*A

l/\

Grey Scale #13

WYDZIAL
LOTNICTWA
| OBRONY
POWIETRZNEJ

MATERIALY DO PaZEDMIOTU

RATOWNICTWO LOTNICZE

-1?

Biblioteka Gtéwna
Akademii Sztuki Wojennej

56803

-aM

9-056803-00 O

DLA STUDENTOW

ZAOCZNYCH STUDIOW MAGISTERSKICH
KIERUNEK LOTNICTWO

WYDZIAL LOTNICTWA | OBRONY POWIETRZNEJ

14

Sm

15

mm

17

18

19









Spis tresci

strona
Wstep
Rozdziat 1. KRAJOWY SYSTEM RATOWNICTWA
Rozdziat 2. SYSTEM POSZUKIWANIA | RATOWNICTWA LOTNICZEGO
2.1. Struktura organizacyjna systemu poszukiwania i ratownictwa w Polsce
2.2. Organizacja administracji publicznej w zakresie wykonywania zadan
systemu
2.3. Zasady dziatania systemu
2.4. Sily i $rodki ratownictwa lotniczego w Polsce
2.5. Zasady szkolenia w systemie
2.6. Wojskowy komponent systemu ratownictwa lotniczego RP
Bibliografia
Rozdziat 3. OPERACJE LOTNISKOWE W ZAKRESIE RATOWNICTWA
3.1. Aspekty prawne funkcjonowania Lotniskowych stuzb ratowniczo-
gasniczych 67
3.1.1. Funkcjonowanie lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych
w Swietle przepiséw ICAO 67

3.1.2. Ustawodawstwo polskie w zakresie dotyczgacym lotniskowych
stuzb ratowniczo-gasniczych
3.2. Wymogi stawiane lotniskowym stuzbom ratowniczo-gasniczym
3.2.1. Codzienne zadania stuzb lotniskowych w zakresie
bezpieczenstwa operacji lotniczych 78
3.2.2. Metody i sposoby wykonywania zadan zwigzanych z
bezpieczenstwem operacji lotniczych
3.2.3. Elementy czasu operacyjnego
3.2.4. Wyszkolenie i wyposazenie
3.2.5. Elementy infrastruktury lotnisk wptywajgce na dziatalnos¢

operacyjna stuzb ratowniczo-gasniczych 95
3.3. Operacyjny plan ratownictwa lotniskowego - dokument planujacy
dziatania interwencyjne 98

3.3.1. Zadania dla lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych

3.3.2. Podziat lotnisk dla celéw ratowniczych - kategorie lotnisk

3.3.3. Znaczenie Operacyjnego Planu Ratownictwa Lotniskowego

3.3.4. Wspotdziatanie stuzb lotniskowych i spoza lotniska podczas

sytuacji kryzysowych 102
Bibliografia 106

Rozdziat 4. RATOWNICTWO LOTNICZE NA MORzZU

4.1. Prawne uwarunkowania dziatalnosci stuzb ratownictwa morskiego
4.1.1. Pojecie i zarys historyczny ratownictwa morskiego
4.1.2. Postanowienia konwencji miedzynarodowych odnosnie
ratownictwa morskiego 116
4.1.3. Podstawy prawne ratownictwa morskiego w Polsce 119



4.1.4. Wspotpraca stuzb ratownictwa morskiego i brzegowego

4.2. Uwarunkowania geograficzno-hydrologiczne na akwenach objetych
dziataniem systemu ratownictwa na morzu

4.2.1. Podzial Baltyku na rejony poszukiwan i ratownictwa 127

4.2.2. Warunki geograficzne majgce wplyw na ksztatt modelu

ratownictwa morskiego

4.2.3. Grupy zagrozenh wystepujace podczas uprawiania zeglugi

4.2.4. Zagrozenia wystepujace na akwenach objetych dziataniem

systemu ratownictwa morskiego 136
4.3. Wojskowy komponent ratownictwa morskiego 140

4.3.1. Organizacja ratownictwa morskiego

4.3.2. Zadania ratownicze realizowane przez komponent wojskowy

4.3.3. Uruchamianie i kierowanie akcjg poszukiwawcze - ratowniczg
4.4, Taktyka w akcjach ratowniczych na morzu

4.4.1. Zakres zadan lotniczego ratownictwa morskiego MW w lotniczym

systemie ratownictwa RP

4.4.2. llos¢ oraz dyslokacja Jednostek ratownictwa morskiego

4.4.3. Taktyka stosowana w dziataniach ratowniczych z uzyciem

samolotow i Smigtowcow 160
4.4.4. Planowanie i prowadzenia akcji ratowniczej 163
4.4.5. Planowanie poszukiwan w rejonie 168
4.4.6. Sposoby taktyczne i metody poszukiwan z uzyciem samolotéw

i Smiglowcow 172

4.4.7. Urzadzenia poktadowe do wykrywania matogabarytowych
obiektéw w morzu i taktyka ich uzycia

4.5. Udzielanie pomocy rozhitkom z poktadéw statkéw powietrznych
4.5.1. Statek powietrzny niezdolny do prowadzenia efektywnego
ratownictwa
4.5.2. Zrzucanie zaopatrzenia
4.5.3. Srodki przetrwania przystosowane do zrzutu

4.6. Ratowanie zycia w przypadku przewidywanych dziatan bojowych

4.6.1. Poszukiwanie i ratowanie z dyzurowania w powietrzu 182

4.6.2. Ratowanie poprzez towarzyszenie (asysta) 184

4.6.3. Mozliwosci uzycie $migtowca przy wykorzystaniu platform

wiertniczych 185
4.7. Wspbldziatanie jednostek ratownictwa w akcjach ratowniczych 185

4.7.1. Sposéb wejscia statku powietrznego w rejon akcji ratowniczej

i zasady poszukiwania 185

4.7.2. Zasady wspOtpracy miedzy ratowanym statkiem, a Smigtowcem

ratowniczym 186

4.7.3. Zasady manewrowania $migtowca podczas podejscia do statku

i prowadzenia akcji ratowniczej 187

4.8. Zasady wspoétdziatania podczas ratowania zycia na morzu wg
pogladéw NATO

Bibliografia
ZAKONCZENIE



WSTEP

Skrypt jest przeznaczony dla studentéw zaocznych studiéw w Akademii Obrony
Narodowej na kierunku lotnictwo. Zawiera materiat stanowigcy tres¢ wyktadow
i éwiczen z przedmiotu Ratownictwo lotnicze. Tres$¢ skryptu obejmuje problematyke
ratownictwa lotniczego z uwzglednieniem zagadnien dotyczacych krajowego syste-
mu ratownictwa ogélnego.

Zadaniem autora byto zebranie materiatu rozproszonego w wielu dokumentach,
wydawnictwach resortowych i na stronach internetowych, oraz utatwienie studentom
zapoznanie sie z szeroka i ciekawa problematykg wykorzystania lotnictwa do zadan
poszukiwania i ratowania zycia ludzi na ladzie i na morzu.

Przyjmujac za cel zaprezentowanie najnowszych rozwigzan i trendéw zmierza-
jacych do spetnienia wymagan miedzynarodowych w zakresie doskonalenia systemu
ratownictwa lotniczego, siegnieto po aktualne dokumenty Zrédtowe i inne materiaty
fachowe oraz dotozono staran, aby wzbogacic je czytelnymi rysunkami i tabelami.

Tres$¢ wydawnictwa zostata podzielona na cztery czesci. W rozdziale pierwszym
zostat scharakteryzowany krajowy system ratownictwa i zaprezentowane podsyste-
my resortowe zawierajgce komponent lotniczy. W rozdziale zamieszczono réwniez
podstawowe definicje z zakresu ratownictwa lotniczego i wykaz skrétow.

Rozdziat drugi zawiera informacje o strukturze organizacyjnej systemu ratow-
nictwa lotniczego oraz przedstawia informacje o obowigzkach organéw panstwowych
wobec tego systemu. Prezentuje rowniez ogélne zasady dziatania systemu ratownic-
twa lotniczego, jego elementy wykonawcze (zasoby SAR) i miejsce komponentu woj-
skowego w strukturach systemu.

Rozdziat trzeci to charakterystyka podsystemu ratownictwa, jaki zostat powota-
ny do zabezpieczenia bezpieczenstwa w portach lotniczych. Zawiera on charaktery-
styke wymagan i zasady funkcjonowania lotniskowych stuzb ratowniczych w oparciu
0 miedzynarodowe przepisy i standardy oraz przedstawia krajowe rozwigzania na
przyktadzie lotniska Okecie w Warszawie. Pomimo tego, ze system ratownictwa lot-
niczego dotyczy udzielania pomocy ofiarom zdarzen lotniczych zaistniatych poza lot-
niskami, w skrypcie postanowiono zamiesci¢ réwniez te problematyke, aby posze-
rzy¢ wiedze studentéw i uzupetni¢ zakres tematyczny przedmiotu.

Rozdziat czwarty prezentuje problematyke ratownictwa lotniczego na morzu.

Wychodzac od uwarunkowan prawnych, w rozdziale przedstawiono uwarunkowania



hydrologiczno-meteorologiczne prowadzenia ratownictwa na morzu, zostat zaprezen-
towany wojskowy komponent ratownictwa morskiego i scharakteryzowane sposoby
dziatan ratowniczych z wykorzystaniem samolotéw i Smigtowcow.

Zebrany materiat tworzy zarys wiedzy o systemie ratownictwa lotniczego, pre-
zentuje jego strukture i kompetencje poszczegoélnych organéw kierujgcych i wyko-
nawczych. Wskazuje na podstawowe techniki ratownicze i uwarunkowania prowa-
dzenia akcji ratowniczych na ladzie i na morzu.

Rozdzialy zawierajg krotkie podsumowania i wykazy pozycji bibliograficznych,
ktore zostaly wykorzystane podczas opracowywania zawartych w nich tresci.

Autor skltada podziekowanie Panom: mgr inz. Cezaremu ADAMIAKOWI i mgr
inz. pil. Piotrowi ZIARKO za udostepnienie materiatéw wykorzystanych w rozdziatach
3 i 4. Dziekuje réwniez tym wszystkim, ktorych zyczliwa krytyka i pomoc w opraco-
waniu materialdw przyczynita sie do nadania ostatecznego ksztattu niniejszemu wy-

dawnictwu.



Rozdziat 1

KRAJOWY SYSTEM RATOWNICTWA

Podstawowe pojecia i definicje

Ratownictwo - ogo6t $rodkéw i metod ratowania zycia ludzkiego i niesienia
pomocy osobom w warunkach zagrozenia, a takze stuzacych ratowaniu lub zabez-

pieczeniu mienia.

Ze wzgledu na specyfike srodowiska, w jakim tego rodzaju akcje sg prowa-
dzone, udzielenie pomocy poprzedza¢ musi odnalezienie ratowanego obiektu, totez
ratowanie zycia okresla sie mianem akcji ,poszukiwania i ratownictwa" (ang. Search
and Rescue - SAR).

Ratownictwo ogélne - termin uzywany dla okre$lenia prac prowadzonych
w czasie akcji ratunkowych przez wyspecjalizowane i dorazne sily ratownicze bez

uzycia ciezkiego sprzetu. Obejmuje;
m  wyszukiwanie i wydobywanie poszkodowanych;
m udzielanie pomocy przedlekarskiej:
m  ewakuowanie.

Ratownictwo techniczne - prace ratownicze realizowane przez oddziaty ra-

townictwa technicznego przy wykorzystaniu ciezkiego sprzetu.

Dziatania ratunkowe - obejmuja dziatania zwigzane z organizacjg ratowania
i z ratowaniem ludzi oraz dobr materialnych. Dzielg sie na akcje i operacje ratunko-

we.

Akcje ratunkowe - obejmujg catoksztatt przedsiewzie¢ majgcych na celu nie-

sienie pomocy ludziom i ograniczenie strat débr materialnych.

Operacje ratunkowe - to zespo6t akcji ratunkowych oraz przemieszczen sit ra-
towniczych realizowanych w okreslonych regionach lub czesciach kraju, w okreslo-

nym celu i pod wspdlnym kierownictwem.
Struktura krajowego systemu ratowniczego obejmuje:

1. Krajowy system ratowniczo-gasniczy.






m Ratownictwo medyczne podczas klesk zywiotowych, katastrof i wypad-

kow™.
Poszukiwanie i ratownictwo - SAR, nalezy rozumie¢ jako ,uzycie samolotu,
statku, okretu, todzi podwodnej, wyspecjalizowanych zespotéw ratowniczych i sprze-

tu do poszukiwania i ratowania oséb bedacych w niebezpieczenstwie w powietrzu,

na ladzie lub na morzu”

Do zakwalifikowania dziatah ratowniczych jako akcji SAR nie jest konieczne
wystepowanie rzeczywistego zagrozenia zycia ludzi. Wystarczajgcym jest brak pew-

nosci, ze takie zagrozenie nie wystepuje.

Poszukiwanie i ratownictwo moze przybieraé r6zne formy, w zaleznosci od za-
sobu informacji (zwlaszcza w poczatkowej fazie danej akcji), jej potrzeb i rozmiaréw

oraz rodzaju i ilosci sit oraz Srodkéw zaangazowanych w jej prowadzenie.

Dziatania poszukiwawcze w systemie - nalezy przez to rozumie¢ dziatania
proceduralne i techniczne jednostek systemu oraz organizowane w terenie lub
akwenie poszukiwanie miejsca wypadku lotniczego i os6b objetych dziataniem sys-

temu.

Dziatania ratownicze w systemie - nalezy przez to rozumie¢ dziatania proce-
duralne jednostek systemu, zwigzane z wezwaniem, wspieraniem i monitorowaniem
dziatan wyspecjalizowanych jednostek ratowniczych, prowadzacych akcje ratownic-

twa 0sob.
Jednostki kierujgce systemu tworzg:

1 Rada do spraw Systemu Poszukiwania i Ratownictwa dziatajgca przy
ministrze witasciwym do spraw transportu, jest jego organem opiniodawczo-

doradczym w weztowych sprawach systemu.
W skiad Rady systemu wchodza;:
m przedstawiciele ministréw,
m Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego,
m  Dyrektor Biura ds. Systemu,

m  Szef Stuzby Sit Zbrojnych RP,

’ Ustawa o poszukiwaniu i ratownictwie lotniczym. Projekt z dnia 19.05.2003 r. http://www.ulc.gov.pl/


http://www.ulc.gov.pl/
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Dyrektor Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa,

m Szef Ratownictwa Morskiego Marynarki Wojennej RP,

m  Przewodniczacy Panstwowej Komisji Badania Wypadkow Lotniczych,

m Przewodniczacy Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych Lotnictwa Pan-

stwowego,

e Szef Obrony Cywilnej Kraju,

m przedstawiciel Komendanta Gldwnego Panstwowej Strazy Pozarnej,

m przedstawiciel Komendanta Gtéwnego Policji,

m przedstawiciel Komendanta Gtéwnego Strazy Granicznej,
przedstawiciel Szefa Agencji Bezpieczehstwa Wewnetrznego,

m  Dyrektor Lotniczego Pogotowia Ratunkowego,

przedstawiciel panstwowego organu zarzadzania ruchem lotniczym,
m przedstawiciel wojskowej stuzby ruchu lotniczego,

m przedstawiciele wojewodow.

2. Biuro ds. systemu - jest to komoérka organizacyjna, powotana przez mini-

stra wtasciwego do spraw transportu.

3. Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa Lotniczego Sit Zbrojnych - jest to
jednostka organizacyjna tworzona przez Ministra Obrony Narodowej, ktorej zadania

w zakresie systemu obejmuja;

m  koordynowanie przygotowan do dziatan jednostek systemu, wystepujgcych

w Sitach Zbrojnych, a w szczegdélnosci,

przygotowanie Osrodka Koordynacji Poszukiwan i Ratownictwa Lotni-

czego oraz Podosrodkoéw koordynaciji.

4. Osrodek Koordynacji Poszukiwan i Ratownictwa Lotniczego - jest to
jednostka systemu utworzona zgodnie z wymogami przepisow Aneksu 12 do Kon-
wengcji, funkcjonujaca jako centrum operacyjne systemu w Rzeczypospolitej Polskiej,
wyposazona w sprzet i personel z kwalifikacjami do kierowania dziataniami w syste-

mie, w calym rejonie odpowiedzialnosci panstwa.



n

5. Podosrodek Koordynacji Poszukiwan i Ratownictwa Lotniczego - jest
to jednostka systemu wspomagajgca dziatanie Osrodka Koordynacji w okreslonej
czesci rejonu dziatan systemu (regionu kraju).

6. Morskie Ratownicze Centrum Koordynacyjne - jest to stanowisko kiero-

wania i koordynacji Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa, w rozumieniu

przepiséw ustawy z dnia 9 listopada 2000 r. o bezpieczeristwie morskim”.

7. Punkt Kontaktu z centrum misji COSPAS-SARSAT - jest to jednostka
organizacyjna obowigzana do przekazania informacji o zagrozeniu bezpieczenstwa
uzyskanych z miedzynarodowego satelitarnego systemu lokalizacji nadajnika ratow-

nictwa - do Osrodka Koordynacji Poszukiwan i Ratownictwa Lotniczego.

SARSAT

COSF

«0 i itS

PLBA
RCC

Rys. 1.1. Schemat systemu COSPAS/SARSAT

8. Stanowiska Kierowania Krajowego Systemu Ratowniczo-Gasniczego -
sg to stanowiska kierowania oraz dysponowania sitami i Srodkami ratownictwa pozo-

stajgcymi w zasobach Panstwowej i Ochotniczej Strazy Pozarnej, odpowiednio na

Dz. U. Nr 109, poz. 1156.
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poziomie krajowym, wojewédzkim i powiatowym?;
Osoby kierujgce systemu

Kierujacy dziataniami w systemie - nalezy przez to rozumie¢ og6ine okre-
Slenie osoby kierujacej dziataniem w systemie, rowniez w okresie éwiczen, treningow

i sprawdzianéw systemu.

Kierownik operacji systemu - jest to osoba wykonujaca funkcje kierownika
operacyjnej zmiany dyzurnej w Osrodku Koordynaciji, z kwalifikacjami do kierowania

dziataniami w systemie w calym rejonie dziatania.

Kierujgcy dziataniami systemu w rejonie - nalezy przez to rozumie¢ osobe,
ktéra z mocy prawa lub polecenia stuzbowego, jest zobowigzana do kierowania dzia-

taniami w systemie w okreslonym rejonie.

Dysponent jednostki systemu - jest to osoba kierujgca organem, instytucja,
podmiotem posiadajacym osobowos$¢ prawnag lub inngjednostka organizacyjna, ktéra
jest obowigzana, z mocy prawa lub polecenia stuzbowego, do wykonania przedsie-
wzie¢ przygotowujgcych jednostke organizacyjng do dziatania w systemie, zgodnie

z wymogami Planu Krajowego lub Planu Wojewddzkiego.
Zadania systemu poszukiwania i ratownictwa:

m utrzymywanie ciggtej gotowosci do przyjmowania i analizowania informaciji

0 zagrozeniu bezpieczenstwa oséb, objetych dziataniem systemu w sytuacjach,

m planowanie, prowadzenie i koordynowanie dzialan poszukiwania miejsca

wypadku lotniczego i 0séb objetych dziataniem systemu,

m  wezwanie jednostek ratowniczych, wspieranie ich dziatan, monitorowanie
rezultatéw dziatan oraz decydowanie o zakonczeniu dziatan ratownictwa oséb obje-

tych dziataniem systemu,

m utrzymanie gotowosci jednostek niezbednych do natychmiastowego podje-

cia i prowadzenia dziatan poszukiwawczych i ratowniczych.

®Tworzone na podstawie przepisOw ustawy z dnia 24 sierpnia 1991 r. o Ochronie Przeciwpozarowej
(Dz. U. z 1991 r. Nr 81, poz. 351 z 1994r. Nr 27, poz. 96, Nr 89, poz. 414 z 1995r. Nr 141, poz. 692 z
1996r. Nr 156, poz. 773 z 1997r. Nr 121, poz. 770 z 1998r. Nr 106, poz. 668, Nr 162, poz. 1126 z
2000 r. Nr 120, poz. 1268 z 2001 r. Nr 113, poz. 1207).
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m wspoldziatanie z innymi systemami i stuzbami ratownictwa dziatajgcymi na

obszarze kraju,

m wspotdziatanie z odpowiednimi systemami lub stuzbami poszukiwania i ra-

townictwa innych panstw oraz organizacji miedzynarodowych.
Jednostki wykonawcze systemu stanowia;
m jednostki poszukiwawcze:
m jednostki ratownicze:
®m grupy naziemnego poszukiwania:
m jednostki powietrzne systemu:
m jednostki ptywajace systemu:
m jednostki zabezpieczenia dziatan;
m  jednostki dyzurne;
m jednostki uzupetniajgce.

Dokumenty systemowe zawierajace procedury postepowania organéw ra-

townictwa to:

1. Plan Krajowych Dzialan w Systemie - jest to dokument planistyczno -
operacyjny o o rganizacji d ziatan w systemie, opracowany na podstawie przepiséw
ustawy. Zawiera niezbedne instrukcje i procedury zapewniajgce wykonanie zadan
systemu w calym rejonie dzialan, z uwzglednieniem wymogoéw Aneksu 12 do Kon-
wenciji.

2. Plan Wojewddzkich Dziatan w Systemie - jest to dokument planistyczno -
operacyjny o organizacji dzialan w systemie w granicach wojewddztwa, opracowany
przez wojewode. Zawiera niezbedne instrukcje i procedury zapewniajgce skutecz-
no$¢ dziatan poszukiwania w systemie oraz ratownictwa os6b objetych systemem,

na terytorium ladowym i akwenach wojewddztwa.

Osrodki Koordynacji Poszukiwan i Ratownictwa Lotniczego /ARCC/ oraz Ra-
townictwa Morskiego /MRCC/ sa to podstawowe organa operacyjne stuzby SAR,
z ktérych jest sterowana, koordynowana i kierowana kazda akcja poszukiwania i ra-

townictwa. Sa organem odpowiedzialnym za prowadzenie akcji SAR w wyznaczo-
nym rejonie ZSRR/
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Akcje SAR mozna podzieli¢ wedtug nastepujacych kryteriow:

m rodzaj udzielanej pomocy,
m rodzaj sit skierowanych do dziatan,

m rodzaj srodkéw biorgcych udziat w akcji.

Ze wzgledu na rodzaj udzielanej pomocy akcje SAR dzielg sie na;

m wyjasniajgce - ograniczone do prowadzenia postepowania wyjasniajgce-
go w przypadkach braku informacji o losie jednostek, co do ktérych zachodzi podej-

rzenie, ze mogly znalez¢ sie w niebezpieczenstwie;

m poszukiwawcze - podczas ktérych prowadzone sg poszukiwania ludzi,
srodkéw ratunkowych z zaginionych jednostek z faktycznym uzyciem sit i Srodkéw

ratownictwa;

m ewakuacje - polegajace na zdejmowaniu ludzi z poktadéw jednostek

znajdujacych sie w niebezpieczenstwie oraz ze srodkéw ratunkowych.

m transporty sanitarne - przenoszace chorych i poszkodowanych do miejsc

udzielania kwalifilkowanej pomocy medycznej;

zrzuty z aopatrzeniowe - polegajace na dostarczaniu rozhitkom zaopa-
trzenia medycznego, technicznego, zywnosci oraz srodkéw ratunkowych pozwalajg-

cych na przetrwanie do czasu podjecia ich przez jednostki ratownicze;

m dziatania prewencyjne - polegajgce na wykonywaniu asyst ratowniczych

przy jednostkach zagrozonych.
Ze wzgledu na rodzaj angazowanych sit akcje SAR dzielg sie na:

m prowadzone sitami stuzb SAR - akcje, do ktérych zaangazowane sg wy-
tacznie specjalistyczne statki powietrzne, jednostki ptywajace oraz lgdowe jednostki

ratownicze organizacyjnie nalezace do stuzb SAR;

m prowadzone we wspotdziataniu - akcje, w ktérych oprocz specjalistycz-
nych jednostek ratowniczych zaangazowane sg jednostki nie wchodzace organiza-

cyjnie w sktad stuzb ratowniczych.
Ze wzgledu na rodzaj Srodkow uzytych do akcji SAR dzielg sie one na:

m |gdowe - prowadzone wytgcznie przy uzyciu jednostek lgdowych (brzego-

wych);
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m powietrzne - prowadzone wytacznie z uzyciem $rodkéw lotniczych:
m  morskie - prowadzone wylacznie przy uzyciu jednostek nawodnych;

m kombinowane - wykorzystujace wiecej niz jeden rodzaj srodkéw ratowni-

czych.
Miedzynarodowe wymagania stawiane systemowi ratownictwa obejmuja:
propozycje strukturalne organizacji poszukiwania i ratownictwa,
zasady planowania narodowej stuzby SAR,
klasyfikacje sit i Srodkéw mogacych wykonywac zadania SAR,
aprowizacje i wyposazenie dla rozbitkéw lotniczych, morskich i ladowych,
praktyki i stosowane procedury tgcznosci w stuzbie SAR,

zalaczniki normujgce wzory: dokumentéw legislacyjnych powotujacych or-
ganizacje SAR, umoéw operacyjnych na miedzypanstwowe wykorzystanie $Srodkéw
SAR, umow operacyjnych na miedzypanstwowe wykorzystanie specyficznego wypo-
sazenia SAR, ktorym jedno panstwo wspomaga drugie, a takze umowy na udostep-

nienie wprowadzenia udogodnienn SAR.

Zgodnie z tymi wymaganiami system w swoich strukturach powinien obejmo-
wac:

m stuzby poszukiwan i ratownictwa;

ustanowienie rejonéw poszukiwan i ratownictwa /SRR- Search Rescue

Region /;
m organy stuzb poszukiwan i ratownictwa;
m  Srodki tgcznosci dla organéw poszukiwania i ratownictwa;
m zestaw jednostek ratowniczych;
m wyposazenie jednostek ratowniczych.

Miedzynarodowe organizacje - ICAO oraz IMO - wspolnie zalecajg, aby stuzby
poszukiwania i ratowania zatdg statkbw powietrznych na lgdzie oraz stuzby poszuki-

wania i ratowania zycia na morzu organizowane byly wg jednolitego modelu.

Istotng sugestia miedzynarodowych organizacji ICAO oraz IMO jest, aby na
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tym samym obszarze odpowiedzialnosci SRR - Search Rescue Region, rozpatrywac

tworzenie jednego, wspoélnego Ratowniczego Centrum Koordynacyjnego /RCC/.

Tworzenie jednego, wspo6lnego Ratowniczego Centrum Koordynacyjnego

/RCC/ ma na celu:
m stosowanie wspolnych procedur operacyjnych;

m dostep do niezbednych informacji moggcych miec¢ istotny wplyw na efek-

tywnos¢ operacji SAR;

m wypracowanie prawidtowych decyzji w procesie planowania i prowadzenia

operacji SAR;

m skrocenie czasu wejscia zasobami lotniczymi i morskimi do rejonu plano-

wanych dziatan SAR;

m ulatwienie w prowadzeniu wspoélnych ¢wiczen /szkolei/ w systemie poszu-
kiwania i ratownictwa danego panstwa oraz z systemami panstw sasiadujgcych

z rejonem odpowiedzialnosci;

m  korzystanie w trybie alarmowym z tych samych sit i Srodkéw SAR w przy-
padku lotniczych lub morskich operacji, we wspélnym /specyficznym/ lotniczo-

morskim obszarze odpowiedzialnosci /SRR/;

m tatwiejsza procedure organizowania wspoétdziatania z innymi organami
stuzb panstwowych, biorgcymi udziat po$redni w akcjach poszukiwania i ratownictwa
na ladzie i na morzu / np. cywilna i wojskowg stuzbg ruchu lotniczego, strazg gra-
niczna, organami policji i wojska, strazy pozarnej, administracji morskiej oraz tereno-

wymi urzedami wtadz lokalnych, itd./.

Lotniczy oraz morski system SAR w panstwie, operujgcy w tym samym rejonie
odpowiedzialnosci /SRR/ maja obowigzek wspotdziatania, szczegélnie w zakresie:

m stosowania wspoélnych procedur operacyjnych;

m  koordynacji dziatan w procesie planowania i prowadzenia operacji SAR;

prowadzenia wspdlnych ¢wiczen SAR,;

m jednoczesnego wykorzystania lotniczych i morskich jednostek poszuki-

wawcze - ratowniczych;
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m Utrzymywania stalej, bezposredniej tacznosci pomiedzy lotniczymi i mor-

skimi Osrodkami Koordynacji Poszukiwan i Ratownictwa /RCC/.
Model SAR zalecany przez ICAO oraz IMO

W przypadku, gdy organ panstwowy, odpowiedzialny w panstwie za SAR,
uzna za stosowne zorganizowaé oddzielne systemy poszukiwawcze - ratownicze
(lotnicze i morskie), wéwczas Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego
oraz Miedzynarodowa Organizacja Morska, proponujg zorganizowanie tych syste-
mow wedlug modelu, w ktérym wszelkie informacje (takze od innych organéw pan-

stwowych) spltywaja do lotniczej i morskiej stuzby SAR niezaleznie.

I BPiili®

NI » EI ,Stm

I «S « A ~ 4
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Rys. 1.2. Struktura systemu ratownictwa lotniczego zalecana przez ICAO/IMO
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UZYTE SKROTY

ACC Air Control Centre

Centrum Kontroli Obszaru

Aeronatical Information Publication

Zbior Informacji Lotniczych

Aeronauticale Rescue Coordination Centre

Osrodek Koordynacji Poszukiwan i Ratownictwa Lotniczego
ARL Agencja Ruchu Lotniczego
ARSC Aeronautical Rescue Sub Centre

Podosrodek Koordynacji Poszukiwan i Ratownictwa Lotniczego
ASAR Aeronautical Search and Rescue

Poszukiwanie i Ratownictwo Lotnicze
ATC Air Trafie Control

Kontrola Ruchu Lotniczego

Brzegowa Stacja Ratownicza

Centralne Stanowisko Dowodzenia

Dyzurna Stuzba Operacyjna

Ekstra - Long - Range

Oznaczenie samolotéw SAR ekstra dalekiego zasiegu
FIR Flight Information Region

Rejon Informacji Powietrznej

Flotylla Okretow

Flotylla Obrony Wybrzeza

Fast Rescue Boat

Szybka t6dz ratownicza

Grupa Naziemnego Poszukiwania

Godrskie Ochotnicze Pogotowie Ratunkowe

Global Positioning System

Globalny System Nawigacji Satelitarnej
GUC Gloéwny Urzad Cet
HEL-H Heavy Helicopter

Oznaczenie ciezkich $migtowcow SAR
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HEL - L Light Helicopter

Oznaczenie lekkich Smigtowcéw SAR
HEL - M Medium Helicopter

Oznaczenie $rednich $migtowcow SAR
IMO International Maritime Organization

Miedzynarodowa Organizacja Morska

KG Komenda Gléwna

KL Kierownik Lotow

KOP Korpus Obrony Powietrznej

KSRG Krajowy System Ratowniczo Gasniczy
LRG Long - Range

Oznaczenie samolotéw SAR dalekiego zasiegu
MAS Military Agency for Standarization
Wojskowa Agencja Standaryzaciji
MCC Mision Control Centre
Centrum Kontroli Misji
ML Ministerstwo tgcznosci
MRCC Maritime Rescue Coordination Centre
Osrodek Koordynacji Poszukiwan i Ratownictwa Morskiego
MRCK Morskie Ratownicze Centrum Koordynacji
MRG Medium - Range
Oznaczenie samolotéw SAR Sredniego zasiegu
MRSC Maritime Rescue Sub Centre
Podosrodek Koordynacji Poszukiwan i Ratownictwa Morskiego
MSAR Maritime Search and Rescue
Poszukiwanie i Ratownictwo Morskie
MSP Ministerstwo Skarbu Panstwa
MW Marynarka Wojenna
Oficer Dyzurny Operacyjny MW
Polskie Linie Lotnicze
Polskie Ratownictwo Okretowe

Panstwowa Straz Pozarna
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Rescue Boat
£6dz ratownicza
Rescue Coordination Centre
Osrodek Koordynacji Ratownictwa
RV Rescue Vessel
Oznaczenie statku ratowniczego o duzym zasiegu
SAR Search and Rescue
Poszukiwanie i Ratownictwo
Stanowisko Dowodzenia
Sztab Generalny
Straz Graniczna
Sily Powietrzne
Search and Rescue Point of Contact
Narodowy Punkt Kontaktu SAR
SRG Short - Range
Oznaczenie samolotow SAR krétkiego zasiegu
Stuzba Ruchu Lotniczego
Search Rescue Region
Rejon Odpowiedzialno$ci Ratownictwa
TMCS Technical Monitoring and Control System
System Technicznego Monitorowania i Kontroli
Tatrzanskie Ochotnicze Pogotowie Ratunkowe
Trudne Warunki Atmosferyczne
United Nations Organization

Organizacja Narodow Zjednoczonych

VLR Very - Long - Range
Oznaczenie samolotdéw SAR bardzo dalekiego zasiegu
WLad. Wojska Ladowe
WCKRL Wojskowe Centrum Kontroli Ruchu Lotniczego
WIML Wojskowy Instytut Medycyny Lotniczej
WLOP Wojska Lotnicze i Obrony Powietrznej
ZLS Zespot Lotnictwa Sanitarnego

ZWR Zabezpieczenie WysokosSciowe Ratownicze
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Rozdziat 2

SYSTEM POSZUKIWANIA | RATOWNICTWA LOTNICZEGO

Postanowienia ogbine

System ratownictwa lotniczego stanowig struktury, s$rodki komunikowania,

jednostki (zasoby) wykonawcze i procedury normujgce ich dziatania.

Struktury tworzg wladze rzgdowe i samorzadowe oraz specjalistyczne organy
resortowe odpowiednich szczebli, osrodki i podosrodki koordynacji i kierowania oraz

jednostki operacyjne.

Cele Systemu osigga sie poprzez wykonanie stojacych przed nim zadan
w drodze dziatan organizacyjnych wiasciwych organéw administracji publicznej, oraz

dziatan, operacyjnych jednostek Systemu.

Jednostki Systemu w zakresie dziatan w Systemie, funkcjonujg w oparciu
0 przepisy i umowy miedzynarodowe, ustawe, rozporzadzenia ministréw, ,Plan Krajo-
wy Operacji”, ,Wojewo6dzkie Plany Operacji”, oraz roczne ,Plany przedsiewzie¢ orga-

nizacyjnych i szkoleniowych jednostek Systemu".

System Poszukiwania i Ratownictwa Lotniczego ma za zadanie zapewnienie
dziatan poszukiwania oraz ratownictwa zycia i zdrowia oséb, ktére znajdujg sie w sta-

nie zagrozenia, zwigzanym z wypadkiem lotniczym poza lotniskiem.

Zakres funkcjonowania systemu poszukiwania i ratownictwa lotniczego wy-
kracza nie tylko poza Wojska Lotnicze i Obrony Powietrznej (WLOP), ktére sag gtow-
nym wykonawcg zdan, ale i poza resort Obrony Narodowej. Wydzial Ratownictwa
Lotniczego WLOP wspotpracuje na biezgco ze wszystkimi panstwami sgsiadujgcymi
z Polska i stanowi podstawowy trzon Miedzynarodowego Zespotu Specjalistéw Ra-

townictwa Lotniczego.

2.1. Struktura organizacyjna systemu poszukiwania i ratownictwa

w Polsce

Do dziatan w systemie sg przygotowane wyspecjalizowane stuzby wielu resor-
téw i organdw administracji publicznej obowigzanych do zapewnienia dziatan syste-
mu. Dziatania w systemie obejmujg prowadzanie poszukiwan oraz organizowanie

ratownictwa 0osob w zwigzku z zagrozeniem wypadkiem lotniczym po zaistnieniu:
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m wypadku statku powietrznego poza lotniskiem,
m zaginiecia statku powietrznego,

m przymusowego lgdowania statku powietrznego poza lotniskiem, w granicach
terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, z wylagczeniem rejonoéw dziatania lotniskowych stuzb
ratowniczo-gasniczych, i na morzu w granicach polskiego rejonu informacji powietrznej,

ktéry okreslaja ratyfikowane umowy migedzynarodowe.

Dziataniem systemu objete sg cywilne i panstwowe statki powietrzne w rozumie-
niu przepiséw ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze (Dz. U. Nr 130, poz.
1112), bez wzgledu na przynalezno$¢ panstwowa statku powietrznego. System zapew-
nia udzielanie pomocy osobom, ktére znajdowaly sie na pokladzie statku powietrzne-

go, atakze innym osobom, ktére odniosty obrazenia w wyniku wypadku lotniczego.

Dziatanie jednostek systemu moze wykracza¢ poza granice polskiego rejonu in-

formacji powietrznej, jezeli zezwalajg na to stosowne umowy miedzynarodowe.

Do zadan systemu ratownictwa lotniczego, w razie zagrozenia wypadkiem

lotniczym poza lotniskiem lub wystgpienia takiego wypadku, nalezy:

1 Utrzymywanie ciggtej gotowosci do przyjmowania i analizowania informac;ji
0 zagrozeniu bezpieczenistwa o0séb, objetych dziataniem systemu w sytuacjach za-
grozenia;

2. Planowanie, prowadzenie i koordynowanie dziatan poszukiwania miejsca

wypadku lotniczego i 0s6b objetych dziataniem systemu,

3. Wzywanie jednostek ratowniczych, wspieranie ich dziatan, monitorowanie
rezultatéw dzialan oraz decydowanie o zakonczeniu dziatan ratownictwa oséb obje-

tych dziataniem systemu,

4, Utrzymywanie gotowosci jednostek niezbednych do natychmiastowego

podjecia i prowadzenia dziatan poszukiwawczych i ratowniczych,

5. Wspoidziatanie z innymi systemami i stuzbami ratownictwa dziatajgcymi na

obszarze kraju,

6. Wspotdziatanie z odpowiednimi systemami lub stuzbami poszukiwania i ra-

townictwa innych panstw oraz organizacji miedzynarodowych.
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Elementami struktury organizacyjnej systemu poszukiwania i ratownictwa /SAR/
sg wszystkie obiekty (elementy), grupujace sity i Srodki potrzebne do realizacji zadan
tego systemu. Polski system /SAR/ oparty zostat na istniejgcych strukturach admini-
stracji rzadowej panstwa takich jak: Ministerstwo infrastruktury, Ministerstwo
Obrony Narodowej, Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i Administracji, Mini-

sterstwo Zdrowia oraz Ministeretwo Skarbu Paristwa.

Miedzynarodowe ustalenia, zalecenia i wymagania wobec sit i sSrodkéw

systemu SAR
Poszukiwanie i ratownictwo lotnicze oparte jest na takich elementach, jak:
e organa stuzby ASAR;
m organa stuzby MSAR;
m inne organa stuzb panstwowych, biorgce posredni udziat w akcjach SAR;
m jednostki ratownicze (zasoby SAR).

W skiad organdéw stuzby ASAR wchodza; stuzba poszukiwania i ratownictwa
lotniczego, Osrodek Koordynacji Poszukiwan i Ratownictwa Lotniczego /ARCC/ oraz

Podosrodki Koordynacji Poszukiwan i Ratownictwa Lotniczego /ARSC/.

Elementami organdéw stuzby MSAR sa: stuzba poszukiwania i ratownictwa
morskiego. Osrodek oraz Podosrodek Koordynacji Poszukiwan i Ratownictwa Mor-

skiego/MRCC, MRSC/.

Inne organa stuzb paristwowych, biorgce posredni udziat w akcjach SAR
(cywilna i wojskowa stuzba ruchu lotniczego, straz graniczna, organy policji i wojska,
strazy pozarnej, terenowej administracji morskiej oraz terenowe urzedy wiadz lokal-

nych).

Osrodki i Podosrodki koordynacji poszukiwan i ratownictwa powinny by¢
wyposazone w niezbedne informacje, potrzebne do planowania oraz prowadzenia

akcji SAR.
Powinny to by¢:

" ,Plan prowadzenia operacji SAR w obrebie rejonu odpowiedzialnosci

stuzby poszukiwania i ratownictwa”,

m biezgce informacje dotyczace zdolnosci i gotowosci do dziatan dyzurnych
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jednostek ratowniczych,
m  procedury wspotdziatania z jednostkami ratowniczymi,

m procedury wspétdziatania z innymi organami panstwowymi przewidzianymi

do dziatah poszukiwawcza - ratowniczych,

m  procedury wspoidziatania z organami stuzb SAR i jednostkami ratowni-

czymi panstw sasiednich™.

»Plan prowadzenia operacji SAR w obrebie rejonu odpowiedzialnosci
stuzby poszukiwania i ratownictwa” powinien zawiera¢ szczeg6ly dotyczace
wszystkich  dziatan, jakie muszg by¢ podjete przez biorgcych udziat

w poszukiwaniach i ratownictwie.
Plan prowadzenia operacji SAR powinien zawiera¢;

m sposob, w jaki powinny by¢ dokonywane poszukiwania i ratownictwo w re-

jonie prowadzenia akcji SAR;
m sposOb wykorzystania dostepnych systemoéw i urzadzen technicznych;

m dzialania, ktore powinny by¢ podjete wspdlnie z przylegtymi o$rodkami Ko-

ordynacji poszukiwan i ratownictwa;

m metody alarmowania statkbw powietrznych, mogacych znalez¢ sie (zgod-

nie z planem lotu) w rejonie prowadzenia akcji SAR;

m metody alarmowania jednostek plywajacych, mogacych znalez¢ sie w ob-

szarze morskim objetym akcjg SAR.
Plan prowadzenia operacji SAR powinien zawierac;

m obowiazki i przywileje personelu wyznaczonego do prowadzenia poszuki-

wania i ratownictwa;
m ewentualne zmiany dotyczace miejsca bazowania jednostek ratowniczych;

m sposoby uzyskania istotnych informacji odnoszacych sie do akcji ASAR,

takich jak komunikaty i prognozy pogody;

m sposoby otrzymywania od innych o$rodkéw koordynacji SAR takiej pomo-

cy, jaka moze by¢ konieczna (wlgcznie ze statkami powietrznymi, jednostkami ptywa-

Ustawa o poszukiwaniu i ratownictwie lotniczym. Projekt z dnia 19.05.2003 r. http://www.ulc.gov.pl/
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jacymi, personelem lub wyposazeniem):

m sposoby udzielania pomocy statkom powietrznym znajdujgcym sie w nie-

bezpieczenstwie (takze tym zmuszonym do wodowania).
Sity SAR powinny by¢ przygotowane do operacji takich jak:
m dostarczanie pomocy w celu zapobiezenia lub ztagodzenia zagrozenia,

(np. eskortowanie statku powietrznego bedacego w niebezpieczenstwie);

m prowadzenie poszukiwania przede wszystkim zasobami lotniczymi, a takze

ladowymi i morskimi w razie koniecznosci;

m ratownictwo przy uzyciu lotniczych, ladowych i morskich jednostek ratowni-

czych, (np. zrzuty spadochronowe personelu medycznego lub ratowniczego):

m zrzuty lub dowdz zywnosci i wyposazenia ratowniczego do obszaru obje-

tego akcjg za pomocag lotniczych, ladowych lub morskich jednostek ratowniczych.

Zalecenia Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego w zakresie

szkolenia personelu stuzby SAR

Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego /ICAO/ zaleca, aby szkole-

nie personelu stuzby SAR przebiegato za pomoca takich metod jak:

® nauczanie i szkolenie w stosowaniu procedur, technik i wyposazenia do
poszukiwania i ratownictwa poprzez wyktady, praktyczne pokazy, filmy oraz instruk-
taze;

* obserwacja i wycigganie wnioskéw z przebiegu rzeczywistych operacji

SAR,;

m céwiczenia, w ktorych personel jest szkolony w koordynowaniu indywidual-

nych procedur i technik w operacjach symulowanych.

2.2. Organizacja administracji publicznej w zakresie wykonywania

zadan systemu

Do dziatan w systemie wigcza sie niezbedne jednostki organizacyjne, ktére sa
w podlegtosci, nadzorze lub kompetencji organéw administracji publicznej, w rejonie

objetym dziataniami systemu.

Minister wiasciwy do spraw transportu jest naczelnym organem administracji

rzgdowej wtasciwym w sprawach organizacji i nadzoru systemu. Sprawuje on nadzor
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nad dziataniem systemu w Rzeczypospolitej Polskiej. W zapewnieniu organizacji i dzia-

tan systemu z ministrem wiasciwym do spraw transportu wspotdziataja:
1 Minister Obrony Narodowej,
2. Minister wtasciwy do spraw wewnetrznych
3. Minister wkasciwy do spraw administracji,
4. Minister wlasciwy do spraw zdrowia,
5. Minister wkasciwy do spraw gospodarki morskiej,
6. Minister wtasciwy do spraw tgcznosci,
7. Minister wkasciwy do spraw finansow publicznych,
8. Minister wiasciwy do spraw instytucji finansowych,
9. Minister wtasciwy do spraw Skarbu Parnstwa,
10. Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego,
11. Wojewodowie.

Ministerstwo, ktére swymi kompetencjami obejmuje problemy transportu

lotniczego” dla potrzeb dziatan w systemie zapewnia wspoétdziatanie;

m organéw cywilnej stuzb ruchu lotniczego, ktére sa obowigzane zawiadomic
Osrodek Koordynacji Poszukiwan i Ratownictwa i podosrodki systemu, o zagrozeniu
bezpieczenstwa statkbw powietrznych, wspoétdziata¢ z jednostkami systemu pod
czas organizacji dziatan poszukiwan i ratownictwa os6b objetych dziataniem systemu,
zapewni¢ bezpieczehAstwo poruszania sie statkbw powietrznych  poszuki-

wawczo-ratowniczych w przestrzeni powietrznej,

m cywilnych jednostek nadzoru radiotechnicznego przestrzeni powietrznej
i systemoOw tgcznosci uzywanych w lotnictwie cywilnym, ktére sg obowigzane do infor-
mowania jednostek systemu o wykrytych zagrozeniach bezpieczenstwa statkéw
powietrznych oraz do prowadzenia nastuchu radiowego w pasmach czestotliwosci
zastrzezonych w przepisach Konwencji do podawania komunikatow o niebezpie-

czenstwie,
m jednostek lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej, ktére sa obowigzane do

Aktualnie (2003 r.) problematyka transportu lotniczego znajduje sie w gestii Ministerstwa Infrastruk-
tury.
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udzialu w zadaniach poszukiwania i ratownictwa w systemie,

m  wiascicieli i zarzadzajgcych lotniskami cywilnymi, ladowiskami i portami lot-
niczymi, ktérzy sg obowigzani do przyjmowania i odtwarzania gotowosci do lotu

statkbw powietrznych uczestniczgcych w dziataniach systemu,
Minister wtasciwy do spraw transportu zapewnia wigczenie do Krajowego Planu:

m  cywilnych statkow powietrznych z personelem obstugi, ktére sa niezbedne
do zadan poszukiwania i ratownictwa oséb objetych dziataniem systemu oraz szybkiego

transportu w dziataniach systemu,

m  Punktu Kontaktu z systemem satelitarnej lokalizacji nadajnikow ratownic-
twa, ktéry jest obowigzany przekazywac jednostkom systemu informacje o zagroze-

niu bezpieczenstwa statkéw powietrznych,

m lotnisk cywilnych lub ladowisk, ktére sg niezbedne w zapewnieniu postoju
oraz startu i lgdowania dyzurnego statku powietrznego w okresie jego gotowosci do
dziatan w systemie, oraz umozliwieniu alarmowego lgdowania i odtwarzania gotowosci

do lotu statkdw powietrznych, uczestniczacych w dziataniach systemu.
Ministerstwo odpowiedzialne za sprawy transportu dla potrzeb systemu:

m ustala wzory i terminy obiegu dokumentéw sprawozdawczych z dziatan
w systemie oraz wzory kosztoryséw i dokumentow planistycznych, okresla potrzeby

w zakresie tworzenia elektronicznych baz danych,
m  koordynuje terminy centralnych szkolen oraz ¢wiczen itreningdéw w systemie,

m  powoluje zespoly inspekcyjne z udziatem przedstawicieli organéw tworza-
cych system oraz okresla ich zadania i dokonuje oceny dziatarh systemu na postawie re-

zultatéw akcji realnych oraz pozorowanych, prowadzonych w ramach inspekciji.

Ministerstwo Obrony Narodowej dla potrzeb dziatan w systemie zapewnia

przygotowanie i wigczenie jednostek systemu:

m Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa Lotniczego Sit Zbrojnych, ktérej Szef ko-
ordynuje proces przygotowania jednostek systemu w Sitach Zbrojnych, w tym przy

gotowanie do kierowania dziataniami w systemie o$rodka,

m OsSrodka Koordynacji Poszukiwan i Ratownictwa Lotniczego, zwanego da-

lej ,Osrodkiem koordynacji", organu wyznaczonego do zapewnienia ciggtosci kiero-
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wania i koordynacji biezgcych dziatan poszukiwan i ratownictwa w systemie w catym
rejonie dziatan, we wspoétdziataniu z innymi z krajowymi i zagranicznymi jednostkami

organizacyjnymi,

m podosrodkow koordynacji, organdéw wyznaczonych do wsparcia dziatan
w systemie Osrodka koordynacji, w okreslonym rejonie, gdy wystapi potrzeba ich two-

rzenia,

m dyzurnych statkdw powietrznych, poszukiwawczo-ratowniczych z persone-
lem, ktére sg obowigzane do prowadzenia poszukiwan rozbitkbw nad lgdem i morzem,
ratowania i udzielania pomocy medycznej oraz transportu osob objetych dziataniem

systemu,

m okretéw Marynarki Wojennej pemigcych dyzur ratowniczy, ktére sg obowig-
zane do prowadzenia poszukiwan rozbitkbw na morzu, udzielania im pierwszej pomo-

cy, oraz transportu 0s6b objetych dziataniem systemu,

m lotnisk wojskowych lub ladowisk z niezbedna infrastruktura, ktére umozli-
wiajg postdj oraz start i lgdowanie dyzurnego statku powietrznego poszukiwawcze - ra-
towniczego, w okresie jego gotowosci do dziatan w systemie, oraz umozliwiajg alar-
mowe ladowanie i odtwarzanie gotowosci do lotu statkbw powietrznych uczestni-

czacych w dziataniach systemu,

®m grup naziemnego poszukiwania, ktére sg obowigzane do prowadzenia poszu-
kiwarh miejsca wypadku lotniczego i rozbitkbw w terenie oraz udzielania im pierwszej

pomocy,

m uzupelniajgcych jednostek transportu naziemnego, powietrznego lub wod-
nego, ktdre sg obowigzane, w trybie alarmowym, do zadan transportu personelu jed-

nostek systemu i oséb objetych dziataniem systemu®.

Minister Obrony Narodowej dla potrzeb dziatan w systemie zapewnia wspétdzia-

tanie:

m organéw wojskowej stuzby ruchu lotniczego, ktére sg obowigzane do zawia-
damiania jednostek systemu o zagrozeniu bezpieczenstwa statku powietrznego,
wspétdziatania podczas organizacji poszukiwan i ratownictwa os6b objetych dziataniem

systemu, zapewnienia bezpiecznego poruszania sie statkbw powietrznych poszukiwaw-

Ustawa o poszukiwaniu i ratownictwie lotniczym. Projekt z dnia 19.05.2003 r. http://www.ulc.gov.pl/
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czo-ratowniczych w przestrzeni powietrznej,

m  wojskowych jednostek radiotechnicznego nadzoru przestrzeni powietrznej,
obrony powietrznej i systemoéw tgcznosci uzywanych w lotnictwie, ktdre sg obowigzane
do informowania jednostek systemu o wykrytych zagrozeniach bezpieczenstwa statkow
powietrznych oraz do prowadzenia nastuchu radiowego w pasmach czestotliwosci za-

strzezonych w przepisach Konwencji do podawania komunikatéw o niebezpieczenstwie,

m jednostek lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej, ktére sg obowigzane do

zadan poszukiwania i ratownictwa w systemie,

m dowddcow lotnisk i dysponentéw lgdowisk wojskowych, ktérzy sg obowigzani
do przyjmowania i odtwarzania gotowosci do lotu statkéw powietrznych uczestniczacych

w dziataniach systemu,

m dyzurnych stuzb operacyjnych Sit Zbrojnych RP w zakresie alarmowania, in-

formowania i kierowania dziataniami alarmowymi.

Minister Obrony Narodowej okre$la, w drodze rozporzadzen, sposoéb realizacji
zadan podlegltych sit w systemie, uwzgledniajgc wytyczne krajowe i wymagania mie-
dzynarodowe, oraz zapewnia opracowanie odpowiednich decyzji, rozkazéw i instrukcji

dziatania w systemie.

Ministerstwo odpowiedzialne za sprawy wewnetrzne dla potrzeb dziatan w

systemie zapewnia wspoétdziatanie:

m podmiotéw ijednostek Krajowego Systemu Ratowniczo-Gasniczego, o kto-
rych mowa w rozumieniu przepiséw ustawy z dnia 24 sierpnia 1991 r. o ochronie prze-
ciwpozarowej, ktére sg obowigzane do organizacji i prowadzenia dziatann poszukiwania

i ratownictwa w systemie,

m organow stuzby ruchu lotniczego z nadzorowanych jednostek lotnictwa, ktére
sg obowigzane do zawiadamiania jednostek o0 zagrozeniu bezpieczenstwa statku po
wietrznego oraz do wspotdziatania podczas dziatan poszukiwania i ratownictwa

0s06b objetych dziataniem systemu,

m jednostek organizacyjnych Policji, ktére sg obowigzane do organizowania
dziatlan poszukiwania, powiadamiania, udzielania pienwszej pomocy, wsparcia dziatan
ratowniczych, zabezpieczenia rejonu akcji i wraku statku powietrznego oraz mienia

rozbitkow,
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m jednostek organizacyjnych Strazy Granicznej, ktére sa obowigzane do
udzialu w dziataniach poszukiwania, powiadamiania, udzielania pierwszej pomocy,
wsparcia dziatan ratowniczych i stosowania procedur uproszczonych odpraw granicz-

nych w dziataniach systemu,

m jednostek lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej, z nadzorowanych jed-

nostek lotnictwa, ktére sa obowigzane do zadan poszukiwania i ratownictwa w systemie,

m  komendantow lotnisk i dysponentéw lgdowisk z nadzorowanych jednostek
lotnictwa, ktérzy sg obowigzani do przyjmowania i odtwarzania gotowosci do lotu

statkdw powietrznych uczestniczacych w dziataniach systemu,

m dyzurnych stuzb operacyjnych Policji, Strazy Granicznej, Panstwowej Strazy
Pozarnej w zakresie alarmowania, informowania i kierowania dziataniami alarmowymi,

z jednostkami kierowania w systemie.

Minister wtasciwy do spraw wewnetrznych dla potrzeb dziatan w systemie zapew-

nia wigczenie:

m statkow powietrznych z personelem z nadzorowanych jednostek lotnictwa,
jako jednostek uzupetniajgcych, ktére sa obowigzane do zadan poszukiwania w syste-
mie, udzielania pienA/szej pomocy i transportu personelu systemu oraz os6b objetych

dziataniem systemu,

m grup naziemnego poszukiwania, z nadzorowanych jednostek Policji, Strazy
Granicznej, Strazy Pozarnej, ktére sg obowiazane do prowadzenia poszukiwan miejsca

wypadku lotniczego i rozbitkbw w terenie oraz udzielania im pierwszej pomocy,

m jednostek ptywajacych, srodladowych lub morskich, z nadzorowanych jedno-
stek, ktére sa obowigzane do zadan poszukiwania i ratownictwa w systemie, udzielania

pierwszej pomocy, transportu personelu, sprzetu i 0s6b objetych dziataniem systemu,

m uzupehniajgcych jednostek transportu naziemnego, ktére sa obowigzane,
w trybie alarmowym, do transportu personelu jednostek systemu, sprzetu i oséb obje-

tych dziataniem systemu.

Minister wiasciwy do spraw wewnetrznych okresla, w drodze rozporzadzen, spo-
s6b realizacji zadan, uwzgledniajac stosowne przepisy i wytyczne, oraz zapewnia opra-

cowanie odpowiednich decyzji, rozkazow i instrukcji dziatania w systemie.

Ministerstwo odpowiedzialne za sprawy administracji publicznej dla potrzeb
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systemu zapewnia:

m dostosowanie organizacji urzedéw administracji publicznej do potrzeb

umozliwiajgcych realizacje przepis6w ustawy,

m dostosowanie niezbednych procedur administracyjnych, w sposéb umozliwia-

jacy dziatanie organow systemu na terytorium kraju oraz granicach wojewodztw.

Ministerstwo wiasciwe do spraw zdrowia dla potrzeb dziatann w systemie za-

pewnia:

m  wspoldziatanie jednostek $wiadczacych ustugi ratownictwa medycznego
i ewakuacje, o ktérych mowa w rozumieniu przepiséw ustawy z dnia 6 grudnia 2002 r.
0 Swiadczeniu ustug ratownictwa medycznego oraz odpowiednio przepiséw ustawy
z dnia 25 lipca 2001 r. o Panstwowym Ratownictwie Medycznym, ktére sg obowigzane
do ratownictwa zycia i zdrowia 0séb objetych dziataniem systemu, we wspdétdziataniu z
jednostkami systemu lub innymi osobami, ktére zglosity stan zagrozenia oséb objetych

dziataniem systemu,

m wigczenie niezbednych statkéw powietrznych Lotniczego Pogotowia Ratun-
kowego do dziatan poszukiwania i ratownictwa w systemie oraz wspotdziatanie z in-

nymi jednostkami:

m finansowanie ustug ratowania zycia i zdrowia, w tym ewakuacji, osob obje-
tych dziataniem systemu, ktére nie sg objete systemem powszechnego ubezpieczenia

zdrowotnego.

Minister wtasciwy do spraw zdrowia moze okresli¢, w drodze rozporzadzen lub
decyzji, sposob realizacji zadan, o ktérych mowa w ust. |, oraz zapewnia opracowanie

odpowiednich decyzji i instrukcji wspotdziatania.

Ministerstwo odpowiadajgce za sprawy gospodarki morskiej, dla potrzeb
dziatan w systemie zapewnia wspétdziatanie z innymi jednostkami organizacyjnymi -
Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa, o ktérej mowa w rozumieniu przepisow
ustawy z dnia 9 listopada 2000 r. o Bezpieczenstwie morskim. Minister wtasciwy do
spraw gospodarki morskiej moze okresli¢, w drodze rozporzadzen, lub decyzji, sposob
realizacji zadan, oraz zapewnia opracowanie odpowiednich decyzji i instrukcji wspétdzia-

fania.
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Ministerstwo o dpowiadajgce za sprawy tgcznosci dla potrzeb systemu za-

pewnia:

m w ramach publicznej sieci telekomunikacyjnej, mozliwos¢ nieodptatnego
przekazywania informacji o wypadku lotniczym do Os$rodka koordynacji systemu, oraz

mozliwos¢ identyfikacji telefonu zgtaszajacego,

m ochrone przed zakidceniami i nieuprawnionym wykorzystaniem pasm czesto-
tliwosci radiowej przeznaczonych do korespondencji o niebezpieczenstwie lub przesy-

tania sygnatéw nadajnikdéw ratowniczych,

m  mozliwos¢ identyfikaciji i lokalizacji nadajnikéw oraz oséb, a takze wspotprace

w tym zakresie jednostek organizacyjnych telekomunikacji z jednostkami systemu.

Minister, o ktbrym mowa w ust. |, moze okresla¢, w drodze rozporzadzen Ilub
decyzji, sposoOb realizacji zadan, o ktérych mowa w ust. I, uwzgledniajac wymogi prze-

piséw Konwenciji.

Ministerstwo kierujace sprawami finanséw publicznych, dla potrzeb dziatan
poszukiwania i ratownictwa, zwigzanych z przekraczaniem granicy panstwa przez dzia-

tajace w systemie jednostki, zapewnia:

m stosowanie, przez jednostki organizacyjne stuzb celnych, uproszczonych pro-

cedur odpraw celnych,

m wspotdzialanie jednostek organizacyjnych stuzb celnych z jednostkami sys-

temu, w zakresie realizacji procedur poszukiwania i ratownictwa.

Minister wtasciwy do spraw instytucji finansowych ocenia funkcjonowanie rynku
i instytucji ubezpieczerh komunikacyjnych obstugujgcych lotnictwo w aspekcie nowych
potrzeb, wynikajacych z analizy kosztéw akcji poszukiwania i ratownictwa prowadzonych

w systemie i ich obstugi.

Minister Skarbu Panstwa, w ramach kompetencji organu Skarbu Panstwa nadzo-
rujgcego podmioty lub instytucje, zapewnia w niezbednych przypadkach mozliwos$¢ ich

wigczenia do dziatlan w systemie.
Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego, dla potrzeb dziatan w systemie zapewnia:

m spehianie wzgledem powietrznych jednostek Systemu i organéw wykonujg-

cych dziatania lotnicze w Systemie, funkcje organu administracji lotniczej i nadzoru
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lotniczego oraz funkcje wiadzy lotniczej w rozumieniu uméw i przepisow miedzy
narodowych, o ktérych mowa w art. 21 ust. 2 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo

lotnicze,

m okreslanie wymaganego poziomu kwalifikacji i zatwierdza programy szkole-
nia dla specjalistbw personelu lotniczego oraz personelu kierujacego dziataniami lot-

niczymi z jednostek systemu,

m prowadzenie w lotnictwie cywilnym rejestracji lotniczych nadajnikéw sygna-
tow ratownictwa, oraz gromadzenie niezbednych informacji o takich nadajnikach

z odpowiednich rejestrow lotnictwa panstwowego,

m organizowanie i prowadzenie elektronicznej bazy danych o lotniczych nadajni-
kach sygnatéw ratownictwa, lotnictwa cywilnego i lotnictwa panstwowego w Rzeczy-

pospolitej Polskiej oraz nieodptatnie udostepnia powyzsze dane dla jednostek systemu,

m wydawanie do uzywanych w lotnictwie cywilnym nadajnikow sygnatéw nie-
bezpieczenstwa, odpowiednich orzeczen typu nadajnika, Swiadectwa zdatnosci do
uzycia w lotach, oraz odpowiednich certyfikatbw na produkcje lub obstuge techniczng

tych nadajnikéw,

m przygotowanie i aktualizacje projektéw uméw miedzynarodowych, poziomu
operacyjnego, o wspétpracy z systemami innych panstw, zgodnie z wymogami przepi-

séw Konwencji ICAO, oraz organizuje ich wdrozenie,

m przygotowanie i aktualizacje projektow umoéw i dokumentdéw zwigzanych
z udziatem w pracach miedzynarodowych organizacji systeméw ,satelitarnej lokalizacji

nadajnikdéw ratownictwa" oraz organizuje ich wdrozenie,

m udziat specjalistbw w pracach specjalistycznych komisji ICAO, Unii Europej-
skiej i odpowiednich militarnych struktur krajowymi i zagranicznymi, w zakresie te-

matyki systemu,

m opracowanie ekspertyz i programOw modernizacji sprzetu lotniczego dla po-

trzeb systemu w Rzeczypospolitej Polskiej,

m publikuje niezbedne informacje o systemie zgodnie z wymogami przepisow

Konwencji oraz organizuje przedsiewziecia popularyzujace”.

~Ustawa o poszukiwaniu i ratownictwie lotniczym. Projekt z dnia 19.05.2003 r. http://www.ulc.gov.pl/
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Wojewoda dla potrzeb dziatan poszukiwani i ratownictwa w systemie zapewnia:
m Opracowanie, organizacje i finansowanie prac nad Planem Wojewddzkim,

m wskazanie i przygotowanie stanowiska kierowania zapewniajgcego organi-
zacje i prowadzenie biezgcych dziatan poszukiwania i ratownictwa w systemie, w grani-
cach obszaru lgdowego i akwenéw wojewddztwa, ktére jest obowigzane zapewnic

state (calodobowe) wspétdziatanie z jednostkami systemu,

m wigczenie do Planu Wojewddzkiego niezbednych jednostek organizacyjnych,
przeznaczonych do prowadzenia poszukiwan i ratownictwa w systemie, w granicach
obszaru ladowego i akwendéw wojewddztwa, z zasobdéw; jednostek administracji rzado-
wej, organow jednostek samorzadu, jednostek i podmiotéw Krajowego Systemu Ratow-
niczo-Gasniczego, jednostek systemu Panstwowego Ratownictwa Medycznego, wyspe-
cjalizowanych jednostek spotecznych organizacji ratowniczych w zwigzku ze statutowg
dziatalnoscig ratownicza lub na podstawie umow cywilno - prawnych, oraz innych pod-

miotéw na podstawie umow cywilnoprawnych,

m organizacje sieci lgdowisk przyszpitalnych dla potrzeb ewakuaciji oséb z ob-
razeniami przy uzyciu $migtowcow, oraz sie¢ lotnisk umozliwiajgcych ewakuacje przy

uzyciu samolotéw,

m stosownie do warunkow terenowych wojewoOdztwa i pory roku, zapewnia
przygotowanie odpowiedniej ilosci jednostek umozliwiajacych transport oséb i sprzetu na

ladzie, w akwenach lub na terenach bagiennych,

m dziatanie grup naziemnego poszukiwania w terenie, w granicach wojewddz-

m organizacje wspotdziatania z jednostkami Strazy Granicznej i Stuzb Cel-

nych w zakresie wsparcia dziatan w systemie,

m organizacje wspotdziatania z jednostkami organizacyjnymi Sit Zbrojnych i Poli-

cji, w zakresie wsparcia dziatan w systemie.

Ponadto Wojewoda koordynuje udziat w ¢wiczeniach i treningach jednostek sys-
temu, wykazanych w Planie Wojewddzkim, deleguje przedstawiciela lub specjalistéw do
udzialu w opracowania lub aktualizacji Planu Krajowego, w zakresie dotyczacym woje-
woldztwa, zapewnia w ramach czesci budzetu panstwa, ktdéra dysponuje, niezbedne

Srodki finansowe na koszty dziatania w systemie, jednostek wykazanych w Planie Wo-
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jewddzkim, z wylgczeniem jednostek finansowanych przez inne organy administracji
publicznej, lub jednostek, ktérych dziatlanie w Systemie jest finansowane z odrebnych
funduszy, zapewnia publikowanie i udostepnienie w niezbednym zakresie, informa-

¢ji 0 dziataniu systemu w granicach wojewddztwa.

Organy jednostek samorzadu terytorialnego sa obowigzane uczestniczy¢
w opracowaniu, wdrozeniu i aktualizacji Planu Wojewddzkiego, wedtug koncepcji woje-

wody i w zakresie dotyczgcym ich kompetenciji.

Przy ministrze wasciwym do spraw transportu dziala, bedgca jego organem

opiniodawczo-doradczym. Rada ds. Systemu.

W skfad Rady systemu wchodzg: przedstawiciele ministrow, o ktérych mowa
wyzej oraz Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego, Dyrektor Biura ds. Systemu, Szef
Stuzby Sit Zbrojnych RP, Dyrektor Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa,
Szef Ratownictwa Morskiego Marynarki Wojennej RP, Przewodniczacy Panstwowej
Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych, Przewodniczacy Komisji Badania Wypadkow
Lotniczych Lotnictwa Panstwowego, Szef Obrony Cywilnej Kraju, przedstawiciel Komen-
danta Gléwnego Panstwowej Strazy Pozarnej, przedstawiciel Komendanta Gtéwnego
Policji, przedstawiciel Komendanta Gtéwnego Strazy Granicznej, przedstawiciel Szefa
Agencji Bezpieczenstwa Wewnetrznego, Dyrektor Lotniczego Pogotowia Ratunkowego,
przedstawiciel pariistwowego organu zarzadzania ruchem lotniczym, przedstawiciel woj-

skowej stuzby ruchu lotniczego, przedstawiciele wojewodéw.

Minister wtasciwy do spraw transportu moze, na wniosek Prezesa Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego, powota¢ w sktad Rady Systemu nie wiecej niz 8 oséb z instytucji na-
ukowo-badawczych, wyzszych uczelni, organizacji przewoznikéw lotniczych i portow
lotniczych, organizacji uzytkownikéw lotnictwa ogolnego. Czionkéw Rady Systemu, po-
wotuje i odwotuje minister wlasciwy do spraw transportu w porozumieniu z innymi mini-

strami.
Do zadan Rady Systemu nalezy w szczeg6lnosci opiniowanie:
1 Planu Krajowego,

2. Rocznego - Ramowego planu przedsiewzie¢ organizacyjnych i szkolenio-

wych dla jednostek Systemu,

3. Istotnych spraw systemu oraz posredniczenie w wymianie opinii i do$wiad-
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czen, dotyczacych dziatan poszukiwania i ratownictwa lotniczego oraz funkcjonowania

systemu ijego elementéw sktadowych,

4, Program6w modernizacji systemu oraz opracowanie stanowiska w zakre-
sie potrzeb modernizacji sprzetu lotniczego w Systemie.

Elementy struktur organizacyjnych podsysteméw SAR w jednostkach administragi pan-
stwowej i rzadowej zostaly przedstawione ponizej.

Tabela 2.1

Elementy struktury organizacyjnej podsystemu SAR w Ministerstwie
Infrastruktury/Transportu i Gospodarki Morskiej/
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NARODOWY PUNKT
- KONTAKTU SAR

r-' ./,

CYWILNE ORGANY StUZBY
"ir(khu
JLOTNICZEGO

CnnUIE LOTNISKA
PPPLr "

MOISKit.
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Elementy Wojsk Lotniczych i Obrony Powietrznej w strukturze organizacyjnej

DOWODZTWO
MARYNARKI

WOJENNB
SZEFOSTWO

RAT. MORSKIEGO MW.

SLUZBY OPERACYJNE
fIEDNOSTKI)
MSW1A,MZ
MTiGM, MSP

PODOSRODKIKOORDYNAai
POSZUKIWAN | RATOWNICTWA
(LOTNICZEGO/MORSKIEGO)

ARSC/MRSC - GDYNIA

qiuiriuznn
MISalKIWANIA (~ }

podsystemu ASAR MON

OOWOOpWO,,11"SK LOTNIOYCH
A "« CARONY POWIETRZNE} "'~

r

““"tiNTRAINE STANOWISKO
CK}Wab2£NM DOWODZTWA WLOP

STANOWISKO DOWODZENU KORPUSU
OBRONY POWIERZNE]

HVDYNIiN MW

POO="ODEKK
RATOWNICTWALOTNI 0]

ANOATNAIS»>0imi
poszuiaWiiiwa»?.r

RATOW fNIdeybisp.

DOWODZTWO WOJSK

LADOWYCH

SZEFOSTVWOWOQISK

AEROMOBILNYCH

DYZURNE StUZBY
OPERACYJNE SZTABU

GENERALNEGO | MW

DYZURNE StUZBY
OPERACYJNE OKREGOW
WOJSKOWYCH

JEDNOSTKI0biRONY
PRZiCIWPOZAROfWEJ

Tabela 2.3

Elementy struktury organizacyjnej podsystemu SAR Marynarki Wojennej

SZEF RATOWNICTWA
MORSKIEGO

SZEPOSIWOMTOWNICtWA
MCrttSKIEQOIW

DOWODZTWO | SZTAB
MARYNARKIWOJENNEJ

3 aOTYLLA OKRETOW

3 FOGDYNIA;

8 aOTYLLA OBRONY
WYBRZEZA

9 FLOTYLLA OBRONY
WYBRZEZA

MIORIGO

DYZURNA StUZBA
OPERACYJINA MW

PODOSRODEK KOORDYNACJI
POSZUKIWANI
RATOWNICTWA LOTNICZEGO

4

PODOSRODEK KOORDYNAUI
POSZUKIWAN |
RATOWNICTWA MORSKIEGO

SZEF SZEFOSTWA
LOTNICTWA IOPL MW

SZEFOSTWO
LOTNICTWA | OPL MW

-1
BRYGADA LOTNICTWA MW

1 DYWIZJON LOTNICZY
GDYMATWY  V
2 DYWIZJON LOTNICZY
DAlicOWB((MT-14PS}

3 DYWIZJON LOTNICZY

VRSO« SEMFONNCE (AI">
~m=jL;snwe(a.. m JEDNOSTKI OCHRONY
NAZSIMNEGO" POWIETTOWE PPOZI TRANSPORTU
POSZUKIWANIA 4 SAR

NAZKMNEGO *
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Tabela 2.4

Elementy struktury organizacyjnej podsystemu SAR w Ministerstwie Spraw

MINISTERSTWO SPRAW WEWNETRZNYCH | ADM INISTRIi|?

KOMENDA GEOWNA
PANSTWOWEJ STRAZY

POZARNa

OZRvS!

“BSiaVs

POZARU

YRGTTONE

PANSTWOVya STRAZY'
PDZARMB

KOMBWJYMiaSKie
PANSTWOWaSTRAZY
POZARNB

WYOZiaONE SkY |
= SRODW OCHRONY
PRZBOWPOZAROWB

Wewnetrznych i Administracji

INSPEKTUtAT LOTNICTWA
StUZB PORZI"KU
PUBUCZNEGO

iKOMENDA GLOI i STRAZY

POWWrtJWE >
KOMISARIATY CRNQ}? SRM\[E

pciual- K(SNTROLNE

. MIEJSKIE Kb>HSARIKrY
n poudr

STATK
POWETRZNESTRAZY
“CIRANK2NEJ

PATROLE ' STAJa
WCS\EJ ,powKmatt'

1 4
) - PATROLE
aAZIEMTeCO ~ pouai
POSZZAONANA

(v

Tabela 2.5

Elementy struktury organizacyjnej podsystemu SAR w Ministerstwie Zdrowia
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Tabela 2.6

Elementy podsystemu SAR w resorcie Skarbu Panstwa

FERSTWO MINI
|U§TURY
tTWRSKIE))
PAfISWH
*POLSKI |t

PODOSRODEK KOOROYNAOI
POSZUKIWAN | RATOWNICTWA
MORSKIEGO MW ratowniClWa

(MRSC-MW) GDYNIA

WYDZIELONE Sk.Y | SRODKI STA-
MARYNARKI WO3ENNE3 DO RATOWM
SYSTEMU RATOWNICWA PRO
MORSKIEGO

fa .

PODOSRODEK
KOORDYNAOI POSZURAWAN
| RATOWNICTWA
MORSKIEGO

jisaE)

Tabela 2.7

Zestawienie sit i Srodkéw polskiego systemu poszukiwania i ratownictwa

W ujeciu miedzynarodowym
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2.3. Zasady dziatania systemu

Operacyjne jednostki Systemu, wigczone do Planu Operacji, przystepujg do
wykonania zadan w Systemie zgodnie z zapisem w Planie Operacji lub na wezwanie

z ARCC Warszawa.

Operacyjne jednostki Systemu, wlgczone do Wojewddzkiego Planu Operaciji,
przystepuja do wykonania zadan w Systemie zgodnie z zapisem w Wojewddzkim
Planie Operacji lub na wezwanie z wytypowanego przez wojewode, stanowiska kie-

rowania dziataniami jednostek Systemu w wojewodztwie.
Stuzba Sit Zbrojnych realizuje nastepujace zadania:

m opracowuje i realizuje koncepcje kierowania dziataniami w Systemie przez

ARCC Warszawa i podosrodki Systemu,

m organizuje proces szkolenia personelu dla potrzeb kierowania dziataniami
jednostek Systemu Sit Zbrojnych, zgodnie z wymogami Planu Operacji, przepiséw

Konwencji ICAO,

m organizuje i nadzoruje ¢wiczenia i treningi w Systemie, prowadzone przez
ARCC Warszawa,

m koordynuje opracowanie, dla potrzeb jednostek Systemu w Sitach Zbroj-

nych, niezbednych instrukcji i planéw dziatan operacyjnych w Systemie,

m zapewnia wspotprace jednostek Sit Zbrojnych z satelitarnym systemem lo-
kalizacji lotniczych nadajnikow niebezpieczenstwa, w oparciu o wymogi Konwencji

ICAO,

m koordynuje planowanie modernizacji infrastruktury ARCC Warszawa,

w zakresie niezbednym do kierowania operacjami w Systemie,
m prowadzi analizy rezultatow dziatan jednostek Systemu,

m wnioskuje o powotanie podosrodkdw koordynacji Systemu, oraz okresla

zakres ich zadan izasady wspotpracy z ARCC Warszawa,

e uczestniczy w opracowaniu Planu Operacji ijego aktualizacji,

m wspotdziata z wojewodami przy opracowaniu Wojewddzkiego Planu Ope-
racji,

m inicjuje, planuje i organizuje biezaca wspoiprace techniczng i operacyjna.
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niezbedng dla wspoétdziatania ARCC Warszawa w Systemie, z organami koordynacji
systeméw i organizacji ratowniczych w kraju oraz panstwach sasiadujgcych,
w celu realizacji zadan Systemu, w tym opracowanie i zawieranie niezbednych

uméw roboczych o wspotpracy, z podmiotami krajowymi i zagranicznymi,

Minister Obrony Narodowej, w uzgodnieniu z ministrem wtasciwym do spraw
transportu okresla, w drodze rozporzadzenia, z uwzglednieniem wymogow stosownej
ustawy krajowej oraz przepiséw ustawy i wymogéw Konwencji ICAO, strukture orga-
nizacyjng ARCC Warszawa, szczeg6towy zakres zadan, kwalifikacje i kompetencje
personelu, stopien gotowosci i sposéb przygotowania, niezbedne wyposazenie do
dziatan w Systemie oraz kompetencje Stuzby Sit Zbrojnych w zakresie nadzoru

ARCC Warszawa i zobowigzania jednostki zabezpieczenia ARCC Warszawa.

ARCC Warszawa, realizuje w Systemie zadania, ktére w szczegdlnosci spro-
wadzajg sie do:

m zapewnienia cigglosci kierowania biezacymi operacjami w Systemie,
zgodnie z wymogami ustawowymi, oraz zawartymi w rozporzgadzeniu MON i Planie
Operaciji,

m organizuje dziatania jednostek Systemu, w celu wykonania zadan Syste-

mu,

m  kieruje i nadzoruje, dyzurowanie w Systemie oraz dziatania operacyjnych

jednostek Systemu, wykazanych w Planie Operacji,
®m inicjuje dziatanie i nadzoruje rezultaty dziatan w Systemie, jednostek wy-
stepujacych w Wojewdédzkim Planie Operacji,

m  prowadzi biezacg dokumentacjg dzialah w Systemie oraz przygotowuje
niezbedne sprawozdania z dziatah w Systemie i stanu gotowosci, operacyjnych jed-

nostek Systemu,
m  prowadzi ¢wiczenia itreningi w Systemie,

m  okredla fazy zagrozenia bezpieczenstwa statku powietrznego, w oparciu
o przepisy Konwencji ICAO, przekazuje informacji do jednostek wspoétdziatajgcych,
oraz utrzymuje operacyjne jednostki Systemu w odpowiedniej gotowosci, do fazy

stwierdzonego zagrozenia bezpieczerstwa statku powietrznego,

m  kieruje dziataniami podosrodkéw w Systemie,
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m  zapewnia kierowanie dziataniami jednostek powietrznych Systemu, oraz

jednostek poszukiwawczych,
m wspoldziata w organizacji biezacych dziatan Systemu z:

o Krajowym Centrum Koordynacji Ratownictwa i Ochrony Ludnosci
lub wojewddzkim stanowiskiem koordynaciji, Krajowego Systemu Ratowniczo -

Gasniczego,

o stanowiskiem kierowania dziataniami jednostek Systemu, wskaza-

nym przez wojewode, w Wojewddzkim Planie Operaciji,

o Morskim Ratowniczym Centrum Koordynacyjnym, Morskiej Stuzby

Poszukiwania i Ratownictwa,

o specjalistyczng jednostka koordynacyjng systemu Panstwowego

Ratownictwa Medycznego i stosownie do potrzeb z innymi jednostkami,

o odpowiednimi jednostkami koordynacji dziatan systeméw panstw

sasiednich,

o punktem kontaktu centrum misji satelitarnego systemu lokalizaciji,
lotniczych nadajnikéw sygnatéw niebezpieczeristwa (COSPAS-SARSAT lub

innymi),

m decyduje, o wezwaniu niezbednych jednostek zagranicznych na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej i wysyta polskie jednostki Systemu, na terytorium innych

panstw lub w akwen Morza Battyckiego, w celu wykonania zadan Systemu,

m nadzoruje wykorzystanie w Systemie, jednostek operacyjnych Systemu,

zgodnie z przeznaczeniem.

Minister Obrony Narodowej w uzgodnieniu z ministrem wiasciwym do spraw
transportu oraz ministrem wiasciwym do spraw wewnetrznych i administracji okresla,
w drodze rozporzadzenia, warunki i sposob realizacji uprawnien kierowniczego per-
sonelu ARCC Warszawa, w zakresie dziatan w Systemie, z uwzglednieniem wymo-

gow ustawy, zadan Systemu i przepiséw Konwencji ICAO.

Do zadan Podosrodka koordynacji nalezy wsparcie dziatan ARCC Warsza-

wa, w zakresie kierowania biezagcymi operacjami w Systemie, w wydzielonym rejonie.

Podosrodek koordynacji ma przydzielone i okreslone: granice wydzielonego
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rejonu, powierzony zakres zadan w Systemie, kompetencje oséb kierujgcych dziata-
niami Systemu w rejonie, spos6b zapewnienia wspotdziatania z ARCC Warszawa,
niezbedne srodki kierowania, zasady funkcjonowania Podosrodka, wymagane kwali-
fikacje personelu kierowniczego, osobe funkcyjng odpowiedzialng za przygotowanie

i dziatanie Podos$rodka.

Minister Obrony Narodowej, moze okresla¢, w drodze rozporzadzenia,
z uwzglednieniem przepiséw ustawy i wymogow Konwencji ICAO, strukture organi-
zacyjna, szczegotowy zakres zadan, rejon dziatan, kwalifikacje i kompetencje perso-
nelu operacyjnego, stopiefh gotowosci, sposéb przygotowania oraz niezbedne wypo-

sazenie Podos$rodka.

W zakresie medycznych dziatan ratownictwa zycia lub zdrowia ludzi w Syste-
mie, stosuje sie przepisy ustawy z dnia 25 lipca 2001 r. o Panstwowym ratownictwie

medycznym.

ARCC Warszawa lub wytypowane przez wojewode stanowisko kierowania
dziataniami w Systemie lub inna jednostka Systemu, wzywajg do medycznych dzia-
tan ratownictwa jednostki systemu Panstwowego Ratownictwa Medycznego na za-

sadach okreslonych w ustawie o ratownictwie lotniczym.

Po zlokalizowaniu miejsca wypadku lotniczego na terytorium kraju, kompeten-
cje kierowania dziataniami ratowniczymi w Systemie, przechodza do wiasciwego te-
rytorialnie stanowiska kierowania, Krajowego Systemu Ratowniczo-Gasniczego, po-
wotanego na podstawie przepisOw ustawy z dnia 24 sierpnia 1991 r. o Ochronie

przeciwpozarowej.

W okresie dziatan ratowniczych w Systemie, do jednostek naziemnych oraz
jednostek ptywajgcych w akwenach srodlgdowych stosuje sie przepisy ustawy o ra-

townictwie z uwzglednieniem specjalistycznych przepisow Konwencji ICAO.

ARCC Warszawa w okresie prowadzenia operacji ratowniczych, monitoruje
przebieg akcji, udziela niezbednych informacji i wsparcia organom Krajowego Sys-
temu Ratowniczo-Gasniczego oraz realizuje pozostale zadania wynikajgce z Planu

Operacji.

Decydowanie o rozpoczeciu, przerwaniu lub zakonczeniu dziatan poszukiwa-
nia lub ratowania os6b objetych dziataniem Systemu, nalezy do wtasciwosci kierow-

nika operacji Systemu.



45

Podczas dziatann w Systemie prowadzonych nad morzem, po zlokalizowaniu
miejsca wypadku lotniczego, ARCC Warszawa, moze przekaza¢ kompetencje kiero-
wania dziataniami ratowniczymi, oséb objetych dziataniem Systemu, Morskiemu Ra-
towniczemu Centrum Koordynacyjnemu Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownic-
twa, po wotanemu na podstawie ustawy z dnia 9 listopada 2000 r. o Bezpieczenstwie

morskim.

W razie przekazania kierowania dziataniami, ARCC Warszawa monitoruje
przebieg akcji i jej rezultaty, udziela niezbednych informacji i wsparcia Morskiemu
Ratowniczemu Centrum Koordynacyjnemu, oraz realizuje pozostate zadania wynika-

jace z Planu Operaciji.

W zakresie spraw obejmujacych dziatania bezposredniego ratowania zycia na
morzu, 0s6b objetych dziataniem Systemu, stosuje sie przepisy wynikajace z ustawy

z dnia 9 listopada 2000 r. o Bezpieczenstwie morskim.

Koszty, przedsiewzie¢ organdéw, zwigzane z organizacjg Systemu ijego nad-
zorem oraz dziataniami w Systemie operacyjnych jednostek Systemu, sa finansowa-

ne z budzetu panstwa.

Wydatki planujg i realizujg organy, ktérych jednostki uczestniczg w Systemie,
w ramach czesci budzetu panstwa, ktérej sg dysponentem. Dopuszcza sie finanso-
wanie przedsiewzie¢ zwigzanych z organizacjg i dziataniami w Systemie, z innych

zrodet niz budzet panstwa.

Koszty wynikajgce z wezwania do dziatania w Systemie, niezbednych jedno-
stek zagranicznych, ponosi jednostka Systemu, uprawniona na podstawie przepisow

ustawy, do takich dziatan.
2.4. Sily i Srodki ratownictwa lotniczego w Polsce

W skitad organdéw stuzby ASAR wchodza: stuzba poszukiwania i ratownictwa
lotniczego. Osrodek Koordynacji Poszukiwan i Ratownictwa Lotniczego /ARCC/ oraz
Podosrodek Koordynacji Poszukiwan i Ratownictwa Lotniczego /ARSC/ (o ile zacho-

dzi potrzeba jego powotania).

Elementami organdéw stuzby MSAR sa: stuzba poszukiwania i ratownictwa
morskiego. Os$rodek oraz Podos$rodek Koordynacji Poszukiwan i Ratownictwa Mor-
skiego /IMRCC, MRSC/.
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Inne organy stuzb panstwowych, biorgce posredni udziat w akcjach SAR (cy-
wilna i wojskowa stuzba ruchu lotniczego, straz graniczna, organy policji i wojska,
strazy pozarnej, terenowej administracji morskiej oraz terenowe urzedy wiadz lokal-

nych).
Sitami i Srodkami SAR sa:
m organy lotniczej oraz morskiej stuzby SAR,

m inne organy stuzb panstwowych, bioracych posredni udziat w akcjach SAR,

a takze
m lotnicze, lgdowe i morskie jednostki ratownicze (zasoby SAR).

Najwazniejsze wymagania w stosunku do organow lotniczej i morskiej stuzby

SAR dotycza:
m wyposazenia ich w $rodki tacznosci;

m wyposazenia ich w inne urzadzenia pozwalajgce (w trybie biezacym) na

orientacje o sytuacji powietrznej;

m wyposazenia ich w niezbedne informacje potrzebne do planowania oraz

prowadzenia akcji poszukiwania i ratownictwa.
Sity i Srodki SAR wg stopni gotowosci:
m  SikY DYZURNE

° Gotowos¢ nr 1 - statki powietrzne - 5 min. do startu, GNP - 5

min do wyjscia na akcje.

°  Gotowos$¢ nr 2 - statki powietrzne - 15-20 min. do startu,
GNP - 30 min (lato)/70 min (zima) do wyjscia na akcje.

o

Gotowos¢ nr 3 - statki powietrzne - 50 min. (lato), 70min.

(zima), GNP 50 min (lato)/70 min (zima) do wyjscia na akcje.
- SILY | SRODKI UZUPELNIAJACE

° Czas osiagniecia gotowosci nr 1 - 90 min (lato), 110 min (zi-

ma).
Zasoby SAR stanowia:

1. Lotnicze jednostki ratownicze:
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m  zalogi i poszukiwawczo - ratownicze oraz poszukiwawcze statki po-

wietrzne WLOP, Wojsk Ladowych i Marynarki Wojennej:
m  zalogi i statki powietrzne lotnictwa wojskowego (inne niz SAR);
m  zalogi i statki powietrzne lotnictwa sanitarnego;
m  zalogi i statki powietrzne Policji oraz Strazy Granicznej;

» zalogi i statki powietrzne Panstwowego Przedsiebiorstwa ,Polskie Linie

Lotnicze - LOT".

2. Ladowe jednostki ratownicze:
m  Grupy Naziemnego Poszukiwania /GNP/;
m radiotechniczne punkty obserwaciji i kontroli przestrzeni powietrznej:
m jednostki zabezpieczenia medycznego;
m  pododdzialy alarmowe wojska i policji;
m  jednostki ochrony przeciwpozarowej w terenie i na lotniskach;
m  jednostki medycznego transportu naziemnego.

3. Morskie jednostki ratownicze:

m zalogi i statki ratownicze Panstwowego Przedsiebiorstwa ,Polskie Ra-

townictwo Okretowe - PRO”;

m  zalogi i okrety ratownicze Marynarki Wojennej;

m  okrety bojowe i inne Marynarki Wojennej;

m jednostki ptywajace floty: rybackiej, transportowej i sportowej;

m statki specjalne (holowniki, lodotamacze, kablowce, latarniowce, po-
glebiarki oraz statki hydrograficzne).

Ladowe jednostki ratownicze

Grupy Naziemnego Poszukiwania sg to grupy osob wydzielane w trybie alar-
mowym ze wszystkich jednostek wojskowych szczebla oddziatu lub samodzielnego
pododdziatu Wojska Polskiego jako uzupetniajacy $rodek poszukiwawczo - ratowni-

czy.

GNP skitada sie z 12 do 15 os6b (zotnierzy) i srodkéw transportu oraz nie-



48

zbednego wyposazenia pomocniczego dostosowanego do pory roku, warunkéw at-

mosferycznych i specyfiki terenu, na ktérym ma wykonywac zadania.
Radiotechniczne punkty obserwaciji i kontroii przestrzeni powietrznej

Sa to Punkty Koordynacyjno - Obserwacyjne z personelem Stuzby Ruchu
Lotniczego /SRL/. Stanowig one podstawowe zrédto informacji o wszystkich statkach
powietrznych wykonujgcych loty w polskiej przestrzeni powietrznej /FIR - WARSZA-
WA/. W sektorze cywilnym powyzsza role petni Agencja Ruchu Lotniczego, ktéra po

otrzymaniu odpowiedniego sygnalu inicjuje akcje poszukiwania i ratownictwa.

W Sitach Zbrojnych RP Zrédtem informaciji dla Stuzby Ruchu Lotniczego /SRL/
sg sity i srodki lotniskowe oraz Wojsk Radiotechnicznych, ktorych dyslokacja umozli-

wia ciggta obserwacje polskiej przestrzeni powietrzne;j.
Jednostki naziemnego zabezpieczenia medycznego

W skiad tych jednostek wchodzg szpitale i inne osrodki opieki medycznej wraz

z wyspecjalizowanymi Srodkami transportu naziemnego.

Pomoc medyczna dotyczy wszystkich, ktérych zagrozone jest zycie lub zdro-
wie. Obejmuje ona peten zakres czynnos$ci ratowniczych i leczniczych, a takze trans-
port do wyznaczonych szpitali i innych osrodkéw opieki medycznej. Dziatalnos¢ tych

jednostek to wykonywanie statutowych obowigzkéw wynikajacych z ich powotania.
Pododdziaty alarmowe wojska i policji

W przypadku prowadzenia operacji SAR, komisariaty policji oraz jednostki
wojskowe usytuowane najblizej miejsca nadawania sygnatu radiolatarni ratowniczej,
zobowigzane sg w trybie alarmowym wydzieli¢ i wysta¢ do tych rejonéw odpowiednie

pododdziaty alarmowe.

Zadaniem zasadniczym tych grup jest zabezpieczenie miejsc i mienia oraz
udzielanie pierwszej pomocy medycznej poszkodowanym do chwili przybycia wyspe-

cjalizowanych stuzb medycznych®.
Jednostki ochrony przeciwpozarowej w terenie i na lotniskach

W terenie, jednostki Panstwowej Strazy Pozarnej wykonujg zadania gaszenia

pozardéw na zasadach dzialalnosci statutowej, wykorzystujgc etatowy sprzet ochrony

Obowigzek powyzszy wynika z: Zarzadzenia Ministra Komunikacjiz 16 marca 1983 r., op. Cit,, §
3. 2., pkt. 7. oraz § 3. 4., pkt. 2..
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przeciwpozarowe;.

Istotng role odgrywaja takze jednostki ochrony przeciwpozarowej na lotni-
skach, poniewaz jak wskazujg badania przeprowadzone przez Miedzynarodowg Or-
ganizacje Lotnictwa Cywilnego okoto 50% katastrof i wypadkdéw lotniczych ma miej-
sce na lotniskach lub na przyleglych do ich granic administracyjnych pasach o szero-
kosci 400 m. Kolejne 25% ma miejsce na pasach przyleglych do granic administra-

cyjnych lotniska o szerokosci od 400 do 800 m.

W sumie wiec, 75% wszystkich wypadkow i katastrof lotniczych ma miejsce na
lotniskach lub w bezposrednim sgsiedztwie lotnisk - w rejonie operacyjnego dziala-

nia Lotniskowej Strazy Pozarnej.
Jednostki medycznego transportu naziemnego

Sg to specjalistyczne, medyczne pojazdy samochodowe Stuzby Zdrowia (Po-
gotowia Ratunkowego i Wojewoddzkich Kolumn Transportu Sanitarnego), wyposazo-
ne w odpowiednig aparature, pozwalajaca na udzielanie pierwszej pomocy medycz-
nej w czasie transportu z miejsca, z ktérego wzywano pomocy do wyznaczonej pla-
cOwki Stuzby Zdrowia. Pomimo, iz pomoc osobom, ktérych zagrozone jest zycie lub
zdrowie wynika z obowigzkéw statutowych, ten rodzaj jednostki ratowniczej takze

zostat ujety w zarzgdzeniu Ministra Komunikacji z dnia 16.03.1983 r
Morskie jednostki ratownictwa

Panstwowe Przedsiebiorstwo PRO w celu realizacji zadan zwigzanych z rato-
waniem zycia na morzu wykorzystuje statki ratownicze typu: SAR - 1500, R- 27, R

-17,R-12iR-1.

W Marynarce Wojennej natomiast zadania typowe zwigzane z ratowaniem zy-
cia na morzu wykonujg okrety ratownicze typu: Proj. 570, Proj. R - 30, Proj. 5002

oraz holowniki ratownicze typu: H- 6 iH- 8.

Brzegowymi jednostkami wykonujgcymi miedzy innymi zadania SAR w Polsce

satzw. Brzegowe Stacje Ratownicze IBSRJ. Wyposazenie ich stanowig:

m S$rodki transportu kotowego (samochody terenowe STAR 744, STAR 726
oraz MUSSO):

m  Srodki transportu wodnego (todzie hybrydowe z silnikami YAMAHA);
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m S$rodki tgcznosci radiotelefonicznej i telefonicznej (radiotelefony z czestotli-
wosciami morskimi oraz linie bezposredniej tacznosci telefonicznej z odpowiednim
Osrodkiem lub Podosrodkiem Koordynacji Poszukiwan i Ratownictwa Morskiego):

m  sprzet rakietowo - linowy:

m zestawy do udzielania pierwszej pomocy medycznej:

m zestawy dla rozbitkéw (ubrania, koce, zywnos¢ itd.).

Grupy Naziemnego Poszukiwania sg to grupy oséb wydzielane w trybie
alarmowym ze wszystkich jednostek wojskowych szczebla oddziatu lub samodziel-
nego pododdzialu Wojska Polskiego jako uzupetniajacy $rodek poszukiwawcze -
ratowniczy. GNP sktada sie z 12 do 15 oso6b (zotnierzy) i srodkéw transportu oraz
niezbednego wyposazenia pomocniczego dostosowanego do pory roku, warunkéw

atmosferycznych i specyfiki terenu na ktorym ma wykonywac¢ zadania.
Grupy Naziemnego Poszukiwania sg zobowigzane do:

m orientowania sie w terenie w celu szybkiego przybycia do rejonu poszuki-

wania:
® umiejetnego i zorganizowanego przeszukania terenu:

m wyjscia w miejsce znajdowania sie rozhitka wg naprowadzenia przez sta-

tek powietrzny:
m udzielenia pienA/szej pomocy medycznej w miejscu odnalezienia rozbitka:
m transportowania rozbitka do szpitala:

®  umiejetnego prowadzenia tagcznosci radiowej z zatogg ratowniczego statku

powietrznego.

Radiotechniczne punkty obserwacji i kontroli przestrzeni powietrznej sg to
Punkty Koordynacyjno - Obserwacyjne z personelem Stuzby Ruchu Lotniczego
/ISRL/. Stanowig one podstawowe Zrédto informacji o wszystkich statkach powietrz-

nych wykonujgcych loty w polskiej przestrzeni powietrznej /FIR - WARSZAWA/.

W sektorze cywilnym powyzsza role petni Agencja Ruchu Lotniczego, ktéra po

otrzymaniu odpowiedniego sygnatu inicjuje akcje poszukiwania i ratownictwa.

W Sitach Zbrojnych RP Zrédtem informacji dla Stuzby Ruchu Lotniczego /SRL/

sg sity i Srodki lotniskowe oraz Wojsk Radiotechnicznych, ktérych dyslokacja umozli-
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wia ciggta obserwacje polskiej przestrzeni powietrznej
Sity SAR powinny by¢ przygotowane do operacji takich jak:

m dostarczanie pomocy w celu zapobiezenia lub ztagodzenia zagrozenia,

(np. eskortowanie statku powietrznego bedgcego w niebezpieczenstwie):

m  prowadzenie poszukiwania przede wszystkim zasobami lotniczymi, a takze

ladowymi i morskimi w razie koniecznosci;

m ratownictwo przy uzyciu lotniczych, ladowych i morskich jednostek ratowni-

czych, (np. zrzuty spadochronowe personelu medycznego lub ratowniczego);

m zrzuty lub dow6z zywnosci i wyposazenia ratowniczego do obszaru obje-

tego akcjg za pomoca lotniczych, lgdowych lub morskich jednostek ratowniczych.
2.5. Zasady szkolenia w systemie

Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego /ICAO/ zaleca, aby szko-

lenie personelu stuzby SAR przebiegato za pomoca takich metod jak:

® nauczanie i szkolenie w stosowaniu procedur, technik i wyposazenia do
poszukiwania i ratownictwa poprzez wykiady, praktyczne pokazy, filmy oraz instruk-

taze;

m obserwacja i wycigganie wnioskéw z przebiegu rzeczywistych operaciji

SAR;

m ¢wiczenia, w ktérych personel jest szkolony w koordynowaniu indywidual-

nych procedur itechnik w operacjach symulowanych.

Personel i jednostki Systemu, podlegajg szkoleniu, éwiczeniom i treningom
zgodnie z wymogami przepiséw ustawy i przepiséw miedzynarodowych, oraz odpo-
wiednio do rozporzadzen. Planu Operacji, Wojewddzkiego Planu Operacji, i innych

planow.

Dysponent przygotowujacy operacyjng jednostke Systemu, obowigzany jest
sporzadzi¢ roczny plan przedsiewzie¢ organizacyjnych i szkoleniowych okreslonej

jednostki Systemu oraz realizowac szkolenie, éwiczenia itreningi w Systemie.

Minister wtasciwy do spraw transportu, w celu koordynacji planowania, spo-
rzadza na kazdy rok kalendarzowy. Ramowy Plan Gtéwnych Przedsiewzie¢ Organi-

zacyjnych i Szkoleniowych Systemu, zwany dalej ,Ramowym planem przedsie-
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wziec", i dostarcza zainteresowanym organom.

Centralne szkolenia i kursy doskonalgce personelu kierowniczego jednostek

Systemu planuje i organizuje Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Cwiczenia i treningi w Systemie organizuje Stuzba Sit Zbrojnych, prowadzi
ARCC Warszawa, w terminach okreslonych w Ramowym planie przedsiewzie¢. Mini-
ster wiasciwy do spraw transportu w uzgodnieniu z Ministrem Obrony Narodowej
oraz ministrami wasciwymi do spraw wewnetrznych i administracji, zdrowia, gospo-
darki morskiej i tgcznosci okresli, w drodze rozporzadzenia, szczegdtowe zasady
i tryb prowadzenia szkolen, ¢wiczen itreningébw z udzialem personelu i operacyjnych

jednostek Systemu.
2.6. Wojskowy komponent systemu ratownictwa lotniczego RP

Za system ratowania zycia i poszukiwania ofiar wypadkéw lotniczych na mocy
porozumienia odpowiedzialny jest Minister Obrony Narodowej. Na tej podstawie na

obszarze Polski zorganizowano system w sktad, ktérego wchodza miedzy innymi:
wydzielone jednostki WLOP;
wydzielone jednostki organizacyjne MSW;
wydzielone jednostki organizacyjne Stuzby Zdrowia;
wydzielone jednostki nawodne i powietrzne MW,

caly system organizujgcy wspotdziatanie i koordynacje tych jednostek to
jest gtéwnie ARCC (Air Rescue Coordination Centre - Lotniczy Ratowniczy Osrodek

Koordynacyjny) i ARSC (Air Rescue Sub-Centre - Lotniczy Ratowniczy Osrodek Po-

mocniczy.

Funkcje ARCC podczas akcji poszukiwania i ratowania rozbitkéw lotniczych
petni dyzurny operacyjny Centrum Operacji Powietrznych WLOP. Od podlegtych mu
ogniw (miedzy innymi ODOR MW) otrzymuje on informacje, na podstawie, ktérych
analizuje informacje i podejmuje decyzje. Nalezy zwr6ci¢ uwage, na, ze decyzje te
oraz $rodki przeznaczone do ratownictwa zycia bardzo czesto sg jedynie skuteczne,
gdy decyzje sa podjete, a $rodki dostepne w Scisle okreSlonym momencie czasu.
Oznacza to, ze konieczna moze byc¢ Scista specjalizacja to jest wykonywanie przez
kierownictwo (Oficer Operacyjny) i $rodki (Smigtowce, samoloty) wytacznie funkcji

zwigzanych z ratownictwem.
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Waznym elementem kazdego systemu jest szkolenie zarbwno na poziomie
organizowania dziatania jak i wykonawstwa. Wymaég ten w odniesieniu do systemu
ratownictwa zycia jest bardzo jasno sprecyzowany w IMO SAR Manuat. Realizacjg
tego wymogu sa c¢wiczenia z zakresu SAR organizowane wspdélnie zaréwno
w obszarze ladowym jak morskim przez panstwa, ktorych strefy odpowiedzialnosci
ratowniczej, SAR stykajg sie ze sobgto jest Czech, Polske, Niemcy, Danie.

W ratownictwie lotniczym wyrdznia sie trzy fazy zagrozenia wystapienia wy-
padku lotniczego. Warunki okreslajgce fazy w ratownictwie lotniczym przedstawione

sg ponizej®.
Rodzaje faz zagrozenia.
Wyrdznia sie trzy fazy zagrozenia:
m faze niepewnosci (INCERFA);
m faze zagrozenia (ALERFA);
m faze niebezpieczenstwa (DETRESFA).
Faza niepewnosci (INCERFA)

Faza niepewnosci powinna by¢ ogtoszona, gdy istnieje watpliwosé, co do bez-
pieczenstwa statku powietrznego lub oséb na jego pokiadzie, gdy brak jest informac;ji
dotyczacych pozycji, kierunku lotu lub, gdy informacja wskazuje, ze statek powietrzny

dziata niezgodnie z procedura przewidziang dla danego zadania.
ARCC (ARSC) powinno ogtosi¢ faze niepewnosci w odniesieniu do lotnictwa
w sytuacji, gdy:

e utracono tgcznos¢ w czasie dluzszym niz 30 min od momentu, gdy taka
tacznos$¢ powinna by¢ nawigzana lub od momentu rozpoczecia pierwszej proby na-

wigzania tgcznosci;

e statek powietrzny nie przybywa na wyznaczone lotnisko w przewidzianym
czasie podczas wykonywania lotéw, ktérych profil nie zapewnia utrzymania tagcznosci

na calej trasie:

o dla wojskowych samolotéw odrzutowych do 10 min;

InstoJkcja ratownictwa lotniczego w obszarze lgdowym RP. Sygn. OPK 839/80. Zarzgdzenie Szefa
Sztabu Gen. WP, z dnia 24.07.1980 r.
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o dla innych wojskowych statkéw powietrznych do 20 min;

o dla cywilnych i wojskowych statkéw powietrznych, wykonujgcych lo-
ty w przestrzeni powietrznej wyznaczonej dla ruchu cywilnych statkéw po-

wietrznych do 30 min;

e gdy ocena sytuacji na statku powietrznym wskazuje na konieczno$¢ ogto-

szenia fazy niepewnosci:

* odebrano sygnat ELT/EPIRB, ale nie ma powoddw do przypuszczenia, ze

istnieje sytuacja niebezpieczna.
Obowigzki ARCC (ARSC) w fazie niepewnosci.
Na podstawie otrzymanych informacji do obowigzkéw ARCC (ARSC) nalezy;
m  weryfikacja otrzymanej informacji;

m uaktualnienie planéw lotow w Scistym kontakcie ze stuzbami ruchu lotni-

czego;
m powiadomienie odpowiednich zasobdow, gdy prawdopodobienstwo;
m prowadzenia operacji stanie sie realne.
Faza alarmu (ALERFA)

Faza alarmu powinna by¢ ogtoszona, gdy istnieje obawa o bezpieczenstwo
statku powietrznego lub oséb znajdujacych sie na jego poktadzie, gdy nie ma tagczno-
Sci ze statkiem powietrznym, co uniemozliwia okreslenie jego pozycji i kierunku lotu,

lub z powodu otrzymania jednoznacznej informacji o zaistniatym zagrozeniu.

ARCC (ARSC), powinno ogtosi¢ faze alarmu w odniesieniu do lotnictwa w sy-

tuacji, gdy:

m  wojskowy statek powietrzny jest op6zniony, a proby nawigzania z nim

tacznosci nie przyniosty rezultatu;

m  wojskowy statek powietrzny zgtoszony do lagdowania nie wylgdowat w cig-

gu 5 min od szacowanego czasu i nie nawigzano z nim ponownego kontaktu;

m otrzymano informacje, ze zostata ograniczona sprawno$¢ operacyjna woj-
skowego statku powietrznego, w stosunku, do ktérego ogtoszono juz wczesniej faze

niepewnosci;
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m  odebrano ciggly sygnat ELT/EPIRB, lecz nie ma informacji potwierdzaja-

cych lub wyjasniajgcych.
Obowigzki ARCC (ARSC) w fazie alarmu
Do obowigzkow ARCC (ARSC) w fazie alarmu nalezy:

m  kontynuowanie poszukiwania za pomocag $rodkéw tgcznosci i namierzania
na czestotliwosci, na ktérej ostatni raz nadawat statek powietrzny znajdujgcy sie

w niebezpieczenstwie:

m uzyskanie wszystkich waznych informacji dotyczacych statku powietrznego

znajdujacego sie w niebezpieczenstwie;

m 0Szacowanie i naniesienie na mapie najbardziej prawdopodobnej pozyciji
statku powietrznego, zapoczatkowanie planowania rejonu poszukiwania, zgtoszenie
zapotrzebowania na prognoze pogody, a takze wybdr odpowiedniego wzoru poszu-
kiwania;

m poinformowanie zasob6éw SAR, postawienie ich w stan pogotowia i, jesli

jest taka potrzeba, wyznaczenie OSC;

m  poinformowanie innych ARCC (ARSC), ktére prawdopodobnie beda mogty

dostarczy¢ pomocy lub moga by¢ zainteresowane potencjalng akcjg ratownicza:

m uruchomienie procedury przewidzianej przez SAR, jezeli istnieje uzasad-

niona obawa, co do bezpieczenstwa statku powietrznego.
Faza niebezpieczenistwa (DETRESFA)

Faza niebezpieczenstwa powinna by¢ ogtoszona, gdy jest potrzebna natych-
miastowa pomoc, gdy nie ma informacji o pozycji lub kierunku lotu statku powietrz-
nego, lub otrzymano jednoznaczng informacje, ze statek powietrzny lub osoby znaj-
dujgce sie na jego poktadzie sg w powaznym niebezpieczenstwie lub sg narazone na
zblizajace sie niebezpieczenstwo.

W odniesieniu do lotnictwa wojskowego faze niebezpieczna nalezy ogtosic.
gdy:

m czynione w fazie alarmu préby nawigzania kontaktu ze statkiem powietrz-
nym oraz préby uzyskania informacji z innych zrodet, nie przyniosty rezultatu i jest

oczywiste, ze samolot zaginat i prawdopodobnie potrzebuje pomocy;



57

m uwaza sie, ze paliwo znajdujgce sie w instalacji paliwowej samolotu zosta-

to zuzyte lub jego ilo$¢ nie wystarcza na dotarcie do najblizszego lotniska;

m otrzymano informacje, ze sprawno$¢ urzadzen lub instalacji poktadowych
statku powietrznego zostata obnizona do poziomu zagrazajacego zyciu oséb znajdu-

jacych sie na nim;

m otrzymano informacje, lub uzasadniong pewnos$¢, ze statek powietrzny
przygotowuje sie lub wykonat przymusowe lgdowanie, lub miat wypadek, albo zatoga

opuscita statek powietrzny w locie;

m zgtoszony odbidr sygnatow ELT/EPIRB zostat potwierdzony, lecz zrodio

nie zostato zlokalizowane lub wyjasnione.
Obowigzki ARCC (ARSC) w fazie niebezpieczenstwa.

ARCC (ARSC) powinno natychmiast zaalarmowac personel jednostek ratow-
niczych i tak szybko, jak to bedzie mozliwe, uruchomi¢ zasoby ratownicze, koordynu-

jac proby zlokalizowania rozbitkéw. Ponadto nalezy:
m rozpoczat pelng realizacje procedur przewidzianych przez SAR,

m zgtosi¢ potrzebe zwiekszenia dodatkowych zasobdéw, SAR, gdy z achodzi

tego koniecznosé;

m zglosi¢ wszystkie wykonane dziatania do kazdego wczes$nie poinformowa-
nego ARCC (ARSC) i do dowodztwa, ktére nadato meldunek o niebezpieczenstwie,

podajac im na biezgco informacje o rozwoju wydarzen;
B prowadzi¢ nieprzenAlang kontrole przebiegu operacji;

m uaktualnia¢ plan prowadzenia operacji, uwzgledniajac naptyw nowych in-

formacji oraz zmieniajgce sie warunki pogodowe;

m analizowaé dziatania wlasnych zasobéw podczas prowadzonej operacji na

podstawie zapisow lotu (kursow);
m doradza¢ wladzom prowadzacym postepowanie powypadkowe;

m uruchomié¢ dzialanie majgce na celu poinformowanie odpowiedniego
ARCC (ARSC) lub wtadzy reprezentujgcej panstwo, z ktdrego pochodzi statek po-
wietrzny, bedacy obiektem dziatania ARCC (ARSC);
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m  powiadomié¢ wszystkie zaalarmowane wczesniej, lub poproszone o pomoc,

poinformowane ARCC (ARSC), dowodztwa i zasoby o zakonczeniu akcji ratowniczej.
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Rys. 2.2. Procedury dziatania wojskowych stuzb SAR

Odpowiedzialnos$¢ za zainicjowanie operacji SAR w stosunku do statku po-
wietrznego, wobec ktérego zostata ogloszona faza zagrozenia, nalezy do ARCC
(ARSC) odpowiedzialnego za strefe, w ktorej statek powietrzny wykonywat lot, lgdo-

wal, (wodowat) lub wykonat przymusowe ladowanie.

Gdy ARCC (ARSC) zorientuje sie, ze statek powietrzny magt opusci¢ jego
SRR, powinno ono zaalarmowaé¢, ARCC (ARSC) wspomagajgce, a nastepnie konty-
nuowac operacje az do momentu przejecia dziatan przez ARCC (ARSC) wiodace.
W przypadku, gdy pozycja statku powietrznego jest nieznana, ARCC (ARSC) powin-
no zatozy¢, ze jest ono odpowiedzialne za koordynacje operacji SAR i uzgodnié

z sasiednimi ARCC (ARSC) ewentualnos$c¢ przyjecia koordynaciji.
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Rozdziat 3

OPERACJE LOTNISKOWE W ZAKRESIE RATOWNICTWA

W dniu 7 grudnia 1944 roku w Chicago zostata podpisana Konwencja
0 Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym, ktéra zaczeta funkcjonowaé 4
kwietnia 1947 roku. Jako organ wykonawczy do realizacji tej konwencji powo-
tano Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (Internacional CMI

Aviation Organization-ICAQ)

W dniu 25 maja 1950 roku Rada ICAO zatwierdzita ,Aneks 12 do
Konwencji o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym”, ktéry obejmowal Normy
1Zalecenia w stosunku do metod postepowania Poszukiwania i Ratownictwa

Lotniczego.

W dniu 29 maja 1951 r. Rada ICAO przyjeta Normy i Zalecenia dla lot-
nisk w dokumencie pod tytutem: ,Aneks 14 do Konwencji o Miedzynarodowym
Lotnictwie Cywilnym - Lotniska”. Dokument ten zobowigzat panstwa czton-
kowskie do zorganizowania oraz odpowiedniego wyposazenia i utrzymania

lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych.

Dokumenty te mialy decydujacy wptyw na utworzenie i rozwéj systemu
Poszukiwania i Ratownictwa Lotniczego (Aeronaultical Search And Rescue-

ASAR).

Komisja Nawigacji Lotniczej Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego {Air Navigation Commission of ICAO) powotata w roku 1969 Zespo6t
ds. Ratowniczo-Gasniczych. Uznano, ze rozwdj ruchu lotniczego wymaga
analizowania i oceny badan i doswiadczen majgcych wplyw na bezpieczen-
stwo lotéw. Zespot ten zajat sie rowniez problemami funkcjonowania lotnisko-
wych stuzb ratowniczo-gasniczych, tj. ich potrzebami i wymaganiami, jakie im
sie stawia, przy uwzglednieniu postepu technologicznego w budowie samolo-

tow.

Por, I. Szymajda. Wykfady - Studia Podyplomowe WLiOP, AON, 2002/03 r.
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Zesp6t ds. Ratowniczo-Gasniczych opracowat miedzy innymi na-

stepujace zalecenia;

m o0 wdrozeniu koncepcji ,obszaru krytycznego”, czyli obszaru, ktory
musi by¢ chroniony w celu zapewnienia bezpiecznej ewakuacji pasazeréw ze

statku powietrznego:

m dotyczace stosowanych rodzajéw srodkéw gasniczych oraz inten-

sywnosci ich podawania,;

m  okre$lajgce rezerwy $rodkéw gasniczych, jakie powinny by¢ sktado-

wane na lotniskach;

m dokonujgce podziatu lotnisk na kategorie i okreslono minimalne wy-

mogi co do liczebnos$ci lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych™\

Dokumentem, ktory jest zwigzany z powyzszymi zagadnieniami, jest
~Aneks 13 do Konwencji o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym” obejmuja-

cy zagadnienie ,Badania wypadkéw lotniczych”.

Obecnie produkowane samoloty dla potrzeb linii lotniczych oraz lot-
nictwa wojskowego, dzieki stosowaniu nowych technologii konstruowania
i wytwarzania, mogg zabiera¢ na pokitad ilosci pasazerdw liczone juz setkami
pasazerow (np. lliuszyn I-96-300: 300 os6b, Boeing 747-400: 460 o0so6b,
McDonnell-Douglas MD-11: 323 osoby).

Do pokonania duzych odlegtosci w przewozeniu ludzi i towaréw samolo-
ty te zabierajg znaczne ilosci paliwa, ktére w sytuacjach awaryjnych stanowiag
powazne zagrozenie pozarowe (np. Antonow An-124 Rustan: 287 000 |,
McDonnell-Douglas MD-11: 145 500 |, Boeing 747-400: 216 850 |, iliuszyn H-
96-300: 153 000 1.).

Statystyki wykazujg, ze okolo 70% katastrof i pozar6w samolotéw zda-
rza sie na lotniskach lub w ich bezposrednim sgsiedztwie, tzn., ze znajduja
sie w Rejonie Operacyjnym Lotniska, czyli na terenie odlegtym do 8 kilome-

tréw od Punktu Centralnego Lotniska.

Aneks 14, Lotniska, wyd. 3.ICAO, 1999 r.
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Tabela 3.1

Przyrost przewozow lotniczych w Polsce w latach 1991 - 2001

Lata*™ Liczba pasazeréw
1991 2 187 577
1992 2 239 505
1993 2514 733
1994 2 860 123
1995 3318 984
1996 3832 910
1997 4 463 199
1998 4 976 954
1999 5 307 659
2000 5793 071
2001 6 340 689

~tadunek (tony)

20 032
18 681
24 627
30 805
43 598
50 934
62 374
59 482
53 652
61 721
53 863

Liczba operaciji
39 299
46 024
54 924
66 328
72 316
83 780
95 778
109 068
127 457
156 341
169 824

zrédto: Liwinski J., Porty, Skrzydlata Polska, Altair Sp. Z o.0., nr 7/2002

Taka lokalizacja zdarzenia umozliwia szybkie dotarcie i podjecie sku-

tecznych dziatan przez lotniskowe stuzby ratowniczo-gasnicze, a co za tym

idzie zwieksza szanse przezycia przez osoby poszkodowane.

Glébwnym zadaniem lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej jest ratowanie

zycia ludzkiego, ktdre moze zosta¢ zagrozone w nastepstwie:

Na szczesScie do zdarzeh

katastrofy lub wypadku lotniczego

aktu sabotazu z uzyciem tadunkéw wybuchowych

bezprawnego opanowania statku powietrznego

zdarzenia zwigzanego z tadunkami niebezpiecznymi

pozaru obiektow lotniskowych

kleski zywiotowej.

lotniczych dochodzi

stosunkowo rzadko

i transport lotniczy jest uwazany za najbezpieczniejszy ze srodkOw transportu.

Nalezy by¢ jednak przygotowanym na ewentualne zdarzenie lotnicze.

Dokumentem operacyjnym, zalecanym przez ICAO, planujgcym dziata-

nia interwencyjne w sytuacji zagrozenia jest Operacyjny Plan Ratownictwa
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Lotniskowego. Dokument ten okres$la zasady organizacji akcji ratowniczej.
Planowanie akcji ratowniczej jest wiec dzialaniem zmierzajgcym do ograni-
czenia do minimum skutkéw zagrozenia. Dziatania ratownicze musza by¢ za-
planowanie szczegdlnie pod katem ratowania zycia ludzkiego i zapewnienia

ciggtosci operacji lotniczych przez statki powietrzne.

Operacyjny Plan Ratownictwa Lotniskowego okresla réwniez elementy
istotne dla sprawnego dziatania lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych,

takie jak:
m  wskazanie Kierownika Akcji Ratowniczej {KAR) i Dowo6dcy Akcji
Ratowniczo-Gasniczej {DARG)\
e sposoby i zakres alarmowania stuzb portowych i oséb funkcyjnych;
m okres$lenie zadan dla poszczegdinych stuzb lotniskowych;

m  okres$lenie sposobdow i metod wspéidziatania pomiedzy poszczegol-

nymi stuzbami;
m zasady prowadzenia korespondenciji radiowych;
m  sposbéb powotywania Sztabu Akcji (Sztabu Kryzysowego);
m zasady wstrzymywania operacji lotniczych;

m zasady wspotdziatania i dowodzenia ze stuzbami spoza lotniska
(Panstwowa Straz Pozarna, Policja, Pogotowie Ratunkowe, Centralne Labora-

torium Ochrony Radiologicznej, stuzby dyzurne miasta itp.).

Nalezy tez pamieta¢, ze nawet bardzo dobre przygotowanie doku-
mentacji operacyjnej musi by¢ wsparte czynnikiem ludzkim, o ktérego sku-

teczno$ci bedzie decydowac:
m  poziom wyszkolenia;

m efektywnos¢ i sprawnos$sé posiadanego sprzetu ratowniczo-

gasniczego;

m czas (minimalny), w jakim ratownicy posiadanym sprzetem podejmg

skuteczne dziatania ratownicze.
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Rzeczpospolita Polska, jako cztonek ICAO, wydata odpowiednie przepi-
sy prawne regulujace sprawy dotyczgace systemu ASAR, w tym organizacji
lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych. Przepisy te stanowione sg przez
parlament RP oraz ministréw odpowiednich do spraw komunikaciji i transportu,
obrony narodowej oraz spraw wewnetrznych. Miedzy innymi ustanowiono
i wydano:

m Ustawe Prawo Lotnicze (Dz. U. 02.130.1112);

m Zarzadzenie Ministra Komunikacji w sprawie prowadzenia poszuki-

wan i ratownictwa statkow powietrznych (MP 83.11.59);

m Zarzadzenie Ministra Komunikacji w sprawie badania wypadkéw

statkéw powietrznych (MP 64.44.210);

m  Zbior Informacji Lotniczych AIP Polska {Aeronaultical Information

PubUcation).

Dla ufatwienia dziatan poszukiwawczo-ratowniczych w strefach nad-
granicznych podpisano z krajami oSciennymi umowy rzgdowe lub porozumie-
nia, ktéore umozliwiajg szybki przekaz informaciji i wsparcie w przypadku zda-
rzenia lotniczego (niestety tylko z niektérymi).

Lotniskowe stuzby ratowniczo-gasnicze zabezpieczajgce operacje lotni-
cze na lotniskach cywilnych, powinny sprosta¢ postawionym im zadaniom
w sposob planowy i efektywny. Wigze sie to ze wzrastajgcym natezeniem ru-
chu lotniczego, co w konsekwencji wptywa na wzrost iloSci operacji lotniczych
wykonywanych na lotniskach.

Na sprawnosc¢ i efektywnos¢ funkcjonowania lotniskowych stuzb ratow-
niczo-gasniczych wptywajg nastepujace uwarunkowania;

a) jasne sprecyzowanie wymogoéw stawianych tym stuzbom;

b) posiadanie precyzyjnych planéw dziatania stuzb w razie sytuacii
kryzysowych;

c) utrzymywanie na odpowiednim poziomie wytrenowania zatég;

d) utrzymanie w ciggtej gotowosci do dziatah obsady osobowej, oraz

posiadanie sprawnego sprzety i wyposazenia specjalistycznego.
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3.1. Aspekty prawne funkcjonowania Lotniskowych stuzb

ratowniczo-gasniczych

Zwotana w 1944 r. w Chicago Konferencja Miedzynarodowego Lotnic-
twa Cywilnego podjeta dziatania zmierzajgce do uregulowania spraw lotnictwa
cywilnego w kontekscie ogdlnoswiatowym. Podjeto wiec dziatania zmierzajgce
do utworzenia prawa, ktére obowigzywaloby we wszystkich panstwach. Akt
Kohcowy podpisaly 52 panstwa, obecnie ratyfikowany jest przez ok. 180
panstw (w tym przez Polske od 1958 r.). Jednym z dokumentéw podpisanych
na Konferencji Chicagowskiej byta Konwencja o Miedzynarodowym Lotnictwie
Cywilnym. Przyjecie dokumentoéw nastgpito 7 grudnia 1944 r. i wtedy tez
ustanowiono Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego, ktéra
obecnie jest agendag Organizacji Narodéw Zjednoczonych. Przepisy ustano-
wione przez ICAO odnosza sie tylko do statkdw powietrznych cywilnych, wiec
nie dotyczg statkéw lotnictwa panstwowego (wojskowego, celnego, policyjne-
go, strazy pozarnej), chyba ze wykonujg loty zgodne z wymogami przepiséw
ICAO.

3.1.1. Funkcjonowanie lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych
w Swietle przepisow ICAO

W sferze bezpieczenstwa operacji lotniczych ICAO podejmuje dziatania

w nastepujacych zagadnieniach:
m zapewnienie bezpiecznego przewozu lotniczego;

m  zapewnienie rozwoju technik wplywajacych na poziom bezpieczen-

stwa lotow;
m zwiekszanie poziomu bezpieczenstwa lotéw.

Ratyfikowanie Konwencji nakltada na panstwo obowigzki w zagadnieniu

stuzb ratowniczo-gasniczych w artykutach 25 i 26.

Artykut 25 naktada na panstwo obowigzek stworzenia takich warunkow,
ktore umozliwia maksymalne podjecie dziatan zabezpieczajgcych i Srodkéw za-
pewniajacych pomoc statkowi powietrznemu bedgcemu w zagrozeniu nad teryto-
rium danego panstwa. W przypadku katastrofy statku powietrznego panstwo po-

dejmuje skoordynowane dziatania poszukiwawcze i udziela pomocy poszkodowa-
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nym w wymaganym zakresie. Artykut 26 zezwala, aby panstwo obce, ktérego sta-
tek powietrzny, w przypadku zdarzenia lotniczego z osobami poszkodowanymi lub
gdy statek powietrzny odnidst uszkodzenia, mogto mie¢ swoich obserwatoréw w
trakcie czynnosci dochodzeniowych na terenie panstwa, w ktérym zagrozenie lub

zdarzenie miato miejsce.

Konwencja chicagowska stawia wiec wymagania ogdlne do realizacji
przez panstwa, ktére jg ratyfikowaly. Szczegélowe wymagania sa okreslone
w aneksach (zatgcznikach) do Konwencji. Specyfikg ratownicza, pod wzgle-
dem operacyjnym i prewencyjnym dla stuzb ratowniczo-gasniczych, zajmuja

sie gtéwnie cztery aneksy:
a) Aneks 12, Poszukiwanie i Ratownictwo Lotnicze;
b) Aneks 13, Badanie wypadkéw i incydentéw lotniczych;
c) Aneks 14, Lotniska;

d) Aneks 18, Przewozy niebezpiecznych tadunkdéw przez transport lot-

niczy.

Wymienione aneksy zawieraja normy (standards) oraz zalecenia (re-
comendations), okreélaja wtasciwe warunki techniczne i wymogi wplywajace
na stan bezpieczenstwa lotow i eksploatacji lotnisk. Zawarte normy muszg
by¢ przestrzegane przez kraje nalezgce do ICAO, za$ zalecenia wskazuja, jak

modelowo powinno by¢ wykonane dane zadanie.

Przyktadowo specyfika gaszenia pozar6w samolotéw wymaga dziatan
ratowniczych skoncentrowanych gtéwnie na obronie kadiuba samolotu, gdyz
tam bedg znajdowa¢ sie ludzie. Dlatego tez koncepcja obszaru krytycznego
znalazta zastosowanie do dziatan ratownictwa lotniskowego™. Koncepcja ta

zaktada dziatania gasnicze w obszarze przylegajagcym do kadtuba samolotu.

Do celéw obliczeniowych przyjmuje sie, ze obszar krytyczny jest ksztal-
tu prostokata, gdzie jeden z jego bokéw stanowi dlugos¢ samolotu, drugi zas

jest zalezny od diugosci i szerokosci samolotu.

Podrecznik stuzb lotniskowych, Cze$¢ 1, Ratownictwo i zwalczanie pozaréw, wyd. 3, ICAO,
1990 r.
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Tabela 3.2
Wzdér na teoretyczny obszar krytyczny samolotu At
Otugos¢ catkowita saihofétt/ -~ TeoretycZiilj Obszar krytyczny At
L<12m Lx (12 m+w )
12m< L<18m Lx (14 m+W)
14m<L<24m Lx (17 m+W)
L>24 m Lx (30 m+W)

zrédto: Podrecznik stuzb lotniskowych, Cze$¢ 1, Ratownictwo i zwalczanie pozaréw, wyd.
3, 1990 r.

L - dhlugos¢ catkowita samolotu

W - szerokos¢ kadtuba samolotu

Tabela 3.3
Wzér na teoretyczny obszar krytyczny smigtowca At
1 Srednia dhugo$¢ kadtuba;.. . o Teoretyczny”obszar krytyczny At
Smiglowca® -, - -- ?
L<24m Lx (W+4m)
LS24 m Lx (W+6m)

zrédto: Podrecznik stuzb lotniskowych, Cze$¢ 1, Ratownictwo i zwalczanie pozaréw, wyd.
3, 1990 r

L - $rednia dlugosc¢ kadtuba
W - Srednia szeroko$¢ kadtuba

Rozrézniamy dwa rodzaje obszaru krytycznego:

m teoretyczny obszar krytyczny, czyli taki, na ktérego obszarze po-

zar nalezy opanowac:

m praktyczny obszar krytyczny, czylitaki, na ktérego obszarze wy-

stepujag realne zjawiska podczas zdarzenia lotniczego.

W praktyce wiec zjawisko pozaru bedzie wystepowac¢ na praktycznym
obszarze krytycznym. Wyniki analiz zdarzen lotniczych pozwolity okresli¢ sto-

sunek praktycznego Ap do teoretycznego At obszaru krytycznego:

Ap—0,667 At
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Pozwala to na okreslenie minimalnej ilosci wody Q potrzebnej do celéw

gasniczych, jaka nalezy zgromadzi¢ na lotnisku.

Q=Qi +Q
Qi - ilos¢ wody potrzebna do ugaszenia pozaru na praktycznym obsza-
rze krytycznym
Q2 - ilos¢ wody potrzebna do ugaszenia pozaru na teoretycznym ob-
szarze krytycznym i do obrony
Przy czym:
Qi=A*R *T

R - intensywno$¢ podawania wody

T - czas gaszenia

Ze wzgledu na fakt, ze Q2 nie mozna wyliczy¢ empirycznie przyjeto procento-
wa zaleznos¢ Q2 w stosunku do Qi.

Tabela 3.4
Zalezno$¢ pomiedzy Q2 i Qi

Kategoria lotniska Oan procentowit <~) A
0
27
30
58
75
100
129
152

170
190

© 0 N O O b~ W N e

=
o

Zr6dto: Podrecznik stuzb lotniskowych, Czeéé 1, Ratownictwo i zwalczanie pozaréw,
wyd. 3, 1990r.
Trudnosci w wyliczeniu Q2 wynikaja z tego, ze;

m  samoloty réznig sie masg, cho¢ moga mie¢ podobne obszary kry-

tyczne;
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samoloty przewozg rézne ilosci pasazeréw i personelu pokfadowe-
go;
m nawet ten sam typ samolotu moze miec¢ kilka wersji ré6znigcych sie

przewozong ilosScig paliwa;

m analizy powypadkowe cho¢ podobnych zdarzen, ale przebiegaja-

cych w innych warunkach, bedg sie r6zni¢ miedzy sobg.

Powazny problem stanowig dzialania ratownicze, w ktérych wystepuja
substancje niebezpieczne" W przypadku gdy zaistnieje sytuacja niebez-
pieczna w powietrzu kapitan statku powietrznego powinien poinformowac kon-
trole lotdw o rodzaju i ilosci przewozonej substancji. Jesli zas doszto do kata-
strofy lub pozaru samolotu, a nie wiadomo z jakag substancjg mamy do czy-
nienia, to stuzby ratownicze podejmuja dziatania w peinym zabezpieczeniu
ratownikow. Ustalenie rodzaju substancji nastagpi wéwczas na podstawie ba-
dan przeprowadzonych przez Ratownictwo Chemiczne lub na podstawie in-

formacji dostarczonych przez Przewoznika.

3.1.2. Ustawodawstwo polskie w zakresie dotyczgcym lotniskowych
stuzb ratowniczo-gasniczych

Akty prawne ustanowione iwydane na terenie Rzeczypospolitej Polskiej
majace zwigzek z aktami prawnymi miedzynarodowymi muszg spetnia¢ waru-
nek zgodnosci z nimi. Aby w prawie polskim funkcjonowat akt prawny miedzy-
narodowy, to w mysl Art. 87 ust. 1 i Art. 91 Konstytucji Rzeczypospolitej Pol-
skiej, musi on by¢ ratyfikowany i opublikowany w Dzienniku Ustaw. Akt taki
zaczyna wowczas funkcjonowac i w razie kolizji z aktem prawnym polskim ma
przed nim pierwszenstwo. Wynika to z faktu, ze podpisanie umowy miedzyna-
rodowej naktada na panstwo obowigzek dotrzymania podjetych zobowigzan

w danej umowie.

Obecnie obowigzujgca Ustawa ,Prawo Lotnicze” z dnia 3 lipca 2002 r.
jest konsekwencjg ratyfikowania konwencji chicagowskiej. Prawo lotnicze

w Art. 68 pkt. 2 naktada na Zarzadzajgcego obowigzek takiej eksploatacji lot-

Aneks 18, Przewozy niebezpiecznych tadunkéw przez transport lotniczy, wyd. 3,ICAO,

2001r.
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niska, aby zapewniata ona bezpieczenstwo lotéw. Szczegdétowe obowigzki
w zakresie ratownictwa i ochrony przeciwpozarowej lotniska okreslone sag

w Art. 84 i 85 prawa lotniczego.
Zarzadzajgcemu postawiono obowigzki:
m organizacji i utrzymania lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych;

m  opracowania Operacyjnego Planu Ratownictwa Lotniskowego,

zgodnego z zaleceniami miedzynarodowymi;

m  wyposazenia lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych w odpo-

wiedni sprzet ratowniczy;
m wyposazenia obiektow lotniskowych w sprzet przeciwpozarowy:

m doboru i przeszkolenia pracownikéw zatrudnionych do lotniskowej
stuzby ratowniczo-gasniczej, z uwzglednieniem ich kwalifikacji zawodowych

i warunkéw psycho-fizycznych.

Prawo lotnicze naktada réwniez obowigzki na ministra wtasciwego do
spraw transportu, ktéry w porozumieniu z ministrem wiasciwym do spraw we-

wnetrznych, z uwzglednieniem przepis6w miedzynarodowych okresli:

m  wymagania w zakresie zabezpieczenia lotniska na wypadek sytuaciji

kryzysowych:

m  wymagania dla stuzb przewidzianych w Operacyjnym Planie

Ratownictwa Lotniskowego, z uwzglednieniem specyfiki dziatan tych stuzb;

m  wymogi i program szkoleniowy w stosunku do lotniskowych stuzb ra-

towniczo-gasniczych.

Biorgc pod uwage Art. 222 prawa lotniczego w mocy prawnej pozostajg
akty prawne wydane na podstawie Ustawy ,Prawo Lotnicze” z dnia 31 maja

1962 r., o ile nie sg sprzeczne z obowigzujgca Ustawag.

Zarzadzenie Ministra Komunikacji z dnia 16 marca 1983 r. w sprawie
prowadzenia poszukiwan i ratownictwa statkbw powietrznych ustanawia sys-
tem ratownictwa, ktérego zadaniem jest przeprowadzenie poszukiwan i orga-

nizowanie akcji ratowniczej zwigzanej ze zdarzeniem, w ktérym bierze udziat
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statek powietrzny (8 1. i § 2.). Jednym z elementéw tego systemu sa lotni-

skowe stuzby ratowniczo-gasnicze (8§ 3. pkt.3. ust.3), ktére maja za zadanie:

e« prowadzi¢ dziatania gasnicze na obiekcie statku powietrznego

i pozarow spowodowanych przez ten statek;
m prowadzi¢ ewakuacje ludzi z poktadu statku powietrznego.

Zarzadzenie to odnosi sie réwniez do odpowiedniego poziomu wyszko-
lenia i wyposazenia lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych (8 9.), ktére
umozliwig wtasciwe przeprowadzenie akcji poszukiwawczej i ratowniczej stat-
ku powietrznego. Wplyw na te dziatania beda mie¢ nastepujace czynniki ope-

racyjne (8 13) lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych:
m znajomos$¢ OPRL w zakresie danej stuzby;
m utrzymanie w gotowosci niezbednego sprzetu ratowniczego;

m posiadanie $rodkbw medycznych do udzielenia pierwszej pomocy

przedlekarskiej;

m przeprowadzanie szkolen i ¢wiczen dla stuzb przewidzianych

w OPRL.

Zarzadzenie w 8 14. wprowadza pojecie zagrozenia bezpieczenstwa
statku powietrznego w locie (Emergency phase), czyli takiego stanu, w kt6-
rym z posiadanych informacji wynika, ze statkowi powietrznemu i ludziom na

jego poktadzie moze lub zagraza niebezpieczenstwo.
Stan zagrozenia okreslajg trzy fazy:

m faza niepewnosci (INCERFA - Uncertainty phase), czyli stan,
w ktérym nie posiadamy pewnosci co do bezpieczenstwa statku powietrznego

i 0séb bedacych na jego pokitadzie. Wynika to z faktu, ze:

o] nie otrzymano wiadomosci ze statku powietrznego w ciggu 30
minut po czasie, w ktérym odpowiedZz miata nadejs¢, albo prébowa-

no po raz pierwszy nawigzac tgcznosc¢ ze statkiem powietrznym;

o] statek powietrzny nie wyladowat na lotnisku lub op6znienie

przekroczyto 30 minut od czasu zaplanowanego na lgdowanie;
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m faza alarmu (ALERFA- Alert phase), czyli stan, w ktérym istnieje
obawa co do bezpieczenistwa statku powietrznego i os6b bedacych na jego

poktadzie. Wynika to z faktu, ze:

o] po fazie niepewnosci nie uzyskano tgcznosci ze statkiem po-

wietrznym i nie ma informacji o statku z innych Zrédet;

o statek powietrzny nie wylagdowat w ciggu 5 minut od momentu

uzyskania zgody na ladowanie, a tagcznosci nie udalo sie nawigzac;

o] zmniejszeniu ulegta sprawnos$¢ eksploatacyjna statku po-
wietrznego, ale nie wystepuje konieczno$¢ przymusowego lagdowa-
nia;

o] statek powietrzny zostat uprowadzony;

m faza niebezpieczeristwa (DETRESFA - Distress phase), czyli stan,
w ktérym wiadomo, ze statkowi powietrznemu i osobom bedacym na jego

pokladzie zagraza niebezpieczenstwo. Wynika to z faktu, ze:

o po fazie alarmu nie uzyskano tgcznosci ze statkiem powietrz-

nym;

o zapas paliwa w statku powietrznym skonczyt sie lub jest go za

mato na bezpieczny lot;

o przymusowe lgdowanie jest prawdopodobne wskutek obnizenia

sprawnosci eksploatacyjnej statku powietrznego;

o posiadane informacje wskazujg na fakt wystgpienia przymuso-

wego lagdowania, albo miato ono miejsce.

Zarzadzenie odnosi sie do obowigzkéw (8 22.), jakie spoczywajg na

Dowddcy Akcji Ratowniczo-Gasniczej. Odpowiada on za:
m  ochrone statku powietrznego przed mozliwo$cig powstania pozaru;
m  wlasciwe udzielenie pomocy wszystkim poszkodowanym;

m zabezpieczenie wraku statku powietrznego i $ladéow majgcych wptyw

na dochodzenie powypadkowe.

b) Zarzgdzenie Ministra Komunikacji z dnia 24 czerwca 1964 r. w spra-

wie badania wypadkow statkdw powietrznych w § 4. i § 6. okres$la czynnosci.
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jakie nalezy podja¢ gdy zdarzyt sie wypadek lotniczy. Czynnos$ci te polegaja
na:
e organizacji pomocy osobom poszkodowanym lub zagrozonym;
m zabezpieczeniu statku powietrznego ijego zawartosci;

m  zebraniu danych mogacych pomdc w ustaleniu personaliow oséb

znajdujacych sie na pokiadzie statku powietrznego;
m nie zacieraniu $ladoéw zdarzenia.

Dziatania lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych nalezy tak prze-
prowadzi¢, aby oprdécz ugaszenia pozaru, ewakuacji poszkodowanych ustali¢
rowniez ich personalia oraz pozostawi¢ statek powietrzny w stanie, jak naj-

mniej zmienionym.

C) Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 31
sierpnia 1998 r. w sprawie przepiséw techniczno-budowlanych dla lotnisk cy-
wilnych odnosi sie miedzy innymi do warunkéw budowlanych, jakie powinny

spetniaé:
m straznice lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych;
m  awaryjne drogi dojazdowe;
m  bramy awaryjne;
m systemy zaopatrzenia wodnego do celéw przeciwpozarowych.

Bardziej szczegélowo ta problematyka jest przedstawiona w kolejnych

rozdziatach.

Lotniskowe stuzby ratowniczo-gasnicze oprocz wykonywania czynnosci
wynikajgcych z przepiséw dotyczacych lotnictwa cywilnego, podlegaja réw-

niez przepisom wydanym przez ministra wtasciwego do spraw wewnetrznych.

a) Ustawa z dnia 24 sierpnia 1991 r. o ochronie przeciwpozarowej sta-
nowi (Art. 1.), ze ochrona przeciwpozarowa polega na realizacji przedsiewzie¢
majacych na celu ochrone zycia, zdrowia lub Srodowiska przed pozarem, kle-

ska zywiotowg lub innym miejscowym zagrozeniem.

Realizuje to poprzez:
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m dziatania prewencyjne;
m zapewnienie i utrzymanie odpowiednich sit i Srodkéw ratowniczych;
m prowadzenie dzialan ratowniczych.

Art. 3. Ustawy naktada na Zarzadzajgcego obowigzek zabezpieczenia
przeciwpozarowego budynku, obiektu lub terenu, z ktérego korzysta. W Art. 4.
znajdujemy odniesienie do odpowiednich kwalifikacji, jakie musza posiadac
osoby wykonujgce czynnosci z zakresu ochrony przeciwpozarowej. Istotng
sprawe porusza Art. 15., a mianowicie zalicza lotniskowe stuzby ratowniczo-
gasnicze, jako zaktadowe straze pozarne, do jednostek ochrony przeciwpoza-
rowej. W efekcie powyzszego korzystajg one z praw i obowigzkéw wynikajg-
cych z Ustawy oraz aktow wykonawczych do niej. Dziatania na statkach po-
wietrznych obcych panstw reguluje Art. 24., ktéry zezwala na podjecie akcji
ratowniczo-gasniczej jezeli pozar lub inne zagrozenie wymaga niezwlocznego

dziatania (zgoda domniemana).

b) Rozporzadzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administraciji
31 lipca 2001 r. w sprawie szczego6towych zasad kierowania i wspdidziata-
nia... przekazuje zasady kierowania akcjg ratowniczo-gasniczg w transporcie
lotniczym do ustalen zawartych w Operacyjnym Planie Ratownictwa Lotnisko-
wego (wynika to z przepisow okreslajgcych czynnosci w lotnictwie cywilnym -
§ 4.). Do tematu zwigzanego z kierowaniem akcjg ratowniczo-gasniczg usto-
sunkowuje sie Rozporzgdzenie Ministra Spraw Wewnetrznych i Administracji
z dnia 29 grudnia 1999 r. w sprawie szczegOtowych zasad organizacji krajo-
wego systemu ratowniczo-gasniczego. W § 20. kierujgcy dziataniem ratow-
niczym jest okres$lony, jako osoba oddziatywujgca na podlegte mu podmioty
ratownicze, zgodnie z okreslonymi procedurami i planami ratowniczymi, w ce-
lu osiagniecia zaktadanych czynnosci ratowniczych. Kierowanie jest realizo-
wane jednoosobowo. Dla lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych wazne
jest, ze sg kwalifikowane, jako specjalistyczne grupy ratownicze (8 21. ust. 1.
pkt. 8.). Oznacza to, ze jesli zdarzenie lotnicze mialo miejsce poza terenem
lotniska, to kierowanie akcjg ratowniczg na obiekcie statku powietrznego be-
dzie naleze¢ do Dowodzacego z sit ratowniczych z lotniska (8§ 30.). Istotne
jest tez kazdorazowe zgtaszanie kto i kiedy dokonuje przejecia kierowaniem
akcja (8 29. ust. 2.).

z dnia
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c) Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 4 lipca 1992 r. w sprawie

kresu i trybu korzystania z praw przez kierujgcego dziataniem ratowniczym

w § 1. zezwala Dowddcy Akcji Ratowniczo-Gasniczej na:
m ewakuacje os6b i mienia;
m prowadzenie prac rozbiérkowych;
m  wstrzymanie komunikacji w ruchu ladowym;

m przyjecia w uzytkowanie sprzetu nie bedgcego jego wyposazeniem,

jesli bylby pomocny w akcji ratowniczej;

m odstgpienia od zasad dziatania uznanych powszechnie za bez-
pieczne, pod warunkiem, ze istnieje mozliwos¢ uratowania zycia ludzkiego,

a inne metody okazaly sie zawodne (stan wyzszej koniecznosci - § 3.).
3.2. Wymogi stawiane lotniskowym stuzbom ratowniczo-gasniczym

Wprowadzenie 17 listopada 2002 r. w zycie nowego prawa lotniczego
przyczynito sie do powstania Urzedu Lotnictwa Cywilnego, ktérego zadaniem

jest miedzy innymi nadzorowanie eksploatacji lotnisk.

Urzad ten zajmuje sie rowniez, w imieniu Rzadu Rzeczypospolitej Pol-

skiej, realizacjg takich funkcji jak:
a) nadzor nad rozwojem portéw lotniczych w kraju;
b) wydawanie zezwolenn na uzytkowanie lotnisk;
c) wydawanie licencji dla personelu lotniczego;

d) koordynowanie korzystania z przestrzeni powietrznej przez lotnictwo

cywilne i panstwowe;
e) zabezpieczenie i obstuga ruchu lotniczego.

Zarzadzajacy lotniskiem jest zobligowany do bezpiecznego uzytkowania
lotniska, co realizuje poprzez spetnianie procedur w nastepujgcych dziedzi-

nach:
m  montaz i konserwacja wizualnych pomocy nawigacyjnych;

m organizowanie stuzb ratowniczo-gasniczych;

zZa-
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m  odpowiednie wyposazenie, oznakowanie i utrzymanie pola naziem-

nego ruchu lotniczego wraz z ptytami postojowymi:

m  kontrola ruchu pojazdéw w polu naziemnego ruchu lotniczego i na
plytach postojowych (oprocz pola manewrowego - podlega kontroli stuzbom

ruchu lotniczego):

m zapobieganie gromadzeniu sie $niegu w polu naziemnego ruchu lot-

niczego i publikowanie informacji o od$niezaniu (SNOWTAM):
m zapobieganie migracji ptakéw i zwierzat w obrebie lotniska:

m nadzér nad stuzbami usuwajgcymi statek powietrzny, ktory zostal

unieruchomiony w sposéb niezamierzony:

m dokonywanie pomiaréw w celu okreslenia warunkéw hamowania na

drogach startowych:

m  publikowanie informacji o lotnisku (AIP - Zbidér Informacji Lotni-

czych, NOTAM).

Zarzadzajacy lotniskiem musi wiec zorganizowa¢ niezbedne stuzby

techniczne do realizacji poszczegélnych zadan.

3.2.1. Codzienne zadania stuzb lotniskowych w zakresie

bezpieczenstwa operacji lotniczych
a) Stuzba operacji lotniczych.

Podstawowym zadaniem stuzby operacji lotniczych jest organizowanie
i codzienna kontrola operacji lotniczych statkéw powietrznych przybywajgcych
i odlatujgcych z lotniska. Dziatania te obejmujg rowniez zajmowanie i opusz-
czanie stanowisk postojowych, z zachowaniem elementow szybkosci i bezpie-

czenstwa przy realizacji tych zadan.

W skiadzie stuzby operacji lotniczych moga wystepowac (szczegoélnie

na duzych lotniskach) stuzby:
m  ochrony pola naziemnego ruchu lotniczego:
m zarzadzania ptytg postojowaq.

b) Stuzba ochrony pola naziemnego ruchu lotniczego.
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Rutynowe czynnosci dla tej stuzby okres$laja nastepujace funkcje:

m dokladna i systematyczna inspekcja stanu powierzchni pola manew-
rowego i przylegajacych terenéw naturalnych oraz sporzadzanie sprawozdan

z wykonywanych czynnosci i wskazanie uwag;

m dokladna i systematyczna inspekcja stanu nawierzchni ptyt postojo-
wych i sporzgdzanie sprawozdan z wykonywanych czynno$ci i wskazanie

uwag:

m inspekcja systemow Swietlnych, sporzadzanie sprawozdan z powyz-
szego, wskazanie uszkodzen Swiatet i uszkodzen doptywu pradu elektryczne-

go oraz inne uwagi;
m  pomiary warunkéw hamowania (wspétczynnik tarcia);

m niedopuszczenie do przelotbw ptakbw nad terenem lotniska

i wkraczania zwierzat;
m nadzor nad dostepem do plyty postojowej (system przepustkowy);
c) Stuzba zarzadzania plyta postojowsq.
Do podstawowych jej zadan zaliczamy:

m przydzial stanowiska postojowego dla przylatujgcych statkéw po-

wietrznych;

m przechowywanie dokumentacji zwigzanej z przydziatem stanowisk
postojowych oraz wigzacych sie z tym optatach (ladowanie, postoj, dodatkowe

ustugi):

m zapewnienie Koordynatora przy wprowadzaniu samolotu do stano-

wiska postojowego, jesli jest to wymagane;
m  ewentualna organizacja stuzb handlingowych;
d) Stuzby pomocnicze.

Maja za zadanie wspiera¢ operacje lotnicze. Wykonujg te funkcje po-

przez:

m  pomiar hatasu;
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m dopuszczanie o0s6b i sprzetu do przebywania w polu manewrowych

(system przepustkowy);
m zapewnienie tgcznosci ze stuzbami spoza lotniska.
Stuzby te moga by¢ przytagczone do innych pionéw merytorycznych
w strukturze lotniska, co wigze sie z tematyka wykonywanych zadan przez te
piony.
e) Transport.
Do podstawowych zadan tej stuzby nalezy:
m prawidlowe utrzymywanie pojazdow i sprzetu specjalistycznego
0 pojazdéw ratowniczych;
o pojazdoéw isprzetu do od$niezania:

o pojazdéw i sprzetu do usuwania statkbw powietrznych unieru-

chomionych w spos6b niezamierzony:
0 pojazdow transportu osobowego:
o innych pojazddéw (np. ciezarowki, cysterny, dzwigi);

0 przyznawanie priorytetow w wykonywanych czynnos$ciach kon-
serwacyjnych i remontowych z uwzglednieniem biezacych

i przewidywanych potrzeb;
m dysponowanie kierowcami w zaleznosci od potrzeb lotniska

m  przydzielanie i dysponowanie kierowcami podczas wykonywania za-

dan specjalnych np. od$niezanie, czyszczenie nawierzchni itp.;
f) Dziat utrzymania.
Realizuje swoje zadania gtdwnie na dwéch ptaszczyznach:
m utrzymanie nawierzchni;
m utrzymanie obiektow lotniskowych.

Utrzymanie nawierzchni (gtdwnie ono odnosi sie do ruchu lotniczego)

jest realizowane poprzez:

m utrzymanie infrastruktury
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o remonty nawierzchni sztucznych i naturalnych:
o oznakowanie poziome nawierzchni;
o zabezpieczenie systemu odwodnienia;

o budowa i konserwacja wodociagéw wokét pola manewro-

wego;
o budowa i konserwacja ogrodzenia;
m utrzymanie urzadzen energetycznych i mechanicznych
o budowa i konserwacja systemow Swiatet lotniskowych;

o budowa i konserwacja tablic sygnalizacyjnych i swiatet dla

drog kotowania;

o budowa i konserwacja systeméw prowadzenia statkdw po-

wietrznych na plycie postojowej:

o instalacja i konserwacja zasilania rezerwowego i awaryjne-

go dla zabezpieczenia wymienionych systeméw;
g) Centrum Operacyjne.

Zadania Centrum Operacyjnego wykonuje praktycznie Dyzurna Situzba
Operacyjna, czyli Dyzurni Operacyjni. Peinig oni zadania koordynatora dla
stuzb lotniskowych, a w sytuacjach kryzysowych (pod nieobecnosé Zarzadza-

jacego lotniskiem) petnig obowigzki Kierownika Akcji Ratowniczej.
Ich zadania polegaja na;

m  przyjmowaniu i wydawaniu informacji i polecen zwigzanych z aktu-

alnym uzytkowaniem lotniska;

m  wykonywaniu zadan (okresSlonych dla Zarzadzajgcego lotniskiem)
w zakresie czynnos$ci operacyjnych i bezpieczenstwa pod nieobecnos$¢ Zarza-

dzajgcego.

Dyzurny Operacyjny jest wiec koordynatorem dla wszystkich stuzb dy-

zurnych lotniska oraz przedstawicielem Zarzadzajacego w stosunku do stuzb
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spoza lotniska w sytuacjach kryzysowych, jak i podczas normalnych czynno-

Sci operacyjnych/',

Aby Dyzurni mogli wykonywa¢ swoje zadania w sposéb jednoznaczny,

muszag na wyposazeniu posiada¢ bezposrednig tgcznosé ze stuzbami:
m  ATC - Air Traffic Control (Kontrola Ruchu Lotniczego):
MET - Meteorological (Meteorologiczna);

AIS - Aeronautical Information Services (Stuzby Informacji Lotni-

czej):

stuzbami ratowniczymi;

kierownictwem lotniska;

osobami poruszajacymi sie pieszo lub w pojezdzie w polu manew-
rowym

innymi stuzbami lotniskowymi;
posiadaé¢ system alarmowania os6b funkcyjnych stuzb portowych;

posiadaé¢ systemy tgcznosci z instytucjami panstwowymi odpowie-

dzialnymi za czynnos$ci lotnictwa na terenie RP.

Dyzurny przygotowuje réwniez materiaty do publikacji w NOTAM (gtow-
nie okresowe, czyli podlegajagce krotkotrwatym zmianom, np. okresowe prze-
szkody, zamkniecia drog startowych lub kotowania, usterki pracy systemoéw
zwigzanych z operacjami lotniczymi, aktualne dane dotyczgace pola manewro-
wego).

W przypadku ztozonosci lub przewidywanego diugotrwatego czasu roz-
woju sytuacji kryzysowej Dyzurny organizuje Sztab Kryzysowy z oséb funk-
cyjnych, wczesniej okreslonych dla danego typu zagrozenia (pod nieobecnos¢

Zarzadzajgcego).

Podrecznik stuzb lotniskowych, Czes$¢ 8, Eksploatacja, wyd. 1, ICAO, 1983 r.



83

3.2.2. Metody i sposoby wykonywania zadah zwigzanych
z bezpieczenstwem operacji iotniczych

a) Inspekcje stanu technicznego powierzchni naturalnych i sztucznych.

Zaleca sie, aby pole naziemnego ruchu lotniczego byto kontrolowane

minimum:
m drogi startowe:

o o0 Swicie - petna kontrola stanu nawierzchni obejmujgca cata jej

nawierzchnie:

o przed potudniem - petna kontrola ze zwrdceniem uwagi na stan

nawierzchni miedzy piytami krawedziowymi;

o po potudniu - kontrola powtdérna w zakresie kontroli przedpotu-

dniowej:
o 0 zmierzchu - ponowna kontrola drég startowych;

* drogi kotlowania - poddawane sa kontroli gtbwnie drogi uzytkowane

codziennie;
m  plyty postojowe - zalecana codzienna kontrola;

m  powierzchnie naturalne - w przypadku gdy sa uzytkowane przez
statki powietrzne, podlegajg kontroli tak jak nawierzchnie sztuczne, ktére do
nich przylegaja. W stosunku do innych powierzchni naturalnych przeprowadza

sie kontrole w zakresie wykrycia ewentualnych przeszkdd.
Podczas przeprowadzania kontroli w przypadku stwierdzenia:

m pozostalosci po pracach konserwacyjnych lub remontowych, czyli

piasku, elementéw narzedzi lub pojazdéw remontowych;

m  wyraznych uszkodzen nawierzchni, czyli przerw w szczelinach dyla-

tacyjnych, peknie¢ i wykruszen betonu lub asfaltu;

m uszkodzen elementéw systemu melioracyjnego pola manewrowego

lotniska;

m elementéw niewiadomego pochodzenia;
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m  miejsc zalegania wody (katuze) - nalezy powiadomi¢ Kontrole Lotni-
ska, Dyzurnego Operacyjnego, stuzbe utrzymania. Stuzby te podejmg odpo-
wiednie dziatania w stosunku do stwierdzonego zagrozenia, np. zamkniecie
i naprawa drogi startowej, ograniczenie ruchu naziemnego na drodze kotowa-

nia lub zamkniecie jego odcinka do czasu usuniecia zagrozenia.
b) Inspekcje naziemne ilotnicze pomocy wizualnych.

Jakos$¢ funkcjonowania pomocy wizualnych ($wietlnych) wplywa zasad-
niczo na pewnos$¢ i bezpieczenstwo wykonywanych operacji startow i lado-
wan. Waznym czynnikiem skutecznosci ich dziatania jest systematyczna kon-
trola i ewentualna naprawa uszkodzonych elementéw $wietinych lub zZrédet

zasilania energia elektryczng.
Kontrole majg wiec za zadanie wykry¢:
m uszkodzenia lamp;
m  niewtasciwe ustawienia linii Swiatet;
m  poziomy jasnosci Swiecenia lamp:
m uszkodzenia wynikajace z pozostatosci opon na powierzchni lamp;
m uszkodzenia obwodow zasilania energig elektryczng.
Zaleca sie czestotliwos$ci kontroli pomocy wizualnych:
* naziemne:
o codzienne:
o cotygodniowe:
* lotnicze
0 €O najmniej raz na rok w porze dziennej:
o przed oddaniem do uzytku nowych instalaciji:
o po duzych pracach remontowych lub konserwacyjnych.
Kontroli podlegaja Swiatta:
m  systemoéw podejscia:

m  poprzeczek bocznych podejscia;
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m progowe, konca i krawedzi drogi startowej;

m osi centralnej drogi startowej:

m latarni lotniska;

m  krawedziowe i centralnej osi kotowania drég kotowania;
m na stanowiskach postojowych,

c¢) Utrudnione warunki pogodowe.

Znacznym zagrozeniem dla ruchu lotniczego i wykonywanych przez
niego operacji lotniczych sg zmienne warunki atmosferyczne. Majg one row-

niez znaczny wpltyw na sprawnosc¢ dziatania stuzb ratowniczych.

Przy niekorzystnych warunkach atmosferycznych nalezy podjgé dodat-

kowe inspekcje powierzchni uzywanych do ruchu lotniczego.
Podziat warunkéw atmosferycznych (niekorzystnych);
gotoledz - temperatura ponizej 0° C;
szron;
marznacy deszcz;
gwaltowne wiatry;

deszcz (intensywny) wptywajgcy na zmniejszenie wspotczynnika tar-

cia na drodze startowej;
mgta lub zmniejszona przejrzystos¢ powietrza;
Snieg.
Dziatania zabezpieczajgce bedg wiec polega¢ na:
zabezpieczeniu sprzetu i zakotwieniu samolotow;
usuwaniu zalegajacego sniegu wedtug planu kolejnosci odsniezania:
posypywaniu srodkami chemicznymi powierzchni sztucznych;

ograniczeniu lub wstrzymaniu prac budowlanych w polu manewro-

wym;

m dokonywaniu biezagcych pomiaréw wspoétczynnika tarcia na drogach

startowych:
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e przekazywaniu informacji o aktualnym stanie pogodowym i na-

wierzchni drég startowych do stuzb informacji powietrznej i lotniczej;

m  sprawdzeniu dziatania urzadzen przewidzianych do operacji wg LVP
CAT 1l lub III;

m  poinformowaniu stuzb przewidzianych do zabezpieczenia operacji

wg LVP CAT 1l lub llI;
m w razie koniecznos$ci wprowadzeniu operacji wg LVP CAT Il lub Il
3.2.3. Elementy czasu operacyjnego

Lotniskowe stuzby ratowniczo-gasnicze majg spetni¢ swoje podstawowe
zadanie (ratowanie ofiar katastrofy lotniczej) w $cisle wyznaczonym rezymie
czasowym. Rezym ten odnosi sie do dziatan na terenie lotniska, poza tere-
nem lotniska na dojazd i podjecie dzialan ratowniczych bedzie miata wplyw
infrastruktura okolic (sie¢ drogowa, rodzaj zabudowy, r6znice poziomu terenu,

komunikacja kolejowa, uktad wodny, zalesienie).

Czas operacyjny jest bardzo waznym czynnikiem wplywajgcym na po-
wodzenie akcji ratowniczej. Jego znaczenie wynika z faktu, ze na kadiub
samolotu bedzie bezposrednio oddzialywac¢ temperatura i ptomienie palacego
sie paliwa. Obliczono, ze czas roztopienia kadtuba wynosi $rednio 100 se-
kund. Tak wiec osoby poszkodowane sg narazone na oddzialywanie podwyz-
szonej temperatury, oraz przebywanie w strefie o ograniczonej zawartosci tle-
nu w powietrzu (wskutek towarzyszgcego zdarzeniu pozarowi ijego lotnym,

toksycznym skitadnikom).
Wyrézniamy trzy podstawowe elementy czasu operacyjnego:
m czas reakcji;
® czas opanowania;

m czas gaszenia.
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czas operacyjny - 5 minut maksymalnie

3 minuty (max) czas gas

alarm czas lokalizacji

\ \

90 % zredukowa-

2 minuty (zalecane) nia pozaru

(pozar znajduje
sie pod kontrolag)

czaspoperacyjny - 4 minuty zalecans

Rys. 3.1. Elementy czasu operacyjnego

zr6édto: Pisarek M., Lotniskowe samochody ratowniczo-gasnicze, W akcji, nr 2/2001

Czas reakcji mierzymy od chwili ogtoszenia alarmu do pierwszej sku-
tecznej interwencji ratowniczej, ktéra zaangazuje podanie co najmniej 50%
wymaganej wydajnosci srodkéw gasniczych przewidzianej dla danej kategorii
lotniska pod wzgledem przeciwpozarowym. Czas ten powinien wynosi¢ mak-
symalnie 3 minuty, ale wskazane jest aby nie przekroczy¢ 2 minut. Czas ten
nalezy osigghga¢ do kazdego miejsca w polu manewrowym lotniska, czyli do
kazdego progu drég startowych, oraz do kazdego miejsca w ktérejkolwiek

czesci obszaru ruchu naziemnego.

Przyktadowo dla lotniska Warszawa - Okecie (EPWA)*, ktére posiada

VIl kategorie ppoz. wymagane 50% wydajnosci bedzie wynosi¢ 5400 dm”/min

~ Gorecki L., Lotniskowe dziatania ratowniczo-gas$nicze. Zarys ogélny. ZRLIiLK, Warszawa,
1979 r.
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Tabela 3.6

Minimalne ilosci wymaganych srodkéw gasniczych dla lotnisk
$migtowcowych -naziemnych

Piaaa sjpietniajgpctWyfiitanianiryey'” . Uzupetniajace Srodki gasnicze
Kategoria , A (aftematywnie>
lotniska : woda n wydajnosé > . halon co?
(duf)r = (dm”™min) " m) i
H1 500 250 23 23 45
H2 1000 500 45 45 90
H3 1600 800 90 90 180

zrédto: Podrecznik stuzb lotniskowych, Czes$¢ 1, Ratownictwo i zwalczanie pozaréw, wyd. 3,
1990 r.

Tabela 3.7

Minimalne ilosci wymaganych srodkéw gasniczych dla lotnisk
smigtowcowych wyniesionych

Piana spetniajagca wymagania grupy B Uzupetniajace Srodki gasnicze
Kategoria tatternatywnie)
lotniska woda.” ' I wydajhosc¢ jjroszek ;. halon
- L (dn) ‘ ; (dm@fiT); . (kg) ;W

H1 2500 250 45 45 90

H2 5000 500 45 45 £0]
1 H3 8000 800 45 45 90
irédio: Podrecznik stuzb lotniskowych, Cze$¢ 1, Ratownictwo i zwalczanie pozaréw, wyd. 3,

1990 r.

Czas reakcji obejmuje wiec takie elementy, jak:

m alarm dla stuzb ratowniczych;

m  wyjazd ze straznicy (miejsca dyslokacji stuzb);
m dojazd do miejsca zdarzenia:

m  rozwiniecie bojowe i osiggniecie wymaganej wydajnosci podawania
srodkoéw gasniczych.
Czas opanowania zaczyna sie od momentu osiggniecia czasu reakcji

do chwili, gdy intensywno$¢ pozaru zostanie ograniczona w 90%. Zaleca sie,

aby ten element nie przekraczat 1 minuty.
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Czas gaszenia zaczyna sie od momentu osiggniecia czasu reakcji do
chwili catkowitego ugaszenia pozaru. Zaleca sie, aby ten element nie prze-
kraczat 2 minut. Powyzsze zalecenia wskazujg, ze czas operacyjny dla lotni-
skowych stuzb ratowniczo-gasniczych nie powinien przekracza¢ 5 minut,
a wskazane jest, by osiggng¢ go w czasie do 4 minut. W przypadku lotnisk
Smigtlowcowych naziemnych zaleca sie aby czas reakcji nie przekraczat 2 mi-
nut, zas dla lotnisk smigtowcowych wyniesionych stuzby ratowniczo-gasnicze

musza by¢ gotowe do natychmiastowego wejscia do akcji.

Jak mozna zauwazy¢, elementem, ktdry ma decydujacy wplyw na czas
operacyjny, jest czas reakcji. Czas ten oblicza sie wedtug testu praktycznego,

na ktory sktadaja sie nastepujgce warunki:

m  wyjazd samochodéw ratowniczo-gasniczych nastepuje z miejsca ich

statego dyslokowania;
m nawierzchnia drég dojazdowych sucha;
m widoczno$¢ dobra;
m zgoda Kontroli Lotéw na zajecie pola manewrowego lotniska;

m  dojazd do miejsca testowanego i podanie srodka gasniczego o wy-

maganej wydajnosci.

Test pomiarowy jest przeprowadzany w warunkach optymalnych nie zas
rzeczywistych. Aby zachowa¢ wiec czas reakcji jako realny, nalezy dobierac
dojazd do zdarzenia jak najkrotszg drogg oraz tak sytuowac straznice lotni-
skowych stuzb ratowniczo-gasniczych, aby dojazd z nich do kazdego miejsca
w polu manewrowym byt jak najkrotszy i najbardziej korzystny. Istotne jest
rowniez, aby wyjazd wszystkich samochoddéw ze straznicy nie przekraczat 30
sekund. Inng istotng sprawa jest zapewnienie ciggtosci podawania $rodka ga-
Sniczego. Zaleca sie wiec, aby réznica czasu dojazdu pierwszego i ostatniego
samochodu ratowniczego (liczona dla minimalnej ilosci wymaganych pojaz-
déw dla danej kategorii ppoz. lotniska) nie byta wieksza niz 1 minuta, liczac
od momentu rozpoczecia dziatah przez pierwszy pojazd. Pojazdy te majg do-
wiez¢ wymagang ilos¢ wody do celow gasniczych dla danej kategorii przeciw-

pozarowej lotniska. Dla wspomnianego wczesniej lotniska Warszawa - Okecie
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minimalne ilosci wody wynoszg 27 300 dm” dla pian typu A, lub 18 200 dm”"
dla pian typu B.

Zalecenia w stosunku do $srodkéw pianotwdrczych:

m na lotniskach kategorii od 1 do 3 podstawowym Srodkiem gasniczym
sg piany grupy B;
m na lotniskach kategorii 112, do 100% wody mozna zamieni¢ na uzu-

petniajgce srodki gasnicze;

m na lotniskach kategorii od 3 do 10, jesli piana spetnia wymogi grupy

A, to do 30% wody mozna zamieni¢ na uzupetniajgce Srodki gasnicze;

m rezerwa Srodkow pianotwérczych oraz uzupetniajgcych srodkow ga-
$niczych musi odpowiada¢ 200% ilosci tych srodkéw przewozonych na samo-

chodach ratowniczo-gasniczych;

m na lotniskach $miglowcowych podstawowym $rodkiem gasniczym

powinna by¢ piana spetniajgca wymogi grupy B.

Podczas dojazdu do zdarzenia w warunkach ograniczonej widocznosci
wskazane jest zainstalowanie systemdOw naprowadzania. Moga by¢ one

realizowane poprzez:

m system nawigacji satelitarnej GPS;

m cyfrowe mapy rejonu operacyjnego lotniska;

m lgcznos$c¢ bezprzewodowg z Kontrolg Lotow;

m  sprzet lokalizacji miejsca zdarzenia.

3.2.4. Wyszkolenie i wyposazenie

Osobom zatrudnionym w lotniskowych stuzbach ratowniczo-gasniczych
stawia sie wysokie wymagania pod wzgledem predyspozycji psychofizycznych
i merytorycznych. Osoby te powinny wykazywaé sie zdecydowaniem w trakcie
dziatan ratowniczych, wtasna inicjatywg oraz dobrym przygotowaniem specja-
listycznym. Specyfika stuzby wymaga (biorac pod uwage na szczescie niski
poziom wypadkow w lotnictwie) koniecznos$¢ ciggtego podnoszenia kwalifikacji

zawodowych. Wynika to z faktu, ze ratownicy lotniskowi maja ograniczony

kontakt z realnymi zdarzeniami komunikacyjnymi. Dlatego tylko $ciSle zapla-
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nowane i realizowane programy szkoleniowe majg wpltyw na peine fachowe

przygotowanie ratownikéw do powierzonych obowigzkéw stuzbowych.
W zwigzku z powyzszym szkolenie ratownikéw przebiega dwutorowo:

m szkolenie pod wzgledem uzycia i obstugi sprzetu ratowniczego

bedgcego na wyposazeniu stuzb ratowniczo-gasniczych;

m  szkolenie pod wzgledem stosowanych taktyk operacyjnych ratowa-

nia ludzi i mienia z wykorzystaniem posiadanego sprzetu ratowniczego.

Podczas szkolenia nalezy pamieta¢, aby ratownikom przekaza¢ peina
wiedze na temat uzycia posiadanego sprzetu ratowniczego, wraz z praktycz-
nym jego wykorzystaniem na typach samolotéw wykonujgcych operacje lotni-

cze na danym lotnisku*®.

Cykl szkoleniowy powinien wiec zawiera¢ zakres problematyki wyma-
ganej dla petnego poznania wszystkich tematéw zwigzanych z dziatalnosciag

ratownictwa lotniczego. Obejmuje on nastepujace sfery:
m  znajomo$¢ petnej topografii lotniska;

m  znajomos$¢ podstawowych typow samolotéw wykonujgcych operacje

lotnicze na danym lotnisku;

m  znajomo$¢ zasad bezpieczenstwa i ochrony pracy na powierzonym

stanowisku pracy;

m  znajomo$¢ stosowania systeméw tacznosci do celéw ratowniczych

i eksploatacyjnych lotniska;

m znajomos$¢ zastosowania posiadanej na wyposazeniu armatury

wodnej i podawania intensywnosci srodkéw gasniczych do celow gasniczych;

m  znajomos$¢ zasad ewakuacji ludzi ze strefy zagrozenia i przekazania

ich stuzbom medycznym;
m  znajomos$¢ zasad taktyki dziatan lotniskowych;

m  znajomos$c¢ zasad postepowania przy materiatach niebezpiecznych;

Aneks 14, Lotniska, wyd. 3, ICAO, 1999 r.
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m  znajomo$¢ obowigzkéw wynikajaca z Operacyjnego Planu

Ratownictwa Lotniskowego;

m  znajomos$¢ bezpiecznego stosowania sprzetu ochrony osobiste;j.

Tabela 3.8

Minimalne ilosci samochoddw ratowniczo-gasniczych w zaleznosci od
kategorii lotniska

' - Katiigoriaiotniskf, ; ; ~ v-Aamochio”-ratowniczo-~asnicze
1 1
2 1
3 1
4 1
5 1
6 2
7 2
8 3
9 3
10

zrédto: Podrecznik stuzb lotniskowych, Cze$¢ 1, Ratownictwo i zwalczanie pozaréw, wyd. 3,
1990 r.

Tabela 3.9

Parametry taktyczno-techniczne samochodéw szybkiej interwencji

Nazwa samochodu Masa catkowita Przyspieszenie Predkos¢ llos¢ $r, g aiiii
Ky . 0'80km/h max." ' woda
u u ~ (s) - (ktn/h) . " oA
RIV 1200/160/250 8500 25 120 1200 160 250
Rosenbauer
VIR M 650 P 500 5500 25 130 600 50 500
Sides
Jumbo 14000 21 130 2000 220 250
Cheetach
Fireranger 5900 20-25 135 940 160 250
Buffalo 16000 17 125 4000 500

Puma | 20 125 5000 600 250



Cheetach

Ziegler
Tro ZF 1000

5400

18000

15

13

94

150

150

800

150 135

1000

Zrédto: Pisarek M., Lotniskowe samochody ratowniczo-gas$nicze, W akcji, nr 2/2001

Tabela 3.10

Parametry taktyczno-techniczne ciezkich samochodéw lotniskowych

Nazwa

Simba 6x6
Panther 6x6
Ziegler Z-6 6x6
Dragon 6x6
Firehunter 6x6
S 2000 VMA 152
6x6
Cobra 6x6
Panther 8x8

Ziegler Z-8 8x8

Simba 8x8

zr6dto: Pisarek M., Lotniskowe samochody ratowniczo-gasnicze,

m -tiiSUfr'.

39

33

32

33

33

38

29

40

38

000

000

000

000

000

000

500

000

000

44 000

Sirnnta's
L 4%
640/870
441/600
515/700
637/866

368/500

574/740

435/593
735/1000

735.1000

920/1250

29

32

20

25

37

33

40

25

20

25

frt.

(kro](b).\ woda
. Wz

129 12 500
115 12 000
160 8 000
115 10 500
108 11 600
115 9 000
100 14 000
138 13 000
145 13 500
125 11 600

gasniczego
~§r.pian  proszek

1500 -
1500 _
1000 _
1250 _
700 1000
1200 2000
1280 _
1000 250
1600

1200

W akcji, nr 2/2001

Podsumowaniem cyklu szkoleniowego sa ¢wiczenia sprawdzajgce, kté-

re przeprowadza sie:

m przynajmniej raz na dwa lata peine ¢wiczenia sprawdzajgce dla

wszystkich stuzb lotniskowych przewidzianych do akcji ratowniczej:

m c¢wiczenia czesciowe (tematyczne) przeprowadza sie, gdy ¢wiczenia

petne wykazatly niedociagniecia lub koniecznos¢ wprowadzenia zmian w pew-

nych zakresach, przeprowadza sie je w okresach posrednich.
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3.2.5. Elementy infrastruktury lotnisk wptywajgce na dziatalnos¢
operacyjng stuzb ratowniczo-gasniczych

Dla stuzb ratowniczo-gasniczych najbardziej istotne sg trzy elementy in-
frastruktury lotniska wplywajgce na skuteczno$¢ podczas dziatan ratowni-

czych:

a) usytuowanie straznic stuzb ratowniczych w stosunku do pola ma-

newrowego lotniska:

b) system drég dojazdowych na i poza terenem lotniska wptywajgcy na

czas operacyjny;

c) system zaopatrzenia wodnego i uzupetniania $rodkéw gasniczych

umozliwiajgcy zapewnienie ciggtosci podawania srodka gasniczego.

Prawidlowa lokalizacja oraz wyposazenie straznic w odpowiednie sys-
temy tgcznosci przewodowej i bezprzewodowej warunkuje sprawne i skutecz-
ne reagowanie stuzb ratowniczo-gasniczych na zdarzenie kryzysowe. Jest to
istotne ze wzgledu na rezymy czasowe wymagane dla czasu reakcji. Wynika
z tego, ze aby dojazd do zdarzenia byt jak najkrotszy, nalezy wybudowaé wie-
cej niz jedna straznice (dotyczy to gtownie wiekszych lotnisk z rozbudowang
siecig drog startowych i kotlowania). Gdy na lotnisku znajduje sie wiecej niz
jedna straznica, to nalezy wyznaczy¢ jedna z nich jako straznice gtéwnag, po-

zostate bedg straznicami satelitarnymi.

Straznica gtéwna bedzie miesci¢ w sobie gtéwne stanowisko kierowania
i grupowaé¢ gtowny czlon sprzetu i wyposazenia ratowniczego. Stanowisko
kierowania powinno zapewni¢ jak najlepszy wglad na pole manewrowe lotni-
ska (niekiedy wystepuje konieczno$¢ budowy wiezyczki). Pomieszczenie sta-

nowiska kierowania nalezy wyposazy¢ w sprzet tacznosci z:
m  kontrolg lotow (przewodowga i bezprzewodowa):
m  pojazdami lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych;
m  Centrum Operacyjnym (Sztabem Kryzysowym):
m  stanowiskiem kierowania stuzb ratowniczych spoza lotniska,;

m system nagto$nienia wewnetrznego;
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m tgcznosc¢ telefoniczng nie bedaca alarmowa.
Nalezy pamietaé, ze gtbwnym zadaniem stanowiska kierowania jest:
m  przyjecie informacji o zdarzeniu;

m ogloszenie alarmu i zadysponowanie sit i Srodkéw na miejsce zda-

rzenia:

m  wspobldziatanie i koordynowanie dziatah pomiedzy Dowddcag AKcji

Ratowniczo-Gasniczej, a sitami ratowniczymi spoza lotniska,;
e wspotdziatanie ze stuzbami lotniskowymi.

Dziataniami koordynujacymi czynnos$ci stuzb lotniskowych bedzie zaj-

mowac sie Centrum Operacyjne.

Lokalizacja straznic ma umozliwi¢ wyjazd pojazdom ratowniczym w kie-
runku pola manewrowego lotniska oraz szybki dostep do nich w trakcie wy-

jazdu alarmowego, ¢éwiczen, konserwaciji, napraw.

System drég dojazdowych usytuowanych na lotnisku powinien umozli-
wi¢ osiggniecie minimalnych czaséw operacyjnych. Szczegdlnie istotne jest,
aby drogi awaryjne byly wybudowane w strefie podej$cia i wznoszenia w od-
legtosci 1000 m od progéw startowych. Dopuszcza sie wybudowanie drég
awaryjnych do granic administracyjnych lotniska. Nalezy réwniez zadbaé o to,
by bramy awaryjne miaty mozliwo$¢é szybkiego otwierania lub by instalowac
tamliwe bariery. Klucze od bram awaryjnych powinny by¢ na wyposazeniu po-

jazdow stuzb lotniskowych przewidzianych do akcji ratowniczej™.
Wymagania techniczne dla drég awaryjnych:

m jesli drogi awaryjne znajdujg sie w odlegto$ci do 90 m od drogi star-
towej, to ich nawierzchnie nalezy wykona¢ z materialbw odpornych na erozje

i odpornych na mozliwos¢ przenoszenia odpadéw na drogi startowe;

m przejazdy (mosty, wiadukty) pod drogami awaryjnymi nalezy tak

konstruowac, by umozliwialy przejazd najciezszych pojazdéw ratowniczych:

Rozp. MSWIA z dnia 31 lipca 2001 r. w sprawie przepiséw techniczno-budowlanych dla lot-
nisk cywilnych, DzU 98.130.859
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m  w miejscach o ograniczonej szerokosci nalezy wybudowac¢ mijanki

samochodowe:

m  woko6t drog awaryjnych nalezy instalowaé wskazniki krawedzi drogi,
jesli bytaby ona niewidoczna w warunkach ograniczonej widocznosci lub po

opadach $niegu;

m w poblizu bram awaryjnych nalezy ograniczy¢ mozliwos¢ parkowa-

nia pojazdow:

m luki na drogach powinny by¢ tagodne, tak by pojazdy mogtly je po-

kona¢ podczas jazdy alarmowej;

m  drogi, bramy alarmowe i elementy zwigzane z nimi nalezy poddawaé

systematycznym inspekcjom i konserwacji.

Zapewnienie ciggtosci podawania Ssrodka gasniczego jest realizowane

trzema sposobami:
a) przy wykorzystaniu sieci hydrantowej:
b) przy wykorzystaniu naturalnych lub sztucznych zbiornikéw wodnych;
c) przy wykorzystaniu systemu dowozenia wody.

Sie¢ hydrantowa powinna by¢ w szczegdlnosci instalowana w poblizu
plyt postojowych. Przy takim usytuowaniu hydrantéw istnieje mozliwos¢ szyb-
kiego ich wykorzystania w przypadku pozaru na ptycie lub obiektow porto-
wych. Mniej zalecane jest instalowanie hydrantow wzdiuz drég startowych ze
wzgledu na utrudniony do nich dostep w okresie zimowym lub gdy teren jest

podmokty.

W przypadku gdy na terenie lotniska lub w jego poblizu znajduja sie na-
turalne lub sztuczne zbiorniki wodne, nalezy sprawdzi¢ ich dostepnos$¢ do ce-
6w przeciwpozarowych. Jesli istnieje taka mozliwosé¢, to nalezy zapewnié wy-
budowanie drog dojazdowych do nich oraz zainstalowanie elementéw
technicznych do poboru wody. Przy doborze miejsc poboru wody nalezy

pamieta¢ o okresowych zmianach jej poziomu.

Dowozenie wody (a w praktyce nastepnie jej przepompowywanie) jest

w praktyce najczesciej wykorzystywane w dziataniach lotniskowych oraz przy ko-
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niecznosci dostarczenia wody, gdy nie ma w poblizu innych mozliwosci jej poboru.
W przypadku dziatan lotniskowych jest ono stosowane, gdy napetnianie pojazdu
gasniczego z instalacji hydrantowej lub innej instalacji wodnej jest wykonane
w sposbéb szybki, a poza tym pojazdy dowozgce wode moga nig szybko zasili¢
pojazdy gasnicze. Nalezy tez wzig¢ pod uwage, ze pojazdy Il rzutu tez dowiozg
wode w cysternach, zbiornikach. Dowozenie wody jest wiec najszybszym i naj-
pewniejszym sposobem zapewnienia ciggtosci podawania $rodka gasniczego na

zrédto pozaru, w przypadku dziatan ratowniczo-gasniczych na lotniskach.

3.3. Operacyjny plan ratownictwa lotniskowego - dokument

planujacy dziatania interwencyjne

Plan operacyjny jest najwazniejszym dokumentem, ktory zawiera mie-
dzy innymi procedury i zasady postepowania organéw ratownictwa w sytu-

acjach awaryjnych w rejonie odpowiedzialnosci stuzb.

3.3.1. Zadania dla lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych

Do gtownych zadan lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych nalezy
zaliczy¢:

a) podjecie dziatan ratowniczo-gasniczych w przypadku:

m  katastrofy, pozaru z udziatem statku powietrznego na terenie
lotniska, jak i w rejonie operacyjnym, réwniez poza nim na ustalonych

zasadach;

m pozaru, zagrozenia pasazerOw w obiektach lotniskowych;

m zdarzen komunikacyjnych innych niz lotnicze na terenie lotni-
ska i w jego bezposrednim sgsiedztwie;

b) wspotdziatanie ze stuzbami ratowniczymi spoza lotniska (Panstwo-
wa i Ochotnicza Straz Pozarna, Policja, Pogotowie Ratunkowe, stuzby radio-

logiczne, Wojsko Polskie, inne stuzby techniczne):

m regularne prowadzenie ¢wiczen doskonalgcych dla ratowni-
kéw z uwzglednieniem specyfiki dziatah oraz lokalnych utrudnien i za-

grozen;



99

m  prowadzenie dziatan prewencyjnych na terenie lotniska, pro-

wadzenie analizowania wystepujacych i mogacych wystgpi¢ zagrozen;

m  prowadzenie szkolenia pod wzgledem przeciwpozarowym d la
pracownikéw lotniska, a w szczegélnosci innych stuzb przewidzianych

do udziatu w akcji ratowniczej.

Wykazane zadania dla stuzb ratowniczo-gasniczych majg za cel uswia-
domienie, ze podstawowym ich obowigzkiem jest ratowanie zycia ludzkiego
przy wykorzystaniu wszystkich dostepnych s$rodkéw. Ewentualne zdarzenia
lotnicze, stanowigce zagrozenie dla zycia ludzkiego, ktérym towarzyszy po-

zar, majg miejsce przewaznie:

m  podczas czynnosci ruchu lotniczego (kotowanie, start, lgdo-

wanie, parkowanie)

m  natychmiast po zdarzeniu lotniczym

m  w kazdym momencie prowadzenia dziatan ratowniczych.
3.3.2. Podziat lotnisk dla celow ratowniczych - kategorie lotnisk

W celu okre$lenia minimalnych ilosci sit i srodkéw stuzb ratowniczo-
gasniczych, jakie maja by¢é zgromadzone na lotnisku, wprowadzono kategorie
ochrony przeciwpozarowej lotniska. Wyznacza sie je na podstawie rozmiaréw
samolotéw korzystajgcych z danego lotniska oraz ilosci wykonywanych przez

nie operacji lotniczych (start lub ladowanie).

Tabela 3.11

Kategorie p.poz. lotnisk ze wzgledu na gabaryty samolotéw

Katejorfa Catkbwlta.illugos$¢ Slimototu . lyieksymatna dtugos$¢ kadtuba
lotniska ..,

1 do, lecz wytgczajgc 9 m 2m
2 od 9, lecz wytgczajac 12 m 2m
3 od 12, lecz wytaczajac 18 m 3m
4 od 18, lecz wytaczajac 24 m 4 m
5 od 24, lecz wytaczajac 28 m 4 m
6 od 28, lecz wytaczajac 39 m 5m
7 od 39, lecz wytgczajac 49 m 5

8 od 49, lecz wytaczajagc 61 m 7m
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9 od 61, lecz wytaczajac 76 m 7m

10 od 76, lecz wytaczajac 90 m 8 m

zr6dto: Aneks 14 do Konwencji o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym, Tom |, wydanie 3,
1999 r.

Do okres$lenia kategorii ochrony przeciwpozarowej lotniska wykorzystuje
sie takie gabaryty samolotu, jak dlugos$¢ catkowita najdtuzszych operujgcych
samolotéow i maksymalne szerokosci ich kadtlubéw. W przypadku gdy katego-
ria lotniska wyznaczona wzgledem dtugosci kadtuba jest nizsza od kategorii

okres$lonej jego szerokoscia, przyjmujemy do uzytku kategorie wyzsza.

Tabela 3.12
Kategorie p.poz. lotnisk ze wzgledu na gabaryty smigtowcow

Kategoria (otrtiska- - Catkowita dtugo$¢ smigtohilica
H1 do, lecz wytaczajac 15 m
H 2 od 15 m (lecz wytaczajac) 24 m
H3 od 24 m (lecz wytaczajac) 35 m

Dtugos$¢ smigtowca, wiaczajac kadtub belkowy i wirniki.

Zr6dto: Aneks 14 do Konwencji o Miedzynarodowym Lotnictwie Cywilnym, Tom 1, wydanie 3,
1999 r.

Tok postepowania przy okreslaniu kategorii ochrony przeciwpozarowej

lotniska:

m za podstawe obliczen przyjmujemy trzy kolejne miesigce w roku

0 najwiekszej liczbie operacji lotniczych na danym lotnisku;

m w obliczeniach uwzgledniamy wszystkie operacje lotnicze wykony-

wane z danego lotniska, tj. loty rejsowe, czartery, cargo, sanitarne, inne;

m w przypadku gdy liczba operacji lotniczych dla samolotéw zalicza-
nych do najwyzszej kategorii wynosi 700 lub wiecej, to lotnisko zaliczamy do

tej kategorii;

m w przypadku gdy liczba operacji lotniczych dla samolotéw zalicza-
nych do najwyzszej kategorii jest mniejsza od 700, to lotnisko mozna zaliczy¢
do kategorii nizszej o jedng w stosunku do samolotéw z najwyzszej kategorii

wykonujgcych operacje z danego lotniska;
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m w przypadku gdy istnieje duza réznica pomiedzy gabarytami samo-
lotéw, dla ktérych ilos¢ operacji lotniczych wynosi co najmniej 700, to katego-
rie lotniska mozna obnizy¢ o jedng, biorgc pod uwage najwyzsza kategorie

samolotéw wykonujgcych operacje lotnicze z danego lotniska.

Od 1 stycznia 2005 r. kategoria lotniska bedzie musiata odpowiada¢ ka-

tegorii okreslonej dla samolotu okreslonego w swojej kategorii.
3.3.3. Znaczenie Operacyjnego Planu Ratownictwa Lotniskowego

Zarzadzajacy kazdego lotniska powinien podjg¢ dziatania operacyjno-
prewencyjne zmierzajagce do przygotowania lotniska na ewentualnos¢ wysta-
pienia sytuacji kryzysowych w obszarze administracyjnym lotniska, w jego re-
jonie operacyjnym oraz poza nim®. W planie powinny by¢ wskazane organy,
ktére beda realizatorami przewidywanych zadanh, z uwzglednieniem ich odpo-
wiedzialnosci i kompetencji. Dzialania bedg sie koncentrowac¢ na podjeciu
czynnosci zmierzajacych do maksymalnego ograniczenia skutkdw zagrozenia
wynikajgcych z wykonywanych operacji lotniczych, a co za tym idzie do stwo-
rzenia jak najwiekszego komfortu dla korzystajacych z ustug lotniczych. Dzia-
tania te beda wiec polegac¢ na skoordynowaniu czynnosci ratowniczych i pre-
wencyjnych wszystkich stuzb ratowniczych, bez wzgledu na fakt, czy sag przy-
nalezne do Zarzadzajacego lotniskiem, czy sg dysponowane z dyspozycji or-

ganow panstwowych lub innej podlegtosci.

W dziataniach tych nalezy wiec stworzyé wspotprace pomiedzy kompe-

tentnymi stuzbami:
a) ze strony lotniska;
m  kontroli ruchu lotniczego;
m lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych;
m  sluzb porzadkowo-ochronnych (wewnetrzne i policja);
m  stuzb medycznych;

m innych stuzb podlegtych Zarzgdzajacemu;

Podrecznik stuzb lotniskowych, Cze$¢ 7, Planowanie na wypadek zagrozen na lotnisku.
ICAO
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m  stuzb uzytkownikéw lotniska;
b) ze strony stuzb pozalotniskowych:

Panstwowej Strazy Pozarnej:
Ochotniczych Strazy Pozarnych;
Policji;
pogotowia ratunkowego;
wojska:
stuzb granicznych (Straz Ochrony Granicy, Urzad Celny);

stuzb technicznych miasta i specjalizowanych (np. CORL,

sanepid).

3.3.4. Wspdbitdziatanie stuzb lotniskowych i spoza lotniska podczas

sytuacji kryzysowych

Na wielko$¢ uzytych sit i Srodkéw w akcji ratowniczej*®, w ktorej biorg

udziat stuzby lotniskowe, oraz spoza niego wptyw beda mialy:
m  rodzaj wystepujagcego zagrozenia;

m  miejsce, gdzie wystapito zdarzenie (teren lotniska czy poza nim, te-

ren zalesiony, akwen wodny, teren goérzysty).

Wobec powyzszego wspotdziatanie réznych stuzb powinno przebiegaé
wedlug ustalonych wczes$niej harmonograméw, ktére sg zawarte we wspol-
nych porozumieniach uzgodnionych dla wzajemnej pomocy w sytuacjach kry-
zysowych. Porozumienia te powinny przedstawia¢ rézne mozliwe warianty
przebiegu zdarzenia i wyznaczenie stosownych sit i Srodkéw ratowniczych do
likwidacji skutkéw zdarzenia. Nalezy wskaza¢, ze im dalej od lotniska, tym
wieksze zaangazowanie sit ratowniczych z zewnatrz. Przyjeto trzy strefy do

dysponowania lotniskowych stuzb ratowniczo-gasniczych:

m teren administracyjny lotniska - udziat w akcji biorg wszystkie sity

i Srodki;

Rejmak A., Ratownictwo lotnicze w Polsce, AON, Warszawa 2001 r.



103

m teren poza lotniskiem w promieniu do 8 km od punktu centralnego
lotniska - wyjezdzaja sity stanowigce nadwyzke ponad wymagane minimum

do zapewnienia wymaganej kategorii ochrony przeciwpozarowej lotniska;

m teren w promieniu ponad 8 km od punktu centralnego lotniska - wy-
jazd sit nastepuje tylko na zadanie pomocy ze strony sit pozaiotniskowych

(tylko w ograniczonym sktadzie - musi byé zapewniona ochrona lotniska).

Aby sity i $rodki ratownicze mozna bylo wprowadzi¢ i uzy¢ skutecznie,
porozumienia powinny okres$la¢ wstepne punkty koncentracji, z ktdrych istnie-
je mozliwos¢ najkrétszej drogi dojazdu do zaktadanego miejsca zdarzenia. Po
terenie lotniska przemieszczanie stuzb pozaiotniskowych moze odbywac sie

tylko za wyznaczonym pojazdem Zarzgdzajgcego.

Istotng sprawa jest tez problem dowodzenia na miejscu akcji ratowni-
czo-gasniczej. Na lotnisku dowodzenie jest sprawowane przez Dowodzgcego
lotniskowa stuzbg ratowniczo-gasnicza. Poza terenem lotniska dowodzenie
nalezy do Dowodzgacego z Panstwowej Strazy. Zlozono$¢ akcji ratowniczo-
gasniczej wymaga, aby w jak najkrétszym czasie zorganizowaé sztab akcji,
w skfad ktérego wchodzi¢ bedag stuzby lotniskowe, jak i spoza niego. Sztab
bedzie wspiera¢ Dowodzgcego poprzez okreslenie dziatan dla poszczeg6l-

nych stuzb oraz zbieranie informacji o realizacji postawionych zadan.

W niniejszym rozdziale zostaly przedstawione podstawowe zasady, j a-
kie muszg by¢ podjete by lotniskowe stuzby ratowniczo-gasnicze mogty wyko-
nywa¢ powierzone im zadania w sposob jak najbardziej efektywny. Ze wzgle-

du na ztozono$¢ tematyki wiele zagadnien jedynie zasygnalizowano.

Stosowane obecnie metody do okreslenia kategorii ochrony lotniska
pod wzgledem przeciwpozarowym nalezy przyja¢ za optymalne. Trzeba jed-
nak zwréci¢ uwage na fakt, ze w przypadku wykonania sporadycznych opera-
cji lotniczych przez samoloty zaliczane do wyzszej kategorii, wyposazenie
sprzetowe umieszczone na danym lotnisku moze by¢ niewystarczajgce (gdyby
doszio do katastrofy lotniczej). Inng istotng sprawg jest fakt, ze zalecenia

ICAO zawarte w Aneksach odnoszg sie do ilosci ijakosci wymaganego sprze-
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tu, lecz wskazujg tylko minimalne obsady osobowe, cho¢ w praktyce ilos¢ ra-

townikbw moze by¢ niewystarczajgca.

Nowo budowane lotniska sg lokalizowane w odlegto$ci nawet kilkunastu
kilometrow od miast, co wynika z koniecznosci ograniczen ekologicznych
(gtéwnie hatas i spaliny) i koncepcji zagospodarowania terendéw przylegtych.
Taki stan rzeczy wymaga od Zarzadzajacego, aby w trakcie projektowania
i budowy lotniska tak umieszczal miejsca dyslokacji stuzb ratowniczo-
gasniczych, by zachowa¢ wymagany czas reakcji. Dodatkowo nalezy sie li-
czy¢ z dluzszym czasem dojazdu sit Il rzutu, czyli sit ratowniczych z przyle-
glych miejscowosci. Dlatego tez Zarzadzajgcy powinien dgzy¢ do utrzymania
wiekszej ilosci sprzetu ratowniczego, niz na to wskazujg zalecenia ICAO. Ma
na to réwniez wptyw koniecznos$¢ przeprowadzania okresowych przegladow
sprzetu czy tez jego awarie. Powyzsze zagadnienia dotyczg réwniez lotnisk

juz istniejacych i modernizowanych.

W przypadku gdy dojdzie do katastrofy lotniczej akcja ratowniczo-

gasnicza, bedzie sktadac sie z nastepujacych elementow:
m dojazdu do miejsca zdarzenia
B ugaszenia pozaru i zabezpieczenia rozlewiska paliwa;

m  ewakuacji os6b poszkodowanych z poktadu samolotu przy optymal-

nym;
m  wykorzystaniu sprzetu ratowniczego;

m odprowadzenia o0s6b poszkodowanych w bezpieczne miejsce

i przekazania ich stuzbom medycznym.

Aby zminimalizowac¢ ilos¢ ofiar i ewentualnych szkéd powypadkowych,
nalezy utrzymac¢ odpowiedni poziom gotowosci bojowej sit i Srodkéw ratowni-

czo-gasniczych.
Poziom ten mozna utrzymac dzieki:

m zapewnieniu odpowiedniego stanu technicznego sprzetu i pojazdéw

ratowniczo-gasniczych, z uwzglednieniem nowosci technicznych:

m utrzymaniu odpowiedniego stanu osobowego zmian bojowych;
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Rozdziat 4
RATOWNICTWO LOTNICZE NA MORZU

Pierwsze przestanki do regulacji prawnej ratownictwa zycia zatdég statkow i ich
mienia dostrzec mozna w prawie rzymskim. Historia rozwoju polskiego ratownictwa
morskiego na Morzu Baltyckim nie odbiega od zwyczajéw zapoczatkowanych gtow-
nie przez panstwa basenu Morza Srédziemnego. Pierwsze uregulowania prawne
ratownictwa morskiego w Polsce mozna odnotowac za czaséw panowania Kazimie-
rza Jagiellonczyka. Problem ratownictwa u wybrzezy polskich wigzat sie gtéwnie

z dziatalnoscig handlowg miasta Gdanska.

Ratownictwo w formie zorganizowanej zostato utworzone dopiero na poczatku
obecnego stulecia. Ogromny postep, jaki sie dokonatw budownictwie okretowym nie
tylko nie wyeliminowat awarii i wypadkéw na morzu, lecz wrecz przeciwnie od lat od-
notowywany jest staly wzrost liczby wypadkéw i katastrof na morzu. Ratownictwo
morskie jest obecnie regulowane wieloma miedzynarodowymi aktami, ktére z reguly
sg ratyfikowane przez wszystkie morskie panstwa Swiata. Stosujgc w praktyce te
przepisy miedzynarodowe i zalecenia konwencji mozna zbudowac sprawne organi-

zacyjnie systemy ratownictwa morskiego.

Systemy bezpieczenstwa zeglugi i zycia na morzu sg to prawnie uporzadko-
wane i wzajemnie skorelowane zhiory norm technicznych, osobowych, organizacyj-
nych oraz proceduralnych w stosunku do dziatalnosci ludzkiej na morzu. Przestrze-
ganie przyjetych i narzuconych prawnie norm, powinno zapewni¢ odpowiednio wyso-
ki poziom bezpieczenstwa statkom, okretom, obiektom technicznym, ludziom oraz
Ssrodowisku naturalnemu morza. Za realizacje i przestrzeganie tych norm z racji obo-
wiazkéw statutowych odpowiedzialne jest przedsiebiorstwo paristwowe Polskie Ra-

townictwo Okretowe.

Polska w calym akwenie stanowigcym polskie obszary ma obowigzek zapew-
nienia bezpieczenstwa zeglugi morskiej jak i powietrznej. Zabezpieczenie tych zadan
wymaga przestrzegania przepiséw i metod poszukiwan oraz wypracowania odpo-
wiedniego kierowania sitami podczas akcji ratowniczych. Reorganizacja przedsie-
biorstw panstwowych zwiazana z przemianami spoteczno-gospodarczymi Polski oraz

dazenia naszego panstwa do cztonkostwa w Unii Europejskiej wymusza na Polskim
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Ratownictwie Okretowym i Lotnictwie Ratowniczym opracowanie takiej taktyki dzia-

fania na morzu, aby byta on dopasowana do wspétcze$nie obowigzujgcych norm.

Waznos¢ podejmowania akcji ratowniczych wynika, nie tylko z czynnika mo-
ralnego nakazujgcego ratowanie zycia, ale rowniez psychologicznego, polegajacego
na pokazaniu zatogom, ze w razie potrzeby mogg liczy¢ na akcje ratujaca ich od

Smierci i powrot do macierzystej jednostki czy portu.
4.1. Prawne uwarunkowania dziatalnosci stuzb ratownictwa morskiego

Ratownictwo morskie jest pojeciem wieloznacznym. Obejmuje ono ré6znorodne
stany faktyczne i problemy zar6éwno cywilistyczne jak i administracyjne zwigzane

Z zyciem i mieniem zagrozonym przez morze, ratowanym w kazdej formie.
4.1.1, Pojecie i zarys historyczny ratownictwa morskiego

Ratownictwem morskim jest podjete dziatanie majace na celu uratowanie stat-
ku lub mienia znajdujgcego sie na statku lub z niego pochodzgcego takze udzielenie
pomocy statkowi znajdujgcemu sie w niebezpieczenstwie”®. Udane ratownictwo mor-
skie daje ratujagcemu prawo do wynagrodzenia na zasadach ratownictwa morskiego.

Ratowanie zycia jest nieodptatnym obowigzkiem”"

Kodeks morski nie okresla blizej pojecia ratownictwa morskiego, cho¢ jest ono

nazwa dziatu Il o tytule ,Wypadki morskie” i obejmuje artykuty 238-251"",

W przypadku ratownictwa morskiego nawigzuje sie stosunek prawny, ktory
wymaga przedmiotu ratowania oraz stron tego stosunku. Ratownictwo morskie moze
polega¢ nie tylko na oddaniu realnej ustugi (Sciggnieciu z mielizny, holowanie), ale

réwniez na utrzymaniu stanu gotowo$ci do jej oddania"®.

Na przyktad towarzyszenie uszkodzonemu statkowi do portu schronienia jest
ratownictwem. W historii ratownictwa znane sa rowniez przypadki, w ktérych dostar-
czenie kotwic lub map potraktowane byto jako ratownictwo. Dlatego korzystanie
z wszelkiego rodzaju pomocy obcej jest wskazane tylko wtedy, gdy jest ona istotnie

potrzebna.

~ topuski J.: Prawo morskie dla oficeréw marynarki handlowej i rybotéwstwa. Wydawnictwo Mor-
skie, Gdynia 1965 r. s. 303.
topuski J.: Encyklopedia podreczna prawa morskiego. Wydawnictwo Morskie, Gdynia 1967 r. s.
213.
“ Kodeks morski z aktami wykonawczymi. Lex, Gdansk 1994 r. s. 76.
topuski J.: Prawo morskie dla oficerow marynarki handlowej rybotéwstwa. Wydawnictwo Morskie,
Gdynia 1965 r. s. 304.
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Zasady prawne ratownictwa morskiego po raz pierwszy ujednolicone zostaly
Konwencjg Brukselska Brukselska z 1910 r., w ktdrej uczestniczg prawie wszystkie
panstwa morskie Swiata™”. Polska jest takze sygnatariuszem tej konwencji. Obowig-
zujace w Polsce prawo morskie opiera sie na jej zasadach. Artykut z Konwencji Bruk-
selskiej, jak tez artykut 238 Kodeksu morskiego nie okresla jednoznacznie
przedmiotu stosunku ratownictwa morskiego, lecz wymieniajg jedynie osoby upraw-
nione do pobierania wynagrodzenia z tego tytutu i obowigzane do zaptaty za ustugi
ratownicze. W dalszych artykutach Kodeksu morskiego okresla sie zasady naliczania
wynagrodzenia. Najczestszymi przypadkami ratownictwa morskiego jest ratowanie
statku przez inny statek. Wtedy jedna strong stosunku prawnego jest armator statku

ratujgcego, a druga armator statku ratowanego i wtasciciele uratowanych tadunkow.

Za uratowanie z niebezpieczenstwa statku lub mienia znajdujgcego sie na
statku, albo z niego pochodzgcego, jak rowniez za udzielanie pomocy statkowi znaj-
dujacemu sie w niebezpieczenstwie nalezy sie wynagrodzenie™®. Wynagrodzenie za
ratownictwo morskie nalezy sie z mocy prawa, hiezaleznie od tego czy strony zawar-
ty umowe o ratownictwo czy tez nie. Zasady podzialu pomiedzy kapitana i innych
cztonkéw zatogi czesci wynagrodzenia za ratownictwo przypadajgcej dla zalogi oraz
tryb postepowania okreslit Minister Transportu i Gospodarki Morskiej"®. Roszczenie
0 wynagrodzenie za ratownictwo przedawnia sie z uptywem dwdch lat od zakoncze-
nia ratownictwa™. Wysoko$¢ wynagrodzenia nie moze przekroczy¢ wartosci urato-
wanego mienia. Przepisy te dotycza rowniez Marynarki Wojennej RP, Policji i Strazy

Granicznej.

Ratownictwo morskie obejmuje kompleks dzialan majacych na celu usuwanie
skutkow wypadkéw na morzu"®. Miedzynarodowym znakiem jednostek morskiej
stuzby ratowniczej jest czerwony krzyz maltanski namalowany na burcie statku lub
kadtubie statku powietrznego. W chwili obecnej w zaleznos$ci od obiektu dziatah ra-

townictwo dzieli sie na:

m ratownictwo zycia;

' Miedzynarodowa Konwencja o ujednoliceniu niektérych przepiséw dotyczacych niesienia pomocy
i ratownictwa morskiego, Bruksela 1910r. Dz. U. Nr 10 z 1938r. poz. 672.
Kodeks Morski z aktami wykonawczymi. Lex, Gdansk 1994, art. 238 s. 76.
Zarzadzenie Ministra Zeglugi z dnia 18.04.1964r. w sprawie podzialu wynagrodzenia za ratownic-
two pomiedzy cztonkéw zatogi statkéw. M.P. Nr 33 poz. 146.
Kodeks morski z aktami wykonawczymi. Lex, Gdanski994, art., 250 s. 78.
Grajewski J., Wéjcicki J.: Maly Leksykon Morski MON 1981, s. 231.
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m ratownictwo ekologiczne;
® ratownictwo mienia.

Rodzaje dziatan ratowniczych, jakie mozna wyr6zni¢ w trzech podstawowych

galeziach ratownictwa morskiego:

Tabela 4.1
Podziat oraz zadania ratownictwa morskiego
RATOWNICTWO MORSKIE
RATOWNICTWO ZYCIA RATOWNICTWO RATOWNICTWO MIENIA
EKOLOGICZNE
“ poszukiwania morskie « identyfikacja zanieczysz- ®  holowanie ratownicze
m ratowanie rozbitkéw czen m asysty holownicze
m prewencja m powstrzymywanie zanie- m  Scigganie z mielizny
m asysty ratownicze czyszczen m gaszenie pozar6w statkéw
m ostona ratownicza planowa- mograniczanie rozlewu m usuwanie uszkodzen kadtu-
nych przedsiewzie¢ m usuwanie zanieczyszczen ba i ewentualnych skutkéw
m usuwanie z zagrozonych = wydobywanie zatopionego
jednostek substancji zagraza- mienia
jacych $rodowisku m  holowanie z lodéw
m prewencja

masysty przy roztadunku paliw
meskortowanie statkéw z ta-
dunkami niebezpiecznymi
masysta przy jednostkach
uszkodzonych i na mieliznie

(Opracowanie wtasne na podstawie danych MROK Gdynia).

Narodziny ratownictwa morskiego siegaja czasow, w ktorych powstawata ze-
gluga morska. Wigzalo sie to z okreSlonym stopniem rozwoju spoteczno-
gospodarczego ludéw zyjgcych na terenie nadmorskim. Ratownictwo w okresie sta-
rozytnym wykonywane bylo przede wszystkim w oparciu o brzeg. Wynikato to stad,
ze szlaki zeglugowe przebiegaty gtéwnie w poblizu brzegu. Blisko$¢ brzegu dawata
zeglarzom poczucie bezpieczenstwa i mozliwos¢ tatwego schronienia sie na wypa-
dek sztorméw. Widzialnos¢ linii brzegowej utatwiata prowadzenie nawigaciji. Niedo-
skonala i prymitywna konstrukcja statkdw niejednokrotnie nie wytrzymywata naporu
fal i wiatr, wtedy statek wraz z zatoga i tadunkiem bytwyrzucany na przybrzezne ska-

ty i mielizny.

W takim przypadku zycie ludzi narazone bylo na wielkie niebezpieczenstwo.

Rozbitkowie, ktérym udato sie wydosta¢ na brzeg nie mogli by¢ pewni swojego losu,

Ocioszynski Tadeusz: Rozwdj zeglugi i mysli morskiej. Wydanie Morskie, Gdynia 1968r. s. 41.
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gdyz zwyczajowe prawo zwane ,prawem nadbrzeznym” zezwalato wtadcom wybrze-
zy nie tylko na zagrabienie mienia pochodzacego z rozbitego statku, ale takze brania
do niewoli rozbitkéw lub po prostu zabijano ich na miejscu™®. Tak okrutny zwyczaj
utrzymywat sie przez wiele dziesigtek lat, az do potowy XVII wieku i byt powaznym
hamulcem w rozwoju zeglugi. Wyprawa morska byla przedsiewzieciem ryzykownym

wymagajacym wielkiej odwagi zaréwno od zatogi statku jak ijej wtasciciela™

Wraz z rozwojem handlu dostrzezono ujemne skutki dziatania prawa nad-
brzeznego. Dlatego tez w prawie rzymskim traktowano je jako przestepstwo, ktére
zagrozone byto surowymi karami™. Wiasnie w oparciu o to prawo w zwigzku
z rozwojem wymiany handlowej i zeglugi morskiej powstaty pierwsze przestanki do
regulacji prawnej ratownictwa zycia zatég i ich mienia™. Kfadziono nacisk na ochrone
rzeczy pochodzacych z rozbitych statkdw, jak i udzielano pomocy samym rozbitkom.
Skutecznym sposobem zwalczania stosowania prawa nadbrzeznego stalo sie przy-
znanie ratujagcym pewnego udzialu we wlasnosci mienia uratowanego lub znalezio-
nego. Wynagrodzenie za dzielno$¢ ratownicza stato sie zacheta do udzielania takiej
pomocy znajdujacym sie w niebezpieczenstwie na morzu i statlo sie podstawg two-
rzenia aktow prawnych regulujacych problematyke ratowniczg™~. Z czasem korzysci
finansowe, jakie czerpano z uprawiania ratownictwa, pozwolity na tworzenie pierw-
szych zorganizowanych stuzb ratowniczych. Historia rozwoju polskiego ratownictwa
morskiego na Morzu Baityckim nie odbiega od zwyczajéw zapoczagtkowanych gtow-
nie przez panstwa basenu Morza Srédziemnego. Godnym odnotowania jest fakt, ze
w 1454 roku Kazimierz Jagieloficzyk specjalnym przywilejem inkorporacyjnym zrzeka
sie uprawnien, jakie wynikaty z prawa nadbrzeznego™, a Zygmunt Stary w 1526 roku
odpowiednim aktem prawnym zastrzegt dla siebie tylko te cze$¢ uratowanych z mo-
rza dobr, po ktore nie zgtoszag sie wiasciciele lub ich spadkobiercy®. Oczywiscie
mieszkancy nadbrzeznych wiosek i miasteczek nie dbajgc o tre$¢ przepiséw praw-
nych starali sie zagarna¢, co sie tylko dato z uratowanych i wyrzuconych przez morze
towarow. Mieszkancy Helu np. odmawiali nawet specjalna modlitwe o tzw. "btogo-

stawiony brzeg” dajacy niespodziewana mozliwos¢ wzbogacenia sie.

“ Drogosiewicz M., Haffner J.: Ratownictwo morskie. WSW, Gdynia 1986r, s. 6.
toposzko T.: Tajemnice starozytnej zeglugi. Wydawnictwo Morskie, Gdansk 1977r. s. 17,
Drogosiewicz M., Haffner J.: Ratownictwo morskie. WSW, Gdynia 1986r. s. 6.
“ Ocioszynski T.: Rozwoj zeglugi i mysli morskiej. Wydawnictwo morskie, Gdynia 1986r. s. 47.
~ Drogosiewicz M., Haffner J.: Ratownictwo morskie. WSW, Gdynia 1986r. s. 7.
~Wadjcicki J.: Dzieje Polski nad Battykiem. KiW Warszawa 1980r. s. 89.
~ Drogosiewicz M., Haffner J.: Ratownictwo morskie. WSW, Gdynia 1986r. s. 7.
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Problem ratownictwa u wybrzezy polskich wigzat sie gtéwnie z ozywiona dzia-
talnoscig handlowa, jaka prowadzito miasto Gdansk™. Jednak, az do konca XVII wie-
ku stuzba ratownicza nie istniata w tym porcie. Rozbitkom pomagali po prostu mary-
narze z innych statkéw i miejscowa ludnosé. Jednym z pierwszych aktow prawnych
normujacych zasady udzielania pomocy w porcie gdanskim i na redzie byla ordyna-
cja miejska z 1592 roku, ktéra w taki sposéb regulowata te kwestie: ,gdy zrywa sie
wichura i morze zaczyna groznie huczeé, tak, iz mozna sie spodziewaé, ze statki
znajdujgce sie w okolicy ulegng katastrofie, sottysi i tawnicy wsi nadbrzeznych obo-
wigzani sg udac sie na brzeg i rozejrze¢, czy kto nie wzywa pomocy. Soltysow i taw-
nikbw w razie potrzeby zastgpi¢ sasiedzi, w kazdym razie pod kara wiezienia przy
kazdym rozbiciu sie statku muszg by¢ obecne po trzy osoby z kazdej wsi dla udzie-

lenia pomocy rozbitkom”.

W taki sposéb zwolywani ratownicy mieli prawo do 1/3 wynagrodzenia warto-
Sci uratowanego tadunku i statku. Taka forma zaptaty za ustugi ratownicze przetrwata
az do XVIII wieku, kiedy to wynagrodzenie za ratowanie zr6znicowano ,stosownie do
czasu i naktadu” zwigzanego z akcja ratownicza”®. Kroniki miasta Gdansk odnotowu-
ja tez ciekawy przypadek proéby zorganizowania przedsiebiorstwa ratunkowego.
W roku 1616 kupiec i armator gdanski Jerzy Klefeld wraz z innymi osobami uzyskali
od wiadz miasta zgode na budowe specjalnego statku, ktéry stacjonujac w Wistouj-

Sciu miatby nie$¢ pomoc jednostkom znajdujacym w niebezpieczenstwie.

Mniej lub bardziej rozwiniete formy udzielania pomocy ludziom znajdujgcym
sie w niebezpieczenstwie tagodzity nieco ciezki los éwczesnego marynarza floty
handlowej. Znacznie gorzej jednak przedstawiala sie sprawa ratowania zycia mary-
narzy licznych okretéw wojennych. Taktyka walki na morzu nakazywata niszczy¢
wroga wszelkimi sposobami®®. Bitwa morska stanowita, wiec wydarzenie petne zgro-
zy. Zabici i ranni spychani z poktadu w fale morskie. Po bitwie zwyciezca zwykle
przystepowat do rabunku mienia znajdujgcego sie na zdobytym statku. Ten, kto

przezyt bitwe byt brany do niewoli lub tez po prostu wrzucany do morza.

Ratownictwo w formie zorganizowanej zostalo utworzone dopiero na poczatku

obecnego stulecia. Przyczynito sie do tego pojawienie sie srodkdw tgcznosci radio-

Cieslak E., Biernat Cz.: Dzieje Gdanska. Wydawnictwo Morskie. Gdansk 1969r. s. 95.
Drogosiewicz M., Haffner J.: Ratownictwo morskie. WSMW, Gdynia 1986r. s. 8.
Grajewski J.: Maty Leksykon Morski MON, 1981r. s. 279.



wej, ktére umozliwity przekazanie sygnatéw o niebezpieczenstwie. Potrzebe zorgani-
zowania ratownictwa nie tylko w oparciu o brzeg, ale i na morzu uzmystowity tez co-

raz liczniejsze i tragiczniejsze katastrofy.

Tragedia Titanica wstrzasnetla spotecznoscia wielu narodéw"®. Przystgpiono
do organizowania ratownictwa na morzu w oparciu o wzajemna pomoc kapitanéw
statkbw odbywajgcych rejsy petnomorskie oraz tworzgac wyspecjalizowane stuzby
ratownictwa morskiego. Wyksztatlcone w ten sposéb dwie formy udzielania pomocy,
a wiec od strony brzegu i na petnym morzu staly sie podstawa tworzenia wspétcze-
snych systeméw ratownictwa morskiego. Ogromny postep, jaki sie dokonat w bu-
downictwie okretowym, coraz doskonalsze wyposazenie jednostek w sprzet nawiga-
cyjny, radiowy, ratunkowy oraz wiele innych usprawnien nie tylko nie wyeliminowaty
awarii i wypadkéw na morzu, lecz wrecz przeciwnie od lat odnotowywany jest staly
wzrost liczby wypadkéw i katastrof na morzu, w wyniku, ktérych gina ludzie"™ Pro-
blematyka ratownictwa wymaga, wiec podejmowania statych przedsiewzie¢ zmierza-

jacych do zwiekszania bezpieczenistwa na morzu.

Na podstawie statystyk awarii wypadkdéw morskich prowadzonych przez
Lloyd's Register of Shipping mozna stwierdzi¢, ze najbardziej niebezpiecznymi
akwenami w Europie dla uprawiania zeglugi sa Morze Pdéinocne, Kanal La Manche

i Morze Baltyckie"™.

Ratyfikowane przez Polske miedzynarodowe konwencje nakladajg na nasze
panstwo obowigzki w zakresie poszukiwania i ratownictwa morskiego. Kazde pan-
stwo bedace strong tych konwencji jest zobowigzane do nadzorowania wybrzeza

i ratowania oséb znajdujgcych sie w niebezpieczenstwie

Na podstawie umowy pomiedzy MON i MI oraz porozumienia pomiedzy MW
i PRO, MW jest odpowiedzialna za okretowe i lotnicze ratownictwo zycia na morzu

w ramach funkcjonujgcego systemu.

Zadania lotnicze ratowania zycia na morzu przejeto Lotnictwo Marynarki Wo-
jennej. W swoim sktadzie posiada ono wyspecjalizowane lotnicze pododdziaty wypo-

sazone w samoloty i Smigtowce ratownicze.

Grajewski J.: Maly Leksykon Morski MON, 1981r. s. 279.
Madey M.: Wplyw postepu technicznego itechnologicznego na zagrozenie bezpieczenstwa ze-
glugi. WSM, Gdynia 1980r. s. 6.
“AMateriaty zr6dtowe MROK Gdynia.
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4.1.2. Postanowienia konwencji miedzynarodowych odnosnie

ratownictwa morskiego

Znaczenie Konwencji Brukselskiej w zakresie ratowania zycia ludzkiego na

morzu polega w szczegdélnosci na:

m wprowadzeniu obowigzku niesienia pomocy osobom znajdujgcym sie

W hiebezpieczenstwie na morzu;

m postanowieniu, ze osoby uratowane nie sg zobowigzane do uiszczania

zadnych wynagrodzen;

m zobowigzania sie panstw - stron Konwencji do wydania przepisow

wewnetrznych w celu zapewnienia przestrzegania ustanowionego obowigzku,

Konwencja o morzu petnym stwierdza, ze kazde panstwo nadbrzezne powin-
no popierac tworzenie i dziatalno$¢ wiasciwych i skutecznych stuzb zajmujacych sie
bezpieczenstwem na morzu i nad obszarem morskim wszedzie tam, gdzie okolicz-
nosci tego wymagaja”™*. Stuzby te powinny wspoétpracowaé na zasadzie wzajemnych

regionalnych porozumien zawartych pomiedzy sgsiednimi panstwami' .

Postanowienia tych Konwencji wprowadzajg jedynie obowigzek w zakresie
ratowania zycia ludzkiego na morzu, oséb znajdujgcych sie w niebezpieczenstwie.
Konwencje o bezpieczenstwie zycia na morzu SOLAS'60"® i SOLAS74 and Protocol
1978 nie nakfadajg obowigzku na strony Konwencji okre$lania obszaru odpowie-
dzialnosci, jedynie zobowigzujg do zapewnienia dozorowania wybrzeza i ratowania
0s6b znajdujgcych sie w niebezpieczenstwie na morzu™. Skoordynowanie dziatan
dotyczacych bezpieczenstwa na i nad morzem miedzy wieloma organizacjami mie-
dzynarodowymi ma na celu nie tylko zwiekszenie wspotpracy miedzy organizacjami
SAR na calym Swiecie, jak rowniez pomiedzy ich stuzbami SAR, ale ma prowadzi¢

do ustanowienia miedzynarodowego planu poszukiwan i ratownictwa morskiego.

Konwencje SOLAS nie okreslaja obszaru odpowiedzialnosci, jednak obowigz-

kiem panstwa posiadajgcego wybrzeze morskie, wzdtuz ktérego uprawiana jest ze-

Konwencja o ujednostajnieniu niektérych przepiséw dotyczacych niesienia pomocy i ratownictwa
morskiego. Bruksela 23.09.1910 Dz. U. Nr 101 z 1938r. poz. 627.

Konwencja o morzu peinym, Genewa 29.04,1958.: Dz. U. Nr 33 z 1963r. poz. 187 i 188.

Konwencja o morzu petnym, Genewa 29.04.1958r.: Dz. U. Nr 33 z 1963r. art. 12 pkt. 2.

Miedzynarodowa Konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu - Londyn 17.06.1960r.: Dz. U. Nr
52z 1966r., 315i316..

Miedzynarodowa Konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu - Londyn 17.06.1960r.: Dz. U. Nr
52 z 1966r. poz. 315 i 316 rozdziat 5.
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gluga morska, do zorganizowania stuzby ratownictwa przybrzeznego, zdolnego pro-

wadzenia akcji ratowniczych.

Tym samym musi wyznaczy¢ obszar dziatalnosci tych stuzb. Omawiajac zna-
czenie Konwencji SOLAS w aspekcie ratowania zycia na morzu mozna stwierdzi¢, ze
panstwa strony konwencji zostaly zobowigzane do utrzymania i zorganizowania dzia-
talnosci stuzb ratowniczych, ktére powinny dysponowac¢ odpowiednimi zasobami
w zakresie poszukiwan i ratowania. Podkresli¢é nalezy, ze Konwencja jednak nie
okreslita doktadniej tych srodkéw, jak réwniez nie ustalita blizej zasiegu dzialalnosci
stuzb ratowniczych. Jednak takie kryteria jak niebezpieczenstwo nawigacyjne oraz
specyfika wybrzeza, ktére w zasadzie decyduja o doborze praktycznie wykonalnych
i koniecznych zasobéw, jakimi powinna dysponowac stuzba ratownicza, moga byé
niewystarczajace do oceny ich organizacji. Obszar odpowiedzialnosci stuzb SAR
powinien by¢ zgodny zaréwno z postanowieniami Konwencji, ale réwniez uwzgled-
nia¢ i zabezpiecza¢ szeroko rozumiane interesy panstw stron Konwencji. Wyznacza-
nie obszaru odpowiedzialnosci stuzb SAR stanowi podstawe do peilnej oceny ich
efektywnosci zaréwno w zakresie koordynacji jak rowniez dziatalnosci operacyjne;.
Wyznacze4dnie obszaru nie wyklucza prowadzenia operacji SAR, w razie konieczno-
Sci, poza wyznaczonym obszarem, wymaga¢ mozna jednak pewnych dodatkowych

ustalen.

Wage, jakg IMCO przywigzywato do zagadnien SAR mozna scharakteryzowac
iloScig sesji; Komitetu Bezpieczenstwa Morskiego (MSC) - 18, Rady (Council) - 2
i zgromadzenia ogolnego (Assembly) - 4, zanim podpisano miedzynarodowa Kon-
wencje o morskich poszukiwaniach i ratowaniu SAR-79 w Hamburgu”®. Konwencja
SAR-79 ujmuje w swoje ramy to, co juz w wielu panstwach wiasciwie istnialo w za-
kresie organizacji stuzb poszukiwania i ratowania. Cata organizacja SAR opiera sie
na zalozeniu, ze wszystkie panstwa biorac pod uwage bezpieczenstwo zycia nam
morzu beda w niej uczestniczy¢, a wspoipraca miedzy organizacjami SAR oraz tymi,
ktérzy biorg udziat w operacjach poszukiwania i ratowania przyczyni sie istotnie do

zwiekszenia ich efektywnosci. Miedzynarodowa Konwencja poszukiwaniu i ratowaniu

Smulewicz N. Modernizowanie systemow ratownictwa morskiego w warunkach morza petnego.
Maszynopis WSM, Gdynia 1983r. s. 101.
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morskim okresla postanowienia dla zapewnienia i koordynacji stuzb poszukiwania

i ratowania., ktére powinny by¢ podjete przez strony Konwencji*®.

Strony zobowigzane sg przesyla¢ do sekretarza Generalnego informacje o
swojej organizacji poszukiwania oraz o pézniejszych zmianach waznosci. Informacja

zawiera:
m sktad panstwowych morskich stuzb SAR;

m |okalizacje ustanowionych Centréw Koordynacyjnych, ich numery telekso-

we itelefoniczne:

m obszary odpowiedzialnosci wymagane jak obowigzujgce w interesie bez-
pieczenstwa zycia na morzu, w przeciwienstwie do innych wymagan, ktére sg zale-

cane.

Szczegélnego podkreslenia wymaga stwierdzenie, ze postanowienia Konwen-
cji SAR-79 odnosza sie do poszukiwania i ratowania zycia na morzu i nie maja, poza
pewnymi wyjgtkami innymi niz SAR, zastosowania do ratownictwa mienia. Pastwa -
strony konwencji sa odpowiedzialne za powotanie i organizacje stuzby SAR na swo-
im obszarze4 odpowiedzialnosci. Kazdy obszar odpowiedzialnosci powinien by¢
ustalony na drodze dwustronnych porozumien zawartych miedzy zainteresowanymi
stronami. W przypadku, gdy zainteresowane nie 0sigghg porozumienia w tej kwestii,
zobowigzano je do dotozenia wszelkich staran w celu osiagniecia takiego porozu-
mienia, zapewniajgcego rownowazna koordynacje stuzb SAR w spornym obszarze.
O wszelkich porozumieniach powinien by¢ powiadomiony Sekretarz Generalny Or-
ganizacji. Wyznaczenie rejonu SAR nie moze powodowac naruszenia granic miedzy
panstwami’®. Zgodnie z przyjetymi definicjami w Konwencji SAR-79 obszar odpowie-
dzialnosci sktada sie z pewnej liczby rejonéw poszukiwania i ratowania. Rejon to ob-
szar o okreslonych wymiarach, na ktérych zapewnione sg stuzby poszukiwania i ra-

towania.

W zakresie operacyjnym strony zobowigzane sg zapewni¢ mozliwos¢ bez

zwtocznego zareagowania ich stuzb SAR;

m na wezwanie o pomoc (odebranie sygnatow o niebezpieczenstwie).

'Konwencja SAR-79, Dz. U. Nr 27 z 1988r. poz. 184.
'SAR-79. Dz. U. Nr 27 z 1988r. poz. 184, r. 5.
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m po otrzymaniu informacji, ze cztowiek znajduje sie w niebezpieczenstwie

na morzu w obszarze, na ktérym sprawuje koordynacje operacji SAR.

Nalezy zaznaczy¢, ze Konwencja SAR-79 nie naklada obowigzku na strony
konwencji za wykorzystanie koordynacje, SAR. Natozono na strony Konwencji obo-
wigzek ujednolicenia swoich organizacji i zalecono zorganizowanie wspotpracy

w zakresie prowadzenia operacji SAR z panstwami sasiadujgcymi.
4.1.3. Podstawy prawne ratownictwa morskiego w Poisce

Problemy funkcjonowania ratownictwa zycia na morzu w polskim obszarze

poszukiwan i ratownictwa reguluja nastepujace akty prawne:

m rozporzadzenie Ministra Zeglugi z dnia 12.03.1970 r. - ,W sprawie zadan

i organizacji stuzby ratownictwa morskiego i brzegowego”
m ustawa z dnia 01.12.1961 r. Kodeks morski

Ustawa o obszarach morskich RP i administracji morskiej oraz Kodeks morski
usytuowaty ratowanie zycia na morzu w gestii administracji morskiej, natomiast Roz-
porzadzenie Ministra Zeglugi w sprawie zadan i organizaciji stuzby ratownictwa mor-
skiego i brzegowego powierzylo wykonywanie w imieniu panstwa zadan ratownictwa

na morzu Polskiemu Ratownictwu Okretowemu.

Rozporzadzenie Ministra Zeglugi z dnia 12.03.1970 r. w sprawie zadan i orga-
nizacji stuzby ratownictwa morskiego i brzegowego przydzielito ratownictwo morskie
Polskiemu Ratownictwu Okretowemu, natomiast ratownictwo brzegowe urzedowi
morskiemu. W ten sposéb zostaly stworzone dwa cywilne os$rodki dyspozycyjne za-

réwno w zakresie organizacyjnym jak rowniez operacyjnym.
PRO - zadania stuzby ratownictwa morskiego wykonuje z pomoca;:
m specjalnych statkéw ratowniczych:
m innych statkéw wiasnych;

m  statkow zarzaddw portéw wyznaczonych i przystosowanych do prowadze-

nia akcji ratowniczych:

Dz. U. Nr6. z 1970r. poz. 53.
Dz. U. Nr22z1986r. poz. 112.



120

m Statkéw i urzadzen skierowanych do akcji ratowniczych, a pozostajgcych

w dyspozycji innych jednostek organizacyjnych.

W razie trudnosci w uzyskaniu do dyspozycji statkéw i urzadzen z innych jed-
nostek organizacyjnych PRO zwraca sie do wtasciwego urzedu morskiego, ktéry po-
dejmuje decyzje i wydaje odpowiednie polecenia. Statki zarzgdéw portéw wyznacza-
ne sg do stuzby ratowniczej przez urzedy morskie w porozumieniu z PRO i zarzgda-
mi portéw. Zarzady portéw obowigzane sa wyposazy¢ statki wyznaczone do stuzby
ratowniczej w sprzet ratowniczy oraz w sprzet sluzacy do udzielania pierwszej pomo-
cy i wykonywania niezbednych zabiegéw sanitarnych w ilosci i rodzaju ustalonym

przez PRO, oraz sg odpowiedzialne za stan gotowosci tych statkdw™.

Koordynacje akcji poszukiwawczych i ratowniczych prowadza Ratownicze
Osrodki Koordynacyjne PRO w Gdyni i Swinoujsciu, ktére pelnig stuzbe przez calg
dobe.

Ustawa z dnia 1 grudnia 1961 roku. Kodeks morski® w tytule V, caly dziat Il
poswieca ratownictwu morskiemu. Wyjasnia ona zasady wyptacania wynagrodzen za

ratownictwo morskie.

Ustawa z dnia 21.03.1991 roku o obszarach morskich Rzeczypospolitej Pol-
skiej i administracji morskiej®" usytuowata ratownictwo zycia na morzu w gestii admi-
nistracji morskiej i nie wniosta nic nowego do omawianego tematu. W 1994 roku
przygotowano Rozporzgdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie
organizacji i zadan systemu poszukiwan i ratownictwa zycia ludzkiego na morzu, kto-
re zmienia Rozporzadzenie Ministra Zeglugi z 12.03.1970 roku. Rozporzadzenie to
zunifikowato nasz system ratownictwa morskiego z wymogami miedzynarodowymi.
Rozporzadzenie to okresla organizacje i zadania stuzby zajmujacej sie poszukiwa-
niem i ratowaniem ludzi znajdujgcych sie w niebezpieczennstwie na morzu, granice
dziatania tych stuzb oraz naktada na budzet Panstwa pokrywanie kosztow utrzyma-

nia i rozwoju systemu poszukiwania i ratownictwa morskiego.

W zakresie ratownictwa mienia, panstwo nie jest objete zobowigzaniami. Jest
to dziatalno$¢ komercyjna, unormowana postanowieniami Konwencji o ujednoliceniu
niektérych przepiséw dotyczacych niesienia pomocy i ratownictwa morskiego podpi-

Dz. U. Nr 6 z 1970r. poz. 53 r. 1, par. 4.

Dz. U. Nr 22 z 1986r. poz. 112 ze zmianami.
Dz. U. Nr 32z1991r. poz. 131.
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sanej w Brukseli 23.09.1910 roku,"® Miedzynarodowej Konwencji z ratownictwa Sa-
Ivage-89 oraz ustawy z dnia pierwszego grudnia 1961 roku - Kodeks morski™. PRO
wykonuje ratownictwo mienia na podstawie Zarzgdzenia Nr 1 Ministra - Kierownika
Urzedu Gospodarki Morskiej z 31.01.1983 roku w sprawie zmiany przedmiotu dziata-
nia PRO.

4.1.4. Wspoipraca stuzb ratownictwa morskiego i brzegowego
Zadaniem stuzby ratownictwa brzegowego jest:

m ratowanie ludzi, ktérym zagraza niebezpieczenstwo na statku osiadlym na

mieliznie w poblizu brzegu lub w innych wypadkach, kiedy pomoc moze by¢ udzielo-

na od strony ladu;
* udzielanie pierwszej pomocy osobom uratowanym”®.

Zadania w zakresie ratownictwa brzegowego wykonujg urzedy morskie przy
pomocy brzegowych stacji ratowniczych. Kierownikami brzegowych stacji ratowni-
czych sag kapitanowie portow, w ktérych takie stacje sie znajduja, w innych wypad-
kach osoby wyznaczone przez wlasciwy urzad morski. Brzegowe stacje ratownicze
obstugiwane sg przez druzyny ratownicze, w ktérych skiad wchodzg pracownicy te-
renowych stuzb urzedéw morskich. Cztonkami druzyn ratowniczych moga by¢ row-

niez osoby niezatrudnione w urzedach morskich, petnigce te czynnosci ochotniczo.
Stuzby ratownictwa morskiego i brzegowego wspoétpracujg w miare potrzeby:
m radiostacjami nadbrzeznymi resortu tgcznosci;

m  Biurami Prognoz Panstwowego Instytutu Hydrologiczno - Meteorologicz-

nego w Gdyni i w Szczecinie;
m  Marynarkg Wojenng RP;
m Strazg Graniczna;

m jednostkami organizacyjnymi stuzby zdrowia majacymi siedzibe na Wy-

brzezu;
m przedsiebiorstwami zeglugowymi i rybackimi;
m organizacjami ratowniczymi panstw obcych;

Dz. U. Nr 101 z1938r. poz. 672.
Dz. U. Nr 22 z 1986r. poz. 112 ze zmianami.
DZ. U. Nr 6 z 1970r. poz. 53 r. 2 pkt. 1.
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m portowymi strazami portowymi;
® innymi instytucjami, ktére sg w stanie udzieli¢ pomocy.

Do zadanh radiostacji nadbrzeznych resortu tgcznosci Gdynia-Radio, Witowo-
Radio i Szczecinie-Radio nalezy prowadzenie statego nastuchu na miedzynarodo-
wych czestotliwoSci w niebezpieczenstwie na morzu i przekazywania informaciji
0 odebranych sygnatach wzywania pomocy - do ratowniczych osrodkéw koordyna-
cyjnych PRO, zapewnienie tgcznosci radiowej w czasie akcji ratowniczych na morzu,

posredniczenie w przekazywaniu porad lekarskich na statki.

Marynarka Wojenna RP i Straz Graniczna przekazujg niezwlocznie najbliz-
szemu ratowniczemu os$rodkowi koordynacyjnemu PRO i najblizszemu kapitanatowi
lub bosmanatowi portu wszelkie obsenwacje z wojskowych punktéw obsenwacyjnych,
dotyczgce sygnatdw wzywania pomocy na morzu lub zauwazonych wypadkéw mor-
skich. W razie odebrania sygnatéw wzywania pomocy lub présb ratowniczych osrod-
kéw koordynacyjnych PRO-MW RP, Straz Graniczna i radiostacje nadbrzezne resor-
tu tgcznosci zobowigzane sg w miare posiadanych urzadzen radiotechnicznych usta-
li¢ pozycje statku znajdujgcego sie w niebezpieczenstwie na morzu i podac ja nie-
zwlocznie odpowiedniemu ratowniczemu osrodkowi koordynacyjnemu”®. Jednostki
organizacyjne stuzby zdrowia majace swa siedzibe na wybrzezu, na zgdanie ratow-
niczych o$rodkéw koordynacyjnych PRO oraz statkbw ratowniczych i brzegowych
stacji ratowniczych, udzielajg pomocy lekarskiej na brzegu i przewozg chorych na

ladzie, a takze udzielajg pomocy lekarskiej na statku.

Biura prognoz Panstwowego Instytutu Hydrologiczno-Meteorologicznego

w Gdyni iw Szczecinie:

m obserwujg stan i rozwéj sytuacji meteorologicznej dla potrzeb bezpieczen-

stwa zeglugi:

m przekazujg codziennie w ustalonych godzinach prognozy o przewidywa-

nym stanie pogody oraz groznych zjawiskach meteorologicznych i hydrologicznych®®.

Za przeprowadzenie akcji ratowniczej w portach i na redzie stosownie do sy-

tuacji odpowiedzialny jest:
m kapitan statku znajdujacego sie w niebezpieczenstwie;

Dz. U. Nr6z1970r. poz. 53 r. 3.
Dz. U. Nr6z 1970r. poz. 53 r. 3.
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m sluzba ratownictwa morskiego;
m  sluzba ratownictwa brzegowego;
m portowa straz pozarna.

Akcja ratownicza odbywa sie pod nadzorem kapitana portu ijest przez niego
koordynowana®” Nadz6r nad stanem gotowosci statkdw ratowniczych i wyposazenia
ich w sprzet ratowniczy, jak rowniez nad stanem gotowosci i wyposazenia statkow

zarzadow portéw wyznaczonych do stuzby ratowniczej sprawujg Urzedy Morskie®".

Bezposredni nadz6r nad statkami ratowniczymi sprawujg kapitanowie portéw,
w ktérych te statki sie znajduja, a w innych wypadkach, osoby wyznaczone przez

wiasciwy urzad morski.

Bezposredni nadzér obejmuje rowniez dysponowanie statkiem ratowniczym
w razie potrzeby. O kazdym zadysponowaniu statkiem ratowniczym nalezy nie-
zwlocznie powiadomi¢ najblizszy ratowniczy o$rodek koordynacyjny PRO. Statki ra-
townicze petnigce state pogotowie, amfibie i samochody oraz $migtowce i samoloty

przeznaczone do ratownictwa noszg znak krzyza maltanskiego®®.

Dokumentem normujacym wspotprace pomiedzy PRO a MW RP jest Porozu-
mienie miedzy MW RP i PRO z 16.12.1987 roku dotyczgce wspotpracy w zakresie

ratownictwa morskiego. Ustala ono szczeg6towe zasady wspoétdziatania w zakresie:
m prowadzenia obserwacji optycznej i technicznej;

m  kierowania okretow Ilub statkbw powietrznych do poszukiwan lub

bezposrednich dziatan ratowniczych;

e pomocy w przekazywaniu informacji dotyczacych prowadzenia akcji

ratowniczych za pomoca $rodkéw tagcznosci MW RP;

m innych dziatan przy pomocy dostepnych srodkéw, jakie okazg sie koniecz-

ne w danej akcji ratowniczej.

Dz. U. Nr 6 z 1970r. poz. 53 . 4.
Dz. U. Nr 6 z 1970r. poz. 53 . 4.
Dz. U. Nr6z 1970r. poz. 53 r. 5.
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Decyzje o potrzebie zwrécenia sie o pomoc MW RP podejmuje wiasciwy ROK.
Marynarka Wojenna RP i PRO informuja sie wzajemnie o prowadzonych akcjach ra-

towniczych oraz o pozostajacych w ich dyspozycji srodkéw ratowniczych®”.

W przypadku planowanego lub losowego, czasowego wycofania jednostek
z obowigzujacej gotowosci ratowniczej, strona wycofujgca jednostke wystepuje do

strony drugiej o czasowe przyjecie funkcji zastepczej.

Ustalenia tego porozumienia nie ograniczajg obowigzku stron przystgpienia do
akcji ratowniczej przy pomocy dostepnych srodkéw w przypadku otrzymania wiado-
mosci 0 zagrozeniu zycia ludzkiego na morzu. O przystgpieniu do akcji ratowniczej
nalezy jednak natychmiast zawiadomic¢ wiasciwg kompetencyjnie stuzbe ratownicza.
Powotana do oceny ratownictwa morskiego w Polsce grupa ekspertéw w 1981 roku
uznata dotychczasowy podziat na ratownictwo morskie (powierzone PRO) i ratownic-
two brzegowe (bedace w gestii urzedéw morskich) za czysto formalny i zalecita prze-
kazanie PRO catoksztaltu dziatalnosci w zakresie ratownictwa (z pozostawieniem

nadzoru nad dziatalnoscig PRO urzedom morskim).

Prezydium Kolegium Urzedu Gospodarki Morskiej pismem z dnia 30.04.1982
roku powotato do zycia Panstwowg Morska Stuzbe Poszukiwania i Ratownictwa

z dniem 01.01.1983 roku

Zadaniem Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa jest poszukiwanie
i ratowanie ludzi oraz statkéw i innych obiektow znajdujgcych sie w niebezpieczen-
stwie na morzu oraz ratowania ludzi, ktérym zagraza niebezpieczenstwo na statku,
osiadlym w poblizu brzegu lub w innych wypadkach, kiedy pomoc moze by¢ udzielo-

na od strony ladu, a takze udzielenie pierwszej pomocy uratowanym®®.

Jednym z gtébwnych zadan operacyjnych lotniczego ratownictwa morskiego
jest udziat w ratowaniu zycia w polskiej strefie odpowiedzialnosci SRR (Search and
Rescue Region), samodzielnie i we wspdtdziataniu z MRCC Gdynia (Morskie Ratow-
nicze Centrum Koordynacyjne) oraz ratowanie zaldg samolotéw we wspotdziataniu
z WLOP (Wojska Lotnicze i Obrony Powietrzne

Zadania te lotnicze ratownictwo morskie wykonuje na podstawie:

Porozumienie miedzy MW RP, a PRO z 16,12.1987 r.

Pismo Urzedu Gosp. Morskiej z dnia 30.04.1982r. PA-11-542/3/82/.

Smulewicz N. Modelowanie systemow ratownictwa morskiego w warunkach morza petnego. Ma-
szynopis WSM Gdynia 1983r. s. 185.
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m ustawy z dnia 01.12.1961 r. - ,Kodeks morski” dotyczacej stosunkéw praw-
nych zwigzanych z zeglugg morska podlegajgcych prawu polskiemu;

m zarzadzenia Ministra Komunikacji z dnia 16.03.1983 r. w sprawie prowa-
dzenia poszukiwan i ratownictwa statkow powietrznych®”;

m  porozumienia miedzy MW RP i PRO z dnia 16.12.1987 r. dotyczgcego
wspotpracy w zakresie lotniczego ratownictwa morskiego;

m rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
03.06.1997 r. w sprawie wykonywania zadan poszukiwania i ratowania zycia ludzkie-
go na morzu;

m zarzadzenia Szefa Sztabu Generalnego WP nrl/Sztab z dnia 28.07.1987 r.
- ,Instrukcja o wojskowym ratownictwie morskim” obowigzujgca od dnia 01.12.1987
roku;

m zarzadzenia Szefa Sztabu Generalnego WP, nr 36/Sztab z dnia

24.07.1980 roku - ,Instrukcja ratownictwa lotniczego w obszarze lgdowym RP”.

Podpisano réwniez dodatkowo porozumienia robocze dotyczgce wspotpracy z
sgsiednimi panstwami, ktére pozwolg na podniesienie bezpieczenstwa ptywania jed-
nostek r6znych bander w sasiadujgcych ze soba ratowniczych obszarach odpowie-

dzialnosci SAR Niemiec, Danii i Polski w rejonie Morza Baltyckiego i tak:

m 22.09.1993 r. pomiedzy Ratowniczym Centrum Koordynacyjnym RCC
Glucksburg (Rescue Coordination Centre), a Lotniczym Ratowniczym Centrum Po-

mochiczym ARSC Gdynia (Air Rescue Subcenter);
m 14.06.1994 r. pomiedzy RCC Karup, a ARSC Gdynia.

Podstawowe zadania, jakie sg realizowane przez lotnicze sity ratownicze MW

zgodnie z obowigzujgcymi przepisami, to;
m ewakuacja rannych i poszkodowanych z jednostek ptywajacych;

m poszukiwanie i ratowanie zatdg statkdw powietrznych i jednostek ptywajg-

cych;
naprowadzanie innych jednostek ratowniczych na miejsce katastrofy;
oznakowanie miejsc katastrofy;

dostarczanie potrzebnego sprzetu najednostki potrzebujgce pomocy;

Monitor Polski nr 11 z dnia 26.03.1983 r. poz. 59.
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m doskonalenie niezawodnosci systemu wojskowego ratownictwa morskiego
poprzez teoretyczne i praktyczne szkolenie sit samodzielnie i we wspoétdziataniu

z krajowymi i zagranicznymi stuzbami SAR.

Ogromny postep, jaki dokonat sie w budownictwie okretowym nie tylko nie wy-
eliminowat awarii i wypadkéw na morzu, lecz wrecz przeciwnie od lat odnotowywany
jest staty wzrost liczby katastrof na morzu. Powinno dazy¢ sie do tego, aby zawiera-
no umowy, porozumienia, ktére by jednolicie regulowaly zasady wspoétpracy miedzy
osrodkami kierowania i sitami SAR panstw sagsiednich w rejonach sagsiadujacych wod
terytorialnych. Porozumienia te powinny tez ustala¢ mozliwosci wzajemnego wyko-

rzystania sit SAR.

W celu utworzenia i funkcjonowania systemu ratownictwa lotniczego w powig-
zaniu z ratownictwem morskim i lgdowym wydano w Polsce szereg dokumentoéw or-
ganizacyjnych i normatywno-prawnych. Ponadto w MW RP opracowano dokumenty
dotyczace wspotpracy w zakresie ratownictwa morskiego miedzy MW RP a PRO,

wraz z uzupetnieniami aktualizujacymi w/w. wspotprace.

Ratownictwo morskie jest obecnie regulowane wieloma miedzynarodowymi
aktami, ktore z reguly ratyfikowane sg przez wszystkie morskie panstwa Swiata. Do
najwazniejszych aktéw prawnych zaliczamy Konwencje Brukselskg, SOLAS i SAR-

79, OPRC-90 oraz Helsinska.

Stosujac w praktyce przepisy miedzynarodowe i zalecenia konwencji mozna
zbudowac sprawne organizacyjnie systemy ratownictwa morskiego. Nalezy dazy¢ do
tego, aby wszystkie rodzaje ratownictwa byly wykonywane przez jedna organizacje.
W Polsce najbardziej predysponowang jednostkg organizacyjng do wykonania tych

zadan jest PRO oraz MW RP.

Nalezy, zaznaczy¢, ze uregulowania prawne, dotyczgce ratownictwa morskie-
go, wymagaja przez caly czas szeregu nowelizacji. W Swietle zmieniajacych sie wa-
runkéw geopolitycznych nowych zasad finansowania przedsiebiorstw, oraz che¢ uni-
fikacji naszego systemu ratownictwa morskiego z miedzynarodowymi wzorcami wy-

musza jego statg modyfikacje i modernizacje.
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4.2. Uwarunkowania geograficzno-hydrologiczne na akwenach objetych

dziataniem systemu ratownictwa na morzu
4.2.1. Podziat Baltyku na rejony poszukiwan i ratownictwa

Obszar Battyku jest regionem specyficznym i zostat podzielony na 9 stref od-
powiedzialnosci za ratownictwo morskie, w ramach FIR poszczeg6lnych panstw.
Kazde z krajow dysponuje réznorodnymi srodkami lotniczymi SAR pod wzgledem
typow statkéw powietrznych, badZ ich wyposazenia, sktadu zatogi czy mozliwosci
bojowe;.

Niewatpliwym jest fakt wystepowania pewnych réznic w technikach podejmo-
wania cztowieka z pokiladu jednostki ptywajacej, czy tez z wody, nie mniej jednak

0g0llne zasady prowadzenia akcji ratowniczej sg takie same dla wszystkich.

Lotnicze dyzury ratownicze peinione sg na wyznaczonych lotniskach (Gdynia,

Siemirowice, Dartlowo) i ladowiskach (Dziwnéw) rozlokowanych wzdtuz calego wy-

brzeza.
Tabela 4.2
Dyslokacja dyzurnych sit ratowniczych Marynarki Wojennej
Lp. Mlejsce‘pe’mlenla Typ $rodka Czas osiggnit?cia gotowosci bojowej (min.) |
dyzuru Nrl Nr 2 Nr3
1 GDYNIA W-3RM 10 20 lato 50
zima 70
2. SIEMIROWICE M-28B1R 30 lato 60 180
zima 90
3. DARLOWO MM4PS 10 20 lato 50
zima 70
. Mi-2
DZIWNOW lato 15 lato 50
4. (okresowo) Iub 5 zima 20 zima 70
W-3RM

(Opracowanie wlasne na podstawie danych Szefostwa Ratownictwa MW)

4.2.2. Warunki geograficzne majgce wpltyw na ksztatt modelu
ratownictwa morskiego

Polska lezy pomiedzy 49 i 55 stopniem szerokosci geograficznej pétnocnej
oraz 14 i 24 stopniem dlugosci geograficznej wschodniej. Na obszarze tym brak gor
i wyzyn o ukladzie réwnoleznikowym oraz wystepowanie sgsiedztwa Baltyku powo-

duja przejsciowos¢ klimatu Polski i w efekcie wystepowanie znacznej zmiennosci
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typéw pogody. R6znorodnos¢ ta uwarunkowana jest naptywem nad Polske réznych

mas powietrza.

Wzdtuz wybrzeza i w delcie Wisty, wystepuje klimat battycki ksztaltujgcy sie
pod wptywem Baltyku. Charakterystyczne cechy tego klimatu to:

®  wiosnha - stosunkowo silne i czeste zimne wiatry:
m lato - chiodne;

m jesien - sucha i pogodna;

m  zima - do$¢ ciepla itagodna;

m  opady roczne - 600-700 mm (w delcie Wisty 500-600 mm).

Warunki atmosferyczne klimatu baltyckiego i zjawiska pogody, jakie maja
wptyw na model ratownictwa morskiego sg w duzej mierze spowodowane zmiennymi
typami pogody i zjawiskami wystepujacymi na obszarze znajdujgcym sie pod wpty-
wem Bailtyku. Sasiedztwo morza powoduje to, iz zwykle wystepuje duza wilgotnosé
powietrza, ktérej nie zawsze towarzyszy powstawanie mgly. Wilgotno$¢ ta czasami
siega wartosci 94-96 procent a mgta nie wystepuje. W przypadku, gdy wilgotnos¢
wzgledna na lotnisku wynosi 92% nalezy przejs¢ do lotéw w rejonie wilasnego lotni-
ska, a przerwaé, gdy wilgotnos¢ ta wynosi 9%6%BR. Takie zjawiska powodujg zagroze-
nia zwigzane z mozliwoscig uniemozliwienia prowadzenia akcji ratowniczej badz tez

jej kontynuacji.

Innym zjawiskiem pogody, wystepujacym na obszarze znajdujacym sie pod
wplywem Baltyku, ktére czesto uniemozliwia wykonywanie lotéw jest mgta adwekcyj-
na. Tworzy sie ona nad obszarami morskimi i stanowi nie mniej niz 80 procent
wszystkich mgiet wystepujacych na obszarach nadmorskich. Mgly adwekcyjne po-
wstajg w cieptym powietrzu o duzej zawartosci pary wodnej przy jego ruchu nad
chlodnym podiozem. Mgly adwekcyjne powstajg najczesciej przy wiatrach o predko-
&ci nie przekraczajgcej 5m/s, cho¢ notowano przypadki, kiedy pojawialy sie one przy
wiatrach osiggajacych predkos¢ 15 m/s. Ze wzgledu na sposéb powstawania gru-
bos¢ mgiet adwekcyjnych z reguly przekracza 10 m a czesto osigga wartos¢ kilkuset
metréw (a nawet 1,5-2 km). Mgly adwekcyjne sg szczegdlnie charakterystyczne dla
obszardw granicznych, takich jak: morze-lad, ciepty prad morski-chtodny prad morski,
skraj lodéw.

Wskazdéwki metodyczne w zakresie czynnosci KL (DKL) przy zagrozeniu bezpieczenstwa lotow
przez niebezpieczne gawiska pogody i niebezpieczne warunki atmosferyczne.



129

Mgty adwekcyjne powstajg podczas:

m ruchu powietrza zwrotnikowego w wyzsze szerokosci geograficzne (gtow-

nie w chtodnej porze roku);

m  ruchu cieptego i wilgotnego powietrza znad ladu nad chtodng powierzch-
nie morza (gtéwnie wiosna i na poczatku lata) po zmianie kierunku wiatru mgly takie

przemieszczaja sie nad wybrzeze;

m ruchu cieptego powietrza morskiego nad chiodng powierzchnie ladu (je-

sienig i zimg),
m  przemieszczanie sie powietrza z cieptego obszaru morza nad chiodny.

Nad morzami mgly adwekcyjne wystepuja przewaznie wiosna i latem. Charak-
terystyczny jest wzrost liczby mgiet adwekcyjnych wiosng nad morzami wewnetrzny-
mi. Po stopieniu Sniegow, kiedy wilgotno$¢ gleby pozostaje jeszcze duza powietrze
nad lgdem dzieki dziennemu nagrzewaniu staje sie stosunkowo ciepte i wilgotne. Mo-
rze w tym czasie jest jeszcze chlodne. Jezeli w takiej sytuacji prady powietrza skie-
rowane sg z lagdu na morze to powstaje gesta i dlugotrwata mgta zanikajaca dopiero
przy naptywie chiodnego powietrza do obszaru jej utrzymywania sie. Istotng cechg
mgiet adwekcyjnych jest to, ze moga sie one przemieszczaé na znaczne odlegtosci
od obszaru powstawania nie zanikajgc i w ten sposob pojawi¢ sie nad obszarami,
w ktérych nie byto warunkéw do ich zaistnienia. Zjawisko to jest czesto przyczyna

uniemozliwiajgcg wykonywanie akcji ratowniczych.

Charakterystyczne dla klimatu battyckiego jest réwniez to, iz zima nawet piyt-
kie uktady nizowe tworzace sie na frontach atmosferycznych w rejonie cie$nin battyc-
kich i przemieszczajgce sie na wschdéd po Morzu Battyckim uniemozliwiajg wykony-
wanie lotéw. Lotdw nie mozna wykonywac¢ ze wzgledu na przechodzenie cieptego
frontu atmosferycznego. We froncie tym wystepujg niskie podstawy chmur, ciggte
opady $niegu i zwigzane z tym stabe widzialnosci. Bardzo czesto taki uklad nizowy
zatrzymuje sie nad Litwg lub Lotwag a front chtodny z nim zwigzany przechodzi przez
polski obszar nadbattycki to opady przelotne $niegu wypadajgce z chmur kiebiastych
o niewielkiej rozciggtosci pionowej i poziomej sag tak intensywne, ze widzialno$¢
w nich spada do zera. Czasami sg to pojedyncze opady, czesciej jednak wystepuje
ich kilka potem dtuzsza przenwa i nastepnie znowu ciag intensywnych opadéw $nie-

gu. Zabezpieczanie lotéw w takich warunkach, na styku morze - Ilad wymaga od



specjalistow stuzby meteorologicznej dlugoletniego doswiadczenia i duzej wiedzy na
temat wyzej opisanych zjawisk a takze wspoOtpracy ze strony zatdg wykonujacych
zadania w powietrzu i nawigatoréw pracujgcych przy stacjach radiolokacyjnych. Zaw-
sze jednak jest to zwigzane z ryzykiem zaskoczenia zaldg statkbw powietrznych

przez gwattowne zalamanie pogody.

Warunki hydrometeorologiczne wystepujace na obszarach objetych ostona ra-
townicza sa niekorzystne. Srednie roczne temperatury wody sg niskie i wynosza oko-
lo 10°C®". Wystepuje duza ilos¢ dni z silnym wiatrem, ktéra niekorzystnie wptywa na
mozliwo$¢ uzycia latajgcych srodkéw ratowniczych, oraz ogranicza mozliwosci ope-
racyjne jednostek plywajgcych i brzegowych stacji ratowniczych. Sztormy wystepuja
najczesciej od pazdziernika do marca”®. W tym czasie $rednia liczba dni ze sztor-
mem przy polskim wybrzezu wynosi w przedziale 7-25. Wiatry sztormowe osiggajg
zwykle predko$é w przedziale 17-25 m/s., w skrajnych przypadkach zanotowano

predkos¢ 34 - 36 m/s. W miesigcach letnich czesto wystepujg szkwaly.

Wymusza to takg organizacje ratownictwa, ktéra zapewni udzielenie pomocy
ludziom bedacym w niebezpieczenstwie w czasie, w jakim mozliwe jest ich przezycie.
Glownym celem ratownictwa na morzu jest przede wszystkim cztowiek ijego zycie.
Czas przetrwania rozbitka zalezy od jego odpornosci fizycznej i psychicznej (checi

przezycia), wyposazenia w $rodki ratunkowe, ubior zmniejszajgcy utrate ciepta ciata.

Gtownymi przyczynami zgonow w wodzie sg utoniecia oraz hipotermia. Wypo-
sazenie zaldg znajdujacych sie na morzu w rdéznorodne S$rodki ratownicze, stuzy
dwém zasadniczym celom - walce z wychtadzaniem organizmu oraz mozliwie naj-

szybsze zlokalizowanie rozbitka.

Utrata cieptoty ciata nastepuje najczesciej poprzez bezposredni kontakt z wo-
da, silnym wiatrem, co powoduje oddawanie ciepta przez odparowywanie wilgoci
z powierzchni ciata lub ubioru. Temperature 35°C uwaza sie jako graniczng dla orga-
nizmu. Ponizej tej wartosci mechanizmy obronne organizmu szybko stabng az do
zgonu wigcznie. W tabeli 4.3 przedstawiono czas przezycia ludzi w wodzie w réznej

temperaturze.

Locja Battyku - Wybrzeze Polskie, MW, Gdynia 1994r. s. 79.
Locja Baityku - Wybrzeze Polskie, MW, Gdynia 1994r, s. 63.
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Tabela 4.3

Czas przezycia ludzi w wodzie w réznej temperaturze

Temperatura [°C] Spodziewany czas przezycia
mniej niz 2 mniej niz Ydgodz.
2-4 mniej niz 1,5 godz.
4-10 mniej niz 3 godz.
10-15 mniej niz 6 godz.
15-20 mniej niz 20 godz.
ponad 20 nieokreslony, zalezny od
zmeczenia.

Zrédto; Mersar, str. 97

Badania wykazaly, ze normalnie ubrany cztowiek zanurzony w zimnej wodzie
o temperaturze 5°C ma tylko 5% szans na przetrwanie ponad jedng godzine

w takich warunkach.

Statystyki li wojny Swiatowej mowig, ze odsetek osob, ktére przezyly ptywajac

na tratwach ratunkowych zalezat od temperatury otaczajgcego powietrza.

. strefa utraty przytomnosci
strefa bezpieczna

Temp C*
15 i-
U
» strefa zagrozenia
15
strefa Smiertelna
ID
B8 12 3 4 s D

(czas w godz.)

Rys. 4.1. Czas przezycia cztowieka w wodzie

Zrodto: Zielinski. Zastosowanie kamer termowizyjnych termowizyjnych ratownictwie morskim.

Praca ,Termowizja” AMW1997R. Str.11.
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Tabela 4.4

Odsetek os6éb, ktére zmarly ptywajac na tratwach w temperaturze
powietrza ponizej zera

Temperatura powietiza ponizej [°C] Odsetek 0s6b, ktére zmarty
5 25
5-10 17
10-20 9
20-31 6

zré6dto: Drogosiewicz M. Hafner Hafnem.: Ratownictwo Morskie. Elementy ratownictwa na mo-
rzu. WSW, Gdynia 1986).

Tabela 4.5

Wptyw wiatru na osoby wystawione najego dziatanie.

Szacowana pred- Temperatura faktyczna [°C]
kos¢ wiatru w
10 0 -12 -2 - -4
weztach 3 35 5
0
10 nieznaczne zagrozenie dla os6b wzrastajgce  zagrozenie
20 odpowiednio ubranych zamarzniecia duze
30 odkrytych czesci niebezpieczenstwo
40 iwiecej ciata zamarzniecia odkrytych

czesci ciata |

zrodto: Mersar str. 99
Na Baltyku potudniowym najczesciej wystepujg fale ponizej 3 m wysokosci.
Podczas silnych wiatrow na obszarach gtebokowodnych wysokos¢ fali waha sie

w granicach 3-8 m, przy bardzo silnych sztormach moze dochodzi¢ do 10-12 m.

Silne wiatry, powodujg wzrost predkosci pradu morskiego, ktéry moze prze-

kracza¢ 1-3 weztéw. Przy stabych wiatrach predkos¢ ta nie przekracza 0,1-0,3 wezia.

Temperatura wody powierzchniowej w przewazajgcej czesci Baltyku w okresie
letnim wynosi okoto 14-16°C, w strefie przybrzeznej czesci potudniowej do 17-18°C.
W zimie temperatura wody wynosi okoto 2“C, a w rejonach przybrzeznych spada do

1,5“C.



133

Tabela 4.6
Czas przetrwania rozbitka w wodzie w zaleznosci od ubioru i temperatury wody

Czas przetrwania rozbitka w wodzie

Temperatura
wody Kombinezon Kombinezon Kombinezon
standardowy specjalny mokry specjalny suchy
0°c 5-7 min do 1 godz. do 1godz. 40 min
+4,5°C 15-20 min do 2 godz. 20 min do 3 godz. 40 min
+10°c 40-45 min do 4 godz. 30 min powyzej 6 godz.
+16“c ok. 1 godz. 40 min do 6 godz. )

zrodio: ,,Przeglad WLOP”- A. Bukiert, czerwiec 1990 r., str. 19-25

Wody Battyku charakteryzuja sie nierownomiernos$ciag zasolenia itak zasolenie
maleje od cie$nin dunskich (rejon Skagen okoto 30%0) w kierunku Zatoki Botnickiej
(pétnocny rejon zatoki okoto Z’/00), wartosci te nie sg state i zalezg od intensywnosci
wlewéw woéd oceanicznych do Baityku. Srednie zasolenie wod powierzchniowych

wynosi okoto 7,5%00.

Poréwnujgc mozliwosci wytrzymato$ciowe ludzi w okreslonych temperaturach
wody z temperaturami wod powierzchniowych Baltyku, mozemy stwierdzi¢, ze przez
wiekszos¢ roku jest morzem chtodnym, niesprzyjajacym przetrwaniu rozbitka w wo-
dzie. Wigze sie to z niekorzystnym czynnikiem, jakim jest deficyt czasu. Dlatego
zndéw uwidacznia sie przewaga lotniczych sit ratowniczych nad nawodnymi, gdzie

dotarcie do rozbitka w jak najkrotszym czasie staje sie sprawg priorytetowa.

Tak, wiec gtéwnym celem poszukiwan ratowniczych jest cztowiek w wodzie,
w tédce lub na tratwie, majgcy temperature ciata 35 - 36°C i oczekujgcy na ratunek
w jak najkrotszym czasie, czesto bez srodkéw (urzadzen) ratowniczych oraz sygnali-
zacyjnych. Jedynym mozliwym sposobem w tego typu przypadkach zdolnym odna-

leZ¢ rozbitka jest poszukiwanie wzrokowe lub termowizyjne.

Pod wzgledem nawigacyjnym obszar odpowiedzialnosci polskiego ratownic-
twa jest dobrze zabezpieczony. Poza Zalewem Wislanym i Szczecinskim nie jest to
akwen trudny nawigacyjnie™ Dla potrzeb nawigacji i zeglugi na obszarze tym funk-

cjonuja;
m latarnie morskie;

m urzadzenia sygnalizacji mgtowej;

Locja Battyku - Wybrzeze Polskie, MW, Gdynia 1994r. s. 5.



m  radiolatarnie;
m system nawigacyjny Decca.

llos¢ portow na wybrzezu gwarantuje zabezpieczenie potrzeb bazowania jed-
nostek ratowniczych oraz wiasciwg lokalizacje baz ratowniczych. Porty: Gorki Za-
chodnie, teba, Ustka, Dziwndéw ze wzgledu na rodzaj wejs¢ i gtebokos¢ stwarzajg
duze zagrozenie dla mozliwosci wyjscia do akcji przy pogodzie sztormowej. Wielko$¢
obszaru daje mozliwo$¢ objecia go tacznoscia radiowg w zakresie fal UKF, co za-
pewnia sprawne kierowanie akcjami ratowniczymi z wykorzystaniem wszystkich
srodkéw. Stabo rozwinieta linia brzegowa oraz piaszczyste, gtéwnie niskie, tatwo do-
stepne wybrzeze jest korzystne w aspekcie wykorzystania r6znorodnych siti srodkéw
ratownictwa. Zalodzenie wystepujace na obszarze objetym dziataniem ratownictwa
morskiego ma istotny wptyw na konstrukcje na mozliwosci operacyjne jednostek ra-

towniczych.

W polskiej strefie brzegowej, ilos¢ dni z lodem, w warunkach umiarkowanej
zimy, wynosi od 0 do 10 dni. W warunkach zimy surowej ilo$¢ dni z lodem waha sie
od 40 do 50 dni™*. Najwieksze utrudnienia w zegludze wystepujg w obszarze zale-
wow. Na Zalewie Wislanym lod wystepuje $rednio przez 98 dni, podczas surowych
zim nawet do 140 dni. Na Zalewie Szczecinskim zalodzenie trwa $Srednio okoto 62
dni, a najdiuzej 128 dni™. Przez caly czas zalodzenia, Zzegluga na zalewach jest

praktycznie przerwana.
4.2.3. Grupy zagrozen wystepujgce podczas uprawiania zeglugi

Uprawianie zeglugi nieodigcznie zwigzane jest z wystepowaniem réznego ro-

dzaju zagrozen, ktére mozna umiejscowi¢ w nastepujgcych grupach:
m zagrozenie zycia ludzkiego wynikajgce z warunkéw uprawiania zeglugi;
m zagrozenia jednostek uczestniczacych w ruchu zeglugowym;

m zagrozenia $rodowiska morskiego wynikajace z ruchu zeglugowego oraz

eksploatacji podmorskich z{6z surowcéw naturalnych™"”.

Najczesciej wystepujgce zagrozenia dla ludzi na morzu to:

~ Locja Battyku - Wybrzeze Polskie. MW, Gdynia 1994 s. 80.
Locja Battyku - Wybrzeze Polskie. MW, Gdynia 1994 s. 81.
Zbiorcze zestawienie sprawozdawcze MROK PRO za okres 1988 - 1992r., maszynopis. Gdynia
1993r,, s. 3.
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m przebywanie w $Srodowisku wodnym na skutek wypadniecia za burte lub

zatoniecia jednostki;
m urazy doznane podczas uprawiania zeglugi.

Biorgc pod uwage warunki hydrologiczno-meteorologiczne panujgce na pol-
skich obszarach morskich (niska temperatura wody), kazdy przypadek znalezienia

sie czlowieka w wodzie, stanowi bezposrednie zagrozenie zycia.

Roéwniez urazy, czesto banalne w warunkach lgdowych, na morzu, ze wzgledu
na brak mozliwosci szybkiego skorzystania z kwalifikowanej pomocy medycznej,

stwarzajg realne zagrozenie zycia.

Najczesciej wystepujace zagrozenia jednostek ptywajacych i stalych instalacji

morskich to:

awarie techniczne:

zatoniecia i kolizje;

wejscia na mielizne i zderzenia z innymi przeszkodami nawigacyjnymi;
pozary jednostek na morzu i w portach;

zalodzenia.

Najbardziej korzystne warunki do wykonywania lotéw nad morzem wystepuja
od czerwca do wrzes$nia oraz w styczniu i lutym, natomiast najmniej korzystne - na

wiosne iw okresie jesienno-zimowym.

Prady morskie ifalowanie morza majg bardzo duzy wpltyw na skutecznos¢ wy-
krycia rozbitkéw bez wzgledu na metody i urzgdzenia wykorzystywane do ich wykry-

cia, co znacznie wydtuza czas poszukiwania.

Niskie temperatury wody wystepujace w okresie od jesieni do wiosny ograni-
czajg czas poszukiwania i wymuszajg jak najszybsze udzielenie pomocy rozbitkom

znajdujgcym sie wodzie.

Oprécz wymienionych zagrozen mozna wyrézni¢ dodatkowe zagrozenia wyni-
kajace z:

m zanieczyszczenia morza olejami lub innymi substancjami toksycznymi po-

chodzacymi ze statkow na skutek swiadomego dokonywania zrzutéw lub bledéw ob-

stugi;
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m utraty (zatoniecia lub zagubienia) przez statki przewozonych niebezpiecz-

nych fadunkéw:

m niekontrolowany wyplyw ropy naftowej podczas eksploatacji zt6z podmor-
skich.

Wielu wypadkach wszystkie wymienione rodzaje zagrozen wystepujg réwno-
czesnie, co wymaga skoordynowanych dzialah jednostek ratownictwa zycia, mienia

i Srodowiska.

Z lokalizacji akcji ratowniczych opracowanych przez Morski Ratowniczy Osro-
dek Koordynacyjny w Gdyni wynika, ze najbardziej zagrozonymi rejonami sg podej-
Scia do portow oraz akweny Sciesnione. Piecdziesigt procent wszystkich akcji ratow-
niczych. Odbylo sie w bezposredniej bliskosci linii brzegowej. Okoto 75 % akcji ra-
towniczych zlokalizowano w pasie 10 Mm od linii brzegowej, pozostate 25 % odbyto

sie w odlegtosci wiekszej niz 10 Mm.

4.2.4. Zagrozenia wystepujace na akwenach objetych dziataniem
systemu ratownictwa morskiego

Bezposrednia i gtdwng przyczyng wymuszajacg konieczno$¢ posiadania sys-
temu ratownictwa zycia na morzu sa nie dajgce sie uniknaé wypadki, awarie lub ka-
tastrofy jednostek plywajacych wszelkiego typu iwielkosci. Czestotliwo$¢ i roztozenie
tych wypadkéw rzutuja na wielko$¢ zapotrzebowania na czynnosci ratownicze,

a wiec takze na liczbe i miejsce stacjonowania jednostek ptywajgcych ratownictwa™?.

Biorac pod uwage liczbe i potozenie geograficzne wypadkéw, mozna wyréznic¢

nastepujace czynniki majace wpltyw na ich wystepowanie:
m natezenie ruchu jednostek ptywajgcych;
m  wystepowanie skrzyzowan szlakéw zeglugowych;
m liczba i umiejscowienie portdw oraz zageszczenie ruchu w ich poblizu;
¢ dlugosc i uksztattowanie wybrzeza;

m  zaludnienie i zagospodarowanie wczasowo-rekreacyjne wybrzeza;

®Praca zb. Pod red. T. Witalewskiego; Okres$lenie zatozen technicznych dla jednostek ratowni-
czych iurzadzen specjalistycznych w aspekcie nowego systemu ratownictwa morskiego w Polskiej
strefie odpowiedzialnos$ci. Maszynopis, IM Gdarnsk 1993 s. 75.
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m  Stopien trudnos$ci nawigacyjnej ijakosci znakowania torow wodnych”®;
m natezenie zeglugi pasazerskiej i komunikacji przybrzeznej;

m stopien rozwoju sportow wodnych i turystyki morskiej;

m potencjal rybotéwstwa przybrzeznego;

m zasieg strefy odpowiedzialno$ci danego panstwa.

Na wystepowanie wypadkéw majg tez takie czynniki jak stopien nowoczesno-
$ci wyposazenia nawigacyjno-ratowniczego statkow oraz kwalifikacje zatég. Czynniki

te sgjednak w przyblizeniu state w danym okresie czasu na réznych akwenach.

Ws$rod wymienionych czynnikéw jedynie liczba portow, dilugosé wybrzeza
i liczba skrzyzowan szlakéw zeglugowych sg wymierne w prosty sposob. Sg to wiel-
kosci state w czasie, lecz nie takie same dla r6znych krajéw. Powstate czynniki sg
znacznie trudniejsze do liczbowego zdefiniowania. Co prawda mozliwe jest okreSle-
nie natezenia ruchu w pewnym rejonie, wielko$¢ rybotdwstwa przybrzeznego itd.,
lecz brak jednoznacznych miernikéw, danych statystycznych i sposobu ich syntezy
w skali catlego wybrzeza danego kraju czyni wysitki ich liczbowej identyfikacji nie-
obiecujgce i bardzo dyskusyjne. Inne czynniki jak trudno$ci nawigacyjne czy uksztat-

towanie wybrzeza sg niewymierne/?.

Do innych zagrozen wystepujgcych na akwenach objetych dziataniem syste-
mu ratownictwa morskiego naleza zagrozenia wynikajgce z niesprzyjajacych zjawisk
meteorologicznych. Do najbardziej niebezpiecznych zaliczamy sztormy, szkwaly, bu-

rze, zamiecie $niezne, oraz mgtly.

Sztormy wystepuja najczesciej od pazdziernika do marca. W tym czasie
Srednia liczba dni ze sztormem przy polskim wybrzezu wynosi od 4-7 do 25®. Naj-
mniej dni sztormowych obserwuje sie od maja do wrzesnia; zwykle mniej niz 1. Wia-
try sztormowe osiggaja zwykle predkosci w przedziale 17,2 - 24,4 m/s o wiekszych
predkosciach zdarzaja sie rzadko; w skrajnych przypadkach notowano predkosé
34-36 m/s. Sztormowe wiatry moga wia¢ z dowolnego kierunku, jednak w okoto 75 %

wszystkich przypadkéw dominowaty kierunki; potudniowo-zachodni, zachodni i pot-

Locja Baltyku Wybrzeze Polskie. M.W., Gdynia 1994r., s. 5.
Locja Battyku - Wiadomosci ogélne. Gdynia 1985r., s. 57.
Biuro Hydrograficzne MW, Locja Battyku nr 502, 1994, s. 63.
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nocno-zachodni. W kwietniu do$¢ czeste sa sztormy poéinocno-wschodnie w sierpniu

- wschodnie, w listopadzie - potudniowe, a w grudniu potudniowo-wschodnie.

Szkwaly sg dos¢ czestym zjawiskiem w miesigcach letnich. Chociaz trwajg
krotko, moga by¢ bardzo niebezpieczne dla statkéw zaglowych ze wzgledu na nagte

wystapienie i gwattownos¢.

Srednia roczna liczba dni z burzg wynosi 10-17. Obserwuje sie je przewaznie
od kwietnia do pazdziernika. Najczesciej wystepujgw lipcu i sierpniu, kiedy to Srednia
miesieczna liczba dni z burzg wynosi 3-6. Na otwartym morzu wystepujg rzadziej niz
w strefie przybrzeznej. Czesto towarzysza im silne szkwaty. Zamiecie $niezne. Sred-
nia liczba dni z zamiecig w miesigcach grudzien do luty wynosi 2 w miesigcu,
a w niektérych latach moze wzrosng¢ do 10. Zamie¢ z reguty nie tnAa diuzej niz 1

dobe.

Warunki meteorologiczne nad morzem w wiekszosci przypadkach charaktery-
zujg sie zamgleniem i bardzo stabg widzialnoscig naturalnego horyzontu, lub tez
w ogOlle jest niemozliwe odrézni¢ horyzont od powierzchni wody. Zjawisko to jest
charakterystyczne przy zachmurzeniu warstwowym lub przy $redniej i duzej wilgot-

nosci powietrza.

W ciggu catego roku zachmurzenie jest znaczne. Od marca do wrzesnia niebo
jest przecietnie w 6/10 pokryte chmurami. Najmniejsze zachmurzenie wystepuje
w maju i czerwcu W pozostatych miesigcach przecietnie wynosi ono 7/10, a w grud-

niu nawet 8/10.

Srednia roczna liczba dni pochmurnych wynosi 112-160, a dni pogodnych 22 -
47. Dni pochmurne w strefie brzegowej najczesciej wystepujg od pazdziernika do

marca, a pogodne od kwietnia do wrzesnia.

Najbardziej niekorzysthnym okresem wykonywania lotdw nad morzem jest
wiosna i okres jesienno-zimowy tj. pazdziernik-grudzien, kiedy wystepuja czeste
przelotne opady z chmur o niskich postawach (100-200 m) oraz mozliwo$¢ tworzenia
sie mgiel, widzialnosci wtedy wahajg sie w granicach 1-3 km. Dodatkowym zagroze-
niem w tym okresie jest mozliwo$¢ wystgpienia oblodzenia statku powietrznego. Pa-
nujgce warunki atmosferyczne w tym okresie utrudnig dziatania lotnictwa ratownicze-
go, zwlaszcza w nocy, a w skrajnych sytuacjach wrecz uniemozliwig jego wykorzy-

stanie. Minimalne warunki atmosferyczne do wykonania zadania wynoszg:
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m W dzien - dolna podstawa chmur 150 m, widzialno$¢ 2 km;
®  w nocy - dolna podstawa chmur 250 m, widzialno$¢ 3 km.

Najwieksza w ciagu roku czestos¢ wystepowania mgty przypada na listopad -
kwiecien. Wynosi ona w tym okresie 7 - 10 % wszystkich obserwaciji (najwiecej dni
z mgtg wystepuje od stycznia do marca). Latem mgly wystepuja najrzadziej (czerwiec
- wrzesien): ich czesto$¢ nie przekracza 1 - 2%. W bezposrednim sasiedztwie brze-
gow najmniej mgiet notuje sie latem; najwiecej jesienig. Tylko miejsca poddane sil-
niejszemu wptywowi warunkéw morskich (Hel, Rozewie, Ustka, Dartowo, Kotobrzeg)

wykazujg maksimum dni z mgtg w porze wiosennej, a minimum pdznym latem.

W strefie przybrzeznej jesieniag i zimg przewazajg mgly radiacyjne. Tworzga sie
zazwyczaj w nocy i wczesnym rankiem przy jasnej pogodzie i ochtodzeniu podtoza.

Moga utrzymywac sie prawie do potudnia.

Na otwartym morzu najbardziej prawdopodobne jest wystepowanie mgiet ad-
wekcyjnych. Powstajg podczas przemieszczania sie cieptych mas powietrza nad
chtodnym podtozem. Moga obejmowac znaczny obszar i rozposciera¢ sie do wyso-

kosci 300-500 m.

Na ogot obserwuje sie réwnolegtos¢ rocznego przebiegu mgly na stacjach
brzegowych i nad przylegajacymi do brzegu strefami morza. Czesto zdarza sie, ze
wiatry przenoszg mgte morska ku brzegowi, albo radiacyjne mgty uformowane nad

ladem przemieszczajg sie z wiatrem na morze utrudniajac zegluge.
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4.3. Wojskowy komponent ratownictwa morskiego

Obszar realizacji zadan ratowniczych Marynarki Wojenne RP obejmuje mor-
ski rejon poszukiwan, ratownictwa, (SRR) i tozsamy z nim rejon informacji powietrz-
nej (FIR) wraz z przyleglym pasem lagdowym do gtebokosci 100 km w gigb ladu,
gdzie Marynarka Wojenna RP wspiera fachowo swym potencjatem sit i Srodkoéw kra-
jowy i miedzynarodowy system poszukiwania i ratowania zatdg statkéw powietrz-

nych na ladzie'®.
4.3.1. Organizacja ratownictwa morskiego

W ogdllnym systemie ratowania zycia system ratownictwa morskiego musi
by¢ zorganizowany tak, aby gwarantowat uruchomienie w okreslonym czasie takiej
ilosci sit i srodkoéw, jakie sg niezbedne do efektywnego przeprowadzenie akcji ra-

towniczej.

Musi byc¢ takze systemem gwarantujgcym optymalizacje kosztéw jego utrzy-
mania. Kryteria te moga by¢ spetnione poprzez wprowadzenie trzech kategorii go-

towosci jednostek przewidzianych do udzialu w dziataniach ratowniczych:
m jednostek pogotowia ratowniczego;
m  drugiej linii;
m rezerwy ratowniczej.

Celem utrzymania pogotowia ratowniczego jest zapewnienie uruchomienia
kwalifikowanej akcji ratowniczej natychmiast po otrzymaniu zawiadomienia o nie-

bezpieczenstwie na morzu.
Pogotowie ratownicze petnig:
" Morski Ratowniczy Osrodek Koordynacyjny w Gdyni;
m  Pomocniczy Morski Ratowniczy O$rodek Koordynacyjny w Swinoujéciu;

m specjalistyczne statki ratownicze PRO | kategorii przeznaczone do akcji

ratowania zycia na morzu petnym;

m stacje ratownictwa morskiego PRO przeznaczone do akcji ratowania zy-

cia w strefie przybrzeznej i na zalewach;

Instrukcja ratownictwa lotniczego w obszarze ladowym RP. OPK/80 s. 5.
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m  Smiglowce ratownicze znajdujace sie w gestii PRO.

Czasy osiggania gotowos$ci ogniw pogotowia ratowniczego okreslaja regula-

miny ratownictwa.

Zadaniem jednostek drugiej linii ratowniczej jest wsparcie dziatan jednostek

pierwszorzutowych lub ich zastgpieniu w przypadku;

m  wystgpienia wypadku morskiego o rozmiarach przekraczajgcych mozliwo-
Sci skutecznego udzielenia pomocy przez jednostki pogotowia ratowniczego (kata-

strofy z duzag liczbg ofiar, rozlewy o duzych rozmiarach):

m zdecydowanie szybszego, niz moze to uczynic¢ jednostka petnigca pogo-

towie ratownicze w porcie, dojscia na miejsce wypadku;

m konieczno$¢ wycofania statkbw PRO z pogotowia ratowniczego z przy-

czyn technicznych (awarie, remonty).
Druga linie ratowniczg tworzg uruchamiane przez MROK;

m  okrety i $rodki lotnicze MW petnigce dyzury bojowe lub wykonujgce zada-

nia na morzu;
m jednostki ptywajace oraz lotnicze urzedéw morskich.

Zasady wspoétdziatania, uruchamiania do akcji, czasy osiggniecia gotowosci
oraz wyposazenie jednostek drugiej linii ratowniczej okreslone sg odpowiednimi

umowami dwustronnymi zawartymi pomiedzy ich dysponentami a PRO.

Podziat na jednostki pierwszo i drugorzutowe gwarantuje uzyskanie ade-
kwatnego do sytuacji narastania liczby sit i sSrodkéw w akcji ratowniczej w sposéb

mozliwie najbardziej ekonomiczny.

Rezerwe ratowniczg tworza, nie ujete w Krajowym Planie Poszukiwan i Ra-
townictwa, wszelkiego typu jednostki, ktére sg w stanie efektywnie wigczy¢ sie

w akcje ratownicza.

Wspotdziatanie ogniw krajowego systemu ratownictwa morskiego organizuje
PRO. Na podstawie rozporzadzenia MTiGM oraz umoéw miedzyresortowych PRO
opracowuje i podpisuje dokumenty wspotdziatania z poszczegdlnymi dysponentami

jednostek wchodzacych w systemy.
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Wspotdziatanie z systemami ratownictwa morskiego innych panstw w ratow-

nictwie zycia opiera sie na zaleceniach Konwencji SAR-79 i polega na:

udzielaniu wzajemnej pomocy technicznej i osobowej w prowadzonych

akcjach ratowniczych:

umozliwieniu drugiej stronie prowadzenie akcji ratowania zycia na wia-

snych wodach terytorialnych:

informowaniu o prowadzonych dziataniach ratowniczych:
prowadzeniu wspoélnych ¢éwiczen ratowniczych:

wymianie personelu osrodkéw koordynacyjnych®".

Wspoétdziatanie realizowane jest przez MROK Gdynia na mocy dwustronnych

porozumien operacyjnych zawartych z analogicznymi osrodkami innych panstw.

Podstawowe zadania poszczegoélnych ogniw systemu ratownictwa w nowym

systemie ratownictwa zycia sg nastepujace;

a)

b)

c)

Polskie Ratownictwo Okretowe:
m organizacja i utrzymanie w statej gotowosci MROK:

m utrzymanie w statej gotowosci okreslonych Krajowym Planem Poszu-

kiwan i Ratownictwa jednostek pogotowia ratowniczego:
m organizowanie wspotdziatania ogniw systemu.
Marynarka Wojenna RP.;

m wydzielenie do dziatan ratowniczych sit i srodkéw, tworzacych drugg

linie ratownicza;

m  prowadzenie obserwacji wzrokowej i technicznej w polskim rejonie

poszukiwan i ratownictwa,;

m rozglaszanie w systemie NAVTEX ostrzezen zwigzanych z prowadzo-

nymi przez MROK akcjami.
Straz Graniczna:

m wydzielenie do dziatan ratowniczych sit i srodkéw tworzacych drugg

linie ratownicza:

Konwencja SAR-79. Dz. U. Nr 27 z 1988r. poz. 184.
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e)

f)

9)

h)

i)
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m prowadzenie obserwacji wzrokowej i technicznej w polskim rejonie

poszukiwan i ratownictwa.
Urzedy Morskie;

m wydzielanie do dziatan ratowniczych sit i Srodkéw tworzacych druga

linie ratownicza:

m prowadzenie dziatalnosci kontrolnej w stosunku do jednostek w pogo-

towiu ratowniczym:

m udziat w kierowaniu akcjami ratowniczymi o duzym zakresie (poprzez

wydzielenia przedstawiciela do sztabu akcji).
Wojewddzkie Kolumny Transportu Sanitarnego:

m utrzymanie w okreslonej gotowosci $migtowcow ratowniczych wraz

z odpowiednim wyposazeniem i zatloga przygotowang do dzialan.
Telekomunikacja Polska:

m prowadzenie nastuchu na miedzynarodowych czestotliwosciach bez-

pieczenstwa:
m przekazywanie do MROK odebranych sygnatéw wzywania pomocy:

m rozgtaszanie zleconych przez MROK komunikatéw zwigzanych z ak-

cjami ratowniczymi;
m  posredniczenie w tgcznosci podczas akcji ratowniczych:

m techniczne zabezpieczenie potrzeb systemu ratowniczego w zakresie

tacznosci.
Stuzba zdrowia:

m  zapewnienie odbioru oraz opieki medycznej osobom poszkodowanym
w wypadkach na morzu, przetransportowanych przez jednostki ratowni-

cze.
Panstwowa Straz Pozarna:

m  wydzielenie ekip gasniczych, ratownictwa technicznego i chemiczne-

go do dziatan na zagrozonych jednostkach.

Biura Prognoz IMGW:
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m  prognozowanie warunkéw pogodowych na obszar polskiego SRR;

m informowanie MROK o aktualnym stanie pogody w rejonach objetych

dziataniami ratowniczymi;

m  biezagce modelowanie warunkéw hydrodynamiki wéd Battyku w pol-
skim obszarze SRR i umozliwienie w kazdej chwili dostepu MROK do

modelu tgczem komputerowym.

Rys. 4.2. Struktura organizacyjna systemu ratownictwa morskiego MW.

(Opracowanie wtasne na podstawie danych szefostwa Ratownictwa MW).



145

4.3.2. Zadania ratownicze reaiizowane przez komponent wojskowy

Wojskowe ratownictwo morskie jest to uktad elementéw struktury organizacyj-
nej MW, powigzany funkcjonalnie i pod wzgledem planowanych zadan, zdolny do
zabezpieczenia ratowniczego dziatann bojowych sit MW oraz do zapewnienia wtasci-

wego procesu szkolenia.
Do zadan ratownictwa morskiego Marynarki Wojennej RP nalezy;

ratowanie zatdg jednostek nawodnych, podwodnych i statkdw powietrz-

nych:
ratowanie techniki wojskowej:
prowadzenie prac awaryjno-ratowniczych do gtebokos$ci 90m:

zabezpieczenie ratownicze ¢wiczen MW RP i innych rodzajéw Sit Zbroj-
nych RP:

m ratowanie zycia ludzkiego na morzu w polskim rejonie poszukiwan i

ratownictwa (SRR) we wspétdziataniu z PRO;

m doskonalenie niezawodnosci systemu wojskowego ratownictwa morskiego
MW RP poprzez teoretyczne i praktyczne szkolenie sit MW, we wspétdziataniu z kra-

jowymi i zagranicznymi stuzbami SAR®\
Do podstawowych celéw Wojskowego Ratownictwa Morskiego nalezy:
m  poszukiwanie i ratowanie zycia (SAR);
m ratowanie zagrozonego sprzetu wojskowego;

m leczenie choréb, wypadkéw nurkowych oraz skutkéw ditugotrwalego pobytu

zatog okretow podwodnych w warunkach zwiekszonego cisnienia.

Ponadto do szczego6towych zadan Wojskowego Ratownictwa Morskiego mo-

zemy zaliczy¢;

m poszukiwanie i ratowanie zycia (SAR) w zakresie: poszukiwania i ratowa-
nia zycia zatdg okretbw MW oraz cywilnych jednostek plywajacych, poszukiwania

i ratowania zycia zatég wojskowych i cywilnych statkbw powietrznych oraz poszuki-

Instrukcja o wojskowym ratownictwie morskim. MW 1001/87 s. 7.
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wania i ratowania zycia cztonkéw zatdég wojskowych i cywilnych statkéw powietrz-

nych;

m ratowanie zagrozonej techniki wojskowej w zakresie; walki jednostek nie-
zatapialnos¢ jednostek plywajacych, walki z pozarami na jednostkach ptywajacych,
Sciggania jednostek pltywajacych z mielizny, holowania unieruchomionych jednostek
ptywajacych, poszukiwania, badania i wydobywania zatopionego sprzetu wojskowe-
go oraz prowadzenia awaryjno-ratowniczych prac podwodnych; leczenie choréb
i wypadkéw nurkowych oraz skutkéw ditugotrwatego pobytu zatég okretéw podwod-
nych w warunkach zwiekszonego cisnienia, w zakresie udzielania specjalistycznej

pomocy medycznej.

Rys. 4.3. Struktura dowodzenia sitami morskiego ratownictwa wojskowego.

((Opracowanie wtasne na podstawie danych szefostwa Ratownictwa MW).
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Struktura organizacyjna Wojskowego Ratownictwa Morskiego MW RP zbudo-

wana jest w oparciu o sity i srodki jednostek brzegowych, plywajgcych oraz lotni-

czych MW RP wraz z ich logistycznym zabezpieczeniem, a w tym:

czy:

system stuzb dyzurnych;

specjalistyczne jednostki ratownictwa (ptywajace), petnigce dyzur ratowni-

jednostki plywajgce, petnigce dyzur bojowo-ratowniczy;
statki powietrzne, petnigce dyzur ratowniczy;
system tacznosci oraz brzegowy system obserwacji wzrokowo-technicznej;

sity i srodki wydzielone z jednostek brzegowych MW, przygotowane do

udziatu w akcjach ratowniczych®”.

4.3.3. Uruchamianie i kierowanie akcja poszukiwawcza - ratowniczg

Stuzba w systemie ratownictwa MW petniona jest cata dobe. Na jej czele stoi

Oficer Dyzurny Operacyjny Ratownictwa MW (ODOR), wchodzacy w skiad obsady

dyzurnej stuzby operacyjnej MW (DSO MW). Podlegajg mu dyzurne stuzby operacyj-

ne:

3 Flotylli Okretow w Gdyni (3 FO);

8 Flotylli Obrony Wybrzeza w Swinoujéciu (8 FOW);

9 Flotylli Obrony Wybrzeza w Helu (9 FOW);

Brygady Lotnictwa Marynarki Wojennej w Gdyni (BLMW).

Brygada Lotnictwa Marynarki Wojennej wydziela ratownicze $rodki po-

wietrzne z jednostek:

w Gdyni - Smigtowiec W-3RM;
w Darfowie - $migtowiec Mi-14 PS;

patrolowe z jednostki w Siemirowicach - samolot M - 28 BR1R.

Flotylle natomiast wydzielajg okrety ratownicze ze skiadu Okretowych Grup

Ratownictwa Morskiego stacjonujacych W Gdyni, Helu, Kotobrzegu (podlegta pod
8FOW) i Swinoujéciu.

Instiukcja o wojskowym ratownictwie morskim. MW 1001/87 s. 7.
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Po otrzymaniu sygnatu ODOR uruchamia stawiajgc zadanie i kierujgc akcjg
ratowniczg we wspotdziataniu z etatowa obsada dyzurnej stuzby operacyjnej MW
(DSO MW) podlegtymi stuzbami jednostek wojskowych MW®" oraz stuzbg operacyjng
PRO.

W przypadku zaistnienia takiej potrzeby, np. ze wzgledu na wielko$¢ i czas
trwania akcji ratowniczej, tworzone jest przy DSO MW stanowisko dowodzenia ra-

townictwa (SDR).

Po przybyciu na stanowisko dowodzenia ratownictwa (SDR) wydzielonych ofi-
cerow ze skladu szefostwa ratownictwa morskiego sztabu MW i zespotu oficeréw
lotnictwa (wg potrzeb réwniez oficeréw innych stuzb MW), rozpoczyna dziatalnosé
Grupa Operacyjna, ktéra po analizie sytuacji przejmuje dalszy proces planowania,
kierowania i koordynowania akcji ratowniczej oraz wspotdziatania sit wtasnych z si-
tami spoza MW RP. W wojskowym ratownictwie morskim MW RP okre$lone akcje

ratownicze uruchamiane sg przez ODOR (SDR) nizej wymienionymi sygnatami:
m , Alarm ratowniczy - Rozbitek na morzu”;
m  Alarm ratowniczy - Polus morze” (katastrofa lotnicza);
m Alarm ratowniczy - Awaria okretu";
m ,Alarm ratowniczy - Awaria okretu podwodnego”;
m ,Alarm ratowniczy - Okret na mieliznie”;
m Alarm ratowniczy - Pomoc medyczna”.

Rodzajowi alarmu ratowniczego przypisany jest algorytm postepowania
wszystkich dowodzonych sit i Srodkow. Jezeli wystepujg powazne zaktdcenia koor-
dynacji (dowodzenia) akcji ratowniczej istnieje mozliwos$¢ przekazania tych czynnosci
do jednej z Flotylli Obrony Wybrzeza (Hel, Swinoujécie), ktére wystepuja jako po-
mocnicze stanowiska dowodzenia ratownictwa (PSDR) w przypadkach koniecznych
(dtugotrwata akcja ratownicza, np.: ratowanie mienia - techniki wojskowej, zabezpie-
czenie ratownicze ¢wiczen itd.) dowodzenie moze by¢ realizowane (lub kontynuowa-
ne) z wysunietego stanowiska dowodzenia ratownictwem (WSDR)®" od strony brzegu

lub z poktadu okretu na morzu.

Instrukcja DSO MW - Maszynopis. MW 1999r. s. 15.
Instrukcja DSO MW - Maszynopis. MW 1999r. s. 15.
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Uwzgledniajac funkcje systemu ratownictwa lotniczego oraz typowa chronolo-

gie wydarzen, akcje ratowniczg mozna podzieli¢ na kilka etapéw, a mianowicie;

m powiadomienie organdw ratownictwa lotniczego o zagrozeniu na morzu

i ratowaniu os6b znajdujgcych sie w niebezpieczenstwie;
m przejscie dyzurnych siti Srodkéw z gotowosci nr 2 do nr 1;
m udziat sit ratownictwa lotniczego w akcji ratownicze;.

Przejscie dyzurnych sit i Srodkéw z gotowosci nr 2 do nr 1 dokonuje sie na za-

rzagdzenie ODOR MW, w nastepujacych wypadkach:

m po otrzymaniu sygnatu niebezpieczenstwa z okretow MW lub z PRO -
IMRCKJ/;

m podczas lotéw specjalnych nad morzem;
®m po otrzymaniu polecenia z CSD WLIOP;

m po stwierdzeniu, ze statek powietrzny, okret, statek znajduje sie w jednej

z faz zagrozenia;

m w czasie wykonywania zadan specjalnych objetych zabezpieczeniem
ratowniczym.

Sily lotnicze ratownictwa majg ustalone 3 stopnie gotowosci:

m Nr 1 - zaloga znajduje sie na pokfadzie SP {statku powietrznego) i czas

startu od podania komendy wynosi 10 min.;

m  Nr 2 - ratownicze SP znajdujg sie ha wyznaczonych miejscach i sg gotowe

do wylotu. Zatogi znajdujg sie w pomieszczeniach dyzuréw. Czas startu od komendy

wynosi 20 minut.

m  Nr 3 - sity i srodki sg przygotowane na stoiskach. Zatogi znajduja sie na
zajeciach. Czas startu od podania komendy wynosi 50 minut latem i 1 godzine 10

minut zima.

Czas osiggniecia gotowosci umozliwiajagcych uzycie okretéw ratowniczych
i bojowych do akcji ratowniczych wynosi pietnascie minut latem i trzydziesci pie¢ zi-
ma. Czas osiggania gotowos$ci pozostatych sit i Srodkow plywajacych (spoza systemu

dyzurnego) wynosi cztery godziny.
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Srodki ratownicze na lotnisku OKSYWIE i DARLOWO utrzymywane sg w go-
towosci nr 2. Czas przebywania w gotowosci nr 1 nie moze by¢ dluzszy niz 2 godzi-
ny. W sytuacjach wymagajacych ciggtego dyzuru jednostka na jeden SP wyznacza
dwie zatogi. ODO MW, po otrzymaniu sygnatu o niebezpieczenstwie, poprzez GOA
i KSIL uruchamia zaloge dyzurnag na lotnisku BABIE DOLY lub DARLOWO, ewentu-
alnie CEWICE, informujac o sytuacji ratowniczej CSD WLOP. Dyzurna zatoga ratow-
niczego SP wszystkie dane dotyczace akcji ratowniczej otrzymuje od KSIL telefo-
nicznie lub droga radiowg po starcie. Utrzymuje z KSIL gcznosé, a nastepnie
Z najblizszym miejsca akcji SD, kierujgcym akcjg ratowniczg. O przebiegu akcji skia-
da radiowe meldunki na, SD przy ODO MW i KSIL. Specjalistyczne okrety ratownicze
zorganizowane sg w Grupy Ratownictwa Morskiego i rozmieszczone sg w portach:
Gdynia, Hel, Kotobrzeg, Swinoujécie. Statki powietrzne natomiast w: Siemirowicach,

Dartowie i Babich Dotach.

Uruchamiajgc system SAR, jednoczes$nie stawia sie w rejonie akcji w stan go-
towos$ci wszystkie ratownicze Srodki dla wsparcia akcji, uprzedza stuzbe medyczna,
organy i osoby, ktére moga udzieli¢ pomocy lub dostarczy¢ niezbednych informaciji.
W przypadku diugotrwatych akcji ratowniczych dodatkowo mozna wydzieli¢ okrety,

motoréwki, samoloty z bombami o$wietlajgcymi.

Dla potrzeb sprawnego kierowania i przekazu informacji w ratownictwie mor-

skim MWRP wykorzystuje sie:
m lgcza telefoniczne bezposrednie (sztywne);
m lacza telefoniczne komutowane w wojskowym systemie tgcznosci;

m jcza telefoniczne komutowane w systemie tgcznosci uzytku publicznego,

ktorych dostepnosc jest pelna, a czas przekazania informacji natychmiastowy.

Dodatkowo istnieje mozliwos¢ korzystania z systemu bezprzewodowej tgczno-

Sci telefonicznej (telefony komaérkowe)

Wojskowe ratownictwo morskie MWRP wykorzystuje system tgcznosci tele-
faksowej i telexowej, ktory do wspoétpracy z krajowymi i zagranicznymi instytucjami

wigczony jest w sie€ tgcznosci uzytku publicznego.

Instrukcja DSO MW. Maszynopis MW 1993r. s. 23,
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Dla potrzeb wojskowego ratownictwa morskiego MWRP zorganizowano sys-

tem tacznosci radiowej w pasmach KF, UKF AM i UKF
tacznosc¢ radiowa realizowana jest z wykorzystaniem:
m radiowych centréw odbiorczych i nadawczych;

m wydzielonych sit i Srodkéw tgcznosci samodzielnego oddziatu tgcznosci
MW;

punktow obserwacji wzrokowo-technicznej itgcznosci (POWTiL) MW,
brzegowych, samochodowych lub lotniczych retlanslatoréw tgcznosci ra-
diowej.

Wspotdziatanie organizowane jest w oparciu o $rodki radiowe. KF, UKF AM,
UKF, FM w zaleznos$ci od wyposazenia w sprzet radiowy sit bioragcych udziat w dzia-

taniach ratowniczych.
Srodki radiowe zabezpieczajg tagczno$é SDR Gdynia ze wszystkimi uczestni-
kami akcji ratowniczej w nizej wymienionych konfiguracjach;

m  bezposrednia tgcznosé UKF AM i UKF FM w przypadkach, kiedy jednostki
biorgce udzial w akcji ratowniczej znajduja sie w bezposrednim zasiegu ww. srodkow
UKF;

m lgcznos$é UKF za posrednictwem samolotowego retranslatora lub brzego-
wego systemu retranslacji MW w przypadku, kiedy jednostki biorgce udziat w akcji
ratowniczej znajdujg sie poza zasiegiem tgcznosci srodkow UKF zamontowanych na
SDR w Gdyni.

W celu zabezpieczenia ww. retranslacji na wyposazeniu MW znajduja sie:

m zamontowane na wydzielonych POWTik urzadzenia retranslacyjne UKF,

ktére zapewniajg zestawienie retranslacji wzdtuz catego wybrzeza morskiego:
m zamontowane na samolotach retranslatory UKF®".

Na wyposazeniu okretéw i samolotéw ratowniczych MW znajduje sie sprzet

umozliwiajgcy prace zaréwno w pasmach UKF AM jak i UKF FM.

Instrukcja o wojskowym ratownictwie morskim MW 1987r. s. 21.
Instrukcja DSO MW, Maszynopis, MW 1993 s. 30.



Ratownictwo MW RP dysponuje 2 okretami ratowniczymi projektu 570 (Lech,
Piast) o wypornosci 1700 ton, dtugosci 72,6 m, szeroko$ci 12 mi zanurzeniu 4,2 m.
Predko$¢ maksymalna okoto 16 w., ekonomiczna 12 w. Zasieg plywania 350 Mm,
autonomiczno$¢ 30 dob. Na wyposazeniu okrety majg 1 t6dz ratunkowa oraz bom
tadunkowy o udzwigu 7 ton. Okrety te bazujg w Gdyni. W 1998 r. okrety te poddano
gruntownej modernizacji dostosowujac do standardéw ratowniczych NATO. MW RP
posiada ponadto 3 kutry ratownicze projektu R-30 (Gniewko, Semko, Bolko). Pierw-
szy z nich bazuje w porcie Hel, 2 pozostate w Swinouj$ciu. Wyporno$¢ kutra 350 ton,
diugos¢ 32 m, szeroko$¢ 8,9 m, zanurzenie 3,7 m. Kutry wyposazono w 2 pontony
GRYF-6 z silnikiem przyczepnym, 1 t6dz ratowniczg £R-4 oraz bom fadunkowy o
udzwigu 2 ton. Ratownictwo MW RP dysponuje ponadto szeregiem mniejszych jed-
nostek ratowniczych i pomocniczych jednostek ptywajgcych takich jak: holowniki r6z-

nych klas i okrety hydrograficzne.

Mozliwosci Smigtowcow i samolotéw MW RP wg warunkéw atmosfe-

rycznych

Start Smigtowcéw na wykonanie zadania w morzu uzalezniony jest od warun-

kéw meteorologicznych na lotnisku startu oraz w rejonie prowadzenia akcji.
Tabela 4.7

Minimalne warunki dla Smigtowca Mi-14PS i W-3RM ,,ANACONDA”

Dzien Noc
- podstawa chmur -150 - podstawa chmur - 300
- widzialno$¢ 2 km - widzialnos¢ - 4 km

(Materiaty wtasne).

Réznice sa jedynie w dopuszczalnej sile wiatru. Dla $migtowcéw Mi-14PS do-
puszczalna sita wiatru wynosi 20 m/s natomiast dla W-3RM 25 m/s. Powyzsze wa-
runki sg skrajnie dopuszczalne. Wyktadnia do RL-86 ppkt. 2, moéwi: ,w celu ratowania
zycia ludzkiego ostateczng decyzje o starcie w warunkach pogodowych przekracza-
jacych dopuszczalne warunki dla danego typu SP podejmuje dowddca zatogi, po

podjeciu takowej decyzje przez uprawnione 2 osoby w LMW:
m  z-ce Szefa Sztabu MW ds. Lotnictwa;

m dowddce BL MW.
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4.4, Taktyka w akcjach ratowniczych na morzu

Niniejszy rozdziat zawiera informacje dotyczgce korelacji miedzy lotniczymi
komponentami systemoéw ratownictwa na lgdzie i na morzu, charakterystyke srodkéw
ratownictwa lotniczego na morzu oraz opis rozwigzan taktycznych, ktére sg stosowa-

ne w akcjach ratowniczych na morzu.

4.4.1. Zakres zadan lotniczego ratownictwa morskiego MW w lotniczym
systemie ratownictwa RP

Ratownictwo lotnicze Marynarki Wojennej RP stanowi element systemu SAR-
u lotniczego zorganizowanego na obszarze Polski. Z uwagi na specyfike obszaru
zainteresowania Marynarki Wojennej rejonem dziatania tego ratownictwa lotniczego
MW jest Baltyk, a w szczegélnosci jest to Flighting Information Region Warsaw (FIR)
oraz pas wybrzeza o gtebokosci 100 kilometrow. Obszar odpowiedzialnosci SAR-u

lotniczego obejmuje rejon ograniczony wspétrzednymi;

1 53°56’'N 14°13'E
2. 54®55'N 14°18’E
3. 54°55’'N 14°22'E

stad po tuku kota zakres$lonego z lotniska Ronne (55°04’N - 14°46’E) promieniem 30
km zgodnie z ruchem wskazéwek zegara do linii tgczacej punkt o wspotrzednych

geograficznych:

4, 54°55’N 15°08’E
5 54°55’N 15°52'E
6. 55°51'N 17°33'E
7 54°36'N 19°24'E
8 54°27'N 19°38'E.

Obszar odpowiedzialno$ci ratowniczej tzw. Search and Rescue Region przyje-
ty przez stuzbe ratownictwa zycia na morzu w Polsce, na podstawie zalecen IMO
pokrywa sie z FIR Warszawa. W obecnej sytuacji tzw. Strefa Wylacznosci Ekono-
micznej Polski nie pokrywa sie z granicami tego regionu, co moze powodowac niepo-
rozumienia w odniesieniu do prowadzenia ratownictwa, w szczegdlnosci, gdy np.
chodzi o platformy wydobywcze znajdujace sie w pdéinocno-wschodniej czesci Strefy

Wytacznosci Ekonomicznej.
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Za organizacje oraz przestrzeganie zasad ratownictwa lotniczego i gotowos$¢
sit i srodkow uzywanych w ratownictwie morskim odpowiada szef Ratownictwa Mor-
skiego MW oraz z-ca d-cy MW ds. lotnictwa na mocy porozumien miedzy PRO,
a MW RP. Natomiast za rozpoczecie i kierowanie akcjg ratowniczg odpowiada Oficer
Dyzurny Operacyjny Ratownictwa (ODOR), petnigcy catodobowa stuzbe w dowédz-
twie Znajduje sie on na SD MW, ktére jest jednoczes$nie w strukturze organi-
zacyjnej SAR-u lotniczego i petni funkcje Podosrodka Koordynacyjnego (ARSC-AIr
Rescue Subcenter). ODOR utrzymuje bezposredni kontakt z Oficerem Dyzurnym
Operacyjnym Brygady Lotnictwa MW, ktory z kolei jest w stanie uruchomi¢ lotnicze

zasoby SAR stacjonujgce na lotniskach: Babie Doty, Dartowo i Siemirowice.

Powodzenie w akcji poszukiwania i ratowania zalezy w duzym stopniu od
szybkiej oceny sytuacji i podjecia decyzji o kierunku rozwoju operacji ratowniczej.
Tylko wéwczas jest mozliwe szybkie uruchomienie zasobdéw lotniczych (SAR), a tym
samy zapewnienie im mozliwosci zlokalizowania, dojScia w rejon i systematycznego

ratowania rozbitkbw w mozliwie najkrotszym czasie.

Pierwsza informacja o koniecznosci pomocy statkowi powietrznemu lub jedno-

stce nawodnej moze pochodzi¢ z wielu zrédet, m. in. z;
jednostek kontroli ruchu lotniczego;
zrédet wojskowych;
Strazy Granicznej;
CONSPAS/SARSAT (satelita SAR-owski);
INMARSAT (miedzynarodowy system satelitarny);
brzegowych stacji radiowych;
innych samolotow i statkéw;
przypadkowych informatorow;

bezposrednio od jednostek zagrozonych®®.

Instrukcja o wojskowym ratownictwie morskim. Wydawnictwo Dowédztwa MW, Gdynia 1987r. s. 7
rozdz. 1.
Instrukcja petnienia dyzuru ratowniczego. Maszynopis s. 6.
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Wszystkie meldunki moga by¢ klasyfikowane pod wzgledem ich wiarygodnosci
i stopnia pilnosci dziatania, gdy otrzymany meldunek wskazuje na to, ze samolot,

statek, okret podwodny lub ludzie sg w niebezpieczenstwie.

Gdy zagdanie pomocy przekracza mozliwosci dostepnych $rodkéw ratowni-

czych powinno wybrac sie priorytety, ktére sg nastepujgce:
m  szybkie ratowanie zycia;
m  poszukiwanie rannych rozbitkow;
m szybka ewakuacja do szpitali;
m ratowanie osOb z potencjalnie niebezpiecznej sytuacji®”".

Jezeli niebezpieczenstwo jest pewne albo bardzo prawdopodobne, czas prze-
znaczony na efektywne poszukiwanie jest przewaznie ograniczony i maksymalny
wysitek poszukiwawczy powinien by¢ skoncentrowany wtasnie na tym czasie. Z regu-
ty zaleca sie poszukiwanie w rejonie z uzyciem wielu jednostek na poczatku, kiedy
osiagniecie sukcesu jest najbardziej prawdopodobne. Pienwsze poszukiwania powin-
ny zmierza¢ w kierunku szybkiego odnalezienia rozbitkéw, gdy sg oni jeszcze w sta-
nie wykorzystac radio, wzrokowe lub inne $rodki sygnalizacyjne, a stan baterii urza-
dzen nadajacych sygnaly do radionamierzania jest jeszcze dobry.

Wspoitczynnik pokrycia C, jest miarg efektywnosci poszukiwania lub jego jako-
Sci. Jest to stosunek szerokosci pasa poszukiwania W do odstepu miedzy kolejnymi

trasami poszukiwania S®\

Zalezno$¢ miedzy szerokoscig pasa poszukiwania i odstepem tras poszuki-
wania jest przedstawiona ponizej;
c=w/s
Przy pojedynczym przeszukaniu rejonu i wspotczynniku pokrycia réwny jak
wyzej prawdopodobienstwo wykrycia wynosi okoto 80%®@".

Przy poszukiwaniu z wykorzystaniem wielu jednostek, rejon poszukiwania po-

winien by¢ podzielony na mniejsze podobszary, ktére sa przydzielane poszczegdl-

Instrukcja petnienia dyzuru ratowniczego. Maszynopis s. 8.
DMW.: ATP-10 (D). Gdynia 1997r. s. 89.
DMW. Poszukiwanie i ratownictwo. Gdynia 1997r., s. 90.
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nym jednostkom ratowniczym. Podczas przydzielania podobszaréw powinno wzigé

sie pod uwage nastepujace uwarunkowania:

m statki powietrzne krotkiego i Sredniego zasiegu powinny by¢ wykorzysty-

wane w rejonach najblizszych ich baz;

m statki powietrzne szybkie i dalekiego zasiegu powinny by¢ wykorzystywane

w odlegtych rejonach;

m statki powietrzne posiadajgce ograniczone moziiwosci prowadzenia nawi-

gacji powinny by¢ wykorzystywane w przybrzeznych rejonach;

m podczas dobrej pogody rejony poszukiwania na wodach przybrzeznych
moga by¢ potozone z dala od brzegu, w takim przypadku zaleca sie ustanowienie
gtéwnych kurséw poszukiwania prostopadle do linii brzegu. Pozwoli to statkowi po-
wietrznemu niewyposazonemu w howoczesny sprzet nawigacyjny na doktadne okre-

Slenie pozycji na koncu kazdego przejscia®".

Wybér wzoru poszukiwania zalezy od wielu czynnikow, m. In. Od dokladnosci
pozycji obiektu poszukiwania, wielkosci rejonu, liczby jednostek ratowniczych, wa-
runkéw srodowiskowych, rozmiaréw obiektu poszukiwania, $rodkéw sygnalizacyj-

nych, jakimi dysponuja rozbitkowie, wyposazenia jednostki ratownicze;.
Poszukiwania lotnicze realizowane sg dwoma sposobami;
m  sposobem wzrokowym - wzrokowa identyfikacja obiektu;

m sposobem przyrzgdowym - przy wykorzystaniu réznego rodzaju detekto-
réw (radio, radar, podczerwien, itp.), powinno sie je wykorzystywac, jezeli wiadomo
lub, jezeli tylko zachodzi przypuszczenie, ze jednostka w niebezpieczenstwie lub lu-
dzie moga by¢ wykryci wczesniej przy ich uzyciu niz przy wykorzystaniu tylko $rod-

kéw wzrokowych®'*,

Podstawowymi metodami poszukiwan dla statkbw powietrznych nad morzem

zgodnie z instrukcjami ratowniczymi sg:
m poszukiwanie po trasie przejscia;

m poszukiwanie wedtug tras rownolegtych;

DMW. Poszukiwania i ratownictwo. Gdynia 1997r., s. 92.
Poradnik ratownictwa lotniczego. Wydawnictwo OPK Warszawa 1979r., s. 49.
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m poszukiwanie wedtug tras rozchodzacego sie kwadratu;

m  poszukiwanie sektorowe®".
4.4.2. llos¢ oraz dyslokacjaJednostek ratownictwa morskiego

Odpowiedzialnym za ratownictwo na morzu na mocy Rozporzgdzenia Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej ,W sprawie wykonywania zadan poszukiwania ra-
towania zycia na morzu” jest Przedsiebiorstwo Panstwowe Polskie Ratownictwo
Okretowe, ktére realizujgc powierzone mu zadania, utrzymuje w pogotowiu nastepu-
jace sity i srodki;

m  Morskie Ratownicze Centrum Koordynacyjne (MROK) Gdynia;

m  Morskie Ratownicze Podcentrum Koordynacyjne (MRPK)Swinoujscie;

m 14 specjalistycznych statkdw ratowniczych w dwunastu portach Wybrzeza;

m 8 brzegowych stacji ratowniczych®®.

Zatogi statkdéw ratowniczych sg zawodowe, natomiast brzegowe stacje ratow-

nicze sktadaja sie w 2/3 z ochotnikOw®".

Dyslokacje statkéw ratowniczych (statki ratownicze znajdujg sie w 15 minuto-
wej gotowosci do wyjscia w morze), ich typ oraz dyslokacje stacji brzegowych stacji

ratowniczych przedstawiono w tabeli 4.8.

PRO dysponuje obecnie:

* 4 jednostkami typu SAR-1500 - wybudowanymi na bazie todzi typu Graaf
van Bylandt, zaprojektowanej w Krélewskim Holenderskim Instytucie todzi Ratunko-
wych (Koninklijke Nederlandse Redding Maatschappij - K.N.R.M.). Projekt konstruk-
cji tej todzi zostat udostepniony nieodptatnie Polsce i po drobnych zmianach, maja-
cych na celu umozliwienie ptywania w cienkim lub pokruszonym lodzie oraz ochrone
poszycia kadluba podczas osiadania todzi na mieliznie. £6dz ma mozliwos¢ prze-
transportowania na swoim pokladzie 75 rozhitkéw, z tego 30 rozbitkbw w steréwce.

Pozostate dane sg nastepujgce:
o predkos¢ maksymalna 30 weztéw - 56 km/h;
0 zatoga 3 osoby;

% poradnik ratownictwa lotniczego. Wydawnictwo OPK Warszawa 1979r., s. 51.
Rozporzadzenie Ministra Zeglugi z dnia 12.03.1970r. rozdz. 1 ,,Ratownictwo morskie”.
Materiaty zr6dtowe PRO.
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o zanurzenie - 3,6 m.
Statek moze zabrac 60 rozbitkdw.
¢ 4 jednostkami typu R-17 o nastepujgcych parametrach:
o predkos¢ maksymalna - 9 weziow;
o zatoga 5 oséb;
o dlugosé kadtuba - 21 m;
o szeroko$¢ - 5,7 m;
o zanurzenie - 1,8 m.
Statek moze zabra¢ 30 rozbitkow.
» 2jednostkamitypu R-14 o nastepujacych parametrach;
o predkos¢ maksymalna - 15 weztow;
o zatoga 3 oséb;
o dlugos¢ kadtuba - 11,9 m;
o szeroko$é- 3,7 m;
o zanurzenie - 0,85 m.
Statek moze zabrac 15 rozbitkdw.
e 2lodziami typu R-1, R-2 o nastepujacych parametrach:
o zaloga 2 oséb;

o dlugosé kadtuba - 6,1 m.

todzie te sg przeznaczone jako jednostki uzupeiniajgce dla statkéw typu R-14

operujacych na zalewie Wislanym i Szczecinskim.

Brzegowe Stacje Ratownicze (BSR) przeznaczone do ratowania zycia ludz-

kiego w strefie brzegowe (do 6 Mm) petnia catodobowe dyzury w 8 miejscowosciach

Wybrzeza. Obsada kazdej stacji sktada sie z 4 ratownikéw zawodowych, z ktérych

jeden starszy ratownik petni obowigzki kierownika stacji oraz z 8 - 10 ratownikéw-

ochotnikow. Stacje utrzymuja 15 minutowag gotowos¢ do dziatah a praktycznie krot-

szg. Na ich wyposazeniu znajduje sie:
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o 5 samochodéw STAR 266 (w tym jeden zapasowy);

o 2 samochody osobowo-terenowe MUSSO (jedyny, ktéry niezawodnie daje

rade w terenie okolic Leby);
o 2 samochody STAR-744.

Na kazdym pojazdzie ratowniczym znajduje sie 30 kompletéw odziezy spor-
towej dla rozbitkbw, wysokokaloryczne racje zywnosciowe (w kazdej prasowany
Chleb, czekolada konserwa), kuchenka do przygotowania positku oraz racje zywno-

Sciowe dla ratownikéw.

Na wyposazeniu kazdej BSR znajduje sie t6dz dtugosci 4,5 m, mogaca dziata¢
w kazdych warunkach atmosferycznych bez ograniczen ze wzgledu na stan morza.
Kazdy ratownik wyposazony w kombinezon chronigcy produkcji angielskiej typu Ty-

phoon.

4.4.3. Taktyka stosowana w dziataniach ratowniczych z uzyciem

samolotow i Smigtowcow

Skuteczne prowadzenie akcji poszukiwania i ratowania wymaga przede
wszystkim koordynacji organéw bioracych w nich udzial. Zasady tej koordynacji sa
rézne w zaleznosci od szczeg6tow organizacji zasad ratownictwa morskiego oraz

dyslokacji podsystemow ratowniczych na obszarze catego wybrzeza.

Polski rzad natozyt na Polskie Ratownictwo Okretowe obowigzek koordynaciji
akcji ratowniczej i nadzoru nad wykonywaniem akcji poszukiwania i ratowania odpo-
wiedzialno$ci. Zadania koordynacji poszukiwania i ratowania wykonuje z ramienia
PRO Morskie Ratownicze Centrum Koordynacyjne w Gdyni lub pomocnicze MROK
w Swinoujsciu.

Na rysunku 4.4. zostal przedstawiony schemat postepowania podczas koor-
dynowania i prowadzenia akcji ratowniczej na morzu, po odebraniu lub zaobserwo-
waniu sygnatu wzywania pomocy. Statek, ktéry znajduje sie w niebezpieczenstwie
powinien nada¢ wiasciwy sygnat alarmowy oraz wezwa¢ pomoc na jednej lub obu
miedzynarodowych czestotliwosciach wzywania pomocy tj. 500 kHz w systemie ra-

diotelegrafii, 2182 kHz w systemie radiotelefonii lub 156,8 MHz (16 kanal UKF).
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Rys. 4.4. Obieg informacji o niebezpieczenstwie

(Opracowanie witasne na podstawie danych PRO)

Tak nadany komunikat musi zawiera¢ nastepujace czesci sktadowe:

m identyfikacje statku;

- pozycje:

m rodzaj niebezpieczenstwa i rodzaj zgdanej pomocy:

m inne dodatkowe informacje, ktére moglyby utatwi¢ poszukiwania (kurs,
szybkos$é, jesli statek porusza sie, zamiary kapitana statku, liczbe osob, ktére ewen-

tualnie opuszczg statek, rodzaj przewozonego tadunku, - jesli jest niebezpieczny®®.

Z chwilg odebrania komunikatu o niebezpieczenstwie kazdy statek bedacy
w rejonie akcji zobowigzany jest podja¢ nastepujace dziatania:

m potwierdzi¢ odbior i stosownie do sytuacji przekaza¢ komunikat o niebez-
pieczenstwie do radiostacji brzegowych lub naziemnych stacji brzegowych, ktére

prowadza catodobowy nastuch na czestotliwos$ciach ratowniczych;

Poradnik poszukiwania i ratowania dla statkéw handlowych (MERSAR). Wydawnictwo Morskie
Gdansk, 1986r. s. 29, ppkt 2.2.1.
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* bezzwtocznie prébowacé okresli¢ radionamiar na nadawany komunikat
0 niebezpieczenstwie i utrzymywac nastuch na radionamierniku na 500 kHz i (lub)
2182 kHz;
m przekazac¢ nastepujace informacje statkowi bedacemu w niebezpieczen-
stwie:
o wiasng identyfikacje;
o predkos¢ i spodziewany czas przybycia;
0 pozycje;
o gdy jest to mozliwe rzeczywisty namiar na statek w niebezpieczen-

stwie'°.

Brzegowa stacja kontrolujgca tgczno$¢ w niebezpieczenstwie natychmiast za-
pewnia statg tgcznos¢ z MRCK odpowiedzialnym za dany rejon i przekazuje wszelkie

dostepne informacje, uaktualniajgc je w razie potrzeby.

W zaleznos$ci od potrzeb operacyjnych konkretnej akcji, do dziatann uruchamia
sie calg strukture MRCK lub tylko jej czes$¢. Praktycznie, zdecydowana wiekszo$¢
akcji prowadzona jest przez obsade dyzurng wypetniajgca jednoczesnie zadania kie-

rownika akcji, ktéry podczas akciji:

m zatwierdza opracowane przez Centrum Planowania Operacyjnego lub ko-
ordynatora operacji plany akcji po upewnieniu sie, ze obejmujg one catoksztalt aktu-
alnego i przewidywanego kierunku rozwoju sytuacij;

m organizuje prace MRCK, biorgc pod uwage:

o ilos¢ obsady niezbedna do efektywnego prowadzenia akcji;

o stopieh wyszkolenia personelu dyzurnego;

o stopien znajomosci szczego6towego planu dziatania przez zatogi jedno-
stek ratowniczych przewidzianych do udziatu w akcji;

m organizuje;

o zabezpieczenie materiatowo-techniczne, w tym odpowiednig prace
Ssrodkow tgcznosci dla potrzeb akciji;
o0 serwis oraz uzupetnienie zapasow dla jednostek bioracy udziat w akciji;

m  kontroluje:

o aktualnos¢ posiadanych przez MRCK informacji o dyslokacji i gotowo-

Sci sit i Srodkoéw ratowniczych oraz prowadzonych dziataniach;

Poradnik poszukiwania i ... s. 35, ppkt 3.2.1.
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o prawidtowos$é zobrazowania posiadanych informacji na mapach i plan-
szetach;
o prawidiowos¢é dokumentowania podjetych dziatan;

m informuje kierownictwo PRO o prowadzonych akcjach ratowniczych.

W przypadku prowadzenia przez MROK akcji ratowniczych o duzym zakresie,
kierownik MRCK wyznacza dowddce miejsca akcji (koordynatora nawodnego poszu-

kiwania).

Dowddca miejsca akcji jest jeden z kapitanow specjalistycznych statkéw PRO,
biorgcych w niej udziat. W przypadku, gdy do akcji poszukiwawczo-ratowniczej nie
zaangazowano jednostek PRO lub nie doszly one jeszcze w miejsce akcji, do czasu
ich przybycia jeden z kapitandéw innych statkéw biorgcych w niej udziat przyjmuje na

siebie obowigzki koordynatora nawodnego poszukiwania.
4.4.4. Planowanie i prowadzenia akcji ratowniczej

W przypadku rozpoczecia akcji ratowniczej niezbedne jest jej Sciste zaplano-
wanie. Planowanie poszukiwan jest niezbedne w przypadku, gdy nieznane jest do-
ktadne miejsce katastrofy, lub, gdy uptynie znaczny okres czasu od uzyskania ostat-
niej pewnej pozycji obiektu poszukiwan. Personel Ratowniczego Centrum Koordyna-
cyjnego (RCC) jest odpowiedzialny za opracowanie i uaktualnianie skutecznego pla-

nu poszukiwan. Planowanie poszukiwan zawiera:

m okreslenie pozycji niebezpieczenstwa (najbardziej prawdopodobne miejsce

znajdowania sie obiektu poszukiwan) i rejonu poszukiwan;
m systematyczne tworzenie mozliwego do wypracowania planu poszukiwan;
m  selekcje wzoru poszukiwania:
m planowanie dziatan w rejonie;
m przekazanie planu poszukiwania dla OSC;
m przegladanie (aktualizacje) planu poszukiwania.

Metody wykorzystywane podczas planowania poszukiwah zalezg od stopnia
trudnosci przypadku, z jakim mamy do czynienia, oraz mozliwosci planistycznych.
W bardziej skomplikowanych przypadkach nowoczesne programy komputerowe mo-

ga poméc w procesie analizy danych. W sytuacjach mniej skomplikowanych lub, gdy
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wspomaganie komputerowe jest niedostepne, moze by¢ wykorzystywana metoda

tradycyjna, opierajagca sie na znajomosci dziatan na wektorach i podstawach algebry.

Z chwilg otrzymania pozycji wypadku nazywanej pozycja poczatkowg rozpo-
czyna sie okres$lanie pozycji odniesienia (Datum). Za pozycje odniesienia przyjmuje-
my najbardziej prawdopodobne miejsce znajdowania sie obiektu poszukiwan, po-
prawione o przemieszczenie sie tego obiektu w czasie. Pozycja odniesienia powinna
by¢ przeliczana (aktualizowana) systematycznie, jako ze ,sity” powodujgce zmiane

miejsca potozenia obiektu poszukiwan oddziatujg na ten obiekt przez caly czas.

Dziatanie sit zewnetrznych powoduje przemieszczanie sie obiektu, czyli znos.
Woyliczenie pozycji odniesienia polega na: okres$leniu sit dzialajgcych na poszukiwany
obiekt i powodujacych znos, oraz obliczeniu wektora dla kazdej z tych sit. Sity te obli-
cza sie na zasadzie dodawania wektorow i w koncowej fazie obliczen otrzymujemy

pozycje odniesienia (Datum).

Wektory sit powodujgce znos powinny by¢ wyliczane dla przedzialu czasowe-
go okreslonego momentem (godzing) ostatniej znanej pozycji (LKP), a momentem

przybycia w rejon pienwszej jednostki ratowniczej.

RCC powinno okresli¢, ktore z sit przyrody oddziatywaty na obiekt poszukiwan

zaréwno przed jak i po zaistnieniu wypadku:
m dla wypadkoéw morskich prad i wiatr;
m  dla wypadkéw lotniczych gtéwnie wiatr.

Suma sit dziatajgcych na obiekt okreslona jest wektorem znosu z nadanym mu
kierunkiem i diugos$cia reprezentujacymi odpowiednio kierunek i predkos¢ prze-
mieszczania. Wszystkie elementy powodujace znos oddziatujg na obiekt jednocze-
$nie, totez trasa przemieszczania sie przebiega zgodnie z wektorem wypadkowym.

Dlugos¢ wektoréw jest mierzona w jednostkach drogi.
W celu okreslenia dtugosci wektoréw nalezy:
m  okresli¢ predkos¢ sit przyrody (wiatr; prad);
m  przetozyé predkosé sit przyrody na predkos¢ obiektu;

m przemnozy¢ predkos$¢ obiektu przez okres oddziatywania, aby otrzymac

dlugosc¢ wektora;
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m  okresli¢ kierunek sity kierunek ruchu obiektu;

m dodac wszystkie wektory oddziatywujace na obiekt, aby otrzymac¢ wypad-
kowy wektor obiektu.

W przypadku katastrofy iotniczej nalezy uwzgledni¢ maksymalng droge mie-
rzong po powierzchni ziemi, jakg mogt przeby¢ samolot podczas opadania z wysoko-
Sci, na ktorej nastgpita awaria silnika. Dla skoku spadochronowego w sytuacji awa-
ryjnej nalezy uwzgledni¢ znos spadochronu, ktéry jest potaczeniem wspoétczynnika
lotu Slizgowego (szybowania) i wznoszenia zwigzanego z wystepowaniem wiatru wy-
sokosciowego. Wysokos$¢ spadania spadochronu, rodzaj spadochronu i wspoétczyn-
nik lotu Slizgowego (szybowania), jak réwniez $redni wiatr wysokos$ciowy powinny

by¢ brane pod uwage podczas wyliczania znosu spadochronu.

Tabela 4.9
Wielkos¢ znosu spadochronu (wspétczynnik lotu slizgowego - zero)

Odlegtos$¢ miejsca ladowania w milach od pozycji otwarcia spadochronu / z wiatrem/

Wysokos¢ otwarcia Predkos$¢ wiatru w weztach
spadochronu 10 20 30 40 50 60 70
30000 st6p/9000m/ 3.7 7,7 111 14,7 18,4 22,1 25,8
20000 stop/6000m/ 2,7 5,3 8,0 10,7 13,3 16,0 18.7
14000 st6p/4300m/ 1,9 3,8 5,7 7,7 9,5 11,4 13,3
110000 st6p/3050m/ 1,4 2,8 4,2 5,7 7,0 8,3 9.7
8000 stop / 2400m/ 1,2 2,3 3,5 4,6 5,8 6,9 8,1
6000 stép/1800m/ 0,9 1,7 2,6 3,5 4,4 5,2 6,1
{4000 st6p/1200m/ 0,6 1,2 18 2.4 3,0 3,5 41
2000 stop /600m/ 0,3 0,6 0,9 1,2 15 1.8 2,1

(DMW.: ATP-10 (D). Gdynia 1997r., str. 48)

Np. przy skoku spadochronowym z wysokosci 8000 stop i wiatru 20 W wiel-
kos¢ znosu spadochronowego wynosi 2,3 Mm ijest nanoszona na mape, aby otrzy-
mac pozycje lgdowania. W przypadku, gdy zakladamy, iz poszukiwany obiekt znajdu-
je sie w wodzie nalezy uwzgledni¢ dryf. Dryfjest to poruszanie sie po wodzie obiektu
spowodowane przez wiatr wiejacy na nawodne czesci poszukiwanego obiektu. Na-
pierajacej sile wiatru przeciwstawia sie opér wody na podwodnej czesSci obiektu.
Wiekszos¢ jednostek morskich ma czes¢ kadluba i nadbudéwki (powierzchnia na-

wiewu) potozong nad powierzchnig wody. Im wiekszg powierzchnie nawiewu obiekt
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posiada, tym bardziej wiatr napiera na obiekt. W przypadku catkowicie zanurzonych

obiektow oraz os6b w wodzie, zaktada sie, ze nie posiadajg one dryfu.

RCC powinno uzyskac¢ informacje dotyczace charakterystycznych cech obiek-
tu w celu okreslenia wielkosci dryfu. Predkos¢ dryfu moze by¢ szacowana w sposob

ogolny przy wykorzystaniu odpowiednich wykreséw i tabel.

Tabela 4.10
Wzory na dryf dla wybranych typow jednostek

Rodzaj jednostki Predkos¢ dryfu
Jachty kabinowe o matej wypornosci, todzie z
silnikami przyczepnymi, tratwy gumowe /bez 0,07 U+ 0,04 w
dryfkotwy/
Duze jachty kabinowe 0,05 U
Jachty kabinowe o matej wypornosci, fodzie z
silnikami  przyczepnymi, tratwy gumowe z 0,05 U-0.12 w
dryfkotwa
Statki o Sredniej wypornosci, statki rybackie 0,04 U
Gteboko zanurzone statki o duzej wypornosci 0,03 U
Deski surfingowe 0,02 U

(DMW.: ATP-10 (D). Gdynia 1997r., str. 50)
Tabela 4.11
Wzory na dryf tratwy ratunkowej
Tratwy Bez dryfkotwy odchylenie  Z dryfkotwg odchylenie od
od kierunku wiatru kierunku wiatru
Tratwa zwykta 0,07 U+ 0,04 +/- 35 st. 0,05 U-0,12w+/-35st.

Tratwa z namiotem + 25% poz. 1 + 25% poz.1 +/- 35 st.
Tr. z kieszeniami balast. -25% poz. 1 -25% poz.1+/-35 st.
Tr. z namiotem i balastem 0,07 U+0,04w +/-35st. 0,05U-0,12w +/-35st.
Tr. z glebokim balastem 0,03 U +/-35st. Brak danych
Tr. z namiotem i gt. balastem 0,05U-0,12 w +/-35st. Brak danych
Tr. okragta z namiotem i sy- 0,05 U-0,12+/-15 st Brak danych

metrycznym balastem

(DMW.: ATP-10 (D). Gdynia 1997r., str. 51)
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Przy planowaniu operacji poszukiwawczej bardzo wazne jest dobranie odpo-
wiedniego rejonu poszukiwan. Rejon poszukiwan jest to geograficzny obszar okre-
Slony przez RCC, w ktérym najprawdopodobniej znajduje sie obiekt poszukiwan.
Wielko$¢ btedu nieodtgcznie zwigzanego z prowadzeniem obliczeh catkowitego zno-
su obiektu oraz mozliwo$ciami okreslania pozycji przez obiekt w niebezpieczenstwie
i SRU jest wykorzystywana jako podstawa do kalkulowania promienia poszukiwan R
ze Srodkiem w okolicy pozycji odniesienia (DATUM). Promien ten jest z reguty limito-

wany maksymalna odlegtoscia, na jaka obiekt mogt sie przemiescic¢ po katastrofie.

W przypadku, gdy czas reakcji jest krotki, RCC moze wykorzysta¢ standardo-
wy promien, poprawiony o uwarunkowania fizyczne rejonu. W rejonach, gdzie po-
szukiwania mogg rozpoczac¢ sie w czasie krétszym niz 6 h, zaktada sie, ze promien 6
Mm jest wystarczajgco duzy, aby wiekszo$¢ poszukiwanych obiektdw znajdowata sie
wewnatrz tak okreslonego rejonu. W razie koniecznosci, mozna wykorzysta¢ wspot-

czynnik bezpieczenstwa (tabela 4.12).
Rozszerzenie rejonu na podstawie obliczen catkowitego znosu polega na

przesunieciu wiekszej czesci rejonu w kierunku otwartego morza.

Tabela 4.12

Wspotczynnik bezpieczenistwa promienia poszukiwania

Numer poszukiwania fs (Mm)
Pierwsze 11
Drugie 1,6
Trzecie 2,0
Czwarte 2,3
Pigte 2,5
Kolejne 2,5

(DMW .:ATP-10 (D). Gdynia 1997r., str. 62)

Z punktu widzenia precyzji planowania catej operacji poszukiwawczej powinny
by¢ tez brane pod uwage btedy pozycji poczatkowej poszukiwanego obiektu jak tez
btedy pozycji jednostki poszukiwawczej. Wszystkie btedy powinny by¢ réwniez brane
pod uwage przez RCC i kalkulowane na biezgco w obliczeniach rejonu poszukiwa-

nia.
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4.4.5. Planowanie poszukiwan w rejonie

Celem planowania poszukiwan jest pokrycie ( przeszukanie) w miare mozli-
wosci rejonu z odpowiednim prawdopodobiefistwem wykrycia (POD). Wielko$¢ przy-
krytego rejonu jest funkcjg liczby, predkosci i dzielnosci (mozliwosci) jednostek po-
szukujacych (SRU), ktére wykorzystujemy. Jednostki poszukujace w rejonie porusza-
ja sie po trasach poszukiwania, ktorych odstepy (S) wptywajg na wykrywalnos¢
obiektu. Prawdopodobienstwo wykrycia (POD) mozna zwiekszy¢ zmniejszajgc od-
step miedzy trasami poszukiwania, co jednak wymaga wiecej czasu. Moze sie wow-

czas okazac, ze trzeba zmniejszy¢ rozmiary rejonu poszukiwan.

Rys. 4.5. Przebieg tras poszukiwan w rejonie operacji
(Na podstawie: DMW.: ATP-10 (D). Gdynia 1997r.)
LEGENDA.
S - odstep miedzy trasami poszukiwan
Plan poszukiwania jest modyfikowany pod wptywem nastepujacych czynni-
kow:

czas dostepny na prowadzenie poszukiwan;
rodzaj poszukiwanego obiektu;

widzialno$¢ meteorologiczna;
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m  stan morza;

m  wysokos¢ lotu.
Szerokosc¢ pasa poszukiwan

Szerokos¢ pasa poszukiwania (W) jest odlegtoscig mierzong tacznie po obu
stronach SRU, w obrebie, ktore] jest zapewnione prawdopodobienstwo wykrycia
obiektu. Szerokos$¢ pasa poszukiwania wynosi nieco mniej niz podwojona maksy-
malna. wartos¢ zasiegu wykrycia obiektu, ktory z kolei jest maksymalng, odlegtoscia,
na jakiej obiekt moze by¢ wykryty. Do prowadzenia poszukiwarn moga by¢ zaanga-
zowane rézne srodki tj. detektory podczerwieni, detektory radiowe, radary, czy tez
poszukiwanie $rodkami wzrokowymi. W poszukiwaniach lotniczych zaleca sie

sprawdzone wysoko$ci poszukiwania wzrokowego (tabela 4.13.).

Tabela 4.13
Zalecane wysokosci poszukiwania wzrokowego
Obiekt Zalecana wysokos¢é
Duze samoloty 400 -1000 stop
Dinghy, mate samoloty, deski surfingowe. 200 - 500 stop
Mate lub sredniej wielkosci todzie, tratwy, samo- 1000 - 3000 stoép
loty.
Sygnaty wzywania pomocy 1500 - 2000 stop

(DMW .:ATP-10(D). Gdynia 1997r.. str. 70)

W poszukiwaniach wzrokowych szeroko$¢ pasa zwigzana jest z rodzajem po-
szukiwanego obiektu, wysokoscig, z ktérej prowadzi sie poszukiwania, poprawka na
czynniki srodowiskowe, oraz predkoscig poszukiwania. W przypadku morskich ope-
racji SAR poprawiona szerokos¢ pasa poszukiwania (W) = niepoprawiona szerokos$é
pasa poszukiwania (Wa) x wspoétczynnik pogodowy (fw) x poprawka ,fatigue” (ff) x

wspotczynnik predkosciowy (fv).
W=WaMwn v

Wartosci zalecanych paséw poszukiwania dostepne sg réwniez w postaci ta-
belarycznej w poradnikach IMO/ICAO. Poszczegodlne tabele uwzgledniajg zaréwno
zalecane wysokosci lotu, warunki widzialnosci jak i mozliwosci wykrycia wybranych

obiektéw z uwzglednieniem ich charakterystyki.
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RCC w planowaniu poszukiwan musi uwzgledni¢ wszystkie istniejgce ograni-
czenia; czasu, terenu, pogody, urzadzeh nawigacyjnych, wykrywalnosci obiektu,
mozliwosci jednostek poszukiwawczych, rozmiaréow rejonu, odlegtosci od baz, wy-
maganego prawdopodobienstwa itd. Niemniej jednak pierwsze poszukiwania powin-
ny zmierza¢ w kierunku szybkiego odnalezienia rozbitkbw, gdy sa oni jeszcze w sta-
nie wykorzysta¢ radio, $rodki wzrokowe lub inne $rodki sygnalizacyjne, a stan baterii
urzgdzen nadajgcych sygnaly do radionamierzania jest jeszcze dobry. Najskutecz-

niejsze sg nastepujgce zasady postepowania:

m wyznaczy¢ dostatecznie duzy rejon poszukiwania, aby moéc zlokalizowaé

rozbitkdw;

m  zastosowac odstepy tras poszukiwania S réwne szerokosci poszukiwania
W(C=1):

m  okresli¢ czas zakonczenia poszukiwania;

m skalkulowac¢ liczbe godzin poszukiwania niezbednych do przeszukania re-

jonu przez jednostki ratownicze w wyznaczonym czasie;

m  wysta¢ wystarczajagcg liczbe SRU w celu przeszukania rejonu w wyzna-

czonym czasie;

m jezeli poszukiwania nie przyniosly rezultatu, zastosowaé koncepcje roz-

szerzenia rejonu i powtarzania poszukiwan.

W zaleznosci od stopnia prawdopodobienstwa okreslenia pozycji niebezpie-
czenstwa i wielkosci rejonu do przeszukania, liczby posiadanych jednostek ratowni-

czych stosuje sie r6zne wzory poszukiwania:

m poszukiwania kursami roéwnoleglymi dla jednej lub kilku jednostek, przy

jednakowym prawdopodobienstwie w catym rejonie;

m rozchodzacego sie prostokata, stosowany w matych rejonach przy

watpliwosciach, co do pozycji niebezpieczenstwa;

m poszukiwanie sektorowe, gdy pozycja niebezpieczenstwa jest pewna, a re-

jon nie jest rozlegty.
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Podsystem ten jest odpowiedzialny za graficzng prezentacje wszelkich infor-
macji, jakie docierajg na SD. Zasadniczym przedmiotem zobrazowania jest sytuacja
taktyczna w okreslonym rejonie geograficznym, w danej chwili, wiec zobrazowanie

dotyczy jedynie elementéw zwigzanych geograficznie z prezentowanym rejonem.

Problematyka zobrazowania obejmuje nastepujgce elementy skladajgce sie
na peiny obraz sytuacji ratowniczej:

1. Mapa podktadowa obejmuje swoim zasiegiem rejony Baityku oraz Ciesnin
Dunskich i jest reprezentowana w dwéch podstawowych skalach odpowiadajgcych
mapom serii 200 i 470. Zawiera ona linie brzegowa oraz podstawowe izobaty zawar-
te w mapach zrodtowych powyzszych serii. Operacja zmiany skali wigze sie ze zmia-
ng wyswietlanej mapy. Mapy nie mieszczga sie w catosci na ekranie, dlatego tez nie-
zbedna jest operacja ich przesuwania. Przesuwanie moze odbywac sie w sposéb

ptynny lub skokowy do wskazanej pozycji albo o staty skok.

2. Warstwy informacyjne stanowig dodatkowy element zobrazowania pozwa-
lajacy na niezalezne nanoszenie wybranych grup elementéw teatru dziatan (ETD) na
mape podkladowa. W poszczegélnych warstwach zgrupowano jednorodne w sensie
merytorycznym informacje wynikajgce z zadan przewidzianych do realizacji na
Zautomatyzowanym Stanowisku Pracy Punktu Dowodzenia Ratownictwem. Warstwy
informacyjne moga by¢ nanoszone i wymazywane w sposob wzajemnie od siebie
niezalezny, co powoduje, ze widoczna jest tylko informacja obecnie potrzebna, a po-
zostate (niewidoczne) informacje nie zaciemniajg obrazu ( np. poligony, tory wodne,

bazy morskie, linie rozgraniczenia, lotniska itd.).

3. Pozycje celow sg wyswietlane na mapie cyklicznie w miejscach odpowia-
dajacych geograficznemu potozeniu odpowiednich obiektéw rzeczywistych. Pozycje
te sg zaznaczane symbolami okreslajgcymi ich rodzaj lub klase. Cigg odcinkéw tg-
czacych pozycje tego samego celu sklada sie na jego przebytg trase. Cele moga by¢
opcjonalnie opisane identyfikatorami lub wektorami ich ruchu. Dlugos¢ wektora ruchu

jest proporcjonalna do predkosci celu, ajego kierunek okresla kurs celu.

4. Funkcje uzytkowe wspomagajgce czynnosci wykonywane na PD Rat zwia-
zane sg z wyswietleniem okreslonych okienek, menu lub elementéw graficznych ta-
kich jak np. wielokat ograniczajacy obszar poszukiwania. Dziatanie funkcji jest uru-

chamiane przez operatora i przebiega w sposéb interakcyjny.



4.4.6. Sposoby taktyczne i metody poszukiwan z uzyciem samoiotow

i Smigtowcow

W doborze sposobéw i metod poszukiwan niezbedne jest zaplanowanie tego
poszukiwania. Planowanie poszukiwan jest niezbedne, jezeli miejsce katastrofy jest

nieznane, lub, gdy uplynie znaczny okres od czasu uzyskania ostatniej pewnej pozy-

cji obiektu poszukiwan”°\

Wybdr wzoru poszukiwania zalezy od wielu czynnikéw m. in. od doktadnos$ci
pozycji odniesienia, rozmiaréw rejonu poszukiwania, liczby jednostek, jakimi dyspo-
nujemy, warunkéw sSrodowiskov»/ych, rozmiaréw obiektu poszukiwan oraz rodzaju

srodkéw sygnalizacyjnych, jakimi dysponujg rozbitkowie.

Liczba oraz rodzaj jednostek poszukujacych, jakimi dysponujg ratownicy, sg
czynnikami krytycznymi podczas wyboru sposobu i metod poszukiwan. Promien
skretu jednostki ratowniczej, predkos¢, mozliwos¢ wykrycia obiektu, mozliwosci okre-
Slania pozycji i dokladnosci jej okreslania maja ogromny wptyw na jednolito$¢ pokry-

cia rejonu poszukiwania oraz na prawdopodobienistwo wykrycia poszukiwanych.

Ponizej zostaly przedstawione sposoby poszukiwan wykorzystywane w ratow-

nictwie lotniczym.
Poszukiwanie metodsa ,,po trasie przejscia”

Stosowane tej metody praktykowane jest wtedy, gdy planowana trasa przej-
Scia poszukiwanego obiektu jest znana. Poszukiwanie po trasie jest z reguly pierw-
szym poszukiwaniem przy zatozeniu, ze obiekt bedzie tatwo zauwazony lub, ze roz-

bitkowie beda sygnalizowa¢ niebezpieczenstwo.
Wzér poszukiwania po trasie przejscia jest korzystny z dwoch powoddw:
m  jest szybki w realizacji;
m  pokrywa catg planowang trase przejScia wraz z rejonem przyleglym”
Poszukiwanie metoda tras réwnolegtych

Jest wzorem poszukiwania najlepiej przystosowanym do wykorzystania na
prostokatnych lub kwadratowych rejonach poszukiwania, ma proste drogi na kursie
poszukiwania. Sa one z reguty utozone réwnolegle w stosunku do osi gtéwnej rejonu

DMW.: ATP-10 (D). Gdynia 1997r. s. 42.
DMW.; ATP-10 (D). Gdynia 1997r. s. 100.
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poszukiwania. Wz6r tras réwnoleglych stosowany jest dla rozlegtych terenéw poszu-
kiwania, gdzie znana jest jedynie przyblizona pozycja poczatkowa oraz wymagane

jestjednolite pokrycie rejonu poszukiwania"®".
Poszukiwanie metoda Creeping Line (pokrycie poszukiwaniami)

Wzory te sg specjalizowanymi wzorami poszukiwan tras rownolegltych, pod-
czas ktérych kierunek kursu posredniego pokrywa sie wedtug kierunkiem osi gtéwnej
rejonu poszukiwan, wedtug przeciwienstwie do zwyklych wzoréw tras réwnolegtych.
Sa one wykorzystywane wtedy, gdy chcemy przykry¢ jeden wedtug koncoéw rejonu
poszukiwania jako pierwszy lub, gdy chcemy zmieni¢ kierunek drogi na kursie po-

szukiwania ze wzgledu na wystepujace odblaski stoneczne lub falowanie"®".
Poszukiwanie metodg rozchodzacego sie kwadratu

Stosowane sg na malych rejonach poszukiwania, gdy istniejg watpliwosci na
temat pozycji niebezpieczenstwa. Zapewniajg one bardziej jednolite przeszukanie
rejonu poszukiwania niz poszukiwanie sektorowe oraz moga by¢ rozszerzone. Po-
szukiwanie po kwadracie odnosi sie do poszukiwan wg wzoru rozchodzgcego sie
kwadratu. Rozpoczynaja sie w pozycji odniesienia i rozszerzaja sie w kierunku ze-
wnetrznym. Jezeli pozycja odniesienia nie jest punktem tylko linig, wowczas wzoér ten
mozna przeksztatci¢ w rozchodzacy sie prostokat. Pienwsza droga na kursie poszu-
kiwania skierowana jest pod wiatr lub pod prad w celu zmniejszenia bledéw nawiga-

cyjnych. Doktadnos$¢ realizacji wzoru poszukiwania wymaga duzej uwagi nawigatora.

Jezeli poszukiwania prowadzg dwa statki powietrzne w ty samym rejonie, mu-
szg one poszukiwaé wg swoich wilasnych wzoréw na réznych wysokosciach z trasa-
mi przesunietymi wzgledem siebie o 45°. Musza takze posiada¢ zalecana separacje

wysokosci poszukiwania"®”.
Poszukiwanie metodg sektorowa

Wykorzystywane sg wowczas, gdy pozycja niebezpieczenstwa jest pewna lub
w przypadku, gdy rejon poszukiwan nie jest rozlegly i wysitki poszukiwawcze wyma-
gane sa gtownie w rejonie pozycji odniesienia. Wzdr przypomina ,szprychy kota”

i jest wykorzystywany dla pokrycia kotowego rejonu poszukiwania. Wzér poszukiwa-

DMW.: ATP-10 (D). Gdynia 1997r. s. 102.
DMW.: ATP-10 (D). Gdynia 1997r. s. 105.
DMW.: ATP-10 (D). Gdynia 1997r. s. 106.



174

nia sektorowego jest wykorzystywany przez statki powietrzne w rejonie poszukiwania
0 Srednicy nie wiekszej niz 20 - 30 Mm, a przez jednostki nawodne - niz 5 Mm. Po-
zycja odniesienia powinna by¢ przeliczana dla kazdego kolejnego poszukiwania, aby
uwzgledni¢ znos. Kazda droga na kursie poszukiwania oddzielona jest od innej war-
toscig kata, ktory zwigzany jest z maksymalng wartoscig odstepow tras poszukiwania
1promieniem rejonu poszukiwan oraz potgczona drogami posrednimi o dtugosci réw-
nej maksymalnej wartosci odstepdw tras poszukiwania. W celach unifikacji postepo-

wania kazda zmiana kursu powinna odbywacé sie w prawo°®.
Poszukiwanie metodg oswietleniowg

Wykorzystywane sg tylko do poszukiwan nocnych. Wykrycie rozbitkéw w nocy
bez dodatkowego wyposazenia jest trudne. Spadochronowe flary Swietlne zwieksza-
ja szanse na wykrycie obiektu tylko nieznacznie, sg efektywne gtdwnie w przypadku
duzych obiektéw w doktadnie okreslonym rejonie poszukiwania. Sg one przydatne
podczas poszukiwan nad morzem, gdyz w takim rejonie jest mato prawdopodobne
pomylenie sylwetki poszukiwanego obiektu z innymi przedmiotami. Spadochronowe
flary Swietlne sg z reguly zrzucane ze statkbw powietrznych znajdujacych sie z przo-

du i powyzej jednostek ratowniczych”
Poszukiwanie metodg naprowadzania (samonaprowadzania)

Wykorzystywane sg do okres$lania pozycji nadajnika sygnatéw niebezpieczen-
stwa lub innego nadajnika sygnatu od rozbitkéw lub jednostki w niebezpieczenstwie.
Rodzaj poszukiwan zalezy od tego czy statek powietrzny bedzie wyposazony

w sprzet naprowadzajacy“®

4.4.7. Urzadzenia pokladowe do wykrywania matogabarytowych
obiektéw w morzu i taktyka ich uzycia

Srodki wykrywania obiektéw poszukiwania

Kazdy obiekt posiada okre$lone cechy fizyczne. Niektére z nich moga by¢

pomocne w skutecznym wykryciu tego ciata w warunkach morskich. Moga to by¢:
®  masa;

m  ksztalt (wymiary):

DMW.: ATP-10 (D). Gdynia 1997r. s. 107.
DMW.: ATP-10 (D). Gdynia 1997r. s. 111.
DMW.: ATP-10 (D). Gdynia 1997r. s. 113.
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m temperatura;
m pola (magnetyczne, elektromagnetyczne), itd.

Znajac cechy fizyczne obiektu oraz jego parametry mozemy zastosowac od-

powiednie $rodki wykrywania:
1. Radiolokacyjne

W przypadku urzadzen radiolokacyjnych do przeszukiwania akwendéw wod-
nych wykorzystywane sg impulsy radaru, ktérego zesp6t nadawczo-odbiorczy za-

montowano w dolnej czesci kadtuba statku powietrznego.

Celem wykrycia jest okreslony obiekt posiadajagcy umowng powierzchnie odbi-
cia niezbedng dla jego wykrycia z okreslonej odlegtosci przez radar statku powietrz-
nego lub jednostki nawodnej. Zasieg wykrycia obiektu w zaleznosci od wysokosci

lotu statku powietrznego okresla wzor:
D=2,08 (VH+Vh)
gdzie: D = zasiegw Mm;
H = wysoko$¢ anteny (statku powietrznego) w m;

h = wysoko$¢ obiektu w m.

Szybkos$¢ przeszukania akwenu z wykorzystaniem urzadzen radiolokacyjnych
ograniczona jest jedynie predkoscig skanowania powierzchni wody wigzka fal. Roz-
poznanie powietrzne akwenu za pomoca tych urzgdzen zalezy gtéwnie od stanu mo-
rza, energii o promieniowania obiektu, powierzchni skutecznej obiektu, czulosci od-

biornika i kata padania fali elektromagnetycznej na powierzchnie akwenu.

Wplyw warunkéw meteorologicznych na prace urzgdzen tego typu jest spo-
wodowany gtéwnie przez rozpraszanie promienia skanujgcego przez mgte, opady
atmosferyczne oraz pofalowang powierzchnie morza. Przy pomocy radaru mozna
wykry€, sklasyfikowac i zidentyfikowaé poszukiwany obiekt w oparciu o ksztatt i wiel-
kos¢.

2. Radionamierzajace

Celem jest radiostacja lub radioptawa, ktora imituje okreslone sygnaly radiowe
na okreslonych czestotliwosciach, ktére odbierane sg przez specjalistyczny odbiornik

- radionamiernik zainstalowany na statku powietrznym. Zasiegi wykrycia zalezg tu
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przede wszystkim od widzialnosci radiowej anten (UKF), czutosci odbiornika oraz

mocy nadajnika i wahajg sie w granicach od kilkunastu do kilkudziesieciu kilometréw.
3. Wzrokowe

Jezeli obiekt ratowany nie posiada $rodkéw radiotechnicznych, to zasadni-
czym rodzajem poszukiwania staje sie poszukiwanie wzrokowe. Szeroko$¢ przeszu-
kiwanego pasa zalezy od warunkéw atmosferycznych w rejonie poszukiwania a tym
samym od widzialno$ci, wysokosci lotu, predkosci oraz pory doby. Przeszukiwanie
moze odbywac sie wzrokowo lub z uzyciem urzadzen optycznych (np. kamera TV

powiekszajgca obraz obiektu).

Tabela 4.14

Niepoprawiona wartos¢ szerokosci pasa poszukiwania wzrokowego
(w jardach)

Wysokos¢ Obiekt Widzialno$¢ w Mm
poszukiwania
1 3 5 10 15 20 30

cztowiek w wodzie 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
H =300 stép tratwa 1.0sobowa 0,3 0,7 0,9 1.2 1,3 1.3 1.3
tratwa 4.0sobowa 0,4 0,9 1,3 1.7 2,0 2,2 2.2
cztowiek w wodzie 0 0.1 0,1 0,1 0,1 0,1 0.1
H = 500 stép tratwa 1.0sobowa 0,3 0,7 0,9 1,2 1.4 1,4 1,4
tratwa 4.0sobowa 0.4 1.0 1,3 1,8 2,0 2.2 2,2
cztowiek w wodzie 0 0,1 0,1 0.1 0.1 0,1 0,1
H =750 stop tratwa 1.0sobowa 0,3 0,7 0.9 1,2 1.4 1,4 1,4
tratwa 4.0sobowa 0,4 1,0 1.3 1,8 2,1 2.2 2,2
cztowiek w wodzie 0 0 0 0 0 0,1 0,1
H = 1500 stop
tratwa l.osobowa 0,2 0,7 0,9 1,3 1,4 1.4 1,4
tratwa 4.0sobowa 0,3 1 1.3 1.9 2.1 2,3 2,3
cztowiek w wodzie 0 0 0 0 0 0 0,1
H = 3000 stop
tratwa l.osobowa 0,1 0,5 0,8 1.1 1,3 1.3 1.3
tratwa 4.o0sobowa 0,1 0,7 1,2 1,8 2,1 2,3 2,3

(DMW .:ATP-10(D). Gdynia 1997r. s. 73-75)

Szerokos$¢ pasa poszukiwania jest odlegtoscia mierzong tacznie po obu stro-

nach jednostki ratowniczej, w ktérej prawdopodobieristwo wykrycia obiektu znajdujg-
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cego sie na zewnatrz tego pasa jest rowne prawdopodobienstwu niewykrycia tego

obiektu znajdujgcego sie w tym pasie”°®.

Pas poszukiwania rozbitka w wodzie wzrasta 4 - krotnie (do H = 500 stop), je-

zeli jest on ubrany w indywidualny $rodek ratowniczy.
(stopa = 30,48 cm, jard = 91,4 cm).
4, Magnetometryczne

Jezeli obiekt posiada wlasne dostatecznie duze pole magnetyczne, a inne
Srodki rozpoznania zawodzg, woéwczas statek powietrzny posiadajgcy na wyposaze-
niu magnetometr wtedy poszukiwanie odbywa sie za pomoca sondy magnetycznej.
Dotyczy¢ to moze zatopionego okretu podwodnego, wraku samolotu, statku, lub in-

nego przedmiotu ferromagnetycznego, itp.

Odlegtosci wykrycia wéwczas sa niewielkie (od kilkudziesieciu do kilkuset me-
trow). Jest to jedyny szybki w miare wydajny, lecz mato precyzyjny $rodek poszuki-

wania.
5. Termowizyjne

W przypadku, gdy pogoda, noc, zta widzialnos¢ utrudniajg wykrycie wzrokowe,
lecz poszukiwany obiekt posiada wystarczajacy kontrast cieplny to do poszukiwania
wykorzystujemy urzadzenia termowizyjne. Szeroko$¢ pasa poszukiwania, oraz zale-

cang wysokos$¢ poszukiwania przez urzadzenia termowizyjne podajg tabele 4.15
i4.16.

Tabela 4.15
Zalecane szerokosci pasa poszukiwania dla FLIR

Rodzaj celu Stan morza 1- 2°B Stan morza 3°B
ludzie w wodzie 0,3 Mm 0
mate todzie itratwy 1,5 Mm 0,5 Mm

(DMW .:ATP-10 (D). Gdynia 1997r. s. 88).

DMW.; ATP-10 (D). Gdynia 1997r. s. 70.



Tabela 4.16
Zalecane wysokosci poszukiwania dla FLIR
Rodzaj celu Zalecane H w stopach Praktykowane Hw sto-
pach
ludzie w wodzie 200 - 500 stop nie okreslono
statki i tratwy 500-1500 stop 1000 stop

(DMW.: ATP-10 (D). Gdynia 1997r. s. 88)

Uzycie odpowiednich Srodkéw wykrycia zalezy gtéwnie od charakteru celu.
Znalezienie duzego obiektu z dziatajgca radiobojg jest prawie 100%, natomiast zna-
lezienie rozbitka w wodzie, w tdédce ratowniczej czy tratwie jest zadaniem bardzo

trudnym.

Promieniowanie widzialne ma mniejsze dlugosci fal od podczerwieni. Jedno
i drugie jest absorbowane (ttumione) przez czastki zawarte w powietrzu: pary wodnej,
dwutlenku wegla, ozonu oraz rozpraszane przez czastki wody, pyldw czy krysztakki
lodu. Fale o wiekszej dlugosci tatwiej przenikajg przez atmosfere, tak, wiec zasieg
wykrycia promieniowania podczenwonego jest wiekszy. Ta cecha fizyczna zostata
wiasnie wykorzystana w urzadzeniach pracujacych w podczerwieni. Tlumienie pro-
mieniowania podczerwonego w najwiekszym stopniu powodujg chmury, deszcz oraz
mgty.

Kazde ciato fizyczne jest zrodlem promieniowania podczerwonego, ktdre po-
wstaje w wyniku drgan atomoéw i jest promieniowaniem elektromagnetycznym o dtu-

gosciach od 0,78 pm do 1000pm.
Ze wzgledu na metody wykrywania, zastosowano podziat na:
m  bliska podczerwien - (0,78pm - 1,4pm);
m Srednig podczerwien - (1,4pm - 3pm):
m dalekg podczerwien - (3pm - |IOOOpm).

W zaleznosci od przecietnych temperatur poszczegélnych obiektéw, jakosci
przenikania podczerwieni w atmosferze, a takze od zakresu widmowego promienio-
wania podczenATonego emitowanego przez te obiekty - stworzono tzw. ,okna atmos-

feryczne” w calym widmie podczerwieni. Niektére ,okna” maja pewne cechy, ktore
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mozna wyodrebni¢ w tle catego obrazu jest to tez zakres temperatur, w ktoérych zyje

cztowiek.

Widzialno$¢ poszukiwanego obiektu nawodnego obserwowanego w promie-
niowaniu podczenwonym zalezy w duzym stopniu od intensywnos$ci promieniowania
tla, ktére w wiekszosci obrazéw jest widziane razem z szukanym obiektem. Wplyw na
obserwacje powierzchni wody (tta) moga mie¢ warunki atmosferyczne oraz wtasci-

wosci optyczne itermiczne wody morskiej w przeszukiwanym akwenie.

Przy pewnych katach obsenwacji z poktadu statku powietrznego na wode, jak
i kierunkach nalotu w stosunku do storica, mozna znacznie zmniejszy¢ to niepozada-
ne promieniowanie poprzez stworzenie bardziej jednorodnego termicznie i po-

wierzchniowo tta.

Wielko$¢ promieniowania podczenwonego ciata zalezy od jego wymiaréw,
ksztattu, odlegtosci (od niego do nas), rozktadu temperatur na powierzchni, typu

i rozktadu temperatury tla, wtasnosci emisyjnych i odbiciowych powierzchni obiektu.

Wiekszos¢ tych danych nie ma charakteru statego, zmieniajg sie one w zalez-

nosci od kata promieniowania wzgledem powierzchni obiektu, czasu, dtugosci fal, itp.

4.5. Udzielanie pomocy rozbitkom z poktadéw statkéw powietrznych

Zdolnosci statkéw powietrznych do szybkiego osiggania miejsca katastrofy
oraz przeprowadzania poszukiwan na duzym obszarze czynig je dominujgcymi $rod-
kami w poszukiwaniach. Ich zdolno$¢ wykrywania poszukiwanych obiektéw dalece
przekracza mozliwosci innych zasobow SAR. Réwniez wysokos$¢, na jakiej sie poru-
szajg, ma pozytywny wptyw na zasieg wykrycia radarowego oraz odbierania sygna-
téw radiowych. Lotnictwo moze by¢ rowniez wykorzystywane do dokonywania zrzu-
téw zaopatrzenia i srodkdw przetnwania pozwalajgcych rozbitkom na przeczekanie
do momentu uratowania. Smigtowce, wodnosamoloty, oraz samoloty ze zdolno$cia-

mi amfibijnymi maja dodatkowa mozliwos$¢ ratowania rozbitkow.

4.5.1. Statek powietrzny niezdolny do prowadzenia efektywnego
ratownictwa

W przypadku zlokalizowaniu rozbitkbw przez statek powietrzny niezdolny do

prowadzenia efektywnego ratownictwa zatoga powinna:
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m  wskazac¢ im, ze zostali zlokalizowani poprzez przelecenie nisko nad nimi
oraz sygnalizacje przy wykorzystaniu reflektorow poktadowych, naboi sygnatowych
lub bezposrednig komunikacje z nimi;

m  zrzucic¢ srodki tgcznosci, zapasy dla rozbitkow, radioptawy;

m zameldowaé o wykryciu obiektu, a do Ratowniczego Centrum Koordynuja-
cego podac:

0 Czas oraz pozycje miejsca niebezpieczenhstwa;

o sytuacje na miejscu;

0 szacowany rodzaj potrzebnej pomocy medycznej lub innej;

o rodzaj $rodkéw ratowniczych zrzuconych oraz rodzaj srodkéw, jakie
trzeba jeszcze zrzucic;

o naziemne/powietrzne sygnaty radiowe odebrane od rozhitkdw;

o rozbitkbw warunki meteorologiczne;

o ilos¢ paliwa, jaka pozostala na pokitadzie oraz przyblizony czas opusz-
czenia miejsca niebezpieczenstwa;

m naprowadzac na rozbitkéw inne potencjalne srodki ratownicze;

m pozostawa¢ w rejonie do czasu zwolnienia albo do czasu koniecznosci

powrotu do bazy lub stwierdzenia skutecznosci akcji ratowniczej™®.
4.5.2. Zrzucanie zaopatrzenia

Inng pomoca, jakg moze udzieli¢ zatoga SAR rozbitkom z poktadu samolotow
jest zrzucanie zaopatrzenia. Zrzucanie zaopatrzenia moga wykonywac tylko wyzna-
czone statki powietrzne SAR przystosowane do dokonywania zrzutéw zaopatrzenia
i Srodkéw przetrwania dla rozbitkbw na morzu i ladzie. Dokonywanie takich zrzutow
wymaga specjalnej techniki i wytrenowania zatég w ich prowadzeniu. Standardowy
spos6b postepowania w przypadku réznych typoéw statkdw powietrznych podczas

dokonywania zrzutéw bedzie specyficzny.

Podczas podejmowania decyzji o koniecznosci dokonywania zrzutéw zaopa-

trzenia nalezy wzig¢ pod uwage:

m polozenie miejsca niebezpieczenstwa w stosunku do sit ratowniczych;
m  spodziewany czas, jaki uptynie do momentu osiagniecia efektéw ratowa-

nia;

DMW.: ATP-10 (D). Gdynia 1997r. s. 130.
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m  kondycje rozbitkéw oraz konieczno$¢ natychmiastowej pomocy”
4.5.3. Srodki przetrwania przystosowane do zrzutu

Kontenery lub paczki ze srodkami przetrwania przystosowane do zrzucania
z samolotéw powinny posiadaé¢ oznaczenia rodzaju swojej zawartosci nie tylko w po-
staci napisoéw lub specyficznych symboli, ale réwniez kodu koloréw, np. kolorowe
spadochrony lub choragiewki. Zalecany do wykorzystania jest ponizszy kod koloro-
wy:

m  kolor czerwony lub czerwony krzyz na bialym tle - sprzet medyczny;

m  kolor niebieski - woda;

m  kolor zétty - koce i odziez ochronna;

m  kolor czarny - wyposazenie dodatkowe (np. siekiery, kompasy, piecyki);

m  odpowiednie kolory w kombinacjach - zaopatrzenie mieszane.

Instrukcje uzycia zrzucanych srodkéw przetrwania powinny by¢ napisane
w trzech jezykach: angielskim, francuskim, i jezyku witasciwym dla rejonu, gdzie

prawdopodobnie moga by¢ wykorzystane.

Srodki przetrwania powinny byé réwniez odpowiednio dobrane do prawdopo-

dobnego rejonu ich wykorzystania.

Wyposazenie powinno by¢ tak konserwowane, aby byto w petni sprawne, kon-

trolowane regularnie zgodnie z narodowymi przepisami w tej dziedzinie .

4.6. Ratowanie zycia w przypadku przewidywanych dziatari bojowych

W warunkach zagrozenia kryzysowego nalezy przypuszczaé, ze lotnicze za-
soby SAR moga zosta¢ potraktowane jako naruszyciele przestrzeni powietrznej. Mo-
ze to by¢ podyktowane brakiem kompatybilnych systeméw identyfikacji statkow po-
wietrznych i ztym obiegiem informacji o prowadzeniu akcji ratowniczej. W zwigzku
z powyzszym tgcznosé radiowa prowadzona bedzie na miedzynarodowych kanatach

bezpieczenstwa morskiego z zachowaniem wojskowych reziméw korespondenciji
radiong™M\

DMW.: ATP-10 (D), Gdynia 1997 r. s. 131.

DMW.: ATP-10 (D). Gdynia 1997 r. s. 131.

Tanski R.: Koncepcja i zasady uzycia $nniglowca W-3RM do zadan ratowniczych podczas dziatan
bojowych w strefie obrony MW - praca dyplomowa. AMW Gdynia 2000 r.
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Wspoétdziatanie zalogi lotniczej SAR z ratowang zatoga rozpoczyna sie jeszcze
przed dolotem do miejsca akcji za posrednictwem tgcznosci radiowej. Informacje

wymienione pomiedzy zatoga Smigtowca a zatogg powinny zawierac:
m uszczegoétowienie sytuacji na pokfadzie;
m ustalenie zasad tgcznosci (kanatl, czestotliwosc);
m  aktualng pozycje kurs i predkos¢ jednostki ptywajacej;
m  rodzaj oczekiwanej pomocy;
m  sposoOb samoidentyfikacji (miganie Swiattami pozycyjnymi, flara, itp.);
m szacunkowy czas dotarcia $migtowca do wskazanej pozycji.

Po dolocie i identyfikacji obiektu niezbedne jest, aby zostat ustalony sposéb

bezposredniej wspoétpracy, parametréw tym celu i nalezy;

m ustali¢ parametréow ruchu obiektu podczas podjecia poszkodowanego
(kurs i predkos¢);

m ustalenie miejsca wykonania zawisu nad poktadem;

m  przygotowanie grupy przyjmujacej na poktadzie statku;

m przekazanie meldunku o gotowosci do wspoétpracy ze Smigtowcem;

m  sposoOb podjecia poszkodowanego (nosze, pas, kosz lub krzesetko).

W wiekszosci przypadkéw sposdb podjecia ustalany jest juz po opuszczeniu
personelu medycznego na poktad statku a decyzja ta uzalezniona jest od stanu

zdrowia poszkodowanego.
4.6.1. Poszukiwanie i ratowanie z dyzurowania w powietrzu

Strefg dyzurowania nazywamy obszar powietrzny, w ktérym znajdujg sie statki
powietrzne podczas dyzurowania w powietrzu. Posiada ona okre$lone wymiary i usy-
tuowana powinna by¢ na kierunku planowanych dziatah bojowych. Powinna by¢ wy-
znaczana w zasiegu wlasnego radiolokacyjnego pola wykrycia i haprowadzania oraz

w zasiegu strefy ognia wtasnej OPL, poza strefg obrony powietrznej przeciwnika.

Poszukiwanie i ratowanie z dyzurowania w powietrzu polegatoby na tym, ze
z chwilg otrzymania sygnatu ze SDRat ratowniczy statek powietrzny byiby bezpo-

Srednio naprowadzany na obiekt potrzebujacy pomocy lub przypuszczalny rejon



183

przebywania obiektu, przez naziemne, okretowe lub powietrzne $rodki radiotechnicz-

ne.

Wielkos¢ strefy powinna umozliwiaé¢ ratowniczemu statkowi powietrznemu lot
po prostej przez 1-2 min oraz swobodne wykonanie zakretu na kurs przeciwny.
Optymalng strefg dyzurowania bedzie okrgg o promieniu 5-6 km. Optymalng predko-
Scig lotu w strefie dla ratowniczych statkéw powietrznych MW bedzie predkos¢, ktéra
umozliwi uzyskanie najwiekszego promienia dziatania.

Wysokos$¢ w strefie bedzie dobierana w zaleznosci od:

m  mozliwosci wkasnego systemu dowodzenia, wykrywania i naprowadzania;

m  warunkéw atmosferycznych i pory doby;

m  mozliwosci wykrywania przez $rodki przeciwnika i strefy razenia jego
Srodkéw OPL.

Udzielanie pomocy z dyzurowania w powietrzu jest najwyzszym stopniem go-

towosci bojowej dla ratowniczych statkéw powietrznych.
Podstawowymi zaletami tego sposobu dzialania jest;

m skrécenie czasu pasywnego - sygnat z SDRat bezposrednio przekazywa-

ny jest do zatogi (wyeliminowany jest czas potrzebny na uruchomienie i start);
m  skrécony czas dolotu do obiektu potrzebujacego pomocy.

Podstawowe wady to:
m nieekonomiczne wykorzystanie sit (zmusza do utrzymywania wiekszej ilo-

Sci statkow powietrznych w wysokiej gotowosci bojowej);
m zmniejszenie zasiegu dziatania;
m zmniejszenie czasu przebywania w rejonie poszukiwania.

W zaleznosci od odlegtosci planowanych dziatahn bojowych nalezy réwniez
przewidzie¢ mozliwy maksymalny czas dyzurowania w strefie, a w przypadku dtuz-
szego czasu dzialan przy znacznej odlegtosci od rejonu bazowania statkéw po-
wietrznych nalezy rowniez wzig¢ pod uwage mozliwos¢ zmiany dyzurujgcych statkow

powietrznych.
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4.6.2. Ratowanie poprzez towarzyszenie (asysta)

Samolotom i okretom zgtaszajgcym trudnosci w wyniku oddziatywania prze-
ciwnika lub z innych przyczyn, SDRat powinno, nie czekajac do momentu wypadku,
uczyni¢ wszystko, aby uratowa¢ samolot, okret i jednoczesnie zajg€ jak najlepsza

pozycje do rozpoczecia operacji ratowniczej w razie wypadku.

W wyniku analizy zaistniatej sytuacji, nalezy rozwazy¢ podjecie jednej z na-

stepujacych mozliwosci;

m  postawi¢ w stan alarmu sily dyzurne SAR i przenies¢ w wyzszy stan goto-

wosci drugi rzut sit SAR;

m  wystac¢ sily ratownicze w celu przejecia, asystowania i udzielenia ewentu-

alnej pomocy obiektowi bedgcemu w zagrozeniu.

Udzielanie pomocy poprzez towarzyszenie bedzie polegato na wspélnym locie
(asyscie) na catej trasie lub na poszczegélnych odcinkach z obiektem, ktéry moze

potrzebowac lub potrzebuje pomocy.

W przypadku braku mozliwosci prowadzenia nawigacji zadaniem jednostki
ratowniczej bedzie doprowadzenie statku powietrznego lub okretu do bezpiecznego
miejsca. W przypadku mozliwego przymusowego opuszczenia jednostki zabezpie-
czanej przez zatoge, zadaniem jednostki ratowniczej bedzie asystowanie i w sytuacji

krytycznej podjecie na poktad zatogi uszkodzonej jednostki.

Towarzyszenie obiektom potrzebujacym pomocy przez ratownicze statki po-
wietrzne, moze by¢ stosowane wtedy, jezeli r6znica predkosci, nawet znaczna, wy-

stepuje na korzysé ratowniczego statku powietrznego.

Podstawowg zaletg tego sposobu dziatan jest udzielenie skutecznej pomocy
w najkrétszym mozliwie czasie. Podstawowg wadg bedzie nieekonomiczne wykorzy-
stanie sit - zmusza nas do zaangazowania duzej ilosci sit w ciggu dlugiego czasu

w przypadku asystowania jednostce poruszajacej sie z matg predkoscia.

Ten sposoéb udzielania pomocy bedzie wykorzystywany z reguly bardzo rzad-
ko, przy czym ratownicze statki powietrzne powinny gtéwnie stosowac ten sposob
podczas udzielania pomocy statkom powietrznym poruszajagcymi sie ze zblizonymi

predkosciami.
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4.6.3. Mozliwosci uzycie Smigtowca przy wykorzystaniu platform
wiertniczych

W granicach strefy obrony Marynarki Wojennej znajdujg sie dwie piatformy
wiertnicze nalezace do przedsiebiorstwa Petrobaltik. Platformy wiertnicze znajdujag
sie w odlegtosci okoto 70 km na pdéinoc od m. Wiadystawowo, w odlegtosci od siebie
okoto 4 km. Obie platformy posiadajg lgdowiska umozliwiajgce lagdowanie $migltowca

0 masie do 10 ton, wiec jest to wytrzymatos¢, ktéra pozwala na ladowanie $migtow-
cow.

Uzycie platform wiertniczych jako wysunietych lgdowisk pozwolitoby na kie-
runku péinocno-wschodnim strefy obrony MW na:

m  zwiekszenie promienia dziatania $migtowca;
m  zwiekszenie mozliwosci przebywania w strefach poszukiwania rozbitkdw;
m  zmniejszenie czasu dotarcia do rozbitka i udzieienia mu pomocy.

Przystosowanie platform polegatoby gtéwnie na wyposazenie jej w zbiornik
paliwa dla $migtowca. Dodatkowo mogtaby przyjmowac¢ doraznie rozbitkbw w przy-
padku, gdy akcja prowadzona by byta w jej pobiizu. Mozliwos¢ dotankowywania po-
zwolitaby na zabezpieczenie dziatan bojowych w tym rejonie do 160 Mm. Sposoby

dziatan Smigtowcow nie réznityby sie od tych prowadzonych z lgdu.
4.7. Wspotdziatanie jednostek ratownictwa w akcjach ratowniczych

4.7.1. Sposdb wejscia statku powietrznego w rejon akcji ratowniczej
i zasady poszukiwania

Zatoga $migtowca ratowniczego powinna otrzyma¢ od stuzb dyzurnych kieru-
jacych akcja ratowniczg dane zawierajace: przyblizona pozycje, dane identyfikacyjne
statku, rodzaj niebezpieczenstwa, sposob utrzymywania tgcznosci i dowodzenia. Do-
datkowe powinna dosta¢ inne informacje, mogace utatwi¢ ratowanie np. kurs, szyb-
kos¢, liczbe osb6b potrzebujgcych pomocy, czas ostatniego namiaru lub opuszczenia
statku, dane o innych jednostkach ratowniczych, rodzaju potrzebnej pomocy, potrze-
by zabrania dodatkowego wyposazenia itp. Wazne sg réwniez informacje o stanie

pogody w poblizu miejsca akcji, kierunek i sita wiatru, stan morza oraz widzialnos$¢.

Kierujac sie informacja o pozycji wzywajgcego pomocy, $migtowiec SAR

wchodzi w rejon akcji ratowniczej wedtug:
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m  obliczen nawigacyjnych i podanych namiaréw, wspartych wskazaniami

GPS iradaru pokiadowego;

®  namiaréw sygnatow wzywania pomocy uzyskanych z radionamiernika

(ARK-U2, ARK-UD lub Chelton);
m  danych naprowadzania przez radiotechniczne srodki kierowania.

Po identyfikacji i nawigzaniu tgcznosci z Osrodkiem Kierowania akcjg ratowni-
czg i statkiem potrzebujgcym pomocy zatoga statku powietrznego podaje pozycje

poszukiwanego, oraz przystepuje do udzielania pomocy.

Zaloga Smiglowca lub samolotu SAR posiada na pokladzie urzadzenia,
pozwalajace odnalez¢ cel. W zaleznosci od charakteru tego celu (rozmiar, kontrast
r/lokacyjny, cieplny, z aktywnym Zrodtem promieniowania itp.) mozna go zlokalizo-
wac r/lokacyjnie, r/namierzaniem, wychodzac na niego wg GPS, przy uzyciu kamery

TV, termowizyjnej lub tez wzrokowo.

W razie przybycia na miejsce akcji i nie zlokalizowania obiektu lub rozbitka,
zaloga ratowniczego SP przystepuje do poszukiwania jedng z kilku metod, zgodng
z MERSAR lub ATP-10. Zaloga bierze pod uwage warunki panujgce rejonie poszu-
kiwania (site i kierunek wiatru, widzialno$¢, wielko$¢ poszukiwanego obiektu, jego
widoczno$¢ przy aktualnym stanie morza), oraz wybiera jedng z metod poszukiwa-
nia.

4.7.2. Zasady wspOtpracy miedzy ratowanym statkiem, a Smigtowcem

ratowniczym

Wymagania dotyczace przygotowania statku do przyjecia ratownika;

1. Nalezy, jesli jest mozliwe, przygotowac¢ wolng czes$¢ pokitadu jako miejsce
do podnoszenia ludzi i oznaczyc¢ je duzg biata literg “H".

2. W nocy statek powinien by¢ oswietlony tak jasno, jak tylko to mozliwe,

zwlaszcza wszelkie przeszkody np. maszty lub kominy.

3. Oswietlenie powinno by¢ usytuowane tak, by nie oslepiato pilota $migtow-
ca. Miejsce do podnoszenia powinno znajdowac sie po stronie zawietrznej. Luzne
przedmioty, pokrowce linki itp., ze wzgledu na silny strumienn powietrza wytwarzany

przez $migtowiec, nalezy usung¢ lub zabezpieczy¢.
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4. W poblizu miejsca ewakuacji nalezy rozmiesci¢ srodki ppoz. ijesli jest to
mozliwe, nalezy utrzymywac uruchomione pompy ppoz. wraz z przylaczonymi we-
zami, gotowe do pracy. W celu identyfikacji, a takze wskazania kierunku wiatru, nale-
zy podnies¢ flagi i proporce. Ponadto przygotowac sygnatly dymne, reflektory poszu-

kiwawcze i lampy sygnalizacyjne.

5. Zaloga oraz osoby objete ewakuacja powinny nosi¢ pasy ratunkowe, chory
powinien mie¢ przygotowane dane dotyczace objawdéw choroby (kontuzji), informacije
0 zastosowanych $rodkach medycznych oraz swoj paszport lub inne dokumenty toz-

samosci.

6. Przy bezposredniej tacznosci ze statkiem informacje i instrukcje dotyczace
pozycji spotkania, ustawienia statku w stosunku do wiatru odbywac sie beda bezpo-

Srednio, a jesli to nie jest mozliwe, za posrednictwem stacji brzegowych.

7. tacznos¢ miedzy statkami a SP SAR powinna by¢ utrzymywana na cze-
stotliwosciach UKF - 156.8 MHz (16 kanat FM), 121.5 MHz, 123.1 MHz oraz 2182
kHz (KF). Czestotliwosci te powinny by¢ wykorzystane réwniez do tgcznosci z brze-

gowymi stacjami, a takze MRCK.

4.7.3. Zasady manewrowania Smigtowca podczas podejscia do statku
i prowadzenia akcji ratowniczej

Taktyczne wykorzystanie smigtowcoéw zwigzane jest z odpowiednig budowa
manewru w stosunku do jednostki, z ktérej zdejmowani beda ludzie, a takze z sa-
mym ustawieniem sie tej jednostki wzgledem wiatru. W ogélnie uznanej taktyce wy-
korzystania $miglowcdéw podczas wspoipracy z okretem nawodnym (MERSAR)
podaje sie, ze okret powinien utrzymywac kurs 30 stopni wzgledem wiatru. Podejscie
Smiglowca do burty statku zalezy od miejsca, jakie zajmuje dowddca Smiglowca
(z prawej lub z lewej strony) oraz od tego czy Smigtowiec podchodzi do dziobu czy
rufy okretu. W przypadku S$migtowcéw wykorzystywanych przez MW dowddca zatogi
siedzi w $migtowcu z lewej strony. W zwigzku z tym podczas wspolpracy z jednostkag
od strony jej rufy, powinna ona mie¢ wiatr 30 stopni z prawej burty, natomiast w przy-
padku wspotpracy w rejonie dziobu, powinna ona utrzymywac wiatr 30 stopni z lewej
burty. Aby zostato zachowane bezpieczenstwo $migtowca i zostato zapewnione

powodzenie akcji ratowniczej nalezy przestrzegac nastepujacych zasad;
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1. Smiglowiec SAR zbliza sie do statku w taki sposéb, aby zatrzymaé sie
w zawisie pod wiatr. W zwigzku z tym, jezeli statek posiada zdolnosci manewrowe,
powinien utrzymywac stata szybkos¢ (3-5 W) i utrzymywacé kurs do wiatru 30° z pra-

wej burty.

2. Jesli poktad statku nie zapewnia dostatecznej przestrzeni lub nie mozna
zapewni¢ dostatecznych warunkéw bezpieczenstwa ze wzgledu na stan morza, to
Smigtowiec moze podnies¢ cztowieka z todzi lub tratwy holowanej na linie o dtugosci

30-40 m za statkiem z predkoscig 3-5 W.

3. Smiglowiec zbliza sie do statku, aby z zawisu podaé rzutke. W celu unik-
niecia porazenia, nalezy pozwoli¢, aby cze$¢ metalowa obowigzkowo dotkneta po-
ktadu. Nastepnie pochwyci¢ jg i wybierajgc luz pomdéc schodzgcemu ratownikowi

znaleZ¢ sie na pokfadzie.

4. Niedopuszczalnym jest, aby lina podana ze $miglowca byla mocowana do
czegokolwiek na statku, mogta zaplata¢ sie w takielunek badz tez inne czesci state -

gdyz moze to zagraza¢ bezpieczenstwu smigtowca i powodzeniu akcji.

5. Ratownik znajdujacy sie na pokfadzie ocenia sytuacje i udziela pomocy

podczas ewakuaciji.

6. Smigtowiec po podaniu liny i opuszczeniu ratownika, moze odej$¢ znad
statku i oczekiwa¢ w zawisie z prawej burty z wyluzowang lina(ze wzgledow bezpie-
czenstwa, badz w celu ochtodzenia silnikbw) w czasie gdy przygotowuje sie poszko-

dowanego do transportu.

7. Po przygotowaniu ewakuowanego, ratownik wybiera linke dystansowg
(rzutke) tak, aby stalowa line wciggarki zaczepi¢ do urzgadzenia przeznaczonego do
podnoszenia os6b. Lina dystansowa moze mie¢ dtugos¢ 25-50 m, stalowa lina wcia-

garki ma natomiast dtugos¢ 50 m.

Do podnoszenia i opuszczania os6b do konca liny wyciggowej mozna dota-

czy¢ zaleznie od potrzeb, nastepujace urzgdzenia:
m  pas ratowniczy:
m  kosz ratowniczy;

B nosze ratownicze:
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m fotel ratowniczy:
m  siatke ratowniczg.

Do ewakuacji os6b sprawnych lub oséb o ograniczonej sprawnosci, ktérych
stan fizyczny nie wymaga uzycia noszy, stosuje sie pas ratowniczy. Pas musi ota-
czac plecy, przechodzac pod obu ramionami Ewakuowany musi byé zwrécony twa-

rzg do haka. Jest to najczesciej stosowana metoda podnoszenia oséb z wody lub
poktadu.

Osoby niesprawne podnoszone sg za pomocg noszy ratowniczych. Pomimo
ze dostepne sg nosze siatkowe, ewakuacje powinno przeprowadzac sie przy uzyciu
specjalnych noszy ratowniczych, opuszczonych przez $migtowiec. Po zamocowaniu
chorego pasami mocujgcymi, podczepia sie hak wciggarki, a nastepnie podnosi sie
je na poktad smigtowca. W obu przypadkach dla ubezpieczenia operaciji ratownik jest
podnoszony razem z poszkodowanym. W tym czasie zatoga okretu powinna utrzy-
mywac ling dystansowa luzno, by wykluczy¢ jej zaplatanie Ewentualnie powinna kie-
rowac¢ nig tak, aby unikng¢ uderzania nig o eiementy takielunku, nadbudéwki lub

0 burte.

Po podniesieniu do goéry i przemieszczeniu poza pokiad statku celem bez-
piecznego przeprowadzenia podnoszenia, zaloga statku powinna, w celu unikniecia

zaplatania, luZzng line dystansowg wyrzuci¢ za burte.

Wykorzystanie innych urzadzenn do podnoszenia przebiega w podobny spo-
séb. Czynnosci podczas ewakuacji kolejnych oséb beda powtarzane, z tym, ze ra-
townik moze pozosta¢ na pokladzie statku i z tego miejsca zabezpiecza¢ operacje

ratownicza, ewakuujac sie jako ostatni.
W czasie w/w. operacji stosuje sie nastepujace sygnaty:

® nie podnosi¢ - ramiona roztozone poziomo, palce zaci$niete, kciuki skie-

rowane w dot;
m  podnies¢ - ramiona wzniesione ponad potozenie poziome, kciuki skiero-

wane w gore.

Podejmowanie rozbitkbw z wody rowniez wykonuje sie z zawisu. Pewne trud-
nosci stwarza podejmowanie rozbitkéw z tratwy, gdyz strugi powietrza bardzo czesto

odpychajg tratwe od ,stojacego” w zawisie Smigtowca. W sytuacjach skrajnych $mi-



glébwce wyposazone w pltywaki moga podejmowac rozbitkbw z pozycji wodowania.
Oznakg wskazujgca na to, ze $migtowiec bedzie wodowat jest napetnienie ptywakéw
przy kadtubie. Czynno$¢ ta wykonuje pilot w odlegtosci okoto 50- 100 m. od punktu
wodowania na wysokosci 15 - 20 m. Po wodowaniu zatoga otwiera drzwi z lewej
strony i przy pomocy ratownikdw podnosi rozbitkébw z wody. Jednak w takich przy-
padkach wymagany jest odpowiedni stan morza. Np. ptywaki, w ktére wyposazony
jest $migtowiec W-3RM utrzymujg go na wodzie bez mozliwosci wywrécenia przy

stanie morza 6.

Operacja podnoszenia lub opuszczania oséb (tadunku) naraza na niebezpie-
czenstwo zaloge $migtowca. Z tego powodu istotna jest ocena powagi sytuacji
i przestrzeganie powyzszych zasad dla zachowania bezpieczenstwa oraz spetnienia

celu akcji ratowniczej, jakim jest niesienie pomocy i ratowania zycia ludzkiego.

4.8. Zasady wspotdziatania podczas ratowania zycia na morzu

wg pogladéw NATO

Gtéwnym zadaniem morskiej stuzby SAR w okresie wojny jest wsparcie dzia-
tan taktycznych sit wkasnych i sprzymierzonych, poprzez ratowanie zatdg samolotow
i okretow. Dodatkowo, stuzba ta jest wykorzystywana dla ratowania personelu innych
sit zbrojnych, w czasie i po dziataniach bojowych. R6znorodnos$¢ tych zadan wyma-
ga, aby planowanie dzialan SAR byto integralng czescia ogoélnego planu dziatan wo-
jennych. W razie potrzeby narodowe sity SAR bedg dostepne dla NATO w celu za-
spokojenia potrzeb ukfadu.

Specyficzny charakter zadan SAR w czasie wojny rozni sie¢ w zaleznosci od
miejsca, a wymogi w stosunku do poszczegélnych stuzb SAR okreslajg takie czynniki
jak:

m  zdolnos¢ wsparcia:

m  rodzaj sit, jakimi dysponuje stuzba SAR;

®  rozmieszczenie;

m  sytuacja taktyczna;

m zagrozenie ze strony przeciwnika.

Na okres wojny szczegétowe planowanie zadan SAR powinno bazowaé na

zadaniach i potrzebach sit NATO w obrebie ich strefy odpowiedzialnosci.
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W celu umozliwienia prowadzenia operacji ratowniczych w okresie wojny na-

rodowe wiadze SAR powinny:

m ustanowi¢ kontakty pomiedzy narodowymi wtadzami SAR;

m  wigczy¢ zadania SAR w odpowiednie plany dziatan wojennych;

m dostarczy¢ zasoby SAR oraz sity wspierajace dla RCC, stosownie do
wymagan planu dziatan wojennych i sytuacji taktycznej:

m  koordynowac zaplanowane operacje taktyczne i potencjalne potrzeby
z zakresu SAR z odpowiednimi RCC;

m rozwija¢ procedury informowania (zgtaszania) odpowiedniego RCC

o wypadkach samolotéw i akcji ratowniczej.

Narodowe wtadze SAR przygotowujg szczeg6towe plany na okres wojny dla
swoich obszaréw odpowiedzialno$ci, ustanawiajg szybkie i pewne linie tacznosci
z dowddztwem NATO oraz zasoby prowadzace kontrole w ich strefach odpowie-

dzialno$ci.

Dowddcy jednostek NATO prowadzg lokalne operacje SAR-owskie wiacznie
z narodowymi RCC. Powinni oni informowaé¢ dowddztwo NATO, jednostki kontroluja-
ce i odpowiednie RCC o op6znionych i prawdopodobnie ulegtych wypadkowi samolo-
tach. Powinni oni dostarcza¢ dane ,Isolated Personnel Report" (ISOPREP) zwigzane
z personelem samolotu ulegtego wypadkowi do kontrolnego (wiodgcego) RCC. Kon-
trole operacyjng sit wykorzystywanych do zadania z zakresu SAR z reguly wykonuje

kontrolne (wiodgce) RCC.

tacznos¢ jest bardzo waznym elementem podczas operacji SAR-owskich
prowadzonych w czasie wojny. Zlokalizowanie na czas i rozpoznanie rozbitkow
w trakcie dziatan bojowych ma wieksze znaczenie niz posiadanie odpowiednich $rod-
kéw do ratowania rozbitkéw. Czynniki takie jak: zaktécanie Srodkow tgcznosci przez
przeciwnika, podstepne dziatania przeciwnika, zagrozenie S$rodkéw powietrznych
z powierzchni morza i ladu powodujg trudnosci w realizacji zadan SAR. Prawidtowy

plan tacznosci powinien zredukowac negatywny wptyw w/w. czynnikdw.

tacznos¢ alarmowa wymaga szybkich i pewnych $rodkéw stuzacych do po-
wiadamiania organizacji SAR o wypadkach samolotéw. Podczas wojny powiadamia-

nie takie nastepuje poprzez organy NATO stuzgce dowodzeniu i kierowaniu. Organy
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te z reguly otrzymujg informacje o strgconych samolotach bezposrednio od innych
samolotéw bedacych w rejonie, naziemnych stacji przechwytujacych oraz personelu
naziemnego. W celu poprawy dziatania systemu meldunkowego wtadze SAR powin-
ny by¢, jezeli to mozliwe, umieszczone wspélnie z dowédztwem NATO lub posiada¢
bezposrednig tagcznos¢ miedzy tym dowodztwem i organami kontrolnymi. Podczas
przekazywania informacji o wypadku samolotu pozycja rozbitkbw powinna by¢ szy-

frowana z wykorzystaniem systemu kodowego NATO.

Powiadamianie nastepuje réwniez poprzez stanowisko dowodzenia skrzydtem
(dywizjonem lotniczym). Gdy powr6t samolotu jest op6zniony, jednostka taktyczna
powiadamia o tym bezposrednio odpowiednie RCC, albo poprzez dowddztwo NATO

odpowiednie organy kontrolne.

Powiadomienie takie powinno zawiera¢ informacje o pilocie, zadaniu, jakie
wykonywal, trasie przelotu iindeksie zatogi. Dane te sg potrzebne do przeanalizowa-

nia przeprowadzenia operacji SAR.

Odpowiednia tgcznos¢ kontrolna jest potrzebna, aby poméc sitom SAR w zlo-
kalizowaniu i uratowaniu zatdég samolotéw ulegtych wypadkowi. W Srodowisku, gdzie
wystepuje duzo zagrozen, wykorzystanie Ssrodkéw tgcznosci moze by¢ jednak ogra-

niczone, tak, aby nie zaktdci¢ naziemnych sygnatow wzywania pomocy.

Szczegollne cechy tgcznosci SAR powodujg ze ciagle udoskonala sie plany
tacznosci. Plany te powinny by¢ sporzadzone wczes$niej w koordynacji z dowédz-
twem NATO i wladzami kontrolnymi. Powinno dazy¢ sie do petnego wykorzystania
wszystkich mozliwosci z zakresu tgcznosci w skomplikowanych uwarunkowaniach

dziatan bojowych.

Wiadze SAR powinny udoskonala¢ procedury operacyjne i taktyczne
z uwzglednieniem zadan, jakie moga by¢ wykonywane w ich strefie odpowiedzialno-
Sci. Procedury te powinny uwzglednia¢ takie czynniki jak: pogoda, rodzaj terenu, za-
sieg, czas utrzymywania sie w powietrzu $Srodkdw SAR, zagrozenie ze strony nie-
przyjaciela, mozliwosci kontaktowania sie z rozbitkami oraz mozliwo$ci taktyczne
samolotow wspierajgcych dziatania SAR. Program szkolenia zaldg lotnictwa SAR
powinien by¢ $cisle zwigzany z wykonywanymi zadaniami SAR w skomplikowanych
warunkach wojennych. W zwigzku z tym nalezy czyni¢ starania, aby umozliwi¢

uczestnictwo sit SAR w duzych éwiczeniach NATO.
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Skuteczne prowadzenie akcji poszukiwania i ratowania wymaga przede
wszystkim przyjecia odpowiedniej taktyki dziatania i koordynacji organdw biorgcych
w nich udzial. Zasady tej koordynacji sa r6zne w zaleznosci od szczeg6tow organiza-
cji zasad ratownictwa morskiego oraz dyslokacji podsystemoéw ratowniczych na ob-

szarze catego wybrzeza.

Polski rzad natozyt na PRO obowigzek koordynacji akcji ratowniczej i nadzoru
nad wykonywaniem akcji poszukiwania i ratowania. W przypadku rozpoczecia akgcji
ratowniczej niezbedne jest postepowanie wedlug wypracowanych wcze$niej zasad
postepowania - taktyki. Najwazniejsze z tych zadan to doktadne okreslenie miejsce
katastrofy i okreSlenie jej czasu zajscia. Metody wykorzystywane podczas poszuki-
wan zalezg od stopnia trudnosci przypadku, z jakim mamy do czynienia oraz mozli-
wosci planistycznych. Poszukiwania musza uwzgledni¢ czas, teren, pogode, urza-
dzenia nawigacyjne, wykrywalnosci obiektu, mozliwosci jednostek poszukiwawczych,
rozmiar rejonu, odlegtosci od baz i wielu innych czynnikéw. Czynniki te pojawiajg sie
w trakcie trwania akcji. Zlozonos¢, zmiennos$¢ i nieprzewidywalnos¢ sytuacji jest
normalng sprawa w takich wypadkach. Wymaga to zaréwno od ratownikéw jak i od
dowodzacych akcja elastycznosci, doswiadczenia i intuicji. W tak skrajnych warun-
kach w dalszej fazie akcji ratowniczej trzeba zadecydowac¢ o sposobie i metodzie

poszukiwania.

Wyboér metody poszukiwania zalezy od doktadnosci pozycji odniesienia, roz-
miaréw rejonu poszukiwania, liczby jednostek, jakimi dysponujemy, warunkéw $ro-
dowiskowych, rozmiaréw obiektu poszukiwania oraz rodzaju Srodkéw sygnalizacyj-

nych, jakimi dysponuja rozbitkowie.

Liczba oraz rodzaj jednostek poszukujacych, jakimi dysponujg ratownicy, sg
czynnikami krytycznymi podczas wyboru sposobu i metod poszukiwan. Promien
skretu jednostki ratowniczej, predkos¢, mozliwos¢ wykrycia obiektu, mozliwosci okre-
Slania pozycji i doktadnosci jej okreslania majg ogromny wptyw na jednolitos¢ pokry-

cia rejonu poszukiwania oraz na prawdopodobienstwo wykrycia poszukiwanych.

Podstawg taktyki w akcjach ratowniczych na morzu jest okreslenie rodzaju
i typéw jednostek ratowniczych, ktére majg braé.udziat w operacji. Zdolnosci statkéw

powietrznych do szybkiego osiggania miejsca katastrofy oraz przeprowadzania po-



szukiwan na duzym obszarze czynig je dominujagcymi Srodkami w poszukiwaniach.
Ich zdolno$¢ wykrywania poszukiwanych obiektéw dalece przekracza mozliwosci
innych zasobow SAR. Réwniez wysoko$¢, na jakiej sie poruszaja, ma pozytywny
wplyw na zasieg wykrycia radarowego oraz odbierania sygnatéw radiowych. Lotnic-
two moze by¢ rowniez wykorzystywane do dokonywania zrzutéw zaopatrzenia
i Srodkéw przetrwania pozwalajgcych rozbitkom na przeczekanie do momentu urato-
wania. Smiglowce, wodnosamoloty oraz samoloty ze zdolno$ciami amfibijnymi maja

dodatkowg mozliwos¢ ratowania rozbitkow.

Ratownicy biorgcy bezposrednio udziat w akcji powinni otrzymaé od stuzb dy-
zurnych kierujagcych akcjg ratowniczg dane zawierajgce przyblizonag pozycje, dane
identyfikacyjne statku, rodzaj niebezpieczenstwa, spos6b utrzymywania tgcznosci
i dowodzenia. Dodatkowo powinni otrzymac inne informacje mogace utatwi¢ ratowa-
nie (np. kurs, szybkos$¢, liczbe os6b potrzebujgcych pomocy, czas ostatniego namia-
ru lub opuszczenia statku, dane o innych jednostkach ratowniczych, rodzaju potrzeb-
nej pomocy, potrzeby zabrania dodatkowego wyposazenia itp.). Wazne sg réwniez
informacje o stanie pogody w poblizu miejsca akcji, kierunek i sile wiatru, stanie mo-

rza oraz widzialno$ci.

Innym waznym czynnikiem jest profilaktyka. W zwigzku z tym nalezy wcze-
Sniej ustanowi¢ kontakty pomiedzy narodowymi wiadzami SAR w celu umozliwienia
prowadzenia skoordynowanych operacji ratowniczych. Wczes$niej nalezy planowac
operacje i potrzeby z zakresu SAR oraz rozwija¢ procedury informowania. Nalezy
udoskonala¢ procedury operacyjne itaktyczne z uwzglednieniem zadan, jakie moga
by¢ wykonywane. Procedury te powinny uwzglednia¢ takie czynniki jak; pogoda, ro-
dzaj terenu, zasieg, czas utrzymywania sie w powietrzu. Powinno przygotowywac sie
szczegobtowe plany obszar6w odpowiedzialnosci, ustanawia¢ szybkie i pewne linie

tacznosci. Lacznosé jest bardzo waznym elementem podczas operacji SAR.

Kazda akcja ratownicza naraza na niebezpieczenstwo ratujagcg zatoge. Z tego
powodu istotna jest ocena powagi sytuacji i przestrzeganie powyzszych zasad dla
zachowania bezpieczenstwa oraz spetnienia celu akcji ratowniczej, jakim jest niesie-

nie pomocy i ratowanie zycia ludzkiego.

Wazna role w bezpiecznej zegludze powietrznej i morskiej odgrywajg sity

ratownictwa morskiego. W zwigzku z tym bardzo wazne jest zapewnienie ciagtej
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wspotpracy pomiedzy sitami ratownictwa morskiego a PRO. Powinno sie to odbywac¢
poprzez unowoczes$nianie systemow fgcznosci i powiadamiania oraz prowadzenie

wspélnych dziatan ratowniczych.

Marynarka Wojenna RP wspiera tez fachowo swym potencjatem sit i Srodkéw
krajowy i miedzynarodowy system poszukiwania i ratowania zatég statkéw powietrz-
nych na lagdzie. Réwniez i w tym wypadku zapewnienie ciggtej wspoétpracy pomiedzy
tymi oSrodkami powoduje, ze czas od odebrania sygnatu o niebezpieczenstwie do
dotarcia w rejon akcji skraca sie do minimum co zwieksza skutecznos¢ ratowania
Zycia.

Bardzo duzy, pozytywny wktad w o0go6lng ilos¢ akcji ratowniczych
przeprowadzonych w Polsce ma komponent lotniczy ratownictwa morskiego.
Swiadczyé o tym moze ich ilo$é, w czasie ktdrych szybko$é odnajdywania,
natychmiastowa pomoc medyczna na poktadzie statku powietrznego oraz

bezposredni transport do szpitala, w wiekszosci przypadkéw ratowat zycie

poszkodowanym.

We wszystkich przypadkach ratownictwa morskiego bardzo wazng role
spetnia tgcznos¢. Wojskowe ratownictwo morskie MW RP wykorzystuje system tgcz-
nosci telefaksowej i telexowej, ktéry wspotpracuje z krajowymi i zagranicznymi insty-
tucjami. System ten wigczony jest w sie€ tacznosci uzytku publicznego. Mimo iz sys-
temy te spetniajg generalnie swoje zadania to wymagaja jednak modernizacji

i zwiekszenia naktadow na ich rozwdj.

Uruchamiajgc system SAR bardzo wazna jest tez odpowiednia kontrola ope-
racyjna, powiazania miedzynarodowe, czyli ogélne funkcjonowanie catego ogdélnona-
rodowego systemu poszukiwania i ratownictwa lotniczego RP. Jest to wazne gdyz
jednoczesnie stawia sie w stan gotowosci wszystkie ratownicze $rodki, uprzedza
stuzbe medyczng, organy i osoby, ktére moga udzieli¢ pomoc lub tez dostarczy¢ nie-
zbedne informacje. Dodatkowo mozna wydziela¢ okrety, motoréwki, samoloty i inne
srodki potrzebne w akcji ratowniczej. Wszystko to wymaga nienagannej wspotpracy

odpowiedniego dowodzenia i koordynacji.
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ZAKONCZENIE

W ogoélnym systemie ratowania zycia system ratownictwa lotniczego musi by¢
zorganizowany tak, aby gwarantowat uruchomienie w okreslonym czasie takiej ilosci
sit i Srodkow, jakie sg niezbedne do efektywnego przeprowadzenia akcji ratownicze;.

System ten musi takze gwarantowac optymalizacje kosztéw jego utrzymania.

Stuzba w systemie ratownictwa jest petniona cata dobe. Rodzajowi alarmu ra-
towniczego przypisany jest algorytm postepowania wszystkich dowodzonych sit
i sSrodkow. Jezeli wystepujg powazne zaktocenia koordynacji akcji ratowniczej istnieje
mozliwo$¢ przekazania dowodzenia do pomocniczych stanowisk ratownictwa.
Wszystko to jednak wymaga jak wspomniano wyzej ciaglej wspoipracy,

unowoczes$niania systemow tgcznosci i powiadamiania oraz wspélnych ¢wiczen.

Zdolnos¢ wspotczesnych statkow powietrznych do szybkiego osiggniecia
miejsca katastrofy oraz mozliwo$¢ przeprowadzania poszukiwan na duzym obszarze
w krétkim czasie, czynig je dominujgcymi Srodkami w poszukiwaniach i udzielaniu
pomocy poszkodowanym. Powodzenie w akcji poszukiwania i ratowania zalezy
w duzym stopniu od szybkiej oceny sytuacji i podjecia decyzji o kierunku rozwoju
operacji ratowniczej. Tylko wéwczas mozliwe jest szybkie uruchomienie zasobdéw
ratownictwa morskiego. Zapewnienia to mozliwo$¢ zlokalizowania poszukiwanych,
szybkie dojscie w rejon akcji, systemowe ratowanie rozbitkbw w mozliwie najkroét-
szym czasie. Trzeba pamietaé, iz czas odgrywa tu pierwszoplanowg role. Poszuki-
wania powinny zmierza¢ w kierunku szybkiego odnalezienia rozbitkbw, gdy sg oni
jeszcze w stanie wykorzystac radio, wzrokowe lub inne Srodki sygnalizacyjne, a stan
baterii urzadzen nadajacych sygnaly do radionamierzania jest jeszcze dobry. Jezeli
niebezpieczenstwo jest pewne albo bardzo prawdopodobne, czas przeznaczony na
efektywne poszukiwanie jest przewaznie ograniczony i maksymalny wysitek poszu-

kiwawczy powinien by¢ skoncentrowany wtasnie na tym czasie.

Ratownictwo lotnicze obejmuje w naszym kraju dwa regiony lgdowy i morski,
réznigce sie warunkami fizycznymi i specyfikg dziatania stuzb ratowniczych. Ratowa-
nie na ladzie nalezy w wiekszosci przypadkéw do tatwiejszych. Do poszkodowanych
moze dotrze¢ jednoczesnie pomoc z wielu instytucji posiadajacych srodki ratownicze.
Sami poszkodowani na powierzchni ziemi nie sg zagrozeni tymi czynnikami, ktore

wystepuja wowczas, kiedy cztowiek znajdzie sie w wodzie.
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Na morzu cztowiek musi dysponowaé zdolnoscia utrzymywania sie na po-
wierzchni wody. Jesli tak sie stanie, co nie zawsze w rezultacie wypadku jest mozli-
we, na cztowieka oddziatuje wiele czynnikéw fizycznych, ktére tatwo moga doprowa-
dzi¢ do utraty zycia. Czynniki te tworzy gtéwnie stan morza, a nalezy do nich: wysoka
fala, niska temperatura, zasolenie. W przypadku awarii na morzu czas dotarcia
z pomocg do rozbitkbw ma szczegllne znaczenie. Sytuacja ta stwarza szczegolne

wymagania podsystemowi, srodkom i sitom ratownictwa na morzu.

Bezposrednig i gtdwng przyczyng wymuszajgca koniecznos¢ posiadania sys-
temu ratownictwa zycia na morzu, sa trudne do unikniecia wypadki, awarie lub kata-
strofy jednostek plywajgcych wszelkiego typu i wielkosci. Olbrzymi wplyw maja tez

zmienne warunki atmosferyczne i r6zne typy pogody klimatu baltyckiego.

Ratownictwo morskie jest obecnie regulowane wieloma miedzynarodowymi
aktami, ktére z reguly sag ratyfikowane przez wszystkie morskie panstwa swiata. Sto-
sujac w praktyce przepisy miedzynarodowe i zalecenia konwencji mozna zbudowac

sprawne organizacyjnie systemy ratownictwa morskiego.

Powodzenie w akcji poszukiwania i ratowania zalezy w duzym stopniu od
szybkiej oceny sytuacji i podjecia decyzji o kierunku rozwoju operacji ratowniczej.
Tylko wowczas mozliwe jest szybkie uruchomienie niezbednych zasobdw ratownic-
twa. Uruchamiajgc system SAR, bardzo wazna jest tez odpowiednia kontrola opera-
cyjna, powigzania miedzynarodowe, czyli ogolne funkcjonowanie catego ogdlnonaro-
dowego systemu poszukiwania i ratownictwa lotniczego. We wszystkich przypadkach
ratownictwa bardzo wazna role spetnia tgcznos¢. W ogdinym systemie ratowania zy-
cia system ratownictwa lotniczego musi by¢ zorganizowany tak, aby gwarantowat
uruchomienie w okreslonym czasie takiej ilosci sit i Srodkéw, jakie sa niezbedne do

efektywnego przeprowadzenia akcji ratownicze;j.

Skuteczne prowadzenie akcji poszukiwania i ratowania wymaga przede
wszystkim przyjecia odpowiedniej taktyki dziatania i koordynacji organéw bioracych
w nich udziat. Wybo6r metody poszukiwania zalezy od doktadnosci pozycji odniesie-
nia, rozmiaréw rejonu poszukiwania, liczby jednostek, jakimi dysponujemy, warun-
kéw srodowiskowych, rozmiaréw obiektu poszukiwania oraz rodzaju $srodkéw sygna-

lizacyjnych, jakimi dysponujg rozbitkowie. Liczba oraz rodzaj jednostek poszukujg-
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cych, jakimi dysponujg ratownicy, sg czynnikami krytycznymi podczas wyboru spo-

sobu i metod poszukiwan.

Podstawg taktyki w akcjach ratowniczych na morzu jest okreslenie rodzaju

i typéw jednostek ratowniczych, ktére majg bra¢ udziat w operacji.

Bardzo waznym czynnikiem, ktéry wystepuje w dalszej czesSci akcji jest to jak
uktada sie wspotdziatanie ratowanych z jednostkami ratownictwa w akcjach ratowni-
czych. Wazne jest czy potrzebujgcy pomocy znaja taktyke stosowang w takich ak-

cjach przez ratownikow. Chodzi tu o znajomo$¢ taktyki stosowanej przez ratownikow.

Innym waznym czynnikiem jest profilaktyka. W zwigzku z tym nalezy wcze-
Sniej ustanawia¢ kontakty i prowadzi¢ ¢wiczenia zgrywajace pomiedzy wszystkimi
wladzami i strukturami wykonawczymi SAR w celu umozliwienia prowadzenia skoor-

dynowanych operacji ratowniczych.

Trzeba pamietac¢, ze kazda akcja ratownicza naraza na niebezpieczenstwo
ratujaca zatoge. Z tego powodu istotna jest ocena powagi sytuacji i przestrzeganie
powyzszych zasad dla zachowania bezpieczeristwa oraz spetnienia celu akcji ratow-
niczej, jakim jest niesienie pomocy i ratowania zycia ludzkiego. Nalezy utrzymywac
sity SAR w ciagtej gotowosci, na wysokim poziomie wyszkolenia. Jest to jedno
z najwazniejszych zadan jakie stoi przed organami kierujgcymi, gdyz daje to
gwarancje bezpieczenstwa ludziom wykonujacym zadania w powietrzu i na morzu.
Nie mozna tez nigdy zapomina¢, iz gtbwnym celem ratownictwa jest przede wszyst-

kim cztowiek ijego zycie.

r.+.0ivM
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