne srodki
ostroznosci:

a) operacje tankowania statku powietrznego powinny by¢ wykonywane na zewnatrz, na otwartej
przestrzeni; oraz

b) umasienie i/lub uziemienie, odpowiednio, powinno by¢ wykonane w sposdb opisany w pkt
15.4;

c) cysterny paliwowe powinny by¢ usytuowane w taki sposéb, aby:

1) zapewniaty niezaktécony dostep do statku powietrznego przez pojazdy ratowniczo-
gasnicze;

2) mogty szybko i bezkolizyjnie odjechac w sytuacji zagrozenia;

3) nie utrudniaty prowadzenia akcji ewakuacyjnej z zajmowanych przez pasazeréw czesci
samolotu w razie pozaru;

4) silniki cystern nie znajdowaty sie bezposrednio pod skrzydtem statku powietrznego;

1 W niniejszym rozdziale termin ,tankowanie” oznacza uzupetnianie paliwa (tankowanie) oraz oprdznianie
zbiornikow paliwa (roztankowanie).
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d) wszelkie pojazdy obstugujgce statek powietrzny petnigce funkcje niezwigzane z tankowaniem
(wbzki bagazowe itp.) nie powinny przejezdza¢ ani parkowaé pod skrzydtami statku
powietrznego podczas tankowania;

e) uzywanie ognia otwartego powinno by¢ zabronione na ptycie oraz w innych miejscach
znajdujacych sie w promieniu 15 m od tankowanego statku powietrznego. Do kategorii ognia
otwartego zalicza sie nastepujgce urzadzenia:

1) zapalone papierosy, cygara, fajki;

2) podgrzewacze ptomieniowe;

3) palniki spawalnicze itp.; oraz

4) flary tyglowe i inne rodzaje oswietlenia ptomieniowego;

f) zapalniczki i zapatki nie powinny by¢ przenoszone lub uzywane przez personel zaangazowany
w operacje tankowania statku powietrznego;

g) nalezy zachowac szczegdlng ostroznosc podczas tankowania w trakcie burz z wytadowaniami
elektrycznymi. Podczas gwattownych wytadowan elektrycznych majgcych miejsce w
bezposrednim sgsiedztwie lotniska, operacje tankowania powinny by¢ wstrzymane;

h) jezeli jakikolwiek element podwozia statku powietrznego jest nienaturalnie nagrzany, nalezy
wezwac lotniskowg stuzbe ratowniczo-gasniczg oraz przerwac tankowanie do momentu
rozproszenia sie ciepta; oraz

i) nalezy zapewnic¢ dostepnos¢ przenosnych gasnic odpowiednich do podjecia poczatkowej akcji
gasniczej oraz personelu przeszkolonego w zakresie jego uzycia oraz nalezy zapewnic srodki
umozliwiajgce szybkie wezwanie stuzby ratowniczo-gasniczej w przypadku wybuchu pozaru
lub rozlewiska paliwa. Petna sprawnosé gasnicza sprzetu powinna byé zapewniona poprzez
regularne prowadzenie inspekcji oraz prac konserwacyjnych.

15.3 DODATKOWE SRODKI OSTROZNOSCI DO STOSOWANIA W SYTUACII KIEDY PASAZEROWIE
POZOSTAJA NA POKtADZIE LUB WCHODZA/WYCHODZA ZE STATKU POWIETRZNEGO
PODCZAS OPERACJI TANKOWANIA

15.3.1 Ze wzgledu na koniecznos¢ skrdcenia czasu tranzytu oraz ze wzgleddéw bezpieczeristwa,
niektére Panstwa zezwalajg pasazerom na pozostanie na poktadzie statku powietrznego podczas
operacji tankowania podczas gdy inne zezwalajg pasazerom na wchodzenie i wychodzenie ze statku
powietrznego. Niemniej jednak, statek powietrzny nie moze by¢ tankowany, jezeli pasazerowie
wchodzg, znajdujg sie na poktadzie lub wychodzg, chyba ze zapewniony jest odpowiednio
wykwalifikowany personel gotowy do podjecia i kierowania akcjg ewakuacyjng z samolotu przy
pomocy najbardziej praktycznych i szybkich srodkow.

15.3.2 Jezeli operacja tankowania statku powietrznego odbywa sie, podczas gdy pasazerowie
wchodza, znajdujg sie na poktadzie lub wychodzg ze statku powietrznego, sprzet naziemny jest
usytuowany w taki sposéb, aby umozliwic:

a) wykorzystanie dostatecznej liczby wyjs¢ dla przeprowadzenia sprawnej ewakuacji; oraz

b) drogi odwrotu od kazdego wyjscia w sytuacji zagrozenia.
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15.3.3 Jezeli pasazerowie pozostajg na poktadzie lub wchodzg/wychodzg nalezy podjgé nastepujace
dodatkowe srodki ostroznosci:

a) pasazerowie powinnizostac ostrzezeni, ze odbywa sie operacja tankowania oraz ze obowigzuje
zakaz palenia, uzywania przetacznikdow oraz wszelkich przedmiotdw powodujgcych iskrzenie;

b) napisy swietlne ,Nie pali¢” oraz oswietlenia wyjs¢ powinny by¢ wtgczone;

c) statek powietrzny wyposazony w schody powinien miec je opuszczone, lub jezeli schody s3
wykorzystywane, powinny one byé umieszczone przy kazdych drzwiach gtéwnych, ktére
zazwyczaj sg wykorzystywane do wchodzenia lub wychodzenia i ktére powinny by¢ otwarte
lub uchylone i wolne od wszelkich przeszkéd;

d) jezeli podczas tankowania wykryta zostanie we wnetrzu statku powietrznego obecnos¢
oparéw paliwa lub jezeli wystgpi jakiekolwiek inne niebezpieczeristwo, tankowanie oraz
czynnosci porzagdkowe, podczas ktdrych stosowane sg urzadzenia elektryczne, powinny by¢
przerwane do momentu, kiedy zapewnione zostang warunki do ich kontynuacji; oraz

e) jezeli pasazerowie wchodzg lub wychodzg ze statku powietrznego podczas operacji
tankowania, trasa ich ruchu powinna omijac¢ strefy, w ktérych istnieje prawdopodobienstwo
wystgpienia oparéw paliwa, a ich ruch powinien odbywac¢ sie pod nadzorem osoby
odpowiedzialnej.

133



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -135- Poz. 79

Rozdziat 16

DOSTEPNOSC INFORMACJI W ZAKRESIE RATOWNICTWA
| OCHRONY PRZECIWPOZAROWE)J

16.1 INFORMACJE OGOLNE

16.1.1 Zgodnie z Zatgcznikiem 14 ICAO, Tom |, pkt 2.11 zarzgdzajacy lotniskiem lub odpowiedni organ
odpowiedzialny za zapewnianie stuzb ratowniczo-gasniczych jest zobowigzany do udostepniania
odpowiednim organom stuzb ruchu lotniczego oraz organom stuzb informacji lotniczej danych na
temat poziomu ochrony zapewnianej zwykle na lotnisku w zakresie ratownictwa oraz ochrony
przeciwpozarowej. Informacje na temat zmian dotyczgcych poziomu ochrony powinny réwniez by¢
przekazywane.

16.1.2 Poziom ochrony zapewniany zazwyczaj na lotnisku powinien by¢ wyrazany poprzez kategorie
lotniska w zakresie ratowniczo-gasniczym, jak okreslono w Tabeli 2-2 niniejszego podrecznika, zgodnie
z rodzajami oraz iloscig Srodkéw gasniczych dostepnych zazwyczaj na lotnisku (Tabela 2-3).

16.1.3 Informacje na temat zmiany poziomu ochrony zapewnianej zazwyczaj na lotnisku w zakresie
ratownictwa oraz ochrony przeciwpozarowej (kategoria lotniska w zakresie ratowniczo-gasniczym)
powinny by¢ przekazywane do odpowiednich organdw stuzb ruchu lotniczego oraz do organéw stuzb
informacji lotniczej w celu umozliwienia tym organom przekazania niezbednych informacji statkom
powietrznym uzytkujgcym dane lotnisko. Jezeli zmiana taka miata miejsce, powyzsze organy powinny
by¢ niezwtocznie o tym powiadomione. Zmiana kategorii w zakresie ratowniczo-gasniczym moze
stanowi¢ wynik, miedzy innymi, braku srodkdw gasniczych, braku sprzetu do podawania srodkéw lub
braku dostatecznej ilosci personelu do obstugi sprzetu.

16.1.4 Powiadomienie o zmianach kategorii w zakresie ratowniczo-gasniczym powinno by¢é
przekazywane nawet jezeli zmiana ma charakter krotkotrwaty, jezeli wiadomo lub jezeli istnieje
prawdopodobienistwo, ze bedzie ona mie¢ wptyw na operacje statkdw powietrznych wykonywane na
lotnisku.

16.1.5 Powiadomienie powinno obejmowac informacje na temat godzin pracy stuzby ratowniczo-

gasniczej, jak rowniez informacje o dostepnosci wszelkich specjalnych stuzb lub srodkow, takich jak
dostawy wody, dedykowanej czestotliwosci radiowej do wykorzystania w sytuacji zagrozenia itp.
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Rozdziat 17

PROFILAKTYCZNA KONSERWACJA POJAZDOW ORAZ WYPOSAZENIA
RATOWNICZEGO

17.1  INFORMACJE OGOLNE
17.2.1 Podstawowym celem lotniskowe] stuzby ratowniczo-gasniczej jest ,ratowanie zycia ludzkiego
w razie wypadku lub incydentu lotniczego”. Najwazniejsze aspekty majgce wptyw na skuteczny ratunek
w trakcie wypadku lub incydentu lotniczego to szkolenie oraz skutecznos¢ pojazdéw pozarniczych i

zwigzanego z nimi sprzetu ratowniczego oraz predkos¢, z jaka personel raz sprzet mogg byc
rozmieszczeni na miejscu zdarzenia.

17.2.2 Zatacznik 14 ICAO, Tom | wymaga opracowania programu konserwacji, w tym konserwacji
prewencyjnej, w celu utrzymania urzadzen w stanie, ktéry nie wptywa na pogorszenie bezpieczenstwa,
regularnosci oraz skutecznosci zeglugi powietrznej.

17.2.3 W zwigzku z coraz wiekszg ztozonoscig specjalistycznych lotniczych pojazdéw pozarniczych
oraz zwigzanego z nimi wyposazenia ratowniczego, program regularnej oraz biezgcej konserwacji
prewencyjnej ma zasadnicze znaczenie dla zapewnienia dostepnosci oraz niezawodnosci wyposazenia.
Solidny program konserwacji spowoduje wydtuzenie do maksimum okresu uzytkowania pojazddéw
pozarniczych oraz sprzetu ratowniczego.

17.2 PROFILAKTYCZNA KONSERWACIA
17.2.1 W celu zapewnienia ciaggtej niezawodnosci oraz optymalnego dziatania kazdego pojazdu
pozarniczego lub elementu wyposazenia ratowniczego oraz w celu zapewnienia stuzb ratowniczo-
gasniczych na wymaganym poziomie, wszystkie pojazdy ratowniczo-gasnicze oraz wyposazenie
ratownicze muszg by¢ poddawane regularnej konserwacji prewencyjnej:

17.2.1 Aby zapewnié, ze konserwacja jest prowadzona w sposéb poprawny, niezbednym jest
zapewnienie:

a) personelu technicznego;
b) procedur konserwacji;
c) systemu raportowania defektow;
d) wyznaczonych obszaréw prac konserwacyjnych;
e) narzedzi;
f) czesci zamiennych; oraz
g) przechowywania dokumentacji prac konserwacyjnych.
17.2.3 Program konserwacji powinien uwzgledniaé nastepujace aspekty:
a) zalecenie konserwacyjne producentéw oryginalnych czesci;

b) lokalne warunki Srodowiskowe, na przyktad tropikalne upaty vs ostre zimy;
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c) krajowe lub lokalne wymagania prawne — na przyktad certyfikacja jednostek ci$nieniowych,
weze gasnicze, certyfikaty zdatnosci drogowej, oraz

d) regularne testy wydajnosci.
17.3 PERSONEL

17.3.1 Wszystkie osoby prowadzgce prace konserwacyjne powinny byé odpowiednio
wykwalifikowane, przeszkolone oraz wyposazone do wykonywania okre$lonych oraz wymaganych
czynnosci konserwacyjnych jakie zostaty im zlecone zgodnie z systemem zarzadzania bezpieczenstwem
danej instytucji/organizacji.

17.3.2 Praca na wspbtczesnych pojazdach pozarniczych oraz wyposazeniu ratowniczym wymaga
nastepujgcych umiejetnosci lub, co najmniej, dobrej znajomosci w zakresie:

a) ciezkich pojazdéw mechanicznych;

b) pomp pozarowych oraz systemdéw pianotwérczych;

c) systemoéw srodkow uzupetniajgcych;

d) hydrauliki/pneumatyki;

e) elektryki;

f) niezaleznych aparatéw do oddychania/sprezarek powietrza do oddychania;

g) wymagan prawnych dotyczacych zapewniania ratownictwa i ochrony przeciwpozarowej;
h) krajowych lub lokalnych przepiséw dotyczacych czynnosci konserwacyjnych.

17.3.3 Specjalistyczne szkolenie powinno by¢ w poczatkowej fazie zapewniane przez producenta
oryginalnych czesci wraz z dostawg pierwszego typu pojazdu pozarniczego lub elementu wyposazenia
ratowniczego.

17.3.4 Krajowe lub lokalne wymagania prawne moga wymagaé uzyskania licencji przez personel
pracujacy na tego typu sprzecie.

17.4 PROCEDURY KONSERWACII

Procedury konserwacji powinny zostaé¢ wdrozone w celu zapewnienia jednolitego sposobu konserwacji
pojazddw pozarniczych. Procedury konserwacji powinny obejmowac:

a) dziatania, ktére nalezy podja¢ w celu zapewnienia, ze jakiekolwiek zaktécenia w dziataniu stuzb
ratowniczo-gasniczych sg ograniczone do minimum. Na przyktad, przekazanie rezerwowych
pojazdéw ratowniczych do uzytku operacyjnego w celu utrzymania poziomdéw kategorii lub
prowadzenie prac konserwacyjnych podczas przerwy w operacjach lotniczych kiedy pojazd
moze zostac¢ wycofany z eksploatacji bez wptywu na poziom kategorii;

b) czestotliwos¢ prac konserwacyjnych;

c) dziatania, ktdore nalezy podjg¢ przy kaidym rodzaju prac konserwacyjnych zgodnie z
zaleceniami producenta oryginalnych czesci. Na przyktad, kontrola wzrokowa, inspekcje i
pomiary;
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d) dziatania, ktdore nalezy podjgé przy kaidym rodzaju prac konserwacyjnych zgodnie z
zaleceniami zawartymi w przepisach krajowych lub lokalnych;

e) ustalenia dotyczgce wsparcia technicznego ze strony producenta oryginalnych czesci lub
lokalnego przedstawiciela producenta;

f) czesci zamienne, ktére powinny byé przechowywane na miejscu w celu prowadzenia
regularnej konserwacji, na przyktad, filtry, paski, smary, ptyny chtodzace, pidra wycieraczek;

g) powszechne czesci zamienne powinny by¢ przechowywane na miejscu w celu ograniczenia do
minimum czasu przestoju, takie jak przetgczniki, przekazniki, wytgczniki, sruby, nakretki,

podktadki, pierscienie i uszczelki;

h) ustalenia z producentem oryginalnych czesci oraz lokalnymi dostawcami w zakresie wszystkich
innych czesci w celu zapewnienia, ze przestoje sg ograniczone do minimum,;

i) wymagania w zakresie wymiany opon;

j) procedury srodowiskowe w tym odpowiednie procedury utylizacji starych czesci, jak réwniez
zuzytych smardw i ptyndw chtodzacych;

k) wszelkie srodki specjalne w celu zapewnienia bezpieczeristwa personelu technicznego takie jak
procedury pracy na wysokosci, wjazdu/wejscia w strefy ograniczone oraz pracy z
cieczami/gazami o wysokim cisnieniu; oraz

I) metode zgtaszania oraz dokumentowania wszelkich usterek, ktdre zostaty zidentyfikowane w
pojazdach pozarniczych lub sprzecie ratowniczym przez personel operacyjny i techniczny.

17.5 OBSZARY PRAC KONSERWACYJNYCH / NARZEDZIA SPECJALNE

17.5.1 Podczas zapewniania obszaru roboczego dla konserwacji pojazdéw pozarniczych nalezy
uwzglednic:

a) dostatecznie duzg powierzchnie do pracy na pojezdzie i wokét pojazdu;
b) ochrone $srodowiska tj. doty na odpady lub obwatowania;

c) podnosniki;

d) podnosniki do két / zestaw do wymiany opon;

e) obszary do przechowywania smardw, czesci zamiennych i narzedzi;

f) przechowywanie dokumentacji technicznej; oraz

g) przechowywanie zapiséw prac konserwacyjnych.

17.5.2 Podczas zapewniania obszaru roboczego dla konserwacji sprzetu ratowniczego nalezy
uwzglednic:

a) czystg powierzchnie do pracy nad zestawem aparatow oddechowych/maskami ochronnymi;

b) mozliwos¢ testowania wezy gasniczych;
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c) przewiewne miejsce do obstugi urzadzen silnikowych, na przyktad, przenosne pity lub jednostki
ratownictwa hydraulicznego; oraz

d) wentylacje do tadowania akumulatorow.
17.5.3 Nowoczesne pojazdy pozarnicze/sprzet ratowniczy wymagajg specjalistycznego sprzetu
diagnostycznego i badawczego. Nalezy zauwazy¢, ze niektdre narzedzia wymagaja regularnej kalibracji
w celu zapewnienia prawidtowego pomiaru. Niektore przyktady to:

a) mierniki;

b) przeptywomierze cieczy;

c) klucze dynamometryczne;

d) manometry; oraz

e) badanie jakosci powietrza dla aparatu oddechowego.

17.5.4 W celu zapewnienia zgodnosci z przepisami krajowymi lub lokalnymi, niektére elementy
wyposazenia warsztatowego uzywane przez personel obstugi technicznej mogg wymagad regularnych
certyfikacji w zakresie bezpieczenstwa przez akredytowang jednostke certyfikujgca. Niektére przyktady
to:

a) wyposazenie podnosnikowe takie jak dzwigi, kota zapasowe, zawiesia, taficuchy i tgczniki;

b) odbiorniki warsztatowe;

c) wyposazenie do testowania cisnienia takie jak weze gasnicze; oraz

d) badania elektryczne oraz oznakowanie urzgdzen prgdu zmiennego takich jak narzedzia
elektryczne, kable elektryczne i maszyny warsztatowe.

17.6  TESTY DZIAtANIA — POJAZDY POZARNICZE

17.6.1 Podczas gdy pojazd pozarniczy wykorzystywany przez stuzbe ratowniczo-gasniczg moze przejsé
pozytywnie test w ramach wstepnej akceptacji pod katem zgodnosci ze specyfikacjg, nie ma gwarancji
ze bedzie to kontynuowane prze caty okres eksploatacyjny pojazdu. Wszystkie pojazdy ratownicze
posiadajg czesci, ktdre z czasem zuzywajq sie, w wyniku czego ich wydajnos¢ spada. Aby zapewnié, ze
pojazdy pozarnicze nieprzerwanie posiadajg mozliwos¢ reagowania i wydatkowania s$rodkéw
gasniczych w wymaganych ilosciach, nalezy wykonywac regularne testy dziatania tgcznie z ilosciowym
sprawdzeniem:

a) przyspieszenia 0-80 km/h;

b) hamowania;

c) tempa przeptywu z wysokiego do niskiego podawania;

d) procenty zmieszania piany;

e) zasieg (rzut dziatka) dziatka; oraz

f) systemy pianotwadrcze ze sprezonym powietrzem.
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17.6.2 Nalezy przechowywac zapisy dotyczgce wszelkich wykonanych testow, poniewaz jest to zapis
stwierdzajgcy ciggte spetnianie przez pojazdy pozarnicze warunkéw okreslonych w specyfikacji, co
umozliwia podjecie przegladdw w przysztosci, jezeli dziatanie ulegnie pogorszeniu. Jezeli wiele
pojazddw pozarniczych tego samego typu stacjonuje w tym samym miejscu i jest uzytkowanych przez
te sama instytucje, mozliwe jest przewidzenie kiedy takie samo pogorszenie dziatania moze miec
miejsce w innych pojazdach pozarniczych.

17.7 WYMAGANIA W ZAKRESIE WYPOSAZENIE RATOWNICZEGO
Wymagania w zakresie konserwacji wyposazenia ratowniczego powinny by¢ zgodne z wymaganiami
okreslonymi przez producenta oryginalnych czesci. Jednak ze wzgledu na charakter dziatan gasniczych,
sprzet moze czasami nieSwiadomie ulec uszkodzeniu. W konsekwencji, korzystne moze okazac sie

sprawdzenie nastepujgcych pozycji:

a) wszystkie elementy — regularne codzienne lub cotygodniowe kontrole w celu zapewnienia
funkcjonalnosci;

b) zestawy aparatow oddechowych — konserwowane po kazdym uzyciu oraz regularnie
sprawdzane kiedy nie sg uzywane dla zapewnienia bezpiecznego uzytkowania;

c) jakos¢ powietrza aparatéw oddechowych — regularnie sprawdzana (mogg istniec¢ krajowe lub
lokalne normy jakosci powietrza, ktére muszg byc¢ spetnione);

d) krétkie liny/dtugie liny (liny ratunkowe) — niepostrzepione i w dobrym stanie;
e) przenosne gasnice — petne i natadowane cisnieniem;

f) weze pozarowe — kontrolowane i sprawdzane cis$nienie raz na rok lub raz na sze$¢ miesiecy w
celu zapewnienia, ze nie przeciekajg oraz ze taczniki dziatajg i sg dobrze dopasowane;

g) dysze/pradownice pianowe — sprawdzane po katem uszkodzen;
h) narzedzia ratownicze — sprawdzane w celu zapewnienia, ze zaden z elementow nie ulegt
uszkodzeniu. Przy duzych obcigzeniach, uszkodzone komponenty moga by¢ bardzo

niebezpieczne, jezeli zawiodg;

i) narzedzia ogdlne — sprawdzane w celu sprawdzenia czy uchwyty nie s ztamane lub
uszkodzone;

j) apteczka pierwszej pomocy — sprawdzana co najmniej raz w tygodniu w celu zapewnienia, ze
wszystkie elementy sg utrzymywane w odpowiednich ilosciach zapasowych;

k) skrzynka z narzedziami ratowniczymi — sprawdzana dla zapewnienia, ze wszystkie narzedzia sg
na miejscu.

17.8 DOKUMENTACIA KONSERWACYINA

17.8.1 Kompletny zestaw dokumentacji konserwacyjnej powinien by¢ dostarczony wraz z pojazdem
pozarniczym oraz wyposazeniem ratowniczym. Zestaw ten powinien zawiera¢ co najmniej:

a) procedury operacyjne;

b) procedury konserwacji;
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c) diagnoze usterkii rozwigzywanie probleméw;

d) procedury dostosowawcze;

e) usuwanie/wymiane czesci i podzespotéw do naprawy;

f) instrukcje demontazu i ponownego montazu elementdéw do naprawy;
g) tolerancje, specyfikacje i mozliwosci;

h) ilustracje i podglady;

i) rysunki schematéw, na przyktad, obwody elektryczne, obwody pneumatyczne, obwody
hydrauliczne;

j) narzedzia specjalne potrzebne do naprawy i regulacji; oraz
k) katalog czesci zamiennych przedstawiajgcy podglad catego pojazdu pozarniczego.

17.8.2 Wazne jest, aby dokumentacja techniczna sporzadzona byta w formacie, ktéry mozna tatwo
odczytac, zrozumiec i przestrzegac.

17.8.3 Wszelkie rysunki powinny posiada¢ dostatecznie duzy rozmiar, aby mozna je byto fatwo
odczytac. Jest to bardzo wazne w przypadku diagnozowania usterek, gdzie mozna przesledzi¢ wszystkie
obwody. Jako minimum, wszystkie rysunki powinny posiada¢ rozmiar Al lub podobny. Dobrym
pomystem jest ich zalaminowanie, tak aby mozna je byto utrzymaé w czystosci i aby nadal byty czytelne
w péZniejszym czasie.

17.9 ZAPIS PRAC KONSERWACYJNYCH

17.9.1 Dla kazdego pojazdu pozarniczego nalezy przechowywac catoSciowy zestaw zapiséow prac
konserwacyjnych.

17.9.2 Przechowywanie indywidualnych zestawdéw zapiséw prac konserwacyjnych jest réwniez
korzystne w przypadku kazdego wiekszego i bardziej ztozonego elementu wyposazenia ratowniczego,
na przyktad, weze gasnicze moga by¢ pogrupowane razem, jednak kazdy element wyposazenia
powinien by¢ fatwo rozpoznawalny poprzez charakterystyczny system numerowania.

17.9.3 Prowadzenie takiej dokumentacji ma kilka zalet:

a) stanowi historyczny zapis prac konserwacyjnych pojazdu pozarniczego/wyposazenia, ktory
moze by¢ wymogiem organizacyjnym z powoddw prawnych lub zachowania zgodnosci;

b) dostarcza dowoddw na wszelkie roszczenia z tytutu gwarancji, ktére mogg mieé miejsce wobec
producenta oryginalnych czesci;

c) mozna je wykorzysta¢ w przysztosci (jezeli ma miejsce podobna usterka); oraz

d) dostarcza dowodow w przypadku audytu, ktéry moze mie¢ miejsce w celu sprawdzenia
zgodnosci z przepisami.

17.9.4 Certyfikaty prac konserwacyjnych oraz kalibracji powinny by¢ przechowywane w rejestrze dla
wszystkich narzedzi specjalnych oraz sprzetu badawczego.
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17.10 ODZIEZ OCHRONNA

17.10.1 Odziez ochronna zwykle obejmuje, ale nie ogranicza sie do munduru (kurtki — kombinezonu w
komplecie z szelkami), butéw przeciwpozarowych, rekawic i hetmu jako minimum. Wtasciwa
pielegnacja oraz konserwacja prewencyjna stanowi zwykle obowigzek strazaka oraz stuzby ratowniczo-
gasniczej.
17.10.2 Odziez ochronna musi by¢ na biezgco kontrolowana pod kagtem uzywalnosci:

a) przez uzytkownika przed rozpoczeciem stuzby;

b) po zastosowaniu; oraz

c) wrazie potrzeby.

17.10.3 Istniejg trzy poziomy czyszczenia zdefiniowane przez Krajowe Stowarzyszenie Ochrony
Przeciwpozarowej (NFPA 1851) — rutynowy, zaawansowany i specjalistyczny:

a) rutynowe czyszczenie odbywa sie po kazdym uzyciu, w wyniku ktérego nastgpito zabrudzenie,
i moze obejmowaé szczotkowanie zanieczyszczen z ubran, ptukanie wodg i/lub stosowanie

czyszczenia punktowego w razie potrzeby;

b) zaawansowane czyszczenie jest doktadniejsze i jego czestotliwos¢ uzalezniona jest od
przeznaczenia i stanu odziezy;

c) specjalistyczne czyszczenie moze by¢ konieczne do wykonania przez firme zewnetrzng; oraz
d) kazde czyszczenie powinno byé wykonywane zgodnie z instrukcjami producenta.

Uwaga. — Patrz NFPA, Rozdziaty 6 do 9 w sprawie przepisow dotyczqcych kontroli, czyszczenia,
odkazania, naprawy i przechowywania odziezy ochronnej.

17.10.4 Drobne naprawy moga by¢ wykonywane na poziomie lokalnym, jednak znaczace naprawy
powinny by¢ wykonywane przez firme zewnetrzng w taki sposob, aby czynnosci i/lub materiaty
naprawcze nie naruszaty norm ochronnych okreslonych dla kazdej odziezy ochronnej.

17.10.5 Przechowywanie odziezy ochronnej stanowi réwniez czynnik, ktéry nalezy wzig¢ pod uwage:

a) przechowywanie powinno mie¢ miejsce z dala od bezposredniego swiatta, zwtaszcza Swiatta
stonecznego;

b) nalezy unika¢ kontaktu z zanieczyszczeniami; oraz

c) nalezy unikaé przechowywania w poblizu obiektéw, ktére mogg fizycznie uszkodzi¢ odziez
ochronna.
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Rozdziat 18

ZASADY DOTYCZACE CZYNNIKA LUDZKIEGO
18.1  INFORMACJE OGOLNE

18.1.1 Tematyka w zakresie czynnika ludzkiego dotyczy ludzi. Opisuje ona ludzi w ich srodowisku
pracy i zycia. Opisuje ich zwigzki z wyposazeniem, procedurami oraz srodowiskiem. Co rdwnie wazne,
opisuje ona relacje z innymi ludZmi. Czynnik ludzki obejmuje ogélne dziatania cztowieka w ramach
systemu lotnictwa, dgzy do optymalizacji dziatania cztowieka poprzez systematyczne stosowanie nauk
humanistycznych, czesto zintegrowane w ramach dziatania systemu. Celem dziatarh w zakresie czynnika
ludzkiego jest zapewnienie bezpieczeristwa i skutecznosci.

18.1.2 Czynnik ludzki jest dziedzing multidyscyplinarng obejmujacg, ale nie ograniczajacg sie do:
psychologii, inzynierii, fizjologii, socjologii i antropometrii. W rzeczy samej, ten multidyscyplinarny
charakter oraz naktadanie sie elementéw sktadowych sprawiajg, ze catosciowe zdefiniowanie czynnika
ludzkiego jest trudne.

18.2 MODEL SHEL (OPROGRAMOWANIE, OPRZYRZADOWANIE, SRODOWISKO | CZLOWIEK)

18.2.1 Czynnik ludzki specyficzny dla stuzb ratowniczo-gasniczych obejmuje szerokie spektrum
dziatan, poczawszy od szkolenia i realizacji dziatan do audytédw. Badanie zasad czynnika ludzkiego
mozna opisac¢ zarowno jako sztuke, jak i nauke oraz musi by¢ powigzane z catym zakresem dziatan
ratowniczo-gasniczych w celu osiggniecia wyzszego poziomu profesjonalizmu, wyzszego poziomu
skutecznosci operacyjnej oraz wyzszego standardu bezpieczenstwa.

18.2.2 Model SHEL (patrz Rysunek 18-1) stanowi ramy koncepcyjne majgce pomaoc w zrozumieniu
czynnika ludzkiego. llustruje on rézne sktadniki oraz elementy tgczace — lub miejsca interakcji — ktore

obejmuja ten temat. Elementy sktadajgce sie na czynnik ludzki mozna podzieli¢ na cztery podstawowe
kategorie pojeciowe:

a) Oprogramowanie: plany, procedury, dokumentacja itp.;

b) Oprzyrzgdowanie: maszyny, sprzet itp.;

c) Srodowisko: wewnetrzne (np. miejsce pracy), zewnetrzne (np. otoczenie) itp.;
d) Cztowiek: czynnik ludzki.

18.2.3 Wzajemne interakcje pomiedzy ludZzmi a pozostatymi elementami modelu SHEL stanowig
sedno czynnika ludzkiego i obejmujg interakcje pomiedzy:

a) Ludimii maszynami— ,Cztowiek vs Oprzyrzadowanie”;
b) LudZmiiprocedurami—, Cztowiek vs Oprogramowanie”;
c) Ludimiikolegami—, Cztowiek vs Cztowiek™

d) LudZmiimiejscem pracy —,Cztowiek vs Srodowisko”;
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W modelu tym dopasowanie lub
niedopasowanie elementéw
sktadowych (elementdw tgczacych)
jest tak samo wazne jak
charakterystyki samych elementéw
sktadowych. Niedopasowanie moze
by¢ zrédtem btedu ludzkiego.

S = Oprogramowanie (procedury,
symbolika, etc.)

H = Oprzyrzadowanie (maszyny)

E = Srodowisko

L= Cztowiek

Rysunek 18-1. Model SHEL zmodyfikowany przez Hawkinsa
18.3 KWESTIE DOTYCZACE CZYNNIKA LUDZKIEGO W StUZBACH RATOWNICZO-GASNICZYCH

18.3.1 Kompetentna i profesjonalna stuzba ratowniczo-gasnicza musi mie¢ zapewniony kompleksowy
i odpowiedni zestaw modutéw szkoleniowych, potfgczonych z audytem wewnetrznym w celu
regularnego sprawdzania skutecznosci tych programdéw. Jednak w procesie szkolenia, nie nalezy
nadmiernie koncentrowac sie na umiejetnosciach ,,twardych” jako wyniku szkolenia. Podczas realizacji
programow szkoleniowych nalezy uwzgledni¢ element umiejetnosci ,, miekkich”. Podobnie kazda
ocena skutecznosci operacyjnej personelu ratowniczo-gasniczego musi uwzglednia¢ zasady dotyczace
czynnika ludzkiego takie jak koordynacja w ramach zespotu.

18.3.2 Zasady dotyczace czynnika ludzkiego nie ograniczajg sie wytgcznie do opracowania programow
szkolenia w zakresie RFF, uwage nalezy réwniez zwrdci¢ na przygotowanie plandw takich jak plan
dziatan w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym oraz jednostkowe plany taktyczne dla stuzby
ratowniczo-gasniczej.

18.3.3 Zastosowanie zasad czynnika ludzkiego do stuzb ratowniczo-gasniczych mozna podzieli¢ na
dwa zasadnicze filary:

a) skutecznosé oraz normy operacyjne; oraz
b) bezpieczenstwo oraz samopoczucie personelu ratowniczo-gasniczego.
18.4 SKUTECZNOSC ORAZ NORMY OPERACYINE
18.4.1 Poniewaz powodzenie jakichkolwiek dziatah wykonywanych przez stuzby ratowniczo-gasnicze
uzaleznione jest od pracy zespotowej, znaczenie budowania wzajemnego zaufania i wspétpracy
zespotowej wérod pracownikow w trakcie szkolenia nie moze by¢ przecenione (cztowiek vs cztowiek).

Dlatego szkolenie musi by¢ opracowane w taki sposéb, aby prowadzito personel ratowniczo-gasniczy
do osiggniecia tych celéw.
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18.4.2 Aby szkolenie w zakresie RFF byto jak najbardziej realistyczne, realne szkolenie pozarowe jest
kluczowym czynnikiem zapewniajgcym pomoc w zaklimatyzowaniu sie do ogrzanego i zadymionego
Srodowiska (cztowiek vs Srodowisko), tak aby w razie faktycznej sytuacji zagrozenia, personel
ratowniczo-gasniczy mégt wykonywaé swoje zadania w sposéb pewny i skuteczny. Gdzie jest to
mozliwe, nalezy zapewni¢ personelowi ratowniczo-gasniczemu symulatory odzwierciedlajgce rdozne
etapy akcji ratowniczo-gasniczych (np. przejazd pojazdow i prowadzenie dziatarn, dowodzenie i
kierowanie, itp.) tak aby mogty one by¢ prze¢wiczone w kontrolowanym, bezpiecznym i realistycznym
Srodowisku.

18.4.3 Prowadzenie dziatan ratowniczo-gasniczych wymaga biegtosci personelu zwalczajgcego pozar
w obstudze pojazdéw pozarniczych i pozostatego wyposazenia ratowniczego (cztowiek vs
oprzyrzagdowanie). Jest to istotne poniewaz umozliwia stuzbie ratowniczo-gasniczej szybkie i skuteczne
opanowanie pozardw statkéw powietrznych w celu utatwienia ewakuacji i ratowania rozbitkéw.
Dlatego lotniskowy pojazd pozarniczy jest niezwykle istotnym elementem, ktoéry musi byc
zaprojektowany w taki sposéb, aby uwzgledniat ludzki instynkt i intuicje operatora pojazdu. Dlatego
tez, stuzby ratowniczo-gasnicze muszg potozy¢ odpowiedni nacisk na ergonomie konstrukcyjna
pojazddéw pozarniczych na etapie projektowania w celu zoptymalizowania dziatan cztowieka podczas
szkolenia i prowadzenia akcji ratowniczo-gasniczych.

18.4.4 Konstrukcja straznic przeciwpozarowych stanowi kolejny istotny czynnik, ktdory moze miec
wplyw na mozliwosci personelu ratowniczo-gasniczego podczas reagowania na wypadki lub incydenty
lotnicze (cztowiek vs Srodowisko). Jest to szczegdlnie istotne w przypadku duzych lotnisk, ktére
zapewniajg wysokg kategorie ochrony przeciwpozarowe] drég startowych. Straznice przeciwpozarowe
na takich lotniskach sg zazwyczaj wieksze, stad wymagajg od personelu ratowniczo-gasniczego
podrdzowania na wiekszych odlegtosciach przed dotarciem do swoich pojazdéw pozarniczych. Takie
uwarunkowania muszg by¢ wziete pod uwage na etapie projektowania straznicy przeciwpozarowej
tak, aby stuzba ratowniczo-gasnicza mogta sprosta¢ okreslonemu czasowi reakcji w razie sytuacji
zagrozenia.

18.4.5 Komunikacja jest prawdopodobnie najwazniejszym czynnikiem ludzkim w dziataniach
ratowniczo-gasniczych. Standardy gotowosci operacyjnej oraz standardy bezpieczenstwa bedg
zagrozone bez skutecznej komunikacji pomiedzy personelem ratowniczo-gasniczym, stuzbami kontroli
ruchu lotniczego oraz pilotami. Dlatego tez rodzaj wyposazenia tgcznosci oraz przekazywanie
komunikatéw muszg umozliwiaé przekazywanie krytycznych informacji, ich przyswajanie,
przetwarzanie oraz realizacje (cztowiek vs oprzyrzgdowanie oraz cztowiek vs cztowiek). Dlatego
programy szkolenia w zakresie RFF muszg obejmowaé elementy majace zapewni¢ doktadne i
terminowe przekazywanie informacji w celu unikniecia nieporozumien, ktére mogg prowadzi¢ do
powaznych konsekwencji.

18.4.6 Oczywistym jest, ze kazda stuzba ratowniczo-gasnicza musi by¢ na biezgco z ciggtym rozwojem
oraz innowacjami w zakresie coraz bardziej nowoczesnego wyposazenia ratowniczego oraz pojazdéw
pozarniczych (cztowiek vs oprzyrzgdowanie). Rownie wazne dla personelu ratowniczo-gasniczego jest
zapoznanie sie z réznymi konfiguracjami réznych typdéw statkdw powietrznych uzytkujacych dane
lotnisko. Poszerzanie wiedzy personelu ratowniczo-gasniczego w tych obszarach wptynie posrednio na
zwiekszenie mozliwosci cztowieka podczas reagowania w kazdej sytuacji zagrozenia.

18.4.7 Dziedzina ratownictwa i ochrony przeciwpozarowej jest dziedzing wysoce wyspecjalizowang,
ktéra wymusza zarzadzanie i kierowanie zespotem oraz system samokontroli. Takie systemy muszg nie
tylko obejmowac oceny i ponowne zatwierdzenia poszczegélnych standardéw. Co wazniejsze, uznajac
znaczenie pracy zespotowej i koordynacji w obrebie zespotu podczas dziatan ratowniczo-gasniczych,
stuzby ratowniczo-gasnicze powinny ktas¢ duzy nacisk na wspélne wykonywanie elementu RFF podczas
takiego audytu/kontroli (cztowiek vs cztowiek). Audyt moze ujawnié spostrzezenia i wnioski dotyczgce
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skutkow ludzkiego zachowania na okreslone wczesniej procedury. Podobnie audyty takie moga
rowniez uwypukli¢ reakcje cztowieka na nieprzewidziane okolicznosci w postaci zaktécen podczas testu
biegtosci jednostkowej. Wyniki audytéw moga byé nastepnie wykorzystywane do modyfikowania,
dostosowania oraz poprawy programow szkolenia w celu zwiekszenia mozliwosci cztowieka podczas
prowadzenia dziatan ratowniczo-gasniczych.

18.5 BEZPIECZENSTWO ORAZ SAMOPOCZUCIE PERSONELU RATOWNICZO-GASNICZEGO

18.5.1 W nastepstwie wypadku lotniczego czesto konieczne jest zapewnienie rozbitkom pomocy
psychologicznej. Niemniej jednak, zarzadzajgcy lotniskiem jak i stuzby ratowniczo-gasnicze nie powinny
zaniedbywaé¢ mentalnego i psychologicznego samopoczucia oséb reagujgcych w sytuacji zagrozenia
czyli personelu ratowniczo-gasniczego, ktéry moze cierpie¢ na zaburzenia stresu pourazowego. Moze
zaj$¢ konieczno$¢ zapewnienia odpowiedniego poradnictwa psychologicznego personelowi
ratowniczo-gasniczemu zaangazowanemu w sytuacje zagrozenia, ktéry nie byt w stanie poradzi¢ sobie
ze stresem, ktory pojawit sie w nastepstwie wykonanych dziatan. Sytuacje takie mogg wynikaé z
makabrycznych scen na miejscu katastrofy, w wyniku czego nie sg oni w stanie prowadzi¢ normalnego
zycia. Dlatego bardzo waine bedzie réwniez zapewnienie pomocy psychologicznej personelowi
ratowniczo-gasniczemu po powaznym kryzysie (cztowiek vs cztowiek) zaréwno z perspektywy pomocy
spotecznej, jak rdwniez z punktu widzenia ciggtosci dziatania. Taka pomoc i poradnictwo mogg by¢
Swiadczone przez innych cztonkéw personelu ratowniczo-gasniczego lub personel lotniskowy, ktéry
przeszedt odpowiednie szkolenie lub, co bardziej prawdopodobne, przez zewnetrzne instytucje
medyczne. Ustalenia dotyczgce leczenia przez zewnetrzne instytucje medyczne powinny byé
sformalizowane w postaci uméw o wzajemnej pomocy lub mogg byé wtgczone do planu dziatan w
sytuacji zagrozenia w porcie lotniczym.

18.5.2 Charakter pracy stuzby ratowniczo-gasniczej stwarza wiele potencjalnych zagrozen (cztowiek
vs $rodowisko). Ryzyko wdychania czgsteczek wegla lub dymu podczas akcji gaszenia pozaru w trakcie
incydentu lub w trakcie szkolenia jest bardzo duze. Dlatego stuzby ratowniczo-gasnicze muszg
zapewni¢ wszystkim strazakom odpowiednie osobiste wyposazenie ochronne takie jak niezalezne
aparaty oddechowe, hetmy, buty, odziez ochronng itp. Jezeli chodzi o codzienne dziatania, mundury
noszone przez personel ratowniczo-gasniczy powinny by¢ wykonane z odpowiedniego materiatu w
zaleznosci od lokalnych warunkéw i klimatu.

18.5.3 Aby zapewnic, ze personel ratowniczo-gasniczy wykonuje swoje zadania w sposdb skuteczny,
nalezy uwzgledni¢ opracowanie odpowiedniego programu ¢wiczen fizycznych w celu przygotowania
do fizycznych rygorow pracy (cztowiek vs srodowisko). W procesie przygotowania jakiegokolwiek
programu ¢wiczen fizycznych, nalezy uwzglednié¢ indywidualne ludzkie ograniczenia. W ramach
zarzadzania stuzbami ratowniczo-gasniczymi nalezy zaakceptowad fakt, iz nie caty personel moze
zapewnic taki sam poziom sprawnosci fizycznej. Zasadnicze znaczenie stanowi okreslenie minimalnych
wymagan sprawnosci fizycznej strazaka oraz zaprojektowanie programu, ktéry jak najlepiej oddaje te
wymagania.

18.5.4 Hatas stanowi wazny czynnik ludzki (cztowiek vs srodowisko), ktéry jest wszechobecny na
lotnisku i nie moze by¢ pomijany. Wiekszo$¢ straznic przeciwpozarowych znajduje sie w bliskim
sgsiedztwie drogi startowej oraz pél ruchu naziemnego statkéw powietrznych, narazajgc tym samym
personel ratowniczo-gasniczy na ciggly duzy hatas. Poza ucigzliwymi zaktdceniami podczas
przekazywania komunikatéw, dfugotrwate i regularne narazenie na hatas moze mie¢ powazne
konsekwencje dla zdrowia (np. tymczasowa, cze$ciowa lub catkowita utrata stuchu). Aby rozwigzaé ten
problem, stuzby ratowniczo-gasnicze powinny wymaga¢ stosowania odpowiednich urzadzen
ochronnych stuchu. Ponadto, personel narazony na ciggty hatas powinien by¢ wysytany na regularne
testy stuchu w zakresie gtuchoty spowodowanej przez hatas.
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18.5.5 Zmeczenie jest waznym czynnikiem, ktéry bezposrednio wptywa na mozliwosci cztowieka i jest
W znacznym stopniu uzaleznione od systemu zmianowego stuzb ratowniczo-gasniczych (cztowiek vs
oprogramowanie). Poza koniecznos$cig przestrzegania lokalnych przepiséw pracy oraz przepisow
poszczegblnych Panstw, nalezy zapewni¢, aby personel ratowniczo-gasniczy dysponowat
dostatecznym czasem na wypoczynek pomimo koniecznosci zapewnienia catodobowej gotowosci
operacyjnej na wiekszosci lotnisk.

18.5.6 Kierownik/lider jest osobg, ktdrej pomysty oraz dziatania wptywajg na mysli i zachowania
innych oséb (cztowiek vs cztowiek). Dzieki zastosowaniu motywacji i perswazji oraz zrozumieniu celow
oraz pragnien zespotu lider staje sie czynnikiem zmian i wptywu. Wykwalifikowane przywddztwo moze
by¢ konieczne do zrozumienia i rozwigzania réznych kwestii operacyjnych, szkoleniowych i
administracyjnych. Na przyktad, starcia osobowosci w ramach zespotu komplikujg zadanie lidera i mogg
wptywad zaréwno na bezpieczenstwo, jak i na efektywnos¢.
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Dodatek 1

WSTEP
Niniejszy dodatek przedstawia ogdlne informacje na temat:

a) zasad prowadzenia dziatan ratowniczo-gasniczych — majacych na celu przedstawienie
personelowi ratowniczo-gasniczemu podstawowych informacji niezbednych do oceny
charakteru problemdéw wystepujacych podczas wykonywania skutecznych dziatan ratowniczo-
gasniczych. Jakkolwiek ilos¢ tatwopalnych ptynéw oraz materiatéw palnych wystepujacych na
poktadzie statku powietrznego rdézni sie w zaleznosci od typu statku powietrznego i charakteru
wykonywane] przez niego operacji, przedstawione informacje nalezy traktowa¢ jedynie jako
reprezentatywne. Konieczne jest osobiste sprawdzenie dajgce mozliwos¢ bezposredniego
zapoznania sie z réznorodnoscig problemdéw napotykanych podczas wykonywania operacji
statkéw powietrznych na danym lotnisku.

b) podstawowych stref zagrozenia pozarowego w statku powietrznym — obejmujacych
uproszczone rysunki podstawowych stref zagrozenia pozarowego w statku powietrznym.

c) szczegdtowych informacji dla personelu ratowniczo-gasniczego o reprezentatywnych statkach
powietrznych — zawierajgcych informacje w zakresie charakterystyk powszechnie
uzytkowanych statkdéw powietrznych oraz inne odpowiednie informacje, ktére mozna uzyskac
pod nastepujgcym adresem:

http://www.icao.int/safety/Pages/Rescue-Fire-Fighting.aspx

Tabele znajdujgce sie pod powyziszym adresem zawierajg uzyteczne informacje z punktu
widzenia ratownictwa i ochrony przeciwpozarowej takie jak rozpietos¢ skrzydet, dtugosc i
szerokos¢ kadtuba, catkowita dtugos¢ oraz maksymalna liczba pasazeréw. W celu uzyskania
dalszych informacji o kazdym typie statku powietrznego, w tym réowniez map wypadkowych,
od ich producenta, nalezy klikng¢ odpowiadajacy link pod kolumng , aircraft model”.

Strony internetowe rdéznych producentéow statkéw powietrznych przedstawiajg diagramy,
ktdre zapewniajg, miedzy innymi, ogdlne informacje na temat zasad prowadzenia dziatan
ratowniczo-gasniczych jak réwniez szczegétowe informacje istotne dla personelu ratowniczo-
gasniczego na temat reprezentatywnych powszechnie uzytkowanych statkdw powietrznych.
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A. ZASADY RATOWNICTWA

llustracje przedstawiajg gtdwne punkty, ktére nalezy wzig¢ pod uwage w
celu uzyskania dostepu do cywilnego transportowego statku powietrznego.
Kazdy statek powietrzny musi by¢ sprawdzony indywidualnie w celu
okreslenia najtatwiejszej metody otwarcia drzwi i okien od zewnatrz.

1. ZLOKALIZOWAC | PROBOWAC WEJSC NORMALNYMI DRZWIAMI

W niektérych statkach
powietrznych zapewniono
wyjscia awaryjne z prawej
strony kadtuba. Dostep
mozliwy poprzez drzwi obstugi
toalety lub drzwi przedziatu
bagazowego. N

W wiekszosci statkdw
powietrznych gtéwne drzwi

pasazerskie znajdujg sie po
lewej stronie kadtuba.
Wiekszos¢ z nich otwierana
jest wahadtowo na zewnatrz,
czes$¢ do zewnatrz.

Dostep do kabiny zatogi
zapewniajg zwykle drzwi
znajdujace sie z prawej
strony kadtuba, niektére z
lewej.

Wiekszos¢ uchwytéw nalezy
przekrecaé w prawo. (1) Wiekszos¢ uchwytow

. \ 1 nalezy przekreca¢ w prawo.
e
Ly : . . . .
2= Niektére drzwi (2) nalezy
2 pchnac (3) i przesunac do 5 Niektére drzwi (2) nalezy
tytu, inne pociagnac i pchnaé (3) i pociggnaé w gore.

wvsunadé na zewnatrz.

Rysunek App 1-1. Zasady prowadzenia dziatan ratowniczo-gasniczych
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Niektdre statki powietrzne wyposazone

sg w schodki wewnetrzne zamontowane
w przedniej czesci (jak pokazano na
rysunku) lub catkowicie z tytu pod

usterzeniem ogonowym

2 POCIAGNAC DWA UCHWYTY
ZACZEPOWE W DOt | NA ZEWNATRZ

& W - 3. UNIESC
-t g ODCHYLANE
R o §
e DRZWI
// ) A‘lh?.
4 &
WS

Niektodre statki powietrzne majg zamontowane

trapy ewakuacyjne przy drzwiach gtéwnych. -
Niektore trapy muszg by¢ przytrzymywane prz L,
L oy abyep y. ymy . Prey 4. ROZtOZYC SCHODKI
ziemi, inne s3 automatycznie napetniane

powietrzem. Pasazerowie powinni skaka¢ na
trapy

Rysunek App 1-1. Zasady prowadzenia dziatan ratowniczo-gasniczych
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2. ZLOKALIZOWAC | PROBOWAC OTWORZYC WYJSCIA OKIENNE
UWAGA

Umiejscowienie ewakuacyjnych wyjs¢ okiennych jest rézne. Ich
lokalizacja moze byc¢ rozpoznana dzieki nakreslonym konturom
potaczen pomiedzy wtazami okien a kadtubem i oznakowaniem
sposobu uruchomienia w sposéb przedstawiony na rysunkach.
Nalezy zapoznac sie z indywidualnymi rozwigzaniami w tym zakresie <
wystepujacymi w poszczegdlnych statkach powietrznych. N

\
\
o\

2 Q@ _ i o
(\; \«; X Niektore ewakuacyjne wyjscia
2 8 \ okienne posiadajg zamocowane linki
set ufatwiajace ewakuacje.
Kwr ja e
N
~
D o

(1

PULL OUT 1),
\

el
> (2)

PULL DOWN

Niektore ewakuacyjne wyjscia
okienne wyposazone sg w tego typu
czerwony uchwyt — (1) wyciggnaé,
(2) przekreci¢ w dot oraz obracac
przy ciggtym ciagnieciu.

Inne ewakuacyjne wyjscia

okienne otwierajg sie w - lub w taki - lub w taki =\
. i v v v
taki snoséb:
(1) LIFT
/- " _‘\
P “f - : PUSH £
- ) (2) = \
(3) e (2) ousH PULL "
PUSH T — PULL !
WYISCIE EWAKUACYINE WYISCIE EWAKUACYINE
Niektdére okna wyposazone sg w rygle, Niektdre okna wyposazone sg w pierscienie, Niektdre okna wyposazone sg
ktére nalezy (1) PODNIESC i (2) ktére nalezy POCIAGNAC , a nastepnie PCHNAC ~ w PRZYCISKI, KTORE NALEZY
POCIAGNAC, a nastepnie (3) PCHNAC drzwi. WCISNAC.

drzwi.

Rysunek App 1-1. Zasady prowadzenia dziatan ratowniczo-gasniczych (cd.)
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3. SRODEK OSTATECZNY — WEJSCIE SItOWE

llustracje przedstawiajg statek powietrzny z silnikami ttokowymi. Miejsca wej$¢
sitowych w nowoczesnych turboodrzutowych statkach powietrznych sg bardzo
trudne do ciecia z powodu grubosci metalu, rozbudowanej konstrukcji statku

powietrznego, materiatéw izolacyjnych itp.

< UWAGA
W tym miejscu znajduje sie
przegroda cisnieniowa. Nie nalezy
forsowac wejscia poza tg
przegrode. (Jezeli usterzenie
ogonowe odpadto, dostep jest

mozliwy poprze wtaz w

PREFEROWANE MIEJSCA WEJSC SHOWYCH N\~ przegrodzie.)

1. Na ile jest to mozliwe, nalezy wchodzi¢ normalnymi lub
awaryjnymi drzwiami lub oknami.

2. Ciecia w oknach lub pomiedzy nimi wykonywac powyzej
poziomu ramienia fotela oraz ponizej regatéw na bagaz
podreczny lub po kazdej stronie osi gérnej kadtuba. Niektére
statki powietrzne posiadajg specjalnie oznakowane miejsca
ciecia. Podczas ciecia nalezy uwazaé aby nie zrani¢ ewentualnych
pasazerow. W innych miejscach niz oznakowane nie nalezy
dokonywac cie¢ z uwagi na wewnetrzne przeszkody.

3. Cie¢ nalezy dokonywac¢ w oznaczonych miejscach. Miejsca te s3 oznakowane
kolorem czerwonym lub zéttym krawedziowym, oraz jezeli jest to konieczne,
kontur pomalowany jest na biato dla odréznienia od koloru kadtuba.

Rysunek App 1-1. Zasady prowadzenia dziatan ratowniczo-gasniczych (cd.)
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B. GROWNE STREFY ZAGROZENIA POZAROWEGO W STATKU POWIETRZNYM

Ponizszy uproszczony rysunek przedstawia gtdwne strefy zagrozenia pozarowego w statku

powietrznym.

Zbiorniki paliwa znajdujace sie zazwyczaj w skrzydtach — niektére umieszczone sa w
P czesci kadtuba., inne w poblizu silnikow wmontowanych w ptaty skrzydta. Zbiorniki
{f:'::j*::{.-"’ paliwa sg potaczone ze sobg i posiadajg zwory poprzeczne . Otwory wentylacyjne
znajduja sie zazwyczaj po stronie krawedzi sptywu skrzydta.

o, Zbiorniki oleju znajdujace sie zazwyczaj w gondoli, poza przegroda pozarowa silnika.
Niektdre znajdujg sie przed ta przegroda.

Akumulatory znajdujgce sie zazwyczaj w przedniej czesci statku powietrznego

oznaczone na zewnatrz — nalezy odfaczy¢ jezeli po wypadku nie wystepuje pozar.

s Niektdre znajdujg sie we wgtebieniu przedniego podwozia. Zazwyczaj dostepne sg
faczniki do szybkiego roztaczenia biegundw.

Ogrzewacze benzynowe zamontowane wewnatrz skrzydet. Mogg by¢ réwniez
r— zamontowane w kadtubie lub usterzeniu ogonowym (tylko w statkach powietrznych
z napedem ttokowym).

D Zbiorniki z ptynem hydraulicznym znajdujace sie w kadtubie, w przedniej czesci lub w
poblizu nasady skrzydta.

Rysunek App 1-1. Zasady prowadzenia dziatan ratowniczo-gasniczych (cd.)
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C. ZASADY ZWALCZANIA POZAROW

Droga
ewakuacji
zatogi i

pasazerow

Gaszenie, przy uzyciu trzech pojazdow, pozaru
powstatego przy nasadzie skrzydta, po prawej stronie
kadtuba, przy wiejgcym bocznym wietrze.

Jezeli w trakcie akcji gasniczej silniki w lewym ptacie

ewakuacji
pasazeréw

pracujg, atak pradami piany prowadzony z lewe;j
strony powinien by¢ przeniesiony przed nasade

Y \ skrzydta.

uzycia Kierunek wiatru
4

Reczne linie

gasnicze
gotowe do

Drogi ewakuacji
o 7 pasazeréw

Drogi ewakuacji pasazeréw
Droga
ewakuacji
zatogi i

pasazerow

Gaszenie, przy uzyciu trzech pojazdow, pozaru
silnikdow i wewnetrznych zbiornikéw z paliwem.
Podstawowg zasadg jest utrzymanie
integralnosci kadtuba w celu przeprowadzenia
ewakuacji pasazerow. Reczne linie

gasnicze
gotowe do

nyveia / T
i "~ ( P \
/- a"‘? y
Kierunek
wiatru

Drogi ewakuacji

asazerow . "
p Drogi ewakuacji

pasazerow

Rysunek App 1-1. Zasady prowadzenia dziatan ratowniczo-gasniczych (cd.)
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i Srodkowa czes¢ kadtuba. Atak prowadzony jest
zgodnie z kierunkiem wiatru i z prébg
utrzymania kadtuba w nienaruszonym stanie, B oo
przy jednoczesnym prowadzeniu przez przednie -~ o

drzwi ewakuacji zatogi i pasazeréw. //

Droga ewakuacji

zatogi i Y

pasazeréw Droga ewakuacji
zatogi i pasazeréw

Poz. 79
Q e i "
Kierunek - I~
wiatru f/f o - \’. ) .\,
- )
S
¢ / Gaszenie, przy uzyciu dwdch pojazddéw, pozaru
silnikdw ptonacych z prawej strony kadtuba.
Atak pradami piany skoncentrowany jest na
opanowaniu ptomieni i utrzymaniu kadtuba w
izolacji od promieniowania cieplnego oraz
:Jv'fkauacji unikania bezposredniego kontaktu ptomieni,
zatogi i ktére mogtyby spowodowac przepalenie
pasazerew powtoki kadtuba.
ewakuacji
pasazerow
Gaszenie, przy uzyciu trzech pojazdéw, pozaru
w jednej z najbardziej niekorzystnych sytuacji, ek
lerune
kiedy ptomieniami catkowicie objete sg skrzydta wiatru

Rysunek App 1-1. Zasady prowadzenia dziatarn ratowniczo-gasniczych (cd.)
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Dodatek 2

KLASYFIKACJA SAMOLOTOW ZGODNIE Z KATEGORIA LOTNISKA

Ponizsza lista nie jest ostateczna i bazuje na samolotach (typy, serie) uzytkowanych na lotniskach w
2013 r. Dtugosc oraz szerokos¢ kadtuba zostaty podane do wiadomosci. Wymiary te mogg by¢ rézne w
zaleznosci od modelu. Nalezy réwniez zapoznac¢ sie z danymi certyfikatu typu lub oficjalng
dokumentacjg opracowang przez producenta w celu zapoznania z doktadnymi wymiarami, jezeli
zajdzie taka koniecznos¢.

Dtugosc catkowita  p1asumalna szerokosé

Samolot
(m) kadtuba (m)
Kategoria lotniska 10 76<L<90 w<8
Airbus A380-800 72.7 7.1
Antonov AN-225 84.0 6.4
Boeing 747-8 76.3 6.5
Kategoria lotniska 9 61<L<76 w<7
Airbus A330-300 63.7 5.6
Airbus A340-300 63.7 5.6
Airbus A340-500 67.9 5.6
Airbus A340-600 75.4 5.6
Airbus A350-900 66.8 6.0
Antonov AN-124 69.1 6.4
Boeing 747-100, -200, -300 70.4 6.5
Boeing 747-400 70.7 6.5
Boeing 767-400ER 61.4 5.0
Boeing 777-200 63.7 6.2
Boeing 777-300ER 73.9 6.2
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Boeing 787-9 62.8 5.8
llyushin IL-96-400, M, T 63.9 6.1
McDonnel Douglas MD 11 61.6 6.0
Kategoria lotniska 8 49<L<e61 w<7
Airbus A300 B2, B4 53.6 5.6
Airbus A300 B4-600, F4-600 54.1 5.6
Airbus A310 46.7 5.6
Airbus A330-200 59.0 5.6
Airbus A340-200 59.4 5.6
Boeing 747 SP 56.3 6.5
Boeing 757-300 544 3.8
Boeing 767-200 48.5 5.0
Boeing 767-300 54.9 5.0
Boeing 787-8 56.7 5.8
Ilyushin IL-62 53.1 3.8
Ilyushin IL-96-300 55.4 6.1
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Samolot Dtugosc catkowita ~ Maksymalna szerokos¢
kadtuba (m)
(m)
Lockheed L-1011 Tristar 54.4 6.0
McDonnel Douglas DC8-61, 61F, 63, 63F 57.1 3.7
McDonnel Douglas DC10 Series 10/ Series 40 (MD 10) 55.6 6.0
McDonnel Douglas DC10 Series 30 (MD 10) 55.4 6.0
Kategoria lotniska 7 39<L<49 w<5
Airbus A321 44.5 4.0
Boeing 707-320, 3208, 320C, 420 46.6 3.8
Boeing 720 41.5 3.8
Boeing 720B 41.7 3.8
Boeing 727-100, 100C 40.6 3.8
Boeing 727-200 46.7 3.8
Boeing 737-800 39.5 3.8
Boeing 737-900ER 42.1 3.8
Boeing 757-200 47.3 3.8
Bombardier CRJ 1000 39.1 2.7
McDonnel Douglas DC8-62, 62F, 72, 72F 48.0 3.8
McDonnel Douglas DC9-50 40.7 3.4
McDonnel Douglas MD 81, 82, 83, 88 45.0 3.4
McDonnel Douglas MD 87 39.8 3.4
McDonnel Douglas MD 90-330 46.5 3.4
Tupolev TU 154 47.9 3.8
Tupolev TU 204-300 40.2 3.8
Tupolev TU 204-100, -120, -214 46.1 3.8
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Kategoria lotniska 6 28<L<39 w<5
Airbus A318 31.5 4.0
Airbus A319 33.8 4.0
Airbus A320 37.6 4.0
Antonov AN-148 29.1 34
Antonov AN-158 344 34
BAe System Bae 146-300 / AVRO RJ 100 oraz RJ 115 31.0 3.6
BAe System BAe 146-200 / AVRO RJ 85 28.6 3.6
Boeing 717 37.8 34
Boeing 737-100 28.7 3.8
Boeing 737-200 30.5 3.8
Boeing 737-300 334 3.8
Boeing 737-400 36.4 3.8
Boeing 737-500 31.0 3.8
Boeing 737-600 31.2 3.8
Boeing 737-700 33.6 3.8
Bombardier CRJ 700 325 2.7
Bombardier CRJ 705, 900 36.4 2.7
Bombardier CS 100 35.0 3.7
Bombardier Q400 / DHC 8-400 (Dash 8-400) 32.8 2.7
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Dtugosc cafkowita Maksymalna szerokos¢

samolot m) kadtuba (m)
Bombardier Global 5000 29.5 2.7
Bombardier Global Express / Global 6000 30.3 2.7
Embraer 170 29.9 3.0
Embraer 175 31.7 3.0
Embraer 190 / Lineage 1000 36.2 3.0
Embraer 195 38.7 3.0
Embraer ERJ 140 28.5 23
Embraer ERJ 145 / Legacy 600, 650 29.9 2.3
Fokker Fellowship F-28, MK 2000, 4000 29.6 3.3
Fokker F100 355 33
Fokker F70 30.9 33
Gulfstream Aerospace Gulfstream VI, G650 30.4 2.7
Gulfstream Aerospace Gulfstream V, G500, G550 29.4 2.4
llyushin IL-18 35.9 3.2
Lockheed L 100-20 Hercules 323 43
Lockheed Electra L-188 31.9 35
McDonnel Douglas DC9-10, -20 31.8 34
McDonnel Douglas DC9-30 36.4 34
Sukhoi Superjet 100-95 29.9 34
Tupolev TU-134A 37.1 2.7
Yakovlev Yak-42D 36.4 3.8
Kategoria lotniska 5 24<1L<28 w<4
ATR 72 27.2 2.8
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BAe System BAe ATP 26.0 2.5
BAe System BAe 146-100 / AVRO RJ 70 26.2 3.6
Bombardier CRJ-100, -200 / Challenger 800, 850 26.7 2.7
Bombardier Q300 / DHC 8-300 (Dash 8-300) 25.7 2.7
Convair 440-640 24.8 25
De Havilland Canada DHC-7 (Dash 7) 24.6 2.8
Embraer ERJ 135 / Legacy 600 26.3 2.3
Fokker F 27 Friendship MK-500 / -600 25.1 2.7
Fokker Fellowship F 28, MK-1000 / -3000 27.4 3.3
Fokker F50 25.3 2.7
Gulfstream Aerospace Gulfstream |l 24.4 2.4
Gulfstream Aerospace Gulfstream IV / IV SP 26.9 2.4
Gulfstream Aerospace Gulfstream 350 / 450 27.2 2.4
NAMC YS-11 26.3 2.7
Saab 2000 27.3 2.9
Xi’an AIC MA60 24.7 2.8
Kategoria lotniska 4 18<L<24 w<4
Antonov AN-140 22.6 25
Antonov AN-24V, Srs |l 235 2.8
ATR 42 22.7 2.8
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Dtugosc catkowita Maksymalna szerokos¢

Samolot
(m) kadtuba (m)
BAe System Jetstream 41 19.3 2.0
Bombardier 415 / Canadair CL-415 19.8 2.6
Bombardier Challenger 300 20.9 2.2
Bomabrdier Challenger 600 / Canadair CL 600/601 20.9 2.5
Bombardier Q200 / DHC 8-100, -200 (Dash 8) 22.3 2.7
Cessna Citation X (Model 750) 22.0 2.0
Cessna Sovereign (Model 680) 19.4 2.0
Dassault Aviation Falcon 2000 20.2 24
Dassault Aviation Falcon 50 18.5 1.9
Dassault Aviation Falcon 7X 234 24
Dassault Aviation Falcon 900 20.2 24
Dornier Fairchild 328 / 328 JET 21.3 2.2
Embraer EMB-120 Brasilia 20.0 23
Fokker and Fairchild Friendship F-27 23.6 2.7
Grumman Gulfstream | 19.4 1.9
Gulfstream Aerospace Gulfstream G200 19.0 2.3
Gulfstream Aerospace Gulfstream G250 20.3 2.3
Hawker Siddeley HS-748/AVRO 748 204 2.7
Raytheon Hawker 4000 21.2 2.2
Saab 340 19.7 23
Yakovlev Yak 40 20.4 23
Kategoria lotniska 3 12<L< 18 w<3
BAe System Jetstream 31 14.4 2.0
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Beechcraft Super Jing Air (Series 200, 300) 13.3do 14.2 1.5
Beechcraft 1900 D 17.6 1.5
Beechcraft 99 Airliner 13.6 1.4
Beechcraft King Air (Series 100) 12.2 1.5
Bombardier Learjet Series (23.../...75) 13.2do 17.9 1.6
Britten-Norman Trislander 15.0 1.2
Cessna 208B Grand Caravan / Super Cargomaster 12.7 1.6
Cessna Citation (za wyjatkiem Citation X i Sovereign) 12.3do 17.0 2.0
Cessna Citationlet (525 Series) 13 do 16.3 1.6
Dassault Aviation Falcon 20 17.2 1.9
De Havilland DHC 3 (Otter) 12.8 1.6
De Havilland Canada DHC-6 (Twin Otter) 15.8 1.6
Dornier Do 228-200 16.6 1.5
Embraer EMB 110 P2 Bandeirante 15.1 1.7
Hawker 1000 (BAe 125 Series 1000) 16.4 1.9
Hawker 400 (Beechcraft 400) 14.8 1.7
Hawker 800 / 750 / 900 (BAe 125 Series 800) 15.6 1.9
Hawker HS125 Series 3 14.5 1.8
Let Kunovice Let L-410 Turbolet / L-420 14.4 2.1
Piaggio P.180 Avanti 14.4 2.0
Pilatus PC-12 14.4 1.6
Piper PA-42 Cheyenne 13.2 13
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Dtugosc cafkowita Maksymalna szerokos¢

Samolot
(m) kadtuba (m)
Short Brothers Short Skyvan SC.7, Srs 3 12.2 2.0
Kategoria lotniska 2 9<L<12 w<2
Aero Commander 500A 10.7 1.3
Beechcraft Duke B60 10.3 13
Beechcraft Baron G58 9.1 11
Beechcraft King Air 90 10.8 1.4
Britten Norman Islander BN2 10.9 1.2
Cessna 208A Caravan | / Caravan 675 / Cargomaster 11.5 1.6
Cessna 310, 320 9.7 1.3
De Havilland Canada DHC-2 (Beaver) 9.2 1.3
De Havilland Dove DH 104 11.9 1.6
Piper Navajo PA-31 9.9 1.3
Kategoria lotniska 1 0<L<9 w<2
Beechcraft Baron Model 55 8.8 1.1
Beechcraft Bonanza 35 7.7 11
Beechcraft Bonanza G36 8.4 1.1
Cessna 150 7.0 1.1
Cessna 172 Skyhawk 8.3 1.1
Cessna 182 Skylane 8.9 1.1
Cessna 206 / 206 H 8.6 1.1
Cessna 210H Centurion 8.6 1.1
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Piper PA-18 150 Super cub
Piper PA-28 Cherokee
Piper PA-32 Cherokee Six

Robin DR 400
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Dodatek 3

PRADOWNICA PIANOWA UNI 86

Uwaga. — Rysunek prgdownicy pianowej UNI 86 zostat opracowany dla Miedzynarodowej Organizacji
Normalizacyjnej (1SO) do wigczenia we wtasciwym czasie do normy I1SO 7203.
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Zatacznik nr 2 do wytycznych nr 11
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego

z dnia 22 wrze$nia 2016 r.

Doc 9137-AN/898
Cze$é 7

PODRECZNIK SLUZB PORTU LOTNICZEGO

Cze$é 7

Planowanie Dzialan w Sytuacjach Zagrozenia
w Porcie Lotniczym

Woydanie drugie — 1991

Zatwierdzony przez Sekretarza Generalnego ICAO
i opublikowany za jego zgodg

Organizacja Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego
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PRZEDMOWA

Zgodnie z postanowieniami Zatacznika 14, Tom 1, od Panstw Czlonkowskich ICAO wymagane jest, aby w
kazdym porcie lotniczym opracowany zostal Plan dzialania w sytuacjach zagrozenia, wspdtmierny do
wykonywanych operacji lotniczych oraz innej dziatalnosci prowadzonej w porcie lotniczym. Niniejszy podrecznik
ma na celu poméc Panstwom, we wdrozeniu tych wymagan, oraz przyczyni¢ si¢ do zapewnienia ich jednolitego
stosowania.

Materiat zawarty w niniejszym podreczniku dotyczy zasadniczo spraw zwigzanych z wezesniejszym planowaniem
dziatan w sytuacjach zagrozenia, jak rowniez koordynacji dziatan r6znych podmiotéw lub stuzb portu lotniczego
oraz instytucji dziatajacych w otoczeniu portu lotniczego, ktére mogltyby pomdc w reagowaniu w czasie sytuacji
zagrozenia. Nie obejmuje on materiatu dotyczacego sposobu realizowania przez dany podmiot jego wiasnych
funkcji, takich jak ratownictwo i akcja gasnicza lub kontrola ruchu lotniczego. Material taki zawieraja zwykte
dokumenty dotyczace danej specjalizacji. Szczegdlowe uzupelniajace wytyczne dotyczace postgpowania w
sytuacjach zagrozenia zwigzanych z aktami bezprawnej ingerencji dotyczacymi statkdéw powietrznych zawarto w
Podreczniku ochrony - Zabezpieczenie lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji’.

Niniejszy podrgeznik zawiera miedzy innymi, materiat dotyczacy rodzajow sytuacji zagrozenia, ktére powinny
by¢ objete Planem, opisy podmiotéw uczestniczacych w realizacji Planu oraz role i zakres odpowiedzialnos$ci
kazdego z podmiotow, wlgcznie z opisem centrum operacyjnego sytuacji zagrozenia oraz stanowisk Kierowania
dla kazdego rodzaju sytuacji zagrozenia. Zawiera on takze przykladowy zarys dokumentu: Plan dziatania w
sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego, ze szczegdtami dotyczacymi tych aspektow, ktore powinny zostaé
objete takim dokumentem. W Zalaczniku 1 zamieszczono stownik przeznaczony dla oséb, ktére moga nie znaé
poszczegodlnych termindw technicznych stosowanych w niniejszym podrgczniku.

Pierwsze wydanie podrecznika opublikowano w 1980 r. Podrecznik zostat zaktualizowany w roku 1990, w wyniku
komentarzy i uwag zgloszonych przez Panstwa cztonkowskie oraz organizacje miedzynarodowe, dotyczacych
problemoéw napotkanych podczas ¢wiczen oraz rzeczywistych sytuacji zagrozenia. Z uwagi na wypadki w wodzie
konieczne stato si¢ wigczenie do podrgcznika nowego Zatgcznika dotyczacego tego rodzaju wypadkow.

Zamiarem ICAO jest, aby utrzymaé podrecznik w ciaglej aktualnosci. Nastepne wydania beda
najprawdopodobniej ulepszane w oparciu o zdobyte doswiadczenia oraz komentarze i sugestie przekazane przez
uzytkownikéw podrecznika. W zwigzku z tym prosi si¢ czytelnikow podrecznika o przekazywanie swoich uwag,
komentarzy i sugestii dotyczacych niniejszego wydania. Nalezy je kierowac¢ do Sekretarza Generalnego ICAO.

L Security Manual for Safeguarding Civil Aviation Against Acts of Unlawful Interference

(iii)
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ROZDZIAL 1

INFORMACJE OGOLNE

1.1  Potrzeba planowania procedur na wypadek sytuacji zagrozenia

111 Planowanie dziatan w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym jest procesem przygotowywania
portu lotniczego do sytuacji zagrozenia, ktéora moze wystagpi¢ w porcie lotniczym lub w jego sasiedztwie. Celem
planowania dziatan w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym jest zminimalizowanie skutkéw sytuacji
zagrozenia, szczegblnie w zakresie ratowania zycia ludzkiego i utrzymania ciagltosci operacji lotniczych. Plan
dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego okresla procedury koordynowania dziatan réznych
komorek i stuzb portu lotniczego oraz tych podmiotow i instytucji w srodowisku lokalnym, ktore mogtyby pomoc
W reagowaniu na sytuacj¢ zagrozenia.

1.1.2 Kazdy plan dzialania w sytuacjach zagrozenia dla portu lothiczego powinien by¢ programem
skoordynowanym pomigdzy portem lotniczym i otaczajaca go spotecznos$cig lokalng. Jest to pozadane z uwagi na
fakt, ze planowanie i procedury potrzebne do reagowania w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym sg podobne
do tych, ktére sa stosowane przy innych powaznych rodzajach zagrozenia, ktore moga dotkna¢ spolecznosc
lokalng. W zwiazku z tym, ze port lotniczy moze by¢ waznym weztem transportowym w kazdej sytuacji
zagrozenia dotyczacej spotecznosci lokalnej (czy begdzie to wypadek lotniczy, katastrofa naturalna, wybuch lub
nawet silna burza), jego rola w sytuacjach zagrozenia dotyczacych spotecznosci lokalnej powinna by¢ jasno
okreslona. Kazdy port lotniczy jak i spoteczno$¢ lokalna majg indywidualne potrzeby i cechy szczegélne, ale
niezaleznie od politycznych, prawnych i organizacyjnych roznic, podstawowe potrzeby i koncepcje planowania
dziatan w sytuacjach zagrozenia i ¢wiczen beda mniej wigcej takie same i beda dotyczyé tych samych obszaréw
problemowych: KIEROWANIA, EACZNOSCI I KOORDYNACII.

1.13 Plan dziatlania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego bedzie wprowadzony w zycie W
podobny sposob, gdy wypadek / incydent statku powietrznego ma miejsce na lotnisku lub poza nim. Jedyne
réznice, ktore zostang odnotowane, dotyczyé beda zakresu kompetencji. W przypadku zaistnienia wypadku /
incydentu w porcie lotniczym kierowanie normalnie sprawujg wiadze portu lotniczego. W przypadku, gdy
wypadek / incydent lotniczy ma miejsce poza terenem portu lotniczego podmiotem odpowiedzialnym za
kierowanie bedzie instytucja wskazana w uzgodnionym wczesdniej z otaczajacg spoteczno$cig porozumieniu 0
wzajemnej pomocy w sytuacjach zagrozenia. W przypadkach, gdy wypadek / incydent z udziatem statku
powietrznego wydarzy sie tuz za ogrodzeniem portu lotniczego, odpowiedzialno$¢ prawna bedzie taka, jak
ustalono w uzgodnionym wczesniej z otaczajaca spoteczno$cia porozumieniu 0 wzajemnej pomocy w sytuacjach
zagrozenia. Nie powinno to jednak wptywac na bezposrednig reakcje personelu portu lotniczego lub podmiotow
majacych wyznaczone role w planie dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego.

1.1.4 Plan dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego powinien zawiera¢ zestaw instrukcji
zapewniajgcych niezwloczng reakcje stuzb ratowniczych i gasniczych, stuzb utrzymania porzadku, policji / stuzb
ochrony, stuzb medycznych oraz innych podmiotow dziatajacych w porcie lotniczymi i poza portem, a takze
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innych kompetentnych i przeszkolonych ekspertow, specjalistow mogacych sprostaé¢ poszczegélnym warunkom
nadzwyczajnym.

1.15 Aby by¢ spojnym pod wzgledem operacyjnym, kompletny Plan dziatania w sytuacjach zagrozenia
dla portu lotniczego, musi uwzglgdniaé:

a) planowanie dziatan PRZED sytuacjg zagrozenia;
b) dziatania realizowane PODCZAS sytuacji zagrozenia; oraz

c) wsparcie i dokumentacj¢ PO zakoniczeniu sytuacji zagrozenia.

1.16 Czynniki, ktére nalezy uwzgledni¢ ,,przed sytuacja zagrozenia” obejmujg zaplanowanie Sposobu
radzenia sobie ze wszystkimi warunkami, ktore maja wptyw na skutecznag reakcje na sytuacje zagrozenia.
Planowanie wstepne powinno okresla¢ wiadze odpowiedzialne za strong organizacyjng oraz zakres obowiazkow
zwigzanych z opracowaniem, testowaniem i wdrozeniem planu dziatania w sytuacjach zagrozenia.

1.1.7 Czynniki do uwzglednienia ,,podczas sytuacji zagrozenia” zaleza od stopnia, charakteru i
lokalizacji zagrozenia. Sytuacja moze zmienia¢ si¢ w trakcie dziatan ratowniczych. Na przyktad, o ile normalnie
pierwsza osoba dowodzaca stuzbami ratowniczymi bedzie dowddca shuzb gasniczych portu lotniczego lub osoba
przez niego wyznaczona, to pézniej moze on by¢ jedna z wielu oséb funkcyjnych, kiedy kierowniczy personel
podmiotow i stuzb uczestniczacych w dziataniach ratowniczych podejmie przydzielone zadania na stanowisku
kierowania, pod przewodnictwem wyznaczonego dowodcy dziatan ratowniczych.

1.18 Czynniki, ktore nalezy uwzglednié ,,po sytuacji zagrozenia” mogg nie by¢ tak pilne, jak te, ktore
towarzyszyly poprzedzajacym je wydarzeniom, ale przekazanie kierowania i odpowiedzialno$ci za miejsce
wypadku / incydentu wymaga wcze$niejszego doktadnego omowienia i zaplanowania. Cze$¢ personelu, ktora na
wczesnych etapach uczestniczy w bezposrednich czynnosciach operacyjnych, na dalszych etapach moze pehic
role pomocniczg, pozostajac na miejscu dziatan ratowniczych (tj. policja / ochrona, personel ratowniczy i gasniczy,
wladze portu lotniczego i wladze odpowiedzialne za roboty publiczne). W zwiazku z tym konieczne jest takze
weczesniejsze zaplanowanie takich ustug pomocniczych oraz rozwazenie problemow zwigzanych z przywracaniem
lub utrzymywaniem ushug zabezpieczajacych, ktore pozwalajg na kontynuacj¢ normalnej pracy portu lotniczego /
operacji lotniczych, ktore mogly ulec zaktdceniu podczas sytuacji zagrozenia. Nalezy takze uwzglednié potrzebe
poinformowania o zakonczeniu sytuacji zagrozenia stuzb udzielajacych wsparcia (szpitali, pogotowia
ratunkowego itp.), tak, aby mogly one powroci¢ do ,,normalnego” trybu pracy. Dokumentacja dotyczaca roznych
operacji podczas sytuacji zagrozenia stanowi pomoc przy gromadzeniu i organizowaniu danych dla réznych
sprawozdan sporzadzanych po wypadku/incydencie. Dokumentacja taka moze rowniez tworzy¢ strukture
krytycznej analizy sytuacji zagrozenia i by¢ wykorzystana jako podstawa do ulepszenia procedur i uzgodnien
zawartych w planie dziatania w sytuacjach zagrozenia.

1.19 Podstawg zalecen zamieszczonych w niniejszym podrgczniku stanowi majaca najwyzszy priorytet
potrzeba, ktorg jest przezycie 0sob znajdujacych sie na poktadzie samolotu oraz innych osob, ktore mogty zostaé
poszkodowane w wyniku wypadku / incydentu statku powietrznego. Réwnie wazna jak stabilizacja jest szybka
pomoc medyczna udzielana poszkodowanym. Szybko$¢ i poziom takiej pomocy ma kluczowe znaczenie w
Sytuacjach zagrozenia zycia. Skuteczne ratowanie zycia wymaga wczesniejszego zaplanowania, jak rowniez
praktycznego ¢wiczenia w okre$lonych odstgpach czasu.

1.1.10  Zalecenia powinny uwzgledniaé¢ operacje prowadzone w kazdych warunkach pogodowych, w tym
w ekstremalnie wysokich i niskich temperaturach, $niegu, deszczu, wietrze lub w warunkach zmniejszonej
widoczno$ci. Powinny takze uwzglednia¢ mozliwo$¢ wydarzenia si¢ incydentu w trudnym terenie otoczenia portu
lotniczego, np. w zbiornikach wodnych, na drogach, w obnizeniach terenu i w innych problematycznych
miejscach.
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1111 Materiat tu zawarty nie powinien staé w sprzecznosci z przepisami lokalnymi lub krajowymi.
Podstawowym celem niniejszego dokumentu jest zwrdcenie uwagi zaangazowanych podmiotow i stuzb, ktore
mogg by¢ wezwane do sytuacji zagrozenia, na mozliwos¢ wystapienia konfliktu spowodowanego naktadajacymi
si¢ na siebie lub nieistniejacymi przepisami lokalnymi. Nalezy mie¢ nadzieje, ze taka informacja bedzie uzyteczna
przy rozwigzywaniu problemow, na istnienie ktorych wskazaty i wskazuja rzeczywiste sytuacje zagrozenia.

1112  Waznym aspektem Planu jest identyfikacja wszystkich §rodkéw materialnych, ktore moga by¢
wykorzystane do realizacji przedsiewzigé zwigzanych z sytuacjami zagrozenia w ramach przedmiotowego planu
dziatania portu lotniczego. Proces planowania musi uwzglednia¢ najbardziej efektywna metode pozyskiwania tych
srodkow i rozmieszczania ich tam, gdzie beda potrzebne, we wlasciwym czasie.

1.2  Zakres odpowiedzialnoSci

121 Wtadze kazdego portu lotniczego powinny by¢ odpowiedzialne za opracowanie Planu dziatania w
sytuacjach zagrozenia i odpowiednich procedur umozliwiajacych dziatanie w warunkach zagrozenia w porcie
lotniczym oraz odpowiadaja za skoordynowanie Planu z wtadzami spotecznos$ci lokalnej. Wtadze portu lotniczego
powinny by¢ takze odpowiedzialne za wskazanie wszystkim zaangazowanym podmiotom i instytucjom
odpowiedniego personelu oraz wyposazenia potrzebnego do dzialan w sytuacji zagrozenia oraz za zapewnianie
uczestnictwa maksymalnej ilosci stuzb lotniczych i lotniskowych oraz wzajemnej pomocy.

1.2.2 Plan powinien szczegdlowo wyjasnia¢ skoordynowang reakcj¢ lub uczestnictwo wszystkich
istniejacych podmiotéw, ktére w opinii wladz portu lotniczego, powinny by¢ pomocne przy reagowaniu na
sytuacje zagrozenia. Przyktadem takich podmiotow sa:

a) W porcie lotniczym
1) shuzby ratownicze i gas$nicze;
2) stuzby medyczne;
3) policja lub stuzba ochrony;
4) administracja portu lotniczego;
5)  stuzby ruchu lotniczego;
6) operatorzy statkow powietrznych.
b) Poza portem lotniczym
1)  komenda policji objeta porozumieniem o wzajemnej pomocy;
2) lokalna jednostka strazy pozarnej objeta porozumieniem o wzajemnej pomocy;
3) stuzby medyczne;
4) szpitale;
5) wiladze rzadowe;
6) wojsko;
7)  patrole portowe lub straz przybrzezna; oraz

8) wszystkie inne uczestniczace agencje.

1.2.3 Wtadze portu lotniczego powinny zapewnié, aby wszystkie uczestniczace podmioty, majace
obowigzki wyznaczone w Planie dzialania w sytuacjach zagrozenia, znaly przypisane im zadania. Podmioty te
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powinny znaé obowiazki pozostatych pomiotow bioracych udziat w realizacji zadan zawartych w Planie. Zakresy
zadan i odpowiedzialnosci kazdego z podmiotow dla poszczegdlnych rodzajow sytuacji zagrozenia zostaty opisane
w Rozdziale 4.

1.3  Opracowanie Planu dzialania w sytuacjach zagrozenia
dla portu lotniczego

131 Celem Planu dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego jest zapewnienie:
a) uporzadkowanego i skutecznego przejécia od operacji w warunkach normalnych do sytuacji zagrozenia;
b) delegowanie uprawnief wladz portu lotniczego na wypadek sytuacji zagrozenia;
€) przydzielenie obowiazkow zwiagzanych z sytuacja zagrozenia;
d) upowaznienie przez kluczowy personel do prowadzenia czynno$ci zawartych w planie;
e) koordynacja wysitkow zwigzanych z opanowaniem sytuacji zagrozenia; oraz

f)  bezpieczne kontynuowanie operacji lotniczych lub jak najszybszy powrdt do normalnej dziatalnosci.

132 Wymagane jest, aby wtadze portu lotniczego zawarly porozumienia o wzajemnej pomocy w
sytuacjach zagrozenia, definiujgce obowigzki i zakres odpowiedzialno$ci kazdego z uczestniczacych podmiotow,
ze spotecznosci lokalnej otaczajacej port lotniczy. Porozumienia takie powinny obejmowac co najmnie;j:

a) wyjasnienie politycznych i prawnych zakreséw odpowiedzialnosci réznych organdéw, ktore mogg byc
zaangazowane w dziatania zwigzane z sytuacja zagrozenia, dla unikniecia probleméw w razie powstania
takiej sytuacji;

b) wskazanie dowodcy dziatan ratowniczych, tj. pojedynczej osoby dowodzacej na miejscu zdarzenia (ze
wskazaniem, jezeli bedzie to konieczne, 0sOb zastepujacych);

¢) wskazanie priorytetow w zakresie tacznosci na miejscu zdarzenia;

d) zorganizowanie transportu awaryjnego, kierowanego przez wskazanego wcze$niej koordynatora
(koordynatorow);

e) weczesniejsze ustalenie wlasciwych wladz prawnych oraz zakresu odpowiedzialnosci catego personelu
wspotuczestniczacego W dziataniach ratowniczych;

f)  wczesdniejsze uzgodnienia dotyczace wykorzystania przeno$nego i ciezkiego sprzetu ratowniczego z
dostepnych zrodet.

1.3.3 Wypadki, ktore wydarzg sie poza portem lotniczym, w sgsiadujacych z nim goérach, bagnach,
pustyniach lub na wodach, moga stwarza¢ wyjatkowe i spore problemy z dostgpem oraz problemy logistyczne.
Z tego wzgledu wazne jest, aby spotecznos$ci lokalne znajdujace si¢ na takich terenach posiadaty plany ratunkowe
odpowiednie do warunkow na tych terenach. Moze to wymagac¢ analizy dostepnos$ci takich pojazdow specjalnych,
jak todzie gasnicze, lodzie ratunkowe, $migltowce, poduszkowce, pojazdy kotowe do poruszania si¢ po bagnach,
skutery $niezne, pojazdy potgasienicowe, sprzet do prowadzenia dziatan ratowniczych w lesie itp. oraz uzgodnien
dotyczacych sposobow wykorzystania takiego sprzetu. Nalezy takze uwzglednic:

a) dostepnos¢ specjalistycznych zespolow ratunkowych, takich jak nurkowie, stuzby gérskie lub pustynne,
patrole narciarskie, psy poszukiwawcze i zespoty saperskie;

b)  sposoby usuwania zagrozen radiologicznych lub chemicznych; oraz
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C) wyposazenie dla awaryjnego usuwania paliwa z wraku statku powietrznego, z powierzchni wody lub z
rozlewisk utworzonych w zaglebieniach terenu itp.
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ROZDZIAL 2

DOKUMENT: ,,PLAN DZIALANIA W SYTUACJACH
ZAGROZENIA”

2.1 Cel i zakres

211 Celem dokumentu, ktory nosi tytut ,,Plan dzialania w sytuacjach zagrozenia” jest okreslenie,
w formie podrecznika, zakresu obowigzkéw i zadan wymaganych do wykonania przez wyznaczony personel oraz
podmioty biorace udziat w dziataniach zwiazanych z sytuacjami zagrozenia dotyczacymi portu lotniczego.

212 Czynniki, ktore nalezy uwzglgdni¢ ,podczas sytuacji zagrozenia” zaleza od doktadnego
charakteru wypadku lub jego lokalizacji. Od lokalizacji zaleze¢ bedzie, ktory z podmiotow przejmie
odpowiedzialno§¢ za zarzadzanie sytuacja zagrozenia. Gdy charakter wypadku zmienia¢ si¢ begdzie od fazy
operacyjnej dziatan w sytuacji zagrozenia do fazy badania, kierowanie i odpowiedzialno$¢ za miejsce zdarzenia
przejmie odpowiednia wiadza odpowiedzialna za badanie wypadkow lotniczych. Wszystkie podmioty
uczestniczace w dzialaniach zwigzanych z wypadkiem, muszg zna¢ wcze$niej wyznaczone im role, zakresy
odpowiedzialno$ci oraz hierarchi¢ Kierowania.

2.1.3 Odpowiednig uwage nalezy takze poswigci¢ czynnikom, ktore trzeba uwzglednic¢ ,,po sytuacji
zagrozenia”. Przekazanie odpowiednich uprawnien oraz inne aspekty prawne powinny by¢é omowione i
zaplanowane wczesniej. Nalezy zwroci¢ uwage na przywrdcenie ustug zabezpieczajacych, pozwalajacych na
kontynuowanie normalnej dziatalnosci portu lotniczego (operacji lotniczych) oraz ochrone ludnosci, ktore mogty
zostaé przerwane podczas sytuacji zagrozenia.

214 Zalecenia zawarte w tym dokumencie oparte sa na zalozeniu, ze podstawowym celem
operacyjnym jest przezycie osOb znajdujacych si¢ na pokladzie statku powietrznego oraz innych oséb
poszkodowanych w zwigzku ze zdarzeniem. Skuteczno$¢ operacji opiera si¢ W znacznym stopniu na
wczesniejszym planowaniu i regularnych ¢wiczeniach, zapewniajagcych mozliwos$¢ szkolenia personelu
wszystkich podmiotéw, ktore moga by¢ zaangazowane w przypadku sytuacji zagrozenia W warunkach
rzeczywistych.

2.15 Kluczowe znaczenie ma uwzglednienie przez reagujace podmioty, w szczegétach Plandéw
zagrozenia, lokalnych warunkéw pogodowych oraz dziatan prowadzonych w nocy. Na przyklad, niskie
temperatury mogg powodowac¢ zamarzanie cieklych preparatdéw medycznych lub rurek podczas przedtuzajacego
si¢ uwalniania poszkodowanych. Trudne warunki pogodowe mogg takze negatywnie wptywac na skuteczno$é
piany gasnicze;j.

2.1.6 Tam, gdzie jest to konieczne, nalezy podja¢ czynnosci majace na celu ograniczenie problemow
fizycznych wynikajacych z warunkoéw pogodowych, takich jak wyzigbienie lub odwodnienie. Dotyczy to zaréwno
personelu prowadzacego dziatania w sytuacji zagrozenia, jak os6b poszkodowanych w wyniku zdarzenia.

2.1.7 Zakres dokumentu ,,Plan dziatania w sytuacjach zagrozenia” powinien obejmowac funkcje
dowodcze, taczno$é i zasady koordynacji niezbedne do realizacji Planu.

2.1.8 Zarys Planu dzialania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego przedstawiono w
Zataczniku 2.
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2.2  Rodzaje sytuacji zagrozenia

221 Plan dzialania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego powinien zawiera¢ ustalenia
dotyczace koordynowania czynnosci, ktore beda podejmowane w sytuacji zagrozenia w porcie lotniczym lub w
jego poblizu.

222 Rézne rodzaje sytuacji zagrozenia, ktore moga si¢ pojawi¢ to: sytuacje zagrozenia zwigzane ze
statkiem powietrznym, sytuacje zagrozenia niezwigzane ze statkiem powietrznym, medyczne sytuacje zagrozenia
lub kombinacje tych sytuacji.

a) Sytuacje zagrozenia zwigzane ze statkiem powietrznym:
1) wypadek statku powietrznego w porcie lotniczym
2) wypadek statku powietrznego poza portem lotniczym
i) na ladzie
i)  nawodzie
3) incydent statku powietrznego w powietrzu
i) silne turbulencje
ii)  dekompresja
iii)  awaria konstrukcyjna
4) incydent statku powietrznego na ziemi
5) incydent - sabotaz, w tym grozba zamachu bombowego
6) incydent - bezprawne zawladnigcie statku powietrznego.
b) Sytuacje zagrozenia niezwigzane ze statkiem powietrznym:
1) pozar - obejmujacy konstrukcje/budynki
2) sabotaz, w tym grozba zamachu bombowego
3) katastrofa naturalha
4)  materialy niebezpieczne
5) medyczne sytuacje zagrozenia.
C) Zlozone sytuacje zagrozenia:
1) statek powietrzny / obiekt (konstrukcja)
2)  statek powietrzny / urzadzenie do tankowania paliwa

3) statek powietrzny / inny statek powietrzny.

2.2.3 Sytuacje zagrozenia dotyczace statku powietrznego, w przypadku ktéorych wymagane moze by¢
dziatanie stuzb, sg generalnie klasyfikowane nastepujaco:

a) ,wypadek z udziatem statku powietrznego”: wypadek z udziatem statku powietrznego, ktory nastapit w
porcie lotniczym lub w jego poblizu;

b) ,pelna gotowos¢ operacyjna” statek powietrzny zblizajacy si¢ do portu lotniczego ma, lub podejrzewa
sie, ze ma, takie problemy, ktére powoduja bezposrednie zagrozenie wypadkiem; oraz
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c) ,lokalny stan pogotowia™: statek powietrzny zblizajacy si¢ do portu lotniczego ma, lub podejrzewa sig,
ze ma, pewien defekt, ale nie powoduje to problemow, ktéore w normalnej sytuacji powodowalyby
jakiekolwiek powazne trudnoéci w przeprowadzeniu bezpiecznego ladowania.

Klasyfikacja ta zostata zastosowana w rozdziale 4.

2.2.4 W przypadku medycznych sytuacji zagrozenia, zakres uruchomienia Planu dziatania w sytuacjach
zagrozenia dla portu lotniczego determinowany jest przez stopien lub rodzaj zachorowania lub obrazen oraz liczbe
0sob zakazonych / poszkodowanych. W codziennej praktyce, pierwsza pomoc dotyczaca przypadkoéw mniej
istotnych powinna by¢ $wiadczona przez punkt pierwszej pomocy lub osrodek leczniczy portu lotniczego (patrz
Zalacznik 3). W przypadku braku punktu pierwszej pomocy lub osrodka leczniczego w porcie lotniczym nalezy
zadbac¢ o zewngtrzng pomoc medyczng. Wazne czynniki, determinujgce potrzebe wdrozenia Planu dziatania w
sytuacjach zagrozenia oraz zakres jego uruchomienia obejmuja wystgpienie chordb zakaznych, zbiorowego
zatrucia pokarmowego oraz nagle, powazne zachorowanie lub obrazenia, przekraczajace mozliwosci punktu
pierwszej pomocy lub os$rodka leczniczego portu lotniczego.
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ROZDZIAL 3

PODMIOTY UCZESTNICZACE W REALIZACJI PLANU

3.1 Informacje ogolne

Pierwszym krokiem do tego, aby Plan dzialania w sytuacjach zagrozenia byl wykonalny, jest zapewnienie
wspolpracy 1 uczestnictwa wszystkich zainteresowanych podmiotow ze strony portu lotniczego i odpowiednich
wiladz spotecznosci lokalnej. Podmioty, ktére nalezy wzigé pod uwage, to:

a) shuzby ruchu lotniczego;

b) lotniskowe stuzby ratowniczo-gasnicze (lokalne jednostki strazy pozarnej)*;
c) policja i/ lub stuzby ochrony;

d) witadze portu lotniczego;

e) stuzby medyczne;

f)  szpitale;

g) operatorzy statkdw powietrznych;

h)  wiladze rzadowe;

i)  operatorzy tgcznosci;

j)  najemcy lokali w porcie lotniczym;

k) wladze transportowe (transport drogowy, morski i powietrzny);
I)  centrum koordynacji ratownictwa;

m) obrona cywilna;

n) podmioty objete porozumieniem o pOMocy wzajemnej;
0) wojsko;

p) straz przybrzezna lub patrole portowe;

q) duchowienstwo;

r)  biuro informacji publicznej;

s)  stuzby celne;

t)  poradnie zdrowia psychicznego;

u) dostawcy mediow (public utilities);

V) urzedy pocztowe;

w) shuzby weterynaryjne;

W niniejszym podreczniku pod pojeciem , stuzby ratowniczo-gasnicze” rozumie sig¢ stuzbe wyznaczong do prowadzenia dziatan
ratowniczych i gaszenia pozaréw w porcie lotniczym (lotniskowa sfuzba ratowniczo-gasnicza). Lokalna jednostka strazy pozarnej oznacza
jednostke strazy pozarnej znajdujgcqg w poblizu portu lotniczego. Gléwnym zadaniem tej drugiej stuzby jest walka z ogniem na terenie
spotecznosci lokalnej otaczajqcej port lotniczy.
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X)  koroner;
y) organizacje ochotnicze;

z) migdzynarodowe organizacje humanitarne (Czerwony Krzyz itp.).

3.2  Shuzby ruchu lotniczego

W przypadkach, gdy sytuacja zagrozenia dotyczy statku powietrznego, wieza kontroli lotniska (lub lotniskowa
stuzba informacji powietrznej) ma obowiagzek skontaktowaé si¢ ze shuzba ratowniczo-gasniczg i przekazac
informacje dotyczace rodzaju sytuacji zagrozenia oraz inne kluczowe informacje szczegdtowe, takie jak typ statku
powietrznego, ilo§¢ paliwa na poktadzie oraz miejsce zdarzenia, jezeli jest znane. Ponadto Plan dziatania w
sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego moze naktada¢ na stuzby ruchu lotniczego obowigzek zawiadomienia
lokalnej strazy pozarnej oraz stosownych organizacji zgodnie z okre§lonymi w planie procedurami. Wstgpne
powiadomienie powinno obejmowaé podanie wspotrzednych wedlug mapy z siatka kwadratow, miejsc
wyczekiwania oraz, w razie koniecznosci, bram wjazdowych do portu lotniczego, z ktérych nalezy korzystac.
Alternatywnie funkcje t¢ Plan moze przydzieli¢ w cato$ci lub w cze$ci innej organizacji lub jednostce. Planujac
obowiazki zwigzane ze wstgpnym powiadamianiem o zdarzeniu, nalezy dotozy¢ wszelkich staran, aby jasno
wyznaczy¢ obowigzki i unikngé¢ dublowania obowigzku wstgpnego powiadamiania. W trakcie dalszych kontaktow
mozna rozszerzy¢ zakres przekazywanych informacji, informujac o liczbie 0sob na poktadzie statku powietrznego,
materiatach niebezpiecznych znajdujacych si¢ na poktadzie oraz nazwie operatora statku powietrznego, jezeli jest
to wlasciwe. Jezeli z uwagi na zaistnialg sytuacj¢ zagrozenia konieczne jest zamknigcie portu lotniczego, stuzby
ruchu lotniczego powinny podja¢ konieczne czynnosci dotyczace statkdw powietrznych zamierzajacych ladowaé
lub startowac.

3.3  Stuzby ratowniczo-gasnicze (lokalna straz pozarna)

331 Gtownym zadaniem personelu ratowniczo-gasniczego portu lotniczego jest ratowanie zycia.
Mienie zagrozone w wyniku incydentéw i wypadkow statkdw powietrznych w porcie lotniczym lub w jego poblizu
nalezy chroni¢ w takim zakresie, w jakim bedzie to w praktyce mozliwe. W tym celu nalezy ugasi¢ pozar i zapobiec
ponownemu zapaleniu. Zdarzaja si¢ wypadki lotnicze, ktéorym nie towarzyszy pozar, lub ktérym towarzyszy pozar
dajacy si¢ szybko ugasi¢. W takich sytuacjach procedury powinny zapewnia¢ jak najszybsza ewakuacje
poszkodowanych, ktorzy przezyli wypadek.

3.3.2 Brak natychmiastowego udzielenia niezbednej pomocy medycznej osobom powaznie
poszkodowanych moze w konsekwencji spowodowac¢ ich §mier¢. Personel ratowniczo-gasniczy portu lotniczego
powinien zosta¢ przeszkolony tak, aby speinial lokalnie akceptowane standardy ratownictwa medycznego.
Personel ten moze by¢ jedynym personelem ratowniczym w miejscu zdarzenia w krytycznym okresie
bezposrednio po wypadku, jak rowniez przez dluzszy okres czasu. Potrzebe takiego szkolenia moze ograniczacd
fakt, iz w porcie lotniczym znajduje si¢ inny specjalistyczny personel medyczny odpowiedzialny za udzielanie
takiej pomocy.

3.3.3 Do bezposredniego otoczenia miejsca wypadku statku powietrznego dopuszczany powinien byé
jedynie personel ratowniczo-gasniczy wyposazony w odpowiednie ochronne ubrania strazackie i wyposazenie
gasnicze. Odziez takg nalezy nosi¢ w odlegtosci okoto 100 m od statku powietrznego lub kazdego miejsca rozlania
paliwa.

3.34 W celu utatwienia identyfikacji i wyrdznienia dowodzacego akcja, powinien on nosi¢ stosowny
hetm w kolorze czerwonym oraz dobrze widoczny element ubioru w kolorze czerwonym, taki jak kamizelka lub
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kurtka z odblaskowym napisem ,,DOWODCA STRAZY POZARNEJ” (,, CHIEF FIRE OFFICER ) z przodu i z
tytu.

3.4  Policja i/lub stuzby ochrony

34.1 W sytuacji zagrozenia w porcie lotniczym oczekuje si¢, ze funkcjonariusz policji lub ochrony,
ktéry pierwszy pojawi si¢ na miejscu zdarzenia, zabezpieczy je i w razie potrzeby, zazada wsparcia.
Funkcjonariusz bgdzie kontynuowatl wykonywanie swoich obowigzkoéw do czasu zwolnienia z nich przez
wskazane organy utrzymania porzadku, sprawujace zwierzchno$¢ prawng nad danych obszarem. Plan powinien
obejmowac ustalenia dotyczace natychmiastowego i skutecznego wzmocnienia kordonu zabezpieczajacego przez
lokalng policje, wojsko lub inne jednostki kontrolowane przez wtadze rzadowe, gdy bedzie to niezbedne.

34.2 Konieczne jest niezwloczne zapewnienie swobodnego dojazdu i wyjazdu dla pojazdow bioracych
udziat w dziataniach ratowniczych. Oczekuje si¢, ze stuzby ochrony, policja lub inne stosowne wtadze lokalne
zapewnig, ze do miejsca zdarzenia dopuszczane beda jedynie osoby majace konkretne zadania. Stuzby te powinny
skierowa¢ normalny ruch na drogi omijajace lub okrazajace miejsce zdarzenia.

343 Plan powinien przewidywac $rodki kontroli thumu, ktéry zawsze gromadzi si¢ na miejscu
wypadku, jak réwniez §rodki dla zabezpieczenia calego obszaru dla celéw dochodzenia, jezeli bedzie to mozliwe
W Sposob ciagtly (patrz Zatacznik 4).

34.4 Wszystkie organy bezpieczenstwa i ochrony potencjalnie zaangazowane w dziatania powinny
ustanowi¢ program wzajemnej pomocy (np.: shuzba ochrony lotniska, rzadowe, miejskie i lokalne stuzby ochrony,
inspektorzy poczty i w razie potrzeby zandarmeria wojskowe i stuzby celne).

345 W punktach kontroli bezpieczenstwa wprowadzi¢ nalezy metode pozwalajaca na latwe
identyfikowanie personelu, zapewniajacg temu personelowi natychmiastowy dostep do miejsca wypadku.
Personel bioracy udziat w dziataniach ratowniczych powinien zosta¢ wczesniej zaopatrzony przez whadze portu
lotniczego w odpowiednie identyfikatory zapewniajace dostep, ktorymi powinien si¢ postugiwaé w sytuacji
zagrozenia.

3.4.6 W niektorych przypadkach niemozliwe lub niepraktyczne moze by¢ podjezdzanie pojazdow strazy
pozarnej, karetek pogotowia itp. bezposrednio do miejsca wypadku / incydentu. Wazne jest, aby Plan dziatania w
sytuacjach zagrozenia obejmowat procedury spotkania w wyznaczonym ,miejscu wyczekiwania” lub ,rejonie
koncentracji”. Miejsce wyczekiwania moze by¢ takze wykorzystywane jako rejon koncentracji, w ktorym
reagujace jednostki beda oczekiwaty na skierowanie na miejsce zdarzenia. Moze to pomoc w wyeliminowaniu
zatoréw w ruchu i zamieszania. Personel wykonujacy zadania w miejscu wyczekiwania powinien takze bra¢ pod
uwage przystosowanie pojazdow do poruszania si¢ w trudnym terenie na miejscu zdarzenia oraz zapobiegac
blokowaniu drogi dojazdowej przez unieruchomione pojazdy. Wezesniejsze zatrzymanie takich pojazdow moze
zapobiec blokowaniu ruchu i zamieszaniu na miejscu zdarzenia.

347 W celu ulatwienia identyfikacji i wyrdznienia dowodcy ochrony/policji, dowddca powinien nosic¢
kask ochronny w kolorze niebieskim oraz dobrze widoczny element ubioru w kolorze niebieskim, taki jak
kamizelka lub kurtka z odblaskowym napisem ,,POLICJA — DOWODCA AKCII” (, POLICE CHIEF”) z przodu
iztyh.
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3.5 Wiladze portu lotniczego

351 Wtadze portu lotniczego odpowiadaja za opracowanie, opublikowanie i wdrozenie Planu dziatania
w sytuacjach zagrozenia oraz za wyznaczenie dowddcy kierujacego operacja na stanowisku kierowania. Plan moze
wymagac, aby wladze portu lotniczego zapewniaty aktualno$¢ informacji, takich jak nazwiska i numery telefonow
biur lub os6b zaangazowanych w sytuacje zagrozenia W porcie lotniczym oraz przekazywanie tych informacji
wszystkim zaangazowanym osobom. Oczekuje si¢, ze wladze portu lotniczego beda koordynowaé dziatania
wszystkich podmiotéw reagujgcych w sytuacji zagrozenia. Wtadze portu lotniczego zorganizuja takze niezbgdne
spotkania komitetu koordynacyjnego ds. Planu dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego,
sktadajacego si¢ z kluczowego personelu zaangazowanych podmiotéw, ktdry przeprowadzi krytyczng analize
Planu po jego przetestowaniu lub wdrozeniu. Wiadze portu lotniczego powinny by¢ takze odpowiedzialne za
zamknigcie portu lotniczego lub jego czesci, jezeli beda tego wymagaé okolicznos$ci. Operacje lotnicze powinny
zosta¢ podjete z chwilg, gdy warunki pozwolg na bezpieczne operacje statkdw powietrznych bez zaktocania
czynnos$ci ratowniczych i po zabezpieczeniu pola ruchu naziemnego.

3.5.2 W celu utatwienia identyfikacji i wyrdznienia dowodzacego akcja przedstawiciela wiladz portu
lotniczego, powinien on nosi¢ kask ochronny w kolorze pomaranczowym oraz dobrze widoczny element ubioru
w kolorze pomaranczowym, taki jak kamizelka lub kurtka z odblaskowym napisem ,,ADMINISTRACIJA
LOTNISKA” (,,AIRPORT ADMINISTRATION”).

3.6 Shuzby medyczne

3.6.1 Celem shizb medycznych jest zapewnienie pierwszej pomocy medycznej z selekcji
poszkodowanych i opieki lekarskiej w celu:

a) uratowania jak najwickszej liczby o0sob poprzez zlokalizowanie 1 ustabilizowanie najbardziej
poszkodowanych, ktorych zycie moze by¢ zagrozone bez natychmiastowej pomocy medycznej;

b) zapewnienie osobom Izej rannym wygody i pierwszej pomocy; oraz

€) przewoz poszkodowanych do whasciwej placowki medycznej.

3.6.2 Kluczowe jest, aby pomoc medyczna, taka jak selekcja w zalezno$ci od stopnia obrazen,
ustabilizowanie, pierwsza pomoc, opiecka medyczna oraz przewo6z poszkodowanych do szpitala (szpitali) zostala
zapewniona jak najszybciej. W zwigzku z tym, dobrze zorganizowane zasoby medyczne (personel, sprzet i srodki
medyczne) powinny by¢ dostepne na miejscu zdarzenia w jak najkrotszym czasie. Medyczne aspekty Planu
dziatania w sytuacjach zagrozenia powinny by¢ zintegrowane z planami dzialania w sytuacjach kryzysowych
zagrozenia spolecznos$ci lokalnej w sposob uzgodniony w porozumieniu o wzajemnej pomocy w sytuacjach
zagrozenia (patrz Zatgcznik 5).

3.6.3 Nalezy wyznaczy¢ koordynatora medycznego, ktory przejmie kontrole nad operacjami medycyny
ratunkowej w miejscu zdarzenia. W przypadkach, gdy port lotniczy posiada wlasne stuzby medyczne, koordynator
medyczny moze zosta¢ wyznaczony sposrdd personelu medycznego portu lotniczego. W niektérych przypadkach
konieczne moze by¢ wyznaczenie tymczasowego koordynatora medycznego, ktory bedzie petnit te funkcje do
czasu przybycia na miejsce zdarzenia wilasciwego koordynatora medycznego. Tymczasowego koordynatora
medycznego mozna wyznaczy¢ sposrod personelu ratowniczo-gasniczego portu lotniczego.

3.6.4 Stuzby medyczne i pogotowie ratunkowe moga stanowi¢ integralng czgs$¢ stuzb lotniskowych,
zwlaszcza w przypadkach, gdy pogotowie ratunkowe wchodzi w sktad stuzby ratowniczo-gasniczej portu
lotniczego. W przypadkach, gdy stuzby medyczne i pogotowie ratunkowe nie sg dostepne w porcie lotniczym,
nalezy zawrze¢ odpowiednie porozumienia z lokalnymi, prywatnymi, publicznymi lub wojskowymi stuzbami
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medycznymi i pogotowiem ratunkowym. Plan powinien takze zapewnia¢ przydzielenie odpowiedniej ilosci
personelu, wyposazenia i $rodkéw medycznych. Aby zapewni¢ natychmiastowa reakcje, Plan powinien
obejmowaé ustalenia dotyczace przewozu shuizb medycznych na miejsce zdarzenia oraz przewozu o0soOb
wymagajacych natychmiastowej pomocy medycznej transportem drogowym, morskim i powietrznym. Konieczne
sa wczesniejsze ustalenia zapewniajace dostgpnos$¢ lekarzy i innego personelu medycznego w sytuacjach
zagrozenia w porcie lotniczym. Plan powinien zawieraé liste lekarzy; liczba lekarzy na tej liscie powinna
umozliwia¢ zastepstwo w przypadku nieobecnos$ci w czasie wystapienia sytuacji zagrozenia.

3.6.5 Plan powinien wskazywaé osobe odpowiedzialng za transport medyczny, ktoérej obowiazki
powinny obejmowac:

a) powiadamianie szpitali i personelu medycznego o sytuacji zagrozenia;

b) kierowanie transportem poszkodowanych do wiasciwych szpitali, zapewniajacych opiecke wiasciwa dla
danego rodzaju obrazen;

C) rejestrowanie ofiar poprzez zapisywanie drogi przewozu, szpitala docelowego oraz nazwiska
poszkodowanego i zakresu obrazen;

d) informowanie szpitali o wystanych poszkodowanych; oraz

e) utrzymywanie Kkontaktu ze szpitalami, transportem medycznym, szefem medycznym, ruchomym
stanowiskiem Kierowania na miejscu zdarzenia oraz stanowiskiem kierowania.

3.7  Szpitale

3.7.1 Szpitale uczestniczace w dziataniach ratowniczych powinny posiada¢ plany na wypadek sytuacji
zagrozenia, zapewniajace w razie potrzeby jak najszybsza mobilizacj¢ zespotow medycznych i skierowanie na
miejsce zdarzenia. Kluczowe znaczenie ma dostepno$é wykwalifikowanego personelu oraz odpowiedniego
sprzgtu w szpitalach, umozliwiajace zapewnienie odpowiedniej opieki osobom poszkodowanym w sytuacji
zagrozenia w porcie lotniczym. Z uwagi na to konieczne jest wcze$niejsze stworzenie doktadnej listy pobliskich
szpitali. Szpitale nalezy sklasyfikowa¢ odpowiednio do liczby mozliwych do przyjecia poszkodowanych oraz
specjalizacji, takiej jak neurochirurgia czy leczenie oparzen. W wigkszosci przypadkoéw nierozsagdne jest
pozbawianie szpitala najblizszego miejscu zdarzenia kluczowego personelu medycznego i pielggniarskiego.

3.7.2 Nalezy wzigé pod uwagg odlegtos$é od portu lotniczego i mozliwos$¢ przyjmowania $§miglowcow.
Pomigdzy szpitalami, karetkami i $miglowcami nalezy zapewni¢ niezawodng, dwukierunkowa tacznos$é.
Powiadomienie o wypadku statku powietrznego powinno by¢ przekazywane do jednego osrodka medycznego,
ktoéry nastepnie powiadamia wszystkie pozostate osrodki za pomoca lokalnej sieci tacznosci medyczne;j.

3.8  Operatorzy statkow powietrznych

3.8.1 Wazne jest, aby Plan zawierat ustalenia dotyczace rozpowszechniania szczegétowych informacji
dotyczacych statku powietrznego, takich jak liczba osob na poktadzie, ilo§¢ paliwa i obecno$¢ materiatow
niebezpiecznych, jezeli informacje takie sa dostgpne. Za dostarczenie tych informacji odpowiedzialni sa
operatorzy statkow powietrznych. Informacje takie majg kluczowe znaczenie dla dowodzacego akcja i wptywaja
na taktyki i strategie prowadzenia dziataniach ratowniczych. Operatorzy statkow powietrznych odpowiadaja takze
za zajecie si¢ osobami, ktore nie zostaty poszkodowane, a ktére moga chcie¢ kontynuowaé podréz lub ktore
potrzebuja zakwaterowania lub innej pomocy. Ponadto operatorzy statkow powietrznych moga by¢
odpowiedzialni za skontaktowanie si¢ z krewnymi 0sob zmartych. W zadaniu tym normalnie pomaga¢ bedg policja
lub migdzynarodowe organizacje humanitarne (Czerwony Krzyz itp.). Informacje dotyczace czynnosci
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wykonywanych przez operatorow statkow powietrznych po wypadku statku powietrznego zamieszczono w
Zataczniku 7.

3.8.2 Plan dzialania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego powinien wskazywac wiasciwego
operatora statku powietrznego, ktory bedzie reagowat w sytuacji zagrozenia dotyczacej odpowiednio operatora
czarterowego, prywatnego, wojskowego lub innego operatora nieposiadajacego swojego przedstawiciela w porcie
lotniczym.

3.8.3 Do obowigzku operatora statku powietrznego nalezy odpowiednie zaj¢cie si¢ calym tadunkiem
towaréw, poczty i bagazu znajdujacego si¢ na pokladzie statku powietrznego uczestniczacego w zdarzeniu. Zgody
na zabranie tych tadunkéw z pokladu statku powietrznego moze udzieli¢ dowodzacy akcja, znajdujacy si¢ na
miejscu zdarzenia, dopiero po ostabieniu sytuacji zagrozenia i spetnieniu wymagan stawianych przez badajacych
wypadek.

3.9 Wiladze rzadowe

W celu uniknigcia konfliktu i zamieszania wsrod uczestnikow dziatan ratowniczych, Plan dziatania w sytuacjach
zagrozenia dla portu lotniczego powinien jasno definiowaé obowiazki, srodki kontroli oraz ograniczenia natozone
na wiadze portu lotniczego przez organy rzadowe. Dochodzenie powypadkowe, bezprawne zawladnigcie statkiem
powietrznym, zagrozenia zamachem bombowym i zamachy bombowe, sprawy celne i pocztowe moga podlegaé
jurysdykcji innych wtadz niz wtadze portu lotniczego.

3.10 Najemcy lokali w porcie lotniczym

Najemcy lokali w porcie lotniczym oraz ich pracownicy powinni by¢é uznani za podstawowe zrodito szybko
dostepnego wyposazenia i ludzi. Dzieki dobrej znajomos$ci portu lotniczego, najemcy i ich pracownicy moga
spetnia¢ istotng rol¢ w Planie dziatania w sytuacjach zagrozenia, szczegdlnie w przypadku, gdy dysponujg oni
umiejetnosciami z zakresu pomocy medycznej, transportu lub przygotowywania zywnosci. Wazne jest, aby osoby
te byly wprowadzane do dziatan ratowniczych pod nadzorem i miaty przydzielone konkretne funkcje, tak aby nie
nastgpowato dublowanie dziatan i zaktdcanie innych czynnoS$ci ratowniczych. Z uwagi na bezpieczenstwo tych
0sob, ich wykorzystanie powinno by¢ ograniczone do czasu przejecia petnej kontroli nad sytuacjg zagrozenia.
Nalezy zidentyfikowac osoby posiadajace wiedze z zakresu pierwszej pomocy i wyr6zni¢ je W czasie sytuacji
zagrozenia przy pomocy odpowiedniej kamizelki.

3.11 Wiladze transportowe (transport drogowy, morski i lotniczy)

3.11.1 W sytuacji zagrozenia, do zabezpieczenia operacji ratowniczych oraz transportu personelu,
zaopatrzenia i szczatkoOw potrzebne sa pojazdy. Obowigzek kontroli pojazddw, ktore beda uzyte podczas dziatan
ratowniczych nalezy przydzieli¢ wyznaczonej osobie odpowiedzialnej za transport (koordynator transportu). Caty
sprzet transportowy dostepny w porcie lotniczym, taki jak autobusy, samochody ci¢zarowe, samochody serwisowe
i osobowe nalezy zinwentaryzowac i odpowiednio przydzieli¢ w Planie dzialania w sytuacji zagrozenia. Mozna
takze poczyni¢ wczesniejsze ustalenia w celu uzyskania dodatkowych pojazdéw z firm przewozowych, firm
leasingowych lub serwisow. Ponadto na podstawie uprzedniego porozumienia, Plan dziatania moze obejmowac
wykorzystanie pojazdow bedgcych wiasnoscig pracownikéw portu lotniczego.

3.11.2 W przypadku sytuacji zagrozenia w porcie lotniczym, nalezy zapewni¢ latwo identyfikowalny
pojazd prowadzacy, wyposazony w dwukierunkowy srodek facznosci, ktorego zadaniem bgdzie prowadzenie grup
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pojazdéw z miejsca wyczekiwania lub rejonu (rejonow) koncentracji do miejsca zdarzenia. Powinno si¢ to
odbywac¢ bez zaktdcania operacji statkow powietrznych.

3.11.3 W przypadkach, gdy miejsce zdarzenia lub drogi dostepu znajduja si¢ na obszarach wodnych lub
bagiennych, w ktorych wykorzystanie konwencjonalnych pojazdéw kotowych nie jest w pelni mozliwe, zapewnic¢
nalezy odpowiedni sprzgt ratowniczy i metody dzialania. Jest to szczegodlnie wazne w sytuacjach, gdy nad
obszarami takimi przebiega znaczaca czg¢$¢ drogi podejscia do ladowania / odlotu.

3.114 W celu ulatwienia identyfikacji i wyréznienia 0soby odpowiedzialnej za kontrolowanie i
koordynacj¢ transportu, powinno si¢ wyposazy¢ taka osobe w kask ochronny w kolorze seledynowym oraz
seledynowa kamizelke lub podobny strdj z odblaskowym napisem ,,KOORDYNATOR TRANSPORTU”
(,, TRANSPORTATION OFFICER”) z przodu i z tyhu.

3.12 Centrum koordynacji ratownictwa

Centra koordynacji ratownictwa mogg odgrywac znaczacg rolg w przypadkach, gdy wypadek statku powietrznego
wydarzy si¢ w poblizu portu lotniczego, ale miejsce wypadku jest nieznane lub gdy konieczne jest wprowadzenie
do dziatan ratowniczych sprzetu ratowniczego uzupetniajgcego sprzet dostepny w porcie lotniczym lub w jego
poblizu. Centra koordynacji ratownictwa powinny posiada¢ srodki pozwalajace na natychmiastowa tacznos¢ z
wszystkimi jednostkami ratowniczymi dzialajacymi na ich obszarze, w tym jednostkami zapewniajgcymi zespoty
ratownicze wyposazone w samoloty, Smigtowce i specjalne zespoty ratownicze. Tam, gdzie ma to zastosowanie,
wykorzystywaé nalezy radiostacje brzegowe pozwalajace na powiadamianie i tagczno$¢ z jednostkami nawodnymi.
Pomoc tych jednostek moze mie¢ kluczowe znaczenie przy reagowaniu na wypadek w poblizu portu lotniczego.
W zwigzku z tym sugeruje si¢, aby potencjalng role centrum koordynacji ratownictwa w sposob szczegdlny
okresli¢ w osobnym rozdziale (paragrafie) Planu dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego.

3.13 Obrona cywilna

Plan dzialania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego powinien by¢ zintegrowany z planem reagowania
kryzysowego lokalnej jednostki obrony cywilnej oraz z lokalnymi zespotami poszukiwania i ratownictwa. Nalezy
rozwazyc¢ role, jaka port lotniczy moze petni¢ w wyniku skoordynowania dziatan z wtadzami obrony cywilnej
oraz przy wspieraniu wymagan planéw reagowania kryzysowego obrony cywilnej.

3.14 Porozumienia 0 pomocy wzajemnej

3.14.1 Sytuacje zagrozenia w porcie lotniczym moga przybiera¢ takie rozmiary, ze lokalne stuzby
ratowniczo-gasnicze, ochrony, utrzymania porzadku i medyczne moga nie by¢ wystarczajace do opanowania
sytuacji. Z tego wzgledu zdecydowanie zaleca si¢ zawieranie pisemnych porozumien o pomocy wzajemnej,
zapewniajacych szybka reakcje innych odpowiednich shuzb ratowniczo-gasniczych, ochrony, utrzymania
porzadku i medycznych. Porozumienia takie powinny by¢ normalnie koordynowane przez wladze portu lotniczego
oraz zaangazowane podmioty i wdrazane przez wladze portu lotniczego. Wigcej informacji zamieszczono w
Zalaczniku 5.

3.14.2  Wszystkie porozumienia o pomocy wzajemnej powinny by¢ co roku poddawane analizie lub
aktualizacji. Co miesigc nalezy sprawdzac¢ i aktualizowaé numery telefondéw i dane kontaktowe personelu.
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3.15 Wojsko

W przypadkach, gdy w porcie lotniczym lub w jego poblizu istnieje jednostka wojskowa, nalezy zawrzec
porozumienie 0 pomocy wzajemnej, ktore wilaczatoby personel tej jednostki do dzialan zwiazanych z
kierowaniem, utrzymaniem tgcznosci i koordynacja w ramach Planu dziatania w sytuacjach zagrozenia.

3.16 Patrole portowe i straz przybrzezna

Patrole portowe i straz przybrzezna to shuzby, ktore sa kluczowe dla portéw lotniczych zlokalizowanych w poblizu
duzych zbiornikdéw wodnych. Tam, gdzie jest to stosowne, Plan dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu
lotniczego powinien obejmowaé koordynacje dziatan tych stuzb. Stuzby te zazwyczaj sa potaczone z centrami
koordynacji ratownictwa oraz jednostkami policji objetych porozumieniem o wzajemnej pomocy. W celu
uzyskania natychmiastowej reakcji takich stuzb, kluczowym sktadnikiem Planu jest utrzymanie odpowiedniej
sieci tacznoscei.

3.17 Duchowienstwo

W celu zapewnienia pociechy i postugi religijnej dla osob poszkodowanych i ich krewnych, tam gdzie jest to
stosowne, nalezy dokona¢ odpowiednich uzgodnien pozwalajacych na kontakt z osobami duchownymi.

3.18 Rzecznik prasowy

3.18.1  Nalezy wyznaczy¢ osobe odpowiedzialng za udostepnianie informacji opinii publicznej. Osoba ta
powinna koordynowac i podawaé informacje do mediow, jak réwniez koordynowac o$wiadczenia sktadane przez
wszystkie zaangazowane strony w ramach informacji publicznej.

3.18.2  Zaleca si¢ poproszenie stacji telewizyjnych i radiowych o wstrzymanie publikacji informacji o
zdarzeniu przez co najmniej pigtnascie minut (lub, jezeli bedzie to mozliwe, dluzej). Opoznienie to zapewni czas
wystarczajacy na wlasciwe zabezpieczenie miejsca zdarzenia oraz ustawienie blokad drogowych na drogach
dojazdowych i wyjazdowych do/z miejsca zdarzenia przez zaangazowane stuzby medyczne i inne jednostki.

3.19 Poradnie zdrowia psychicznego
Plan dziatania w sytuacjach zagrozenia powinien takze obejmowaé lokalne o$rodki zdrowia lub poradnie
zajmujace si¢ zdrowiem psychicznym. Uczestnicy, krewni, naoczni $§wiadkowie oraz personel ratowniczy

dziatajacy na miejscu zdarzenia powinni by¢ objgci opieka terapeutyczng, jak réwniez procedurami dalszego
postepowania dotyczacymi mozliwych dlugoterminowych efektow sytuacji zagrozenia.
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ROZDZIAL 4

ZADANIA I ZAKRES ODPOWIEDZIALNOSCI PODMIOTOW
UCZESTNICZACYCH W DZIALANICH W SYTUACJACH
ZAGROZENIA W PORCIE LOTNICZYM

4.1 Woypadek statku powietrznego w porcie lotniczym

411 Informacje ogo6lne

Plan dziatania w sytuacjach zagrozenia dla lotniska powinien by¢ wprowadzony w zycie natychmiast po wypadku
statku powietrznego w porcie lotniczym. W takim przypadku oczekuje si¢, ze shuzby reagujace podejma czynnosci
opisane ponizej w podpunktach od 4.1.2 do 4.1.10.

4.1.2  Czynnosci stuzb ruchu lotniczego

4.1.2.1 Zainicjowanie dziatan zwigzanych z reagowaniem na sytuacje zagrozenia za pomoca systemu
alarmowego (Rysunek 8-1).

4.1.2.2 Powiadomienie stluzby ratownicz0-gasniczej oraz zapewnienie informacji o miejscu zdarzenia,
podanie wspotrzednych wedtug mapy z siatka kwadratow i innych kluczowych szczegdtow, w tym czasu zdarzenia
i typu statku powietrznego. W kolejnych powiadomieniach zakres informacji moze zosta¢ rozszerzony o
szczegOtowe informacje dotyczace liczby osob znajdujacych si¢ na poktadzie samolotu, ilosci paliwa, operatora
statku powietrznego oraz materiatlow niebezpiecznych na poktadzie, z podaniem ich ilosci i umiejscowienia, jezeli
3 one znane.

41.2.3 Zamknigcie pasa, na ktorym nastapit wypadek i zminimalizowanie ruchu pojazdéw na tym pasie,
w celu zapobiegnigcia niszczenia dowodow potrzebnych do badania przyczyn wypadku (zob. 4.1.5.2, f).

4.1.2.4 W razie potrzeby, zainicjowanie facznosci z policja i stuzbami ochrony, wtadzami portu lotniczego
oraz stuzbami medycznymi, zgodnie z procedurg okreslong w Planie dzialania w sytuacjach zagrozenia dla portu
lotniczego. Przekazanie ww. stuzbom i podmiotom informacji, na temat lokalizacji miejsca wyczekiwania lub
rejonu koncentracji oraz dostgpnych bram wjazdowych do portu lotniczego, za pomocg wspotrzednych wedtug
mapy z siatkg kwadratow.

4125 Bezzwloczne opublikowanie nastgpujacego zawiadomienia NOTAM:
»Ochrona lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej niedostgpna do (podac czas) lub do odwotania. Caly sprzet

wykorzystywany jest przy wypadku lotniczym 2.

41.2.6 Sprawdzenie, z uzyciem pisemnej listy kontrolnej, zakonczenia powyzszych czynno$ci, ze
wskazaniem czaséw oraz oséb wykonujgcych te czynnosci.

2 Airport rescue and fire fighting service protection unavailable until (time) or until further notice. All equipment
committed to aircraft accident.
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4.1.3  Czynnosci realizowane przez stuzby ratowniczo-gasnicze
(lokalna straz pozarna)

4131 Powiadomienie o wypadku statku powietrznego w porcie lotniczym bedzie zazwyczaj
przekazywane przez stuzby ruchu lotniczego. Jednakze w przypadku zawiadomienia o wypadku przez inne osoby,
zauwazenia wypadku lub zaistnienia innego powodu pozwalajacego przypuszczaé, ze nastapi wypadek,
lotniskowa stuzba ratowniczo-gasnicza podejmie czynnosci w taki sam sposob, jak w przypadku powiadomienia
przez stuzby ruchu lotniczego. Stuzby ruchu lotniczego zostana nastgpnie powiadomione o charakterze
otrzymanego powiadomienia / rozmowy telefonicznej i podjetych dziataniach.

4.1.3.2 Do zadan lotniskowej stuzby-ratowniczo gasniczej nalezy:
a) dojazd najszybsza drogg do miejsca wskazanego przez stuzby ruchu lotniczego;

b) powiadomienie w trakcie dojazdu, lokalnej jednostki strazy pozarnej objetej porozumieniem pomocy
wzajemnej, 0:

1) miejscu wyczekiwania;

2) rejonie koncentracji;

3) zasobach osobowych i sprzetowych wymaganych jako wsparcie, jezeli sg znane;
4) innych istotnych danych na ten temat;

€) bezzwloczne stworzenie dobrze oznakowanego stanowiska Kierowania. Stanowisko to jest tymczasowe i
ma shuzy¢ do czasu udostgpnienia i uruchomienia ruchomego stanowiska Kkierowania wiadz portu
lotniczego.

4133 Do czasu ustabilizowania sytuacji zagrozenia kierujacym akcja jest starszy rangg dowodca danej
jednostki lotniskowej strazy pozarne;.

4134 Pozar statku powietrznego / konstrukcji ma szczegdlny charakter z uwagi na problemy z
opanowaniem ognia wynikajace z obecnosci tatwopalnego paliwa oraz wysokich konstrukeji, ktore zazwyczaj
znajduja si¢ w porcie lotniczym. Sposob gaszenia pozaréw obejmujacych statek powietrzny i konstrukcje zostanie
przewidziany w porozumieniach o pomocy wzajemnej w sytuacjach zagrozenia.

4135 Pomigdzy lotniskowsg stuzbg ratowniczo-gasnicza i lokalng jednostka strazy pozarnej operujaca
poza portem lothiczym, powinno wcze$niej zosta¢ zawarte porozumienie 0 pomocy wzajemnej wskazujace, kto
jest najlepiej wyposazony do gaszenia pozaréw obejmujacych hangary lotnicze i inne konstrukcje portu lotniczego.
Ponadto nalezy zawrze¢ wczesniej porozumienie dotyczace kwestii, ktora z brygad bedzie dowodzaca w razie
wypadku obejmujacego statek powietrzny i konstrukcje portu lotniczego.

4.1.4  Czynnosci policji i stuzb ochrony

4141 Pierwszy funkcjonariusz stuzby ochrony / policji, ktory pojawi si¢ na miejscu zdarzenia, w
porozumieniu z dowodzacym akcja na miejscu zdarzenia, przejmie odpowiedzialno$¢ za ochrong, bezzwlocznie
zapewni wolne pasy ruchu na drogach dojazdowych i wyjazdowych dla pojazdow stuzb oraz, w razie potrzeby,
zazada wsparcia. Funkcjonariusz ten pozostaje dowodzacym w zakresie ochrony do czasu zwolnienia przez wtadze
odpowiedzialne za utrzymanie porzadku sprawujace jurysdykcje na danym obszarze.

4.1.4.2 Personel ochrony powinien wskaza¢ tras¢ dla karetek do obszaru selekcji poszkodowanych,
umozliwiajacg karetkom dojazd do obszaru, zatadowanie poszkodowanych i opuszczenie obszaru w sposob
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uporzadkowany. Trasa powinna zapewniac staly, nieprzerwany przeptyw pojazdow bez blokowania i zawracania
w rejonie podejmowania poszkodowanych.

4143 Personel ochrony i policja beda kierowaty ruchem w poblizu miejsca zdarzenia, zapewniaty
dopuszczanie do miejsca zdarzenia jedynie upowaznionego personelu, uniemozliwiaty dostgp do niego osobom
nieuprawnionym oraz zapewnialy ochrong rzeczy osobistych usunietych ze statku powietrznego.

4144 Normalny ruch nalezy skierowac na drogi omijajace lub okrazajace miejsce zdarzenia.

4145 Miejsce zdarzenia powinno by¢ jak najszybciej otoczone kordonem, ktorego zadaniem bedzie
niedopuszczanie intruzow, prasy, zwiedzajacych, gapiow i poszukiwaczy pamiagtek. Wokol miejsca zdarzenia
nalezy rozmiesci¢ odpowiednie oznakowanie, ostrzegajace wszystkie osoby o mozliwych zagrozeniach,
mogacych spowodowaé powazne obrazenia, w przypadku wejscia na dany obszar.

4.1.4.6 Jak najszybciej nalezy zapewnic¢ tacznos¢ pomigdzy wszystkimi punktami kontrolnymi ochrony
oraz stanowiskiem kierowania lub centrum operacyjnym sytuacji zagrozenia.

4.1.4.7 Jak najszybciej nalezy powiadomi¢ wszystkie inne podmioty, w sposob jaki pokazano na
Rysunku 8-1.

4.1.4.8 Wtiadze sprawujgce kontrole powinny wyda¢ opaski identyfikacyjne, przepustki lub
identyfikatory, ktore beda sprawdzane przez funkcjonariusza ochrony / policji i kontrolowane przez dang jednostke
ochrony / policji.

4149 Dla zabezpieczenia rejestratorow danych lotu i rozméw w kokpicie konieczne jest podjecie
specjalnych krokéw. Dodatkowe $rodki nalezy wprowadzi¢ w celu zabezpieczenia poczty, wszelkich mozliwych
materiatow niebezpiecznych lub ochrony personelu przed narazeniem na dziatanie materiatow
promieniotworczych.

415 CzynnoSci wladz portu lotniczego

4151 Wtadze portu lotniczego powinny udaé si¢ na miejsce zdarzenia i, jezeli bedzie to wymagane,
utworzy¢ tatwo identyfikowalne ruchome stanowisko kierowania. Ruchome stanowisko kierowania powinno by¢
obsadzone odpowiednig liczbg przedstawicieli wladz wyzszego szczebla, uprawnionych do podejmowania decyzji
dotyczacych:

a) operacji w porcie lotniczym;

b)  czynnosci stuzb ochrony;

€) czynnosci stuzb medycznych;

d) operacji statkow powietrznych; oraz

e) operacji zwigzanych z podniesieniem (wydobyciem) statku powietrznego.

4152 Wiadze portu lotniczego dokonajg przegladu listy kontrolnej czynno$ci w sytuacji zagrozenia,

w celu zweryfikowania, czy:

a) uruchomione zostato centrum operacyjne sytuacji zagrozenia dla portu lotniczego;

b) zainicjowano procedury dziatania jednostki policji, objetej porozumieniem o wzajemnej pomocy, i
przekazano jej kolejne powiadomienia (informacje uzupelniajace);
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c) powiadomiono lokalne jednostki strazy pozarnej, objete porozumieniem 0 wzajemnej pomocy, i
zapewniono dla nich eskorte na miejsce wypadku lub do wyznaczonego rejonu koncentracji;

d) powiadomiono stuzby medyczne i pogotowie ratunkowe oraz zweryfikowano ich przybycie do
wyznaczonego miejsca wyczekiwania lub rejonu koncentracji;

e) zawiadomiono operatora statku powietrznego, ktory miat wypadek, i uzyskano informacje dotyczace
wszelkich materiatdéw niebezpiecznych znajdujacych si¢ na poktadzie statku powietrznego (np. materiatow
wybuchowych, sprezonych lub skroplonych gazow, ciektych lub statych materiatéw palnych, substancji
utleniajacych, trujacych lub zakaznych, materialow promieniotworczych lub substancji zracych) i ze
informacje te przekazano wlasciwym uczestnikom dziatan ratowniczych;

f)  nawigzano wspolprace ze stuzbami ruchu lotniczego w zakresie zamknigcia obszaréw portu lotniczego,
wyznaczenia dodatkowych drog powietrznych, opublikowania informacji glosowych oraz zawiadomien
NOTAM, informujacych o zmniejszeniu ochrony przez lotniskowe stuzby ratowniczo-gasnicze;

g) powiadomiono wladze rzadowe odpowiedzialne za badanie wypadkéw lotniczych;

h) shuzba meteorologiczna zostata powiadomiona o konieczno$ci prowadzenia specjalnych obserwacji

pogodowych;

i)  poczyniono ustalenia dotyczace bezzwlocznego zbadania i sfotografowania pasa, na ktorym nastgpito
zdarzenie, w celu identyfikacji potozenia szczatkow;

j)  poczyniono ustalenia majace na celu zabezpieczenie szczatkow do czasu zwolnienia przez organy
dochodzeniowe;

k)  biura koordynacji rezerwacji przestrzeni powietrznej (biuro kontroli przeptywu ruchu lotniczego), jezeli sa,
poinformowano o zmniejszonych mozliwo$ciach portu lotniczego; oraz

)  w wypadkach z ofiarami $miertelnymi, powiadomiono lekarza patologa i wyznaczono pomieszczenie
pehiace role tymczasowej kostnicy.

4153 We wspotpracy z policjg, wladze portu lotniczego powinny:

a) wyznaczy¢ miejsca wyczekiwania i rejony koncentracji dla strefy wewnetrznej oraz strefy zewngtrznej
dziataf ratowniczych;

b) wyznaczy¢ personel ochrony w miejscach zbiorki i/lub rejonach koncentracji, ktérego zadaniem byloby
eskortowanie pojazdow, tak aby zapewnié uporzadkowany przeptyw pojazddw zaangazowanych w dziatan
ratowniczych, w szczeg6lnosci karetek pogotowia, do i z miejsca zdarzenia; oraz

c) wyznaczy¢ rejony koncentracji dla pojazdow eskortujacych i karetek, zapewniajace szybki wyjazd.
4154 Po konsultacji z oficerem dowodzacym strazy pozarnej, wladze portu lotniczego powinny

koordynowaé czynnosci zewnetrznego personelu ratowniczego ich kierowaé ich czynno$ciami, tak aby
zmaksymalizowac¢ ich skutecznos¢.

4155 Wiadze portu lotniczego powinny takze zapewni¢ dostep, w zaleznoSci od potrzeb,
nastepujacego sprzetu i udogodnien:

a) namioty awaryjne (przenosne ostony) do uzytku przez stuzby inne niz stuzby medyczne;
b) toalety;

€) woda pitna;

d) liny, bariery itp.;

e) zywnosc;
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f)  o$wietlenie ruchome lub przenosne;
g) przeno$ne urzadzenia grzewcze;
h)  pachotki, stupki i znaki;
i)  maszyny, sprzet ciezki, narzedzia ratownicze do uwalania poszkodowanych;
j)  hydrauliczne narzg¢dzia ratownicze do uwalania poszkodowanych oraz materialy zabezpieczajace; oraz
K) sprzet taczno$ciowy, taki jak megafony, radiotelefony itp.
4.15.6 Wtadze portu lotniczego powinny przeprowadzi¢ wstepng odprawe dla rzecznika prasowego

portu lotniczego, a nastgpnie powinny koordynowa¢ z rzecznikiem prasowym operatora statku powietrznego
uczestniczacego w wypadku, jezeli jest to stosowne, wszelkie informacje prasowe i o§wiadczenia dla prasy.

4157 Za zgoda dowddcy strazy pozarnej, dowoddey jednostki policji oraz koordynatora ratownictwa
medycznego, dowddca dziatan ratowniczych z ramienia wtadz portu lotniczego dziatajacy na miejscu zdarzenia
powiadomi wszystkie zewngtrzne organizacje pomocowe o zakonczeniu sytuacji zagrozenia w porcie lotniczym.

4.1.6  CzynnoSci stuzb medycznych
Do obowigzkow koordynatora medycznego nalezy nadzoér nad stuzbami medycznymi oraz:

a) sprawdzenie, czy powiadomiono objete porozumieniem o wzajemnej pomocy, zewnetrzne shuzby
medyczne i pogotowie ratunkowe oraz czy stuzby te dotarty do miejsca wyczekiwania lub do rejonu
koncentracji;

b) zapewnienie odpowiednich przedsiewzig¢ zwigzanych z selekcja poszkodowanych, opiekg nad
poszkodowanymi oraz ich ewakuacja z uzyciem odpowiednich srodkéw transportu;

c) kontrolowanie przeptywu poszkodowanych i zapewnienie, we wspoOtpracy z osobg odpowiedzialng za
transport, przekazania poszkodowanych do odpowiednich szpitali za pomoca wszystkich dostgpnych
srodkow transportu;

d) prowadzenie doktadnej listy poszkodowanych, ze wskazaniem nazwisk i miejsc, do ktorych skierowano
poszkodowanych;

e) koordynowanie z operatorem statku powietrznego, ktory uczestniczyt w wypadku, przewozu osob, ktore
nie odniosty obrazen, do wyznaczonego rejonu oczekiwania;

f)  zapewnienie oceny medycznej dla 0so6b wymagajacych pomocy ambulatoryjnej i 0sob, ktore nie odniosty
obrazen;

g) =zapewnienie uzupetnienia zapaséw srodkow medycznych, jezeli bedzie to konieczne; oraz

h)  zorganizowanie, przy udziale policji, miejsc odbioru zwtok.

4.1.7  CzynnoSci szpitali
Nalezy wyznaczy¢ koordynatora szpitali, odpowiedzialnego za:

a) bezzwloczne zapewnienie i przewdz lekarzy i zespolow medycznych, wyspecjalizowanych w leczeniu
urazow, na miejsce zdarzenia po zawiadomieniu o sytuacji zagrozenia;

b)  zapewnienie pomocy medycznej poszkodowanym dostarczanym do rejonu opieki; oraz

21



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego - 197 - Poz. 79

ICAO Doc 9137, Czgs¢ 7 ,, Planowanie dziatan w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym”

C) zapewnienie w sytuacjach zagrozenia, w tym przy wypadkach statkow powietrznych, odpowiedniej liczby
lekarzy 1 pielegniarek, sal operacyjnych, oddzialow intensywnej opieki medycznej, zespotow
operacyjnych, krwi i §rodkow zwigkszajacych objetos¢ osocza.

4.1.8 Czynnosci operatoréw statkéw powietrznych

4181 Przedstawiciel wyzszego szczebla operatora statku powietrznego zglosi si¢ do ruchomego
stanowiska Kierowania w celu koordynowania czynno$ci operatora statku powietrznego z dowodea.
W przypadkach, gdy operator statku powietrznego nie ma przedstawicielstwa w porcie lotniczym, wtadze portu
lotniczego powinny wyznaczy¢ innego operatora z portu lotniczego, nadajacego si¢ najlepiej do podjecia
czynno$ci w sytuacji zagrozenia zwigzanych z danym typem statku powietrznego do czasu przybycia na miejsce
zdarzenia operatora statku powietrznego uczestniczacego w zdarzeniu.

4.1.8.2 Przedstawiciel wyzszego szczebla operatora statku powietrznego dostarczy informacje
dotyczace pasazerow, sktadu zatogi i wystgpowania wszelkich materialdéw niebezpiecznych, ze wskazaniem ich
rozmieszczenia. Materiaty niebezpieczne obejmujg materiaty wybuchowe, gazy sprezone lub skroplone (ktore
mogg by¢ palne lub trujace), ciekle i state substancje palne, substancje utleniajace, trujace lub zakazne, materiaty
promieniotwércze i substancje zrace. Informacje dotyczace materiatdw niebezpiecznych powinny by¢ jak
najszybciej przekazane dowodcy strazy pozarnej oraz koordynatorowi medycznemu.

4183 Przedstawiciel wyzszego szczebla operatora statku powietrznego uzgodni sposob przewozu
0sob, ktore nie odniosty obrazen, z miejsca zdarzenia do wyznaczonego rejonu oczekiwania. Przewdz osob
poszkodowanych, ale zdolnych do samodzielnego poruszania si¢, z miejsca wypadku, jest dopuszczalny wylacznie
po skonsultowaniu z koordynatorem medycznym.

4184 Personel operatora statku powietrznego powinien udac sie do rejonu oczekiwania dla osob, ktore
nie odniosty obrazen. Przedstawiciel wyzszego szczebla operatora statku powietrznego wyznaczy z personelu w
tym rejonie wykwalifikowanych recepcjonistow, 0soby rejestrujace i koordynatorow opieki.

4185 Przedstawiciel operatora statku powietrznego dowodzacy rejonem oczekiwania dla osob, ktore
nie odniosty obrazen, b¢dzie nadzorowat wspomniane czynnosci, zapewniajac dodatkowa opieke medyczng (jezeli
bedzie wymagana), zywno$¢ i napoje, odziez, telefony itp.

4.1.8.6 Recepcjonisci powinni kontaktowac si¢ z pojazdami transportowymi przybywajacymi z miejsca
zdarzenia i kierowaé pasazerow do stolikow oséb rejestrujacych, w celu dokonania rejestracji. Recepcjonisci
powinni znaé lokalizacje urzgdzen sanitarnych. Nalezy uniemozliwi¢ opuszczanie rejonu oczekiwania zanim
kazda z osob przetransportowanych do rejonu oczekiwania zostanie zidentyfikowana i obstuzona zgodnie z
Planem dziatania w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym.

4.1.8.7 Osoby rejestrujace beda zapisywaé nazwiska pasazeréw W wykazie i okresla¢ preferowane
wymagania rezerwacyjne, tj. zakwaterowanie w hotelu, przewdz droga powietrzng lub innymi $rodkami transportu
itp. Osoby rejestrujace powinny sporzadzi¢ liste wszystkich osob, ktore nalezy powiadomi¢ o stanie
fizycznym/psychicznym pasazera oraz jego potencjalnych planach. Osoby rejestrujace oznaczajg nastepnie
pasazera przywieszka lub nalepka identyfikacyjna (dostgpna w zestawie awaryjnym, patrz Zalacznik 7, paragraf
10). Po zakonczeniu rejestracji osoby rejestrujace kieruja pasazerow do koordynatorow opieki.

4.1.8.8 Koordynatorzy opieki oraz specjalisci zdrowia psychicznego, przeszkoleni w zakresie
zarzadzania stresem, powinni:

a) zapewni¢ wsparcie i otuche dla krewnych i przyjaciét pasazerow i cztonkéw zatogi znajdujacych sie na
poktadzie statku powietrznego;
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b) zarejestrowaé krewnych i przyjacidt oczekujacych w porcie lotniczym na informacje o o0sobach
znajdujacych si¢ na poktadzie; oraz

€) zapewni¢ opieke, otuche i pomoc osobom poszkodowanym zdolnym do samodzielnego poruszania sie,
osobom, ktore nie odniosty obrazen oraz personelowi reagujacemu (jezeli jest ona wymagana).

4.1.8.9 Operator statku powietrznego lub jego przedstawiciel powiadomi o wypadku statku
powietrznego:

a) personel opieki zdrowotnej i spolecznej;

b) stuzby celne, w stosownych przypadkach;

c) stuzby imigracyjne, w stosownych przypadkach;
d) poczte; oraz

e) stuzby ochrony srodowiska, w stosownych przypadkach.

4.1.8.10  Przedstawiciel wyzszego szczebla operatora statku powietrznego odpowiadaé bedzie za wstepne
zawiadomienie krewnych i przyjaciot.

41811  Informacje dla prasy przekazywane przez operatorOw statkow powietrznych beda
przygotowywane w porozumieniu z rzecznikiem prasowym portu lotniczego i innych podmiotéw uczestniczacych
w zdarzeniu.

4.1.8.12  Operator statku powietrznego odpowiada za usunigcie wraku statku powietrznego lub
unieruchomionego statku powietrznego, ale dopiero po uzyskaniu zgody wtadz prowadzacych dochodzenie w
sprawie wypadku statku powietrznego. Wiecej informacji zamieszczono w Podreczniku stuzb portu lotniczego
(Doc 9137), Czes¢ 5 - Usuwanie unieruchomionych statkéw powietrznych.

419 Czynnosci wladz rzadowych

Wymagane moze by¢ podjecie odpowiednich czynnosci, wskazanych w Planach dziatania w sytuacjach
zagrozenia, przez nastepujace wladze rzadowe:

a) personel rzadowy prowadzacy dochodzenie w sprawie wypadkow;
b) ds. stuzby zdrowia i opieki spotecznej;

C) pocztowe;

d) celne;

e) imigracyjne;

f)  ds. rolnictwa;

g) ds. robot publicznych; oraz

h)  stuzby ochrony $rodowiska.

4.1.10 Czynnosci rzecznika prasowego

4.1.10.1  Wszyscy przedstawiciele medidw zostang skierowani do ,,rejonu dla prasy” przeznaczonego dla
personelu mediéw akredytowanych (upowaznionych) do relacjonowania przebiegu dziatan w sytuacji zagrozenia
w porcie lotniczym. W rejonie dla prasy dostepne (zapewniane) beda:
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a) odprawy informacyjne (konferencje prasowe);
b)  $rodki Igczno$é; oraz

c) ustugi transportowe zwigzane z przewozem do i z miejsca zdarzenia, gdy bedzie to dopuszczalne.

4.1.10.2  Jedynie dziennikarze prasowi, reporterzy i samodzielni fotografowie legitymujacy si¢ wazng
legitymacja prasowa, beda dopuszczani do miejsca prowadzenia konferencji prasowych, wyznaczonego rejonu
oczekiwania dla prasy lub przewozeni na miejsce wypadku.

4.1.10.3  Ogodlnie rzecz biorac, za przekazywanie dla prasy informacji dotyczacych sytuacji zagrozenia
odpowiada:

a)  rzecznik prasowy wyznaczony przez wtadze portu lotniczego; oraz

b) przedstawiciel operatora statku powietrznego uczestniczacego w wypadku.

41.10.4  Obowiazuje bezwzgledny zakaz dopuszczania prasy lub innego personelu nie biorgcego udziatu
w ratowaniu zycia lub gaszeniu pozarow za lini¢ (taSme) wyznaczajaca obszar chroniony, do czasu zakonczenia
czynnosci ratowniczych. Linia wyznaczajaca obszar chroniony powinna by¢ umieszczona tak, aby interesy
mediow zostaly uwzglednione w stopniu, na jaki pozwola czynnos$ci ratownicze.

4.2  Wypadek statku powietrznego poza portem lotniczym

4.2.1 Informacje ogolne

Plan dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego, jak rowniez porozumienia 0 pomocy wzajemnej W
sytuacjach zagrozenia, powinny by¢ wdrozone natychmiast po wypadku statku powietrznego poza terenem portu
lotniczego. W takim przypadku oczekuje sie, ze podmioty reagujace podejma czynnos$ci opisane w punktach od
4.2.2do4.2.11.

4.2.2 Powiadomienie wstepne

Wstepne powiadomienie o wypadku statku powietrznego poza terenem portu lotniczego bedzie zazwyczaj
przekazane przez $wiadka do lokalnej jednostki policji, strazy pozarnej lub centrum alarmowania i powiadamiania,
jezeli takie istnieje. Centrum alarmowania i powiadamiania to scentralizowany system powiadamiania o wszelkich
sytuacjach zagrozenia, ktory alarmuje wiasciwe podmioty reagujace odpowiednio do charakteru sytuacji.

4.2.3  Czynnosci stuzb ruchu lotniczego

4231 Zainicjowanie reakcji na sytuacje zagrozenia za pomoca alarmowego systemu tacznosci (patrz
Rysunek 8-2).

4232 Powiadomienie shuzb ratowniczych wiasciwych dla danego obszaru, z podaniem informacji o
miejscu wypadku, wspotrzednych wedtug mapy z siatka kwadratow i innych istotnych szczegbtow. Szczegoty te
moga obejmowaé czas wypadku i rodzaj statku powietrznego biorgcego w nim udzial. W kolejnych
powiadomieniach zakres informacji moze zosta¢ rozszerzony na szczegétowe informacje o liczbie osob na
pokladzie statku powietrznego, ilosci paliwa, operatorze statku powietrznego, jezeli ma to zastosowanie, oraz
materiatach niebezpiecznych na poktadzie, z podaniem ich ilosci i umiejscowienia, jezeli sa one znane.
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4233 Powiadomienie stuzby ratowniczo-gasniczej portu lotniczego, policji i stuzb ochrony lotniska,
wladz portu lotniczego oraz stuzb medycznych zgodnie z procedura przewidziang w Planie dziatania w sytuacjach
zagrozenia dla portu lotniczego, z podaniem wspotrzgdnych zdarzenia wedtug mapy z siatka kwadratow.

4234 W razie potrzeby bezzwloczne opublikowanie nastgpujacego zawiadomienia NOTAM:

~Poziom ochrony lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej obnizony do kategorii .... (podaé¢ numer Kategorii) do
3

odwotania”
4235 Sprawdzenie, z uzyciem pisemnej listy kontrolnej, zakonczenia powyzszych czynnosci, ze
wskazaniem czasu (czaséw) oraz osoby wykonujacej czynnosci.

4.2.4  Czynnosci stuzb ratowniczo-gasniczych portu lotniczego

4241 Powiadomienie o wypadku statku powietrznego poza terenem portu lotniczego bedzie normalnie
przekazywane przez stuzby ruchu lotniczego, lokalng jednostke policji lub lokalng jednostke strazy pozarne;.
Wyznaczone pojazdy zostang wystane zgodnie z istniejacym porozumieniem o pomocy wzajemnej zawartym z
lokalng jednostka strazy pozarnej (patrz Zatacznik 5):

4242 Do zadan lotniskowych stuzb-ratowniczo gasniczych nalezy:

a) dojazd najwlasciwsza droga do miejsca zdarzenia poza terenem portu lotniczego, we wspotpracy z lokalng
jednostka policji odpowiedzialng za zabezpieczenie drog dojazdowych i wyjazdowych;

b) skoordynowanie czynnosci z jednostka (jednostkami) strazy pozarnej, objeta umowa o wzajemnej pomocy;

c) podczas dojazdu, wymiana z lokalng jednostka strazy pozarnej sprawujaca jurysdykcje nad danym terenem
informacji o:

1) miejscu wyczekiwania i/lub rejonie koncentracji;
2) zapewnianych zasobach osobowych i sprzetowych; oraz

3) przekazanie wszelkich innych stosownych informacji.

4.24.3 Dowddca lotniskowej stuzby ratowniczo gasniczej sktada meldunki dowodcy oddziatu lokalnej
jednostki strazy pozarnej sprawujacej jurysdykcje nad danym terenem i prosi o dalsze rozkazy.

4244 Pomigdzy lotniskows stuzbg ratowniczo-gasniczg, jednostkg lokalnej strazy pozarnej, ktora
kieruje dziataniem oraz innymi jednostkami strazy pozarnej objetymi porozumieniem o wzajemnej pomocy
powinny zosta¢ dokonane wczeéniejsze ustalenia wskazujace, kto jest najlepiej wyposazony do gaszenia pozarow
obejmujacych statek powietrzny lub konstrukcje. Ponadto powinno zosta¢ osiggnigte wezesniejsze porozumienie
co do kwestii, ktora z jednostek bedzie dowodzita akcja w razie wypadku z udziatem statku powietrznego, a ktora
w przypadku pozaru obejmujgcego konstrukcje portu lotniczego.

4.2.5  Czynnosci policji i stuzb ochrony

4251 Pierwszy funkcjonariusz stuzby ochrony / policji, ktory pojawi si¢ na miejscu zdarzenia,
przejmie odpowiedzialno$¢ za ochrone, bezzwlocznie zapewni wolne pasy ruchu na drogach dojazdowych i
wyjazdowych dla pojazdow stuzb oraz, w razie potrzeby, zazada wsparcia. Funkcjonariusz ten pozostaje
dowodzacym w zakresie ochrony do czasu zwolnienia przez wladze odpowiedzialne za utrzymanie porzadku
sprawujace jurysdykcje na danym obszarze.

3 ,Airport rescue and fire fighting service reduced to category ... until further notice ”.

25



Dziennik Urzgdowy Urzedu Lotnictwa Cywilnego -201- Poz. 79

ICAO Doc 9137, Czgs¢ 7 ,, Planowanie dziatan w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym”

4252 Podstawowym obowiazkiem policji i personelu ochrony jest zapewnienie przeptywu ruchu i
zabezpieczenie miejsca zdarzenia. Funkcjonariusze policji i personel ochrony powiadomia wtasciwe centrum
Tacznosci o lokalizacji miejsca zdarzenia oraz dostgpnych sposobach dojazdu i wyjazdu. Po konsultacji z
dowodzacym akcja, znajdujagcym si¢ na miejscu zdarzenia, uruchomia $rodki kontroli ruchu, aby pomoc
reagujacym pojazdom stuzb.

4253 Personel ochrony i policja beda kierowali ruchem w poblizu miejsca zdarzenia i zapobiegali
naruszaniu szczatkow rozrzuconych wokot miejsca zdarzenia.

4254 Miejsce zdarzenia powinno by¢ jak najszybciej otoczone kordonem, ktorego zadaniem bedzie
niedopuszczanie intruzow, prasy, zwiedzajacych, gapiow i poszukiwaczy pamiagtek. Wokot miejsca zdarzenia
nalezy rozmiesci¢ odpowiednie oznakowanie, ostrzegajace wszystkie osoby o mozliwych zagrozeniach,
mogacych spowodowaé powazne obrazenia, w przypadku wejscia ten teren. Dla zapobiezenia zapaleniu si¢ par
paliwa w odleglosci do okoto 100 m od miejsca zdarzenia nie wolno uzywac flar.

4255 Jak najszybciej nalezy zapewnic taczno$é pomigdzy wszystkimi punktami kontrolnymi ochrony
oraz stanowiskiem kierowania lub centrum operacyjnym sytuacji zagrozenia.

4.2.5.6 Jak najszybciej nalezy powiadomi¢ wszystkie inne podmioty, tak jak to pokazano na Rysunku
8-2.

4257 Wtadze kontrolujace powinny wyda¢ identyfikacyjne opaski, przepustki lub identyfikatory,
ktére beda kontrolowane przez funkcjonariusza ochrony / policji lub jednostke ochrony / policji.

4258 Dla zabezpieczenia rejestratorow danych lotu i rozméw w kokpicie konieczne jest podjecie
specjalnych krokéw. Dodatkowe $rodki nalezy wprowadzi¢ w celu zabezpieczenia poczty, wszelkich mozliwych
materiatdw niebezpiecznych lub ochrony personelu przed narazeniem na dziatlanie materialow
promieniotworczych.

4.2.6  CzynnoS$ci wladz portu lotniczego

Porozumienia o wzajemnej pomocy w czasie sytuacji zagrozenia, zawarte z otaczajaca port lotniczy spotecznoscia
lokalng, umozliwiajg wtadzom portu lotniczego podjecie nastgpujacych czynnosci:

a) zgloszenie si¢ na miejsce zdarzenia;

b) uruchomienie centrum operacyjnego sytuacji zagrozenia w porcie lotniczym i ruchomego stanowiska
kierowania (jezeli jest to wymagane);

C) zapewnienie maksymalnego zakresu pomocy w sytuacji zagrozenia, zgodnie z zgdaniem uprawnionych
podmiotow dowodzacych w przypadku wypadku / incydentu poza terenem portu lotniczego;

d) powiadomienie operatora statku powietrznego biorgcego udziat w zdarzeniu;
e) powiadomienie innych podmiotow zgodnie z Rysunkiem 8-2; oraz

f)  zapewnienie sprzetu i personelu medycznego.

4.2.7  Czynnosci stuzb medycznych

4271 W normalnych okolicznosciach za zapewnienie opieki stuzb medycznych odpowiada obrona
cywilna i wladze lokalne. Jednakze w razie wypadkéw poza terenem portu lotniczego z duza liczba
poszkodowanych wlasciwa moze by¢ takze pomoc medyczna lotniskowych stuzb medycznych.
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4.2.7.2 Zgodnie z porozumieniem o pomocy wzajemnej ze spotecznoscia otaczajaca port lotniczy,
wladze portu lotniczego moga, na zadanie i w miar¢ mozliwosci, zapewni¢ dostawe elementow wyposazenia
medycznego, $rodkow medycznych (np. $rodkoéw pierwszej pomocy, noszy, workow na zwioki, namiotow
awaryjnych itp.) oraz wsparcie personelu pierwszej pomocy w miejscu zdarzenia.

4.2.8 CzynnoSci szpitali

4281 Zapewnienie odpowiedniej liczby lekarzy, pielegniarek, sal operacyjnych, oddzialow
intensywnej opieki medycznej oraz zespolow operacyjnych na wypadek sytuacji zagrozenia, w tym wypadkow
statkow powietrznych.

4.2.8.2 Zapewnienie opieki medycznej poszkodowanym dostarczonym do szpitala.

429 Czynnosci operatoréw statkow powietrznych

4291 Przedstawiciel wyzszego szczebla operatora statku powietrznego zglosi si¢ do ruchomego
stanowiska kierowania w celu koordynowania czynnosci jakie ma realizowaé operator statku powietrznego z
dowddcg dziatan ratowniczych.

4.29.2 Przedstawiciel wyzszego szczebla operatora statku powietrznego dostarczy informacje
dotyczace pasazerow, sktadu zatogi i wystgpowania wszelkich materialow niebezpiecznych, ze wskazaniem ich
rozmieszczenia. Materiaty niebezpieczne obejmujg materialty wybuchowe, gazy sprezone lub skroplone (ktore
mogg by¢ palne lub trujace), ciekle i state substancje palne, substancje utleniajace, trujace lub zakazne, materialy
promieniotworcze i substancje zrace. Informacje dotyczace materiatow niebezpiecznych powinny byé jak
najszybciej przekazane dowodcy strazy pozarnej oraz koordynatorowi medycznemu.

4293 Przedstawiciel wyzszego szczebla operatora statku powietrznego uzgodni sposdb przewozu
0sob, ktore nie odniosty obrazen, z miejsca zdarzenia do wyznaczonego rejonu oczekiwania. Przewoz osob
poszkodowanych, ale zdolnych do samodzielnego poruszania sig, z miejsca wypadku, jest dopuszczalny wytgcznie
po skonsultowaniu z koordynatorem medycznym.

4294 Personel operatora statku powietrznego powinien udac¢ sie do rejonu oczekiwania dla osob, ktore
nie odniosty obrazen. Przedstawiciel wyzszego szczebla operatora statku powietrznego wyznaczy z personelu w
tym rejonie wykwalifikowanych recepcjonistow, 0soby rejestrujace i koordynatorow opieki.

4295 Przedstawiciel operatora statku powietrznego dowodzacy rejonem oczekiwania dla osob, ktore
nie odniosty obrazen, b¢dzie nadzorowal wspomniane czynnosci, zapewniajac dodatkowa opieke medyczna (jezeli
bedzie wymagana), zywno$¢ i napoje, odziez, telefony itp.

4.2.9.6 Recepcjonisci powinni kontaktowacé si¢ z pojazdami transportowymi przybywajacymi z miejsca
zdarzenia 1 kierowaé pasazerow do stolikdw 0sob rejestrujacych, przy ktorych osoby te beda rejestrowane.
Recepcjonisci powinni znaé¢ lokalizacje punktéw sanitarnych i udzielania pomocy, tj. toalet, telefonéw, miejsc
wydawania odziezy, wody pitnej itp.

4.2.9.7 Osoby rejestrujace beda rejestrowac nazwisko pasazera w wykazie osob i okresla¢ preferowane
wymagania rezerwacyjne, tj. zakwaterowanie w hotelu, przew6z droga powietrzna lub innymi srodkami transportu
itp. Osoby rejestrujgce powinny sporzadzi¢ liste wszystkich oséb, ktore nalezy powiadomié o stanie
fizycznym/psychicznym pasazera oraz jego potencjalnych planach. Osoby rejestrujace oznaczaja nastgpnie
pasazera przywieszka lub nalepka identyfikacyjng (dostepng w zestawie awaryjnym, patrz Zalacznik 7, paragraf
10). Po zakonczeniu rejestracji osoby rejestrujace kieruja pasazerow do koordynatorow opieki.

4.2.9.8 Operator statku powietrznego lub jego przedstawiciel powiadomi o wypadku statku lotniczego:
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a) krajowe wtadze licencjonujace oraz wiadze odpowiedzialne za badanie wypadkow lotniczych, zgodnie z
wymaganiami;

b) personel opieki zdrowotnej i spotecznej;

c) shuzby celne, w stosownych przypadkach;

d) stuzby imigracyjne, w stosownych przypadkach;
€) poczte; oraz

f)  shuzby ochrony §rodowiska, w stosownych przypadkach.

4299 Przedstawiciel wyzszego szczebla operatora statku powietrznego odpowiada¢ bedzie za wstepne
zawiadomienie krewnych i przyjaciot.

4.29.10 Informacje dla prasy przekazywane przez operatorow statkow powietrznych beda
przygotowywane w porozumieniu z oficerem informacji publicznej portu lotniczego i innych podmiotow
uczestniczacych w zdarzeniu.

4.29.11  Operator statku powietrznego odpowiada za usunigcie wraku statku powietrznego lub
unieruchomionego statku powietrznego, ale dopiero po uzyskaniu zgody wtadz prowadzacych dochodzenie w
sprawie wypadku statku powietrznego. Wigcej informacji zamieszczono w Podreczniku stuzb lotniskowych (Doc
9137), Czes¢ 5 - Usuwanie unieruchomionego statku powietrznego.

4.2.10 Czynnosci wladz rzadowych

Wymagane moze by¢ podjecie odpowiednich czynno$ci, wskazanych w Planach dzialania w sytuacjach
zagrozenia, przez nastgpujace wladze rzadowe po ich powiadomieniu:

a) personel rzadowy prowadzacy dochodzenie w sprawie wypadkow;
b)  ds. opieki zdrowotnej i spolecznej;

C) pocztowe;

d) celne, imigracyjne i ds. rolnictwa; oraz

e) stuzby ochrony srodowiska.

4211  Czynnosci rzecznika prasowego

42111  Zaprzekazywanie dla prasy informacji dotyczacych sytuacji zagrozenia poza portem lotniczym
odpowiada:

a) przedstawiciel operatora statku powietrznego uczestniczacego w wypadku;
b) rzecznik prasowy wyznaczony przez wiadzg rzadowa odpowiedzialng za kierowanie dziataniem; oraz

c) rzecznik prasowy wyznaczony przez wladze portu lotniczego.

42112  Dostep do miejsc odpraw informacyjnych lub wyznaczonych rejonéow oczekiwania dla prasy
oraz mozliwo$¢ dowiezienia na miejsce zdarzenia bgeda mogli mie¢ tylko dziennikarze prasowi i samodzielni
reporterzy / fotografowie legitymujacy sie wazng legitymacjg prasowg.

4.2.11.3  Ogolnie rzecz biorac, za przekazywanie dla prasy informacji dotyczacych sytuacji zagrozenia
dotyczacej statku powietrznego odpowiada:
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a)  rzecznik prasowy wyznaczony przez wtadze portu lotniczego; oraz

b) przedstawiciel operatora statku powietrznego uczestniczacego w wypadku.

42114  Obowiazuje bezwzgledny zakaz dopuszczania prasy lub innego personelu nie biorgcego udziatu
w ratowaniu zycia lub gaszeniu pozaréw za lini¢ (taSme) wyznaczajaca obszar chroniony, do czasu zakonczenia
czynno$ci ratowniczych i uznania wejscia do obszaru za bezpieczne przez dowodzacego akcja na miejscu
zdarzenia lub dowodce strazy pozarnej.

4.3  Pelna gotowos$¢ operacyjna

4.3.1 Informacje ogolne

Podmioty uwzglednione w Planie dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego bedg stawiane w stan
»petnej gotowosci operacyjnej” w przypadkach, gdy wiadomo jest, ze statek powietrzny zblizajacy si¢ do portu
lotniczego ma, lub podejrzewa si¢, ze ma, takie problemy, ktore powodujg bezposrednie zagrozenie wypadkiem.

4.3.2  CzynnoSci stuzb ruchu lotniczego

4321 Powiadomienie lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej o konieczno$ci ustawienia si¢ na
okre$lonych wczesniej stanowiskach odpowiednich dla pasa planowanego do ladowania i przekazanie jak
najwigkszej ilosci szczegdtowych informacji dotyczacych:

a) typu statku powietrznego;
b) ilosci paliwa na poktadzie;

c) liczbie 0s6b na poktadzie, w tym 0sob specjalnej troski - uposledzonych, unieruchomionych, niewidomych,
niestyszacych;

d) charakterze problemow;

e) pasie planowanym do lagdowania;

f)  przewidywanym czasie ladowania;

g) operatorze statku powietrznego, jezeli jest to stosowne; oraz

h)  wszelkich materiatach niebezpiecznych na poktadzie, w tym o ich ilo$ci i rozmieszczeniu, jezeli sa znane.

4.3.2.1 Zainicjowanie powiadomienia jednostki (jednostek) lokalnej strazy pozarnej objetej
porozumieniem o wzajemnej pomocy oraz innych stosownych podmiotéw zgodnie z procedurg wskazang w Planie
dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego, ze wskazaniem, jezeli bedzie to konieczne, miejsca
wyczekiwania oraz bramy wjazdowej do portu lotniczego, z ktorej nalezy korzystac.

4.3.3  CzynnoSci innych podmiotéw

Konkretne obowiazki i zadania r6znych podmiotow wymienionych w punktach od 4.1.2 do 4.1.10, zwigzane z
wypadkiem statku powietrznego w porcie lotniczym, mogg mie¢ réwniez zastosowanie w sytuacji ,,peinej
gotowosci”, odpowiednio do lokalnych wymagan operacyjnych.
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4.4  Lokalny stan pogotowia

441 Informacje ogélne

Podmioty uwzglednione w Planie dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego bedg stawiane w ,,lokalny
stan pogotowia” w przypadkach, gdy statek powietrzny zblizajacy si¢ do portu lotniczego ma, lub podejrzewa sig,
ze ma, pewien defekt, ale nie powoduje to probleméw, ktére w normalnej sytuacji powodowatyby jakiekolwiek
powazne trudnosci w przeprowadzeniu bezpiecznego ladowania.

4.4.2  Czynnosci stuzb ruchu lotniczego

Powiadomienie lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej o postawieniu w stan pogotowia na prosbe¢ pilota lub
zgodnie z lokalnymi porozumieniami zawartymi przez port lotniczy i koniecznosci ustawienia si¢ na okreslonych
wczesniej stanowiskach odpowiednich dla pasa planowanego do ladowania. Przekazanie jak najwickszej ilosci
szczegolowych informacji dotyczacych:

a) typu statku powietrznego;
b) ilosci paliwa na poktadzie;

c) liczbie 0sob na poktadzie, w tym 0sob specjalnej troski - uposledzonych, unieruchomionych, niewidomych,
niestyszacych;

d) charakterze problemow;

e) pasie planowanym do lagdowania;

f)  przewidywanym czasie ladowania;

g) operatorze statku powietrznego, jezeli jest to stosowne; oraz

h)  wszelkich materiatach niebezpiecznych na poktadzie, w tym o ich ilo$ci i rozmieszczeniu, jezeli sa znane.

443  Czynnosci innych podmiotéw

Konkretne obowiazki i zadania réznych podmiotow wymienionych w punktach od 4.1.2 do 4.1.10, zwigzane z
wypadkiem statku powietrznego w porcie lotniczym, mogg mie¢ rOwniez zastosowanie w sytuacji ,,lokalnego
stanu pogotowia”, odpowiednio do lokalnych wymagan operacyjnych.

4.5  Sytuacje zagrozenia w porcie lotniczym nie zwigzane z wypadkiem
statku powietrznego

45.1 Informacje ogolne

4511 Procedury i techniki opracowane dla reagowania na sytuacje zagrozenia w porcie lotniczym
niezwigzane z wypadkiem statku powietrznego powinny by¢ podobne do technik wykorzystywanych przy
sytuacjach zagrozenia zwigzanych z wypadkiem statku powietrznego. Nalezy przyja¢ do wiadomosci, ze sytuacje
zagrozenia wymagajace interwencji stuzb medycznych lub gasniczych moga wystgpi¢ w kazdym miejscu, W
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ktorym pracuje lub zbierze si¢ duza grupa ludzi. Problem ten moze by¢ znaczacy w przypadku portow lotniczych
Z uwagi na narazenie ich na zagrozenia zwigzane z ich normalnymi czynnos$ciami, takimi jak przyloty i odloty
pasazerow, przybycie oséb odwiedzajacych oraz korzystanie z obiektow uzytecznosci publicznej (tj. obszaréw
ruchu pojazdéw i parkingdw, restauracji, bardw, miejsc obstugi i przechowywania bagazu itp.). Ponadto porty
lotnicze moga by¢ wybierane przez osoby niezadowolone jako miejsca protestu przeciwko réznym grupom lub
dziataniom.

451.2 Zroznicowany charakter osob podrozujacych droga powietrzng sprawia, ze wiladze portu
lotniczego powinny rozwazy¢ potrzebe zorganizowania dostgpnej shuzby medycznej, ktora bytaby w stanie
zapewni¢ pomoc w takich przypadkach, jak zatrzymanie akcji serca, bole brzucha, oparzenia, rany cigte, otarcia i
inne problemy medyczne. Stany takie mogg wymagac¢ zorganizowania miejsca opieki oraz szczegétowych planéow
pomocy wzajemnej, uzgodnionych z podmiotami zewngtrznymi (patrz Zatacznik 5).

4.6  Akty bezprawnej ingerencji w lotnictwie cywilnym

4.6.1 Informacje ogolne

46.1.1 Szczegotowe informacje o postgpowaniu w przypadkach bezprawnej ingerencji przedstawiono
w Podreczniku Ochrony ICAO. Wynikajace stad obowiazki i zadania réznych podmiotéw wymienionych w
punktach od 4.1.2 do 4.1.10 zwigzane z reagowaniem na sytuacje zagrozenia powinny zosta¢ okreSlone,
odpowiednio do okolicznosci, zgodnie z lokalnymi wymaganiami operacyjnymi i procedurami opisanymi w
Podreczniku Ochrony ICAO.

46.1.2 Statek powietrzny, bedacy przedmiotem sabotazu lub bezprawnego zawtadnigcia powinien by¢
zaparkowany w odizolowanym miejscu na ptycie postojowej do czasu zakonczenia bezprawnej ingerencji. Miejsce
takie powinno znajdowaé si¢ w odleglosci co najmniej 100 m od innych miejsc postojowych, budynkow lub
obszarow ogolnodostepnych, zgodnie z Zalacznikiem 14 ICAO. W takich przypadkach konieczne moze by¢
ewakuowanie pasazerOw bez pomocy pomostow zatadunkowych znajdujacych si¢ w terminalu pasazerskim.
Dostgpne moga by¢ pomosty samojezdne, ktérymi mozna podjechaé na miejsce; w przeciwnym wypadku mozna
uzy¢ schodoéw lub pneumatycznych zjezdzalni, w jakie wyposazony jest statek powietrzny.

4.7  Sytuacje zwigzane z materialami niebezpiecznymi

4.7.1 Informacje ogolne

47.1.1 Szczegotowe informacje dotyczace procedur postgpowania z sytuacjami zwigzanymi z
materiatami niebezpiecznymi zostalty podane w opublikowanych przez ICAO Wytycznych dotyczgcych
reagowania w sytuacjach zagrozenia zwigzanych z materiatami niebezpiecznymi* (Doc 9481).

4.7.1.2 Droga powietrzng moze by¢ przewozonych wiele rodzajow materialdow niebezpiecznych.
Obejmuja one materiaty wybuchowe, sprezone lub skroplone gazy (ktore moga by¢ palne lub trujace), ciekte lub
state substancje palne, substancje utleniajace, trujace lub zakazne, materiaty promieniotwércze lub substancje
zrace. Przesylki zawierajace materialy niebezpieczne moga znajdowac si¢ w magazynach fadunkow towarowych
(cargo) portu lotniczego, na pomostach zatadowczych statkdw powietrznych, w przedziatach tadunkowych
statkow powietrznych itp. Personel ratowniczy i gasniczy musi mie¢ $wiadomos¢ potencjalnych zagrozen
stwarzanych przez wszelkie materialy niebezpieczne i musi by¢ przygotowany do dziatania w zwigzanych z nimi
sytuacjach zagrozenia. Wypadki z udziatem statku powietrznego przewozacego materiaty niebezpieczne stwarzaja

4 Emergency Response Guidance for Aircraft Incidents involving Dangerous Goods.
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szczegolne problemy w zakresie ratownictwa i gaszenia, jakkolwiek obecnos¢ wspomnianych tadunkow moze nie
by¢ od razu znana. Operatorzy statkow powietrznych powinni niezwlocznie informowac o obecnos$ci lub mozliwe;j
obecnosci materialow niebezpiecznych na poktadzie statku powietrznego uczestniczacego w wypadku. Przesytki
zawierajace materialy niebezpieczne moga by¢ zidentyfikowane dzigki wyraznie widocznym, romboidalnym
nalepkom oznaczajacym materiaty niebezpieczne. Personel ratowniczo-gas$niczy powinien zapozna¢ si¢ z réznymi
nalepkami.

4.7.1.3 W przypadku rozerwania paczki zawierajacej material promieniotwérczy i wycieku tego
materialu moze nastapi¢ skazenie pojazdow lub osob poruszajacych si¢ w poblizu obszaru lub przez obszar.
W przypadku naruszenia materialu promieniotworczego, wiatr lub prady konwekcyjne wywotane przez pozar
statku powietrznego moga przenies¢ i rozproszy¢ material promieniotworczy na duzej odleglosci, stwarzajac
zagrozenie dla duzego obszaru. W przypadku uszkodzenia przesytek zawierajacych material promieniotworczy,
niezwlocznie wymagana bedzie pomoc ekspertow ds. radiologii. Nalezy okresli¢ najwlasciwszg organizacjg, ktora
moze zapewni¢ taka pomoc. Moze to by¢ jeden z podmiotéw wymienionych w punkcie 3.1.1.

47.14 W przypadku odkrycia uszkodzonych pojemnikdéw, mogacych spowodowaé obrazenia lub
stanowi¢ zagrozenie dla zdrowia o0séb znajdujacych si¢ w statku powietrznym lub personelu ratowniczego,
narazonych na dziatanie ich zawarto$ci (w szczego6lnosci materialdow promieniotworczych, etiologicznych lub
trujacych), nalezy zastosowaé specjalne $rodki ostroznosci. Nalezy wykorzystaé personel przeszkolony w
postepowaniu w przypadku probleméw szczegdlnych. W przypadku odkrycia uszkodzonych przesytek
zawierajacych materialy niebezpieczne, w szczegdlnosci materiaty promieniotworcze, zakazne lub trujace, nalezy
zastosowa¢ $rodki chronigce zdrowie o0séb znajdujacych si¢ na poktadzie statku powietrznego i personelu
ratowniczego, narazonych na dziatanie tych materiatdw. Personel stuzb gasniczych i inni ratownicy powinni by¢
przeszkoleni w postepowaniu w przypadku problemow szczegolnych.

4.7.1.5 W przypadku podejrzenia obecnos$ci materiatow promieniotworczych nalezy przestrzegac
nastepujacych procedur ogdlnych:
a) najblizszy zaktad wyposazony w instalacje nuklearna, szpital z oddziatem radiologicznym, baza wojskowa

lub jednostka obrony cywilnej powinny bezzwlocznie wystaé na miejsce zdarzenia zespot radiologiczny;

b)  osoby majace styczno$¢ z materialem promieniotworczym nalezy odseparowac od innych osob do czasu
zbadania przez lekarzy z zespotu radiologicznego;

€) podejrzany materiat nalezy zidentyfikowac, ale nie nalezy go przenosi¢ przed zabezpieczeniem przez
upowazniony personel i uzyskaniem zezwolenia tego personelu. Odziez i narzgdzia wykorzystywane na
miejscu zdarzenia powinny by¢ odseparowane do czasu zwolnienia ich przez zespoét radiologiczny;

d) nie wolno spozywaé zywnosci lub wody pitnej, gdyz mogg by¢ skazone;

e) na miejscu zdarzenia moze pozosta¢ jedynie wyposazony w odpowiednig odziez personel ratowniczo-
gasniczy; wszystkie inne osoby powinny pozostawac¢ jak najdalej od miejsca zdarzenia; oraz

f)  wszystkie szpitale nalezy bezzwlocznie powiadomic o tym, ze zdarzenie obejmowato uwolnienie materiatu
promieniotwdrczego, aby w szpitalu wyznaczone zostaty odpowiednie strefy odkazania.

4.7.1.6 Podstawowe przepisy dotyczace przewozu materialdw promieniotworczych wszystkimi
srodkami transportu zostaty opublikowane przez Migdzynarodowa Agencje¢ Energii Atomowej (IAEA). Przepisy
te stanowig podstawe wielu przepisow krajowych.

4.7.1.7 Zywno$¢ i woda pitna, ktore mogly ulec skazeniu materiatem etiologicznym lub trujagcym, nie
powinny by¢ wykorzystywane. O tym fakcie nalezy bezzwlocznie powiadomi¢ odpowiednie wiadze ds. zdrowia
publicznego 1 wladze weterynaryjne.
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4.7.1.8 Wszyscy poszkodowani i inne osoby narazone na dzialanie materiatow niebezpiecznych
powinny by¢ jak najszybciej usunigte z miejsca zdarzenia i przetransportowane do odpowiednich placowek
medycznych w celu podjecia wlasciwego leczenia.

4.7.1.9 Kwestie zwigzane z postgpowaniem z materialami niebezpiecznymi omoéwione zostaty w wielu
publikacjach. Sa to migdzy innymi: wydana przez ICAO Instrukcja techniczna bezpiecznego przewozu drogg
powietrzng materiatow niebezpiecznych® (Doc 9284), Przepisy dotyczqce materiatéw niebezpiecznych
Miegdzynarodowego Stowarzyszenia Przewoznikéw Powietrznych (IATA), Przepisy bezpiecznego transportu
materiatow promieniotworczych oraz Plany dzialania w sytuacjach zagrozenia dla wypadkow transportowych
obejmujgcych materialy promieniotwércze® Miedzynarodowej Agencji Energii Atomowej. Dla jednostek strazy
pozarnej szczegdlnie uzyteczny bedzie Przewodnik ochrony przeciwpozarowej dla materiatéw niebezpiecznych’
amerykanskiego Krajowego Stowarzyszenia Ochrony Przeciwpozarowej (National Fire Protection Association).

4.8 Katastrofa naturalna

4.8.1 Informacje ogolne

48.1.1 Katastrofy naturalne, na jakie narazone mogg by¢ porty lotnicze, obejmuja burze, powodzie,
trzgsienia ziemi i tsunami. Podatno$¢ portu lotniczego na te katastrofy zaleze¢ bedzie, w duzym stopniu, od
potozenia geograficznego, poniewaz najbardziej niebezpieczne ich przypadki odnotowywane sg ha pewnych
obszarach lub pasach. Jakkolwiek nie da si¢ im w zaden sposob zapobiec, istnieja dzialania, ktére mozna podjac,
aby zminimalizowa¢ szkody i przyspieszy¢ przywrdocenie operacji statkow powietrznych.

48.1.2 Zazwyczaj okreslanie tendencji pogodowych, prognozowanie i $ledzenie przemieszczania si¢
burz oraz powiadamianie opini¢ publiczng o mozliwych zagrozeniach nalezy do zadan stuzb meteorologicznych
w danym obszarze.

48.1.3 Plan dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego powinien obejmowac wstepne
srodki ochrony, zapasy awaryjne na wypadek wystapienia Katastrofy lokalnej, schrony dla personelu oraz
procedury oczyszczenia portu lotniczego po katastrofie i przywrdcenia jego normalnego dziatania. Operacje
statkow powietrznych beda zazwyczaj niemozliwe na kilka godzin przed i po burzy.

48.14 Po otrzymaniu ostrzezenia o silnej burzy nalezy powiadomi¢ wszystkich wtascicieli statkow
powietrznych majacych baze lub lokal w porcie lotniczym. Ostrzezenia nalezy przekazaé wszystkim pilotom
statkow powietrznych znajdujacych si¢ w drodze do portu lotniczego. Odpowiedzialno$¢ za statki powietrzne
ponosza ich wiasciciele i piloci. Jezeli bedzie to mozliwe, wszystkie statki powietrzne znajdujace si¢ na ziemi
nalezy ewakuowa¢ do portow lotniczych znajdujacych sie poza rejonem objetym przez burze. Statkom
powietrznym znajdujacym si¢ w powietrzu nalezy doradzi¢ skierowanie si¢ do alternatywnego portu lotniczego.
Statki powietrzne znajdujace si¢ na ziemi, ktdrych nie mozna odestaé, powinny zosta¢ ostonigte lub zamocowane
tak, aby byty zwrocone w kierunku wiatru.

48.1.5 Podczas katastrof naturalnych czgste sg przerwy w zasilaniu, spowodowane albo uszkodzeniem
elektrowni, albo zniszczeniem linii przesytowych. Porty lotnicze zlokalizowane w obszarach silnych burz powinny
zastosowac §rodki zapewniajace skrocenie przerwy w zasilaniu do minimum, poprzez zapewnienie rezerwowych
generatorow spalinowych, albo dwoch Zrodet zasilania od dostawcow komercyjnych.

5 Technical Instructions for the Safe Transport of Dangerous Goods by Air

6 Regulations for the Safe Transport of Radioactive Materials and Emergency Response Planning for Transport Accidents Involving
Radioactive Materials

" Fire Protection Guide on Hazardous Material
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4.8.1.6 Plan dzialania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego powinien wskazywaé personel
odpowiedzialny za zabezpieczenie budynkow, ktorego zadaniem bedzie zebranie lub zabezpieczenie wszelkich
niezamocowanych przedmiotow, ktore moglyby zosta¢ porwane przez wiatr. W przypadku zagrozenia zalaniem
konieczne moze by¢ napehienie i utozenie workoéw z piaskiem.

4.8.1.7 Katastrofy naturalne wymagaja duzych ilosci specjalnego sprzgtu, koniecznego przy trzgsieniach
ziemi, powodziach, tsunami itp. Nalezy zbada¢ ilo$¢ i rodzaj sprzetu ratunkowego dostepnego w kazdym z
podmiotéw i sporzadzi¢ skonsolidowang liste sprz¢tu dostgpnego w danym regionie.

4.9  Sytuacje zagrozenia w porcie lotniczym graniczacym
z obszarami wodnymi

49.1 Informacje ogolne

Wiele portow lotniczych potozonych jest obok duzych zbiornikdw wodnych, wymagajacych korzystania z
dodatkowych stuzb ratowniczych. Statek powietrzny moze szybko zatonaé, w wyniku czego gldéwnym problemem
zagrazajacym osobom na jego pokladzie bedzie utonigcie lub hipotermia. Niektore statki powietrzne nie sa
wyposazone w kamizelki ratunkowe, tratwy lub pneumatyczne zjezdzalnie. Nalezy zapewni¢ sprzet ptywajacy
umozliwiajacy przewoz wszystkich oséb znajdujacych si¢ na pokladzie najwigkszego statku powietrznego
regularnie korzystajacego z portu lotniczego. Sprzgt ten powinien byé przewozony na pltywajacych pojazdach
ratowniczych, przygotowanych do natychmiastowego podjecia czynnosci ratowniczych.
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ROZDZIAL 5

CENTRUM OPERACYJNE SYTUACJI ZAGROZENIA
| RUCHOME STANOWISKO KIEROWANIA

5.1 Informacje ogolne

W kazdym porcie lotniczym nalezy zapewnié stale centrum operacyjne sytuacji zagrozenia, ktore bedzie
zajmowalo si¢ kierowaniem dziataniami w przypadku wystapienia Sytuacji zagrozenia. Niektore sytuacje
zagrozenia beda wymagaly ruchomego stanowiska kierowania w miejscu zdarzenia, normalnie podlegajacego
znajdujacemu si¢ na miejscu zdarzenia dowddcy z ramienia wiadz portu lotniczego.

5.2  Centrum operacyjne sytuacji zagrozenia

521 Gloéwne cechy tej jednostki:
a) ma stalg lokalizacje;

b) dziala na potrzeby wsparcia dowddcy dziatah ratowniczych znajdujacego na miejscu zdarzenia w
ruchomym stanowisku kierowania, w przypadku wypadkéw / incydentow statkow powietrznych;

C) pelni role centrum kierowania, koordynacji i tacznosci w przypadku bezprawnego zawtadniecia statkiem
powietrznym i grozby zamachu bombowego;

d) jest operacyjnie dostepne przez catg dobe.

5.2.2 Lokalizacja centrum operacyjnego sytuacji zagrozenia, jezeli jest to tylko mozliwe, powinna
zapewnia¢ mozliwos$¢ obserwacji wzrokowej pola ruchu naziemnego i odizolowanego stanowiska postojowego
dla statkow powietrznych.

523 Ruchome stanowisko kierowania bedzie zazwyczaj wlasciwym miejscem do koordynowania
wszystkich funkcji zwigzanych z kierowaniem i zapewnieniem tacznosci. Centrum operacyjne sytuacji zagrozenia
to wyznaczony obszar portu lotniczego, ktory jest zazwyczaj wykorzystywany do wsparcia i koordynacji w
wypadkach/incydentach, bezprawnym zawtadnigciu statkiem powietrznym oraz incydentach zwigzanych z grozba
zamachu bombowego. Jednostka ta powinna by¢ wyposazona w niezbedny sprzet i personel, umozliwiajgcy
komunikowanie si¢ ze stosownymi podmiotami podejmujacymi czynno$ci w sytuacji zagrozenia, w tym z
ruchomym stanowiskiem kierowania, gdy zostanie ono uruchomione. Urzadzenia taczno$ciowe i elektroniczne
nalezy sprawdza¢ codziennie.
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5.3 Ruchome stanowisko kierowania

53.1 Ruchome stanowisko kierowania to punkt, w ktorym zbieraja si¢ szefowie wspotpracujacych
podmiotéw, aby otrzymywaé i przekazywaé informacje oraz podejmowaé decyzje zwigzane z dzialaniami
ratowniczymi. Glowne cechy ruchomego stanowiska kierowania:

a) jestto jednostka ruchoma, ktora jest zdolna do szybkiego przemieszczenia sie;
b)  stuzy jako centrum kierowania, koordynacji i taczno$ci w razie wypadku / incydentu statku powietrznego;
c) jest sprawne do dziatanie w czasie wypadku / incydentu statku powietrznego; oraz

d) jest prawidtowo umiejscowione, odpowiednio do wiatru i warunkéw terenowych.

5.3.2 W razie wypadku / incydentu, uruchomienie wyznaczonego, rozpoznawalnego i wyraznie
widocznego ruchomego stanowiska kierowania jest sprawa najwyzszej wagi. Stanowisko to nalezy uruchomi¢ jak
najszybciej, najlepiej rownoczesnie z zainicjowaniem czynno$ci ratowniczo-gasniczych. Konieczne jest
utrzymanie cigglosci kierowania, tak aby kazdy podmiot podlegajacy ruchomemu stanowisku kierowania mogt
otrzyma¢ odpowiednie informacje o sytuacji przed podjeciem indywidualnych zadan i obowigzkow.

533 Ruchome stanowisko kierowania powinno by¢ wyposazone w niezbedny personel i sprzet,
umozliwiajacy komunikowanie si¢ ze wszystkimi podmiotami bioragcymi udziat w dziataniach zwigzanych z
sytuacja zagrozenia, W tym z centrum operacyjnym sytuacji zagrozenia. Urzadzenia tacznosciowe i elektroniczne
powinny by¢ sprawdzane raz w miesigcu.

534 W celu wyeliminowania zamieszania i przerw w lacznosci, wynikajacych z faktu, Zze na
stanowisku kierowania dziata kilka réznych podmiotéw korzystajacych z roéznych czestotliwosci radiowych i
telefonow, kluczowe znaczenie ma zmniejszenie hatasu poprzez stosowanie zestawow stuchawkowo-
mikrofonowych lub przegrod dzwigkochtonnych dla kazdej osoby na stanowisku kierowania.

535 Mapy, plany oraz inne niezbgdne urzadzenia i informacje powinny by¢ natychmiast
udostepnione dla potrzeb ruchomego stanowiska kierowania.

5.3.6 Ruchome stanowisko kierowania powinno by¢ tatwo rozpoznawalne dzicki uzyciu
wyrozniajacego oznakowania umieszczonego nad stanowiskiem, takiego jak flaga w szachownicg, kolorowy
pachotek, balon lub sygnalizator §wietlny.

5.3.7 W niektorych przypadkach konieczne moze by¢é utworzenie pomocniczego stanowiska
kierowania. W takim przypadku, jedna z lokalizacji nalezy wskaza¢ jako ,.glowne” stanowisko kierowania i
wyposazy¢ w niezbedne $rodki tacznosci z pomocniczym stanowiskiem kierowania.
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ROZDZIAL 6

DOWODCA | KOORDYNATORZY PLANU

6.1 informacje ogolne

6.1.1 W razie wypadku, za bezposredni nadzor i kierowanie dziataniami ratowniczo-gasniczymi w
poczatkowym okresie interwencji odpowiada petnigcy stuzbe dowddca oddziatu lotniskowej strazy pozarnej.
Personel ratowniczo-gasniczy przybywa zwykle jako pierwszy na miejsce wypadku, dlatego wspomniany
dowddca oddziatu lotniskowej strazy pozarnej bedzie pierwsza osoba kierujaca dziataniami ratowniczo-
gasniczymi w poczatkowym okresie czasu. Jednakze z uwagi na bezposrednie zaangazowanie dowddcy oddzialu
w prowadzenie dziatan ratowniczych, kierowanie dzialaniem, zgodnie z Planem dziatania w sytuacjach
zagrozenia, przejmuje wyznaczony dowodca dziatan ratowniczych, jak tylko dotrze na miejsce zdarzenia. Sposob
przekazania kierowania i zakres odpowiedzialnosci musi by¢ wczesniej ustalony W Planie dziatania w sytuacjach
zagrozenia i doktadnie realizowany wedtug Planu.

6.1.2 W wypadkach lotniczych, ktore majg miejsce poza terenem portu lotniczego, dowodzenie i
kierowanie dziataniem ratowniczym sprawuje podmiot wskazany w porozumieniu o wzajemnej pomocy zawartym
wczesniej ze spolecznoscig lokalna.

6.1.3 Plan dziatania w sytuacjach zagrozenia powinien przewidywa¢ réwniez Wyznaczenie innych
koordynatorow, odpowiedzialnych za realizacj¢ szczegolnych funkcji. Ponizej przedstawiono schemat
organizacyjny kierowania dziataniem ratowniczym.

Wyznaczony dowodca
dziataniach ratowniczych

Komendant Komendant Koordynator
Strazy Pozarnej Policji pomocy medycznej
Jednostki Strazy Oddziaty Policji Karetki Szpitale
Pozarnej objete objete pogotowia
porozumieniem porozumieniem
Koordynator
transportu

Upowazniony przedstawiciel
operatora statku powietrznego
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ROZDZIAL 7

MAPA Z SIATKA KWADRATOW

7.1 informacje ogélne

7.1.1 W centrum operacyjnym sytuacji zagrozenia powinny si¢ znajdowaé szczegbtowe mapy portu
lotniczego i jego otoczenia z siatkg kwadratow (z podaniem daty aktualizacji). Podobne, mniejsze mapy, powinny
by¢ dostepne w wiezy kontroli lotniska, straznicy lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej, pojazdach ratowniczo-
gasniczych i innych pojazdach pomocniczych reagujacych w sytuacji zagrozenia. Kopie map nalezy takze
przekaza¢ do podmiotow uwzglednionych w Planie.

7.1.2 Zaleca si¢ korzystanie z dwoch map z siatkg kwadratow. Jedna odwzorowujaca uktad drog
dojazdowych w porcie lotniczym, lokalizacje uje¢ wody, miejsca wyczekiwania i rejonow koncentracji, itp. (patrz
Rysunek 7-1). Druga z map powinna odwzorowywac otoczenie portu lotniczego i wskazywaé odpowiednie
placowki medyczne, drogi dojazdowe, miejsca wyczekiwaniaa itp. w odlegtosci do okoto 8 km od srodka portu
lotniczego (patrz Rysunek 7-2).

7.1.3 W przypadku stosowania wigcej niz jednej mapy z siatka kwadratow wazne jest, aby byly one
ze soba zgodne; musza byé one bezzwlocznie rozpoznawane przez wszystkie podmioty uczestniczace w
dziataniach ratowniczych. Zastosowanie siatek w roznych kolorach, tak jak na Rysunkach 7-1 i 7-2 zapobiega
niewlasciwej interpretacji map z siatkg kwadratow.

7.1.4 Mapa z siatka kwadratow, pokazujaca dostepne placowki medyczne, powinna zawiera
informacje o potencjalnej liczbie 16zek i sSrodkow medycznych w réznych szpitalach. Kazdy szpital powinien mie¢
podany swoj indywidualny numer i specjalizacje¢, wraz z danymi takimi jak liczba 16zek, liczba personelu itp.

7.15 W przypadku uaktualnienia mapy kluczowe znaczenie ma przekazanie uaktualnionych kopii do
wszystkich wspotpracujacych podmiotow i zniszczenie nieaktualnej mapy.
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Rysunek 7-1. Przykladowa mapa z siatka kwadratéw. Port lotniczy.
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ROZDZIAL 8

INFORMACJE O PUNKTACH KONTAKTOWYCH PODMIOTOW,
Z KTORYMI NALEZY NAWIAZAC LACZNOSC

8.1  Informacje ogélne

8.1.1 Schematy przebiegu procedury powiadamiania (alarmowania), takie jak przyktadowo
zamieszczono na Rysunkach 8-1 i 8-2, mogg w znacznym stopniu pomoc W szybkim komunikowaniu si¢ w czasie
sytuacji zagrozenia. Schematy te powinny zawiera¢ odpowiednio, wszystkie istotne numery telefonow. Dla
kazdego rodzaju sytuacji zagrozenia uwzglednionej w Planie nalezy opracowac oddzielne schematy przebiegu
procedury powiadamiania. Wazne jest, aby Plan dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego jasno
opisywatl metode powiadamiania.

8.1.2 Numery telefonéow nalezy weryfikowa¢ raz w miesiagcu. W przypadku jakichkolwiek zmian
nalezy publikowa¢ uaktualnione listy numerow. Kazdy schemat przebiegu procedury powiadamiania powinien
by¢ drukowany na jednej kartce i opatrzony data, tak aby w razie zmiany informacji konieczne byto ponowne
opublikowanie tylko jednej strony.
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Stuzby ruchu lotniczego
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Lotniskowa Stuzba
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= 7807164
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Jednostki Strazy

Jednostki Policji
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Rysunek 8-1.

Karetki Pogotowia
= 4507364

Karetki Pogotowia
= 5507364

Szpitale
= 6507364

Lekarz Medycyny
Sadowej

= 7507364

pasazerow
= 9507364

Lotniskowy Zespot Medyczny Wiadze
lub Publiczna Stuzba Zdrowia Portu Lotniczego
= 9507324 = 1507364
Operator Statku Wiadze Rzadowe
Powietrznego ® 3507360
= 1507394 “
Panstwowa Komisja
Badania wypadkéw
Transport Lotniczych
Autokarowy = 2907364
= 8507364
Stuzby Utrzymania
Miejsce wyznaczone Lotniska
do oczekiwania = 8507354

Wojsko
= 2507364

Rzecznik Prasowy
Operatora Statku
Powietrznego

= 250731

Schemat przebiegu procedury powiadamiania — wypadek statku powietrznego

Ochrona Zdrowia
i Opieka Spoteczna

= 2507364

Stuzby Celne i
Emigracyjne

= 2907390

Wiadze Pocztowe

w porcie lotniczym
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Rysunek 8-2. Schemat przebiegu procedury powiadamiania —
poza terenem portu lotniczego
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ROZDZIAL 9

SELEKCJA POSZKODOWANYCH | OPIEKA MEDYCZNA

9.1 Konieczno$¢ udzielenia natychmiastowej pomocy poszkodowanym
w wypadku statku powietrznego

Nieudzielenie bezzwlocznej pomocy medycznej przez przeszkolony personel ratowniczy osobom
poszkodowanym w wypadku lotniczym moze zwigkszy¢ liczbg ofiar §miertelnych i spowodowaé pogorszenie
stanu zdrowia poszkodowanych. Osoby, ktore przezyty wypadek, powinny zosta¢ poddane selekcji odpowiednio
do stopnia obrazen, z uwzglednieniem dostgpnych zasobéw medycznych, a nastgpnie bezzwlocznie przewiezione
do wtasciwych placéwek medycznych.

9.2  Zasady selekcji (wszystkie sytuacje zagrozenia)

9.21 »Selekcja” to podziat i klasyfikowanie poszkodowanych w celu okreslenia priorytetu
zwigzanego z udzieleniem pomocy medycznej i zapewniania transportu.

9.2.2 Osoby poszkodowane powinny by¢ podzielone na cztery grupy:
Priorytet I: osoby wymagajace natychmiastowej pomocy medycznej
Priorytet II: osoby, ktérym mozna udzieli¢ pomocy medycznej w drugiej kolejno$ci
Priorytet I11I: osoby, ktore odniosty drobne obrazenia
Priorytet IV: zmarli.
9.2.3 Pierwsza osoba, przeszkolona w zakresie udzielania pomocy medycznej, ktora przybedzie na

miejsce zdarzenia, musi bezzwtocznie rozpoczaé wstepng selekcje poszkodowanych. Osoba (osoby) ta kontynuuje
selekcje do czasu zastgpienia jej przez bardziej wykwalifikowana, wyznaczong osobg funkcyjnag z personelu portu
lotniczego, ktorej przydzielono zadanie selekcji poszkodowanych. Osoby poszkodowane nalezy przenosic z rejonu
selekcji do whasciwych rejonow opieki przed rozpoczeciem leczenia koncowego. Stan poszkodowanych nalezy
ustabilizowa¢ w rejonach opieki, nastepnie przetransportowa¢ do wiasciwej placowki medyczne;j.

9.24 Nalezy dotozy¢ wszelkich staran, aby osoby poszkodowane, ktorym przydzielono ,,Priorytet 17,
otrzymaty pomoc medyczng w pierwszej kolejnosci i aby po ustabilizowaniu zostaly jak najszybciej
przetransportowane. Za realizacje tego zadania odpowiedzialna jest osoba funkcyjna wyznaczona do selekcji
poszkodowanych.

9.25 Operacja selekcji jest najbardziej efektywna, gdy przeprowadza sie ja na miejscu zdarzenia.
Warunki panujace na miejscu zdarzenia mogg by¢ jednak takie, Ze przed rozpoczeciem bezpiecznej selekcji
konieczne bedzie bezzwloczne przeniesienie poszkodowanych. W takim przypadku poszkodowanych nalezy
przenosi¢ na jak najmniejsza odlegto$¢, z dala od rejonu dziatania stuzb gasniczych oraz w kierunku nawietrznym
i w gore od miejsca zdarzenia (patrz Rysunek 9-1).
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9.2.6 W procesie selekcji oséb poszkodowanych nalezy wykorzystywaé plakietki identyfikacyjne,
ktore utatwia selekcj¢ rannych i przewéz do wskazanego szpitala. Technika ta jest szczegélnie uzyteczna w
sytuacji, gdy osoby poszkodowane sg osobami wielu narodowosci.

9.3 Standardowe plakietki identyfikacyjne osob poszkodowanych
i sposéb ich uzycia

9.3.1 Potrzeba stosowania plakietek standardowych. Plakietki identyfikacyjne osob poszkodowanych
powinny by¢ $cisle okreslone pod wzgledem koloréw i symboli, tak aby plakietka byta jak najprostsza. Plakietki
pomagaja przyspieszy¢ udzielanie pomocy w przypadku duzej liczby poszkodowanych w sytuacjach
wymagajacych dokonanie selekcji, a przez to pozwalajg na szybsza ewakuacj¢ poszkodowanych do placéwek
medycznych.

9.3.2 Projekt plakietki. Standardowe plakietki nalezy zaprojektowaé tak, aby wymagatly
wprowadzania jedynie minimalnej ilosci informacji, nadawaty si¢ do uzycia w niekorzystnych warunkach
pogodowych i byly wodoodporne. Przyktadowa plakietke przedstawiono w Zalaczniku 8. Na zamieszczonej
plakietce cyfry i symbole wskazujg klasyfikacje medyczng 0s6b poszkodowanych w nastepujacy sposob:

Priorytet | lub natychmiastowa pomoc medyczna: plakietka CZERWONA,;
rzymska cyfra I;

symbol krélika

Priorytet 11 lub pomoc opézniona: plakietka ZOLTA;
rzymska cyfra Il;

symbol zotwia;

Priorytet 11 lub pomoc w niewielkim zakresie: plakietka ZIELONA;
rzymska cyfra Ill;

ambulans z symbolem X

Priorytet IV lub zgon: plakietka CZARNA

9.3.3 W przypadkach, gdy plakietki nie sg dostgpne, poszkodowanych mozna klasyfikowac z uzyciem
cyfr rzymskich wykonanych z tasmy samoprzylepnej lub umieszczajac oznaczenia bezposrednio na czole lub
innych odstonietych fragmentach skory, wskazujac w ten sposéb priorytet lub potrzebe pomocy medycznej. W
przypadkach, gdy brak jest pisakow do oznakowania, mozna poshuzy¢ si¢ szminkg. Nie zaleca si¢ stosowania
flamastrow, poniewaz mogg si¢ one rozmazywac w deszczu lub $§niegu badz zamarza¢ w niskich temperaturach.
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9.4  Zasady udzielania pomocy medycznej

94.1 Stabilizacj¢ powaznie poszkodowanych nalezy przeprowadzi¢ na miejscu zdarzenia. Nalezy
unikaé natychmiastowego przewozu powaznie poszkodowanych przed ustabilizowaniem ich stanu.

9.4.2 W przypadku, gdy wypadek ma miejsce w porcie lotniczym lub w jego sasiedztwie, jako
pierwszy na miejscu zdarzenia pojawia si¢ zazwyczaj personel ratowniCzo-gasniczy. Personel ten musi mie¢
swiadomo$¢, ze konieczne jest jak najszybsze zlokalizowanie i ustabilizowanie powaznie poszkodowanych. W
przypadkach, gdy gaszenie pozaru lub zapobieganie jego powstaniu nie wymaga dziatania catego personelu
ratowniczo-gasniczego, wolne osoby powinny bezzwlocznie podjaé stabilizowanie ofiar pod kierownictwem
najlepiej przeszkolonej w medycynie ratunkowej osoby znajdujacej si¢ w miejscu zdarzenia. Pierwsze pojazdy,
ktére pojawig si¢ na miejscu zdarzenia, powinny by¢ wyposazone we wstepny zapas §rodkow do udzielania
pomocy, w tym sztuczne drogi oddechowe, kompresy, bandaze, tlen i inne wyposazenie uzywane do stabilizacji
0s6b poszkodowanych w wyniku wdychania dymu i powaznych urazéw. Personelowi ratowniczo-gasniczemu
nalezy zapewni¢ tlen w wystarczajacej iloéci. Tlenu nie wolno jednakze uzywac¢ w obszarach, w ktorych znajduje
si¢ rozlane paliwo lub odziez nasaczona paliwem, z uwagi na zagrozenie wybuchem.

943 Czynnosci podjete w ciggu pierwszych kilku minut udzielania pomocy medycznej powinny mie¢
na celu ustabilizowanie poszkodowanych do czasu przybycia bardziej wykwalifikowanego personelu
medycznego. Po przybyciu specjalistycznych zespoldw urazowych udzielona zostanie bardziej zaawansowana
pomoc medyczna (tj. resuscytacja krazeniowo-oddechowa itp.).

9.4.4 Procedura selekcji i dalsza pomoc medyczna powinna by¢ prowadzona pod kierownictwem
jednego osrodka witadzy, oficjalnie wyznaczonego koordynatora medycznego, tuz po jego przybyciu. Przed
przybyciem koordynatora medycznego procedurg selekcji kieruje osoba wyznaczona przez kierujacego dowodce
shuzb ratowniczo-gasniczych.

9.4.5 Koordynator medyczny odpowiada za wszelkie aspekty medyczne zdarzenia i podlega
bezposrednio kierujacemu znajdujacemu si¢ na miejscu zdarzenia. Podstawowa funkcja koordynatora
medycznego jest administrowanie, a nie praca w zespole medycznym udzielajagcym pomocy poszkodowanym.

9.4.6 W celu utatwienia identyfikacji i wyrdznienia koordynatora medycznego, koordynator powinien
nosi¢ kask ochronny w kolorze biatym oraz dobrze widoczny element ubioru w kolorze bialtym, taki jak kamizelka
lub kurtka, z czerwonym odblaskowym napisem ,KOORDYNATOR MEDYCZNY” [MEDICAL
COORDINATOR] z przodu i z tyhu.

9.4.7 Pomoc dla poszkodowanych kategorii | (hatychmiastowa pomoc). Poszkodowani tego typu to
osoby:

a)  zsilnymi krwotokami;

b) powaznie zatrute wdychanym dymem;

C) zobrazeniami klatki piersiowej, przetyku i twarzoczaszki powodujacymi problemy z oddychaniem;
d) =z obrazeniami czaszki, ktérym towarzyszy $pigczka i szybko rozwijajgcy sie wstrzgs;

e) ze zlamaniami otwartymi;

f)  zpowaznymi oparzeniami (powyzej 30 procent powierzchni ciata);

g) zranami miazdzonymi;

h)  ze wstrzasem dowolnego rodzaju; oraz
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i)  zobrazeniami rdzenia kregowego.
9.4.8 Zalecane sg nastgpujace czynnosci:

a) pierwsza pomoc (oczyszczenie tchawicy, zatrzymanie krwawienia za pomoca opatrunkow
hemostatycznych i utozenie poszkodowanego w pozycji bocznej ustalonej;

b)  resuscytacja;
€) podanie tlenu, z wyjatkiem obszaroéw, w ktorych znajduje si¢ paliwo lub odziez nasgczona paliwem; oraz

d) umieszczenie poszkodowanego pod ostong (w namiocie awaryjnym) do czasu przetransportowania.

9.4.9 Pomoc dla poszkodowanych kategorii Il (opézniona pomoc). Poszkodowani tego typu to
osoby:

a) zobrazeniami klatki piersiowej nie powodujagcymi problemow z oddychaniem;
b)  ze ztamaniami zamknig¢tymi konczyn;

C) zograniczonymi oparzeniami (ponizej 30 procent powierzchni ciata);

d) z obrazeniami czaszki, ktorym nie towarzyszy $piaczka lub wstrzas; oraz

e) zobrazeniami tkanek migkkich.

9.4.10 Pomoc dla poszkodowanych z obrazeniami nie wymagajacymi natychmiastowej pomocy
medycznej] w celu utrzymania przy zyciu moze by¢ opdzniona do czasu ustabilizowania wszystkich
poszkodowanych kategorii 1. Przewéz poszkodowanych kategorii II zostanie przeprowadzony po udzieleniu na
miejscu pomocy w minimalnym zakresie.

94.11 Pomoc dla poszkodowanych kategorii 111 (pomoc w niewielkim zakresie). Poszkodowani tego
typu to osoby z niewielkimi obrazeniami. Zdarzaja si¢ wypadki/incydenty, w ktérych pasazerowie odnoszg jedynie
niewielkie obrazenia lub nie odnosza w ogoble obrazen, lub obrazenia nie sa zauwazalne. Poniewaz poszkodowani
tacy moga zakloca¢ inne czynno$ci i priorytety, wazne jest, aby zostali przetransportowani z miejsca
wypadku/incydentu do wyznaczonego rejonu oczekiwania, gdzie zostang ponownie zbadani.

9.4.12 Wazne jest, aby zapewni¢ pomoc i opieke dla poszkodowanych kategorii III oraz ich
identyfikacj¢. W tym celu nalezy wykorzysta¢ stuzby lotniskowe, operatora statku powietrznego (w przypadkach,
ktore go dotycza) lub miedzynarodows organizacje pomocy humanitarnej (Czerwony Krzyz itp.). W tym celu
nalezy wcze$niej wyznaczy¢ odpowiednie miejsca, takie jak pusty hangar, wyznaczona cze¢$¢ terminalu
pasazerskiego, straznica strazy pozarnej lub inne odpowiednie miejsce o whasciwej wielkosci (hotel, szkota itp.).
Kazdy taki wybrany obszar powinien by¢ wyposazony w instalacj¢ grzewcza lub klimatyzacyjna, zasilanie
elektryczne i o§wietlenie, wodg, telefony 1 urzadzenia sanitarne. Nalezy wyznaczy¢ kilka takich miejsc, tak aby w
razie zdarzenia mozna byto wskazaé miejsce najbardziej dogodne pod wzgledem dojazdu i wielkosci (w zaleznosci
od liczby poszkodowanych). Lokalizacja tych miejsc powinna by¢ znana catemu personelowi operatora statku
powietrznego oraz najemcom lokali w porcie lotniczym.
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9.5 Kontrola przeplywu poszkodowanych

951 Poszkodowani powinni przechodzi¢ przez cztery rejony, ktore powinny by¢ starannie
umiejscowione i fatwo identyfikowalne (patrz Rysunek 9-1).

a) Rejon zbiorczy - miejsce, w ktorym odbywa si¢ wstepne zbieranie powaznie poszkodowanych
wydobytych ze szczatkoéw. Potrzeba wskazania takiego obszaru zalezy od rodzaju zdarzenia i otoczenia
miejsca zdarzenia. W tym miejscu zazwyczaj personel ratowniczo-gasniczy przekazuje opieke nad
poszkodowanymi stuzbom medycznym. W wigkszosci przypadkow przekazanie opieki odbywa sig
jednakze w rejonie selekcji.

b) Rejon selekcji - rejon selekcji powinien by¢ zlokalizowany w odlegto$ci co najmniej 90 m, po stronie
nawietrznej w stosunku do miejsca zdarzenia, dla unikniecia narazenia na ogien i dym. W razie potrzeby
mozna wskaza¢ wigcej niz jeden rejon selekcji.

c) Rejon opieki - poczatkowo istnie¢ bedzie jeden rejon opieki. P6zniej, rejon ten nalezy podzieli¢ na trzy
podobszary, odpowiednio do kategorii poszkodowanych, tj. rejon pomocy natychmiastowej (kategoria I),
pomocy op6znionej (kategoria II) i pomocy ograniczonej (kategoria IIT). Rejony opieki nalezy oznaczy¢
kolorem w celach identyfikacyjnych (czerwony - pomoc natychmiastowa, zotty - pomoc opdzniona, zielony
- pomoc ograniczona). Mozna si¢ przy tym postuzy¢ kolorowymi pachotkami, flagami itp.

d) Rejon przewozu - rejon przewozu stuzacy do rejestrowania, wysytania i ewakuacji poszkodowanych
powinien by¢ zlokalizowany pomigdzy rejonem opieki i droga wyjazdowa. Zazwyczaj wymagany jest tylko
jeden rejon przewozu. Jezeli jednakze wskazano wigcej niz jeden rejon przewozu, konieczne jest
zapewnienie tgcznosci pomiedzy rejonami.

9.5.2 Zaleca si¢ stosowanie ruchomych punktéw stabilizacji i pomocy dla poszkodowanych kategorii
I i II. Idealnie bytoby, gdyby punkty te byly uruchamiane w czasie ponizej trzydziestu (30) minut. Ich budowa
musi wigc pozwala¢ na szybkie dostarczenie na miejsce i szybkie rozpoczecie przyjmowania poszkodowanych.
Punkty takie powinny obejmowac:

a) karetki podstawowe lub reanimacyjne. Karetka reanimacyjna jest idealnym miejscem udzielania pomocy
poszkodowanym kategorii I. Poszkodowany moze w niej otrzymaé¢ pomoc, a nastepnie zostaé przewieziony
bezposrednio do szpitala;

b) czerwone namioty, w ktorych mozna przyjmowaé przypadki powazne lub wyjatkowo pilne. Namioty te,
wyposazone w zintegrowane instalacje grzewcze i o$wietleniowe, moga by¢ przewozone na miejsce
zdarzenia wraz z calym niezbednym wyposazeniem medycznym (patrz Zatacznik 3); oraz

C) zolte namioty dla poszkodowanych kategorii II. Do stabilizowania wszystkich poszkodowanych mozna
wykorzystywaé przenosne szpitale polowe lub karetki.
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Rysunek 9-1. Selekcja poszkodowanych i pomoc medyczna na miejscu wypadku
statku powietrznego
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ROZDZIAL 10

OPIEKA AMBULATORYJNA NAD POSZKODOWANY MI

10.1 Informacje ogélne

10.1.1 Wtadze portu lotniczego, operator statku powietrznego (w przypadkach, ktore go dotycza) lub
inny, wczes$niej wyznaczony w tym celu podmiot, odpowiadajg za:

a) wybor rejonu oczekiwania najbardziej odpowiedniego dla danej sytuacji zagrozenia spos$rdd rejonow
wskazanych wcze$niej w Planie dziatania w sytuacjach zagrozenia;

b) zapewnienie przewozu o0sob, ktore nie odniosty obrazen, z miejsca zdarzenia do wyznaczonego rejonu
oczekiwania;

c) zapewnienie lekarza (lekarzy), pielggniarki (pielegniarek) lub zespotow wykwalifikowanych w udzielaniu
pierwszej pomocy, ktorzy zbadaja i udziela pomocy poszkodowanym, w szczegdlnosci osobom
znajdujacym sie pod wpltywem szoku nerwowego lub zatrutych dymem;

d) dostarczenie kompletnej listy pasazerow i zatogi samolotu dla celow obliczeniowych;

e) przeprowadzenie wywiadow z osobami, ktore nie odniosty obrazen i zarejestrowanie ich nazwisk, adresow,
numerow telefonow oraz miejsc, w ktorych beda uchwytne w ciggu nastgpnych 72 godzin;

f)  powiadomienie krewnych i najblizszych, gdy bedzie to niezbgdne;

g) koordynowanie czynno$ci z wyznaczong mig¢dzynarodowa organizacja humanitarng (Czerwony Krzyz
itp.); oraz

h) zapobieganie zaklocaniu czynno$ci przez osoby nieuprawnione lub osoby niezwigzane oficjalnie z
prowadzonymi czynno$ciami.

10.1.2 Nalezy poczyni¢ wczesniejsze uzgodnienia dotyczace bezzwlocznego przewozu autobusem lub
innym, wlasciwym $rodkiem transportu, osob poszkodowanych zdolnych do samodzielnego poruszania sig,
wymagajacych pomocy ambulatoryjnej, z miejsca zdarzenia do wyznaczonego rejonu oczekiwania. Plan ten
powinien by¢ wdrozony automatycznie po otrzymaniu zawiadomienia o sytuacji zagrozenia. Osobom tym w
rejonie oczekiwania powinna towarzyszy¢ pielggniarka lub osoba przeszkolona w zakresie udzielania pierwszej
pomocy. Kazdy pasazer i cztonek zatogi powinien by¢ zbadany pod katem doznanego szoku nerwowego i zatrucia
dymem. Niska temperatura lub nieckorzystna pogoda moze wymagaé zapewnienia dodatkowych srodkéw
ochronnych dla poszkodowanych.

10.1.3 Pasazerowie opuszczajacy statek powietrzny za pomoca zjezdzalni ewakuacyjnych mogg nie
mie¢ obuwia lub wiasciwej odziezy. W przypadku, gdy zdarzenie mialo miejsce w obszarach wodnych lub
bagnistych, osoby te moga by¢ mokre i moga odczuwa¢ dyskomfort. Problemy te nalezy przewidzie¢ wcze$niej,
zapewniajgc odpowiedni zapas odziezy, obuwia oraz kocow. Konieczne moze by¢ wskazanie specjalnego miejsca
oczekiwania, w ktorym bedzie ogrzewanie i odziez, aby zapobiec wyzigbieniu, i w ktorym przeprowadzane bedzie
badanie lekarskie przed przekazaniem osob do wyznaczonego ambulatoryjnego rejonu oczekiwania.

10.1.4 Wspomniane wyzej wyposazenie moga zapewni¢ mi¢dzynarodowe organizacje humanitarne i
jednostki wojskowe.
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ROZDZIAL 11

POSTEPOWANIE Z OFTIARAMI SMIERTELNYMI

11.1  Post¢powanie z ofiarami §miertelnymi (czarna plakietka)

11.11 Postgpowanie z ofiarami $miertelnymi na miejscu wypadku statku powietrznego musi
uwzglednia¢ potrzebe zachowania dowodow. Wazne jest, aby mie¢ $wiadomos$¢, ze nienaruszone miejsce
zdarzenia stanowi najbardziej wiarygodny dowdd pozwalajacy na okreslenie przyczyny wypadku i wprowadzenie
w przyszlosci zmian, ktore moga pomoc w zapobiezeniu podobnym zdarzeniom.

Plan powinien obejmowac ustalenia dotyczace zarzadzania postepowaniem z ofiarami $miertelnymi na miejscu
zdarzenia. Plan wymaga wyznaczenia osoby (0s6b) odpowiedzialnej za kontakty i koordynacj¢ czynnos$ci z
lekarzem medycyny sadowej. Lotniskowy personel gasniczy i pozostaty personel ratowniczy powinien rozumiec¢
podstawowa potrzebg dochodzenia oraz techniki i procedury stosowane w dochodzeniu zwigzanym z wypadkiem
statku powietrznego. Tam, gdzie bedzie to mozliwe, wrak statku powietrznego powinien zosta¢ pozostawiony bez
zmian do czasu przybycia odpowiednich wiadz dochodzeniowych.

11.1.2 Teren otaczajacy miejsce wypadku z ofiarami $miertelnymi powinien by¢ w petni chroniony.
Obszary, w ktorych wystepuje wiele ofiar $miertelnych lub rozczlonkowanych zwlok powinny zostad
pozostawione bez zmian do czasu przybycia lekarza medycyny sadowej oraz Sledczego badajacego wypadek lub
0soby przez niego wyznaczonej.

11.1.3 Personel odpowiedzialny za zbieranie fragmentdéw ciat oraz przenoszenie poszkodowanych na
noszach nalezy wyposazy¢ w odpowiedni zapas jednorazowych rekawiczek z tworzywa Sztucznego i rekawic
skorzanych. Jakkolwiek jednorazowe rekawiczki z tworzywa sg akceptowalne, to ulegaja one tatwo przecigciu lub
rozerwaniu przez elementy wraku i szczatki. Rgkawice skorzane nie ulegaja przecigciu lub rozerwaniu, ale
wchlaniaja plyny ustrojowe i ograniczaja czucie. Zaleca si¢, aby pojedynczy noszowy nosil jedng rekawiczke z
tworzywa sztucznego i jedng skorzang lub aby dwoch noszowych pracowato jako zespot. Po zakonczeniu zbierania
szczatkdw wszystkie uzywane rekawiczki nalezy spalié.

11.1.4 W przypadku koniecznosci przemieszczenia ciat lub czesci wraku, przed ich przemieszczeniem
nalezy zrobi¢ zdjecia pokazujace pozycje ulozenia cial wzgledem czesci wraku oraz sporzadzi¢ szkic ich
wzajemnego wozenia. Dodatkowo, do kazdego przemieszczonego ciata lub fragmentu ciata nalezy przyczepié
plakietke, natomiast w miejscach, w ktorych zostaty one znalezione posrod szczatkow wraku, nalezy zamocowac
odpowiadajace tym plakietkom oznaczenia umieszczone na pretach lub plakietkach. Nalezy prowadzié dziennik
wszystkich wydanych plakietek. Ponadto nalezy podja¢ szczegodlne kroki w celu zapobiezenia naruszeniu
jakichkolwiek elementdéw w obszarze kokpitu. W przypadku konieczno$ci wymontowania jakichkolwiek
elementoéw sterowania statkiem powietrznym, przed ich wymontowaniem nalezy wykona¢ zdjecia, rysunki lub
notatki.

1115 Wydobycie ciat i rzeczy osobistych z wraku przed przybyciem lekarza medycyny sadowe;j lub
wilasciwych wladz jest dopuszczalne tylko wowczas, gdy jest to konieczne dla zapobiezenia ich zniszczeniu przez
ogien lub z innych podobnych powodéw. W przypadku konieczno$ci wydobycia ciat nalezy podja¢ wspomniane
wczesniej $rodki ostroznosci. Nalezy zapewni¢ worki na zwloki w ilosci wystarczajacej dla zapakowania
wszystkich ciat, jak rowniez rzeczy osobistych.
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11.1.6 Worki na zwloki sa zazwyczaj dostepne u gtownych lokalnych dostawcoéw trumien i akcesoriow
pogrzebowych, w firmach ich wyposazajacych i zaopatrujacych oraz w pobliskich jednostkach wojskowych.
Zaleca si¢ utrzymywanie pewnego zapasu workow na zwloki w porcie lotniczym.

11.1.7 Identyfikacja cial i okreslanie przyczyny zgonu jest przeprowadzane we wspotpracy z wladzami
w tym celu wyznaczonymi. Czynnosci te sa generalnie prowadzone we wspotpracy z zespotami medycyny
sadowej 1 innymi specjalistami.

11.1.8 Wypadki, ktorych skutkiem jest duza liczba ofiar $miertelnych, spowoduja przekroczenie
normalnej pojemno$ci kostnic. W rejonach, w ktorych opoznienie lub temperatura moga przyczyni¢ si¢ do
rozktadu tkanek, nalezy zapewni¢ chtodzone miejsce przechowywania cial. Chtodzenie mozna zapewni¢ z
wykorzystaniem statego schtadzacza lub przyczep chtodniczych. Rejon przeprowadzania sekcji zwlok powinien
znajdowa¢ si¢ w poblizu chtodni i powinien zapewni¢ wysoki poziom bezpieczenstwa. Rejon ten powinien
nadawac si¢ na miejsce pracy, powinien by¢ wyposazony w energi¢ elektryczng i biezaca wod¢ i mie¢ rozmiar
pozwalajacy na wstepna selekcje zwtok.

11.1.9 Kostnicg nalezy odizolowac i umiesci¢ w lokalizacji oddalonej od miejsc, do ktoérych dostep
mogg mie¢ krewni i osoby postronne.

11.1.10 Po identyfikacji ofiar $miertelnych nalezy podja¢ kroki majace na celu skontaktowanie si¢ z
najblizszymi krewnymi. W tym celu nalezy wykorzysta¢ podmioty takie, jak operatorzy statkéw powietrznych,
organizacje spoteczne (np. migdzynarodowe organizacje pomocy humanitarnej i policja) lub kler.

11111 Zespdt dochodzeniowy zazwyczaj ma potrzebe i jest uprawniony do zlecania wykonywania
sekcji zwtok i badan toksykologicznych czionkow zatogi, a w szczegdlnych przypadkach takze pasazerow.
Decyzja o wykonaniu sekcji zwlok i ww. badan powinna by¢ podjeta przed przekazaniem ciat rodzinom ofiar.

11.1.12 Po zakonczeniu dzialan ratowniczych, gdy tylko bedzie to w praktyce mozliwe, nalezy
przeprowadzi¢ odprawg wszystkich uczestnikow dziatan ratowniczych. Nieocenione znaczenie dla §ledczych maja
szkice, schematy, zdjecia, i filmy wideo zarejestrowane w miejscu zdarzenia, jak rowniez stosowne szczegoty
dotyczace oznakowania przenoszonych ciat i fragmentow cial.

11.1.13 W celu utatwienia identyfikacji i wyrdznienia si¢, osoba petnigca funkcj¢ szefa stuzb medycyny
sadowej, powinna nosi¢ kask ochronny w kolorze ciemnobrazowym oraz kamizelke lub inny element ubioru w
kolorze ciemnobragzowym, z wyraznym napisem ,,FORENSIC CHIEF” [SZEF MEDYCYNY SADOWEIJ] z
przodu i z tytu.
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EACZNOSC

12.1 Uslugi lacznosciowe

Wszystkim stuzbom i organom lotniskowym zaangazowanym w sytuacj¢ zagrozenia nalezy zapewni¢ dwustronna
taczno$¢. Plan powinien takze uwzglednia¢ utrzymanie stosownej sieci tgcznosci z podmiotami spoza portu
lotniczego, reagujacymi w sytuacji zagrozenia. Plan wymaga, aby stanowisko kierowania i centrum operacyjne
sytuacji zagrozenia miaty mozliwo$¢ ciggtego komunikowania si¢ ze wszystkimi podmiotami bioracymi udziat w
dziataniach ratowniczych. W procesie planowania nalezy wskazaé rezerwowe metody i $rodki tacznosci.

12.2  Siec lacznosci

1221 Skoordynowana sie¢ tacznosci ma kluczowe znaczenie dla kazdej wigkszej operacji, w ktorej
uczestniczg rozne podmioty podlegajace wiecej niz jednej jurysdykcji.

12.2.2 Skoordynowana sie¢ lacznosci powinna sktadaé si¢ z radiowych urzadzen nadawczo-
odbiorczych, telefonéw i1 innych urzadzen telekomunikacyjnych w ilosci wystarczajacej do stworzenia i
utrzymania tgcznosci podstawowej i drugorzednej. Sie¢ tacznosci powinna zapewnic tacznosé pomigdzy centrum
operacyjnym sytuacji zagrozenia i stanowiskiem Kkierowania oraz wszystkimi pozostatymi podmiotami
uczestniczgcymi w dziataniach ratowniczych (patrz: karta kontrolna przebiegu procedury Rysunek 8-1).

12.2.3 Operacyjna sie¢ tacznosci powinna obejmowaé podstawowe $rodki tacznosci oraz, w zaleznosci
od do sytuacji, tam gdzie jest to konieczne, zapasowe $rodki tacznosci umozliwiajace bezposrednia i skuteczna
tacznos¢, odpowiednio pomiedzy nizej wymienionymi podmiotami:

a) Organ upowazniony do ogtoszenia alarmu i rozpoczecia akcji ratunkowej (moze to by¢: wieza kontroli
lotniska (TWR) lub stuzba informacji powietrznej, dyzurny operacyjny portu lotniczego, biuro
przewoznika majacego statg baze w porcie lotniczym lub biuro linii lotniczej, jednostka lotniskowej stuzby
ratowniczo-gasniczej);

b) Wieza kontroli lotniska (TWR) i / lub stuzba informacji powietrznej, wiasciwe stanowisko/centrum
alarmowania i kierowania lokalnej jednostki strazy pozarnej, zatogi jednostek ratowniczo-gasniczych
bedace w drodze do miejsca wystapienia sytuacji zagrozenia z udzialem statku powietrznego oraz
znajdujace si¢ na miejscu wypadku/incydentu.

c) Inne podmioty, znajdujace si¢ w porcie lotniczym lub poza lotniskiem, objete porozumieniem o wzajemnej
pomocy w sytuacjach zagrozenia, w tym procedura alarmowania calego personelu pomocniczego,
wyznaczonego do udziat w dziataniach ratowniczych.

d) Pojazdy jednostek ratowniczo-gasniczych, w tym tgczno$¢ pomiedzy cztonkami zaldég w kazdym z
pojazdow.
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12.3 Sprzet lacznosci

12.3.1 Szczegodlnie wazne jest, aby zapewni¢ wystarczajaca ilos¢, sprawnego sprzgtu tacznosei, w celu
umozliwienia natychmiastowej reakcji personelu wraz z odpowiednim wyposazeniem w czasie sytuacji
zagrozenia. W sytuacji zagrozenia, do natychmiastowego uzycia powinien by¢ dostepny nizej wymieniony sprzet
tacznoscei.

12.3.2 Przeno$ne radiowe urzadzenia nadawczo-odbiorcze. Nalezy zapewni¢ przenosne,
dwukierunkowe urzadzenia radiowe w ilo$ci zapewniajacej kazdemu z podmiotow uczestniczacych w dziataniach
ratowniczych mozliwo$¢ komunikowania sie ze stanowiskiem kierowania.

12.3.3 W celu uniknigcia zablokowania taczno$ci w sytuacji zagrozenia nalezy wprowadzi¢ $cisty
dyscypling komunikacyjng. Kazdy podmiot powinien korzysta¢ z wilasnej czestotliwosci; ponadto nalezy
wyznaczy¢ czestotliwo$é dla kierowania.

12.34 Na stanowisku kierowania nalezy zapewni¢ urzadzenia radiowe pozwalajace na bezposrednie
komunikowanie si¢ ze statkiem powietrznym lub kontrolg naziemna w przypadku, gdy bedzie to niezbedne.
Urzadzenia te powinny by¢ wyposazone w zestaw stuchawkowo-mikrofonowy w celu zmniejszenia zamieszania
1 hatasu wynikajacego z jednoczesnego wykorzystywania wielu czestotliwosci.

12.35 Bezposrednia tacznos¢ z pilotem lub kokpitem statku powietrznego mozna nawigzac takze z
uzyciem linii kokpit-ziemia. Wymaga to zastosowania odpowiedniego ztacza, przewodu, mikrofonu i zestawu
shuichawkowego. Nawiazanie takiej tacznosci wymaga wspolpracy i koordynacji pomigdzy lotniskowa stuzba
ratowniczo-gasniczg i operatorem (operatorami) statku powietrznego. Normalnie, mozliwo$¢ takiej tacznosci
wynika z uzycia zestawu stuchawkowego stuzby naziemnej podtaczonego do ztacza umieszczonego w komorze
podwozia.

12.3.6 Na stanowisku kierowania nalezy zapewni¢ odpowiednig liczbg linii telefonicznych (spisanych
i niespisanych) lub telefonéw komorkowych, pozwalajgca na zapewnienie bezposredniej tacznosci z podmiotami
spoza portu lotniczego, jak rowniez z portu lotniczego. Linie bezposrednie pozwalajg na zaoszczgdzenie czasu i
zmniejszaja prawdopodobienstwo przecigzenia kanatdw tacznosci radiowe;.

12.3.7 Placowki medyczne i karetki wymagaja tacznosci, dzigki ktérej mozna wykorzystywac
zaawansowane systemy podtrzymywania zycia uzywane w stuzbie zdrowia.

12.3.8 Kluczowym elementem dobrego systemu tacznosci moze by¢ dedykowany pojazd wyposazony
w niezbedny sprzet tacznosciowy oraz samodzielne Zrodlo zasilania. Dobrze wyposazony pojazd taczno$ciowy
stanowi nieodzowny element efektywnego, dobrze zarzadzanego stanowiska Kierowania. W planowaniu nalezy
uwzgledni¢ wykwalifikowanego kierowce / operatora pojazdu.

12.3.9 Zaleca si¢, aby w centrum operacyjnym sytuacji zagrozenia lub na ruchomym stanowisku
kierowania zainstalowane zostaty urzadzenia rejestrujace wyposazone w moduty podawania czasu, zapewniajace
rejestracje catej komunikacji w celu jej pozniejszej analizy. Zaleca si¢ takze rejestrowanie catej komunikacji
dotyczacej sytuacji zagrozenia, w tym informacji tekstowych.

12.3.10 W przypadku czasowej utraty tgcznos$ci, dla stanowiska Kierowania nalezy wyznaczy¢ goncow,
ktérych zadaniem bedzie wspieranie innych form tacznos$ci. Nalezy takze zapewni¢ przenosne megafony.
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12.4 Sytuacje zagrozenia na plycie postojowej i w terminalu

1241 Wtladze portu lotniczego lub operatorzy statkow powietrznych powinni stworzy¢ system
lacznosci zapewniajacy szybka reakcje wyposazenia ratunkowego w razie wypadkow i incydentéw w terminalu.
Zdarzenia na plycie postojowej obejmuja pozary w kabinach statkdw powietrznych, rozlanie i pozar paliwa
podczas tankowania, zderzenia statkow powietrznych i pojazdéw oraz medyczne sytuacje zagrozenia.

1242 W dwukierunkowe urzadzenia radiowe, pozwalajace na bezposrednia taczno$é z centralnym
punktem powiadamiania, nalezy wyposazy¢ jak najwiecej 0sdb z personelu pracujgcego na plycie postojowej, w
tym caty personel nadzorujacy.

1243 Wszystkie bramki wejsciowe lub rekawy powinny by¢ wyposazone w telefony po stronie
dokonywania odprawy i po stronie plyty postojowej. Przy telefonie nalezy umiesci¢, w widoczny sposob, numery
telefonow awaryjnych.

12.5 Testowanie i weryfikacja

1251 System tacznosci powinien by¢ sprawdzany codziennie w celu zweryfikowania dziatania
wszystkich sieci radiowych i telefonicznych.

125.2 Wszystkim podmiotom oraz osobom funkcyjnym odpowiedzialnym za realizacje Planu
dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego (planu zagrozenia spoteczno$ci lokalnej) udostepni¢ petny
i aktualny spis telefonéw kontaktow wszystkich uczestniczacych podmiotéw. Numery telefonow powinny by¢
weryfikowane raz w miesigcu w celu zapewnienia ich ciggtej aktualnosci. Uaktualnione spisy telefonéw nalezy
regularnie przekazywaé do wszystkich podmiotéw uwzglednionych w Planie dzialania w sytuacjach zagrozenia.
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ROZDZIAL 13

CWICZENIA DZIALAN W SYTUACJACH ZAGROZENIA
W PORCIE LOTNICZYM

13.1 Cel

13.1.1 Celem ¢wiczen dzialania w sytuacjach zagrozenia jest zapewnienie adekwatnosci:
a) reakcji catego personelu biorgcego udziat w dziatan ratowniczych;
b) planéw i procedur dziatania w sytuacjach zagrozenia; oraz

C) wyposazenia ratowniczego i srodkow tacznosci.

13.1.2 W zwiazku z powyzszym szczegdlne wazne jest, aby Plan dziatania w sytuacjach zagrozenia dla
portu lotniczego zawierat procedury wymagajace okresowe sprawdzenie (testowania) skuteczno$ci Planu.
Sprawdzenie to powinno przede wszystkim zapewni¢ skorygowanie mozliwie jak najwigkszej liczby uchybien i
btedow oraz zapoznanie catego personelu i zainteresowanych podmiotéw ze srodowiskiem portu lotniczego, z
innymi podmiotami i z ich rolg w realizacji Planu dziatania w sytuacjach zagrozenia.

13.1.3 Plan dziatania w sytuacji zagrozenia dla portu lotniczego zapewnia ramy, ktére pozwalaja
jednostkom strazy pozarnej, stuzbom medycznym, ochrony i innym stuzbom portu lotniczego oraz podmiotom
zewngtrznym ze spotecznos$ci lokalnej, na potaczenie wysitkow dla efektywnej, skoordynowanej reakcji na
sytuacje zagrozenia w porcie lotniczym. Wykorzystujac jeden z rodzajow ¢wiczen postepowania w sytuacji
zagrozenia w porcie lotniczym, operatorzy portéw lotniczych i kierownicy zewngtrznych shuzb ratowniczych
mogg, po pierwsze, stworzy¢ zintegrowany plan dziatania, w ktérym reakcja na sytuacje zagrozenia zalezy od
charakteru i miejsca wystgpienia zdarzenia oraz, po drugie, prze¢wiczy¢ procedury i koordynacje wymagane dla
osiggniecia skutecznej reakcji w jak najkrotszym czasie. Ponadto operatorzy portow lotniczych nie moga w petni
zaufa¢ Planowi dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego, jezeli go nie przeanalizuja, zrewiduja,
przeanalizuja ponownie i przetestuja. Testowanie ma kluczowe znaczenie dla wskazania potencjalnych powaznych
luk w Planie. Na przyktad, niektore osoby objete Planem moga go niewlasciwie postrzega¢ lub rozumie¢; niektore
z procedur, ktore na papierze wydaja si¢ by¢ prawidtowe, moga nie zadziala¢ w praktyce; pisemne oszacowania
czasu, odlegto$ci i dostepnych zasobow moga by¢ na tyle niedoktadne, ze spowodujg problemy. Przetestowanie
Planu moze da¢ lotniskowemu personelowi reagujagcemu na sytuacj¢ zagrozenia okazj¢ do lepszego poznania si¢
nawzajem i poznania sposoboéw dziatania innych stuzb. Personelowi zewnetrznemu moze z kolei pozwoli¢ na
spotkanie sie z personelem lotniskowym i zapoznanie si¢ z budynkami i instalacjami portu lotniczego, zasobami,
drogami ruchu oraz zidentyfikowanymi obszarami zagrozenia. Cwiczenia powinny by¢ prowadzone w ciagu dnia,
0 zmierzchu i w nocy oraz przy réznej pogodzie i w réznych warunkach widzialnos$ci.

13.2 Rodzaje ¢wiczen dzialania w sytuacjach zagrozenia
w porcie lotniczym

13.2.1 Istniejg trzy metody testowania Planu dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego:
a) Cwiczenia kompleksowe (catosciowe);
b) Cwiczenia czgciowe; oraz

c) Cwiczenia sztabowe (teoretyczne).
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13.2.2 Testy te beda prowadzone wedtug nastepujacego harmonogramu:
Kompleksowe: przynajmniej raz na dwa lata;

CzeSciowe: przynajmniej raz w roku, w ktorym nie sg przeprowadzane ¢wiczenia kompleksowe lub tak czesto,
jak bedzie to wymagane dla utrzymania wprawy;

Sztabowe: przynajmniej raz na sze$¢ miesiecy, z wyjatkiem tego okresu szeSciomiesiecznego, w ktorym
przeprowadzono ¢wiczenia kompleksowe.

13.3 Cwiczenia sztabowe

13.3.1 Cwiczenia sztabowe stanowia test integracji i mozliwosci reagowania sit i $rodkow bez
ponoszenia kosztow i przerywania czynno$ci stuzb, ktére ma miejsce przy ¢wiczeniach kompleksowych.
Cwiczenia te mogg byé przeprowadzone jako sprawdzenie koordynacji przed éwiczeniami kompleksowymi lub
moga by¢ przeprowadzane w okresach pomiedzy ¢wiczeniami kompleksowymi w celu ponownego potwierdzenia
prawidlowosci procedur, strategii, numerow telefonow, czestotliwosci radiowych oraz zmian kadrowych
kluczowego personelu.

13.3.2 Cwiczenia sztabowe to ¢éwiczenia najprostsze do przeprowadzenia, wymagajace jedynie sali
szkoleniowej, mapy portu lotniczego w duzej skali oraz obecnosci przedstawicieli wyzszego szczebla kazdej
uwzglednionej jednostki. Na mapie wybiera si¢ miejsce prawdopodobnego wypadku, a kazdy z uczestnikow
opisuje dziatania, jakie jego jednostka podejmie w ramach reakcji. Cwiczenie to szybko ujawnia problemy
operacyjne, takie jak konflikty czestotliwos$ci komunikacyjnych, braki sprzetowe, niejasna terminologia i obszary
jurysdykeji. Cwiczenia takie powinny by¢ przeprowadzane co pot roku, ale nie musza byé przeprowadzane w
okresach, w ktorych przeprowadzane sg inne ¢wiczenia.

13.4 Cwiczenia czeSciowe

Czesciowe ¢wiczenia dziatania w sytuacjach zagrozenia moga obejmowac niektore z jednostek uwzglednionych
w Planie, w celu przeszkolenia nowego personelu, oceny nowego wyposazenia lub technik lub dla spelienia
obowigzkowych wymagan dotyczacych regularnego szkolenia. Cwiczenia te sa ekonomiczne, poniewaz maja
ograniczony zakres i moga by¢ powtarzane tak czgsto, jak bedzie to konieczne w celu utrzymania wysokiego
standardu sprawno$ci. Moga one obejmowac tylko jedna jednostke, taka jak stuzby ratowniczo-gasnicze lub
medyczne, badz kilka jednostek, zgodnie z wymaganiami. Cwiczenia te powinny odbywaé sie przynajmniej raz w
roku, w ktorym nie sg przeprowadzane ¢wiczenia kompleksowe, aby zapewni¢, ze wszystkie uchybienia wykryte
podczas kompleksowych ¢wiczen dziatania w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym zostaty usunigte.

13.5 Cwiczenia kompleksowe
135.1 Plan dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego powinien by¢ sprawdzany w formie

¢wiczen kompleksowych, sprawdzajacych wszystkie urzadzenia wyposazenie oraz uczestniczace podmioty, W
odstgpach czasu nieprzekraczajacych dwoch lat. Cwiczenia kompleksowe powinny by¢ zakonczone petnym
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sprawozdaniem, oceng krytyczng oraz Szczegétowa analiza. W analizie i ocenie krytycznej powinni aktywnie
uczestniczy¢ przedstawiciele wszystkich podmiotéw bioracych udziat w ¢wiczeniach.

135.2 Pierwszym krokiem w planowaniu kompleksowych ¢wiczen dziatania w sytuacjach zagrozenia
jest uzyskanie aprobaty wszystkich wiasciwych wiadz, w tym wiadz portu lotniczego oraz podmiotow ze
srodowiska lokalnego. Organy lotniskowe oraz stuzby i podmioty zewngtrzne z wlasciwym personelem, ktory
nalezy uwzgledni¢ w planie, zostaty wyszczeg6lnione w rozdziale 3 pkt. 3.1.

13.5.3

a) Cele. Aby przeprowadzi¢ kompleksowe ¢wiczenia dziatania w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym,
pierwszym, podstawowym krokiem, jaki musza wykona¢ pracownicy portu lotniczego planujacy ¢wiczenia
oraz zaangazowane 0s0by funkcyjne stuzb i podmiotéw zewnetrznych, jest okreSlenie, co doktadnie chca
osiagna¢ w wyniku przeprowadzonych ¢wiczen. Poniewaz w wielu przypadkach trudno jest uzyska¢ fundusze
i zaangazowac odpowiedni personel, dobrze jest, gdy kierownictwo zaplanuje osiagnigcie okreslonych celow.

b)  Wybor celu. Istnicje wiele celow, ktore mozna postawic dla ¢wiczen dziatania w sytuacjach zagrozenia. Na
przyktad, ¢wiczenia mozna przeprowadzi¢ W nocy, aby sprawdzi¢ reakcje personelu reagujacego W
warunkach nocnych. Podobnie, pozagdane moze by¢ sprawdzenie zdolno$ci reagowania lokalnych zespotow
ratunkowych w sytuacji zagrozenia zwigzanej z Wykryciem materialow niebezpiecznych w tadunku statku
powietrznego.

c) Ustanowienie limitu ilosci celow. Prawdopodobne jest, ze podczas ¢wiczen mozliwe bedzie osiggniecie
wigcej niz jednego celu. Polaczenie kilku celow kryje w sobie jednak putapke polegajaca na wyznaczeniu
takiego zakresu ¢wiczen, ktorego nie da si¢ zrealizowa¢. W ramach okres$lania celow osoby planujace
¢wiczenia powinny ograniczy¢ zakres problemow, ktore zostang zbadane. Jezeli tego nie zrobia, ryzykuja
wprowadzeniem chaosu i frustracji wérod reagujacego personelu. Rzeczywiste sytuacje zagrozenia moga
rodzi¢ chaos i frustracje, ale chaos i frustracja podczas ¢éwiczen doprowadzi jedynie do negatywnych
do$wiadczen szkoleniowych. Cwiczenia takie sa zmarnowana okazja i moga obnizy¢ zdolno$é
spotecznos$ci do reagowania w rzeczywistych sytuacjach zagrozenia.

d) Ocena wynikow. Po zakonczeniu ¢wiczen powinna istnie¢ mozliwos¢ przyjrzenia si¢ im i wskazania
konkretnych umiejetnosci, ktore nabyto, nowych warunkéw srodowiskowych, ktore zbadano, systemow
tacznosci, ktore wyprobowano, dodatkowe jednostki objete porozumieniem o wzajemnej pomocy, ktore
wlaczono do realizacji Planu, nowe wyposazenie, ktore uzyto, jak rowniez inne korzysci lub problemy,
ktoére napotkano.

1354 Szefowie i dowddcy uczestniczacych podmiotow i stuzb powinni doktadnie zapoznaé si¢ z
Planem dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego i opracowaé plany dla swoich jednostek
organizacyjnych, skoordynowane z Planem ogdlnym. Szefowie podmiotow powinni spotykac¢ sie regularnie w
celu poszerzenia znajomosci obowigzkéw i wymagan dotyczacych ich podmiotow we wspotpracy z pozostatymi
podmiotami.

13.55 Do kompleksowych ¢éwiczen dziatania w sytuacji zagrozenia nalezy wykorzystywaé duzy
pasazerski statek powietrzny, zapewniajacy realizm ¢wiczen i pozwalajacy ich uczestnikom na zapoznanie si¢ z
problemami zwigzanymi z wydobywaniem poszkodowanych ze statku powietrznego. Jezeli nie ma mozliwosci
wykorzystania takiego statku powietrznego, mozna postuzy¢ si¢ autobusem lub podobnym duzym pojazdem.

D - 120 dni: Personel nadzoru podmiotow uczestniczacych w ¢wiczeniach odbywa spotkania
organizacyjne, podczas ktorych okreslane sg cele, scenariusz, przydzielane zadania i
wybierani koordynatorzy Planu dziatania w sytuacjach zagrozenia (zob. rozdziat 6);
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D - 90 dni: Pierwsze sprawozdanie z realizacji ustalen;

D - 70 dni: Pierwsze spotkanie wszystkich podmiotéw bioracych udzial w ¢wiczeniach
(pojedynczy przedstawiciele);

D - 60 dni: Pelne wustalenia dotyczace lokalizacji ¢wiczen kompleksowych Iub rejonu
koncentracji. Ukonczenie pisemnego scenariusza;

D - 50 dni: Rozpoczecie szkolenia zespotu przygotowujacego pozorowane obrazenia. Drugie
spotkanie przedstawicieli podmiotdw. Wybdr przewodniczacego ds. pozorowanych
obrazen spos$rod personelu szpitali, personelu ratowniczo-gasniczego, obrony
cywilnej, personelu wojskowego itp.;

D - 40 dni: Zakonczenie ustalen dotyczacych transportu, wyzywienia, noszowych i ochotnikow;

D - 30 dni: Trzecie spotkanie przedstawicieli podmiotow. Przeprowadzenie wstepnych,
Jrozgrzewkowych” ¢wiczen tgcznosci;

D - 21 dni: Czwarte spotkanie przedstawicieli podmiotow. Zakohczenie przygotowania
cztonkow, ktorzy nie uczestniczyli w poprzednich szkoleniach zespotow i ustalen
dotyczacych ochotnikéw udajacych poszkodowanych;

D - 14 dni: Koncowe spotkanie i odprawa wszystkich uczestnikow, w tym zespolu analizy
krytycznej;

D - 7 dni: Koncowe spotkanie personelu nadzoru, podczas ktdrego przeprowadzany jest
przeglad przydziatow;

D - 0 dni: Cwiczenia;

D+1do7dni: | Analiza krytyczna po ¢wiczeniach, pozwalajagca wszystkim uczestnikom na
wystuchanie sprawozdan obserwatorow;

D + 30 dni: Spotkanie personelu nadzoru w celu zapoznania si¢ z pisemnymi sprawozdaniami z
analizy krytycznej przekazanymi przez obserwatorow i uczestnikow; rewizja procedur
w celu usunigcia btgdow i uchybien, ktore ujawnity si¢ podczas éwiczen.

13.5.6 Cwiczenia postgpowania w sytuacji zagrozenia powinny byé przeprowadzane w miejscach,
w ktorych mozliwe bedzie zapewnienie jak najwigkszego realizmu przy jednoczesnym zaktdcaniu pracy portu
lotniczego w jak najmniejszym zakresie. Nalezy wykorzystywaé rézne scenariusze. Cwiczenia moga byé
przeprowadzane w ciggu dnia lub noca w porcie lotniczym, w obszarze zabezpieczenia konca drogi startowej lub
w otoczeniu portu lotniczego. Scenariusze uwzgledniaja zdarzenia obejmujace:

a) statek powietrzny / konstrukcje;
b) statek powietrzny / statek powietrzny; lub
c) statek powietrzny / pojazd naziemny.

Poniewaz okoto 80 procent wszystkich wypadkow statkow powietrznych ma miejsce na pasie startowym, w
obszarze zabezpieczenia konica drogi startowej lub w rejonach podejscia do lgdowania lub odlotu, wiekszos$¢
¢wiczen powinno si¢ przeprowadza¢ w tych miejscach. W przypadkach, w ktorych nie bedzie mozliwosci uzycia
statku powietrznego, rozniecenie niewielkich pozaréw w miejscu ¢wiczen moze zwigkszy¢ realizm czynnosci
stuzb gasniczych. Dla zapewnienia realizmu czynno$ci shuzb medycznych, u ochotnikoéw sposrod osob
odgrywajacych role poszkodowanych, mozna upozorowa¢ doznane obrazenia.
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13.5.7 Na co najmniej 120 dni przed zaplanowanymi ¢wiczeniami kompleksowymi wiadze portu
lotniczego powinny zwotaé spotkanie catego kluczowego personelu nadzoru gltéwnych podmiotow
uczestniczacych w ¢wiczeniach. Podczas tego spotkania nalezy omowic cel ¢wiczen, ich scenariusz, przydzielone
zadania i obowigzki wszystkich podmiotow oraz wskazanego personelu. Zaleca si¢ skorzystanie z harmonogramu
i listy kontrolnej zamieszczonych ponizej:

13.5.8 Podczas przygotowywania scenariusza nalezy unika¢ uzywania prawdziwych nazw operatorow
statkow powietrznych i typow statkow powietrznych. Zapobiegnie to ktopotliwej sytuacji oraz niezadowoleniu
przedstawicieli firm lotniczych lub innych podmiotow.

13.5.9 W celu uzyskania maksymalnych korzys$ci z kompleksowych ¢wiczen dziatania w sytuacji
zagrozenia, wazne jest przeprowadzenie przegladu catego postepowania. W tym celu nalezy zorganizowac¢ zespot
obserwatorow, ztozony z osob znajacych zagadnienia zwiazane z postgpowaniem w czasie wypadkow z duza
liczba poszkodowanych i ofiar $miertelnych. Nalezy wyznaczy¢ przewodniczacego zespotu, ktéry bedzie
uczestniczyt we wszystkich spotkaniach. Zesp6t powinien uczestniczy¢ w koncowym spotkaniu organizacyjnym
(na siedem dni przed ¢wiczeniami) oraz, we wspolpracy z wladzami odpowiadajacymi za ¢wiczenia, powinien
zapewni¢ wprowadzenie do éwiczen istotnych problemow. Kazdy cztonek zespotu obserwatorow powinien
obserwowaé cale ¢wiczenia i wypetni¢ stosowny formularz analizy krytycznej ¢wiczen (patrz Zatacznik 9).
W dogodnym czasie po zakonczeniu ¢wiczen (nie pdzniej niz w ciggu siedmiu dni) nalezy zwotaé spotkanie,
podczas ktorego cztonkowie zespotu przedstawia swoje obserwacje i zalecenia dotyczace poprawy Planu dziatania
W sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego i zwigzanych z nim planéw i procedur wewnetrznych
uczestniczacych podmiotow.
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ROZDZIAL 14

PRZEGLAD PLANU DZIALANIA W SYTUACJACH
ZAGROZENIA DLA PORTU LOTNICZEGO

14.1 Informacje ogolne

14.1.1 Ocena Planu. Cwiczenia dajg zarzadzajacemu portem lotniczym i osobom planujgcym
¢wiczenia, doskonala okazje do oceny efektywnosci i skutecznosci Planu. W celu zmaksymalizowania
uzyteczno$ci oceny, osoby planujace ¢wiczenia powinny starannie zaprojektowac system oceny.

14.1.2 Planowanie. Zgodnie z celami ¢wiczenia, osoby planujace ¢wiczenia powinny opracowaé
system oceny, ktory zawiera rezultaty ¢wiczen (informacje zwrotne), wskazuje korzysci wynikajace z ¢wiczen
oraz korzysta z pomocy osOb petnigcych rolg obserwatorow (ang. evaluator) na dtugo przed rozpoczeciem
¢wiczenia.

a) ,Petla sprzezenia zwrotnego”. Rysunek 14-1 pokazuje klasyczny system zarzadzania projektem w
procesie planowania i wdrozenia projektu. Projekt jest planowany, wdrazany, a nastepnie oceniany (z
przekazaniem informacji zwrotnych — rezultatow C¢wiczenia). Rezultaty ¢wiczenia pozwalaja na
opracowanie modyfikacji tam, gdzie sa one konieczne, nastgpnie cykl rozpoczyna si¢ od nowa.

b) Korzysci. Planowanie i skuteczny system oceny przeprowadzonych ¢wiczen dziatania w sytuacjach
zagrozenia, niezaleznie od skali i wielko$ci ¢wiczenia, sg szczegdlnie jest wazne nie tylko z uwagi na
mozliwo§¢ wykrycia probleméw w samych ¢wiczeniach, ale, co istotniejsze, z uwagi na mozliwo$¢
znalezienia w Planie dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego lub spotecznosci otaczajacej
port obszaréw wymagajacych wyjasnienia i udoskonalenia.

c) Obserwatorzy. Cwiczenia powinny by¢ calkowicie otwarte dla wybranej grupy, posiadajacych
odpowiednie kwalifikacje obserwatorow, wyrdznionych przy pomocy specjalnych ubran. Obserwatorzy
nie powinni bra¢ udzialu w planowaniu lub przeprowadzaniu ¢wiczen. Doswiadczonych obserwatorow
moga zazwyczaj zapewni¢ organy rzadowe, inne porty lotnicze i prywatne organizacje lotnicze.
Wykorzystanie takich obserwatorow moze przynies¢ korzysci zarowno dla portu lotniczego organizujgcego
¢wiczenia, jak i dla organizacji, ktora ich zapewnila. Obserwatorow nalezy wybra¢ na dlugo przed
¢wiczeniami i zapozna¢ z planami portu lotniczego, w tym z wytycznymi dotyczacymi ewakuacji i
sprawozdawczosci.

14.1.3 Przygotowanie. Obserwatorzy, posiadajacy doswiadczenie w zakresie operacji portu
lotniczego, reagowania w sytuacjach zagrozenia oraz w ¢wiczeniach postgpowania w sytuacjach zagrozenia nie
wymagaja przeszkolenia przez osoby planujace ¢wiczenia. Jednakze przeprowadzenie wstepnego spotkania, na
ktorym omowiony zostang szczegétowy zakres i cele ¢wiczenia, pozwoli obserwatorom na efektywne
wykonywanie obowigzkdw, co z kolei zapewni portowi lotniczemu najwicksze korzysci z ¢wiczen.

a) Przygotowanie obserwatoréw. Obserwatorzy powinni otrzyma¢ pakiety informacyjne i arkusze analizy
krytycznej na dlugo przed ¢wiczeniami. Przydzielenie obserwatoréw do oceny kierowania, kontroli i
Iacznosci, jak roéwniez do obszarow funkcjonalnych dziatan ratowniczych zapewni szczegdtowa
obserwacj¢ kluczowych elementéw dziatan ratowniczych. Innych obserwatoréw nalezy przydzieli¢ do
analizy krytycznej calych ¢wiczen. Obserwatorzy poruszaja sie po miejscu ¢wiczen i obserwujg wszystkie
obszary funkcjonalne i wykonywane czynno$ci. Obserwatorzy zewngtrzni czgsto maja wlasne preferencje
lub specjalizujg si¢ w pewnych dziedzinach, takich jak ochrona lub medycyna, co osoby planujace
¢wiczenia powinny uwzgledni¢ przydzielajac obserwatoréw do poszczegdlnych obszarow.
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b) Arkusz analizy krytycznej. Arkusz analizy krytycznej stanowi istotng pomoc przy ocenie ¢wiczen
postepowania w sytuacji zagrozenia. Arkusz ten jest najbardziej efektywny, gdy zostanie podzielony na
oddzielne sekcje dotyczace odrebnych obszarow funkcjonalnych, z zapewnieniem odpowiedniego miejsca
na uwagi. Zadawane pytania powinny by¢ ogolne, poniewaz zbytnia szczegétowos§¢ moze spowodowac, ze
obserwatorzy poswieca swoj czas na przedstawianie szczeg6tow i nie bedg w stanie spojrze¢ na ¢wiczenia
z szerszej perspektywy. Przykltadowe arkusze analizy krytycznej zamieszczono w Zalaczniku 9.

c) Odprawy. Osoby planujace ¢wiczenia powinny dokonaé¢ odprawy obserwatorow, przedstawiajac im ich
funkcje i wprowadzone w ostatniej chwili zmiany na dzien przed ¢wiczeniami. W trakcie takiej odprawy
osoby planujgce ¢wiczenia moga przekaza¢ obserwatorom ostateczne kopie informacji o ¢wiczeniach oraz
arkusze analizy krytycznej, jak rowniez rozda¢ kamizelki, kurtki, kaski, plakietki lub inne przedmioty
stuzace do identyfikacji obserwatorow. Obserwatorzy powinni takze bra¢ udziat w konferencjach
prasowych dla mediow i w odprawach dla podmiotow uczestniczacych w ¢wiczeniu, w trakcie ktorych
mogg zglasza¢ pytania dotyczace Planu, zidentyfikowaé uczestnikow ¢wiczen 1 zapoznal si¢ z
oznaczeniami lub strojami wskazujacymi poszczegdlne funkcje personelu reagujacego.

1414 Rezultaty éwiczen (informacje zwrotne). Do oceny ¢wiczen i zbierania rezultatow stosowane
sg powszechnie trzy metody dostarczania informacji zwrotnych: bezposrednio na miejscu ¢wiczenia
(natychmiastowe wyniki), w czasie konferencji podsumowujacej oraz poprzez pisemne sprawozdania. Nalezy
wykorzysta¢ jedna lub kilka z tych metod.

a) Rezultaty uzyskane bezposrednio na miejscu ¢wiczenia (natychmiastowe). Przekazywanie informacji
zwrotnych na miejscu polega na zebraniu przedstawicieli wszystkich grup bioracych udziat w ¢wiczeniach
bezposrednio po ¢wiczeniu i przedstawieniu przez nich komentarzy ,,na $wiezo”. Jest rzecza naturalng, ze
wiele szczegblow moze umknaé, gdy obserwatorzy bedg starali si¢ podsumowaé kilka godzin
intensywnych dzialan w pieciominutowym ustnym sprawozdaniu. Obserwatorzy moga pominaé inne
szczegdly do czasu porownania swoich notatek z notatkami pozostalego personelu. Duza zalety
przekazywania informacji zwrotnych na miejscu jest to, ze wszyscy sa bardzo zainteresowani
informacjami, istnieje wigc duze prawdopodobienstwo natychmiastowego wykrycia krytycznych
probleméw. Aby umozliwi¢ przeprowadzenie sesji informacyjnej na miejscu, operatorzy portow lotniczych
i osoby planujace ¢éwiczenia muszg ustali¢ reguty zapewniajgce mozliwo$¢ swobodnej i nieprzerwanej
wypowiedzi. Sesja powinna by¢ stenografowana lub rejestrowana na ta§mie w celu pdzniejszego
wykorzystania.

b) Konferencja podsumowujaca. W konferencji podsumowujacej uczestniczg zazwyczaj osoby planujace
¢wiczenia oraz dowddcy i szefowie reagujacych podmiotow, ktdre uczestniczyly w ¢wiczeniach i sg
uwzglednione w Planie. Osoby planujace ¢wiczenia powinny wyznaczy¢é termin konferencji
podsumowujacej na co najmniej tydzien po ¢wiczeniach. Dowddcy i szefowie uczestniczacych podmiotow
beda prawdopodobnie potrzebowac co najmniej tygodnia, aby przeprowadzi¢ sesje informacyjne ze swoim
personelem i zebra¢ warto$ciowe informacje, ktérymi podzielg si¢ na konferencji. W konferencji
podsumowujacej powinni réwniez uczestniczy¢ koordynatorzy dziatan ratowniczych ze spotecznosci
lokalnej, zaréwno po to aby zapewnic, ze port lotniczy moze korzysta¢ z zasobow zewnetrznych, jak i ze
spoteczno$¢ lokalna, otaczajaca port lotniczy skorzysta z do§wiadczen lotniska.

c) Pisemne sprawozdania. Obserwatorzy majgcy do$wiadczenie w zakresie ¢wiczen i analizy krytycznej
powinni sporzadzi¢ pisemne sprawozdania ze swoich obserwacji. Osoby planujace ¢wiczenia mogg takze
poprosi¢ o pisemne sprawozdania pozostaty personel. Pisemne sprawozdania sg czg¢sto bardziej szczere niz
uwagi przedstawiane podczas konferencji podsumowujacej, ktorej uczestnicy moga byé wrazliwi na
komentarz 0séb z zewnatrz.

Wiadze portu lotniczego powinny dotozy¢ wszelkich staran, aby skontaktowa¢ si¢ z wladzami innych portow
lotniczych, ktére mogly mie¢ do czynienia z prawdziwymi wypadkami lotniczymi i ktére przeprowadzaly
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kompleksowe ¢wiczenia dziatania w sytuacjach zagrozenia, w celu uzyskania danych i poznania procedur

pozwalajacych na poprawienie i ulepszenie wlasnego Planu dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu

lotniczego.

14.2 Przeglad dzialan ratowniczych po wypadku

Tak szybko po wypadku, jak tylko jest to w praktyce mozliwe, podmioty reagujace powinny uzyskaé ustne lub

pisemne sprawozdania od calego swojego personelu zaangazowanego w dziatania ratownicze i1 sporzadzi¢

dokument obejmujacy catos¢ operacji ratowniczo-gasniczej. Nastepnie nalezy zwotaé spotkanie sztabowe, ktore

dokona oceny tych dokumentow i, jezeli bgdzie to wymagane, wprowadzi¢ do Planu dzialania w sytuacjach

zagrozenia zmiany uznane za konieczne dla poprawy zdolno$ci reagowania w kolejnych sytuacjach zagrozenia.

Planowanie
¢wiczen

Realizacja
¢wiczen

Ocena ¢wiczen

(rezultaty, informacje zwrotne)

Rysunek 14-1. System oceny ¢wiczen dzialania w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym
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ZAYLACZNIK 1

SLOWNIK TERMINOW

Terminy zdefiniowane w Zatgcznikach ICAO sg stosowne zgodnie ze znaczeniem i zastosowaniem podanym
ponizej. Na $wiecie stosuje si¢ bardzo wiele roznych termindéw opisujacych instalacje, procedury, ushugi itp.
zwigzane z portami lotniczymi. Na ile to tylko mozliwe, terminy uzywane w niniejszym podreczniku to terminy
najpowszechniej uzywane na §wiecie. Gdy ponizsze terminy sg uzyte w niniejszym podreczniku, maja nastgpujace
znaczenie:

Alarm wypadkowy (Crash alarm). System jednoczesnego powiadamiania stosownych stuzb ratowniczych o
zblizajacej si¢ lub zaistnialej sytuacji zagrozenia.

Wypadek statku powietrznego (Aircraft accident). Zdarzenie podczas uzytkowania statku powietrznego, w
trakcie ktorego jakakolwiek osoba bioragca w nim udziat poniesie §mier¢ lub odniesie powazne obrazenia lub
w trakcie ktorego statek powietrzny ulegnie znaczacym uszkodzeniom.

Incydent statku powietrznego (Aircraft incident). Zdarzenie, inne niz wypadek z udzialem statku powietrznego,
ktore ma lub moze mie¢ wptyw na bezpieczefstwo dalszej eksploatacji statku powietrznego, jezeli nie
zostanie naprawione. Incydent nie pociaga za soba powaznych obrazen oséb lub powaznych uszkodzen
statku powietrznego.

Dochodzenie (Investigation). Proces realizowany w celu zapobiegania powstawaniu przyczyn zdarzenia,
obejmujacy gromadzenie i analiz¢ informacji, wyciagniecie wnioskow, w tym okre$lenie przyczyn(y) oraz,
w stosownych przypadkach, opracowanie zalecen dotyczacych bezpieczenstwa.

Plan dzialania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego (Airport emergency plan). Procedury dotyczace
koordynacji reakcji stuzb lotniskowych i innych podmiotow zewnetrznych, ktéore moga pomdc W czasie
dziatan ratowniczych zwiazanej z sytuacja zagrozenia powstala w porcie lotniczym lub w jego sasiedztwie.

Sytuacja zagrozenia podczas lotu (In-flight emergency). Sytuacja zagrozenia, wptywajaca na osoby znajdujace
si¢ na poktadzie statku powietrznego lub jego zdolnosci operacyjne, ktora wystgpita w czasie lotu.

Porozumienie 0 wzajemnej pomocy w sytuacjach zagrozenia (Mutual aid emergency agreement).
Porozumienie zawarte ze stosownymi podmiotami dziatajacymi w spotecznosci lokalnej otaczajacej port
lotniczy, okreslajace sposoby wstepnego powiadomienia o sytuacji zagrozenia oraz zadania w czasie dziatan
ratowniczych.

Cwiczenia (Exercise). Test Planu dziatania w sytuacjach zagrozenia i przeglad wynikéw, majacy na celu poprawe
efektywnosci Planu.

Cwiczenia dzialania w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym (Airport emergency exercise). Test Planu
dziatania w sytuacjach zagrozenia i przeglad rezultatow ¢wiczenia, majacy na celu poprawe efektywnosci
Planu.

Cwiczenia kompleksowe (Full-scale emergency exercise). Zebranie i wykorzystanie wszystkich zasobow, ktore
bytyby dostgpne i wykorzystane podczas rzeczywistej sytuacji zagrozenia.
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Cwiczenia czesciowe (Partial exercise). Cwiczenia z udziatem jednego lub kilku podmiotéw, wskazanych w
Planie dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego, majace na celu podniesienie ich sprawnosci
dzialania.

Cwiczenia sztabowe (Tabletop exercise). Najprostszy i najtanszy rodzaj éwiczen. Wykorzystywany jest do
sprawdzenia integracji i mozliwosci zasoboéw ratowniczych, jest prostym narzedziem planowania, analizy
krytycznej i uaktualnienia réznych reakcji przed praktycznym sprawdzeniem ich w terenie.

Operator statku powietrznego (Aircraft operator). Osoba, organizacja lub przedsigbiorstwo uzytkujace statek
powietrzny lub oferujace ustugi zwigzane z uzytkowaniem statku powietrznego.

Koordynator linii lotniczej (Airline co-ordinator). Upowazniony przedstawiciel linii lotniczej delegowany do
reprezentowania linii podczas sytuacji zagrozenia dotyczacej statku powietrznego lub majatku linii lotniczej.

Dyrektor portu lotniczego (Airport manager). Osoba majgca kompetencje do zarzadzania w zakresie
eksploatacji, utrzymania i bezpieczenstwa portu lotniczego. Dyrektor sprawuje nadzor administracyjny nad
lotniskowa stuzba ratowniczo-gasnicza, ale normalnie nie kieruje dziataniami operacyjnymi shuzb
ratowniczo-gasniczych.

Dowoédca dzialan ratowniczych (On-scene commander). Wyznaczona osoba odpowiedzialna za kierowanie
catoscig dziatan ratowniczych bezposrednio na miejscu zdarzenia.

Lekarz medycyny sadowej (Forensic doctor) [Lekarz sagdowy / koroner]. Funkcjonariusz publiczny, ktérego
podstawowym obowigzkiem jest badanie i dochodzenie przyczyn zgonu w przypadkach, w ktorych istnieje
przypuszczenie, ze zgon nie nastapit z przyczyn naturalnych. Zgromadzone dane odnoszg si¢ do zwigzkow i
zastosowania faktow medycznych do kwestii prawnych.

Stuzby ruchu lotniczego (Air traffic service). Termin ogélny oznaczajacy rézne stuzby takie jak: stuzba
informacji powietrznej, stuzba alarmowa, stuzba doradcza ruchu lotniczego oraz stuzby kontroli ruchu
lotniczego (kontroli obszaru, kontroli zblizania lub kontroli lotniska).

Wieza kontroli lotniska (Airport control tower —-TWR). Organ powotany dla zapewniania stuzby kontroli ruchu
lotniczego dla operacji wykonywanych w porcie lotniczym.

Lotniskowa stuzba informacji powietrznej (Airport flight information service AFIS). Jednostka stuzb ruchu
lotniczego zapewniajaca stuzbe lotniskowej informacji powietrznej, poszukiwania i ratownictwa oraz stuzbe
alarmowg i pomoc dla statkéw powietrznych w sytuacjach zagrozenia w portach lotniczych, w ktorych nie
jest zapewniana stuzba kontroli lotniska.

Centrum powiadamiania ratunkowego (Alarm and dispatch centre). Osrodki istniejace w wielu obszarach
metropolitalnych, stuzace do szybkiego uruchamiania stuzb ratowniczych. Z o$rodkiem tym zazwyczaj
mozna si¢ skontaktowaé wybierajac prosty, trzycyfrowy numer telefonu.

Pole ruchu naziemnego (Movement area). Czes$¢ lotniska wykorzystywana do startow, ladowan i kotowania
statkow powietrznych, sktadajaca si¢ z pola manewrowego i pasa startowego (pasow startowych).

Czes¢ lotnicza (Air side). Pole ruchu naziemnego lotniska wraz z przylegtym terenem i budynkami lub ich czgscia,
do ktérych dostep podlega kontroli.

Centrum operacyjne sytuacji zagrozenia (Emergency operations centre). Wyznaczony obszar portu lotniczego
stuzacy do wsparcia i koordynacji czynnos$ci podczas sytuacji zagrozenia w porcie lotniczym.
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Stanowisko kierowania (Command post — CP). Punkt w miejscu zdarzenia, w ktorym przebywa dowodca dziatan
ratowniczych dziatajacy na miejscu zdarzenia i gdzie scentralizowane jest kKierowanie, koordynacja, kontrola
i tacznos¢.

Rejon opieki (Care area). Miejsce udzielania pierwszej pomocy medycznej osobom poszkodowanym.
Rejon zbiorczy (Collection area). Miejsce wstgpnego gromadzenia 0s6b z powaznymi obrazeniami.

Miejsce wyczekiwania (Rendezvous point). Wyznaczony wcze$niej punkt odniesienia, tj. skrzyzowanie drog lub
inne okre§lone miejsce, do ktorego poczatkowo udaé si¢ ma personel/pojazdy reagujace w sytuacji
zagrozenia w celu otrzymania wskazoéwek dotyczacych lokalizacji rejonow koncentracji (staging areas) lub
miejsca wypadku/incydentu.

Rejon koncentracji (Staging area). Wyznaczony wcze$niej, majacy strategiczne polozenie obszar, na ktérym
gromadzi si¢ personel wspierajacy dzialania ratownicze oraz pojazdy i inne niezbedne wyposazenie, i
oczekuje w gotowosci do natychmiastowego wykorzystania w sytuacji zagrozenia.

Rejon transportu medycznego (Medical transportation area). Ta czgs¢ rejonu selekcji, w ktorej osoby
poszkodowane oczekuja na przewoz do placowek medycznych pod bezposrednim nadzorem osoby
odpowiedzialnej za transport medyczny.

Rejon selekcji (Triage area). Miejsce, w ktorym przeprowadza si¢ selekcje poszkodowanych.

Strefa wewnetrzna dzialan ratowniczych (Inner perimeter). Jest to wydzielony i zabezpieczony teren w celu
umozliwienia efektywnego Kierowania, tacznosci, kontroli i koordynacji oraz umozliwienia bezpiecznego
dzialania podczas reagowania w sytuacji zagrozenia, w tym zapewnienia bezzwlocznego dostgpu i wyjscia
personelu ratowniczego i pojazdow.

Strefa zewnetrzna dzialan ratowniczych (Outer perimeter). Obszar znajdujacy si¢ poza rejonem wewngtrznym
zdarzenia, ktory jest chroniony dla potrzeb natychmiastowego wsparcia operacyjnego dziatan ratowniczych,
zabezpieczony na wypadek bezprawnej i niekontrolowanej ingerenciji.

Wyznaczony rejon oczekiwania pasazerow (Designated passenger holding area). Miejsce, do ktorego
przewozeni sg pasazerowie niemajacy widocznych obrazen.

Ruchomy szpital polowy (Mobile emergency hospital). Specjalistyczny, samodzielny pojazd zapewniajacy
srodowisko kliniczne, w ktorym lekarz moze podja¢ na miejscu zdarzenia leczenie definitywne powaznych
obrazen.

Kwatery polowe (Mobile quarters). Ostony (np. namioty) zaprojektowane w sposdb umozliwiajacy ich
btyskawiczny przewo6z na miejsce zdarzenia i szybkie roztozenie w celu zabezpieczenia poszkodowanych
przez warunki atmosferyczne. Ich wyposazenie powinno obejmowaé o$wietlenie i ogrzewanie. Ich
integralnym elementem powinien by¢ $rodek transportu.

Mapa z siatkg kwadratéw (Grid map). Mapa obszaru z natozona siatka wspotrzednych prostokatnych, ktora jest
wykorzystywana do identyfikacji lokalizacji naziemnych, w przypadku ktorych brak jest innych punktow
orientacyjnych.

Oznakowanie plakietkami (Tagging). Metoda wykorzystywana do identyfikowania poszkodowanych jako
wymagajacych natychmiastowej pomocy (kategoria I), opo6znionej pomocy (kategoria II), pomocy w
niewielkim zakresie (kategoria III) lub jako zmartych.
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Selekcja poszkodowanych (Triage). Podzial poszkodowanych w sytuacji zagrozenia zgodnie z charakterem i
zakresem obrazen.

Plakietka identyfikacyjna (Triage tag). Plakietka wykorzystywana do klasyfikowania poszkodowanych zgodnie
z charakterem i zakresem obrazen.

Materialy niebezpieczne (Dangerous goods). Termin uzywany na calym $§wiecie we wszystkich rodzajach
transportu, bedgcy synonimem materiatlow stwarzajacych zagrozenie lub przedmiotow zabronionych. Termin
ten obejmuje materiaty wybuchowe, gazy sprezone lub skroplone (ktére moga by¢ palne lub trujace), ciekte
i state substancje palne, substancje utleniajace, trujace lub zakazne, materialy promieniotworcze lub
substancje zrace.

Materialy stwarzajace zagrozenie (Hazardous materials). Patrz: materialy niebezpieczne (Dangerous goods).
Przedmioty zabronione (Restricted articles). Patrz: materiaty niebezpieczne (Dangerous goods).

Czynnik biologiczny (Biological agent). Mikroorganizm, ktory powoduje choroby ludzi, roélin lub zwierzat badz
powoduje niszczenie materiatow.

Srodki zwickszajace objetos¢ osocza (Blood volume expanders). Sterylne roztwory podawane dozylnie w celu
przeciwdziatania fizjologicznym powiktaniom zwigzanym z utratg krwi.

Obrazenia pozorowane (Moulage). Odtworzenie zaognienia, guza, rany lub innego stanu patologicznego,
stosowane u ochotnikéw udajacych osoby poszkodowane, w celu zasymulowania realistycznych obrazen
podczas ¢wiczen postgpowania w sytuacjach zagrozenia.

Ustabilizowanie (Stabilization). Wykorzystanie srodkow medycznych dla przywrdcenia podstawowej rownowagi
fizjologicznej u pacjenta w celu zapewnienia przezycia i utatwienia przysztego leczenia definitywnego.

Tsunami (Tsunami). Wyjatkowo duze fale oceaniczne wywotane trzgsieniem ziemi.
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ZAYLACZNIK 2

ZARYS PLANU DZIALANIA W SYTUACJACH ZAGROZENIA
DLA PORTU LOTNICZEGO

1. Celem niniejszych wytycznych jest zapewnienie jednolitosci przy opracowywaniu Planow dzialania w
sytuacjach zagrozenia dla portéw lotniczych. Wiadze portu lotniczego maja obowigzek opracowani Planu oraz
procedur postgpowania w sytuacjach zagrozenia odpowiadajacych charakterystyce portu i prowadzonych w nim
operacji. W tym celu powinny uwzgledni¢ ww. wytyczne i podjac nastepujace dziatania:

a) zdefiniowa¢ obowigzki wtadz portu lotniczego i innych zaangazowanych podmiotow;

b) stworzy¢ skuteczne linie tacznosci oraz zapewni¢ odpowiednie urzadzenia tgcznosciowe, tworzace
,kaskadowy” system tgcznoséci, obejmujacy osoby / podmioty odpowiadajace za informacje
,kaskadowe”. Tam, gdzie bedzie to mozliwe, nalezy zapewni¢ calodobowe dziatanie systemu;

€) utworzy¢ i zapewni¢ dostepno$¢ statego centrum operacyjnego sytuacji zagrozenia oraz ruchomego
stanowiska kierowania w porcie lotniczym, do wykorzystania w sytuacji zagrozenia;

d) dokona¢ integracji, zapewniajacych pomoc i wsparcie stuzb i podmiotow ze srodowiska lokalnego, takich
jak straz pozarna, ochrona, stuzby medyczne, obrona cywilna, organy rzadowe oraz lokalne organizacje
radioamatorskie;

e) okresli¢c zadania dla stuzb ruchu lotniczego (wieza kontroli lotniska - TWR lub lotniskowa shuzba
informacji powietrznej - AFIS) zwigzane z dziataniami w sytuacjach zagrozenia;

f)  opracowa¢ instrukcje dotyczace reagowania w czasie wypadkow/incydentéw lotniczych.

2. Dokument: ,,Plan dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego” musi by¢ sporzgdzony na
pismie, aby ulatwi¢ identyfikacje przedmiotowych tresci, dotyczacych odpowiednio portu lotniczego oraz
spotecznosci lokalnej.

3. Plany i stosowne procedury dziatania powinny by¢ opublikowane przez wladze portu lotniczego lub
inne uprawnione wtadze, ktore zdefiniuja i okresla zadania wszystkich komérek lotniskowych, stuzb i podmiotow
zewngtrznych oraz personelu, podejmujacych lub mogacych podejmowac okreslone czynnoSci w sytuacji
zagrozenia dotyczacej portu lotniczego.

4, Opracowujac Plan dzialania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego oraz procedury dziatania
nalezy zadba¢, aby ustalenia byly proste i fatwo zrozumiate dla wszystkich podmiotow obj¢tych Planem. Z tego
wzgledu istotne jest korzystanie z kart kontroli przebiegu procedur pokazanych w Rozdziale 8 na Rysunkach 8-1
i 8-2.
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PRZYKLADOWA ZAWARTOSC DOKUMENTU
,,PLAN DZIALANIA W SYTUACJACH ZAGROZENIA”

Sekcja 1 - Numery telefonéw alarmowych
Sekcje t¢ nalezy ograniczy¢ do kluczowych numeréow telefonéw stosownie do potrzeb lokalnych, z
uwzglednieniem podmiotow:
a) shuzby ruchu lotniczego;
b) lotniskowa stuzba ratowniczo-gasniczych (lokalna jednostka strazy pozarnej);
¢) policja lub stuzby ochrony;
d) stuzby medyczne;
1) szpitale;
2) karetki pogotowia;
3) lekarze (numery do pracy / domowe);
e) operatorzy statkow powietrznych;
f)  wiadze rzadowe;
g) obrona cywilna;

h)  pozostate stuzby i podmioty.

Sekcja 2 - Wypadek statku powietrznego w porcie lotniczym
a) czynnosci stuzb ruchu lotniczego (wieza kontroli lotniska TWR lub lotniskowa stuzba informacji
powietrznej (AFIS);
b)  czynnosci stuzb ratowniczo-gasniczych;
€) czynnosci policji i stuzb ochrony;
d)  czynnosci wtadz portu lotniczego:
1) eskortowanie pojazdow;
2) utrzymanie;
e) czynnosci stuzb medycznych:
1) szpitale;
2) karetki pogotowia;
3) lekarze;
4) personel medyczny;
f)  czynnoSci operatora statku powietrznego uczestniczacego w wypadku;

g) czynnosci Centrum operacyjnego sytuacjami zagrozenia i ruchomego stanowiska kierowania;
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h)  czynnosci wladz rzadowych;

i)  sie¢ tacznosci (centrum operacyjne sytuacji zagrozenia i ruchome stanowisko Kierowania);
j)  czynnosci podmiotoéw objetych porozumiem 0 pomocy wzajemnej;

k)  czynnosci wladz transportowych (transportu ladowego, morskiego i powietrznego);

I)  czynnosci rzecznika prasowego;

m) czynno$ci lokalnej jednostki strazy pozarnej w przypadku pozaru budynkéw;

n)  czynnosci pozostatych podmiotow.

Sekcja 3 - Wypadek statku powietrznego poza terenem portu lotniczego
a) czynnosci stuzb ruchu lotniczego (wieza kontroli lotniska TWR lub lotniskowa stuzba informacji
powietrznej AFIS);
b)  czynnosci stuzb ratowniczo-gasniczych;
€) czynnosci lokalnej strazy pozarnej;
d)  czynnosci policji i stuzb ochrony;
e) czynnosci wladz portu lotniczego;
f)  czynnosci stuzb medycznych:
1) szpitale;
2) karetki pogotowia;
3) lekarze;
4) personel medyczny;
g) czynnosci podmiotéw objetych porozumiem o pomocy wzajemnej;
h)  czynnosci operatora statku powietrznego uczestniczacego w wypadku;
i)  czynno$ci centrum operacyjnego sytuacji zagrozenia i ruchomego stanowiska kierowania;
j)  czynnosci wiadz rzadowych;
k)  sie¢ tacznosci (centrum operacyjne sytuacji zagrozenia i ruchome stanowisko kierowania);
)  czynno$ci whadz transportowych (transportu ladowego, morskiego i powietrznego);
m) czynnos$ci rzecznika prasowego;

n)  czynnosci pozostatych podmiotow.

Sekcja 4 - Awaria statku powietrznego w czasie lotu
(Pelna gotowos¢ operacyjna lub lokalny stan pogotowia)

a) czynnosci stuzb ruchu lotniczego (wieza kontroli lotniska TWR lub lotniskowa stuzba informacji
powietrznej AFIS);

b)  czynnosci stuzb ratowniczo-gasniczych;

€)  czynnosci policji i stuzb ochrony;
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d) czynnosci wladz portu lotniczego;
e) czynnosci stuzb medycznych:
1) szpitale;
2) karetki pogotowia;
3) lekarze;
4) personel medyczny;
f)  czynnoSci operatora statku powietrznego, ktory ulegt wypadkowi;
g) czynnosci centrum operacyjnego sytuacji zagrozenia i ruchomego stanowiska kierowania;

h)  czynnosci pozostatych podmiotow.

Sekcja 5 - Pozary budynkow
a) czynnosci stuzb ruchu lotniczego (wieza kontroli lotniska TWR lub lotniskowa stuzba informacji
powietrznej AFIS);
b)  czynnosci stuzb ratowniczo-gasniczych (lokalnej strazy pozarnej);
€) czynnosci policji i stuzb ochrony;
d)  czynnosci wiadz portu lotniczego;
e) ewakuacja budynku;
f)  czynnosci stuzb medycznych:
1) szpitale;
2) karetki pogotowia;
3) lekarzy; oraz
4) personelu medycznego;
g) czynnosci centrum operacyjnego sytuacji zagrozenia i ruchomego stanowiska kierowania;
h) czynnosci rzecznika prasowego;

i)  czynno$ci pozostatych podmiotow.

Sekcja 6 - Sabotaz, w tym grozba zamachu bombowego (statek powietrzny lub obiekt)
a) czynnosci stuzb ruchu lotniczego (wieza kontroli lotniska TWR lub lotniskowa stuzba informacji
powietrznej AFIS);
b)  czynnosci centrum operacyjnego sytuacji zagrozenia i ruchomego stanowiska kierowania;
€)  czynnosci policji i stuzb ochrony;
d) czynnosci whadz portu lotniczego;
€)  czynnosci stuzb ratowniczo-gasniczych;

f)  czynnosci stuzb medycznych:
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1) szpitali;
2) karetek pogotowia;
3) lekarzy; oraz
4) personelu medycznego;
g) czynnosci operatora statku powietrznego, ktorego dotyczy sytuacja zagrozenia;
h)  czynnosci wladz rzadowych;
i) izolowanie miejsca postoju statku powietrznego;
j)  ewakuacja;
k)  przeszukanie przez psy i przeszkolony personel;
I)  przeniesienie i identyfikacja bagazu i tadunku towarowego na poktadzie statku powietrznego;
m) przeniesienie i usunigcie potencjalnej bomby;
n)  czynnosci rzecznika prasowego;

0) czynnosci pozostatych podmiotow.

Sekcja 7 - Bezprawne przejecie statku powietrznego
a) czynnosci stuzb ruchu lotniczego (wieza kontroli lotniska TWR lub lotniskowa stuzba informacji
powietrznej AFIS);
b)  czynnosci stuzb ratowniczo-gasniczych;
€)  czynnosci policji i stuzb ochrony;
d) czynnosci wiadz portu lotniczego;
e) czynnosci stuzb medycznych:
1) szpitali;
2) karetek pogotowia;
3) lekarzy;
4) personelu medycznego;
f)  czynnosci operatora statku powietrznego, ktorego dotyczy zawtadniecie;
g) czynnosci wladz rzadowych;
h)  czynnosci centrum operacyjnego sytuacji zagrozenia i ruchomego stanowiska Kierowania;
i)  izolowanie miejsca postoju statku powietrznego;
J) czynnosci rzecznika prasowego;

k)  czynnosci pozostatych podmiotow.
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Sekcja 8 - Incydent w porcie lotniczym

Incydent w porcie lotniczym moze wymagaé niektérych lub wszystkich dziatah wymienionych
w Sekcji 2 ,,Wypadek statku powietrznego w porcie lotniczym”. Przyktadem incydentow, ktére powinny zostaé
wzigte pod uwage przez wladze portu lotniczego, sa wycieki paliwa na ptycie postojowej, przy ,rekawie” dla
pasazerow, magazynie paliw, zdarzenia z udzialem materiatdw niebezpiecznych w rejonach przetadunku towarow,
zawalenie si¢ konstrukcji budynku; kolizja statku powietrznego z pojazdu itp.

Sekcja 9 — Osoby kierujace dzialaniem ratowniczym

W zalezno$ci od warunkéw lokalnych, osobami kierujacymi akcja ratownicza moga by¢ np.:
a) w porcie lotniczym:
1) dowddca lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej;
2) wladze portu lotniczego;
3) policja i stuzba ochrony lotniska - oficer dowodzacy;
4) koordynator medyczny;
b) poza portem lothiczym:
1) dowoddca lokalnej jednostki strazy pozarnej;
2) wiladze rzadowe;
3) policja i stuzba ochrony - oficer dowodzacy.

Dowddca dziatajacy na miejscu zdarzenia zostanie wyznaczony zgodnie z zawartym wczesniej porozumieniem 0
pomocy wzajemnej.

Do$wiadczenie pokazuje, ze powazny problem stanowi chaos zwiazany z trudno$cig w identyfikacji personelu
dowodzacego. Aby zmniejszy¢ te trudnosci, zaleca si¢, aby personel dowodzacy nosit wyrdzniajgce kolorowe
kaski ochronne i kamizelki lub inne czgéci ubioru z odblaskowymi napisami, utatwiajace identyfikacje. Zaleca sie
stosowanie nastepujacych kolorow:

Czerwony — dowddca stuzb ratowniczo-gasniczych
Niebieski — dowodca policji

Bialy (z czerwonymi napisami) — koordynator medyczny
Pomaranczowy — wtadze portu lotniczego

Seledynowy — koordynator transportu

Ciemnobrazowy — szef stuzb medycyny sadowe;j.

Dowddca kierujacy dziataniem ratowniczym na miejscu zdarzenia powinien zosta¢ wyznaczony jako osoba
odpowiedzialna za kierowanie cato$cig operacji w sytuacji zagrozenia. Dowodca ten powinien by¢ tatwo
rozpoznawalny. Moze nim by¢ kazda z os6b wymienionych powyzej lub inna osoba z podmiotow reagujacych.
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ZAYL.ACZNIK 3

LOTNISKOWE SLUZBY MEDYCZNE

Informacje ogdlne

1. W porcie lotniczym nalezy zapewni¢ odpowiednie ustugi medyczne i zapasy srodkéw medycznych.
Zapewnienie ustug medycznych nie rodzi generalnie powaznych probleméw w przypadku duzego portu lotniczego
lub portow lotniczych w poblizu duzego miasta, poniewaz w przypadkach takich portow dostgpna bedzie
zazwyczaj kadra i materialy. Konieczne jest skoordynowanie dzialan z systemem ratownictwa medycznego
funkcjonujacym w danym regionie. Za zapewnienie i sprawdzenie zapaséw $rodkow medycznych odpowiada
koordynator medyczny wyznaczony dla portu lotniczego.

2. Zapewnienie ustug medycznych moze stanowi¢ pewna trudno$¢ w przypadku matych portow
lotniczych, ktore nie sg zlokalizowane w poblizu obszarow zurbanizowanych. Takie porty lotnicze powinny
jednakze dysponowa¢ ratunkowymi stuzbami medycznymi, ktére bgda w stanie zapewni¢ adekwatng pomoc
medyczng w razie wypadku statku powietrznego, w tym najwigkszego statku powietrznego korzystajacego z portu
lotniczego.

3. Do Planu dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego wiaczy¢ nalezy zasoby medyczne
spotecznosci otaczajacej port lotniczy. Nalezy zwroci¢ uwage na:

a) zasoby kadrowe w porcie lotniczym i poza portem, tj. lekarzy, zespoty specjalizujace si¢ w pierwszej
pomocy, noszowych i pielegniarki; oraz

b)  wyposazenie i ustugi medyczne w porcie lothiczym i poza portem, tj. szpitale i karetki pogotowia.

4, W przypadku portow lotniczych, dla ktoérych wspomniane wyzej zasoby sa dostepne jedynie z obszaréw
polozonych poza bezposrednim sasiedztwem portu, Plan dzialania w sytuacjach zagrozenia powinien by¢
zintegrowany z szerszymi Planami dziatania, tak aby mozliwa byla wlasciwa reakcja, na przyktad z uzyciem
$migtowcow do przewozu stuzb medycznych i wyposazenia na miejsce katastrofy.

Ratunkowe stluzby medyczne w portach lotniczych

5. Podstawa zalecen. Ratunkowe stuzby medyczne w portach lotniczych oparte sg na koncepcji, wedtug
ktérej w porcie lotniczym funkcjonowaé powinien personel medyczny i urzadzenia medyczne wspotmierne do
rozmiaru portu i powinny zostaé¢ zawarte porozumienia o pomocy wzajemnej w sytuacjach zagrozenia. W porcie
lotniczym nalezy przechowywac odpowiedni zapas srodkow medycznych, pozwalajacy na podjgcie czynnosci w
przypadku rutynowych sytuacji zagrozenia wystepujacych w porcie (obrazenia podczas pracy, ataki serca itp.)
oraz podczas mozliwego wypadku statku powietrznego.

6. Szkolenie personelu portu lotniczego w zakresie medycyny ratunkowej. Caty personel przydzielony do
zadan zwigzanych z ratownictwem i pracownicy portu lotniczego stykajacy si¢ z osobami z zewnatrz powinni
zosta¢ przeszkoleni w zakresie udzielania pierwszej pomocy i prowadzenia resuscytacji krazeniowo-oddechowej
(RKO).

7. Personel stuzb ratowniczych i gaéniczych powinien by¢ w stanie przeprowadzi¢ stabilizacjg
poszkodowanych z powaznymi obrazeniami. Co najmniej dwoéch, pracujacych w pelnym wymiarze czasu,
cztonkow personelu ratowniczo-gasniczego lub innego personelu portu lotniczego na kazdej zmianie powinno
przej$¢ szkolenie w zakresie medycyny ratunkowej na poziomie okreslonym przez lokalne wladze medyczne.
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Ponadto zaleca sig, aby tylu cztonkow personelu ratowniczo-gasniczego, ile to jest w praktyce mozliwe, zostato
przeszkolonych w stopniu zapewniajacym minimalny standard sprawno$ci medycznej, najlepiej za§ w stopniu
odpowiadajacym stopniowi przeszkolenia personelu wysoko wykwalifikowanego w udzielaniu pierwszej pomocy
lub rownowaznemu. Odpowiednio, personel taki powinien otrzymaé wlasciwe wyposazenie medyczne do uzytku
osobistego, pozwalajgce na rozpoczecie stabilizowania poszkodowanych przed przybyciem wilasciwych stuzb
medycznych na miejsce zdarzenia lub do czasu zapewnienia transportu poszkodowanych do stosownych placowek
medycznych.

8. Jak najwigksza liczbe czlonkéw personelu lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej nalezy takze
przeszkoli¢ w zakresie resuscytacji krazeniowo-oddechowej (RKO) wedtug procedur odpowiednich wiadz
medycznych. Dla utrzymania sprawnosci obowigzkowe jest przeprowadzanie okresowych ¢wiczen w
prowadzeniu RKO.

9. Codzienne problemy medyczne w porcie lotniczym mogg stuzyé do promowania i zapewniania
wlasciwego poziomu sprawnosci medycznej lotniskowego personelu ratunkowego. Nalezy jednakze zauwazy¢,
ze sprawnos¢ w technikach ratownictwa medycznego moze by¢ utrzymywana jedynie dzigki statemu,
praktycznemu stosowaniu tych technik. Jezeli czynnos$ci nie obejmuja codziennego stosowania zaawansowanych
systemoéw podtrzymywania zycia, sprawnos¢ bedzie spadaé lub zaniknie.

10.  Porty lotnicze moga prowadzi¢ rekrutacj¢ ochotnikdw sposrod pracownikoéw portu innych niz personel
ratowniczo-gasniczy, ktorzy beda zapewnia¢ natychmiastowa pomoc dla poszkodowanych w sytuacjach
zagrozenia. Ochotnicy ci powinni zosta¢ przeszkoleni przez akredytowane podmioty w zakresie pierwszej pomocy
i ratownictwa. W razie sytuacji zagrozenia powinni oni poczatkowo podlega¢ nadzorowi pierwszej osoby
dowodzacej w miejscu zdarzenia, tj. dowddcy strazy pozarnej, do czasu przybycia koordynatora medycznego.
Wszystkie stosowne wiadze musza zadba¢ o kwestie zwigzane z odszkodowaniami i odpowiedzialnoscia.

11.  Srodki ratunkowe i wyposazenie medyczne. Whadze portu lotniczego powinny zadba¢ o zapewnienie
odpowiedniej ilosci srodkow medycznych, dostepnych w porcie lotniczym lub w jego sasiedztwie, pozwalajacej
na zapewnienie pomocy takiej liczbie pasazeréw i cztonkdéw zatogi, jaka wystepuje w przypadku najwigkszego
statku powietrznego normalnie korzystajacego z portu lotniczego. Doswiadczenie pokazato jednakze, ze w
wypadku lotniczym uczestniczy¢ moze wigcej niz jeden statek powietrzny. Z uwagi na to nalezy rozwazy¢
zapewnienie srodkéw medycznych w ilo$ci pozwalajacej na zapewnienie pomocy w takiej sytuacji. Rodzaj i ilo¢
takich $rodkow powinna zosta¢ okreslona przez podstawowe wiladze medyczne, ktorym podlega port, z
wykorzystaniem informacji statystycznych podanych w Tabeli 3-1 w niniejszym zataczniku.

12.  Dane statystyczne zebrane w oparciu o wypadki statkow powietrznych wskazuja, ze okoto 75% o0sob
przebywajacych na pokladzie statku powietrznego powinno przezy¢ wypadek. Mozna oczekiwaé, ze wymagania
dotyczace pomocy tym poszkodowanym roztoza si¢ nastgpujaco:

20% - pomoc natychmiastowa (kategoria | - czerwona)
30% - pomoc opozniona (kategoria II - zo6lta)
50% - pomoc w niewielkim zakresie (kategoria Il - zielona)

Dane dotyczace szacowanej maksymalnej liczby poszkodowanych w wyniku wypadku statku powietrznego w
porcie lotniczym przedstawiono w Tabeli 3-1 niniejszego zataczniku.
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Tabela 3-1. Szacunkowa, maksymalna liczba oséb poszkodowanych w wypadku
statku powietrznego w porcie lotniczym
Liczba oséb na Liczba 20% 30% 50%
pokladzie poszkodowanych | poszkodowanych poszkodowanych poszkodowanych
statku wymagajacych wymagajgacych wymagajgcych
powietrznego natychmiastowej op6znionej pomocy | pomocy w niewielkim
pomocy zakresie
Kategoria | Kategoria Il Kategoria Il

500 375 75 113 187
450 338 68 101 169
400 300 60 90 150
350 263 53 79 131
300 225 45 68 112
250 188 38 56 94
200 150 30 45 75
150 113 23 34 56
100 75 15 23 37
50 38 8 11 19

Powyzsze dane zostaly oparte na zalozeniu, ze maksymalna liczba poszkodowanych, ktorzy przezyli wypadek
statku powietrznego w porcie lotniczym lub w poblizu portu lotniczego wynosi szacunkowo 75% o0sob
przebywajacych na poktadzie statku powietrznego.

13.  Port lotniczy powinien by¢ wyposazony w nosze, koce, deski ortopedyczne lub materace
podcisnieniowe, najlepiej przechowywane w odpowiednim pojezdzie (np. w przyczepie), ktore bedg mogly by¢
przewiezione na miejsce zdarzenia. Koce sag wymagane dla zmniejszenia narazenia poszkodowanych na wstrzas i
mozliwe niekorzystne warunki pogodowe. Poniewaz poszkodowani w wypadkach lotniczych majg niekiedy
powazne urazy kregostupa, przy wydobywaniu takich poszkodowanych ze statku powietrznego nalezy, w celu
zminimalizowania mozliwosci dalszych uszkodzen kregostupa, stosowaé deski ortopedyczne i kohierze szyjne.
Deski ortopedyczne powinny mie¢ wymiary pasujace do wejs¢ i przejs¢ w komercyjnych i biznesowych statkach
powietrznych. Deski powinny by¢é wyposazone w pasy unieruchamiajace, pozwalajace na przymocowanie
pacjenta do deski. Do spodu deski zamocowane powinny by¢ listwy, utatwiajace podnoszenie deski (patrz Rysunki
Z3-lai Z3-1b).

14. Poszkodowanym na skutek wdychania dymu nalezy zapewni¢ tlen i urzadzenia wspomagajace
oddychanie.

15. Poniewaz w portach lotniczych wigkszos¢ medycznych sytuacji zagrozenia niezwigzanych z
wypadkiem dotyczy problemoéw z uktadem krgzenia, nalezy zapewni¢ szybki dostep do zaawansowanych
systemow podtrzymywania zycia.

16. Do udzielania pomocy na miejscu zdarzenia poszkodowanym wymagajagcym natychmiastowej pomocy
(kategoria | - czerwony) lub op6znionej (kategoria Il - zoty) mozna wykorzystywac ruchome szpitale polowe lub
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namioty pneumatyczne (patrz Rysunek Z3-2) badz ostony. Urzadzenia takie powinny by¢ przygotowane do
szybkiego przetransportowania i roztozenia. Poszkodowanych mozna na miejscu zdarzenia poddaé leczeniu,
ustabilizowac i przygotowaé¢ do przewozu do wlasciwego szpitala.

17.  Idealnym sposobem udzielania pomocy natychmiastowej poszkodowanym (kategorii | - czerwonej) jest
uzycie karetki reanimacyjne;.

18.  Namioty pneumatyczne powinny by¢ wyposazone w odpowiednie ogrzewanie i o§wietlenie, jezeli
bedzie to mozliwe. W duzym namiocie mozna normalnie umiesci¢ okoto dziesigciu (10) powaznie
poszkodowanych. Namioty takic moga by¢ przewozone na duzych pojazdach wielozadaniowych, wraz z
pozostatym niezbednym wyposazeniem medycznym.

19.  Aby umozliwi¢ wlasciwe prowadzenie dziatan ratowniczych w przypadku sytuacji zagrozenia
dotyczacych duzego statku powietrznego, zaleca si¢, aby ogolne ratunkowe $rodki medyczne i wyposazenie,
wymienione na Liscie 3-1, byly dostepne w porcie lotniczym lub byly dostepne ze Zrodet zewnetrznych. Lista 3-
1 zostata przygotowana w zwigzku z sytuacjami zagrozenia dotyczacymi najwigkszych statkbw powietrznych
wykorzystywanych w komercyjnych operacjach transportu powietrznego, tj. B747, DC-10, Airbus. Jezeli w
przewidywanej przysztosci planowane sg jedynie operacje z wykorzystaniem mniejszych statkdw powietrznych,
wskazane ilosci $rodkéw medycznych i sprzetu nalezy dostosowa¢ do rozsadnych wymagan dotyczacych
najwigkszego statku powietrznego, ktéry moze korzystac z portu lotniczego.

20.  Ponizej opisano niektdre z pozycji wymienionych na Liscie 3-1:

Materace podcisnieniowe (zwane takze materacami prézniowymi): urzadzenie sktada si¢ z worka z
tworzywa sztucznego majacego ksztalt materaca, wypetnionego bardzo matymi kulkami. Za pomoca urzadzenia
odsysajacego (mechanicznego lub innego) z materaca usuwa si¢ powietrze, tak ze materac zostaje zgnieciony
przez ci$nienie atmosferyczne i staje si¢ sztywny jak gips. Ciato ludzkie, czgsciowo ostonigte przed kompresja
materaca, zostaje nim catkowicie otoczone. Glowa, konczyny i kregostup zostaja unieruchomione, pozwalajac na
transport kazdego rodzaju z uzyciem petli koncowych. Materac jest przenikalny dla promieni RTG. Jakkolwiek
wymiary materacy sg zroznicowane, dtugos¢ waha si¢ generalnie w zakresie od 1,80 do 1,90 m, za$ szeroko$¢ od
0,80 do 0,90 m.

Deski ortopedyczne. Dzielg si¢ na diugie i krotkie. Przyblizone wymiary diugiej deski ortopedycznej
pokazano na Rysunku Z3-1a. Jakkolwiek na rysunku pokazano deske o dtugosci 1,90 m, dostepne powinny by¢
tez deski o dlugosci 1,83 m, pozwalajace na poruszanie si¢ w najmniejszych wyjsciach awaryjnych statkow
powietrznych, majacych szerokos¢ 51 cm i wysokos$¢ 91,5 cm. Do unieruchamiania nég, bioder, gornej czgsci
korpusu i glowy wymagane sg normalnie pasy unieruchamiajgce o szerokosci 7,5 m zapinane na rzepy. Wiasciwe
wymiary krotkiej deski ortopedycznej pokazano na Rysunku Z3-1b. Do unieruchamiania dolnej i gornej czgsci
korpusu wymagane sa normalnie pasy unieruchamiajgce o szerokosci 7,5 m zapinane na rzepy.

Lista 3.1 - Ogoélne ratunkowe $rodki medyczne i wyposazenie

Tlosé Opis

500 Plakietki do selekcji poszkodowanych

100 Nosze, przystosowane do najpowszechniej wykorzystywanych karetek pogotowia
10 Materace podcisnieniowe do zabezpieczania ztaman kregostupa
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50 Szyny unieruchamiajace, konwencjonalne lub pneumatyczne, do r6znych
rodzajow ztaman

Zestawy pierwszej pomocy, zawierajace zestaw 10 plakietek, opatrunki
50 hemostatyczne, opaski zaciskowe, rurki intubacyjne, nozyczki, opatrunki, sterylne
opatrunki oparzeniowe

Zestawy resuscytacyjne zawierajace materiaty do intubacji, infuzji i natleniania w

20 warunkach polowych dla okoto 20 poszkodowanych (patrz Rysunek Z3-2)
21lub3 Aparaty elektro-kardiograficzne lub elektro-kardioskopowe
21lub3 Respiratory r¢czne lub mechaniczne
10 Pakiety ptynéw do wlewow dozylnych (zawierajacych sol fizjologiczng lub
preparat krwiozastgpczy) z zestawami do podawania
2 Urzadzenia odsysajace

300-500 Worki z tworzywa lub trumny na zwtoki

21.  System lacznosci ratownictwa medycznego. f.aczno$¢ stanowi jedng z podstaw medycznego Planu
dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego. System tacznosci lotniskowej stuzby medycznej powinien
zapewnia¢ wlasciwa lacznos¢ podczas sytuacji zagrozenia, pozwalajaca na rozpowszechnianie informacji
ostrzegawczych i uzyskiwanie wsparcia. Bez tacznosci szpital nie zna liczby i rodzaju obrazen poszkodowanych,
ktorzy zostang do niego skierowani, karetki nie mogg by¢ kierowane do placowek najlepiej przygotowanych do
zapewnienia wymaganej pomocy, nie mozna poprosi¢ o $rodki dostepne ze zrodel zewngtrznych, a personel
medyczny nie moze by¢ skierowany do miejsca, w ktorym jest najbardziej potrzebny.

22.  Szpitale wlaczone do Planu dziatania w sytuacjach zagrozenia musza mie¢ mozliwo$¢ komunikowania
si¢ ze sobg za pomoca dwukierunkowej sieci tacznos$ci. Idealnie byloby, gdyby kazdy szpital mial mozliwos¢
potaczenia si¢ z dowolnym innym szpitalem lub, w razie potrzeby, potaczenia si¢ jednoczesnie ze wszystkimi
pozostatymi szpitalami. Mozliwo$¢ taka jest nieoceniona w przypadku sytuacji zagrozenia w szpitalu, takiej jak
brak krwi okreslonej grupy czy jakiego$ urzadzenia. Zaleca si¢ takze, aby koordynator medyczny mogt
komunikowac¢ si¢ bezposrednio ze szpitalami uczestniczacymi w dziataniach ratowniczych.

23.  Srodki transportu ratownictwa medycznego. Przy kierowaniu poszkodowanych z miejsca zdarzenia
do szpitali nalezy uwzglednia¢ obecny personel szpitala (szpitali), specjalizacj¢ medyczng oraz dostepna liczbg
miejsc. Idealnie bytoby, gdyby kazdy port lotniczy dysponowal przynajmniej jedng karetka na wezwanie,
obstugujaca rutynowe medyczne sytuacje zagrozenia. W celu zapewnienia ratunkowych $rodkow transportu
nalezy przygotowac pisemne porozumienia z zewngtrznym pogotowiem ratunkowym.

24. Do ratunkowej ewakuacji lub do przewozu $rodkéw medycznych i sprzgtu ze szpitali do miejsca
zdarzenia mozna wykorzysta¢ srodki transportu lotniczego, tj. Smigtowce i statoptaty.

25.  Z uwagi na mozliwa konieczno$¢ przewozu wielu poszkodowanych do stosownych placowek
medycznych poza terenem portu lotniczego, karetki pogotowia przyjezdzajace na miejsce zdarzenia powinny
zglaszac si¢ do miejsca wyczekiwania lub rejonu koncentracji, a nastepnie do wyznaczonej osoby odpowiedzialnej
za transport. Osoba ta bedzie odpowiedzialna za potwierdzenie liczby poszkodowanych wymagajacych przewozu,
liczby i rodzaju potrzebnych karetek oraz dostgpnosci i pojemnosci kazdej z placowek medycznych odbierajacych
poszkodowanych. W wypadkach z duza liczbg poszkodowanych osoba odpowiedzialna za transport (lub
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cztonkowie zespolu) beda takze nadzorowaé faktyczny zatadunek, rejestrowaé nazwiska i1 obrazenia
poszkodowanych oraz kierowanie poszczegdlnych pojazdow i poszkodowanych do szpitali.

26. W powaznych sytuacjach zagrozenia karetki mozna zastgpi¢ innymi $rodkami transportu. Mozna
wykorzysta¢ samochody typu van, busy, samochody osobowe, kombi lub inne stosowne pojazdy portu lotniczego.
Nalezy zapewni¢ bezzwloczny przewodz osob, ktore nie odniosty obrazen i 0séb bez widocznych obrazen do
wyznaczonego rejonu oczekiwania.

27.  Wszystkim pojazdom ratowniczym nalezy zapewni¢ mapg z siatka prostokatna (opatrzong data ostatniej
rewizji) portu lotniczego i otaczajacego go obszaru (zob. Rozdziat 7 - mapa z siatkg kwadratow).

Punkty pomocy medycznej w porcie lotniczym
(przychodnia lub punkt pierwszej pomocy)

28.  Czynniki ogblne wplywajace na potrzebg zapewnienia punktu pomocy. Istnieje wiele czynnikéw
ogolnych, ktore wptywaja na potrzebe zapewnienia w porcie lotniczym punktu pierwszej pomocy lub przychodni.
Czynniki, ktore nalezy wzia¢ pod uwagg, to:

a) liczba pasazeréw obstugiwanych rocznie oraz liczba pracownikéw zatrudnionych w porcie lotniczym;
b)  dziatalno$¢ przemystowa na terenie portu lotniczego i w jego sasiedztwie;
c) odlegtos¢ od stosownych placowek medycznych; oraz

d) porozumienia 0 wzajemnej pomocy medycznej.

29.  Ogolnie, mozna zalecié, aby w porcie lotniczym zapewniono przychodnie, jezeli liczba pracownikoéw
portu przekracza 1000 osob i aby w kazdym porcie lotniczym zapewniono punkt pierwszej pomocy. Stuzbe
zdrowia portu lub personel i sprzet punktu pierwszej pomocy nalezy wlaczy¢ do Planu dzialania w sytuacjach
zagrozenia dla portu lotniczego.

30.  Przychodnia lotniskowa, oprocz zapewniania opieki medycznej dla os6b znajdujacych si¢ na terenie
portu lotniczego, moze §wiadczy¢ ustugi medycyny ratunkowej dla spolecznosci otaczajacych port lotniczy, jezeli
spotecznosci te nie dysponujg wlasnymi stuzbami ratunkowymi.

31.  Przychodnie lotniskowa mozna wilaczy¢ do organizacji i planowania dziatan ratunkowych na wypadek
sytuacji zagrozenia dotyczacych spotecznosci lokalnej. W razie wielkoskalowej sytuacji zagrozenia poza terenem
portu lotniczego, przychodnia lotniskowa moze dziata¢ jako punkt koordynacyjny kierujacy pomoca medyczng.

32.  Lokalizacja lotniskowych placowek pomocy medycznej. Placowki powinny by¢ tatwo dostepne z
budynku terminala portu lotniczego, dla 0s6b z zewnatrz i dla ratunkowych Srodkow transportu (tj. karetek i
$migtowcow). Wybierajac lokalizacj¢ nalezy zwrdci¢ uwage na problem z przemieszczaniem o0sOb
poszkodowanych przez zattoczone obszary budynku terminalu portu lotniczego, zapewniajac jednocze$nie dostep
dla pojazdoéw ratunkowych droga jak najbardziej omijajaca normalne, publiczne drogi dojazdowe i wyjazdowe
portu lotniczego. Sugeruje to, ze placowka pomocy medycznej powinna by¢ zlokalizowana tak, aby dostep do niej
mozliwy byt od strony czesci lotniczej budynku terminala, poniewaz pozwala to na zapewnienie kontroli nad
dostepem pojazdow nieuprawnionych do wyposazenia ratunkowego.

33.  Personel lotniskowego punktu pomocy medycznej. Liczba wykwalifikowanego personelu i stopien
zaawansowania wymagany do kazdej z osob personelu bedzie zaleze¢ od konkretnych wymagan portu lotniczego.
Personel przychodni lotniskowej powinien stanowi¢ rdzen dla planowania ustug medycznych w Planie dziatania
w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego (i bgdzie odpowiedzialny za wdrozenie tej czg$ci Planu, ktora
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dotyczy¢ bedzie aspektow medycznych). Zaleca sig, aby lotniskowy punkt pierwszej pomocy byt obsadzony przez
przynajmniej jedng osobe wysoko wykwalifikowang w udzielaniu pierwszej pomocy.

34.  Ogolnie zaleca si¢, aby podczas glownych godzin dziatania portu dyzur pehita przynajmniej jedna

osoba przeszkolona do wykonywania nastepujacych obowigzkow:

a) resuscytacja krazeniowo-oddechowa (RKO);

b)  krwotoki na skutek urazow;

c) zadlawienie si¢ (zabieg Heimlicha);

d) zlamania i pgknigcia;

€) oparzenig;

f)  wstrzas;

g) nagly pordd i opieka nad noworodkiem, w tym przedwczesny pordd;

h) powszechnie wystepujace warunki medyczne, ktéore moga oddziatywaé na skutki obrazenia (alergie,
nadci$nienie, cukrzyca, rozrusznik serca itp.);

i) podstawowe sposoby pomocy 1 ochrony w przypadku rozlania lub wycieku materiatow
promieniotworczych, toksycznych lub trujacych;

j)  postepowanie z osobami z zaburzeniami emocjonalnymi;
k) rozpoznawanie i pierwsza pomoc w przypadku zatru¢, ukgszen i szoku anafilaktycznego;
I)  techniki transportu 0s6b poszkodowanych.

Osoba taka musi mie¢ uprawnienia pozwalajace na zaordynowanie hospitalizacji, jezeli bedzie ona konieczna,
oraz do zapewnienia wymaganego transportu.

36.  Wiadze portu lotniczego powinny uzyskac¢ porady i wskazowki lekarza-konsultanta specjalizujacego
si¢ w medycynie ratunkowej dotyczace iloéci i rodzaju wyposazenia dla punktu pierwszej pomocy, odpowiednich
dla przewidywanych potrzeb danego portu lotniczego.

36.  Wyposazenie i §rodki medyczne w przychodni lotniskowej powinny zostaé okre$lone przez lekarza lub
grupe lekarzy zarzadzajacych przychodnia. Nalezy pamietac, ze gtownym problemem moze by¢ akcja ratunkowa
w razie sytuacji zagrozenia dotyczacej statku powietrznego.

37.  Lotniskowy punkt pomocy medycznej powinien by¢ wyposazony tak, aby mozliwe byto udzielanie
pomocy w razie zatrzymania akcji serca i w przypadku innych obrazen i choréb zwigzanych z medycyng pracy.
W przypadku utrzymywania zapaséw lekow nalezy zapewnic¢ ich pelna ochrong i zabezpieczenie.

38.  Nalezy zapewni¢ odpowiednig ilos¢ tlenu i urzadzen wspomagajacych oddychanie, pozwalajacych na
udzielanie pomocy osobom zatrutym dymem.

39.  Poniewaz wigkszo$¢ medycznych sytuacji zagrozenia niezwigzanych z wypadkami lotniczymi w
portach lotniczych dotyczy probleméw z uktadem krazenia, nalezy zapewni¢ bezzwloczng dostgpnosc
zaawansowanych systemoéw podtrzymywania zycia, w tym tlenu, reduktorow tlenu i innych urzadzen do
udzielania pomocy w przypadku probleméw krazeniowo-oddechowych. Ponadto dostgpne powinny by¢ zestawy
pierwszej pomocy (zawierajace leki, duzy wybor bandazy i szyn, sprzgt do transfuzji oraz zestawy oparzeniowe i
zestawy porodowe), fafncuchy, liny, tomy oraz przecinaki do metalu.
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Porty lotnicze nieposiadajace punktu pomocy medycznej

40. W portach lotniczych bez punktu pomocy medycznej (przychodni lub punktu pierwszej pomocy)
wladze portu lotniczego powinny zawrze¢ porozumienia majace na celu zapewnienie odpowiedniej liczby
personelu wykwalifikowanego w udzielaniu zaawansowanej pierwszej pomocy przez caly czas dziatania portu
lotniczego. Wyposazenie pierwszej pomocy w takich portach lotniczych powinno obejmowaé, co najmniej, torbe
medyczng z zestawem ratownictwa medycznego. Torba taka powinna by¢ bezzwlocznie dostgpna do przewozu na
wskazanym ratunkowym pojezdzie nalezagcym do portu lotniczego i powinna zawiera¢ co najmniej:

—  jedng foli¢ (1,80 cm x 1,80 cm) z czterema szpilkami mocujacymi;

—  siedem zestawow hemostatycznych (jeden pakiet zawierajacy trzy zestawy, jeden pakiet zawierajacy
cztery zestawy);

—  dwa polowe zestawy opatrunkowe (jeden o wymiarach 45 cm x 56 cm, jeden o wymiarach 56 cm x 91
cm);

—  dziesig¢ opatrunkdéw brzusznych (pig¢ zestawow po dwa opatrunki);

—  czterdziesci kompreséw gazowych 10 cm x 10 cm (cztery pakiety po dziesie¢ kompreséw);
—  dwie opaski zaciskowe;

—  jedng sztuczng drogg oddechowa;

—  trzy jednorazowe rurki intubacyjne (po jednej nr 2, nr 4 i nr 5);

—  jedng gruszke z dwoma cewnikami (nr 12, nr 14 FR);

—  dwie pary duzych nozyczek do bandazy;

—  dwadziescia strzykawek jednorazowych z igtami nr 25 GA 1,6 cm;

—  dwanascie bandazy elastycznych (dwa 15 cm, cztery 7,5 cm, sze$¢ 5 cm);
—  dwanascie zestawOw w gabka nasaczong alkoholem;

—  cztery rolki bandazy gazowych (dwa 7,5 cm, dwa 5 cm);

—  dwie rolki tasmy samoprzylepnej;

—  cztery opatrunki gazowe nasgczone wazeling (15 cm x 91 cm);

—  paczka zawierajaca 100 plastréw z opatrunkiem;

—  jeden ci$nieniomierz do mierzenia ci$nienia krwi;

—  dwie podktadki do pisania (22 cm x 28 cm);

—  sze$¢ oldowkow;

—  odpowiednig liczbe plakietek identyfikacyjnych do oznaczania poszkodowanych (patrz Zatacznik 8);
—  jeden zestaw szyn pneumatycznych;

—  jedna rurke resuscytacyjna;

—  jedng krotka deske ortopedyczng;

—  jedng latarke;

—  dwa kohnierze szyjne;

—  jedna szpatutke;
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—  jeden jednorazowy zestaw potozniczy; oraz

—  jeden materac podci$nieniowy.
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Grubo$¢: 19 mm sklejka
Wycigcie na glowe: 14 cm $rednica
Wycigcia na dtonie: 25cmx5cm
Wycigcia na stopy: 25cmx7,5cm

Uwaga: — aby ufatwi¢ podnoszenie, pod spodem deski
powinny by¢ zamocowane stopki o wysokosci 2,5 cm.

Rysunek Z3-1a. Deska ortopedyczna dluga
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Uwaga: — aby ufatwi¢ podnoszenie, pod spodem deski
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Rysunek Z3-1b. Deska ortopedyczna krotka
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Rysunek Z3-2. Schemat namiotu pneumatycznego
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ZALACZNIK 4

ZABEZPIECZENIE DOWODOW DLA POTRZEB DOCHODZENIA
W SPRAWIE WYPADKU STATKU POWIETRZNEGO

1. Lotniskowy personel gasniczy i pozostaly personel ratowniczy powinien rozumie¢ podstawowa
potrzebe dochodzenia oraz techniki i procedury stosowane w dochodzeniu zwigzanym z wypadkiem statku
powietrznego. Tam, gdzie bedzie to mozliwe, wrak statku powietrznego powinien zosta¢ pozostawiony bez zmian
do czasu przybycia pierwszego $ledczego zajmujacego si¢ wypadkiem statku powietrznego. Wrak mozna jednakze
naruszy¢, jezeli bedzie to absolutnie niezb¢dne dla prowadzenia czynnosci ratowniczych i gasniczych. Zakres
naruszenia powinien by¢ jak najmniejszy.

2. Ciata zmartych powinny pozosta¢ w pozycjach, w jakich je znaleziono. Jezeli konieczne bedzie
przeniesienie ciat lub fragmentow wraku, nalezy jak najszybciej sporzadzi¢ szkicowy plan ich wzajemnego
polozenia przed przeniesieniem. Jezeli bedzie to mozliwe, nalezy wykona¢ zdjgcia z czterech roznych katow,
pokazujace wzgledne potozenie ciat i czgsci wraku. Ponadto do kazdego przemieszczonego ciata lub czesci nalezy
zamocowa¢ plakietke, za§ w miejscach, w ktorych we wraku znaleziono ciata lub czgéci nalezy zamocowac
odpowiadajagce tym plakietkom oznaczenia na pretach lub plakietki. Nalezy podjaé szczegdlne kroki w celu
zapobiezenia naruszeniu jakichkolwiek elementéw w obszarze kokpitu. W razie celowego lub przypadkowego
przemieszczenia jakiegokolwiek elementu sterowania, fakt ten nalezy zarejestrowac i poinformowac o nim wtadze
prowadzace dochodzenie.

3. Jak najszybciej nalezy odizolowaé wrak i zastosowaé odpowiednie $rodki bezpieczefistwa. Caty
upowazniony personel nalezy wyposazyé w odpowiednie plakietki identyfikacyjne przewidziane w Planie
dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego. Personel ma obowiazek nosi¢ te plakietki.

4, Caly personel ochrony nalezy poinformowa¢ o wihasciwych procedurach identyfikacyjnych.
Dwukierunkowa tacznos¢ z wiasciwymi wiadzami znajdujacymi si¢ na miejscu zdarzenia moze pomoc w
identyfikacji 0sob, starajacych si¢ wej$¢ na teren, a ktorych wiarygodnos$¢ jest niepewna.

5. Miejsca wypadku moga by¢ wyjatkowo niebezpieczne, z uwagi na obecnos¢ tatwopalnego paliwa,
materiatow niebezpiecznych i rozrzuconych fragmentéw wraku. W rejonie zdarzenia nalezy $ci$le wprowadzi¢
wszelkie konieczne $rodki bezpieczenstwa. Srodki te obejmujg whasciwa ocene podczas czynnosci gasniczych i
wszystkich czynnosci ratowniczych. Caty personel bioracy udziat w dziataniach ratowniczych musi by¢
wyposazony w sprzgt ochronny i odziez ochronng.

6. Po zakonczeniu sytuacji zagrozenia, gdy tylko bedzie to w praktyce mozliwe, nalezy przeprowadzic¢
odprawe wszystkich uczestnikow dzialan ratowniczych, za§ wilasciwe wiladze powinny zarejestrowaé ich
obserwacje. Nieocenione znaczenie dla $ledczych maja szkice, schematy, zdj¢cia, filmy i wideo zarejestrowane w
miejscu zdarzenia, jak rowniez stosowne szczegoly dotyczace oznakowania przenoszonych ciat i czesci. Nalezy
je przekaza¢ dowodzacemu ekipg dochodzeniowa po jego przybyciu.

7. Dalsze szczegdtowe informacje zamieszczono w Podreczniku Stuz Portu Lotniczego ICAO Doc 9137,
Cze$¢ 1 - Ratownictwo i gaszenie pozaréw, oraz dokumencie Doc 6920, Podrgcznik badania wypadkow
lotniczych, Cze$¢ I11.
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ZAYLACZNIK 5

POROZUMIENIE O WZAJEMNEJ POMOCY
W SYTUACJACH ZAGROZENIA

1. Blisko$¢ portu lotniczego i sasiadujacych z nim spotecznosci oraz mozliwos¢ wypadku statku
powietrznego poza teren portu lotniczego sprawiaja, ze potrzebne jest zawarcie odpowiednich porozumien 0
wzajemnej pomocy w sytuacjach zagrozenia.

2. Porozumienie o wzajemnej pomocy w sytuacjach zagrozenia powinno okre$la¢ zasady powiadamiania
i wstepny przydziat zadan zwigzanych reagowaniem. Porozumienie nie powinno okresla¢ obowiazkow podmiotu,
ktorych dotyczy, poniewaz obowigzki te i zadania beda okreslone w Planie dziatania w sytuacjach zagrozenia.

3. Porozumienia o wzajemnej pomocy w sytuacjach zagrozenia musza by¢ zawarte wczesniej oraz zostaé
prawomocnie autoryzowane. Przyktadowe porozumienie zostato przedstawione na Rysunku Z5-1 niniejszego
zalgcznika. Wladze portu lotniczego moga by¢ organem koordynujacym w przypadku porozumien bardziej
ztozonych pod wzgledem prawnym lub obejmujgcych wiele podmiotow. W punktach 4 i 5 niniejszego zatacznika
zamieszczono wytyczne majace ulatwié przygotowanie porozumienia O Wzajemnej pomocy w sytuacjach
zagrozenia, zawieranego z lokalng jednostka strazy pozarnej, ktore dotyczy wypadkoéw w porcie lotniczym i poza
terenem portu.

4, Procedura dzialania lokalnej jednostki (jednostek) strazy pozarnej — wypadek statku
powietrznego w porcie lotniczym:

a) Po zainicjowaniu dziatan ratowniczych, lokalna jednostka (jednostki) strazy pozarnej, objecta
porozumieniem o wzajemnej pomocy, kieruje si¢ bezposrednio do miejsca wyczekiwania lub rejonu
koncentracji w porcie lotniczym. Policja lub stuzba ochrony portu lotniczego powinny zapewni¢ eskorte z
miejsca wyczekiwania lub rejonu koncentracji do miejsca zdarzenia.

b)  Personel lokalnej jednostki strazy pozarnej musi bezwzglednie pamigtaé, Ze o ile port lotniczy nie zostanie
zamknigty dla ruchu lotniczego, poruszanie si¢ bez eskorty po terenie portu lotniczego jest wyjatkowo
niebezpieczne i moze kolidowa¢ z ruchem naziemnym statkéw powietrznych.

¢) Po przybyciu na miejsce zdarzenia:

1)  starszy oficer lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej, otrzymujgcej pomoc zewnetrzng, sprawuje
petne dowodztwo na miejscu zdarzenia;

2)  laczno$¢ z ww. jednostka lokalnej strazy pozarnej bedzie utrzymywana na wskazanym wcze$niej
kanale tgcznosci;

3)  polgczenia telefoniczne, tgczno$¢ z ta jednostkg beda realizowane poprzez numer telefonu
lotniskowe;j stuzby ratowniczo-gasniczej / lokalnej jednostki strazy pozarne;j.
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5. Procedura dzialania lokalnej jednostki (jednostek) strazy pozarnej — wypadek statku
powietrznego poza terenem portu lotniczego:

a) Wezwanie do wypadku statku powietrznego, ktory wydarzyt si¢ poza terenem portu lotniczego jest zwykle
zgloszone przez stuzby ruchu lotniczego lub policj¢. W innym przypadku lokalna jednostka strazy pozarnej
powinna powiadomi¢ 0 wypadku statku powietrznego odpowiednie stuzby ruchu lotniczego i policje, za
pomocg urzadzenia radiowego lub telefonicznie, oraz podaé przyblizong lokalizacje na mapie z siatka
kwadratow.

b)  Po przybyciu na miejsce zdarzenia, lokalna jednostka strazy pozarnej powinna:

1)  upewni¢ sig, ze zainicjowane zostaly czynno$ci przewidziane w porozumieniu 0 wzajemnej pomocy
w sytuacjach zagrozenia;

2) ustawi¢ stanowisko Kierowania (moze to by¢ stanowisko tymczasowe do czasu udost¢pnienia i
uruchomienia ruchomego stanowiska kierowania przez wtadze portu lotniczego); oraz

3) upewni¢ sie, ze tacznosé jest prowadzona z wykorzystaniem kanatu wyznaczonego dla tacznosci
zwiazanej z wypadkiem statku powietrznego.

c) Lokalna jednostka strazy pozarnej powinna poinformowaé stuzby ruchu lotniczego i policje o:
1) doktadnej lokalizacji miejsca zdarzenia;
2) lokalizacji stanowiska kierowania;

3) wskazanie doktadnego miejsca / miejsca wyczekiwania wedlug mapy z siatka kwadratow, do
ktérego powinny zgtaszac si¢ jednostki strazy; oraz

4)  wszelkich potrzebach dotyczacych dostarczenia specjalistycznego sprzetu, jezeli jest on niezbedny.
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Miedzynarodowy Port Lotniczy
»ALFA”

Porozumienie o wzajemnej pomocy w zakresie realizacji
Planu Dzialania w Sytuacjach Zagrozenia
dla Miedzynarodowego Portu Lotniczego ALFA

Podmiot:

(Nazwa i adres)

Aprobuje Plan dziatlania w sytuacjach zagrozenia dla
Miedzynarodowego Portu Lotniczego ,ALFA”, w tym dokument ,Plan
Dziatania w  Sytuacjach  Zagrozenia dla  Portu  Lotniczego
z dnia .........oooeunl. oraz zawarte w nim procedury (przedstawione w
paragrafach 4 i 5 zatqcznika) i zgadza sie na przestrzeganie wszystkich
procedur i instrukcji oraz wypelnianie wszystkich stosownych
obowiaqzkéw w nich zawartych.

(Podpis upowaznionego przedstawiciela)

Rysunek Z5-1. Przykladowe porozumienie 0 Wzajemnej pomocy w sytuacjach zagrozenia
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ZAYL.ACZNIK 6

WYPADEK STATKU POWIETRZNEGO NA WODZIE

1. W przypadku portow lotniczych usytuowanych w sasiedztwie duzych zbiornikow wodnych (takich jak
rzeki lub jeziora) lub na wybrzezu nalezy zapewni¢ specjalne $rodki prowadzenia dziatan ratowniczych w razie
wypadku/incydentu statku powietrznego na wodzie. Specjalistyczne wyposazenie ratowniczo-gasnicze moze
obejmowac todzie gasnicze / ratownicze, poduszkowce, $migltowce, todzie patrolowe lub amfibie.

2. Wystepowanie niezwyktych warunkéow terenowych i wodnych, takich jak tereny zalewane podczas
przyptywow i bagna okre§la wybor specjalnych typéw pojazddw najlepiej przystosowanych do tych warunkow.
Specjalistyczne ustugi w tych warunkach moga zapewnia¢ $migtowce, poduszkowce i amfibie, jak rowniez
konwencjonalne todzie motorowe.

3. Tworzac wodng stuzbg ratowniczg nalezy wziaé pod uwage shuzby publiczne (takie jak wojskowe
jednostki poszukiwawczo-ratownicze, policj¢ portowa lub jednostki strazy pozarnej) oraz prywatne shuzby
ratownicze (takie jak zespoly ratownicze, firmy energetyczne i telekomunikacyjne, operatoréw platform
wiertniczych lub spedytorow i armator6w), ktéore moga by¢ dostepne i ktére moga udziela¢ pomocy. Nalezy
wczesniej opracowaé system sygnalizacji, stuzacy do powiadamiania stuzb publicznych lub prywatnych w razie
sytuacji zagrozenia.

4, Wiele statkdw powietrznych nie ma na poktadzie osobistych ptywajacych $rodkdéw ratunkowych,
szczegdlnie, jezeli nie wykonuja lotdw nad woda. Srodki takie powinny by¢ dostepne w ilosci odpowiadajacej
maksymalnej pojemnosci najwigkszego statku powietrznego normalnie korzystajacego z portu lotniczego. W
przypadku, gdy najwigkszy statek powietrzny jest wyposazony do planowych lotéw nad woda, port lotniczy moze
zmniejszy¢ ilo§¢ przechowywanych osobistych ptywajacych srodkow ratunkowych.

5. Prawdopodobienstwo wystgpienia pozaru. W wypadkach na wodzie mozliwos$¢ pojawienia si¢ pozaru
jest zazwyczaj zmniejszona z uwagi na tlumienie zrodet zaptonu przez wode i chlodzenie rozgrzanych
powierzchni. W sytuacjach, w ktorych pojawi si¢ ogien, jego kontrola i ugaszenie bedzie wymagac¢ dostepnosci
specjalistycznego sprzetu.

6. Rozlanie paliwa na powierzchni wody. Nalezy przewidzie¢, ze uderzenie statku powietrznego w wode
moze spowodowaé rozerwanie zbiornikdw paliwa i przewodow paliwowych. W zwigzku z tym rozsadnie jest
przyjac¢, ze na powierzchni wody moze znajdowac¢ si¢ paliwo. Lodzie wyposazone w uktad wydechowy
umieszczony na linii wodnej moga stwarza¢ niebezpieczenstwo zapalenia tego paliwa. W przypadku pozaru,
podejscie nalezy wykonywaé po uwzglednieniu kierunku i predkosci wiatru oraz pradéw wodnych. Ogien mozna
odsuna¢ od miejsca zdarzenia stosujac technike wymiatania za pomoca strumieni kierowanych z wezy gasniczych.
Tam, gdzie begdzie to konieczne, nalezy stosowac piang i inne $rodki gasnicze. Skuteczne postgpowanie z rozlanym
paliwem i zapobieganie przedostawaniu si¢ go do obszarow, w ktorych moglby stanowié zagrozenie dla czynnosci
ratowniczych wymaga uwzglednienia wiatru i pradow wodnych. Skupiska paliwa nalezy jak najszybciej rozbi¢
lub przesunaé przy pomocy dyszy o duzej wydajnosci, zneutralizowa¢ pokrywajac je piang lub specjalnym
materialem zobojetniajagcym lub odgrodzi¢ tak, aby zgromadzi¢ paliwo w bezpiecznym obszarze, w ktorym
nastgpnie bedzie mozna je zaabsorbowac, rozcienczy¢ lub usunaé. Na etapie planowania mozna uwzgledni¢
pomoc, jakg podczas tej operacji mogg udzieli¢ wladze odpowiadajace za kontrolg zanieczyszczen wod.

7. Lodzie ratownicze. Lodzie ratownicze powinny by¢ w stanie operowaé na plytkich wodach. Lodzie o
napedzie strumieniowym eliminujg ryzyko przebicia sprz¢tu pneumatycznego lub spowodowania obrazen u oséb
ratowanych przez $ruby. Zagrozenie przebiciem i obrazeniami powodowane przez todzie o konwencjonalnym
napedzie srubowym mozna wyeliminowac przez zastosowanie oston typu wentylatorowego lub kolpakowego.
Lodzie pneumatyczne moga ulec przebiciu przez elementy wraku lub pakle.
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8. Jezeli zbiorniki wodne mogg zamarzac¢, nalezy zapewni¢ dostgpnos¢ pojazdéw mogacych operowac na
lodzie (tj. poduszkowcdw, todzi bagiennych itp.).

9. Lodzie i inny sprzgt ratowniczy powinny by¢ umieszczone w miejscu, z ktorego beda mogly byé
wprowadzone do dziataf ratowniczych w jak najkrotszym czasie. Dla skrocenia czasu reakcji nalezy zapewnic
specjalne hangary na todzie lub rampy.

10.  Lodzie powinny mie¢ takie rozmiary, aby efektywnie przenosi¢ wymagany sprzet ptywajacy i zapewnié
odpowiednig ilo$¢ miejsca dla zatogi. Nalezy zapewni¢ odpowiednig przestrzen robocza, pozwalajaca na
btyskawiczne wyrzucenie sprzetu ptywajacego. Podstawowym sprzetem ptywajacym powinny by¢ pneumatyczne
tratwy ratunkowe; liczba dostgpnych tratw powinna pozwalaé na przyjecie maksymalnej liczby pasazerow
najwickszego statku powietrznego normalnie korzystajacego z portu lotniczego. Po wylozeniu sprzetu
pltywajacego w todzi powinno by¢ miejsce wystarczajace na przyjecie ograniczonej liczby poszkodowanych.

11.  Wszystkie todzie ratownicze powinny by¢ wyposazone w odpowiednie dwukierunkowe radiowe $rodki
Iacznosci, pozwalajace na komunikowanie si¢ z innymi jednostkami ratowniczymi, takimi jak $migltowece,
poduszkowce lub amfibie oraz z jednostkami wodnymi i ladowymi.

12. Do dziatan ratowniczych nocnych nalezy zapewni¢ co najmniej dwa reflektory szerokokatne.

13.  Dla ulatwienia nawigacji i zbierania si¢ w rejonach koncentracji nalezy wykorzystywac reflektory
radarowe.

14.  Nawet, jezeli zajete przez pasazerow lub zatoge czesci statku powietrznego sg zatopione, istnieje szansa,
ze wewnatrz nich pozostalo powietrze w ilosci wystarczajacej dla podtrzymania zycia. Nurkowie powinni
wchodzi¢ do statku powietrznego w najbardziej zanurzonym miejscu.

15.  Organizowanie zespolow nurkow / wykorzystanie nurkéow. Na miejsce zdarzenia nalezy skierowaé
zespoty nurkow. Jezeli bedzie to mozliwe, przewdz nurkéw do miejsca katastrofy nalezy przyspieszy¢ korzystajac
ze $migtowcow. Wszyscy nurkowie, ktorzy moga by¢ wezwani do tego typu dziatan ratowniczych, powinni by¢
przeszkoleni w technikach nurkowania ze sprzetem oraz w technikach poszukiwania i ratownictwa podwodnego.
W obszarach, w ktorych nie dziataja rzadowe lub samorzadowe podwodne zespoty poszukiwawczo-ratownicze
nalezy zawrze¢ porozumienia z prywatnymi klubami nurkowymi. We wszystkich akcjach, podczas ktorych
nurkowie przebywaja w wodzie, nalezy wywiesi¢ standardowe flagi oznaczajace rejon nurkowania i ostrzec todzie
operujgce w tym rejonie o konieczno$ci zachowania wyjatkowej ostroznosci.

16.  Nalezy zaktadaé, ze prawdopodobienstwo odnalezienia ofiar jest wigksze od strony zawietrznej i w dot
pradu w stosunku do miejsca zdarzenia. Nalezy to uwzglednié¢ planujac akcje. Niezwlocznie po okresleniu
przyblizonego miejsca katastrofy po przybyciu nurkéw, powinni oni rozpoczaé poszukiwania stosujac
standardowe wzory poszukiwania podwodnego i oznaczy¢ umiejscowienie gtdéwnych czesci statku powietrznego
za pomocg boi znacznikowych. W przypadku, gdy brak jest wystarczajacej liczby nurkéw, sondowanie
poszukiwawcze nalezy prowadzi¢ z jednostki ptywajacej. Zabronione jest jednoczesne prowadzenie sondowania
z todzi i poszukiwania przez nurkow.

17.  Stanowisko kierowania nalezy ustawi¢ w najbardziej dogodnej lokalizacji na brzegu przylegajacym do
miejsca zdarzenia. Stanowisko to powinno znajdowac¢ si¢ w miejscu ulatwiajacym wdrazanie Planu dziatania w
sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego lub odpowiedniego planu zagrozenia spotecznosci lokalnej, zgodnie z
wytycznymi okre§lonymi przez wtadz¢ majaca jurysdykcje w danym przypadku.
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ZAYLACZNIK 7

OPERATORZY STATKOW POWIETRZNYCH

Informacje ogdlne

1. Ponizej opisano dziatania, ktére powinny zosta¢ podjete oraz ustugi, ktore powinny by¢ zapewnione
przez operatora statku powietrznego uczestniczacego w wypadku statku powietrznego.

2. Personel operatora statku powietrznego jest czesto jedynym, ktéry moze zaspokoi¢ potrzeby pasazerow
statku powietrznego w sytuacji zagrozenia.

3. Plan dziatania w sytuacjach zagrozenia operatora statku powietrznego powinien by¢ skoordynowany z
Planem dziatania w sytuacjach zagrozenia dla portu lotniczego, tak aby personel operatora statku powietrznego
znat obowiazki, ktdre spoczywac beda na porcie lotniczym i czynnosci, ktore s3 wymagane przez operatora statku
powietrznego. Operator statku powietrznego powinien opracowa¢ dla koordynatora firmowego formularz listy
kontrolnej. Formularz ten powinien dokumentowaé czas powiadomienia o wypadku, komunikacj¢ w ramach
firmy, przydzialy personelu, reakcje i inne podjete czynnosci. W oparciu o taki dziennik zdarzen mozna
przeprowadzi¢ analize krytyczna Planéw dziatania w sytuacjach zagrozenia operatora statku powietrznego i portu
lotniczego w celu ich ulepszenia.

4, Operator statku powietrznego powinien przeprowadzi¢ szkolenia przygotowujace caly personel firmy
do sytuacji zagrozenia. We wszystkich sytuacjach zagrozenia pasazerowie s3 narazeni na stresy przekraczajace
poziom, jaki jest normalnie spotykany. Bardzo wazne jest, aby wszyscy pracownicy dzialajacy w sytuacji
zagrozenia zapoznali si¢ z najczestszymi reakcjami pasazeroOw na wyjatkowy stres i obawy i aby byli w stanie
skutecznie zajmowaé si¢ niespokojnymi osobami. Najlepszym przygotowaniem do efektywnego dziatania w
warunkach sytuacji zagrozenia jest edukacja i praktyka. Edukacja powinna obejmowaé szkolenia dotyczace
charakteru i dziatan oséb niespokojnych oraz ogdlnych rodzajow reakcji, jakich mozna si¢ spodziewaé. Personel
operatora statku powietrznego powinien uczestniczy¢ w symulowanych ¢wiczeniach, ktére pomoga okresli¢
skuteczne wzory zachowan w warunkach sytuacji zagrozenia oraz prze¢wiczy¢é podstawowe zasady
»psychologicznej pierwszej pomocy”.

5. Operator statku powietrznego biorgcego udzial w wypadku powinien zapewni¢ wiasciwg obstuge
telefondw z zapytaniami dotyczacymi zdarzenia. Dla uniknigcia nadmiernej liczby telefonow nalezy rozwazyé
przekazanie informacji dla mediow.

6. Nalezy wyznaczy¢ rejon oczekiwania dla osdb bez obrazen w celu zebrania i obstuzenia pasazeréw,
ktorzy nie odniesli obrazen lub nie odnie$li widocznych obrazen w wypadku. Wybrany rejon powinien zapewniac
zarowno stabilizacje pasazerow, jak i zabezpieczenie przed mediami.

7. Po powiadomieniu o zdarzeniu, wyznaczony personel operatora statku powietrznego powinien
bezzwlocznie zglosi¢ si¢ do wyznaczonego rejonu oczekiwania, aby odbiera¢ pasazeréw ewakuowanych z miejsca
zdarzenia. Personel operatora statku powietrznego powinien znalez¢ sie w tym rejonie przed dotarciem do niego
pasazerow. Nalezy przygotowacé i trzymaé w gotowosci zestawy awaryjne (zawarto$¢ zestawu, zob. 10 do 12 w
niniejszym zatgczniku), tak aby przedstawiciele obstugi pasazeréw mogli efektywnie wykonywaé swoje
obowiazki. Podczas oczekiwania na ewakuowanych, dowodzacy z ramienia operatora statku powietrznego
powinien przeprowadzi¢ spotkanie organizacyjne, wyznaczajac:

a) recepcjoniste (recepcjonistow);
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b)  osoby rejestrujgce; oraz

c) koordynatora opieki dla pasazerow.

8. Zaleca si¢ ponizsza organizacj¢ i opis wymaganych obowiazkow.

a) Dowodzacy. Normalnie bedzie nim przedstawiciel wyzszego szczebla operatora, ktorego statek powietrzny
uczestniczyt w zdarzeniu. W przypadku lotu czarterowego lub przekierowanego, dowodzenie powinien
przejaé¢ przedstawiciel operatora statku powietrznego wyznaczony do zapewnienia obstugi naziemnej dla
danego lotu. W przypadku lotu tranzytowego lub statku powietrznego nie posiadajacego personelu W
danym porcie lotniczym, dowodzenie powinny przejaé wladze portu lotniczego. Dowodzacy powinien
miec tacznosé radiowa z centrum operacyjnym operatora statku powietrznego oraz z centrum operacyjnym
sytuacji zagrozenia. W rejonie oczekiwania dla pasazerow nalezy takze zapewnic telefony. Dowodzacy z
ramienia operatora statku powietrznego powinien nadzorowa¢ ogoét czynnosci i zapewni¢ dodatkowe ustugi
medyczne, jezeli beda one wymagane, oraz artykuly spozywcze, artykuly pierwszej potrzeby itp.

b) Recepcjonista (recepcjonisci). Recepcjonista powinien odbiera¢ autobusy przyjezdzajace z miejsca
zdarzenia i kierowaé pasazeréw do stolikow rejestracyjnych, przy ktorych beda obstugiwani. Recepcjonista
powinien zna¢ lokalizacje urzadzen sanitarnych.

€) Rejestrujacy. Rejestrujgcy powinni by¢ wyposazeni w zestawy awaryjne. Zespot rejestrujacy sktada si¢ z
dwoch os6b. W celu zapewnienia szybkiej 1 efektywnej obstugi pasazerow wymaganych moze by¢ kilka
takich zespotow. Jeden z cztonkow zespotu wprowadza nazwisko pasazera do formularza rejestracyjnego
(patrz Rysunek Z7-1) i okresla wymagania, tj. zakwaterowanie w hotelu lub rezerwacj¢ na inny lot,
transport, ubranie itp. oraz dane kontaktowe osob, ktore nalezy powiadomic o stanie i planach pasazera.
Drugi cztonek zespotu rejestrujacego przygotowuje plakietke lub nalepke identyfikacyjna (dostepna w
zestawie awaryjnym) i przyczepia ja do pasazera. Pomoze to w identyfikacji pasazerow po zatatwieniu
zakwaterowania oraz, co wazniejsze, bedzie wskazywac, ze pasazer zostal juz obstuzony. Rejestrujacy
kieruja nastgpnie pasazero6w niemajacych obrazen do koordynatorow opieki.

d) Koordynator opieki. Koordynatorzy opieki stanowia rdzen ,,psychologicznej pierwszej pomocy”. Powinni
oni stara¢ si¢ podtrzymywac rozmowy z pasazerami. Specjalng uwage nalezy poswigci¢ osobom, ktore nie
przytaczyly sie do zadnej grupy. Udzielajac psychologicznej pierwszej pomocy nalezy zwr6ci¢ uwage na
fakt, ze niektorzy moga mie¢ zaburzenia emocjonalne wigksze niz pozostate osoby. Pierwszym krokiem
pomocy jest wspodlczujace zrozumienie. Wyrazanie wspotczucia i litosci moze jedynie sprawié, ze
poszkodowani poczujg si¢ jeszcze bardziej beznadziejnie i mogg odczué to jako potwierdzenie swoich
najgorszych obaw co do swojego stanu. Osoba, u ktorej mozna zaobserwowac drzenie ciata, przyspieszony
oddech, plytki oddech itp. powinna zosta¢ zajgta rozmowa i jak najszybciej otoczona profesjonalng opicka
medyczna.

9. Wiekszo$¢ operatorow statkow powietrznych jest w stanie zapewni¢ personel we wskazanej liczbie,
jednakze moze to by¢ problemem w przypadku niewielkich portow lotniczych. W rezultacie nalezy opracowac
program pomocy wzajemnej dla catego personelu operatoréw statkdw powietrznych oraz (jezeli bedzie to
konieczne) personelu innych najemcow lokali portu lotniczego. Szkolenia mogg by¢ przeprowadzane przez
lokalne przedstawicielstwa migdzynarodowych organizacji humanitarnych (Czerwony Krzyz itp.). Zakres takich
szkolen nie powinien by¢ bardzo szeroki, ale powinien dotyczy¢ zachowania personelu obstugi pasazerow w
sytuacji zagrozenia.

ZESTAW AWARYJINY

10. Kazdy operator statku powietrznego powinien przygotowaé zestaw awaryjny, ktory powinien by¢
bezzwlocznie i tatwo dostepny dla catego personelu operatora w ciggu wszystkich godzin pracy. Caty personel
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firmy powinien zna¢ lokalizacje zestawu awaryjnego. Zestaw musi zawiera¢ bloki biurowe lub formularze (patrz
Rysunek Z7-1), w ktérych wpisywane bedg nastepujace informacje:

a) imi¢ i nazwisko, adres oraz numer telefonu domowego pasazera;

b) imie i nazwisko oraz numer telefonu osoby, ktora nalezy zawiadomié o stanie pasazera;

C) wymagania pasazera (tj. nastepny lot, hotel, transport lokalny itp.); oraz

d) miejsce, w ktorym mozna si¢ bedzie skontaktowac z pasazerem w ciggu nastgpnych 72 godzin.

Zestaw powinien takze zawiera¢ samoprzylepne plakietki identyfikacyjne, stuzace do identyfikacji pasazerow
obstuzonych i pasazerow, ktorych ustalone wymagania zostaty spetnione.

11. W zestawie awaryjnym dostepne powinny by¢ numery telefondw:

a) lekarzy, ktorzy mogliby zajaé si¢ drobnymi obrazeniami. Kazdy operator statku powietrznego powinien
zawrze¢ porozumienia z lekarzem (lekarzami), ktorzy beda zglasza¢ si¢ do wyznaczonego rejonu
oczekiwania;

b) hoteli, do ktorych mozna skierowaé pasazerow. Zaleca si¢ umieszczanie pasazerow w jednym hotelu lub,
w przypadku rozmieszczania w roznych hotelach, taczenie pasazerow w grupy;

c) thumaczy, ktorzy powinni by¢ dostepni przez cata dobe (w celu zapewnienia szybkiej reakcji zaleca sie
osoby pracujace w porcie lotniczym). Mozna skontaktowac si¢ rowniez z lokalnymi szkotami i wydziatami
filologicznymi podmiotéw prywatnych;

d) firm aprowizacyjnych (w przypadku, gdy wymagane beda artykuty spozywcze);

e)  wszystkich lokalnych biur rezerwacyjnych operatora statku powietrznego;

f)  firm dysponujacych karetkami, na wypadek niespodziewanej koniecznos$ci przewozu pasazera;
g) firm taksowkowych;

h)  numery telefonow awaryjnych, ktore bedzie mozna opublikowaé w radiu i telewizji, pod ktorymi rodziny
poszkodowanych bgdg mogty uzyska¢ informacje.

12. W zestawie awaryjnym dostepna powinna by¢ aktualna kopia zatwierdzonego przewodnika linii
lotniczych (lokalne rozktady lotéw beda bardzo pomocne dla rejestrujacych, ktorzy beda dokonywali rezerwacji
na nastepne loty).
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FORMULARZ REJESTRACYJNY

Pasazer
IMIG I NAZWISKO: . oo e

Ao | ==

ST LT (=T =] (0] [

Zakwaterowanie
D o ] L= B = VAT

NaSTtEPNY 10t (NF): e
TransSPOrt IOKAINY ...

Miejsce kontaktu w ciggu
NastepnyCh 72 gOAZIN: ..o

Osoba, ktérg nalezy powiadomié
IMIQ 1 NAZWISKO: o e
P OKIEWIBASTWO: ..

NUMer telefOonU (OW): ..

Rysunek Z7-1. Przykladowy formularz rejestracyjny
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ZALACZNIK 8

PLAKIETKA IDENTYFIKACYJNA DLA POSZKODOWANYCH

Lewy naroznik jest koloru ZOL TEGO

i jest wyodrebniony perforowana linia.
Trojkatna czes$¢ zwiera numer plakietki
identyfikacyjnej i moze by¢ zatrzymana
przez kierowce ambulansu jako rejestr
ofiary wypadku przewiezionej do szpitala.
Jedli korzysta sie z ustug kilku szpitali to
identyfikatory te powinny by¢ trzymane
oddzielnie.

Numer plakietki identyfikacyjnej

Glowna czes¢ plakietki
zostaje przyczepiona
do osoby poszkodowane;.

CZARNY PASEK
Ofiara $miertelna

CZERWONY PASEK - Priorytet |
Krélik — natychmiastowa pomoc

. ZOLTY PASEK - Priorytet |l
Z6tw — Dopuszcza sie udzielenie pomocy z
pewnym opdznieniem.

ZIELONY PASEK — Priorytet Ill
nie wymaga przewiezienia ambulansem,
potrzebna jest drobna pomoc medyczna.

Nad symbolem medycznym znajduje sie otwor z
przymocowanym sznurkiem.

N? 300001 A

No Jooour A

N° 300001 A

Prawy naroznik jest koloru ZOL TEGO
i jest wyodrebniony perforowang linia.
Tréjkatna czes¢ zwiera numer plakietki
identyfikacyjnej i posiada sznurek
przeciagniety przez otwdr w rogu.

Ta cze$¢ moze by¢ przymocowana do
tyczki identyfikujacej dane miejsce

lub zatrzymana jako rejestr, przez
personel, ktory udzielit pierwszej
pomocy osobie poszkodowanej.

Miejsca na wpisanie informacji
dotyczacych osoby poszkodowane;:

- czas, kiedy ofiara zostata po raz
pierwszy ustabilizowana

- imie i nazwisko (jesli znane)

- adres ofiary (jesli znany)

- panstwo / miasto (jesli znane)

- inicjaty osoby, ktéra udzielita pierwszej
pomocy

Oderwac trzy najnizsze, perforowane
paski, w przypadku gdy ofiara nie zyje

Oderwa¢ dwa najnizsze, perforowane
paski, jesli osoba poszkodowana ma
Priorytet |

Oderwac¢ jeden (najnizszy) perforowany
pasek, jesli osoba poszkodowana ma
Priorytet Il

Nie odrywaj zadnego z paskéw (pozostaw
wszystkie) jesli osoba poszkodowana ma
Priorytet Ill

Rysunek Z8-1 Plakietka identyfikacyjna ofiary wypadku

(strona pierwsza)
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Po znaku: @ zapisz rodzaj

zastrzyku dozylnego zaaplikowanego
osobie poszkodowane;.

Zaznacz rany wstepnie odkryte
na ciele osoby poszkodowanej.

Po znaku: @ zapisz rodzaj

zastrzyku domig$niowego
zaaplikowanego osobie
poszkodowane;.

0

I == Il

Rysunek Z8-2 Plakietka identyfikacyjna ofiary wypadku
(strona druga)

Uwaga: Rysunek Z8-2 pochodzi z wydania Doc 9137 cz.7 w wersji papierowe;j.
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ZAYLACZNIK 9

FORMULARZ BADANIA EFEKTYWNOSCI CWICZEN
DZIALANIA W SYTUACJACH ZAGROZENIA

Nazwisko 0soby prowadzaCej DATANIE: .........ccciiiiiiii e
INFORMACJE OGOLNE
1. Data i czas SYtUACIT ZAZTOZEMIAL ...evveerreereesrirsresieesieesreesreaseasreaseesseesseesre e re e resseesseesressreesreanneanreannesnrenneenreens
(dzien / miesiac / rok)
. (Czas .I.(.J . alny = godz/mm) ..............................................................
2. MIBJSCE SYLUACHT ZAGTOZEIIAL ..e.vevieueeuresteitentesteateateeseeseessesbesbeabesseaseeseeaseabesbeebeebeeseesee b enbesbeabesbeabeeneenrenenrens
3. ROUZA] SYLUACHT ZAZTOZEIIAL ...eververeatieirietirteseete sttt sttt sttt ekt e bttt eb b et bt s b e b bt n bbbt s b nenes

CZYNNOSCI RATOWNICZO-GASNICZE

4. Czas zawiadomienia 0 ZOAIZENIU: oot
(czas lokalny — godz./min.)
5. a) Pierwsza osoba lub podmiot, ktory przybyt na miejsce Zdarzenia: ........c.ccooeveieninininienieeee e
o) I .2 T o] 74, )Y/ o1 - H PSSR
(czas lokalny — godz./min.)
6. a) Czas przybycia lotniskowe]j stuzby ratOWNICZO-asniCZe]: ....vevververereriiieiere e
(czas lokalny — godz./min.)
b)  Przyblizona liczba personelu gasniczego na miejscu Zdarzenia: ........cocvevevereererierenesieeeereeneneseens
c) Czas irodzaj pierwszych dziatan zabezpieczajacych (piana, proszki gasnicze itp.): ....ccocevevvverenns
(czas lokalny — godz./min.)
(rodzaj)
7. a) Czasewakuacji pierwszego poszkodowanego ze statku powietrznego: .........ccoccovvvevervrivevrnnnnnns
(czas lokalny — godz./min.)

D) SPOSOD EWAKUACTI: +ovverveviieeiereieeteiesiestesteste et e e e ste e stesteere e st e aestetessestesseeseeseeseeaeseestesreeneeneensenenneens
c) Liczba poszkodowanych, ewakuowanych ze statku pOWIetrznego: ........cceovevererenenenisieeere e
d) Czas ewakuacji ostatniego poszkodowanego ze statku pOWIEtrZNego: ........cccocevevererenenieenenieniene,

(czas lokalny — godz./min.)
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10.

11.

12.

13.

UWAGIET oottt et bR bR R R R r Rt R Rt

a) Liczba poszkodowanych Z ODTAZEMIAMI ......vevvivireeriiirieriitesieeee ettt sbe e e see e b seereas

b) Liczba poszkodowanych DEZ ODIaZEN: ........ccceiierieiiiierieise sttt

C)  Liczba ofiar SMIETteINYCR: .oviiiiiiiiiiiieiii ettt sb et sb et b

a) Czas przewiezienia pierwszego poszkodowanego do rejonu selekCji: ......cocovvvvreieierinieeieninnne.
(czas lokalny — godz./min.)

b) Czas przewiezienia ostatniego poszkodowanego do rejonu SelekCji: .......coovvereneneieneninienennns
(czas lokalny — godz./min.)

a) Nazwy innych stuzb udzielajgcych pierwszej pomocy:

b)  Osoby dowodzace tymi SHUZDAMI: ........ccceiiiiiiiiiiiic b

€) Liczba 0s0b udzielajacych pierwsze] POMOCY: .....cceiiiririiirieiiierieieie ettt sre e e ebe e

a) Nazwy podmiotéw bioracych udziat w czynnosciach ratowniczych:

b) Liczba 0s6b biorgcych udzial w czynnoSciach: ........coeviiiiiiiiiiic

Czy pozorowane obrazenia byty realistyczne?

a)

b)

c)

TAK  [] NIE []

OCHRONA

(czas lokalny — godz./min.)

Imie i nazwisko pierwszego funkcjonariusza policji / ochrony obecnego na miejscu zdarzenia:

CZAS PIZYDYCIA: ettt et bbbt bbbt b bt b et bbb
(czas lokalny — godz./min.)
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14. a) Liczba zaangazoWanyCh 0SOD: .......cciiiiiiiiriiiitirieiste ettt b et b e b e ebesr e ebenn e

b) Czy w trakcie dziatan ratowniczych zmienita si¢ osoba dowodzaca na miejscu zdarzenia?
TAK  [] NIE []

Jezeli tak, poda¢ kolejno$¢ zmian i reprezentowane podmioty:

15. Czy ruch drogowy byt kontrolowany w sposob zadowalajacy?
TAK  [] NIE []
16. Czy podjeto dziatania majace na celu zabezpieczenie rzeczy osobistych?
TAK  [] NIE []
17. Czy wystapily szczegdlne problemy z ochrong na miejscu zdarzenia (gapie, itp.)?

18. a) Imig inazwisko pierwszego przedstawiciela stuzb medycznych obecnego na miejscu zdarzenia:

o) I O%2: T o Lo ATV - Uo [0 1 1< 0V - S
(czas lokalny — godz./min.)

C)  SPOSOD POWIAAOIMICIIIA: ...vivieieiieiieie sttt st sb ettt bbbt bt e et et e e bt b e eb e et e e e e e nne e

d) KO POWIAAOMIEE 7.ttt ettt b e bbbtk sb et nr et nrenea

e)  Czas przybycCia Na MIEJSCE ZAAIZENIA: .......iirveriitirieiete ettt

(czas lokalny — godz./min.)

19. a) (koordynator medyczny odpowiedzialny za pomoc medyczng i ewakuacje poszkodowanych (imig,
nazwisko, podmiot):

o) I O%2- T o Lo ATV = Uo [0 1 1= oV - S
(czas lokalny — godz./min.)
C)  SPOSOD POWIAAOMECTUA: ...e.vivveveirieeiiitist ettt sttt r e bt et b e bbb e ettt eb e nr e e b nn e b nne e
d) Ko POWIAAOMIET 7 ..oiiiiiiiiiiiicieite bbbtttk b et b e ettt sb et et r et e rea
e)  Czas przybycCia Na MIEJSCE ZAAIZENIA: ......cevveiiiirierieie ettt ettt
(czas lokalny — godz./min.)
20. @) Liczba przybylyCh IEKaIZY: .....cccooiiiiiiiiiicie e
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21,

22,

23.

24,

b) Liczba przybylego personelu pielegniarski€@o: ........cccuveveiiriiiiiniieineees s

a) Czy na miejscu zdarzenia wyznaczono rejon selekcji poszkodowanych?
TAK [ ] NIE []

b)  Czy rejon selekcji wyznaczono w sposdb przyspieszajacy przeptyw poszkodowanych?

c) Czy poszkodowani zostali wlasciwie sklasyfikowani i oznakowani?

(czas lokalny — godz./min.)

D) SpoSOD POWIAAOMIENIA: ....eiuiiiieiiieite ettt e b bbb e sn e
C)  KUo POWIAAOMIT ? ..ottt bbb
0)  CZAS PIZYDYCIA: ...ttt bbbttt bbbt

(czas lokalny — godz./min.)

e) Podmioty uczestniczace w dziataniach ratowniczych:

e) Liczba 0sob uczestniczacych w dziataniach ratowniczych: .........c.coceiviiiiiiincnicce

KARETKI POGOTOWIA

a) Czas powiadomienia pogotowia ratuUNKOWEQO: .......ccovrvrveieieriese e steseeee e see e seeste e enee e see e s
(czas lokalny — godz./min.)

D) SPOSOD POWIAAOIMIENIA: ...vvivievieiiieriestisieeteeeeee e see e ste s e e e e e e e seeseesreeseeseeneeaeseestesreeneereeneeseeneenes

C)  KUo POWIAAOMIE? ..ottt bbb
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d)  Nazwa pogotoOWia rAtUNKOWEGO: .....ccueiveirerieeieieieiestestessessessesssesseseessessesssaseessessessessessesssssesseseessenses

e) Czas przybycia pierwszej karetki na miejSce ZAArZeNia: ........ccocevuererierierieieere e
(czas lokalny — godz./min.)

25. a) Liczba poszkodowanych, ktérym udzielity pomocy karetki pogotowia:

D) CZAS WYJAZOU: ..o bbb bbb
(czas lokalny — godz./min.)

C)  NAZWA SZPITAIA ...ttt et b bbbt b e r et b nr e

d) Czas przybyCia do SZPITAIA: ......ceeiieieee e

(czas lokalny — godz./min.)

26. a) Czy dojazd lub wyjazd z miejsca zdarzenia stanowit problem?
TAK  [] NIE []

Jezeli tak, t0 PrOSZE TOZWINGC: .....ccvieivieiirieriee e st e sttt ettt sre e sreenneenneennesnresneenreens

b) Czy dojazd z miejsca zdarzenia do szpitala stanowit problem?

TAK  [] NIE []

Jezeli tak, t0 PrOSZE TOZWINGE: .....ccuieivieiiiiieriiesiee it e sttt ettt ettt et s e sb e e sb e e beenneennesnrenneenreen
SZPITALE

27. Liczba lekarzy udzielajagCyCh POMOCY: .....c.ooiieiiieiiiiiiie ettt sneenreen
28. Liczba personelu pielegniarskiego udzielajacego POMOCY: .......ccveveierriiiriiiieeieeesr st
29. Liczba pozostatego personelu szpitala udzielajgcego POMOCY: ....cccvvirriiirinireeieies e
30. Liczba odebranych poSZKOGOWANYCR: .........cocciiiiiiiriiiiiieci ettt
31. Rodzaj odebranych poSzKOAOWANYCR: ..........ccciiiiiiieie e e
32. a) Czasotrzymania pierwszego POWIAAOMIENIA: .....co.eiveieiiriiieie ettt
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(czas lokalny — godz./min.)

b)  Czas potwierdzenia informacji 0 Katastrofie: ..........cocvieiiiieiicie e
(czas lokalny — godz./min.)

c) Czas przybycia ostatnich poSzKOJOWANYCN: ..o
(czas lokalny — godz./min.)
Kierowanie dzialaniem ratowniczym

33. Czy kierownik dziatan ratowniczych dziatajacy na miejscu zdarzenia miat umiejg¢tnosci przywoddeze
powodujace, ze ludzie podejmowali skuteczne dziatania?

TAK  [] NIE []
34. Czy pojawiaty si¢ problemy z koordynacjg shuzb medycznych, gasniczych, policji i innych stuzb?

TAK  [] NIE []

Jezeli tak, prosimy rozwingé:

35. Czy ogoblne nastawienie uczestnikow przyczyniato si¢ do powodzenia ¢wiczen?
TAK  [] NIE []

36. Kto wykazywat si¢ zdolnosciami przywodczymi?

TAK [ ] NIE []

WSPORACA Z MEDIAMI
37. a) Czas powiadomienia rzecznika prasowego portu lotniczego (airport public information officer)
........................................................ ( czaslokalny—godz/mm)
b) W jaki sposob powiadomiono rzecznika prasowego portu 10tniCZego: ........coevererenineniieiencne s

c) Czas przybycia rzecznika prasowego portu lotNICZEQO0: .....cveveieirrirere e
(czas lokalny — godz./min.)

38. a) Kto byt odpowiedzialny za catoksztalt wspolpracy z mediami (Public Relations Officer):
b)  Z jakiej organizacji /POUMIOTU? .........cciiiiiiiiiee ettt bbb nne s

39. Jakie szczegOIne problemy WSKAZANOT ........cccviiiiiriiiiiiic st
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40. Czy stanowisko kierowania dziatato skutecznie?

TAK  [] NIE []
41. Czy centrum operacyjne sytuacji zagrozenia dziatato skutecznie?

TAK  [] NIE []
42. Czy system powiadamiania personelu byt skuteczny?

TAK  [] NIE []
43. Czy system powiadamiania lekarzy byt skuteczny?

TAK [ ] NIE []
44. Czy powiadomienie o sytuacji zagrozenia odebrano poprawnie?

TAK  [] NIE []
45. Czy tacznos$¢ ze szpitalami byta skuteczna?

TAK  [] NIE []
46. Czy wystapity jakiekolwiek problemy z tacznoscia wewnetrzng?

TAK [ ] NIE []
Jezeli tak, PrOSIMY TOZWINGC: ...viiviiiiiririeitieiee ettt ettt sb et er bbbt e e r e bbbt se e nennenes
47. Rodzaje wykorzystywanych systemow tacznosci:

Ponizej prosimy umiesci¢ wszelkie uwagi, ktore moga by¢ pomocne przy ocenie ¢wiczen.

EACZNOSC | KONTROLA

a) radiowy dwukierunkowy
b) telefony

¢) krotkofalowki

d) komunikatory

e) inne (okresli¢ jakie ........ccovreirieinnenen. )

UWAGI
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