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Streszczenie: W czeSci teoretycznej artykutu scharakteryzowano podstawowe zagrozenia
bezpieczenstwa wystepujace we wspodtczesnych portach lotniczych. Wskazano na rolg
1 znaczenie problematyki bezpieczenstwa na lotniskach w perspektywie europejskiej, a takze
dokonano identyfikacji podmiotéw odpowiedzialnych za zarzadzanie bezpieczenstwem
w tym obszarze w Polsce. Szczeg6lng uwage poswigcono mozliwosciom wykorzystania
urzadzen technicznych dla zapewnienia wickszego poziomu bezpieczenstwa w portach
lotniczych. Czg$¢ empiryczna artykutu zawiera wyniki wlasnych badan ankietowych, ktoérych
celem bylo poznanie opinii pasazeréw korzystajacych z ustug lotniska Katowice-Pyrzowice
na temat bezpieczenstwa.

Stowa kluczowe: bezpieczenstwo, port lotniczy, zarzadzanie bezpieczenstwem.

AIRPORT SAFETY MANAGEMENT

Abstract: The theoretical part of this article is concerned with a characteristic of basic safety
hazards that are typical of contemporary airports. The role and significance of airport safety
issues are delineated from a European perspective, and the identification of agents and
agencies responsible for safety management systems for airports is provided in the context of
Polish experiences in the field. More specifically, the text emphasizes the role of
technological devices in the process of ensuring a higher level of safety to contemporary
airports. The empirical part of the article, in turn, is dedicated to the presentation of survey
results concerned with the opinions on safety measures that were expressed by passengers of
the Katowice Airport.

Keywords: safety, airport, safety management.
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Wprowadzenie

Pod pojeciem portu lotniczego rozumie si¢ miejsce zwigzane z obsluga pasazerow
odbywajacych podréze 1 przemieszczaniem towaréw przy wykorzystaniu statkow
powietrznych. Jednoczes$nie jest to ogromna i ztozona organizacja, ktorej zasadnicze zadanie
polega na stworzeniu odpowiednich warunkéw do bezpiecznego funkcjonowania jej
personelu i pasazerow. W wielu krajach lotniska w pewnym sensie przypominaja mate miasta
o odpowiednio uksztaltowanej infrastrukturze.

Po tragicznych wydarzeniach z 2001 r. szczegdlnie waznym wyzwaniem stato si¢
zapewnienie bezpieczenstwa zatrudnionemu personelowi oraz osobom korzystajacym z ustug
portow lotniczych. W prawidlowym i bezpiecznym funkcjonowaniu portu lotniczego
wystepowaé moga zakldcenia spowodowane zagrozeniami pochodzacymi zardwno ze strony
sit natury, jak i dziatan cztowieka.

Celem teoretycznym artykulu jest przedstawienie cech charakterystycznych portu
lotniczego w kontek$cie zapewnienia bezpieczenstwa, z uwzglednieniem katalogu zdarzen
mogacych w efekcie doprowadzi¢ do zagrozen zycia czy zdrowia jego pracownikow,
pasazerow lub o0sO6b postronnych. Cel praktyczny to poznanie opinii pasazeréw
korzystajacych z ustug lotniska Katowice-Pyrzowice na temat bezpieczenstwa. Cel

praktyczny osiagni¢to na podstawie analizy wynikéw witasnych badan ankietowych.

1. Zagrozenia bezpieczenstwa w porcie lotniczym

Zgodnie z art. 2, ust. 4 ustawy Prawo lotnicze, lotniskiem (portem lotniczym) jest
»wydzielony obszar na ladzie, wodzie lub innej powierzchni w catosci lub w czesci
przeznaczony do wykonywania startow, ladowan 1 naziemnego lub nawodnego ruchu statkow
powietrznych, wraz ze znajdujacymi si¢ w jego granicach obiektami i1 urzadzeniami
budowlanymi o charakterze trwatym, wpisany do rejestru lotnisk” (Ustawa z dnia 3 lipca
2002 r. — Prawo lotnicze). W sklad systemu cywilnych portow lotniczych w Polsce,
wykorzystywanych do transportu pasazerskiego, wchodzi 14 portow lotniczych -
z dominujgcym portem stotecznym oraz 13 portami regionalnymi.

W celu omowienia zagadnien zwigzanych z bezpieczenstwem, charakterystycznych dla
wigkszo$ci portow lotniczych zaréwno w Polsce, jak i na $§wiecie, przyjeto do badan
Miedzynarodowy Port Lotniczy Katowice w Pyrzowicach. Historia tego portu sigga okresu
IT wojny $wiatowej. Na poczatku lat 50. ubiegtego wieku istniejagce wodwcezas lotnisko
przekazano Wojsku Polskiemu. W 1951 r. rozpoczat tu stacjonowanie 39 Pulk Lotnictwa

Mysliwskiego. Po raz pierwszy Pyrzowice zostaly udostgpnione dla ruchu pasazerskiego
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w 1966 r., kiedy z lotniska wystartowal pierwszy samolot Polskich Linii Lotniczych LOT do
Warszawy. W tym czasie piloci samolotow pasazerskich korzystali z wojskowych pomocy
nawigacyjnych oraz byli prowadzeni przez wojskowych kontroleréw przestrzeni powietrzne;.
Ruch pasazerski odbywat si¢ nieustannie, cho¢ z niewielkim nat¢zeniem do 1990 r. Wowczas
z Pyrzowic odleciat do Warszawy ostatni rejsowy samolot PLL LOT i tym samym rozpoczat
si¢ trzyletni okres zastoju. W 1993 r. zapoczatkowana zostata rozbudowa Portu Lotniczego
Katowice-Pyrzowice, ktory stopniowo zyskiwat na znaczeniu. W 2007 r. oddano kolejny
terminal pasazerski B, dzigki ktéoremu na lotnisku moze zosta¢ rocznie odprawionych do
3,6 mln pasazeréw. Uwarunkowania zewnetrzne z poczatku obecnego wieku oraz coraz
wicksza liczba o0sO6b korzystajacych z lotniska w Katowicach-Pyrzowicach wymusity
konieczno$¢ intensyfikacji dziatan w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa (Historia portu —
Katowice Airport).

Istnieje wiele definicji bezpieczenstwa. Najczgsciej jest ono rozumiane jako stan braku
strachu, brak zagrozen. Bezpieczenstwo to stan dajacy poczucie pewnosci i gwarancje jego
zachowania oraz szans¢ na doskonalenie. Aby czu¢ si¢ bezpiecznie nalezy w miarg
mozliwo$ci zdiagnozowaé zagrozenia, bo to one wplywaja na stan bezpieczenstwa (Tyrala,
Limanski, i Drabik, 2013; Limanski, Grzywna, i Drabik, 2014).

Problematyka bezpieczenstwa w kontekscie funkcjonowania portu lotniczego jest bardzo
wazna juz na etapie projektowania lotniska i1 systemu zarzadzania, kiedy nalezy uzyskaé
pozytywna opini¢ prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego (ULC) w zakresie zapewnienia
bezpieczenstwa. Wszelkie procedury muszg by¢ zgodne z Krajowym Programem
Bezpieczenstwa w Lotnictwie Cywilnym, ktory okresla standardy obowigzujace na terytorium
Polski w obszarze zarzadzania bezpieczenstwem w lotnictwie cywilnym. Dokument ten jest
zbiorem regulacji dotyczacych bezpieczenstwa, shuzacych zarzadzaniu bezpieczenstwem
w lotnictwie cywilnym 1 zintegrowaniu dziatan podejmowanych na poziomie panstwa
w zakresie legislacji, polityki, celow w tym obszarze.

Analizujac dokumentacj¢ zwigzang z zarzadzaniem bezpieczenstwem w portach
lotniczych, nalezy stwierdzi¢, ze podczas procesu planistycznego uwzglednia si¢ szereg
zagrozen, ktore podobnie jak w zarzadzaniu kryzysowym ujete sa w siatce zagrozen (Ustawa
z dnia 26 kwietnia 2007 r. o zarzadzaniu kryzysowym). Wérod zréznicowanych zagrozen
wyr6ézni¢ mozna zagrozenia naturalne oraz wywotane przez czlowieka. Do naturalnych
zalicza si¢ anomalie pogodowe 1 szereg innych warunkéw atmosferycznych, ktore
uniemozliwiaja eksploatacj¢ portu lotniczego. W wigkszosci przypadkdéw nie ma mozliwos$ci
catkowitego wyeliminowania zagrozen naturalnych, jednak trzeba by¢ przygotowanym na ich
wystagpienie 1 podejmowaé dzialania majace na celu ograniczenie ich niekorzystnego
oddzialywania. Z kolei do zagrozen wywotanych przez cztowieka nalezg:

e bezprawne wtargniecia do strefy zastrzezonej,

e bezprawne wniesienie w stref¢ przedmiotdw zabronionych,

e zagrozenie wniesienia 1 podiozenia materiatow niebezpiecznych czy wybuchowych,
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e zagrozenie wniesienia lub proby uzycia czy wykorzystania materialéw biologicznych

uzywanych w bioterroryzmie,

e atak zbrojny na osoby przebywajace w obiektach portu lotniczego,

e wniesienie na poktad statkéw powietrznych materiatow, urzadzen, przedmiotow

niebezpiecznych lub zabronionych,

e zawladnigcie statkiem powietrznym z pasazerami lub bez, sterroryzowanie zatogi,

wziecie zaktadnikow, zmiana trasy lotu itp.,

e akty sabotazu, dywersji lub inne dziatania o charakterze kryminalnym,

e zaklocenia porzadku publicznego,

e akty wandalizmu, niszczenie mienia przedsi¢biorstwa i inne.

Czynno$ci podejmowane przez personel na niemal kazdym stanowisku w porcie
lotniczym obcigzone sg odpowiedzialno$cig bezposrednig lub posrednig za bezpieczenstwo.
Wymieni¢ mozna wlasciwe przygotowanie pasow startu czy ladowania, dbatosé
o odpowiednie procedury startu, ladowania, kolowania, postoju i tankowania paliwa,
przeglady techniczne, sprzatanie, rozladunek i zatadunek materialow oraz wiele innych.
Oprocz powyzszego wymieni¢ trzeba tez prace personelu zajmujacego si¢ odprawa biletowo-
bagazowa, kontrolg paszportowg lub innych dokumentéw, a takze zadania wielu innych os6b
tworzacych personel naziemny realizujacy czynnos$ci zwigzane z podrozg pasazerow.
W obszarze zainteresowania i analizy podmiotow odpowiedzialnych za bezpieczenstwo
portow lotniczych jest Straz Graniczna wspodtpracujaca ze Shuzbami Ochrony Lotniska.
Wspomnie¢ trzeba réwniez o stuzbach 1 personelu, ktére przez podrdéznych pozostaja
niezauwazone (straz pozarna, stuzby ratowniczo-medyczne, stuzby porzadkowo-ochronne
1inne).

Bezpieczenstwo w lotnictwie cywilnym sktada si¢ z dwoch pojec, ktére odnoszg si¢ do
obszaréw oddziatywania i1 dzialania. Nalezy wyjasni¢, ze oddziatywania mogg wplywac
niekorzystnie, za§ dziatania majg na celu wyeliminowanie zagrozen. Bezpieczenstwo lotnicze
zwigzane jest z obstuga ruchu statkéw powietrznych, a wigc zabezpieczeniem startdéw oraz
ladowan, parkowaniem samolotow oraz ich obslugg naziemna. Z kolei ochrona lotniska
obejmuje obstuge ruchu pasazerskiego 1 towarowego, odprawe biletowo-bagazowa
1 paszportowo-celng, kontrol¢ bezpieczenstwa bagazu i1 pasazeréw, wejscie na poklad
1 zatadunek samolotu itd.

W kazdym z wymienionych powyze] obszarOw wystepuja zagrozenia roznego typu.
W pierwszym obszarze zagrozenia zwigzane sg z ruchem lotniczym. Mozna do nich zaliczy¢
wypadek lotniczy, katastrofe, awaryjne ladowanie 1 wiele innych. W drugim dotycza ochrony
portu przed aktami bezprawnej ingerencji (np. zagrozenie terroryzmem, uprowadzenia
statkow powietrznych, zamachy bombowe). Personel portu lotniczego musi by¢

przygotowany do efektywnego przeciwdziatania wymienionym zagrozeniom, nie dopuszczaé
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do ich powstania, a w sytuacjach kryzysowych — po zaistnieniu zdarzenia — niezwlocznie
przeprowadzi¢ skuteczng akcje.

Na infrastrukturg portu lotniczego sktada si¢ wiele urzadzen i1 obiektow, ktore podlegaja
szczegolnej ochronie. Do obiektéw tych zalicza sig¢: terminal pasazerski i inne terminale,
wieze kontroli ruchu lotniczego, generatory energetyczne, magazyny paliw i smardw, systemy
klimatyzacyjne 1 wentylacyjne, bocznice kolejowe, ujecia wody, plyty postojowe statkow
powietrznych, hangary, a takze inne urzadzenia lub obiekty uznane przez prezesa Urzedu
Lotnictwa Cywilnego czy osoby zarzadzajace lotniskiem za kluczowe dla ochrony lotnictwa

cywilnego przed aktami bezprawnej ingerencji (np. o$wietlenie $ciezki podejécia i inne)'.

2. Bezpieczenstwo w portach lotniczych w perspektywie europejskiej

Zakres ogo6lnego rozumienia pojecia zarzadzania bezpieczenstwem lotow statkow
powietrznych jest bardzo obszerny. Bezpieczenstwo pasazeréw w trakcie lotu samolotem jest
bowiem zalezne od wielu 0s6b o odpowiedniej wiedzy, umiejetnosciach i kompetencjach,
ktére funkcjonuja w zmiennych i ztozonych uwarunkowaniach. Trzeba tez zwrdci¢ uwage, ze
takie okreslenia jak bezpieczenstwo i1 ochrona lotnictwa maja catkowicie odmienne znaczenie.
Port lotniczy to duzy i zlozony podmiot, ktérego zadaniem jest stworzenie odpowiednich
warunkow do obslugi pasazerow i towaréw odbywajacych podroze przy wykorzystaniu
statkow powietrznych. W tym kontekscie znaczenie slowa bezpieczenstwo miedzy innymi
wskazuje na przepisy obowigzujace podczas produkcji i uzytkowania statkow powietrznych.
Natomiast ochrona lotnictwa obejmuje ogdt ram organizacyjno-prawnych i1 operacyjno-
technicznych, ktére maja zapobiega¢ nielegalnym aktom skierowanym przeciwko lotnictwu
cywilnemu. Oznacza to, ze pojgcia te musza pozostawac ze sobg w $cistej korelacji, poniewaz
nie ma skutecznej ochrony lotnictwa bez zapewnienia bezpieczenstwa i odwrotnie. Jesli chce
si¢ zapewni¢ odpowiedni poziom bezpieczenstwa podrozy statkami powietrznymi, konieczne
jest ustalenie 1 wypracowanie jednolitych przepisow prawnych, ktore beda podstawa do
skutecznego dziatania w tej sferze dziatan.

Profilaktyka i1 dziatania uniemozliwiajace wystapienie wszelkich niebezpiecznych zjawisk
polegaja gtownie na inwestycjach w odpowiedni sprzgt, urzadzenia oraz zarzadzanie
zasobami ludzkimi, w tym ich przygotowanie do praktycznego dziatania (m.in. w postaci
odpowiednich szkolen). Dziatalno$¢ inwestycyjna musi by¢ prowadzona z uwzglednieniem
uwarunkowan prawnych i instytucjonalnych, aby spelnione byly coraz wyzsze normy

poziomu bezpieczenstwa w transporcie lotniczym. Jednym z wazniejszych dokumentow dla

' Na podstawie art. 187, ust. 1 Ustawy o ochronie os6b i mienia wydano akt wykonawczy w postaci
Rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 19 czerwca 2007 r. w sprawie Krajowego Programu Ochrony
Lotnictwa Cywilnego realizujacego zasady ochrony lotnictwa (DzU. z 2007 r., nr 116, poz. 803).
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transportu lotniczego, w szczegolnosci z punktu widzenia kwestii bezpieczenstwa, jest Biala
Ksigga.

Biata Ksigga to raport wykonany przez rzad, wlasciwag instytucje lub organizacje,
zawierajacy analize danego produktu, ustugi, technologii lub programéw. W terminologii
stosowanej w Unii Europejskiej, Biata Ksigga jest dokumentem zawierajacym urzedowo-
koncepcyjne propozycje, ktoére odnosza si¢ do okreslonych dziedzin polityki unijnej. W tresci
opracowania zaprezentowany jest katalog konkretnych propozycji i1 $rodkéw, ktorych
realizacja ma stuzy¢ urzeczywistnianiu zadan traktatowych. W dokumencie tym jako jeden
z gléwnych problemoéw europejskiej infrastruktury transportu lotniczego uznano
niedostateczng przepustowos¢ portow lotniczych wobec mato efektywnego wykorzystywania
dostepnych czasow na start i ladowania. Kolejnym waznym dokumentem dla transportu
lotniczego jest Niebieska Ksigga, w ktorej zostaly zawarte zagadnienia zwigzane
z bezpieczenstwem w portach lotniczych. Obecnie dziatania Unii Europejskiej w zakresie
transportu koncentruja si¢ przede wszystkim na trzech obszarach: bezpiecznego transportu,
zrbwnowazonego transportu oraz zintegrowanego systemu transportowego.

Gtownymi podmiotami dzialajagcymi w zakresie polityki transportowej w Unii Euro-
pejskiej jest Komisja Europejska (odpowiedzialna za tworzenie programéw transportowych)
oraz Rada Ministréw (odpowiedzialna za wdrazanie w zycie polityki transportowej). W dniu
28 marca 2011 r. Komisja Europejska opublikowala Biata Ksigge w sprawie przysztosci
sektora transportu do 2050 r. pt. ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu — dazenie do osiggnigcia konkurencyjnego 1 zasobooszczednego systemu
transportu”. Komisja w cytowanym raporcie opisuje sytuacje sektora transportu znajdujacego
si¢ w fazie przejsciowej pomigdzy starymi a nowymi wyzwaniami oraz odnosi si¢ do srodkéw
majacych shuzy¢ przezwycigzeniu wystepujacych trudnosci. Nakreslajac 10 celow w Bialej
Ksiedze z 2011 r., Komisja dazyla do utworzenia europejskiej jednolitej przestrzeni
transportu. W zalozeniu ma to nastepowa¢ w wyniku zniesienia utrzymujacych si¢ barier
migdzy poszczegdlnymi rodzajami transportu i systemami krajowymi, poprzez wspieranie
procesu integracji 1 jednoczesnie przez ulatwianie tworzenia mi¢dzynarodowych,
multimodalnych operatoréw. Aby nie dopusci¢ do napigé i zaktocen przewidziano szersza
harmonizacj¢ 1 lepsze wdrazanie przepisow w obszarze socjalnym, Srodowiskowym oraz
bezpieczenstwa i1 ochrony.

Sektory transportu morskiego i lotniczego sg z natury rzeczy sektorami globalnymi.
W lotnictwie nalezy dazy¢ do poprawy wydajnosci statkdéw powietrznych 1 zarzadzania
ruchem. Pozwoli to na uzyskanie konkurencyjnej przewagi w rankingu bezpieczenstwa,
jakosci ustug, punktualno$ci i niezawodnosci. W opinii wielu uzytkownikoéw, pasazerow
nalezy zoptymalizowa¢, a czasami nawet zwiekszy¢ przepustowos¢ portow lotniczych w celu
sprostania rosngcemu zapotrzebowaniu na podrdze. Analizujac obecny wzrost zapotrzebo-

wania na przemieszczenie si¢ ludzi oraz dostawy towarOw mozna wnioskowaé, ze
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doprowadzi to do ponaddwukrotnego wzrostu dziatalno$ci lotniczej w samej Unii
Europejskiej do 2050 r. (EUR-Lex).

3. Podmioty odpowiedzialne za bezpieczenstwo w porcie lotniczym w Polsce

Prognozy natezenia ruchu powinny okresla¢ warunki i tendencje rozwojowe rynku
przewozow lotniczych w danym regionie i kraju, a takze uwzglednia¢ perspektywe globalna.
Dane Urzedu Lotnictwa Cywilnego, w ktorych uwzglednia si¢ liczbe pasazerow oraz
wskazniki mobilnosci, przewiduja, ze do 2030 r. w Polsce nastgpi wzrost liczby pasazeréw do
80 mln osdb, a wskaznik mobilnosci uksztaltuje si¢ na poziomie 3,96%. W zwiazku z takimi
prognozami przewidywana jest rozbudowa istniejacych portow lotniczych lub tez utworzenie
nowych lotnisk. Wysoki poziom bezpieczenstwa jest wynikiem ciaglych staran, w tym nie
tylko majacych na celu utrzymanie dotychczasowego stanu, ale rowniez zmierzajacych do
jego podniesienia. Wskaznik $miertelnych ofiar w transporcie lotniczym wcigz maleje,
podobnie jak stale spada bezwzgledna liczba o0sob, ktore zgingly w wypadkach lotniczych,
podczas gdy liczba pasazeré6w wzrasta.

W portach lotniczych powolywane sg tzw. zespoty ochrony lotniska. W ich sktad wchodzi
zarzadzajacy lotniskiem lub wyznaczona przez niego osoba odpowiedzialna za ochrong
lotniska, a takze po jednym przedstawicielu Stuzby Ochrony Lotniska (SOL), Policji,
komitetu skupiajacego przewoznikdéw lotniczych, komitetu skupiajgcego inne podmioty
prowadzace dziatalno$¢ gospodarcza na danym lotnisku. Do podstawowych zadan SOL
nalezg (por. Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze, art. 186f):

e prowadzenie kontroli bezpieczenstwa w ramach ruchu krajowego oraz dostepu do stref

zastrzezonych lotniska,

e ochrona strefy zastrzezonej lotnisk, w tym przeprowadzenie kontroli stanu
technicznego ogrodzenia lotniska,

e kontrolowanie przepustek wydawanych przez zarzadzajacego oraz uprawnien osob do
przebywania w okreslonych strefach,

e ujecie osOb 1 pasazerow naruszajacych porzadek i stan bezpieczenstwa lub warunki
przewozu oraz osob, ktére bez upowaznienia uzyskaty lub usitowaty uzyska¢ dostep
do stref zastrzezonych lotniska i1 nastgpnie przekazanie ich Policji lub Strazy
Granicznej.

W systemie prawnym obowigzujagcym w Polsce, Straz Graniczna, obok Urzgdu Lotnictwa
Cywilnego, jest gldownym podmiotem odpowiedzialnym za bezpieczenstwo lotnictwa
cywilnego i1 dzialah w obszarze przej$cia granicznego, ktdre w zasadzie obejmuje teren
lotniska. Dziatania Strazy Granicznej to (por. Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze,
art. 186b):
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e prowadzenie kontroli bezpieczenstwa osob, bagazu, przesytek cargo, migdzy innymi
pakowanie towaru w sposob odpowiedni do warunkéw przewozu, co ma zapewnic
jego bezpieczny transport, innych przesytek lotniczych, a takze lotniczych $rodkow
transportu w mi¢dzynarodowej komunikacji,

e podejmowanie dzialan w sytuacjach zagrozenia bezpieczenstwa w komunikacji
lotniczej, portéw lotniczych i terminali pasazerskich, w tym rozpoznanie i zabezpie-
czanie bagazy, a takze przedmiotow niewiadomego pochodzenia, pozostawionych bez
opieki,

e wspotpraca z Urzedem Lotnictwa Cywilnego,

e udzial w pracach zespotow ochrony lotniska,

e realizacja zadan zwigzanych z zapewnieniem bezpieczenstwa na pokladach statkow
powietrznych oraz wystawianie wart obronnych,

e opiniowanie plandw ochrony portow lotniczych, przewoznikow lotniczych oraz
przedsiebiorstw prowadzacych lotniczg dziatalno$¢ gospodarcza,

e realizacja zadan zwigzanych z kontrolg jakosci w lotnictwie cywilnym,

e zapewnienie bezpieczenstwa publicznego w zasiegu terytorialnym portu lotniczego,
przejécia granicznego.

Kolejng instytucja, ktora poprzez realizacje okreslonych zadan zapewnia bezpieczenstwo
portu lotniczego jest Urzad Celny (UC). Na lotnisku wykonuje zadania zwigzane
z zabezpieczeniem finansowym interesOw panstwa, stosujac w praktyce przepisy kodeksu
celnego oraz innych aktow prawnych dotyczacych pozwolenia na wywo6z lub przywoéz
okreslonych towardéw, skutecznie przeciwdziala przywozowi do Polski zagrozonych
gatunkéw zwierzat 1 ptakow oraz roslin. Niezaleznie od tego UC wspotpracuje ze stuzbami
ochrony lotniska w zakresie przestrzegania przepisOw bezpieczenstwa. W czasie
wykonywania kontroli celnych, pracownicy zwracaja uwage, czy w bagazu lub w tadunku nie
znajdujg si¢ przedmioty moggce stanowi¢ zagrozenie w czasie lotu.

Przed odlotem statku powietrznego wykonywana jest kontrola pasazerow 1 bagazu
podrecznego, ktora obejmuje:

e kontrol¢ manualng pasazeréw 1 bagazu kabinowego,

e kontrolg pasazeréw przy zastosowaniu bramki magnetycznej do wykrywania metalu

lub recznego detektora metalu,

e kontrole pasazerow za pomoca urzadzenia do wykrywania $ladowych ilosci
materialow wybuchowych,

e kontrolg za pomoca konwencjonalnego urzadzenia rentgenowskiego,

e kontrole za pomocg konwencjonalnego urzadzenia rentgenowskiego z zainstalowang
opcja TIP (wykrywanie broni), kontrole za pomocg EDS (tasmowa), EDDS lub PEDS,

e kombinacj¢ wszystkich rodzajow kontroli,
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W zakres systemu ochrony lotniska wchodzi takze kontrola pasazerow, ktora obejmuje:

e sprawdzenie obszaru dookota glowy,

e sprawdzenie przedniej oraz tylnej czesci ciata,

e stosowanie systematycznej metody przeszukania,

e stosowanie wyniesionej platformy do sprawdzenia obuwia,

Stosowane $rodki i metody ochrony przy wejsciu i wyjsciu podczas odprawy przez agenta

obstugi pasazerskiej polegaja na sprawdzeniu:

e kart wstepu do statku powietrznego,

e w zakresie autentyczno$ci i zgodno$ci danych tozsamos$ci pasazera na podstawie
paszportu lub dowodu,

e dokumentow odprawy biletowo-bagazowej 1 odpraw przy wejsciu do statku
powietrznego w celu ustalenia zgodnosci liczby odprawionych pasazerow z liczba

wpuszczonych na poktad statku powietrznego.

4. Wykorzystanie urzadzen technicznych w celu zapewnienia
bezpieczenstwa w portach lotniczych

Problematyka bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym w Europie jest zlozona, co wynika
przede wszystkim z rdznorodno$ci wewnetrznych i zewngtrznych uwarunkowan funkcjono-
wania lotnictwa. Dlatego bardzo trudno zapewni¢ bezpieczenstwo we wspolczesnych portach
lotniczych. Wcigz dochodzi do wystgpowania roéznych zagrozen i1 wynikajacych stad
przymusowych ladowan czy zmian miejsca lagdowania. Jednoczesnie rosng inwestycje
wiekszosci panstw w najnowsze technologie, zeby w sposob optymalny zapewnié
bezpieczenstwo ludzi na lotniskach.

Wskaza¢ mozna wiele sposobow wykorzystania nowoczesnych urzadzen technicznych
w portach lotniczych w celu zapewnienia bezpieczenstwa, w tym zwigzanych z kontrolg
ruchu pasazeréw. Kazdy bilet sprzedany przez linie lotnicze jest rejestrowany. Umozliwia to
sprawdzenie, czy dany bilet zakupiono w przedstawicielstwie linii lotniczych, w biurze
podrozy, czy przez Internet. System odnotowuje migdzy innymi, czy pasazer leci sam,
z rodzing lub innymi osobami towarzyszacymi, uwzglednia tez wszystkie znane powigzania
kryminalne badZz przypadki niewtasciwego traktowania linii lotniczych, ich personelu albo
mienia. Podczas kazdej odprawy na lotnisku informacje te — wlacznie z odpowiedziami na
pytania zadawane w punktach kontrolnych — sg sprawdzane i aktualizowane. Szczegbty
dotyczace zbierania i1 przetwarzania danych oraz grupowania podréznych wedhug typow
zachowan naleza do najpilniej strzezonych tajemnic. Na $wiecie korzysta si¢ z r6znych tego
rodzaju systemOw, a niektore z nich maja bezposrednie potaczenie z krajowymi lub

migdzynarodowymi organizacjami policyjnymi, takimi jak Interpol. W wielu europejskich
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portach lotniczych system kontroli paszportowej umozliwia przesledzenie historii lotow
pasazera i jego podrozy z jednego kraju do drugiego.

W typologii podréznych wychodzi si¢ z zalozenia, ze ludzie majacy wrogie zamiary moga
stanowi¢ wieksze zagrozenie niz transportowany niebezpieczny bagaz. W celu zwigkszenia
bezpieczenstwa na lotniskach testuje si¢, a nastepnie wprowadza do uzytku, najrézniejsze
urzadzania biometryczne oraz karty chipowe. Innym rodzajem dzialan majacych zapewnic
bezpieczenstwo jest zapobieganie wnoszeniu na poktad samolotu niebezpiecznych
przedmiotow lub substancji. Prze§wietlanie za pomocg promieni rentgenowskich ma swoje
ograniczenia. Personelowi lotnisk trudno jest dtugo skupia¢ uwage, bo wpatrywanie si¢
w widoczne na monitorach niewyrazne obrazy przesuwajgcego si¢ bagazu jest czynno$cia
nuzaca. Z kolei wykrywacze metalu czesto podnosza fatszywy alarm, wykrywajac klucze,
monety i sprzaczki od paskow itp.

Pojecie kontroli granic podlega statym zmianom, dzi§ wystepuje nowe zjawisko zwane
zarzadzaniem mobilno$cig. Powodem jest zacieranie si¢ r6znic mi¢dzy mieszkancami Europy
a osobami spoza niej. Wszyscy podlegaja kontroli, a stuzace temu dotad systemy zaczynaja
faczy¢ si¢ w jeden wielki uktad gromadzacy dane o ludziach przebywajacych w obrebie Unii
Europejskiej. Amerykanska Firma BriefCam specjalizuje si¢ w budowie i konstruowaniu
urzadzen do monitorowania réznych obiektow (oséb i1 przedmiotéw) w tzw. technice
Geoskryptu, ktora umozliwia przeglad wielu godzin nagrah w krotkim czasie na ekranie
monitora. Mozna wskaza¢ dany obiekt (np. osobe¢) i poleci¢ systemowi, zeby wyswietlit
wszystkie podobne obiekty. Po ustaleniu schematu komputer pokaze wszystkie obiekty
podobnej wielko$ci przemieszczajace si¢ w tym samym kierunku z ta sama predkoscia.

Na wielu lotniskach coraz cze¢$ciej uzywa si¢ systemow identyfikacji linii papilarnych
oraz bramek do rozpoznawania twarzy. W krajach Unii Europejskiej bramki moga by¢
wielofunkcyjne, tzn. jeden system obstuguje unijnych pasazeréw z elektronicznymi
paszportami oraz imigrantow z wymaganymi dokumentami. UZywajac systemu rezerwacji,
informacje o rezerwujagcym beda uzywanie do tworzenia profilu i oceny poziomu
ewentualnego zagrozenia. Informacje o pochodzeniu, studiach, znajomych, czestotliwosci
oraz kierunkach podrézy lacza si¢ w celu przypisania kategorii ryzyka okre§lonej osobie.
W przysziosci podczas kontroli na lotnisku od razu bedzie wiadomo kim jest podrozujaca
osoba 1 czy stanowi zagrozenie. Wszystkie dane o osobach przekraczajacych granice moga
by¢ gromadzone zapobiegawczo. Wielos¢ i dokladnos¢ danych umozliwiajacych dziatania
zapobiegawcze jest niezwykle istotna dla zapewnienia bezpieczenstwa w porcie lotniczym.

Wazng kwestig jest takze rozwdj technik niezbednych do tworzenia baz danych oraz
budowa odpowiedniego systemu gromadzenia 1 przetwarzania danych. Nalezy mieé
swiadomo$¢, ze w dobie cyfryzacji 1 powszechnego monitoringu wszyscy zostawiamy
cyfrowe $lady jezdzac samochodami (w drodze na lotnisko jesteSmy obserwowani przez
kamery) czy latajac samolotami. Wszystkie dane o podréznych moga by¢ pozyteczne, jednak
zeby skorelowac¢ dane pochodzace z roznych zrodet musza by¢ one wprowadzone do jednego
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systemu. Dla przyktadu, systemy rozpoznawania twarzy moga dziata¢ w oparciu o kamery
instalowane na wybranych drogach czy autostradach w r6znych krajach.

Przyktadem wykorzystywania wymienionych globalnych systemow informacji jest
migdzynarodowe lotnisko Schiphol. W jego strefie przebiega europejska granica i strefa
Schengen. W tym porcie lotniczym specjalne bramki odczytuja paszporty chipowe oznaczone
charakterystycznym logo. Na chipie zapisane sag wszystkie dane paszportowe oraz fotografia
wlasciciela. Z wyprzedzeniem ocenia si¢ czy podrézny moze zagraza¢ bezpieczenstwu innych
0soOb. Na tej podstawie migdzynarodowe zrzeszenie przewoznikoOw powietrznych stworzyto
nowoczesny punkt kontroli. Dzieli on pasazero6w na 3 kategorie:

1) zielonych — niegroznych,

2) z6ltych — podejrzanych,

3) czerwonych — niebezpiecznych.

Kazda grupa porusza si¢ innym korytarzem. W przypadku gdy oznaczono pasazera na
zielono, kontrola bedzie pobiezna. Jesli na zo6to, dana osoba jest dokladniej sprawdzana.
Natomiast jesli osobe oznaczono kolorem czerwonym, to prawdopodobnie nie przejdzie
pomyslnie odprawy. Istnieje prawdopodobienstwo pomylki oraz okolicznosci, ktore
powoduja, ze podrézny moze trafi¢ do grupy z6ttych za nietypowe zachowanie lub z uwagi na
btad systemu. Dlatego powyzsze rozwigzanie skutkuje kontrowersjami i konieczno$cia debaty

nad sluszno$cig jego wdrazania i rozpowszechniania w praktyce.

5. Badania i opinie dotyczace bezpieczenstwa w porcie lotniczym Katowice
Pyrzowice

Celem praktycznym artykutu jest poznanie opinii pasazeréw korzystajacych z uslug
lotniska Katowice-Pyrzowice na temat bezpieczenstwa. Badania ankietowe zostaly
przeprowadzone w dniu 25 maja 2018 r. Wzi¢lo w nich udzial 125 respondentoéw, ktorymi
byli pasazerowie lotniska w Pyrzowicach. Narzedziem realizacji badania byt kwestionariusz
ankiety. Respondenci odpowiadali na pytania zawarte w kwestionariuszu zadawane przez
ankietera. Badania byly anonimowe i dobrowolne.

Po weryfikacji do opracowania wynikéw przyjeto 114 prawidlowo 1 kompletnie
wypehlionych kwestionariuszy ankietowych. W badanej grupie znalazto si¢ 51 kobiet
(44,7%) 1 63 mezczyzn (55,3%). Respondenci reprezentowali zroznicowany przekroj
wiekowy. Znalazly si¢ wsrdd nich osoby w wieku do 20 lat (25 osob, tj. 21,9%), 21-30 lat
(33 osoby (28,9%)), 31-40 lat (25 0s6b (21,9%)), 41-50 lat (17 osob (14,9%)) i powyzej 50 lat
(14 0s6b (12,3%)).

W wyniku przeprowadzonych badan stwierdzono, ze zdecydowana wiekszo$¢ badanych

czuje si¢ bezpiecznie na lotnisku w Pyrzowicach (79,8%). Nieco czesciej na poczucie
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bezpieczenstwa wskazywali m¢zczyzni (82,5%) w poréwnaniu z kobietami (76,5%). Jesli
chodzi o kryterium wieku, to najwigcej takich wskazan odnotowano wsrod osob najstarszych
w wieku powyzej 50 lat (100%), a najmniej wsrdd najmtodszych w wieku do 20 lat (56,0%).
Stosunkowo duza grupa sposrod ogoétu respondentdw nie potrafita oceni¢ bezpieczenstwa na
lotnisku (16,7%). Czg$ciej zdarzatlo si¢ to kobietom (19,6%) niz megzczyznom (14,3%).
Najwigce] problemdéw z oceng bezpieczenstwa mialy osoby najmtodsze wieku do 20 Iat
(az 40,0%) (tabela 1).

Tabela 1.
Ocena poczucia bezpieczenstwa na lotnisku w Pyrzowicach (w %)
Pleé Wiek
Wyszczegdlnienie | Ogodlem Kobiet Mezczy | Do 20 21-30 31-40 41-50 Pow.
oD 1 i lat lat lat lat 50. lat

Tak, czujg sig 79,8 76,5 82,5 56,0 84,8 84,0 82,4 | 100,0
bezpiecznie
Nie czuje sig 3,5 3,9 3.2 4,0 3,0 8,0 0,0 0,0
bezpiecznie
Trudno powiedzieé¢ 16,7 19,6 14,3 40,0 12,1 8,0 17,6 0,0
Razem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Zrédto: Badania whasne.

Wysoko oceniono ochron¢ na lotnisku w Pyrzowicach w walce z potencjalnymi
zagrozeniami. Wprawdzie odpowiedzi mialy charakter intuicyjny, poniewaz respondentow
nie dotyczyly realne zagrozenia, to ochron¢ jako bardzo skuteczng ocenito 28,9% badanych,
natomiast jako skuteczng — 43,9%, co daje tacznie 72,8%. Zaledwie 5,3% ogoétu
respondentéw okreslito ochrone jako nieskuteczng. O bardzo duzej skuteczno$ci czgsciej
przekonani byli mezczyzni (34,9%) niz kobiety (21,6%). Najwigcej takich opinii odnotowano
rowniez wsrdd osob najstarszych w wieku powyzej 50 lat (57,1%). Podobnie jak poprzednio
wskaza¢ nalezy dos¢ wysoki odsetek respondentdéw, ktorzy nie mieli opinii na zadany temat
(21,9%). Jest to o tyle zrozumiate, ze respondenci, jak wspomniano, pytani byli o potencjalne
zagrozenia, trudne do wyobrazenia w chwili badania. Ponownie czg¢$ciej nie mialy opinii
kobiety (25,5%) niz mezczyzni (19,0%), a wedlug kryterium wieku — najczesciej osoby
najmtodsze w wieku do 20 lat (36,0%) (tabela 2).

Tabela 2.
Ocena ochrony na lotnisku w Pyrzowicach w walce z potencjalnymi zagrozeniami (w %)
Pleé Wiek
Wyszczegélnienie | Ogoélem Kobiety Mezczy | Do 20 21-30 31-40 41-50 Pow.
-Zni lat lat lat lat 50. lat
Bardzo skuteczna 28,9 21,6 34,9 28,0 15,2 32,0 29,4 57,1
Skuteczna 43,9 47,1 41,3 32,0 66,7 40,0 47,1 14,3
Nieskuteczna 5,3 5,9 4,8 4,0 6,1 8,0 0,0 7,1
Nie mam opinii na 21,9 25,5 19,0 36,0 12,1 20,0 23,5 21,4
ten temat
Razem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Zrodlo: Badania wiasne.
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Generalnie wysokie oceny poczucia bezpieczenstwa oraz postrzegania ochrony na
lotnisku w Pyrzowicach znalazty potwierdzenie w porownaniu badanego lotniska pod tym
wzgledem z innymi lotniskami w kraju 1 za granicg. Tylko 14,9% respondentéw stwierdzito,
ze na innych lotniskach jest bezpieczniej, a az 43,0% postrzega inne lotniska jako nie bardziej
bezpieczne w poréwnaniu z lotniskiem w Pyrzowicach. Wsrdd tych bezpieczniejszych
wymieniano m.in. lotnisko w Warszawie, lotniska w Niemczech, USA, Austrii, Izraelu.
Z drugiej strony, az 42,1% respondentdéw nie ma opinii na ten temat, co wynika by¢ moze
z matej czgstotliwosci korzystania z transportu lotniczego i braku mozliwo$ci pordwnania.
Odsetki kobiet (15,7%) 1 mgzczyzn (14,3%) byly bardzo podobne jesli chodzi o opinig, ze na
innych lotniskach jest bezpieczniej. Jednocze$nie mezczyzni znacznie czgsciej wskazywali, ze
na innych lotniskach nie jest bezpieczniej (47,6%) w pordéwnaniu z kobietami (37,3%).
Kobiety z kolei czeséciej nie mialy opinii na ten temat (47,1%). W przypadku mezczyzn
odsetek ten ksztattowal si¢ na poziomie 38,1%. Zauwazy¢ mozna rowniez prawidlowosc
polegajaca na tym, ze wraz ze wzrostem wieku respondentow rést odsetek opinii, zgodnie
z ktorg inne lotniska sg bezpieczniejsze niz Pyrzowice (wyjatkiem sg tutaj osoby najstarsze

powyzej 50 lat, wérod ktorych w ogole nie odnotowano takiej opinii) (tabela 3).

Tabela 3.
Ocena bezpieczenstwa na lotnisku w Pyrzowicach w porownaniu z innymi lotniskami w kraju
i za granicqg (w %)

Ple¢ Wiek
Wyszczegdlnienie Ogélem Kobiet Mezczy- | Do 20 21-30 31-40 41-50 Pow.
y ni lat lat lat lat 50. lat

Na innych lotniskach |, ¢ 15,7 143 40 152 | 200 | 353 0.0
jest bezpieczniej
Na innych lotniskach |, 373 47.6 280 | 364 | 600 | 471 | 500
nie jest bezpieczniej
Nie mam opinii na 42,1 47,1 38,1 68,0 48,5 20,0 17,6 50,0
ten temat
Razem 100,0 100,0 100,0 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0

Zrédto: Badania whasne.

Wyniki przeprowadzonych badan wskazuja na wzrost znaczenia technologii
informatycznych w obstudze pasazer6w w portach lotniczych. Respondenci czgsto dokonuja
odprawy z wykorzystaniem Internetu (59,6%), zaledwie 7,9% badanych nie potrafi tego
wykona¢. Odprawa przez Internet jest tak samo popularna wsrdéd kobiet (58,8%), jak
1 mezczyzn (60,3%). Najczesciej ten rodzaj odprawy stosuja osoby w wieku 31-40 lat (72,0%)
1 41-50 lat (70,6%). Co ciekawe, Internet jest najrzadziej stosowany w przypadku osob
najmtodszych do 20 lat (36,0%). Jednoczesnie najmtodsi respondenci najczgsciej wskazywali,
ze nie potrafig tego zrobi¢ (24,0%). Wyjasnieniem powyzszego moze by¢ to, ze w grupie
najmlodszych respondentoéw znalazty si¢ osoby nieletnie, w przypadku ktérych odprawa jest

dokonywana z udzialem rodzicow (tabela 4).
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Tabela 4.
Dokonywanie odprawy z wykorzystaniem Internetu przez respondentow (w %)
Pleé Wiek
Wyszczegdlnienie | Ogodlem Kobiety Mezczy | Do 20 21-30 31-40 41-50 Pow.
-Zni lat lat lat lat 50. lat
Tak 59,6 58,8 60,3 36,0 66,7 72,0 70,6 50,0
Nie 32,5 33,3 31,7 40,0 24,2 28,0 29.4 50,0
Nie potrafi¢ 7,9 7,8 7,9 24,0 9,1 0,0 0,0 0,0
Razem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Zrédto: Badania wlasne.

Badani respondenci s3 zdecydowanymi zwolennikami podejmowania wszelkich
dodatkowych dziatan dla poprawy bezpieczenstwa na lotniskach (75,4%), takich jak
skanowanie teczoOwki oka, pobranie linii papilarnych czy uzycie bramek do rozpoznawania
twarzy. Zaledwie co pigta osoba nie popiera takich dziatan (20,2%). Opinie sg przy tym
kategoryczne, tylko 4,4% respondentdéw nie mialo zdania na ten temat. Poparcie dla
dodatkowych dziatan jest nieco wyzsze wsrdod mezczyzn (77,8%) niz kobiet (72,5%).
Najmtodsi respondenci w wieku do 20 lat sg najmniej przychylni dodatkowym dzialaniom
(60,0%). Jednoczes$nie to oni najczesciej wskazywali brak opinii na ten temat (16,0%).
W kolejnych dwoch przedziatach wiekowych poparcie dla takich dziatan rosnie (21-30 lat:
72,7%, 31-40 lat: az 92,0%), po czym w nastgpnych maleje, w dalszym ciagu osiagajac
jednak stosunkowo wysoki poziom (41-50 lat: 82,4%, powyzej 50 lat: 71,4%) (tabela 5).

Tabela 5.

Opinia na temat podejmowania dodatkowych dziatan dla poprawy bezpieczenstwa

(np. skanowanie teczowki oka, pobranie linii papilarnych, uzycie bramek do rozpoznawania
twarzy) (w %)

Pleé Wiek
Wyszczegdlnienie | Ogodlem Kobiety Mezczy | Do 20 21-30 31-40 41-50 Pow.
-Zni lat lat lat lat 50. lat

Tak, popieram 75,4 72,5 77,8 60,0 72,7 92,0 82,4 71,4
Nie popieram 20,2 23,5 17,5 24,0 27,3 8,0 11,8 28,6
Nie mam opinii na 44 3,9 48 16,0 0,0 0,0 5,9 0,0
ten temat
Razem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Zrédto: Badania wlasne.

Wielu zwolennikdw ws$réd badanych respondentéw maja réwniez urzadzenia do
bezdotykowej kontroli osobistej stosowane w USA. Blisko 3/4 respondentow stwierdzito, ze
takie urzadzenia moga by¢ wykorzystywane na polskich lotniskach (74,6%), przy czym
opinie takie czgsciej odnotowano wsrdd kobiet (80,4%) niz mezezyzn (69,8%). Podobnie jak
w przypadku wczesniej analizowanych dodatkowych dzialan dla poprawy bezpieczenstwa,
takze urzadzenia do bezdotykowej kontroli osobistej cieszyty si¢ najmniejszym poparciem
wsrdd osob najmiodszych w wieku do 20 lat (56,0%). Jednoczesnie az 40,0% respondentow
w tym wieku nie miato opinii na ten temat. Z kolei najwigkszy poziom poparcia odnotowano

w grupie najstarszych respondentéw powyzej 50 lat (92,9%) (tabela 6).
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Tabela 6.
Opinia o urzgdzeniach do bezdotykowej kontroli osobistej stosowanych w USA (w %)
Pleé Wiek
Wyszczegodlnienie Ogotem Kobiety Mezczy- | Do 20 21-30 31-40 41-50 Pow.
zni lat lat lat lat 50. lat
Takie urzadzenia
mogg by¢ 74,6 80,4 69,8 56,0 75,8 80,0 76,5 92,9
wykorzystywane na
polskich lotniskach
Nie popieram
wykorzystania takich |, o 7.8 7,9 4,0 12,1 8,0 5,9 7,1
urzadzen na polskich ’ ’ ’ ’ ’ ’ ’ ’
lotniskach
Nie mam opinii na 17,5 11,8 22,2 40,0 12,1 12,0 17,6 0,0
ten temat
Razem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Zrodto: Badania wlasne.

Wsérdéd badanych respondentow przewaza takze poparcie dla inicjatywy tworzenia
informatycznej bazy danych (67,5%), cho¢ — co ciekawe — jest ono juz nieco mniejsze niz
w przypadku wczesniej analizowanego poparcia dla podejmowania dodatkowych dziatan dla
poprawy bezpieczenstwa (75,4%), czy tez stosowania urzadzen do bezdotykowej kontroli
osobistej (74,6%). Inicjatywa tworzenia informatycznej bazy danych ma niemal taki sam
odsetek zwolennikow wsrod kobiet (68,6%) 1 mezczyzn (66,7%). Najbardziej jej przychylne
sg osoby w wieku 31-40 lat (80,0%). Z kolei najmniej zwolennikéw znalazlo si¢ wsrod osdb
najmlodszych do 20 lat (60,0%). W poszczegdlnych przedziatach wiekowych odnotowano tez

dos$¢ znaczne odsetki osob, ktore nie miaty opinii na ten temat (tabela 7).

Tabela 7.
Ocena inicjatywy tworzenia informatycznej bazy danych (w %)
Pleé Wiek
Wyszcezegélnienie | Ogoélem Kobiety Mezczy | Do 20 21-30 31-40 41-50 Pow.
-Zni lat lat lat lat 50. lat

Tak, popieram 67,5 68.6 66,7 60,0 63.6 80,0 70,6 643
Nie popieram 11,4 11,8 11,1 8,0 152 4.0 17,6 14,3
Nie mam opinii na 21,1 19,6 222 32,0 212 16,0 11,8 21,4
ten temat
Razem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Zrédto: Badania wlasne.

W poréwnaniu z wczesniej analizowanymi zagadnieniami (czyli podejmowaniem
dodatkowych dziatan dla poprawy bezpieczenstwa, stosowaniem urzadzen do bezdotykowe;j
kontroli osobistej oraz inicjatywa tworzenia informatycznej bazy danych) najmniej
zwolennikow odnotowano w przypadku przechowywania danych osobowych w banku
danych. Z jednej strony moze to wydawac si¢ niezrozumiale, bo gromadzone dane powinny
by¢ gdzie$ przechowywane 1 przetwarzane w celu zapobiegania zagrozeniom w przysztosci.
Z drugiej, zauwazalna jest obawa respondentow przed przechowywaniem ich danych w takim
banku. Wprawdzie nieco ponad potowa respondentéw wyrazita poparcie dla przechowywania
danych osobowych w banku danych (54,4%), to z drugiej strony az 1/3 jest temu przeciwna
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(34,2%). Wigksze poparcie odnotowano wsrdd kobiet (58,8%) niz mezczyzn (50,8%).
Najwigce] zwolennikdw bylo wsrdd najstarszych respondentéw powyzej 50 lat (78,6%),
a najmniej] wsrod osob w przedziale 41-50 lat (35,3%). Odsetek zwolennikow wsrdd
najmlodszych respondentéw w wieku do 20 lat (52,0%) tym razem ksztaltowal si¢ na
poziomie zblizonym dla catej zbiorowosci, jednak podobnie jak wczes$niej, to w tej grupie

znalazlo si¢ najwigcej osob, ktore nie mialy opinii na ten temat (36,0%) (tabela 8).

Tabela 8.
Opinia na temat przechowywania danych osobowych w banku danych (w %)
Pleé Wiek
Wyszczegélnienie | Ogoélem Kobiet Meiczy | Do 20 21-30 31-40 41-50 Pow.
OV | zmi lat lat lat lat | 50.lat

Tak, zgadzam si¢ 54,4 58,8 50,8 52,0 51,5 60,0 353 78,6
Nie zgadzam si¢ 34,2 29,4 38,1 12,0 45,5 28,0 64,7 21,4
Nie mam opini na 11,4 11,8 11,1 36,0 3,0 12,0 0,0 0,0
ten temat
Razem 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Zrodlo: Badania wiasne.

Z.akonczenie

Perspektywy rozwoju calej branzy lotniczej sg zalezne od kosztoéw energii i rozwoju
srodkoOw bezpieczenstwa. Znaczenie transportu lotniczego w obstludze ruchu turystycznego
jest nie do przecenienia. Pasazer korzystajacy z ustug transportu lotniczego powinien czu¢ si¢
bezpiecznie 1 komfortowo, tak aby nastgpnym razem chcial ponownie skorzysta¢ witasnie
z tego srodka transportu.

Przystapienie Polski do Unii Europejskiej oraz wynikajacy z akcesji obowigzek przyjecia
1 wstgpienia m.in. do Ukladu z Schengen wymusito wprowadzenie wielu istotnych zmian
dostosowawczych do norm 1 wytycznych w zakresie bezpieczenstwa transportu lotniczego.
Z tego tez powodu istnieje konieczno$¢ wprowadzania przez podmioty odpowiedzialne za
zarzadzanie bezpieczenstwem portéw lotniczych rozwigzan obowigzujacych w $§wiecie.
Przeciwdzialanie mozliwo$ciom wystgpienia sytuacji zagrazajacej zyciu i zdrowiu pasazeréw
polega przede wszystkim na inwestycjach w infrastrukture lotnicza. Akcesja Polski do
struktur unijnych data szanse¢ zrealizowania wielu kosztownych projektow infra-
strukturalnych, ktore stanowia baze do stworzenia wysokiego poziomu bezpieczenstwa
w polskich portach lotniczych. Mozliwo$¢ dofinansowania tych inwestycji ze S$rodkow
zewngtrznych stanowi ogromng szans¢ rozwoju dla polskich portow lotniczych.
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