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PRZEDMOWA

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

Metodologia ratownictwa oraz ochrony przeciwpozarowej na lotnisku opiera sie na koncepcji obszaru
krytycznego wypracowane]j przez Zespét ds. ratownictwa i ochrony przeciwpozarowej oraz przyjetej
przez ICAO w ramach Zmiany nr 30 do Zatgcznika 14 w 1976 r. Koncepcja ta bazuje na istnieniu obszaru
krytycznego, ktdry podlega ochronie w kazdej sytuacji pozarowej powstatej w wyniku wypadku
lotniczego, w celu stworzenia oraz utrzymania warunkéw umozliwiajacych przezycie, zapewniajac trasy
wyijscia dla oséb znajdujgcych sie na poktadzie statku powietrznego oraz w celu rozpoczecia dziatan
ratowniczych tych osdb, ktére nie mogg wydostaé sie ze statku powietrznego bez pomocy
bezposredniej.

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

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

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

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

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

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

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

Zawartos$¢ Podrecznika zostata opracowana w okresie kilku lat przy wktadzie Grupy roboczej ds.
ratownictwa i ochrony przeciwpozarowej w Zespole ds. lotnisk. W skfad grupy roboczej wchodzili
eksperci ds. ratownictwa i ochrony przeciwpozarowej, przedstawiciele portow lotniczych i organizacji
zrzeszajgcych pilotow oraz producenci statkow powietrznych. Nastepnie podrecznik zostat
udostepniony do szerokich konsultacji w celu zebrania i uwzglednienia uwag srodowiska. Czytelnikéw
zacheca sie do przedstawiania swoich opinii, uwag oraz sugestii dotyczgcych niniejszego wydania.
Wszelkie komentarze nalezy kierowaé na ponizszy adres:

The Secretary General

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

Montréal, Quebec Canada

H3C 5H7

Email: icaohq@icao.int
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Rozdziat 1

UWARUNKOWANIA OGOLNE
1.1  WPROWADZENIE

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

1.1.2  Stuzba ta musi nieprzerwanie bra¢ po uwage mozliwos¢ wystgpienia pozaru oraz koniecznosé
jego gaszenia, ktéry moze:

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

Uszkodzenie zbiornikdw paliwa w katastrofie statku powietrznego, a w konsekwencji wyciek bardzo
lotnego paliwa oraz innych tatwopalnych cieczy wykorzystywanych przez statki powietrzne, powoduje
bardzo duze prawdopodobienstwo zapalenia, jezeli ciecze te wejdg w kontakt z rozgrzanymi
metalowymi czesciami statku powietrznego lub w sytuacji powstania iskier wskutek tarcia wraku lub
uszkodzenia obwodow elektrycznych. Pozary mogg réwniez wystgpi¢ w wyniku wytadowan
zgromadzonych tadunkow elektrostatycznych w momencie przyziemienia lub podczas operacji
tankowania. Charakterystyczng cecha pozardw statkéw powietrznych jest ich tendencja do osiggania
bardzo duzej intensywnosci w bardzo krdtkim czasie. Stanowi to powazne zagrozenie dla zycia oséb
bezposrednio zaangazowanych i moze utrudnia¢ wysitki podejmowane podczas akcji ratowniczo-
gasniczej oraz ewakuacji.

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

1.1.4 Zasieg pozaréw statkdw powietrznych mogacy mie¢ wptyw na dziatania ratownicze jest w duzej
mierze uzalezniony od iloSci i rozmieszczenia paliwa przewozonego przez statek powietrzny oraz
umiejscowienia paliwa uwolnionego w konsekwencji wypadku lub incydentu.

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

1.1.6  Najwazniejszymi czynnikami wptywajgcymi na skuteczny ratunek podczas wypadku lotniczego

sg odbyte szkolenia, skutecznos¢ zastosowania oraz szybko$¢, z jakg personel oraz wyposazenie
przeznaczone do celéw ratowniczo-gasniczych mogg zosta¢ wykorzystane.
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1.1.7 Propozycje przedstawione w niniejszym podreczniku dotyczace tych stuzb majg charakter
ogdblnych wskazowek, ktére powinny by¢ stosowane w mozliwe najszerszym zakresie.

1.2 ADMINISTRACIA

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

1.2.2 Zakfada sie, ze powyzsze obejmujg dostepnos¢ odpowiednich pojazddéw specjalistycznych,
sprzetu ratowniczego oraz stuzb w przypadku lotniska zlokalizowanego w poblizu zbiornikdw wodnych,
obszardéw bagnistych, pustyni lub w innych trudnych warunkach, gdzie znaczna cze$¢ operacji podejscia
do lgdowania lub odlotu statku powietrznego odbywa sie nad takimi obszarami. Celem tych
specjalistycznych pojazddw, sprzetu ratowniczego oraz stuzb jest ratowanie oséb znajdujgcych sie na
poktadzie statku powietrznego podczas wypadku, ktéry moze mie¢ miejsce na takich obszarach.
Materiat dotyczacy dziatan ratowniczych w trudnych warunkach znajduje sie w Rozdziale 13.

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

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

WYMAGANY POZIOM OCHRONY
2.1 KATEGORIA LOTNISKA

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

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

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

Kategoria . ., Maksymalna
lotniska Catkowita dtugosc¢ samolotu sserokost kadluba
(1) (2) (3)
1 od 0 m do 9 m wytgcznie 2m
2 od 9 m do 12 m wytacznie 2m
3 od 12 m do 18 m wytacznie 3m
4 od 18 m do 24 m wytgcznie 4m
5 od 24 m do 28 m wytacznie 4m
6 od 28 m do 39 m wyfacznie 5m
7 od 39 m do 49 m wytgcznie 5m
8 od 49 m do 61 m wytacznie 7m
9 od 61 m do 76 m wyfacznie 7m
10 od 76 m do 90 m wytgcznie 8m

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

a) jezeli liczba operacji lotniczych samolotéw o najwyzszej kategorii normalnie korzystajgcych z
danego lotniska wynosi 700 lub wiecej w ciggu trzech kolejnych miesiecy o najwyzszym
natezeniu ruchu lotniczego, wtedy kategoria ta powinna by¢ kategorig lotniska (patrz
przyktady nr 1i 2); oraz

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

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

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

2.1.6 Przedstawione ponizej przyktady ilustrujg metode okreslania kategorii lotniska.

Przyktad nr 1

Samolot Dtugos¢ catkowita Szerokos¢ kadtuba Kategoria Oper'aqe
lotnicze
Airbus A320 37.6m 40m 6 600
Bombardier CRJ 900 36.4m 2.7m 6 300
Embraer 190 36.2m 3.0m 6 500
ATR 72 27.2m 2.8 m 5 200

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

Przyktad nr 2

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

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

s . 4 . Operacje
Samolot Dtugos¢ catkowita Szerokos¢ kadtuba Kategoria .
lotnicze
Boeing 737-900ER 42.1m 3.8m 7 300
Bombardier CRJ 900 36.4m 2.7m 6 500
Airbus A319 33.8m 40m 6 300

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

Przyktad nr 4

Samolot Dtugos¢ catkowita Szerokos¢ kadtuba Kategoria Oper'aqe
lotnicze
Airbus A380 73.0m 7.1m 10 300
Boeing 747-8 763 m 6.5m 10 200
Boeing 747-400 70.7 m 6.5m 9 300

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

Przyktad nr 5

Samolot Dtugos¢ catkowita Szerokos¢ kadtuba Kategoria Operacje
Airbus A321 445 m 4.0m 7 100
Boeing 737-900ER 42.1m 3.8m 7 300
ATR 42 22.7m 29m 4 500

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

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

Tabela 2-2. Kategoria lotniska dla wszystkich samolotéw cargo

. . Zmiana klasyfikacji kategorii lotniska dla
Kategoria lotniska . .
wszystkich samolotéw cargo
1 1
2 2
3 3
4 4
5 5
6 5
7 6
8 6
9 7
10 7

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

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

2.2 RODZAJE SRODKOW GASNICZYCH

2.2.1 Lotnisko powinno posiadac zarowno gtéwne, jak i uzupetniajace srodki gasnicze. Gtdwne srodki
gasnicze zapewniajg trwate zwalczanie pozaru, tj. przez okres kilku minut lub dtuzej. Uzupetniajgce
srodki gasnicze posiadajg mozliwos¢ szybkiego ograniczania pozaru, jednak zapewniajg ,, przejsciowe”
zwalczanie, ktére zwykle ma miejsce tylko podczas ich stosowania.

2.2.2 Gtéwnym srodkiem gasniczym powinna by¢:

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

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

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

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

2.2.3  Uzupetniajgcymi Srodkami gasniczymi powinny by¢:
a) proszki gasnicze (klasy B lub C); lub
b) inne srodki gasnicze z co najmniej takimi samymi mozliwosciami gaszenia pozaru.

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

2.2.4 Charakterystyki zalecanych srodkéw gasniczych znajdujg sie w Rozdziale 8.
23  1LOSC SRODKOW GASNICZYCH

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

2.3.2 llosci okreslone w Tabeli 2-3 stanowig minimalne ilo$ci sSrodkdw gasniczych, jakie powinny by¢
w dyspozycji oraz bazujg one na $redniej dtugosci catkowitej samolotéw dla danej kategorii. Jezeli
samolot wykonujacy operacje na lotnisku jest wiekszy niz samolot $redniej wielko$ci, ilosci $Srodkdéw
gasniczych powinny zostaé¢ ponownie obliczone zgodnie z pkt 2.3.7.

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

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

2.3.5 llosci wody do produkcji piany gasniczej sg oparte na intensywnosci podawania 8.2 L/min/m?
dla piany spetniajgcej wymagania pian gasniczych grupy A, 5.5 L/min/m? dla piany spetniajacej
wymagania pian gasniczych grupy B oraz 3.75 L/min/m? dla piany spetniajgcej wymagania pian
gasniczych grupy C. Powyzsze intensywnosci podawania s3 uznawane za minimalne, zaktadajac
opanowanie pozaru w ciggu jednej minuty.

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

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

wiekszych niz Srednia wielkos¢ w danej kategorii, iloSci wody zostang ponownie policzone, a ilos¢ wody
do produkgcji piany oraz wydatki roztworéw pianotwérczych zostang odpowiednio zwiekszone.
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2.3.8 Tabela 2-4 zawiera wytyczne dotyczgce obliczania iloSci wody oraz wydatkdw w oparciu o
najwiekszg dtugos¢ catkowitg samolotu w danej kategorii. W tabeli oparto sie na wykorzystaniu piany
gasniczej grupy A z intensywnoscig podawania wynoszacg 8.2 L/min/m2. Jezeli wykorzystywane s3
piany gasnicze grupy B lub C, nalezy wykona¢ podobne obliczenia stosujac odpowiednie tempo
podawania. Wzory przedstawione w Tabeli 2-4 sg stosowane jedynie do ponownego przeliczania iloSci
zgodnie z wymaganiami, o ktdrych mowa w pkt 2.3.7.

Tabela 2-3. Minimalne ilosci stosowanych srodkéw gasniczych

Piana gasnicza

Piana gasnicza

Piana gasnicza

o parametrach o parametrach o0 parametrach
spetniajgcych spetniajgcych spetniajgcych Srodki uzupetniajgce
wymagania pian wymagania pian wymagania pian
gasniczych grupy A gasniczych grupy B gasniczych grupy C
Wydatek Wydatek Wydatek
Kategoria Woda ro.ztworu Woda ro'ztworu ro.ztworu Pr?s?ek Wydatek
Iotniska ) pla'ny na 0 pla.ny na  Woda (L) p/a'ny na gasniczy (ka/sek.)
minute minute minute (kg)
(L) (L) (L)
(1) (2) 3) (4) (5) (6) (7) (8) (9)
1 350 350 230 230 160 160 45 2.25
2 1000 800 670 550 460 360 90 2.25
3 1800 1300 1200 900 820 630 135 2.25
4 3600 2 600 2400 1800 1700 1100 135 2.25
5 8100 4500 5400 3000 3900 2200 180 2.25
6 11 800 6 000 7 900 4000 5 800 2900 225 2.25
7 18 200 7 900 12 100 5300 8 800 3800 225 2.25
8 27 300 10 800 18 200 7 200 12 800 5100 450 4.5
9 36 400 13500 24 300 9000 17 100 6 300 450 4.5
10 48 200 16 600 32 300 11200 22 800 7 900 450 4.5

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

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

Tabela 2-4. Maksymalne ilosci Srodkéw gasniczych w oparciu o najwiekszy wymiar samolotu (piana

gasnicza grupy A, intensywno$¢ podawania 8.2 L/min/m?)

Wydatek
Najwieksza Szerokos¢ (L/min)
Kategoria teoretyczna Szerokos¢ catkowita Teoretyczny Praktyczn =Apx
. . obszar y obszar Q= Q =k, xQ >Q= .
w zakresie dtugos¢ kadtuba obszaru P (intensywn
- rytyczny krytyczny | 8.2x1x (patrz pkt 2.4.10 dla Q+Q P
ratowniczo samolotu w ochronnego o . os¢
. Ar= Ap= Ap wartosci k) (litry) .
-gasniczym L (m) (ky + W) Lx (ks + W) 2/3A podawania
(m) (m) ! 7 8.2
L/min/m?)
1 9 2 12+2=14 126 84 689 0,0 689 689
2 12 2 12+2=14 168 112 918 0.27 x 918 =248 1166 918
3 18 3 14+3=17 306 204 1673 0.30x 1673 =502 2175 1673
4 24 4 17+4=21 504 336 2755 0.58 x 2 755 =1 598 4353 2755
5 28 4 30+4=34 952 635 5207 0.75 x5 207 =3 905 9112 5207
6 39 5 30+5=35 1365 910 7 462 1.0x7462=7462 14 924 7 462
7 49 5 30+5=35 1715 1144 9381 1.29x9381=12101 21482 9381
8 61 7 30+7=37 2257 1505 12341 | 1.52x12341=18758 | 31099 12 341
9 76 7 30+7=37 2812 1876 15383 | 1.70x15383=26100 | 41483 15383
10 90 8 30+8=38 3420 2281 18 704 1.9x18 704 =35 538 54242 18 704

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

2.3.11 W celu zastgpienia wody do wytwarzania piany przez srodki uzupetniajgce, 1 kg sSrodka
uzupetniajgcego uznawany jest za ekwiwalent 1.0 litra wody do produkcji piany spetniajacej
wymagania pian gasniczych grupy A. Wyzsze ekwiwalenty dla srodkéw uzupetniajgcych mogg byc
stosowane, jezeli wyniki testéw przeprowadzonych na srodkach uzupetniajacych uzytkowanych przez
Panstwo wykazaty wiekszg skutecznos¢ w poréwnaniu z zaleceniami zawartymi w powyzszych
punktach. Jezeli stosowany jest jakikolwiek inny s$rodek uzupetniajacy, nalezy sprawdzié¢ relacje
zastepowania Srodkéw.

2.4 OBSZAR KRYTYCZNY DO OBLICZANIA ILOSCI WODY

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

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

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

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

2.4.5 Stad tez wywodazi sie ponizszy wzdr na teoretyczny obszar krytyczny Ay:

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

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

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

gdzie L= catkowita dtugos¢ statku powietrznego, oraz
W = maksymalna szeroko$¢ kadtuba statku powietrznego.

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

Ap =0.667 AT

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

Q=Q,+Q,
gdzie Q = catkowita ilos¢ wymaganej wody,
Q = woda niezbedna do opanowania pozaru na powierzchni praktycznego

obszaru krytycznego, oraz
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Q,

woda wymagana po opanowaniu pozaru oraz niezbedna do obrony i/lub
catkowitego ugaszenia pozaru.

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

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

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

a) maksymalna masa statku powietrznego brutto;

b) maksymalna liczba pasazerow;

c¢) maksymalna ilos¢ paliwa; oraz

d) wyniki dotychczasowych doswiadczen (analiza operacji ratowniczo-gasniczych).
Czynniki te, po naniesieniu na wykres, sg wykorzystywane do obliczania catkowitej ilosci wody
wymaganej dla kazdej kategorii lotniska. llos¢ wody dla Q,, jako procent Q;, waha sie od okoto 0% dla

lotnisk kategorii 1 do okoto 190% dla kategorii 10.

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

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

10 190
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2.5 WYDATKI ROZTWOROW PIANOTWORCZYCH/SRODKOW UZUPELNIAJACYCH

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

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

2.6 DOSTAWY | PRZECHOWYWANIE SRODKOW GASNICZYCH

2.6.1 llosci réznych srodkéw gasniczych, ktére powinny byé zapewnione w pojazdach ratowniczo-
gasniczych powinny by¢ zgodne z kategorig lotniska oraz danymi zawartymi w Tabeli 2-3. Rezerwy
srodka pianotwodrczego odpowiadajgcego 200% ilosci tych srodkdw, ktére zostaty okreslone w Tabeli
2-3, powinny by¢ utrzymywane na lotnisku w celu uzupetniania zbiornikdéw pojazdéw. Umozliwi to
natychmiastowe kompletne dotadowanie pojazddéw, jezeli zajdzie taka konieczno$é w zwigzku z ich
zuzyciem w trakcie powstatej sytuacji zagrozenia oraz zachowanie drugiego petnego zapasu srodkéw,
jezeli wystgpi kolejna sytuacja zagrozenia przed uzupetnieniem zapaséw lotniskowych. W celu
okreslenia ilosci dostaw rezerwowych, ilosci srodka pianotwdrczego przewozone w pojezdzie
ratowniczo-gasniczym przekraczajgce ilosci okres$lone w Tabeli 2-3, mogg by¢ uznane za rezerwe.

2.6.2 Rezerwy uzupetniajgcego srodka gasniczego odpowiadajace 100% ilosci okreSlonej w
Tabeli 2-3 powinny by¢ utrzymywane na lotnisku w celu uzupetniania zbiornikow pojazdéw. W celu
uzytkowania tej rezerwy Srodka uzupetniajgcego nalezy zapewnié dostateczng ilos¢ gazu pednego.
Dodatkowo, lotniska kategorii 1 i 2, na ktérych zastgpiono do 100% wody srodkiem uzupetniajacym,
powinny posiadac rezerwy srodka uzupetniajacego w ilosci 200%.

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

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

b) dostepnosc dostaw;

c) czasy dostawy; oraz

d) uwarunkowania zwyczajowe/lokalne.

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

2.7 CZAS REAKCJI

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

2.7.2 Uwzglednienie czasow reakcji powinno by¢é réwniez dokonane w strefach startéw i lagdowan
wykorzystywanych wytgcznie przez Smigtowce.

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

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

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

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

b) sledzenie z wykorzystaniem cyfrowych faczy transmisji danych w celu wsparcia kierowcy w
lokalizowaniu i prowadzeniu na miejsce wypadku, zmniejszajgc tym samym obcigzenia
tacznosciowe kierowcy oraz poprawiajgc Swiadomos¢ sytuacyjng; oraz

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

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

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

2.8.2 Straznica przeciwpozarowa powinna by¢ usytuowana w taki sposéb, aby dojazd pojazdéw
ratowniczo-gasniczych w obszar drég startowych byt bezposredni i niezaktécony, z minimalng liczba
zakretow. Szczegdtowe informacje dotyczace straznic przeciwpozarowych znajdujg sie w Rozdziale 9.

2.9 SYSTEMY tACZNOSCI | ALARMOWANIA

2.9.1 Nalezy zapewnié system facznosci z czestotliwoscig dyskretng dajgcy mozliwosé potaczenia
straznicy przeciwpozarowej z wiezg kontroli ruchu lotniczego na lotnisku oraz z pojazdami ratowniczo-
gasniczymi.

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

2.10 LICZBA POJAZDOW RATOWNICZO-GASNICZYCH

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

2.10.2 Szczegdétowe informacje dotyczace specjalnych pojazdéw na lotniskach, gdzie istniejg
szczegolnie trudne warunki terenowe, znajdujg sie w Rozdziale 13.

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

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

Kategoria lotniska

Pojazdy ratowniczo-gasnicze

1

10

1

25




ROZDZIAL 3

INFRASTRUKTURA LOTNISKOWA WPLYWAJACA NA DZIALtANIE StUZB
RATOWNICZO-GASNICZYCH

3.1 ZAOPATRZENIE LOTNISKA W WODE

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

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

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

a) rozmiary oraz typy statkédw powietrznych uzytkujgcych lotnisko;

b) mozliwosci oraz wydatek lotniskowych pojazdéw ratowniczo-gasniczych;

c) zapewnienie strategicznie potozonych hydrantéw;

d) zapewnienie strategicznie potozonych statycznych uje¢ wody;

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

g) dane dotyczgce dostaw wody stosowanych podczas wypadkdéw lotniczych;

h) potrzeba oraz dostepnos¢ dodatkowych pomp;

i) zapewnienie dodatkowych dostaw przewozonych na pojazdach;

j) poziom wsparcia zapewniany przez lokalne stuzby ratownicze;

k) wstepnie okreslona reakcja lokalnych stuzb ratowniczych;

[) state pompy moggce zapewnic szybkg i wymagajgca mniej zasobow metode uzupetniania;

m) dodatkowe dostawy wody dostepne w sagsiedztwie obszarow szkoleniowych lotniskowej
stuzby ratowniczo-gasniczej; oraz

n) napowietrzne wodociagi.
3.2 AWARYINE DROGI DOJAZDOWE

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

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

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

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

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

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

WYMAGANIA W ZAKRESIE SRODKOW £ACZNOSCI | ALARMOWANIA
4.1 WYPOSAZENIE SYSTEMOWE

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

4.1.2 Biorac pod uwage indywidualne wymagania kazdego lotniska nalezy zapewnic:

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

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

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

d) facznosc pomiedzy pojazdami ratowniczo-gasniczymi obejmujgca, na ile to konieczne, systemy
tacznosci wewnetrznej pomiedzy cztonkami zatogi pojazdu ratowniczo-gasniczego; oraz

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

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

4.2 tACZNOSC W STRAZNICACH PRZECIWPOZAROWYCH

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

4.2.3 Straznice przeciwpozarowe powinny byé wyposazone w system nagto$nieniowy umozliwiajgcy
przekazywanie cztonkom zatdg szczegdtéw dotyczacych zaistniatego zagrozenia, lokalizacje miejsca
zdarzenia, typ zagrozonego statku powietrznego, preferowanych dojazdéw pojazdédw ratowniczo-
gasniczych itp. Sterowanie tym systemem odbywa sie zwykle w gtéwnym punkcie alarmowym, gdzie
powinien znajdowac sie réwniez przetgcznik wyciszajgcy system alarmowy w celu unikniecia zaktécen
przy skuteczniejszym wykorzystaniu urzadzen nagtasniajgcych.

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

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

4.2.6 Punkty alarmowe znajdujace sie w satelitarnych straznicach przeciwpozarowych powinny by¢
pofaczone bezposrednimi liniami telefonicznymi z gtdwnym punktem alarmowym. Satelitarna
straznica przeciwpozarowa powinna byé wyposazona w wewnetrzne systemy nagtosnieniowe oraz
system alarmowy, ktérych uruchomienie nastepuje z gtéwnego punktu alarmowego, a takze mieé
zdolnos¢ uruchamiania tych systemoéw z wiasnej straznicy. W punktach tych powinny znajdowac sie
mapy lotniska z podziatem na sektory.

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

4.3 SRODKI tACZNOSCI W POJAZDACH RATOWNICZO-GASNICZYCH

4.3.1 Kiedy pojazdy ratowniczo-gasnicze opuszczajg swoje straznice przeciwpozarowe oraz
wjezdzajg w obszar pola manewrowego, przechodza pod nadzdér stuzby kontroli ruchu lotniczego.
Pojazdy te muszg by¢ wyposazone w krétkofalédwki, dzieki ktérym przemieszczanie sie po lotnisku jest
pod statym nadzorem stuzby kontroli ruchu lotniczego. Wybdr bezposredniej czestotliwosci pomiedzy
stuzbg kontroli ruchu lotniczego a stuzbg ratowniczo-gasnicza, monitorowanej w gtéwnym punkcie
alarmowym, lub dyskretnej czestotliwosci lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej, na ktorej
przekazywane sg instrukcje stuzby kontroli ruchu lotniczego oraz nowe informacje, jest ustalany przez
zarzadzajgcego lotniskiem lub odpowiedni organ w oparciu o lokalne wymagania operacyjne i
techniczne. Czestotliwo$é dyskretna zmniejsza zajetos¢ kanatu stuzby kontroli ruchu lotniczego przez
stuzbe ratowniczo-gasnicza, co ma istotne znaczenie na lotniskach o duzym natezeniu ruchu lotniczego.
W okreslonych rodzajach incydentdéw, szczegélnie gdy dotyczy to awarii podwozia lub wystepuje
koniecznos¢ przeprowadzenia ewakuacji pasazerdw, istotne jest zapewnienie lotniskowe] stuzbie
urzgdzen umozliwiajgcych bezposrednig tgcznos¢ z cztonkami zatogi samolotu. Dostepne sg
rozwigzania techniczne pozwalajgce na rdéwnoczesne uzywanie czestotliwosci dyskretnej i
samolotowej, pod warunkiem uzyskania zatwierdzenia stuzb kontroli ruchu lotniczego. Wszystkie
rozmowy z chwilg ogtoszenia alarmu powinny by¢ nagrywane.

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

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

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

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

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

4.3.7 Oficer kierujacy dziataniem ratowniczo-gasniczym na miejscu wypadku moze opusci¢ pojazd w
celu przeprowadzenia bezposredniego rozpoznania sytuacji, a nastepnie kierowac oraz przekazywad
informacje cztonkom ekipy ratowniczo-gasniczej dotyczace wszelkich dziatarh naziemnych uzywajgc do
tego celu przeno$nego megafonu. Megafon moze réwniez spetniaé pomocniczg role w komunikowaniu
sie z cztonkami zatogi statku powietrznego, pasazerami oraz innymi osobami skierowanymi na miejsce
wypadku.

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

4.4 INNE SRODKI tACZNOSCI | ALARMOWANIA

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

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

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

WYMAGANIA DLA LOTNISKOWYCH POJAZDOW RATOWNICZO-GASNICZYCH
5.1 WPROWADZENIE

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

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

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

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

Rola nowego Mozliwosci Korzysci wynikajace Kompatybilno$¢ Ograniczenia w
pojazdu zwigzane z z zastosowania nowego pojazdu z zakresie
L—| obecna lub ulepszonych istniejaca flota wymiaréw lub

przysztg kategorig Srodkdéw gasniczych tadownosci

lotniska w

zakresie

ratowniczo-

gasniczym

ETAP 2 — PRZYGOTOWANIE SPECYFIKACJI
llosci i rodzaje Aspekty Wyposazenie. Mozliwosci Dostep do
Srodkow dotyczace Zakresii trakcyjne. profilaktycznej
gasniczych. pojemnosci przechowywanie.— Minimalne konserwacji i
Wymagania w kabiny dla zatogi Potrzeba kryteria obstugi
zakresie oraz wyposazenia w zatwierdzania z technicznej.
wydajnosci, L | bezpieczenstwa. specjalistyczny uwzglednieniem 1 o
wydatkéw oraz Oprzyrzadowanie, sprzet. ekstremalnych Zab'egl : .
wyposazenia do gotowosé warunkow. wykonczenia
o . ochronne

uzupetniania. operacyjna,

uktady

sterowania.

tatwosc

prowadzenia i

prostota obstugi.

ETAP 3 - DODATKOWE UWARUNKOWANIA KONTRAKTOWE

Zapewnienie Przeprowadz Zapewnienie Wstepny Pomoc Dostawa Szybka
szkolenia enie odpowiedni program wykonawc szybko dostawa
personelowi programu ego przekazania ywW ZUzZywajacyc czesci
ratowniczo- | | testéw || podrecznika | | do zakresie h sie czesci zamiennych
gasniczemu i technicznych techniczneg eksploatacji obstugi nowym gdy s3
personelowi przed o. na pojazdu. pojezdzie. wymagane.
obstugi odbiorem lotniskach.
techniczne;. pojazdu.

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

5.15

Niniejsze zapisy nie stanowig préby szczegdétowego okreslania wydajnosci autopompy,

instalacji ssawnej i ttocznej, mocy silnikdw, rodzajow dozownikédw i urzadzen sterujacych,
rozmieszczenia dziatek (wiezyczek) oraz ich obstugi, umieszczania zwijadet z wezami, srednic wezy oraz
podobnych szczegdtéow dotyczacych sprzetu, chociaz wszystkie te elementy wymagajg przemyslanego
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zaprojektowania i zbudowania. Zasadniczo wyposazenie to zwigzane jest ze stosowanymi srodkami
gasniczymi, wymaganymi wydatkami oraz dostepng liczbg personelu niezbedng do petnego
wykorzystania pojazdu podczas akcji ratowniczo-gasniczej. Ogdlnym celem musi byé zapewnienie
prostoty dziatania z uwzglednieniem stosunkowo krétkiego czasu do rozpoczecia skutecznej operacji
ratowniczo-gasniczej. Jezeli spetnienie tych zatozen pocigga za sobg pewien stopier skomplikowania
obstugi naziemnej, zapewnienie odpowiedniego szkolenia dla personelu wyznaczonego do obstugi
pojazdu bedzie niezbedne.

5.2 UWARUNKOWANIA WSTEPNE

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

Tabela 5-1. Sugerowane minimalne charakterystyki dla pojazdéw ratowniczo-gasniczych
Pojazdy ratowniczo-gasnicze Pojazdy ratowniczo-gasnicze
do4500L powyzej 4 500 L
Dziatko Opcjonalne dla kategorii 1i 2
Wymagane

Wymagane dla kategorii 3 do 9

Cechy konstrukcyjne

Wysoka wydajnos¢

Stopien wydajnosci wysoki i
niski

Zasieg rzutu pradu piany

Odpowiedni dla najdtuzszego

Odpowiedni dla najdtuzszego

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

Przyspieszenie

80 km/h w ciggu 25 sekund w
normalnej temperaturze

80 km/h w ciggu 40 sekund w
normalnej temperaturze

otoczenia otoczenia
Predkos$¢ maksymalna Co najmniej 105 km/h Co najmniej 100 km/h
Naped na wszystkie kota Wymagany Wymagany
Automatyczna lub
potautomatyczna skrzynia Wymagana Wymagana
biegéw
Uktad pojedynczych két tylnych Pozadany dla kategorii 1i2

. Wymagane
Wymagany dla kategorii 3 do 9

Minimalny kat natarcia i zejscia 30° 30°
Minimalny kat przechytu 30° 2g°

statycznego
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5.2.2 Oryginalna koncepcja, na podstawie ktérej stworzony zostat pojazd szybkiej interwencji,
bazowata na niezdolnosci obecnych pojazdéw gtéwnych do spetnienia wymagan w zakresie czasu
reakcji, o ktorych mowa w pkt 2.7.1. Postep techniczny w projektowaniu podwozia spowodowat
skonstruowanie pojazdéw ratowniczo-gasniczych posiadajgcych znacznie poprawione osiggi zdolne do
zapewnienia odpowiednio szybkiej interwencji na lotniskach. Rola pojazdéw ratowniczo-gasniczych
polega na szybkim dotarciu do miejsca zdarzenia, zabezpieczeniu drég ewakuacyjnych, opanowaniu
wszelkich wybuchéw pozaru oraz rozpoczeciu dziatarn ratowniczych. Jezeli rozwaza sie zastosowanie
gtéwnych oraz uzupetniajacych srodkéw gasniczych, ilo$¢ sSrodkdéw uzupetniajacych przewozona przez
pojazd moze by¢é zwigzana w catosci, lub w czesci, z wymaganiami dla kategorii ratowniczo-gasniczej
lotniska, ktérych rozmieszczenie powinno byé dostosowane do liczby pojazdéw uzytkowanych na
lotnisku. Wyposazenie ratownicze moze by¢ przewozone na jednym pojezdzie lub podzielone na kilka
pojazddéw, biorgcych udziat we wstepnej fazie dziatan w razie wypadku lotniczego.

5.3 ILOSCI SRODKOW GASNICZYCH

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

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

5.4 KORZYSCI WYNIKAJACE Z ZASTOSOWANIA ULEPSZONYCH SRODKOW GASNICZYCH

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

5.5 KOMPATYBILNOSC NOWYCH POJAZDOW Z ISTNIEJACA FLOTA

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

5.6 OGRANICZENIA W ZAKRESIE WYMIAROW LUB tADOWNOSCI

5.6.1 Najbardziej oczywistym aspektem w kontekscie pozyskiwania nowego pojazdu ratowniczo-
gasniczego jest to, czy moze on byé garazowany w istniejgcej straznicy przeciwpozarowej. Wazne sg
rowniez elementy konstrukcji lotniska oraz elementy wystepujgce na obszarze sasiadujgcym z
lotniskiem. Dotyczy to wymiarow wszelkich tuneli, sklepionych przejazdéw lub drég podziemnych,
przez ktére moze prowadzic trasa dojazdu pojazdu podczas reagowania na sytuacje zagrozenia. Nalezy
rowniez uwzglednié kable napowietrzne. Nalezy oceni¢ nosnos¢ mostéw, wiaduktow lub przepustéw,
jezeli ciezar nowego pojazdu jest wiekszy niz pojazdéw poprzedniego typu. Dtugosc i szerokos$¢ bedg
mie¢ istotne znaczenie w zwigzku z pokonywaniem zakretéw, stad tez wazne jest przeprowadzenie
prob zdolnosci wyjazdowych nowego pojazdu przez bramy awaryjne w celu spetnienia warunkdw, o
ktérych mowa w pkt 3.2.4.

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

5.7 PRZYGOTOWANIE SPECYFIKACII

5.7.1 Po opracowaniu wnioskéw ze wstepnej fazy rozwazan, mozliwe bedzie przygotowanie
specyfikacji wymaganego pojazdu. llosci oraz rodzaje srodkéw gasniczych powinny byé okreslone na
poziomie ,uzytkowych zawartosci” w celu zapewnienia, ze uktady zawierajgce i dostarczajace te srodki
zaprojektowane zostaty w taki sposdb, aby uwzgledniac ilos¢ kazdego ze srodkéw, ktdre nie mogg by¢
zuzyte. Kazde dziatko musi wytwarzaé piane odpowiedniej jakosci, w zaleznosci od typu stosowanego
Srodka pianotwodrczego (patrz Rozdziat 8). Wydajnosé, skuteczny zasieg pradu piany oraz wybér
wydatku muszg by¢ zwigzane z wymaganiami w zakresie kategorii ratowniczo-gasniczej lotniska oraz
taktyka gaszenia, jaka bedzie stosowana przez zatoge. Uzupetniajgce Srodki gasnicze, o ktérych mowa
w Rozdziale 8, muszg mie¢ mozliwos¢ podawania przy pomocy dziatek lub przedtuzonych linii
gasniczych, przy okreslonym wydatku, ze zmienng mozliwoscig podawania tam, gdzie podniesie to ich
skuteczno$¢ gasnicza. Niezbedne jest uwzglednienie proceséw uzupetniania gtéwnych i
uzupetniajgcych srodkéw gasniczych, poniewaz czas trwania i stopiert skomplikowania tego procesu
ma istotny wptyw na dostepnosc¢ pojazddéw. Jezeli wszystkie rodzaje sSrodkow gasniczych zostang zuzyte
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w wyniku prowadzonych dziatan lub ¢wiczen, niezbedne jest przywrécenie petnej gotowosci pojazdéw
w mozliwie najkrétszym okresie czasu.

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

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

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

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

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

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

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

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

5.7.10 Wstepne badania wskazujg, ze mogg istnie¢ dodatkowe funkcje operacyjne dla tego typu
sprzetu, w tym wykorzystanie jako maszt z zamontowanymi reflektorami oswietlajgcymi miejsce
wypadku, jako platforma obserwacyjna ze sprzetem tgcznosci w celu przekazywania meldunkéw oraz
jako pomoc w dziataniach ratowniczych umozliwiajgca otwarcie drzwi statku powietrznego, a
nastepnie przytaczenie sprzetu w postaci trapéw ewakuacyjnych. Rozwazajgc zakres, w jakim te
oczywiste korzysci operacyjne mogg by¢ skutecznie wykorzystane, konieczne jest okreslenie
czestotliwosci wystepowania opisanych sytuacji. Dostepny obecnie sprzet jest skuteczny, ale powoduje
pewne niedogodnosci spowodowane masg, stopniem skomplikowania i znacznymi kosztami zakupu.
Niektére z oferowanych funkcji s osiggalne w innych urzadzeniach, ale przede wszystkim, jakikolwiek
system, ktdéry poza dostarczaniem sSrodka gasniczego przewiduje podnoszenia operatora, musi by¢
zaprojektowany w taki sposdb, aby zapewnié bezpieczenstwo operatorowi. Nalezy rowniez zauwazyg,
iz uzycie tych urzadzen niesie pewne niebezpieczedstwo dla pojazdu. Urzadzenie musi by¢
umieszczone blisko statku powietrznego, a mozliwosé szybkiego usuniecia w przypadku zagrozenia jest
bardzo ograniczona.
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Tabela 5-2. Wskazéwki dotyczace wyposazenia ratowniczego przewozonego na lotniskowych

pojazdach ratowniczo-gasniczych

Zakres wyposazenia

Element wyposazenia

Kategoria lotniska

1-2 3-5 6-7 | 8-10

Narzedzia ratownicze  (hooligan, 1 1 1 2
toporek strazacki)
tom, 95 cm 1 1 1 2

Narzedzia tom, 1,65 m 1 1 1 2

wykorzystywane do Topor ratowniczy duzy, nieklinujgcy 1 1 1 2

wejscia sitowego Topér ratowniczy maty, nieklinujgcy 1 2 2 4
Nozyce do pretéow (61 cm) 1 1 2 2
Mtotek, 1,8 kg 1 1 2 2
Przecinak Slusarski, 2,5 cm 1 1 2 2
Hydrauliczny/elektryczny (lub 1 1 1 2

Odpowiedni sprzet kombin'acja) przenosny sprzet

. ratowniczy

ratownlszy, witym . Pita mechaniczna ratownicza, komplet 1 1 1 2

mechaniczne narzedzia , .

ratownicze z zfa\pa.f,e.m tarcz o srednicy co
najmniej 406 mm
Pita szablasta 1 1 1 2
Weze ttoczne o dtugosci 30 m Srednica 6 10 16 22
50i 64 mm
Pradownice pianowe (dysze) 1 1 2 3

Sprzet do podawania Prado-w.nice wodn(.e (dysze) 1 2 4 6

¢rodka gagniczego tqczmk!/prze’f:a)c.znlkl 1 1 2 3
Przenosne gasnice:
Co? 1 1 2 3
DCP (Dry Chemical Powder - 1 1 2 3
proszkowe)

Indywidualny aparat Kompletny aparat oddechowy z

oddechowy — maska na twarz i butlg z powietrzem

wystarczajgcy do Zapasowa butla do aparatu

prowadzenie operacji oddechowego

wewngtrz statku Zapasowa maska do aparatu

powietrznego o oddechowego

wydtuzonym czasie

trwania

Uwaga: Najlepiej jeden

zestaw sprzetu na

jednego cztonka zatogi.

Maski ochronne

Kompletna maska ochronna na twarz z
filtrami

Jeden na strazaka
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Zakres wyposazenia

Kategoria lotniska

Element wyposazenia

1-2 3-5 | 6-7 | 810
Drabiny Drabina wysuwana, ratownicza oraz - 1 2 3
odpowiednia dla krytycznych statkéw
powietrznych
Drabina ogdélnego przeznaczenia — z 1 1 1 2
mozliwoscig wykorzystania do celéw
ratowniczych

Odziez ochronna

Co najmniej hetm, kombinezony,
spodnie (komplet z szelkami), buty i

Jeden komplet na strazaka
plus odpowiedni zapas

rekawice
Okulary ochronne 1 | 1 | 2 | 3
Dodatkowe elementy ; — :
. L Kaptury przeciwptomieniowy Jeden na strazaka
osobistego wyposazenia - . -
Rekawice chirurgiczne lkpl | 1kpl | 1kpl | 1kpl
ochronnego T
Koc gasniczy 1 1 2 2
Linka ratownicza o dtugosci 45 m 1 1 2 2
. Linka ogdlnego przeznaczenia o 1 1 2 2
Linki L
dtugosci 30 m
Linka osobista o dtugosci 6 m Jedna na strazaka
Przenos$ne urzadzenia nadawczo- 1 2 2 3
Sprzet facznosci odbiorcze (reczne, iskrobezpieczne)

Mobilne urzadzenia nadawczo-
odbiorcze (na pojezdzie)

Jedno na kazdy pojazd

Reczny/przenosny sprzet
oswietleniowy

Reczna latarka (iskrobezpieczna) 1

Przenosne oswietlenie — punktowe lub 1
iluminacyjne (iskrobezpieczne)

Inne narzedzia reczne

topata 1

Skrzynka narzedziowa

Mtotek, 0.6 kg

Nozyce do kabla 1.6 cm

Zestaw gniazd (przedtuzacz elektryczny)

Pita to metalu, komplet z zapasowymi ostrzami

tom 30 cm

Zestaw wkretakdéw — szczelinowe i krzyzakowe

Szczypce izolowane
Kombinerki, 20 cm

Szczypce tnace bocznie, 20 cm
Szczypce nastawne, 25 cm

NGz do przecinania pasow bezpieczenstwa

Klucz nastawny 30 cm

Zestaw kluczy, 10 mm-21 mm

Sprzet pierwszej pomocy

Zestaw pierwszej pomocy medycznej 1

Automatyczny defibrylator zewnetrzny 1
(AED)

Sprzet do reanimacji z wykorzystaniem 1
tlenu (ORE)

Inne

Kliny — rézne rozmiary

Brezent impregnowany - lekki 1

Kamera termowizyjna -
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5.7.11 Uwaza sie rowniez, iz w przypadkach, kiedy pozar nie zostat ugaszony statg instalacjg gasnicza
statku powietrznego, zastosowanie pragdéw piany, chociaz nie catkowicie skutecznych w zwalczaniu
pozarow silnikdw, nie zwiekszy w istotnym stopniu uszkodzen silnika, ktére nastgpity w trakcie
opanowywania rozszerzania sie pozaru. Dodatkowe korzysci, takie jak oswietlenie reflektorami i
dostep do drzwi statku powietrznego, mogg by¢ osiggniete za pomocg prostszych srodkow, tgcznie z
zastosowaniem sprzetu wymienionego w Tabeli 5-2. Dane statystyczne opracowane na podstawie
interwencji ratowniczo-gasniczych podczas wypadkéw lotniczych nie potwierdzaja wymogu
stosowania tego rodzaju wyposazenia. Jest to jednak typowy przyktad pozgdanego elementu
wyposazenia dla tych, ktérzy stwierdzajg potrzebe jego istnienia i sta¢ ich na jego utrzymanie w stuzbie
ratowniczo-gasniczej. Szkolenie operatoréw, a szczegdlnie kierowcéw, bedzie kluczowym elementem
kazdego programu przed wprowadzeniem nowego pojazdu do uzytku. Wyposazenie musi byé
zainstalowane w duzym pojezdzie w taki sposdb, aby zapewnié stabilng prace platformy podnosnika,
a to moze sugerowac zakup dwéch pojazdéw w celu zapewnienia, ze stuzba jest nieprzerwanie
dostepna w przypadku, gdy jeden z tych specjalistycznych pojazddw jest tymczasowo niesprawny.

5.7.12 Kryteria parametréw trakcyjnych dla pojazdéw ratowniczo-gasniczych przedstawione sg w
Tabeli 5-1 na najnizszym dopuszczalnym poziomie, tgcznie z innymi szczegdtami dotyczgcymi sSrodkéw
gasniczych i systemdéw pozarniczych. W niektérych przypadkach przedstawione minimalne
charakterystyki s3 mniej wymagajgce niz obecnie oferowane przez producentéw pojazdéw. W
szczegblnosci, przyspieszenie, predkosci maksymalne oraz katy przechytu statycznego kompletnie
wyposazonych pojazdow przewyzszajg te kryteria. Przy rozwazaniu wszelkich ofert przedstawianych
przez producentéw, podstawowym celem powinno by¢ uzyskanie maksymalnych korzysci
wynikajgcych z rozwoju technologicznego, szczegdlnie tych, ktére majg wptyw na bezpieczenstwo. W
zwigzku z tym, szczegdlnie waina bedzie stabilno$¢ wyrazona wartoscig kata przechytu oraz
integralnosc konstrukcyjna kabiny zatogi.

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

5.7.14 Warunki lokalne, ktédre mogg mie¢ wptyw na osiggi pojazdu obejmuja:

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

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

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

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

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

5.8 DODATKOWE UWARUNKOWANIA KONTRAKTOWE

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

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

b) jakosci wytwarzanej piany;

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

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

e) przeprowadzania procedur uzupetniania;

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

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

i) hamowania, skrecania oraz wychylen podczas jazdy;

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

k) sprawdzania przechytéw statycznych.

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

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

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

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

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

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

5.9 ASPEKTY DO UWZGLEDNIENIA PODCZAS PRZYGOTOWYWANIA SPECYFIKACJI POJAZDU
RATOWNICZO-GASNICZEGO

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

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

1) gtéwny srodek gasniczy:

ilos¢ wody oraz preferowany typ konstrukcji zbiornika;

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

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

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

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

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

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

— wyposazenie do uzupetniania wody i srodka pianotwdrczego (pkt 5.7.1);
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c)

d)

e)

— wyposazenie do przeptukiwania instalacji;

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

2) uzupetniajace srodki gasnicze:

— wymagania w zakresie rodzaju, ilosci, przechowywania i podawania (pkt 8.2); oraz

— wyposazenie do uzupetniania (pkt 5.7.1).

Wymagania konstrukcyjne kabiny zatogi:

minimalna pojemnos¢ kabiny w zakresie liczby cztonkéw zatogi (pkt 5.7.2);

rodzaje foteli oraz paséw bezpieczenstwa;

warunki przechowywania sprzetu — okresli¢ rodzaj oraz ilosci (pkt 5.7.7);
uwarunkowania dotyczgce liczby wejs¢ i wyjs¢ (pkt 5.7.4);

wymagania w zakresie widocznosci kierowcy oraz sterowania (pkt 5.7.2);
oprzyrzadowanie i uktady sterowania — oznakowanie (pkt 5.7.4);

systemy tacznosci — okresli¢ typy oraz okresli¢ norme ttumienia zaktécen (pkt 4.315.7.2);

cechy bezpieczenistwa — eliminacja wystajacych czesci oraz innych zagrozen dla zatogi (pkt
5.7.4);

sposoby wyttumiana hatasu i wibracji (pkt 5.7.4); oraz

ogrzewanie i klimatyzacja (pkt 5.7.4).

Przechowywanie wyposazenia:

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

okresli¢c preferowane miejsca rozmieszczenia oraz rodzaj urzadzen mocujgcych dla
kazdego elementu (pkt 5.7.7);

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

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

Osiagi trakcyjne i cechy konstrukcyjne:

przyspieszenie;

predkos¢ maksymalna;

mozliwo$¢ napedu na wszystkie kofa;

automatyczna/potautomatyczna skrzynia biegéw (pkt 5.7.12 oraz Tabela 5-1);
minimalne katy natarcia i zejscia;

minimalne katy przechytu (statycznego);

uktad pojedynczych két tylnych;

specyfikacja uktadu hamowania (pkt 5.7.13);
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f)

g)

maksymalne dopuszczalne wymiary (pkt 5.6.1);

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

zabezpieczenia oraz instalacje ochronne (pkt 5.7.14 b) i c) oraz 5.7.15); oraz

normy oswietlenia pojazdu )pkt 5.7.13).

Cechy pomocnicze:

dostep do gtéwnych elementéw w celu prowadzenia inspekcji lub konserwacji (pkt 5.7.15);

ruchome panele oraz urzgdzenia podnosnikowe do demontazu gtéwnych elementéw
(zbiorniki, autopompa, silnik, itp.) (pkt 5.7.15);

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

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

okresli¢ rodzaje i ilosci czesci zamiennych objetych pierwszg dostawa (pkt 5.8.7).

Uwarunkowania dotyczgce umowy:

okreslic wymodg prowadzenia inspekcji na etapie konstrukcji pojazdu oraz szczegétowg
inspekcje przed odbiorem pojazdu (pkt 5.8.2 i 5.8.3);

przedstawié propozycje szkolen dla personelu (pkt 5.8.1); oraz

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

ODZIEZ OCHRONNA | SPRZET OCHRONY DROG ODDECHOWYCH
6.1  ODZIEZ OCHRONNA

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

6.1.7 Rekawice. Powinny zapewniaé¢ ochrone nadgarstka, a ich konstrukcja powinna pozwala¢ na
operowanie wyfgcznikami, zapieciami i narzedziami recznymi. Charakter akcji ratowniczo-gasniczych
wskazuje na koniecznos¢ pokrywania wierzchniej powierzchni rekawicy materiatem obnizajgcym
wptyw promieniowania cieplnego oraz zwiekszajagcym odpornosé na scieranie i przebicie ostrymi
przedmiotami. Wszystkie szwy powinny by¢ odporne na penetracje cieczy.

6.1.8 Wpymagania ochronne. Przyjmuje sie generalng zasade, ze ubrania ochronne, jezeli sg
prawidtowo noszone, zapewniajg taki sam stopien ochrony jak te uzywane w bezposredniej strefie
ognia. Doktadny poziom ochrony powinien zosta¢ okreslony w nawigzaniu do uwarunkowan
operacyjnych oraz oceny ryzyka. Wytyczne dotyczgce mundurdow przeciwpozarowych sg dostepne, dla
przyktadu, w nastepujacych normach:
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a) 1SO 11613: Odziez ochronna dla strazakdw — Metody badan laboratoryjnych i wymagania
eksploatacyjne;

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

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

d) 1S0O 15538:2001 Odziez ochronna dla strazakéw — Metody badan laboratoryjnych i wymagania
eksploatacyjne dla odziezy ochronnej z odblaskowg powierzchnig zewnetrzna.

6.2 SPRZET OCHRONY DROG ODDECHOWYCH

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

6.2.2 Wnetrze kabiny nowoczesnych samolotéw pasazerskich sktada sie z materiatow syntetycznych,
ktore podczas spalania lub zarzenia, bedg produkowa¢ niebezpieczne trujace gazy. Gazy te zawierajg
tlenek wegla, chlorowodér, cyjanowodér, chlor i chlorek karbonylu (fosgen). Strazacy, od ktorych
wymaga sie wejscia do kabiny wypetnionej dymem lub w inne trujace otoczenie, bedg musieli posiadac
niezalezny sprzet ochrony drég oddechowych o zatwierdzonym dla przewidywanych warunkéw
modelu.

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

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

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

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

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

StUZBY SANITARNE | MEDYCZNE
7.1 INFORMACIE OGOLNE

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

7.1.2 Zakres wyposazenia powinien uwzglednia¢ rodzaj ruchu oraz realistyczne oszacowanie
maksymalnej liczby osdb przebywajgcych na poktadzie samolotu. Temat lotniskowych stuzb
medycznych, tgcznie z zapewnianiem hospitalizacji i/lub pokoju pierwszej pomocy zostat szczegétowo
opisany w Podreczniku stuzb portu lotniczego ICAO (Doc 9137), Czes¢ 7 — Planowanie dziatan w
sytuacjach zagroZzenia w porcie lotniczym.

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

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

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

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

lub ktérzy zostali poddani dziataniu Srodkéw toksycznych, np. materiatéw chemicznych lub
radioaktywnych, wymagajg dodatkowego uwzglednienia. Konieczne moze by¢ zapewnienie
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wyposazenia przeznaczonego specjalnie do tego celu oraz niezbednego dodatkowego
szkolenia dla personelu, ktéry powinien réwniez otrzymac odpowiednie osobiste wyposazenie
ochronne.
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8.1.1

ROZDZIAL 8

CHARAKTERYSTYKI SRODKOW GASNICZYCH
8.1 GtOWNE SRODKI GASNICZE

Piana. Piana stosowana w lotniskowych operacjach ratowniczo-gasniczych uzywana jest

przede wszystkim w celu utworzenia szczelnej warstwy zapewniajgcej odciecie doptywu powietrza,
zapobiegajgc wymieszaniu sie fatwopalnych oparéw z powietrzem lub tlenem. Aby spetni¢ te funkcje,
piana musi by¢ swobodnie podawana na powierzchnie paliwa, musi by¢ odporna na uszkodzenia przez
wiatr oraz na dziatanie cieptfa i ptomieni oraz powinna mie¢ zdolno$é ponownego pokrywania wszelkich
przerw powstatych juz w utozonej warstwie. Jej wtasciwosci zatrzymywania wody okreslajg odpornosé
na dziatanie ciepta i zapewnienie ograniczonego chtodzenia wszelkich elementéw konstrukcyjnych
samolotu, do ktérych przylgnie. Istnieje kilka typowych srodkéw pianotwadrczych, z ktérych mogg by¢
wytwarzane skuteczne pod wzgledem gasniczym piany i nalezg do nich:

a)

b)

Piana proteinowa. Sktada sie gtdwnie z produktdw hydrolizy biatka z dodatkiem srodkéw
stabilizujgcych oraz inhibitoréw chronigcych przed zamarzaniem, korozjg sprzetu i
pojemnikdw, rozktadem bakteriologicznym, stuzgcych utrzymaniu odpowiedniej lepkosci, a
ogédlnie ujmujac — do zapewnienia gotowosci jej uzycia w sytuacji zagrozenia. Wszystkie
rodzaje pian proteinowych wytwarzane sg z roztwordw pianotwérczych o zalecanych
stezeniach wynoszacych 3,5 oraz 6%. Wszystkie te stezenia mogg by¢ stosowane do
wytworzenia wfasciwej piany, niemniej jednak producent urzadzen wodno-pianowych
powinien brac¢ udziat w konsultacjach w celu ustalenia, czy dany srodek pianotwdrczy moze
by¢ stosowany w konkretnej instalacji (zainstalowane dozowniki muszg byé odpowiednio
zaprojektowane i/lub ustawione na stezenie, ktére przewidywane jest do stosowania). Srodki
pianotwodrcze réznych rodzajéw lub pochodzace od réznych producentdw nie powinny by¢
mieszane ze sobg, chyba ze sg one catkowicie zamienne oraz kompatybilne. Jezeli przewiduje
sie stosowanie wraz z piang proteinowg rdéwniez proszku gasniczego jako srodka
uzupetniajgcego, konieczne jest takze ustalenie kompatybilnosci tych srodkéw w przypadku
ich jednoczesnego podawania. Brak kompatybilnosci spowoduje zniszczenie warstwy piany w
obszarach zetkniecia sie tych dwdch srodkéw gasniczych. W celu upewnienia sie, ze zbiornik
nie zawiera zwietrzatego srodka pianotwdrczego, cata jego zawartosé powinna by¢ okresowo
wydalana, a instalacja wodno-pianowa przeptukana.

Piana tworzqgca film wodny (AFFF). Istnieje wiele srodkéw pianotwdrczych w tej grupie pian
sktadajacych sie gtownie ze zwigzkdw powierzchniowo czynnych fluoropochodnych
weglowodoréw oraz stabilizatoréw piany. Srodki pianotwdrcze, zgodnie z przeznaczeniem,
mogg by¢ stosowane w roztworach o stezeniach do 6%, w instalacjach z odpowiednimi
uktadami dozowniczymi lub uprzednio zmieszane z wodg, tworzac wodny roztwor Srodka
pianotwdrczego. Bardzo istotnym czynnikiem przy wyborze srodka jest upewnienie sig, czy jest
on odpowiedni do stosowania w catym ukfadzie wodno-pianowym zainstalowanym w
pojezdzie ratowniczo-gasniczym. Wazne sg rowniez konsultacje z producentem lub dostawca
w zakresie stosowania sSrodkéw typu AFFF w ekstremalnych temperaturach, przewidywanego
rodzaju wody (stona, podtstona) do wytwarzania piany oraz oddziatywania na konstrukcje
zbiornika i instalacji, co moze wigzac sie z zabezpieczeniem antykorozyjnym tych elementow.
Efekt gasniczy piany typu AFFF polega na wyeliminowaniu tlenu z powierzchni cieczy dzieki
utworzeniu szczelnej powtoki, szybkiemu rozprzestrzenianiu sie po powierzchni cieczy
warstwy filmu wodnego wyciekajgcego z piany, oraz chtodzeniu dzieki wodzie zawartej w
pianie. Wytworzona piana nie ma gestosci i wyglagdu piany proteinowej lub fluoroproteinowej,
w zwigzku z tym niezbedne jest przeprowadzenie szkolenia personelu ratowniczo-gasniczego
w celu przyzwyczajenia go do jej skutecznosci jako $rodka gasniczego. Srodki pianotwércze
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c)

d)

typu AFFF mogg by¢ stosowane przy uzyciu sprzetu wykorzystywanego zwykle do wytwarzania
pian proteinowych lub fluoroproteinowych, jednak zamienne ich stosowanie nie powinno mie¢
miejsca bez konsultacji z producentem lub dostawcy s$rodka oraz pojazdu ratowniczo-
gasniczego. Przed wprowadzeniem do stosowania srodka typu AFFF niezbedne jest doktadne
przeptukanie zaréwno zbiornika na Srodek pianotwédrczy, jak i catego uktadu wodno-
pianowego. W uktadach wodno-pianowych pojazdéw ratowniczo-gasniczych, w szczegdlnosci
w pradownicach, konieczne moze okazaé sie wprowadzenie pewnych zmian majgcych na celu
uzyskanie optymalnej skutecznosci gasniczej srodka typu AFFF. Piany typu AFFF s3
kompatybilne ze wszystkimi aktualnie dostepnymi rodzajami proszkéw gasniczych. Srodki
pianotwodrcze proteinowe i fluoroproteinowe nie s3 kompatybilne ze srodkami AFFF i nie
powinny byé mieszane, chociaz wytworzone z nich piany podawane oddzielnie, mogg by¢
stosowane w czasie akcji gasniczej jako nastepne po AFFF lub réwnoczesnie.

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

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

Piany syntetyczne. Ten rodzaj piany zawiera przede wszystkim zwigzki naftowe -
alkilosiarczany, alkilosulfoniany, alkoloarylosulfoniany itp. Srodki pianotwércze do
wytwarzania pian syntetycznych zawierajg réwniez sktadniki stabilizujgce, antykorozyjne oraz
kontrolujgce lepko$¢, temperature zamarzania oraz rozktad bakteriologiczny. Roztwory
réznych rodzajéw lub pochodzace od réznych producentéw nie powinny by¢ ze sobg mieszane
dla uzyskania piany gasniczej, jednak piany syntetyczne podawane podczas gaszenia z réznych

55



pojazdéw sg kompatybilne i mogg by¢ uzywane jedna po drugiej lub rownoczesnie w celu
ugaszenia pozaru. Stopien kompatybilnosci pomiedzy pianami syntetycznymi i proszkami
gasniczymi powinien by¢ okreslony przed zamierzonym stosowaniem. W ramach pian
syntetycznych dostepne sg piany fluorowe i organohalogenowe spetniajgce wymagania dla
pian gasniczych grupy A, B i C. Te szczegdlne produkty sg w dituiszej perspektywie mniej
szkodliwe dla srodowiska oraz stabilne w poréwnaniu z weglowodorami polarnymi i
niepolarnymi. Piany fluorowe i organohalogenowe sg materiatami pseudoplastikowymi
zawierajgcymi srodki powierzchniowo czynne, srodki tworzace film polimerowy, stabilizatory i
zwigzki przeciw zamarzaniu. Srodki tworzace film polimerowy zapobiegajg zniszczeniu
natozonej piany. Produkty te mogg by¢ stosowane w stezeniach do 6% z proszkami gasniczymi
kompatybilnymi z piang w urzadzeniach i zasysajgcych i niezasysajgcych.

8.1.2 Metody wytwarzania piany

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

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

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

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

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

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

8.1.5 Specyfikacja techniczna pian (patrz Tabela 8-1)

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

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

Sedymentacja. W roztworach zanieczyszczonych lub wadliwie sktadowanych, np. w surowych
warunkach pogodowych i/lub zmiennych temperaturach otoczenia, mogg powstaé osady, ktére w
konsekwencji mogg obnizy¢ wydajnos¢ uktadu dozowniczego lub uniemozliwi¢ skuteczne zwalczanie
pozaru. Podczas badan srodka pianotwdrczego metodg wiréwkowg zawartos¢ osadéw nie powinna
przekraczaé 0,5 %.

Tabela 8-1. Specyfikacja techniczna pian

Piany gasnicze grupy

Piany gasnicze grupy

Piany gasnicze grupy

Testy A B c

Pradownica (zasysajgca powietrze)

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

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

Powierzchnia pozaru

(taca okragta)

(taca okragta)

(taca okragta)

Paliwo (rozlane na wodzie)

nafta lotnicza
(kerozyna)

nafta lotnicza
(kerozyna)

nafta lotnicza
(kerozyna)

Czas rozpalania

60s

60s

60s

Wyniki gaszenia
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a) czas gaszenia <60s <60s <60s

b) catkowity czas podawania 120 1205 120

c) 25% czasu nawrotu palenia 25 min 25 min 25 min

8.1.6 Test akceptacji wydajnosci piany

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

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

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

8.1.6.2 Test wydajnosci wytwarzania piany powinien wykazaé:

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

b) liczbe spienienia we wszystkich urzadzeniach wytwarzajgcych piane;

c) cwiartkowy czas wykraplania piany we wszystkich urzgdzeniach wytwarzajgcych piane;
d) zasieg pradu z dziatka gtdwnego; oraz

e) rodzaj prgdu gasniczego z dziatka gtéwnego.

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

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

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

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

8.1.7.3 Najskuteczniejszg metoda ciggtego zapewniania doktadnosci zasysania instalacji znajdujgcych
sie w pojezdzie jest wyposazenie go w urzadzenie monitorujace, ktore:

a) monitoruje procent zasysania;
b) zapisuje daty oraz procenty zasysania Srodkow pianotworczych; oraz
c) posiada mozliwo$¢ alarmowania jezeli tempo zasysania wykracza poza zadane parametry.

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

8.1.7.5 Jednostki roztworu pianotwdrczego bedga utrzymywane oraz testowane hydraulicznie zgodnie
z przerwami okreslonymi przez producenta. Tylko srodki pianotwdrcze odpowiednie do zastosowania
w formie roztworu bedg stosowane w tego typu jednostkach cisnieniowych.

8.1.7.6 Dla optymalnej skutecznosci gasniczej sprzet wytwarzajacy piane powinien powodowac
rozszerzenia oraz 25% czasu wykraplania piany dopuszczalnego poziomu. Generalnie rozszerzenia
siega od 6 do 10 w przypadku pian tworzacych film oraz od 8 do 12 w przypadku pian proteinowych.
Czas wykraplania piany powinien wynosi¢ ponad 3 minuty dla pian tworzgcych film i pian syntetycznych
oraz ponad 5 minut dla pian proteinowych, jezeli sy one przedmiotem testéw zgodnie z odpowiednimi
dla nich metodami.
8.1.8 Metoda badan pozarowych
8.1.8.1 Cel: ocena wtasciwosci Srodka pianotwdrczego w zakresie:
a) ugaszenia pozaru o powierzchni: 2,8 m?2 — piany gasnicze grupy A
4,5 m? — piany gasnicze grupy B
7.3 m? — piany gasnicze grupy C

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

8.1.2.8 Wyposazenie:
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a)

b)

c)

d)
e)

f)

g)

8.1.8.3

8.1.9

Okragta taca stalowa o powierzchni: 2,8 m? — piany gasnicze grupy A
4,5 m? — piany gasnicze grupy B
7.32 m? — piany gasnicze grupy C
Pionowa sciana powinna mie¢ wysokos¢ 200 mm;

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

1) temperatury powietrza;

2) temperatury wody; oraz

3) predkosci wiatru;

Paliwo: 60 litréw Avtur (Jet Al) dla badan pian gasniczych grupy A;
100 litréw Avtur (Jet Al) dla badan pian gasniczych grupy B;
157 litrow Avtur (Jet A1) dla badan pian gasniczych grupy C.

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

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

Prgdownica z dyszg zasysajacg powietrze, prad zwarty;
Odpowiedni stoper; oraz

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

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

Warunki prowadzenia badan:

temperatura powietrza (EC) >15 °C;

temperatura roztworu pianotwérczego (EC) 215 °C;
predkosé wiatru <3 m/s;

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

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

a) cisnienia prgdownicy; oraz

b) wydatku.

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

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

Podczas testéw pian grupy C, do tacy o powierzchni 7,32 m?2 nalezy wla¢ 157 litrow wody i 157 litréw
paliwa.

Jezeli jest to wymagane, nalezy umiesci¢ ekran ochronny.

Sprawdzi¢ urzadzenie pianowe dla zapewnienie ci$nienia pragdownicy wynoszgcego okoto 7 bardw i
wydatku piany 11,4 L/min.

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

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

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

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

b) jezeli ponowne zapalenie 25% powierzchni tacy wynosi 5 minut lub wiece;j.

61



Uwaga dla prowadzqgcych testy: W czasie 60 sekund ptomienie widoczne pomiedzy warstwgq piany a
wewnetrzng krawedziq tacy sq dopuszczalne, jezeli:

a) nie rozprzestrzeniajq sie na catej dtugosci przekraczajqgcej 25% obwodu wewnetrznej krawedzi
tacy, oraz

b) zostaty catkowicie ugaszone w drugiej minucie podawania piany.

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

8.1.12 Piana moze by¢ podawana dwoma réznymi sposobami. Zwarte prady stosowane sg w celu
osiggniecia maksymalnego zasiegu rzutu lub w przypadku koniecznosci ,odbijania sie” pradu od
przedmiotéw statych i posredniego podawania piany w zrédto ognia. Stosowanie prgdéw zwartych
musi by¢ wykonywane z ostroznoscig przy wypadkach lotniczych w czasie ewakuacji pasazeréow ze
statku powietrznego oraz kiedy mogg mieé zastosowanie trapy ewakuacyjne. Pragdy rozproszone nalezy
stosowa¢ w krotkich zasiegach rzutu piany, co wigze sie z wiekszg powierzchnig pokrywania oraz
skuteczniejszg wydajnoscia. Rozproszone prady piany sg szczegdlnie przydatne w ochronie strazakdéw
przed promieniowaniem ciepfa. Dziatka sg urzadzeniami, ktére sterujg kierunkiem podawania piany
oraz dostarczajg prady o wiekszej wydajnosci z prgdownic. Ich zastosowanie na matych wysoko$ciach
umozliwia operatorowi obserwacje pozycji dziatka, tym samym ograniczajgc do minimum zbedne
zuzycie Srodkéw gasniczych. W niektérych pojazdach ratowniczo-gasniczych, uzywane sg standardowe
pragdownice wodne umozliwiajgce wytwarzanie ,pradow mgtowych”, w szczegdlnosci w liniach
szybkiego natarcia. Podczas gdy zastosowanie pragdownic jest skuteczne w osigganiu szybkiego efektu
gasniczego, to jednak podawana z prgdownicy w ten sposéb piana nie ma odpowiedniej jakosSci i moze
nie zapewni¢ wydajnosci jak ma to miejsce w przypadku zasysanych pian, ktdre zazwyczaj zapewniajg
dtugotrwaty efekt gasniczy i ochrone przed ponownym zapaleniem.

8.1.13 Wyposazenie takie jak wysiegniki gasnicze dalekiego zasiegu (HRET) oraz dziatka o duzej
wydajnosci na matych wysokosciach mogg zapewnic¢ operatorowi wiekszg elastycznos¢ w kierowaniu
pragdem piany. HRET mozna okredli¢ jako urzadzenie zamontowane na state na wysiegniku lub
wysiegnikach o napedzie mechanicznym przeznaczone do dostarczania pragdu wody na duzej wysokosci
i 0 duzej wydajnosci lub innych sSrodkéw gasniczych, lub wody i srodka gasniczego. Wysuwana gtowica
umieszcza pradownice w duzej odlegtosci z przodu oraz ponizej operatora, co eliminuje rozpryskiwanie
piany oraz zapewnia petniejszy obraz skutecznosci stosowania $rodka gasniczego. Mozliwosé
umieszczenia pradownicy w poblizu lub w jednej linii z celem pozwala na bardziej precyzyjne
kierowanie pradem, zmniejsza zaktdcenia spowodowane przez wiatr oraz pomaga w oszczednym
gospodarowaniu $rodkiem.

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

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

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

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

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

8.2 UZUPEENIAJACE SRODKI GASNICZE

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

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

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

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

a) s one skuteczne w zwalczaniu pozaréw w miejscach trudnodostepnych oraz pozaréw paliwa,
kiedy piany w wiekszosci przypadkdw sg nieskuteczne;

b) przy duzej intensywnosci podawania jako gtéwny S$rodek gasniczy, co moze by¢ do
zaakceptowania w praktyce na lotniskach z ekstremalnymi warunkami klimatycznymi.
Szczegbty dotyczgce ekwiwalentéw zastepujgcych wode do produkcji piany proszkami
gasniczymi przedstawione sg w pkt 2.3.11. Poza kwestiami opisanymi w pkt 8.2.2, w przypadku
stosowania duzych ilosci proszkéw gasniczych w krotkim czasie, ograniczona widocznos$é
spowoduje réwniez zmniejszenie skutecznego podawania piany przy réwnoczesnym
podawaniu obu tych srodkéw w te strefy, w ktorych proszek gasniczy spowodowat ugaszenie
pozaru.

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

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

8.2.6.1 Agencja Ochrony Srodowiska Stanéw Zjednoczonych dokonata oceny substytutéw dla srodkéw
chemicznych niszczgcych warstwe ozonowa, ktore podlegajg wycofaniu w ramach Polityki w sprawie
istotnych nowych alternatyw (SNAP).

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

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

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

b) CO, jest najbardziej skuteczny przy duzych szybkosciach podawania osigganych w ukfadach
instalacji niskocisnieniowych.

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

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

8.3 WARUNKI SKEADOWANIA SRODKOW GASNICZYCH

Zgodnie z trescig pkt 2.6.1 oraz 2.6.2 zaleca sie przechowywanie na lotnisku rezerwowych zapaséw
sSrodkéw pianotwdrczych oraz uzupetniajacych srodkédw gasniczych w wysokosci 200% oraz 100%,
odpowiednio, ilosci okreslonych w Tabeli 2-3. Zgodnie z pkt 9.3.5 sugeruje sie, aby rezerwa ta byta
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sktadowana w straznicy/straznicach przeciwpozarowej/przeciwpozarowych. Warunki sktadowania sg
czesto okreslone przez producentéw lub dostawcow, tacznie z okresem magazynowania, ale ogdlnie
nalezy stosowacd nastepujgce zasady:

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

b) Proszki gasnicze. Uzywaé zapaséw w kolejnosci ich dostaw. Natozy¢ ponownie i uszczelni¢

pokrywy otwordw czesciowo oprdéznionych pojemnikéw zapewniajgc, ze proszek pozostaje
suchy oraz wolny od zanieczyszczen.
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ROZDZIAL 9

STRAZNICE PRZECIWPOZAROWE
9.1 INFORMACJE OGOLNE

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

9.2 LOKALIZACIA

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

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

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

9.2.4 Wszystkie straznice przeciwpozarowe powinny by¢ usytuowane w taki sposéb, aby dostep do
obszaru drogi startowej byt bezposredni i wymagat pokonania minimalnej liczby zakretéw. Dodatkowo,
usytuowanie powinno zapewniac, ze odlegtosci pokonywane przez pojazdy s3 w miare mozliwosci jak
najkrétsze w stosunku do drogi/drog startowej/startowych, ktérg/ktére straznica przeciwpozarowa
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ma za zadanie obstugiwacé. Zdolno$¢ do niezwtocznego osiggniecia pozycji gotowosci operacyjnej jest
istotna. Umieszczenie punktu alarmowego, jezeli jest zapewniane, w kazdej straznicy
przeciwpozarowej powinno zapewnia¢ mozliwie najszerszy widok na pole ruchu naziemnego tacznie z
podejsciem do lgdowania i odlotem statkdw powietrznych. W celu zwiekszenia pola widzenia, mozna
wzigc¢ pod uwage zainstalowanie w punkcie alarmowym kamer telewizji przemystowej (CCTV).

9.3 PROJEKTOWANIE | BUDOWA

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

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

b) pomieszczenia administracyjne i gospodarcze dla personelu obstugujgcego pojazdy;

c) systemytgcznosci oraz alarmowe, ktére zapewnig natychmiastowe i skuteczne rozmieszczenie
pojazdéw pozarniczych w sytuacji zagrozenia; oraz

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

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

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

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

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

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

9.3.6 Wymagania usprawniajqgce funkcjonalnosc straznicy. Jest to wyposazenie mogace przyczynic¢
sie do skutecznosci stuzby ratowniczo-gasniczej poprzez wiasciwe utrzymanie pojazdéw i Srodkéw
gasniczych, zapewniajgc do nich szybki dostep oraz przewidujagc mozliwo$¢ prowadzenia testow,
inspekcji, napraw i ¢wiczen. Dla wezy gasniczych wymagana jest przestrzen magazynowa wyposazona
w odpowiednie poétki i wentylacje, gdzie moze znalez¢ sie sprzet do naprawy wezy oraz tablica wpiséw
konserwacyjnych. W niektérych strefach klimatycznych wymagane sg specjalne warunki do suszenia
wezy, ktére mogg by¢ zapewnione w postaci wiezy (suszarni) badz zamknietej komory grzewczej. Do
przechowywania srodkéw gasniczych, takich jak srodki pianotwadrcze i sSrodki uzupetniajgce, wymagany
jest magazyn, w ktérym szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na utrzymanie takich temperatur, jakie sg
wiasciwe dla kazdego z tych Srodkéw. Nalezy rédwniez zapewni¢ odpowiednie wyposazenie dla
przechowywanych srodkéw pianotwdrczych na wypadek rozlania lub wycieku. Informacje dotyczgce
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odpowiednich temperatur przechowywania mozna uzyskac¢ od producentéw tych srodkéow. Warsztat,
w ktérym mozna przeprowadzaé naprawy, stanowi wartosciowy wktad w efektywnos¢ operacyjng oraz
wyniki ekonomiczne stuzby. Idealnym rozwigzaniem bytoby wyposazenie straznicy w hydrant
posiadajgcy mozliwos¢ dostarczania wody w odpowiednim tempie, aby ograniczy¢ do minimum czas
uzupetniania. Szybko dostepne powinno by¢ rdwniez odpowiednie wyposazenie do testowania wezy
gasniczych i pojazdéw ratowniczo-gasniczych do szybkiego uzupetniania pojazdéw po uzyciu oraz do
celéw c¢wiczebnych. Pozadana jest réwniez pompa przeznaczona do przettaczania srodkéw
pianotwodrczych z pojemnikdw do zbiornikéw pojazdéw. Pozgdana jest réwniez wyposazenie stuzgce
do szybkiego uzupetniania srodkéw pomocniczych w pojazdach przeciwpozarowych.

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

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

PERSONEL RATOWNICZO-GASNICZY
10.1  WYMAGANIA OGOLNE

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

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

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

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

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

10.2 DOBOR PERSONELU DO WYKONYWANIA ZADAN RATOWNICZO-GASNICZYCH

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

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

10.3 ZARZADZANIE PERSONELEM RATOWNICZO-GASNICZYM

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

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

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

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

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

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

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

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

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

10.4.6 Nalezy opracowa¢ oceny stanu zdrowia odpowiednie do specyfiki stuzb ratowniczo-
gasniczych. Oceny stanu zdrowia powinny by¢ prowadzone przed zatrudnieniem strazaka, jak réwniez
na biezgco w stosunku do posiadanego personelu. Czestotliwo$¢ ocen stanu zdrowia powinna zostaé
okreslona przez witasciwy organ. Oceny stanu zdrowia powinny byé wykorzystywane w celu
identyfikacji wszelkich podstawowych schorzen, ktére mogg stanowié zagrozenie dla indywidualnego
strazaka w wykonywaniu fizycznie wymagajgcych dziatan.

10.5 ANALIZA ZASOBOW WYMAGANYCH DO WYKONANIA ZADANIA

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

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

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

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

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

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

10.5.6 llosciowa ocena ryzyka. Ocena ta bedzie wykorzystywana do poparcia wnioskéw analizy
jakosciowej poprzez analize ryzyka w stosunku do pasazerdw i zatogi w zwigzku z wypadkiem lotniczym
majacym miejsce na lotnisku. To poréwnanie ryzyka daje korzy$¢ w postaci oceny zatrudnienia
dodatkowego personelu stuzb ratowniczo-gasniczych w kontekscie zmniejszenia ryzyka dla pasazerdéw
i ocalenia zycia zatogi. Moze by¢ ona wyrazona w jednostkach monetarnych i moze by¢ poréwnana do

dodatkowych kosztéw poniesionych w zwigzku z zatrudnieniem dodatkowego personelu. Niemniej
jednak, ma ona niewielkg wartos¢, jesli w ogdle, przy okreslaniu minimalnej liczby personelu.

10.5.7 Andaliza zadania. W trakcie okreslania podstawowej zawartosci analizy pomocne beda
przedstawione ponizej punkty:

a) Opis lotniska tacznie z liczbg drég startowych;

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

d) Obecne i przyszte rodzaje operacji lotniczych;

e) Godziny pracy;

f) Obecna struktura stuzb ratowniczo-gasniczych;

g) Obecna liczba personelu;

h) Poziom nadzoru kazdej zatogi operacyjnej;

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

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

k) System tacznosci oraz system alarmowania stuzb ratowniczo-gasniczych tgcznie z dodatkowymi
obowigzkami;
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I) Dostepne urzadzenia oraz srodki gasnicze;

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

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

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

Uwaga. — Celem jest zidentyfikowanie wszelkich punktéw problemowych w obrebie zaréwno
biezgcego, jak i proponowanego obcigzenia pracq.

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

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

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

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

Przyktfad:

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

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

Zadania:
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a) uzyskanie wymaganego czasu reakcji;

b) ugaszenie pozaru zewnetrznego;

c) zapewnienie ochrony trapow ewakuacyjnych i drég wyjazdowych;
d) pomoc w samoewakuacji statku powietrznego;

e) stworzenie warunkéw do przetrwania;

f) uratowanie uwiezionego personelu;

g) utrzymywanie ochrony/kontroli po pozarze;

h) zabezpieczenie dowodéw.

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

10.5.7.2 Etap 2
Zidentyfikowaé grupe reprezentatywnych, realistycznych i mozliwych wypadkéw, jakie mogg wystgpic
na lotnisku. Mozna to osiggnac¢ poprzez analize statystyczng wypadkdédw majgcych dotychczas miejsce

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

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

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

b) statek powietrzny przerywa start i wykotowuje na strefe bezpieczenstwa korica drogi startowej
(RESA);

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

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

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

10.5.7.3 Etap 3
Okresli¢ typy statkdw powietrznych powszechnie uzytkowanych na lotnisku. Jest to wazne, poniewaz

typ statku powietrznego oraz jego konfiguracja majg bezposredni wptyw na zasoby wymagane do
realizacji Etapu 1. Konieczne moze okaza¢ sie pogrupowanie typdéw statkdw powietrznych w
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odniesieniu do ich powszechnych konfiguracji dla utatwienia analizy lub identyfikacji doktadnego typu
statku powietrznego, ktdry moze miec¢ unikalng konfiguracje.

Przyktad:

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

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

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

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

10.5.7.4 Etap 4

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

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

wypadku.

10.5.7.4.3 Aby potwierdzi¢ prawdopodobne umiejscowienie scenariusza, waznym jest, aby
moderator, przy wspoétpracy z doswiadczonym, posiadajgcym wiedze na temat lotniska oraz mozliwych
lokalizacji wypadku zespotem ratowniczo-gasniczym, dokonat oceny tego scenariusza.

10.5.7.4.4 Rola moderatora polega na poszukiwaniu porozumienia w identyfikowaniu
wiarygodnych najgorszych lokalizacji oraz, poprzez zastosowanie systemu punktacji, okresleniu
kolejnosci tych lokalizacji pod wzgledem ich przydatnosci i priorytetu. Zespdét musi okresli¢ dlaczego
lokalizacje te zostaty wybrane oraz przygotowacé odpowiednie uzasadnienie dla kazdej z nich. Metoda
polegataby na przyznawaniu okreslonej wartosci liczbowej kazdej lokalizacji, a nastepnie zliczaniu
wszystkich wartosci liczbowych dla kazdej zidentyfikowanej lokalizacji.

Przykfad:

Zespot moze okresli¢ kwestie, ktore przyczynity sie do okreslenia najgorszej lokalizacji:
a) czas reakcji;
b) trasa do miejsca wypadku (na powierzchniach utwardzanych lub poza nimi);
c) teren;
d) procedury przejscia przez aktywng droge startows;
e) natezenie ruchu statkdw powietrznych na trasie (drogach kotowania);

f) warunki nawierzchniowe;
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g) tacznosé;

h) dodatkowe dostawy wody;

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

j) $wiatto dzienne lub ciemnosc.
10.5.7.4.5 Nalezy oszacowad oraz zarejestrowac¢ dodatkowe opdznienie czasowe dla kazdego
sposrad czynnikdw, o ktérych mowa powyzej, nastepnie lokalizacja z najwyzszym dodatkowym czasem

reakcji moze by¢ zidentyfikowana jako najgorsza lokalizacja.

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

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

Przykfad:

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

2) Droga startowa 13 — krzyzéwka drogi startowe] oraz drogi serwisowe] (odniesienie siatki
wspotrzednych A5);

3) Droga startowa 28 — przekroczenie drogi startowej w strefie bezpieczenstwa konca drogi
startowe] (RESA);

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

5) Stanowisko postojowe statku powietrznego A33 (ptyta postojowa Alfa);
6) Odniesienie siatki wspotrzednych A6 (nadajnik kierunku na drodze startowej 06)
7) Droga kotowania Alfa: posrednie miejsce oczekiwania przed drogg kotowania A3; oraz
8) Stanowisko postojowe statku powietrznego A5 (na linii osi drogi kotowania)
10.5.7.5 Etap 5

10.5.7.5.1 Etap 5 obejmuje rodzaje wypadkdw, ktére majg zostaé¢ zbadane zgodnie z opisem
Etapu 2, wraz z statkami powietrznymi zidentyfikowanymi na Etapie 3 oraz z lokalizacjami opisanymi
na Etapie 4. Rodzaje wypadkéw powinny byé powigzane z mozliwg lokalizacjg. W niektérych
przypadkach moze to by¢ wiecej niz jedno miejsce na lotnisku, dla ktérego musi by¢ wykonana analiza
zasobow i zadan.

10.5.7.5.2 Powyzsza informacja powinna by¢ skonstruowana w kompletny scenariusz wypadku,
ktory moze by¢ poddany analizie przez doswiadczonych kierownikéw oraz strazakdw w ramach analizy

zadan i zasobdw na Etapie 6.

Przykfad:
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Scenariusz nr 1:

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

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

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

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

10.5.7.5.5 Stuzby ratowniczo-gasnicze sg poinformowane przez kontrole ruchu lotniczego oraz
reagujg odpowiednio, a takze aktywowane s3 lotniskowe procedury dziatan w sytuacjach zagrozenia.

10.5.7.6 Etap 6

10.5.7.6.1 Poprzez wykorzystanie moderatora TRA wraz z zespotem doswiadczonych
kierownikéw oraz strazakéw, scenariusz wypadku opracowany na Etapie 6 jest przedmiotem analizy
zadan i zasobow wykonywanej podczas serii ¢wiczen klasowych/symulacji.

10.5.7.6.2 Podczas przeprowadzania analizy zadan i zasobdw, gtéwnym celem powinno by¢
okreslenie w czasie rzeczywistym oraz w odpowiedniej kolejnosci minimalnej liczby personelu
ratowniczo-gasniczego wymaganego w danym momencie do osiggniecia nastepujacych celow:

a) otrzymanie informacji oraz rozdysponowanie stuzby ratowniczo-gasniczej (dyspozytor byc
moze bedzie musiat reagowac jako czesé minimalnego parku maszynowego);

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

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

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

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

h) wspieranie oraz utrzymywanie rozmieszczenia sprzetu ratowniczo-gasniczego;
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i) wspieranie oraz utrzymywanie dostarczania uzupetniajgcych dostaw wody; oraz
j) potrzeba uzupetnienia zapasow srodka pianotwadrczego, w zaleznosci od wymagan.

10.5.7.6.3 Analiza zadan oraz zasobéw powinna okresla¢ optymalny czas, w ktéorym dodatkowe
zasoby bedg dostepne dla wsparcia/wzmocnienia i/lub zastgpienia sit i sSrodkéw zapewnianych przez
stuzby ratowniczo-gasnicze (plan dziatan w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym). Moze ona
réwniez stanowic istotny dowdd na poparcie liczby pojazdéw oraz wyposazenia stuzb ratowniczo-
gasniczych.

10.5.7.6.4 W celu rozpoczecia analizy zadan i zasobdéw, wymagana kategoria lotniska musi zostac
okreslona zgodnie z wymaganiami ustalonymi przez organ nadzorczy. Powinna ona spetniaé
wymagania w zakresie minimalnej liczby pojazdéw, minimalnej ilosci sSrodkéw gasniczych oraz tempa
wydatkowania. Powinna réwniez okresla¢c minimalng liczbe personelu wymaganego do obstugi
pojazddw oraz wyposazenia.

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

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

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

c) lista ocenianych zadan, funkcji oraz osiggnietych priorytetow;

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

e) komentarze umozliwiajgce cztonkom zespotu zapis swoich spostrzezen; oraz

f) zidentyfikowane obszary problemowe.

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

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

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

10.5.7.7.2 Podstawowe pojazdy gasnicze (pianowe):

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

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

e dowddca akcji: 1 = A1
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e dowddcy zatdg: 3 =B1, C1 oraz D1.
10.5.7.7.4 Strazacy:

e ogodtem: 10

e A2iA3

e B2iB3

e (2,C3iC4
e D2,D3iD4.

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

LS
:

if
i
111
211

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

Uwagi:

2. Czas zostat podany w minutach i sekundach.

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

Cele okreslone dla stuzb ratowniczo-gasniczych:

80



a)

b)

d)
e)
f)

g)

h)

rozpoczecie realizacji planu dziatan w sytuacji zagrozenia;

reagowanie z zachowaniem wymaganego czasu reakcji;

wybor odpowiedniej trasy i Srodkow tgcznosci;

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

zwalczanie/gaszenie wszelkich pozarow;

pomoc w ewakuacji statku powietrznego;

ugaszenie kazdego wewnetrznego pozaru, jezeli dotyczy;

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

j) utrzymanie kontroli po pozarze w obszarze krytycznym; oraz
k) zabezpieczenie dowoddw.
Tabela 10-2. — Analiza zadan i zasobow
Czas Zadania Zasoby Uwagi
00.00 | Wezwanie otrzymane od ATC Dyspozytor Wykonano
dotyczgce wypadku lotniczego: droga
startowa 06 RESA Boeing 747-400.
00.00 | Mobilizacja personelu ratowniczo- Dyspozytor Wykonano
gasniczego przez dyspozytora.
00.15 Przeprowadzenie rozmowy ATC/dyspozytor/jednostki | Wykonano — ATC
telefonicznej w celu uruchomienia operacyjne
planu dziatan w sytuacji zagrozenia.
00.30 | Zatozenie przez personel Minimalny sktad osobowy | Wykonano
odpowiedniego osobistego
wyposazenia ochronnego.
00.40 | Trasa wybrana oraz wszystkie mobilne | MFT A, B, CiD Wykonano — osoby
urzadzenia na trasie do RESA 06. nadzorujace i kierowcy
pojazdéw
00.50 | Osoba(y) nadzorujaca(e) Osoba(y) nadzorujaca(e) | Wykonano
wykorzystuje(g) odpowiednie srodki Uwaga. — Na statku
tacznosci (RTF): czestotliwosc powietrznym mogta juz
dyskretna, ATC, wtadze lokalne itp. sie rozpoczqg¢
ewakuacja (zatoga
lotnicza)
02.00 | Wszystkie pojazdy na miejscu. Osoby nadzorujace i Wykonano

Priorytet okreslony przez osobe
nadzorujaca: ugasic¢ pozar na ziemi
oraz pozar silnika nr 3, ktéry dochodzi
do kadtuba.

kierowcy pojazdow
MFTA,B,CiD

A, Bi Crozmieszczaja
dziatka.

Al rozpoczat kierowanie dziataniem

Osoba nadzorujgca Al
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Osoba nadzorujgca B1
Osoba nadzorujgca C1
Osoba nadzorujgca D1

02.15 | Stworzenie i utrzymanie warunkow A2 A3
umozliwiajgcych przezycie pasazeréw | B1 B2 B3
oraz osiggniecie przez nich
bezpiecznego miejsca.
Wymagany dodatkowy srodek cic2
gasniczy.
D1 jest osobg nadzorujaca. C3D1D2D3
D2 jest operatorem pompy. rozmieszczajg oraz
Strazak nadzorujacy wydawanie stosujg dodatkowy
aparatéw oddechowych oraz czas Srodek gasniczy z
pracy strazakow w aparatach natozonym sprzetem
(BAECO). ochrony drég
oddechowych.
D4
03.15 | Wszystkie pozary zewnetrzne MFTA,B,CiD Wykonano
ugaszone. Wszyscy cztonkowie
zatogi
03.20 | Pomoc w ewakuacji oraz MFT AB Wykonano: reczne linie
utrzymywanie warunkéw B1 A2 A3 B2 B3 gasnicze odpowiednio
umozliwiajgcych przezycie pasazeréw rozmieszczone
oraz osiggniecie przez nich
bezpiecznego miejsca.
03.20 | Zatoga przygotowuje sie do wejsciana | MFT D Wykonano
statek powietrzny z natozonym D1 D3i D2 (pompa) D1 D3 poinstruowani
sprzetem ochrony drég oddechowych. przez BAECO
03.20 | Zatoga przygotowuje odpowiedni ci1Cc2C3c4 Wykonano przy uzyciu
punkt wejscia i reczng linie gasnicza. specjalistycznego
pojazdu/wyposazenia/d
rabiny
Uwaga. — MIFT A utrzymuje kontrole A2 A3 Wykonano
po ugaszeniu pozaru.
03.55 | Zatoga wchodzi do statku D1D3 Wykonano
powietrznego z natozonym sprzetem
ochrony drég oddechowych z reczng
linig gasniczg(BAECO). D4 Wykonano
Drabina zabezpieczona dla zatogi
wewnetrznej. C4 Wykonano
Zatoga zapewnia pomoc z uzyciem
recznej linii gasniczej dla zespotu B2 B3 Wykonano
wejsciowego z aparatami ochrony
drég oddechowych.
04.15 | Po zakonczeniu ewakuacji statku ci1c2cC3 Wykonano. Pomoc

powietrznego, zapewni¢ pomoc w
zgromadzeniu pasazerdw i zatogi w
bezpieczne miejsce.

zapewniana przez
zatoge statku
powietrznego oraz
dodatkowe stuzby
lotniskowe zgodnie z
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procedurami dziatan w
sytuacji zagrozenia

04.15

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

MFT A

Wykonano

04.30

A1l pozostaje w kontakcie z ATC,
oficerem na miejscu zbiorki oraz
stuzbami ratunkowymi w celu
zapewnienia, ze na miejscu wypadku
zgromadzone zostaty odpowiednie sity
i Srodki.

Al

Wykonano

04.50

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

Al

Wykonano

04.55

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

D1A1

Wykonano

05.05

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

e policja

e straz pozarna

e karetka pogotowia
stuzby medyczne, itp.

Alidowddcy zewnetrzni:

Wykonano

Dodatkowe punkty

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

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

Mozna zauwazyc, ze od dziesieciu strazakow oraz czterech oséb nadzorujgcych, w tym od
oficera dowodzgcego, wymaga sie wykonania powyzszych zadan przy uzyciu czterech
podstawowych pojazddow gasniczych.

Przebieg czasowy moze podlegac dalszej weryfikacji poprzez zastosowanie Ccwiczen
praktycznych oraz indywidualnej analizy w celu okreslenia czy czasy sq realistyczne oraz
moZzliwie do osiggniecia w przypadku kazdego zadania i funkcji.

Kazde z powyziszych zadann moze zostac podzielone na indywidualne funkcje zwigzane z
konkretnym zadaniem wykonywanym w okreslonym czasie.

Przyktad (patrz Tabela 10-3).

a)
b)
c)
d)
e)
f)

Jak dtugo trwa zatozenie odziezy ochronnej?

Jak dtugo trwa zatozenie niezaleznego aparatu oddechowego?

Jak dtugo trwa roztozenie drabiny?

Jak dtugo trwa otwieranie drzwi statku powietrznego z czotfa drabiny?

Jak dtugo trwa roztozenie jednej, dwdch, trzech (itp.) dtugosci weza ttocznego?

Jak dfugo trwa przewdz dowolnego elementu wyposazenia ratowniczego na okreslong
odlegtosc oraz jego uruchomienie?

Tabela 10-3. Dziatania stuzb ratowniczo-gasniczych

Ocena ram czasowych dla personelu: strazacy oraz osoby nadzorujace.

Ponizsza tabela zawiera wskazéwki dotyczgce ram czasowych na podstawie powyzszej analizy i moze
by¢ wykorzystana do weryfikacji indywidualnego zadania, funkcji lub do identyfikacji obszarow
problemowych w celu zapewnienia, ze kazde zadanie jest mozliwe do wykonania w sposéb skuteczny
w okreslonych ramach czasowych.

Zadanie | A1 | A2 |A3 |B1 |B2 |B3 |(1 C2 |C3 |C4 |D1 |D2 |D3 | D4

Czas

00.00

00.15

00.30

00.40

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

00.50

02.00

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

03.15

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

03.20

03.20 A2 | A3

03.55 B2 | B3 c4 | D1 D3

04.15 1 |C2 |C3

04.15

04.30 Al

04.50 Al

04.55 Al D1

05.05 Al

Uwagi. — Z powyiszej tabeli wynika, Zze potencjalne obszary problemowe majg miejsce w przypadku
strazakow A2 i A3. Niemniej jednak, zadania, ktoére oni wykonujq sq mozliwe do wykonania poniewaz
A2 | A3 stosujqg juz recznq linie gasniczq z pianqg gasniczq w celu utrzymania trasy ewakuacji i
zachowania kontroli po zakoriczeniu pozaru. Wydaje sie to logiczny i mozliwy do wykonania proces w
przypadku tej ekipy.

10.5.7.7 Whioski. Analiza zadan moze by¢ tak szczegétowa jak jest to konieczne. Ma ona na celu
wykazanie wiedzy i umiejetnosci praktycznych majgcych zastosowanie w skutecznej realizacji zadania
lub funkcji oraz zgodnie z prawidtowym standardem kompetencji w oparciu o analize jakosciowa. Po
zgromadzeniu odpowiednich danych oraz osiggnieciu zgody co do jej wyniku, analiza TRA powinna
umozliwi¢ stuzbom ratowniczo-gasniczym potwierdzenie, a nastepnie zapewnienie odpowiedniej
liczby pojazdéw, wyposazenia i personelu. Umozliwi ona réwniez stuzbom ratowniczo-gasniczym

opracowanie specyfikacji szkoleniowej oraz programu nauczania, ktéry moze by¢ dostosowany do
wykonywanej roli i zadania. Planujgc analize zadan i zasobdw, nalezy zadaé nastepujgce pytania:

a) Jakie zadanie jest wykonywane?
b) Dlaczego jest wykonywane?

c) Kiedy jest wykonywane?

d) Gdzie jest wykonywane?

e) W jaki sposéb jest wykonywane?

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

ORGANIZACJA DZIALAN W SYTUACJACH ZAGROZENIA

11.1  PLAN DZIAtAN W SYTUACJACH ZAGROZENIA W PORCIE LOTNICZYM

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

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

11.1.3 Zaleca sie posiadanie dwdéch map z podziatem na sektory: jednej przedstawiajgcej granice drég

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

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

N

Miejsce wyczekiwania

—

Rejon koncentracji
Zaopatrzenie wodne

Granica lotniska

Ogrodzenia
niepokrywajace sie z
linig graniczna lotniska

o =z z

e e e e v

3 4 o I
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Rysunek 11-1. Przyktadowa mapa lotniska z podziatem na sektory

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

11.1.5 Odpowiedzialne stuzby powinny by¢ informowane o wszelkich uszkodzeniach drog
dojazdowych (patrz pkt 3.2), ich zamknieciu z powodu napraw lub braku mozliwosci przejazdu z
powodu wysokich standw wéd, $niegu, itp. Jezeli lotnisko jest ogrodzone, klucze do zamkdéw bram
wyjazdowych powinny by¢ przewozone w kazdym pojeZdzie ratowniczo-gasniczym, policyjnym, stuzby
ochrony lotniska oraz w innych pojazdach nalezacych do wtadz lokalnych. Ogrodzenie powinno dawa¢
mozliwos$¢ szybkiego wyjazdu poprzez zastosowanie tamliwych barier lub poprzez zastosowanie
podobnych rozwigzanh.

MM

{' ) Szpital | @
‘.f‘\_.. Miejsce wyczekiwania | l | l [ | [
|

-

i RR

Szpital nr 1 55 tézek Szpital nr 3 40 tézek
Zdolny do przyjecia Zdolny do przyjecia
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wszystkich przypadkéw typowych przypadkow

medycznych. medycznych takich jak
proste ztamania lub
zranienia.
Szpital nr 2 70 tézek

Zdolny do przyjecia
wiekszosci przypadkéw
medycznych za wyjatkiem
rozlegtych poparzen.

Rysunek 11-2. Przyktadowa mapa lotniska z podziatem na sektory i jego otoczenia

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

a) przeszkadzac lub zaktécac dziatania elektronicznych urzadzen nawigacyjnych;

b) naruszaé powierzchni ograniczajgcych przeszkody lub zaktécaé¢ normalne trasy drég kotowania
statkdw powietrznych; oraz

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

W celu zapewnienia mozliwosci ogrzewania lub chtodzenia lub utrzymania tacznosci radiowej, na
pozycjach operacyjnych konieczne moze okazac sie zapewnienie zrédta energii elektrycznej.

11.1.7 Niekorzystne warunki atmosferyczne lub staba widocznos¢ moga ogranicza¢ prawidtowy ruch
pojazddéw ratowniczo-gasniczych na lotnisku lub w jego sasiedztwie. Jezeli przewiduje sie
wystepowanie takich warunkdw, nalezy opracowac dodatkowe procedury majgce na celu:

a) umozliwie Serital straznicy przeciwpozarowej otrzymywanie informacji o panujacych
na lotnisk: Punktdyspozyeyiny  |ocznosci, na przyktad poprzez monitorowanie czestotliwosci wiezy
kontroli ruchu lotniczego lub czestotliwosci stuzby ATIS lub poprzez inng forme
monitorowania;

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

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

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

11.1.8 Jak okreslono w pkt 11.1.1, program wzajemnej pomocy powinien zosta¢ opracowany przy

udziale terenowych stuzb ratowniczo-gasniczych oraz innych odpowiednich stuzb lokalnych. Niektére
sposrdd ustalen, jakich nalezy dokona¢, zostaty opisane ponizej.
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11.1.9 Lokalne oddziaty strazy pozarnej powinny by¢ wtgczone do programu szkolen lotniskowych
stuzb ratowniczo-gasniczych poprzez udziat w ¢wiczeniach, testach oraz programach zapoznania z
konstrukcjami statkéw powietrznych. Dziatania te powinny byé w szczegélnosci ukierunkowane na
zwiekszenie wykorzystania personelu lokalnych oddziatéw strazy pozarnej przy opanowywaniu
wypadkdéw poza terenem lotniska oraz wsparcia podczas wypadkéw na terenie lotniska. Skutecznosc
W opanowywaniu pozarow statkéw powietrznych moze by¢ osiggnieta jedynie poprzez stosowanie sie
do wymagan zgodnie z zasadami opisanymi w Rozdziale 14 — Szkolenie. Niektére sposrdd przyktadéw
szkolen to czeste ¢wiczenia realistycznie symulowanych wypadkéw w tym réwniez szkolenie w zakresie
wsparcia przy incydentach z udziatem statkéw powietrznych.

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

11.1.11 Oddziaty lokalnych strazy pozarnych powinny by¢ potaczone z lotniskowymi stuzbami
alarmowymi, najlepiej poprzez bezposrednig linie telefoniczng. Posiadajgc mapy z podziatem na
sektory, powinny by¢ zdolne do szybkiej reakcji oraz przybycia do wyznaczonego miejsca
wyczekiwania, rejonu koncentracji lub na miejsce wypadku w jak najkréotszym czasie. Powinny réwniez
posiadac wyposazenie odpowiednie do powadzenia dziatan ratowniczo-gasniczych.

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

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

11.2  SYTUACJE ZAGROZENIA WYMAGAIJACE INTERWENCII StUZB

11.2.1 Sytuacje zagrozenia, ktore mogg wymagac interwencji stuzb ratowniczo-gasniczych, mozna
podzieli¢ na:
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a) wypadek lotniczy — wypadek lotniczy, ktory miat miejsce na terenie lotniska lub w jego
sgsiedztwie;

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

wypadku;

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

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

11.2.3 Woypadek lotniczy

a) Powiadomic stuzbe ratowniczo-gasniczg przekazujgc informacje o miejscu wypadku oraz
wszystkie istotne szczegdty. Szczegdty te powinny obejmowad co najmniej:

— typ statku powietrznego;
— rodzaj wypadku/incydentu; oraz
— czas oraz miejsce wypadku/incydentu.

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

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

materiatdw niebezpiecznych znajdujacych sie na poktadzie statku powietrznego w tym ich ilos¢

i rozmieszczenie, jezeli dane te sg dostepne.

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

11.2.4 Petna gotowos¢

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

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

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

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

— wszelkie materiaty niebezpieczne znajdujgce sie na poktadzie statku powietrznego,
facznie z ich iloscig i rozmieszczeniem, jezeli dane takie sg dostepne.

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

11.2.5 Lokalna gotowosé¢. Wezwacé stuzbe ratowniczo-gasniczg kierujac jg do zajecia wczesniej
ustalonych pozycji operacyjnych. Przekaza¢ wszystkie istotne szczegoty. Szczegdty te powinny
obejmowacd:

— typ wypadku/incydentu;
—  typ statku powietrznego;
— 1lo$¢ paliwa w zbiornikach;

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

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

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

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

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

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

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

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

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

12.1.4 Reagowanie lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej na wypadki lotnicze majgce miejsce poza
terenem lotniska powinno odbywad sie zgodnie z procedurami reagowania poza terenem lotniska oraz
obowigzujagcym porozumieniem w sprawie wzajemnej pomocy. Pomiedzy pojazdami ratowniczo-
gasniczymi, straznicg przeciwpozarowag oraz stuzbg kontroli ruchu lotniczego powinna by¢
nieprzerwanie utrzymywana tacznos¢. Na ile to mozliwe, wspdlny personel powinien monitorowad
okreslone wczesniej czestotliwosci.

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

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

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

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

12.1.9 W przypadku rozlania fatwopalnej cieczy bez powstania pozaru, wazne jest wyeliminowanie,

na ile jest to mozliwe, wszelkich Zrédet zaptonu podczas neutralizacji lub pokrywania piang tej cieczy.
Zrédto zaptonu, jakim s3 silniki statku powietrznego, powinny by¢ wytgczone lub chfodzone. W

94



silnikach turbinowych statkow powietrznych moze pozostawaé dostateczna ilos¢ skumulowanego
ciepta wystarczajgcego do zapalenia oparéw paliwa nawet po 30 minutach od ich wytgczenia oraz po
10 minutach w silnikach ttokowych.

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

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

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

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

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

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

12.1.15 Okna statku powietrznego moga by¢ wykorzystywane do ewakuacji lub wentylacji. Niektére
okna s3 projektowane jako wyjscia awaryjne. We wszystkich statkach powietrznych wyjscia tego typu
sg oznakowane i wyposazone w zatrzaski otwierajgce sie od wewnatrz i na zewnatrz.

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

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

12.2 ZWALCZANIE POZAROW STATKOW POWIETRZNYCH

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

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

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

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

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

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

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

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

12.2.10 Do schtodzenia przylegajacych do silnika powtok lub konstrukcji nalezy stosowaé zewnetrznie
prady piany lub prady gasnicze rozproszone. Nie nalezy wprowadzaé piany do wlotéw i wylotéw silnika
turbinowego, chyba ze nie mozna opanowac pozaru przy uzyciu innych srodkéw a istnieje
niebezpieczenstwo rozprzestrzenienia sie pozaru.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

12.3 TAKTYKA RATOWANIA ORAZ WYMAGANIA W ZAKRESIE WYPOSAZENIA

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

12.3.2 Po drugie, uratowanie pasazerdw, ktdrzy nie sg w stanie opusci¢ samolotu o wtasnych sitach
moze by¢ dtugim i wyczerpujgcym zadaniem wymagajgcym uzycia specjalnego wyposazenia oraz
zaangazowania personelu innego niz ten, ktory byt pierwotnie wykorzystany do dziatan ratowniczo-
gasniczych. Wsparcia dla gtéwnych wykonawcéw dziatan ratowniczych mogg udzieli¢c zespoty
medyczne, operator statku powietrznego oraz bazujgce na zewnatrz lotniska stuzby ratownicze, ktére
reagujg w sytuacjach zagrozenia. Na tym etapie dziatan niezbedne jest utrzymanie bezpieczeristwa
zaréowno wewnatrz, jak i na zewnatrz statku powietrznego, co moze wymagac ponownego pokrycia
piang obszaréw nasyconych paliwem. Dodatkowo, niezbedne moze by¢ zapewnienie wentylacji
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kadtuba w celu usuniecia dymu oraz innych materiatéw toksycznych, co umozliwi stworzenie
warunkéw przezycia oraz prowadzenie dziatan ratowniczych. Czynnosci w tym obszarze muszg byc¢
koordynowane przez dowddce na miejscu zdarzenia.

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

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

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

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

12.3.4.1 Po przyjezdzie kolejnych pojazddw, zatoga pierwszego pojazdu zajmuje sie udzielaniem
pomocy wynikajacej z jej obowigzkdéw. Doswiadczenie operacyjne pokazuje, ze istniejg trzy gtdwne
wymagania dotyczgce sytuacji po opanowaniu pozaru oraz zabezpieczeniu obszaru krytycznego wokot
statku powietrznego. S3 to:

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

b) dostarczenie do wnetrza samolotu sprzetu gasniczego przeznaczonego do gaszenia lub
schtadzania wnetrza kadtuba oraz materiatéw wykoniczeniowych, ktére mogg by¢ objete
pozarem. Uznano, ze najbardziej skutecznym srodkiem spetniajagcym to zadanie jest
wyposazenie do podawania pradéw gasniczych rozproszonych;

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

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

12.3.6 Wentylacja powypadkowa. Jezeli podczas wypadku lotniczego pozar zostat opanowany lub
ugaszony, wnetrze statku powietrznego moze by¢ wypetnione dymem i produktami rozktadu réznych
materiatow. Wazne bedzie stworzenie w mozliwie krétkim czasie warunkéw umozliwiajgcych przezycie
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wewnatrz statku powietrznego w celu ochrony pasazeréw nie bedacych w stanie uciec, oraz dla
utatwienia personelowi ratowniczo-gasniczemu prowadzenia poszukiwan oraz dziatan ratowniczych.
Dym i opary beda ogranicza¢ widocznos¢, spowodujg trudnosci w poruszaniu sie oraz mogg okazac sie
Smiertelne dla wszystkich przebywajacych tam osdéb. Wchodzac do wnetrza statku powietrznego
personel powinien stosowacd aparaty ochrony drég oddechowych; wentylacja statku powietrznego jest
jedynym skutecznym sposobem do stworzenia atmosfery umozliwiajgcej przezycie.

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

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

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

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

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

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

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

d) sprzet sitowy, zazwyczaj sterowany hydraulicznie przeznaczony gtéwnie do wyginania,
podnoszenia i ciecia. Zwykle wykorzystuje sie zaadaptowane zestawy, ktére mogg byc
zmontowane z dobranych zestawdéw elementdw zapewniajgcych wybér réznych dtugosci
trzonéw ttokowych, do ktérych zamontowane sg hydrauliczne nasadki;

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

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

1) wszystkimi innymi pojazdami wymaganymi w sytuacji zagrozenia;
2) stuzbg kontroli ruchu lotniczego;

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

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

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

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

g) inne przedmioty w tym kliny, wtyki do wezowych przewoddéw paliwa, topaty, chwytne haki lub
bosaki, linki i drabiny odpowiednich rodzajow i wielkosci odpowiadajgcych korzystajgcym z
lotniska statkom powietrznym;

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

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

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

Niniejsze wytyczne majg na celu ograniczenie do minimum zamieszania pomiedzy wszystkimi osobami
biorgcymi udziat w dziataniach ratowniczo-gasniczych podczas wypadkow lub incydentéw lotniczych

101



majgcych miejsce na lotnisku lub w jego poblizu. Aby to osiggna¢ konieczne jest doprowadzenie do
lepszego zrozumienia pomiedzy cztonkami zatogi lotniczej a personelem stuzb ratowniczo-gasniczych.

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

12.3.13 Zatacznik 6 ICAO, Czes¢ | wymaga, aby operatorzy statkdw powietrznych upewnili sie, ze kazdy
z ich pilotéw zaznajomiony jest z przepisami oraz procedurami, miedzy innymi, obowigzujgcymi na
lotniskach, ktére bedg przez nich uzytkowane. Dodatkowo, wszyscy cztonkowie zatogi lotniczej powinni
by¢ wyszkoleni w zakresie wypetniania przydzielonych im konkretnych obowigzkéw w przypadku
wystgpienia wypadku lub incydentu lotniczego tacznie z ewakuacjg w sytuacji zagrozenia wszystkich
0s0b znajdujacych sie na pokfadzie statku powietrznego oraz skierowanie ich na bezpieczng odlegtosé
od miejsca wypadku lub incydentu. W zwigzku z wymaganiami zawartymi w Zatgczniku 6 ICAO,
operator statku powietrznego oraz zarzadzajgcy lotniskiem powinni usitowaé osiggngé mozliwie
najwieksze zrozumienie w zakresie mozliwosci oraz procedur ratowniczo-gasniczych. Aby to uzyskaé
nalezy zacheca¢ do nawigzywania profesjonalnych kontaktéw pomiedzy catym personelem
zaangazowanym w dziatania ratowniczo-gasnicze (cztonkowie zatogi oraz personel ratowniczo-
gasniczy).

12.3.14 Cztonkowie zatogi lotniczej oraz personel ratowniczo-gasniczy powinni by¢ swiadomi
niebezpieczenstw zwigzanych z niekontrolowanym otwarciem drzwi lub wyjs¢ ewakuacyjnych
mogacym spowodowaé przedostanie sie ptomieni lub toksycznych gazéw do kadtuba statku
powietrznego.

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

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

12.3.17 Uzycie trapéw ewakuacyjnych zwykle powoduje, ze ewakuacja jest znacznie szybsza niz przy
uzyciu konwencjonalnych schoddw, i tam gdzie szybko$é ewakuacji jest niezbedna, preferowane jest
wykorzystanie wyposazenia statku powietrznego.

12.3.18 Ewakuujgce sie osoby, korzystajgce z wyjs¢ ewakuacyjnych nad skrzydtem samolotu zeslizguja
sie zazwyczaj z tylnej krawedzi skrzydta lub wzdtuz klap (jezeli s3 opuszczone) oraz powinny one
otrzymaé pomoc zapobiegajgcg urazom ndg, a nastepnie powinni by¢ skierowani na bezpieczng
odlegto$¢ od miejsca zdarzenia.

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

12.3.20 Zakresy odpowiedzialnosci cztonkdow zatogi lotniczej oraz lotniskowego personelu ratowniczo-
gasniczego powinny byc jasno okreslone i w kazdych warunkach gtdwna troska powinna by¢ zwrécona
na bezpieczenstwo o0séb znajdujgcych sie na pokfadzie statku powietrznego. W wielu przypadkach,
bedzie to wymagato okreslenia procedur ewakuacji w sytuacji zagrozenia w réznych warunkach. Zakres
obowigzkéw i odpowiedzialnosci mozna zdefiniowaé ogdélnie w nastepujgcy sposdb:

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

b) Personel ratowniczo-gasniczy. Personel ten posiada obowigzek i ponosi odpowiedzialnos¢ za
udzielenie pomocy zatodze w kazdy mozliwy sposdb. Z uwagi na ograniczong widocznos¢ zatogi
lotniczej, personel ratowniczo-gasniczy powinien dokonaé natychmiastowej oceny
zewnetrznej czesdci statku powietrznego oraz poinformowal zatoge o kazidej zmianie
warunkéw. Podstawowym obowigzkiem personelu ratowniczo-gasniczego jest ochrona catosci
operacji, W przypadku gdy cztonkowie zatogi nie sg w stanie normalnie funkcjonowac,
woéweczas personel ratowniczo-gasniczy bedzie odpowiedzialny za podjecie odpowiednie]j akcji.

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

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

b) System tgcznosci wewnetrznej Intercom. Jezeli silniki statku powietrznego pracuja, potaczenie
sie drogg radiowa z pilotem w poblizu statku powietrznego moze okazac sie trudne do
realizacji. Wiekszos¢ statkdw powietrznych jest wyposazona w system tacznos$ci wewnetrznej,
posiadajgcy gniazda zlokalizowane zwykle pod przednig czescig statku powietrznego, za
drzwiami wejsciowymi. Lotniskowa stuzba ratowniczo-gasnicza powinna wiedzie¢ o istnieniu
takiego systemu i posiada¢ niezbedny zestaw stuchawek i mikrofondw w celu podtfaczenia sie
do tego systemu. Przy uzyciu tego systemu mozna nawigzaé¢ prawidtowg i bezposrednia
tacznosé z pilotem nawet przy pracujgcych silnikach.
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¢) Inne srodki tgcznosci. Jezeli nie ma mozliwosci nawigzania tgcznosci, zaleca sie aby oficer
kierujgcy akcjg ratowniczo-gasniczg stangt po lewej stronie dziobu statku powietrznego i
nawigzat bezposredni kontakt stowny z pilotem lub zatogg. Dla tej formy tacznosci przydatne
moggy okazaé sie przenosne wzmacniacze. W celu przekazania informacji konieczne moze
okazac sie zastosowanie sygnatow recznych. Rysunek 12-1 przedstawia sygnat, ktory moze by¢
wykorzystany przez personel ratowniczo-gasniczy, aby doradzic¢ pilotowi wytgczenie silnikdw.
Informacje dotyczace innych sygnatéw znajdujg sie w Zataczniku 2 ICAO — Przepisy ruchu
lotniczego.

Wyciggngé reke z pateczka przed siebie na

._G poziomie barku, podnies¢ reke z pateczka do
szczytu lewego barku i przesungc pateczke do
szczytu prawego barku ,,odcinajgcym” ruchem
przez gardto.

Rysunek 12-1. Wytaczy¢ silniki

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

h) Nalezy zwrdci¢ uwage na zabezpieczenie miejsca wypadku.

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

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

12.3.28 Prawie wszystkie statki powietrzne wyposazone sg3 w ewakuacyjny sprzet ratowniczy, a
cztonkowie zatogi powinni by¢ kompetentni w zakresie jego stosowania. Niektdre stuzby ratowniczo-
gasnicze posiadajg na wyposazeniu ratunkowe schody ewakuacyjne i w takich przypadkach zatoga
statku powietrznego powinna by¢ poinformowana o dostepnosci tego sprzetu. Jezeli uzywane sg trapy
ewakuacyjne, nie nalezy zakazywac ich stosowania, chyba ze ulegng uszkodzeniu. Jezeli nie zostaty
wykorzystane lub jezeli ulegty uszkodzeniu, wéwczas nalezy wprowadzi¢ do akcji schody ewakuacyjne.
Schody te mogg réwniez okazac sie niezwykle uzyteczne podczas ewakuacji z powierzchni skrzydta,
kiedy odlegtos¢ pomiedzy skrzydtem a ziemig jest zbyt duza.

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

12.4 WYPADKI Z MATERIAtAMI NIEBEZPIECZNYMI
Informacje ogéline

12.4.1 Materiaty niebezpieczne s3 czesto przewozone przez komercyjne transportowe statki
powietrzne zaréwno w lotach pasazerskich, jak i towarowych. Rodzaje materiatdw niebezpiecznych,
ktére dopuszczone sg do przewozu oraz warunki, w jakich mogg by¢ transportowane opisane sg w
Instrukcjach technicznych bezpiecznego transportu towaréw niebezpiecznych drogq powietrzng (Doc
9284 ICAO), ktdére zgodnie z przepisami Zatacznika 18 ICAO — Bezpieczny transport materiatow
niebezpiecznych drogq powietrzng, muszg by¢ stosowane przez wszystkie Umawiajace sie Paristwa. W
celu okreslenia wszystkich szczegdétdw dotyczacych transportu materiatdw niebezpiecznych droga
powietrzng, nalezy odnies¢ sie do Instrukcji technicznych.

12.4.2 Przewdz materiatdw niebezpiecznych przez cywilne statki powietrzne reguluje Kodeks
przepisow federalnych (CFR), Tytut 49, Czesé 175, Przewdz statkami powietrznymi, na terenie Stanéw
Zjednoczonych oraz przepisy Miedzynarodowego Stowarzyszenia Transportu Lotniczego (IATA) w
przypadku przewozéw miedzynarodowych. Przepisy IATA bazujg na Instrukcjach technicznych
bezpiecznego transportu towardow niebezpiecznych drogqg powietrzng (Doc 9284) opublikowanych
przez Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO). Materiaty niebezpieczne moga by¢
przewozone na terenie Standéw Zjednoczonych zgodnie z przepisami IATA zamiast stosowania
przepisow zawartych w Tytule 49. Podczas gdy tysigce srodkdw chemicznych uznaje sie za
niebezpieczne, jezeli wydostaty sie one ze swoich zbiornikéw, $rodki chemiczne uznane za
niebezpieczne w transporcie zostaty wymienione w Tabeli 172.101 w Tytule 49. Tabela ta zawiera
réowniez informacje dotyczace raportowanych ilosci (RQ) materiatdw niebezpiecznych. Transport
materiatdw niebezpiecznych drogg powietrzng jest dziedzing scisle regulowang, stad tez nalezy
zapoznac sie z obowigzujgcymi przepisami w zakresie listy materiatow niebezpiecznych, ktére moga
by¢ przewozone drogg powietrzng.

12.4.3 Zgodnie z zapisami Instrukcji technicznych, pewne rodzaje materiatéw niebezpiecznych

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

Zdefiniowanie materiatow niebezpiecznych

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

12.4.5 Te dziewiec klas materiatdw niebezpiecznych to:

Klasa 1 Materiaty wybuchowe

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

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

substancje wytwarzajgce w kontakcie z wodg gazy zapalne

Klasa 5 Substancje utleniajace, nadtlenki organiczne

Klasa 6 Substancje trujgce i zakazne

Klasa 7 Materiaty promieniotwércze

Klasa 8 Substancje zrgce

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

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

Uwaga. — Kolejnosc tych klas nie oznacza wzglednego poziomu zagrozZenia.

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

Powiadamianie o zagrozeniach ze strony materiatéw niebezpiecznych
12.4.7 Jako jeden z warunkdéw transportu materiatéw niebezpiecznych drogg powietrzng, Instrukcje
techniczne, zalecajg podjecie pewnych dziatan w celu przedstawienia pracownikom transportu i

personelowi ratowniczo-gasniczemu zagrozen zwigzanych z transportem towardéw niebezpiecznych.
Informacja o tych zagrozeniach przedstawiana jest gtdwnie poprzez oznakowanie i nalepki
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umieszczone na opakowaniach oraz zapewnienie odpowiednich informacji w dokumentach
przewozowych towarzyszacych tadunkom.

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

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

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

Dziatania w sytuacjach zagrozenia
Pozary

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

12.4.12 Na statkach powietrznych przewozacych rézinego rodzaju towary, tadunek stanowigcy
zagrozenie jest zazwyczaj umieszczany w specjalnych urzgdzeniach fadunkowych, ktérymi sg kontenery
oraz palety, ktére mogg by¢ zabezpieczone odpowiednig siatkg. Nastepnie kontenery te s3
zatadowywane na poktad statku powietrznego. Niektorzy przewoznicy stosujg specjalnie
zmodyfikowane wyposazenie do transportu wybranych towaréw niebezpiecznych na gtéwnym
poktadzie towarowego statku powietrznego. Kontenery te mogg posiadac specjalne kolory oraz
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posiadac integralng zdolnos$¢ ttumienia pozaru. Urzadzenia zatadunkowe zawierajace towary
niebezpieczne bedy posiadac¢ niewielkie tabliczki przymocowane na zewnatrz lub umieszczone w
plastikowym okienku wskazujgce jedng z dziewieciu klas, o ktérych mowa powyzej, dla przewozonego
tadunku. Tabliczka bedzie zazwyczaj posiada¢ czerwone obramowanie. Specjalne prgdownice
umieszczone wewnatrz kontenera sg potgczone z przenosng gasnica poprzez potaczenie znajdujace sie
na zewnatrz. Zatoga lotnicza moze recznie wydatkowac srodek gasniczy do kontenera bez koniecznosci
jego otwierania. Niektére materiaty niebezpieczne muszg by¢ dostepne dla zatogi podczas lotu w
przypadku wycieku lub pozaru. Zgodnie z ogdlng zasadg, wiekszos¢ towardw niebezpiecznych
znajdujgcych sie na gtéwnym poktadzie towarowego statku powietrznego jest tadowana w miejscach
znajdujgcych sie najbardziej z przodu.

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

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

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

12.4.15 Ciecze palne. Ciecze palne obejmuja ciecze lub mieszanine cieczy, ciecze zawierajgce czastki
state w roztworze lub zawiesinie, ktére wydzielajg palne opary o temperaturze nie wiekszej niz 60,5°.
Zazwyczaj ciecze palne bedg powodowac pozary wieksze niz gazy palne, poniewaz sg one bardziej
skoncentrowane. Opary wielu cieczy palnych sg réwniez zazwyczaj ciezsze niz powietrze i wiekszos¢
takich cieczy bedzie unosi¢ sie na wodzie. Metody stosowane w przypadku gaszenia pozaréow paliwa
mogg by¢ wykorzystywane do gaszenia pozardow cieczy palnych.

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

ktére sg podatne na spontaniczne spalanie lub substancje, ktore wytwarzajg gazy palne w kontakcie z
powietrzem, wilgocig lub wodg, co moze prowadzi¢ do pozaru lub wybuchu. Poniewaz wiekszos¢ z tych
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materiatdw moze gwattownie reagowac z wodg lub powietrzem, personel ratowniczo-gasniczy musi
zachowac ostroznos¢ podczas uzycia wody jako srodka gasniczego.

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

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

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

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

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

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

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

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

e) zywnosc¢ lub woda pitna, ktére mogty miec kontakt z materiatami z wypadku nie powinny by¢
uzywane;

110



f) wytacznie personel ratowniczo-gasniczy majgcy na sobie odpowiednig odziez powinien
znajdowaé sie na miejscu wypadku. Wszystkie pozostate osoby powinny znajdowac sie
mozliwie jak najdalej od miejsca wypadku;

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

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

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

12.4.21 Inne materiaty niebezpieczne. Nalezg do nich substancje i przedmioty, ktére mogga stwarzaé
zagrozenie nie objete przez inne klasy. Obejmujg one szereg materiatéw i przedmiotdw, ktére stanowia
stosunkowo mate zagrozenie, tak jak zanieczyszczenia srodowiska. Przyktadami takich substancji jest
suchy 1dd, stopiona siarka, polichlorowane bifenyle, akumulatory zawierajace lit, magnesy itp.

12.4.22 Rozlania i wycieki

12.4.22.1 Informacje ogdlne. Opakowania materiatéw niebezpiecznych, ktére nie zostaty spalone
podczas pozaru statku powietrznego, moga na miejscu zdarzenia by¢ uszkodzone i przeciekaé. Takie
opakowania mogg stwarzac ryzyko poranienia lub wywiera¢ negatywny wptyw na zdrowie osdb
przebywajacych na poktadzie statku powietrznego oraz personel ratowniczo-gasniczy. Etykietowanie i
oznakowanie przesytek (patrz pkt 12.4.8) moze by¢ pomocne w identyfikowaniu rodzajow towaréw
niebezpiecznych objetych zagrozeniem, jak réwniez przy okreslaniu rodzaju i stopnia zagrozenia przez
nie stwarzanego. Z chwilg zakoniczenia wstepnych czynnosci ratowniczych, nalezy przedsiewzigé
odpowiednie srodki ostroznos$ci w stosunku do tych opakowan, a jezeli to konieczne, wezwac zespot
przeszkolony w zwalczaniu tego typu zagrozen. Szczegdlne problemy mogg mie¢ miejsce przy
materiatach promieniotwdrczych (Klasa 7) oraz substancjach trujgcych i zakaznych.

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

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

Bezprawna ingerencja

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

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

12.5 PROCEDURY POWYPADKOWE

12.5.1 Jednostki ratownicze powinny zapozna¢ sie z przepisami, krajowymi oraz lokalnymi,
dotyczacymi usuwania wraku i szczgtkdw ludzkich oraz zabezpieczania dowodéw. Wazne jest rowniez
zrozumienie technik i procedur stosowanych w badaniach wypadkdéw lotniczych. Po ugaszeniu
pozarow i zakonczeniu dziatan ratowniczych osdb pozostatych przy Zzyciu, nalezy przestrzegad
nastepujgcych procedur.

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

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

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

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

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

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

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

DZIALANIA RATOWNICZE W TRUDNYCH WARUNKACH
13.1  INFORMACJE OGOLNE

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

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

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

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

a) morze lub duze akweny wodne przylegajace do lotniska;

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

c) obszary goérskie;

d) pustynie; oraz
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e)

13.1.5

obszary, na ktérych wystepujg duze opady $niegu.

Sprzet, ktéry ma by¢ uzyty w dziataniach ratowniczych bedzie roéznit sie w zaleznosci od

warunkéw, w ktérych akcje te bedg prowadzone. Wymagane wyszkolenie personelu oddelegowanego
do obstugi sprzetu w podobny sposéb musi obejmowac te warunki. We wszystkich sytuacjach
wyposazenie podstawowe powinno zawierac:

a)

e)
f)
13.1.6
a)
b)
c)
d)
e)
f)

13.1.7

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

pomoce nawigacyjne;

wyposazenia do udzielania pierwszej pomocy medycznej;

sprzet podtrzymujgcy przezycie, tgcznie z kamizelkami ratunkowymi przeznaczonymi dla
ratownictwa morskiego, schronami, kocami foliowymi i wodg pitng;

sprzet oswietleniowy;

liny, bosaki, megafony i narzedzia, np. nozyce do ciecia drutu i noze do przecinania przewodow.
Do pojazddw wyznaczonych do prowadzenia dziatan ratowniczych w trudnym terenie nalezg:
Smigtowce;

poduszkowce;

todzie réznych typow i wielkosci;

amfibie;

pojazdy ggsienicowe; oraz

pojazdy terenowe tgcznie z ekranoplanami dla zmniejszenia nacisku na kota.

W wiekszosci panstw, bardziej skomplikowane rodzaje pojazdéw s3g juz na wyposazeniu

jednostek wojskowych lub innych rodzajow stuzb ochrony, od ktérych mozna uzyskac cenne informacje
operacyjne dotyczgce parametrow eksploatacyjnych tego sprzetu. Ponizej przedstawiono niektore
sposrdd bardziej oczywistych czynnikéw zwigzanych z kazdym z wymienionych typéw pojazdow.

a)

Smigtowce. Réznorodno$é uzywanych obecnie $migtowcéw oferuje szeroki zakres mozliwosci
ratowniczych w zaleznosci od ich pojemnosci, wytrzymatosci i ograniczern operacyjnych.
Wieksze smigtowce z zatogami wyszkolonymi w skomplikowanych operacjach ratowniczych sg
najczesciej uzywane przez stuzby wojskowe i mogg by¢ dostepne w przypadku zagrozen na
lotniskach cywilnych. Dla skutecznej wspotpracy ze $migtowcami podczas operacji na lgdzie lub
wodzie niezbedne jest utrzymanie tgcznosci w celu kontrolowania warunkéw
nawierzchniowych pod nadzorem osoby zaznajomionej z operacyjnymi wymaganiami
Smigtowcdw. Zmniejsza to, szczegdlnie w nocy, niebezpieczenstwo wynikajace z przeszkéd
terenowych i ruchu pojazdéw, a takze personelu przebywajgcego na miejscu wypadku.
Smiglowce mogg by¢ wykorzystywane réwniez do zrzucania tratw ratunkowych i innych
urzgdzen ptywajgcych po wodzie, a takze innego sprzetu podtrzymujgcego zycie w sytuacjach
ladowych. Jezeli wypadek miat miejsce na wodzie i narazona jest duza liczba pasazerow, w
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c)

tratwach ratunkowych lub gumowych todziach ratunkowych niezbedny jest odpowiednio
wyszkolony personel, poniewaz osoby, ktére przezyty, mogg wymagaé pomocy w osiggnieciu
ptywajacego sprzetu ratunkowego przed ostatecznym ich wyratowaniem. Moze zaistnieé
koniecznos$¢ potaczenia kazdych dziatan ratowniczych prowadzonych przy pomocy Smigtowca
z jednoczesng akcjg na ziemi. Nalezy réwniez zwrdéci¢ uwage na fakt, iz podmuch od smigtowca
moze w wyniku zawirowan wywotac duzy stres dla rozbitkdw w wodzie poprzez spowodowane
turbulencje. Uzywanie $migtowcdw moze okazaé sie korzystne dla kontrolowania akcji z
powietrza lub jako Zrédto oswietlenia. Koszty zwigzane z garazowaniem, obstugg i
utrzymaniem $migtowca w gotowosci operacyjnej moga wykluczyé jego wykorzystanie jako
wyposazenia lotniska, ale odpowiednie ustalenia ze stuzbami wojskowymi lub organizacjami
komercyjnymi powinny zapewnié¢ jego natychmiastowga dostepnos¢ w sytuacji zagrozenia.

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

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

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

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

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

13.2 PROCEDURY OPERACYJNE PODCZAS WYPADKOW NA OBSZARACH WODNYCH

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

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

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

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

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

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

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

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

13.2.9 lJezeli czesci statku powietrznego, w ktérych znajdujg sie pasazerowie, ptywajg po wodzie,
nalezy zachowac szczegdlng ostroznosc, aby nie naruszyé¢ ich wodoszczelnosci. Wydobycie pasazeréow
powinno by¢ wykonane tak sprawnie i szybko jak to mozliwe. Jakakolwiek zmiana masy lub uptyw czasu
moga spowodowac ich zatopienie. Ratownicy powinni zachowac ostroznos¢, aby w takich sytuacjach
nie zosta¢ uwiezionym oraz aby nie utong¢.

13.2.10 Jezeli czesci statku powietrznego, w ktérych znajdujg sie pasazerowie, sg zanurzone w wodzie,
istnieje mozliwos¢, ze wewnatrz moze znajdowad sie dostateczna ilos¢ powietrza umozliwiajgca
przezycie. Wejscie przez nurkéw powinno by¢ wykonane w najgtebszym mozliwym miejscu.

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

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

13.3 OCENY WYPADKOW MAIJACYCH MIEJSCE POZA PROGIEM DROGI STARTOWEJ
13.3.1 Ocena stref podejscia oraz odlotu znajdujacych sie w odlegtosci 1 000 m od progu drogi
startowej powinna by¢ przeprowadzona, w celu okreslenia opcji dostepnych w przypadku dziatan
ratowniczych, tgcznie z odpowiednimi zasobami, ktére powinny by¢ zapewnione. Rozwazajgc
konieczno$¢ zapewnienia specjalistycznego ratownictwa oraz dréog dojazdowych, nalezy uwzglednié
nastepujgce kwestie:

a) srodowisko, w szczegdlnosci topografia oraz nawierzchnia;

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

d) zagrozenia, ryzyka oraz Srodki kontroli mozliwos$ci/opcji ratowniczych;
e) korzystanie z ustug stuzb zewnetrznych;

f) analiza zalet i wad tych mozliwosci/opcji;

g) zasady i procedury dotyczace definiowania i wdrazania praktyk;

h) normy kompetencyjne dla sprostania punktom powyzej; oraz

i) sprawdzenie monitorowania oraz przeglagd mozliwosci.

13.3.2 Zarzadzajacy lotniskiem oraz instytucje zapewniajace stuzby ratowniczo-gasnicze powinni
zapewni¢ opracowanie specjalnych procedur oraz dostepnosé wyposazenia do wykorzystania w razie
wypadkéw lub incydentdw mogacych mie¢ miejsce w tych obszarach. Infrastruktura, ktéra miesci to
wyposazenie nie musi by¢ zlokalizowana na lotnisku lub zapewniana przez lotnisko, jezeli moze ona
by¢ udostepniona w rozsgdnych ramach czasowych przez instytucje znajdujace sie poza lotniskiem, jak
okreslono w planie dziatan w sytuacji zagrozenia w porcie lotniczym.

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

a) wymagania prawne dotyczace pojazddéw i kierowcow;
b) obowigzujgce zasady i procedury;
c) wymagania w zakresie kompetencji i szkolenia kierowcow;
d) wstepne planowanie tras pod katem przydatnosci; oraz
e) monitorowanie i przeglad takich reakcji.
13.3.4 Nalezy rowniez uwzgledni¢ nastepujgce kwestie:
a) zapewnienie bezposredniego dostepu do operacyjnej drogi startowej;

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

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

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

e) uwazglednienie masy brutto oraz maksymalnych wymiaréw pojazdéw ratowniczo-gasniczych
przewidywanych do wykorzystania na tych trasach/drogach lub jakichkolwiek innych pojazdéw
reagujacych w sytuacji zagrozenia;

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

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

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

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

13.3.5 Utrzymanie mozliwosci reagowania w warunkach stabej widocznosci

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

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

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

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

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

13.3.5.6 Stuzby ratowniczo-gasnicze oraz zwigzany z nimi zewnetrzny personel reagowania w sytuacji
zagrozenia nalezy uswiadomi¢ na temat istnienia obszaréw, ktére moggy, od czasu do czasu, by¢
nieprzejezdne z powodu pogody lub innych warunkéw oraz z powodu lokalizacji przeszkdd statych oraz
tymczasowych.

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

13.4 SZKOLENIE PERSONELU

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

13.5 CWICZENIA MIEDZYINSTYTUCJONALNE

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

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

SZKOLENIE
14.1  INFORMACJE OGOLNE

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

a) dynamika pozaru, toksycznosé oraz pierwsza pomoc;
b) srodki gasnicze oraz techniki gaszenia pozaru;

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

f) tgcznosé w sytuacji zagrozenia;

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

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

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

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

14.2 DYNAMIKA POZARU, TOKSYCZNOSC ORAZ PIERWSZA POMOC

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

14.3  SRODKI GASNICZE ORAZ TECHNIKI GASZENIA POZARU

14.3.1 Posiadanie gruntownej wiedzy w zakresie stosowanych srodkéw gasniczych jest bardzo wazne.
W szczegdélnosci nalezy wykorzysta¢ kazdg okazje do ¢wiczen w zastosowaniu réznych srodkéw
gasniczych w celu zrozumienia poprzez doswiadczenie nie tylko zalet, ale réwniez ograniczen kazdego
$rodka. Kazdy przypadek rutynowych sprawdzen sprzetu powinien by¢ wykorzystany do szkolenia we
wiasciwe] obstudze sprzetu oraz we wiasciwym zastosowaniu konkretnego srodka. Potgczenie
procedur rutynowych testéw z okresami szkoleniowymi ograniczy do minimum koszty zwigzane z
wydatkowaniem srodkéw gasniczych.

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

14.4 OBStUGA POJAZDOW, JEDNOSTEK WODNYCH ORAZ SPRZETU

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

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

14.5 UKAD LOTNISKA | BUDOWA STATKOW POWIETRZNYCH

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

¢) rodzaj paliwa oraz lokalizacja zbiornikdw na paliwo;

d) lokalizacja akumulatorow oraz odtgcznikow; oraz

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

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

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

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

14.6 ' TAKTYKA ORAZ MANEWRY OPERACYJNE

14.6.1 Jezeli personel jest juz biegly w obstudze sprzetu gasniczego, powinien przej$¢ szkolenie w
zakresie taktyk dziatania stosowanych podczas pozaréw statkéw powietrznych. Szkolenie to wymaga
ciggtego zaangazowania i musi by¢ przyswajane do momentu, kiedy postepowanie podczas wstepne;j
akgcji stanie sie automatyczne w takim zakresie jak w przypadku wyszkolonego strazaka bieg z wezem i
bedzie wykonywane nawet w trakcie dziatan w sytuacjach stresowych. Jedynie woéwczas oficer
dowodzacy moze zaktadac¢ petng kontrole nad sytuacjg. Szkolenie w zakresie taktyk operacyjnych
zaplanowano w celu korzystnego rozwiniecia szykéw personelu i sprzetu dla zapewnienia warunkéw,
w ktdrych osoby mogg zostac uratowane ze statku powietrznego objetego lub narazonego na objecie
pozarem. Gtéwnym celem jest odizolowanie kadtuba od ognia, jego schtodzenie, ustalenie i utrzymanie
tras ewakuacji oraz osiggniecie takiego stopnia opanowania pozaru, ktéry jest niezbedny do
umozliwienia rozpoczecia dziatan ratowniczych. Jest to warunek podstawowy i musi by¢ podkreslany
w procesie szkolenia. Stuzba rozpoczynajgca wstepng akcje jest formacjg ratujaca zycie, taka jednak,
ktora jest przeszkolona w zakresie zwalczania pozardow, poniewaz statek powietrzny ulegajacy
powaznemu wypadkowi jest czesto nim objety. Wszystkie akcje gasnicze muszg by¢ prowadzone w
sposdb umozliwiajgcy rozpoczecie dziatan ratowniczych, az do momentu okreslenia losu wszystkich
0s0b przebywajgcych na pokfadzie statku powietrznego. Obejmuje to srodki ostroznosci podejmowane
podczas takich zdarzen, gdzie nie nastgpit wybuch pozaru. Po zakoriczeniu akcji ratowania osdb,
konieczne jest wykorzystanie wszelkich dostepnych $rodkéw dla zabezpieczenia oraz ratowania
mienia.

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

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

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

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

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

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

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

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

14.6.12 Operatorzy dziatek powinni zachowa¢ duzg ostroznos¢ podczas podawania piany prostymi
pragdami w sasiedztwie trapow ewakuacyjnych rozmieszczanych ze statku powietrznego. Personel
ratowniczo-gasniczy musi rowniez mie¢ na uwadze, ze ewakuowani pasazerowie mogg by¢
zestresowani i zdezorientowani obecnoscig chmur proszku gasniczego lub wptywem praddéw piany,
dlatego stuzby ratowniczo-gasnicze powinny prowadzi¢ swoje dziatania w taki sposéb, aby skutki te
ograniczy¢ do minimum.
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14.6.13 Program szkolenia powinien obejmowac instruktaz w zakresie procedur prowadzenia dziatan
poszukiwawczych nie tylko w zamknietych przestrzeniach statku powietrznego, ale réwniez w zakresie
procedur prowadzenia systematycznych poszukiwan na obszarze znajdujgcym sie w bezposrednim
sgsiedztwie wypadku lotniczego, jak réwniez na Sciezce lotu statku powietrznego. Generalng zasadg
powinno by¢ uczenie, ze osoby znajdujgce sie w pozarze najczesciej znajdowane sg w poblizu wyjscia,
tj. drzwi lub okna, lub szukajg schronienia, jakkolwiek niewtasciwych, w toaletach lub szatniach itp.
Dziatania ratownicze odnoszg zawsze najlepszy skutek, jezeli s3 prowadzone przy wykorzystaniu
normalnych sposobdw. Na przyktad, tatwiej jest przenies¢ osobe przez drzwi anizeli przez okno.
Gtéwne drzwi kabiny statku powietrznego powinny by¢ otwierane w pierwszej kolejnosci. Jezeli drzwi
sg zablokowane, zazwyczaj szybciej bedzie je mozna sforsowac poprzez zastosowanie uktadu dzwigni
w odpowiednim miejscu anizeli poprzez wejscie przez inny otwor. Sukces tego rodzaju operacji
wymaga dobrej znajomosci mechanizmu zamykajgcego oraz kierunku jazdy danych drzwi. Dopiero
kiedy wszystkie sposoby zawiodty, nalezy podja¢ probe wejscia sitowego. Obecnie na wielu statkach
powietrznych znajdujg sie oznaczenia wskazujgce odpowiednie punkty, poprzez ktére mozna wejsé do
statku powietrznego.

14.6.14 Kabiny cisnieniowe bedg stawia¢ opdr przed penetracjg przez narzedzia wejscia sitowego,
chociaz wejscie moze by¢ wykonane przez osobe dobrze przeszkolong w zakresie zastosowania takich
narzedzi oraz posiadajgcg wiedze na temat budowy statkdéw powietrznych. Praktyka zapewniania pit
mechanicznych oraz podobnych narzedzi wejscia sitowego na wszystkich lotniskach zazwyczaj
obstugujacych tego typu statki powietrzne jest coraz bardziej powszechna. Caty personel operacyjny
powinien by¢ przeszkolony w procedurach dziatan ratowniczych. Przestrzen robocza wewnatrz kabiny
jest poniekad ograniczona i generalnie zaleca sie ograniczenie liczby ratownikéw pracujgcych
wewnatrz statku powietrznego oraz prace na zasadzie tarnicuchowej. Na ile to mozliwe, plan dziatan w
sytuacji zagrozenia w porcie lotniczym powinien uwzglednia¢ dostepnosé¢ personelu innego niz
personel ratowniczo-gasniczy, do pomocy ofiarom katastrofy od momentu kiedy s3 one wydobywane
ze statku powietrznego. Caty personel ratowniczy powinien by¢ przeszkolony w zakresie podnoszenia
i przenoszenia rannych oraz w zakresie innych form ratownictwa.

14.7 tACZNOSC W SYTUACJI ZAGROZENIA

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

14.8 PRZYWODZTWO W DZIALANIACH RATOWNICZO-GASNICZYCH

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

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

14.10 MODULY DODATKOWE

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

PROCEDURY TANKOWANIA STATKU POWIETRZNEGO
15.1 WPROWADZENIE

Zrzadzajacy lotniskiem, operator statku powietrznego oraz dostawca paliwa ponosza
odpowiedzialnos¢ w zakresie zapewnienia srodkéw bezpieczenstwa podczas operacji tankowania®.
Ponizej przedstawiono wskazéwki dotyczace tych srodkéw bezpieczerstwa. Nalezy zauwazy¢, iz
niniejszy materiat nie ma na celu zastgpienia procedur operacyjnych dostawcow paliwa, ktére sa
zazwyczaj opracowywane w celu sprostania wymaganiom natozonym przez specjalistyczny sprzet,
przepisy krajowe itp. Materiat ten obejmuje nastepujgce tematy:

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

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

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

15.2 OGOLNE SRODKI OSTROZNOSCI DO STOSOWANIA PODCZAS OPERACJI TANKOWANIA
STATKU POWIETRZNEGO

Podczas operacji tankowania statku powietrznego nalezy stosowaé nastepujgce ogdlne Ssrodki
ostroznosci:

a) operacje tankowania statku powietrznego powinny by¢ wykonywane na zewnatrz, na otwartej
przestrzeni; oraz

b) umasienie i/lub uziemienie, odpowiednio, powinno by¢ wykonane w sposdb opisany w pkt
15.4;

c) cysterny paliwowe powinny by¢ usytuowane w taki sposéb, aby:

1) zapewniaty niezaktécony dostep do statku powietrznego przez pojazdy ratowniczo-
gasnicze;

2) mogty szybko i bezkolizyjnie odjechac w sytuacji zagrozenia;

3) nie utrudniaty prowadzenia akcji ewakuacyjnej z zajmowanych przez pasazeréw czesci
samolotu w razie pozaru;

4) silniki cystern nie znajdowaty sie bezposrednio pod skrzydtem statku powietrznego;
d) wszelkie pojazdy obstugujgce statek powietrzny petnigce funkcje niezwigzane z tankowaniem

(wdzki bagazowe itp.) nie powinny przejezdza¢ ani parkowaé pod skrzydtami statku
powietrznego podczas tankowania;

1 W niniejszym rozdziale termin ,tankowanie” oznacza uzupetnianie paliwa (tankowanie) oraz oprdznianie
zbiornikow paliwa (roztankowanie).
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e) uzywanie ognia otwartego powinno by¢ zabronione na ptycie oraz w innych miejscach
znajdujacych sie w promieniu 15 m od tankowanego statku powietrznego. Do kategorii ognia
otwartego zalicza sie nastepujgce urzadzenia:

1) zapalone papierosy, cygara, fajki;

2) podgrzewacze ptomieniowe;

3) palniki spawalnicze itp.; oraz

4) flary tyglowe i inne rodzaje oswietlenia ptomieniowego;

f) zapalniczki i zapatki nie powinny by¢ przenoszone lub uzywane przez personel zaangazowany
w operacje tankowania statku powietrznego;

g) nalezy zachowac szczegdlng ostroznos¢ podczas tankowania w trakcie burz z wytadowaniami
elektrycznymi. Podczas gwattownych wyftadowan elektrycznych majacych miejsce w
bezposrednim sgsiedztwie lotniska, operacje tankowania powinny by¢ wstrzymane;

h) jezeli jakikolwiek element podwozia statku powietrznego jest nienaturalnie nagrzany, nalezy
wezwaé lotniskowa stuzbe ratowniczo-gasniczg oraz przerwaé tankowanie do momentu
rozproszenia sie ciepta; oraz

i) nalezy zapewnic dostepnos¢ przenosnych gasnic odpowiednich do podjecia poczatkowej akcji
gasniczej oraz personelu przeszkolonego w zakresie jego uzycia oraz nalezy zapewni¢ srodki
umozliwiajgce szybkie wezwanie stuzby ratowniczo-gasniczej w przypadku wybuchu pozaru
lub rozlewiska paliwa. Petna sprawnos¢ gasnicza sprzetu powinna by¢ zapewniona poprzez
regularne prowadzenie inspekcji oraz prac konserwacyjnych.

15.3 DODATKOWE SRODKI OSTROZNOSCI DO STOSOWANIA W SYTUACII KIEDY PASAZEROWIE
POZOSTAJA NA POKtADZIE LUB WCHODZA/WYCHODZA ZE STATKU POWIETRZNEGO
PODCZAS OPERACIJI TANKOWANIA

15.3.1 Ze wzgledu na koniecznos¢ skrdcenia czasu tranzytu oraz ze wzgledéw bezpieczenstwa,
niektdre Panstwa zezwalajg pasazerom na pozostanie na pokfadzie statku powietrznego podczas
operacji tankowania podczas gdy inne zezwalajg pasazerom na wchodzenie i wychodzenie ze statku
powietrznego. Niemniej jednak, statek powietrzny nie moze by¢ tankowany, jezeli pasazerowie
wchodzg, znajdujg sie na pokfadzie lub wychodzg, chyba ze zapewniony jest odpowiednio
wykwalifikowany personel gotowy do podjecia i kierowania akcjg ewakuacyjng z samolotu przy
pomocy najbardziej praktycznych i szybkich srodkow.

15.3.2 Jezeli operacja tankowania statku powietrznego odbywa sie, podczas gdy pasazerowie
wchodzg, znajdujg sie na poktadzie lub wychodzg ze statku powietrznego, sprzet naziemny jest
usytuowany w taki sposob, aby umozliwic:

a) wykorzystanie dostatecznej liczby wyjs¢ dla przeprowadzenia sprawnej ewakuacji; oraz

b) drogi odwrotu od kazdego wyjscia w sytuacji zagrozenia.

15.3.3 Jezeli pasazerowie pozostajg na poktadzie lub wchodza/wychodzg nalezy podjgé nastepujace
dodatkowe srodki ostroznosci:
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a)

c)

e)

pasazerowie powinni zostac ostrzezeni, ze odbywa sie operacja tankowania oraz ze obowigzuje
zakaz palenia, uzywania przetgcznikéw oraz wszelkich przedmiotéw powodujacych iskrzenie;

napisy Swietlne , Nie pali¢” oraz oswietlenia wyjs¢ powinny by¢ wtgczone;

statek powietrzny wyposazony w schody powinien miec¢ je opuszczone, lub jezeli schody s3
wykorzystywane, powinny one by¢ umieszczone przy kazdych drzwiach gtéwnych, ktodre
zazwyczaj sg wykorzystywane do wchodzenia lub wychodzenia i ktére powinny by¢ otwarte
lub uchylone i wolne od wszelkich przeszkéd;

jezeli podczas tankowania wykryta zostanie we wnetrzu statku powietrznego obecnosé
oparéw paliwa lub jezeli wystapi jakiekolwiek inne niebezpieczeristwo, tankowanie oraz
czynnosci porzadkowe, podczas ktdrych stosowane sg urzadzenia elektryczne, powinny by¢
przerwane do momentu, kiedy zapewnione zostang warunki do ich kontynuacji; oraz

jezeli pasazerowie wchodzg lub wychodzg ze statku powietrznego podczas operacji
tankowania, trasa ich ruchu powinna omijac¢ strefy, w ktorych istnieje prawdopodobienstwo
wystgpienia oparéw paliwa, a ich ruch powinien odbywaé sie pod nadzorem osoby
odpowiedzialnej.
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Rozdziat 16

DOSTEPNOSC INFORMACJI W ZAKRESIE RATOWNICTWA
| OCHRONY PRZECIWPOZAROWE)

16.1 INFORMACIJE OGOLNE

16.1.1 Zgodnie z Zatacznikiem 14 ICAO, Tom |, pkt 2.11 zarzadzajacy lotniskiem lub odpowiedni organ
odpowiedzialny za zapewnianie stuzb ratowniczo-gasniczych jest zobowigzany do udostepniania
odpowiednim organom stuzb ruchu lotniczego oraz organom stuzb informacji lotniczej danych na
temat poziomu ochrony zapewnianej zwykle na lotnisku w zakresie ratownictwa oraz ochrony
przeciwpozarowej. Informacje na temat zmian dotyczgcych poziomu ochrony powinny réwniez by¢
przekazywane.

16.1.2 Poziom ochrony zapewniany zazwyczaj na lotnisku powinien byé wyrazany poprzez kategorie
lotniska w zakresie ratowniczo-gasniczym, jak okres$lono w Tabeli 2-2 niniejszego podrecznika, zgodnie
z rodzajami oraz iloscig Srodkéw gasniczych dostepnych zazwyczaj na lotnisku (Tabela 2-3).

16.1.3 Informacje na temat zmiany poziomu ochrony zapewnianej zazwyczaj na lotnisku w zakresie
ratownictwa oraz ochrony przeciwpozarowej (kategoria lotniska w zakresie ratowniczo-gasniczym)
powinny by¢ przekazywane do odpowiednich organéw stuzb ruchu lotniczego oraz do organdw stuzb
informacji lotniczej w celu umozliwienia tym organom przekazania niezbednych informacji statkom
powietrznym uzytkujacym dane lotnisko. Jezeli zmiana taka miata miejsce, powyzsze organy powinny
by¢ niezwtocznie o tym powiadomione. Zmiana kategorii w zakresie ratowniczo-gasniczym moze
stanowi¢ wynik, miedzy innymi, braku srodkéw gasniczych, braku sprzetu do podawania srodkéw lub
braku dostatecznej ilosci personelu do obstugi sprzetu.

16.1.4 Powiadomienie o zmianach kategorii w zakresie ratowniczo-gasniczym powinno by¢
przekazywane nawet jezeli zmiana ma charakter krétkotrwaty, jezeli wiadomo lub jezeli istnieje
prawdopodobienstwo, ze bedzie ona mie¢ wptyw na operacje statkéw powietrznych wykonywane na
lotnisku.

16.1.5 Powiadomienie powinno obejmowaé informacje na temat godzin pracy stuzby ratowniczo-

gasniczej, jak rowniez informacje o dostepnosci wszelkich specjalnych stuzb lub srodkdw, takich jak
dostawy wody, dedykowanej czestotliwosci radiowej do wykorzystania w sytuacji zagrozenia itp.
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Rozdziat 17

PROFILAKTYCZNA KONSERWACJA POJAZDOW ORAZ WYPOSAZENIA
RATOWNICZEGO

17.1  INFORMACJE OGOLNE

17.2.1 Podstawowym celem lotniskowej stuzby ratowniczo-gasniczej jest ,,ratowanie zycia ludzkiego
w razie wypadku lub incydentu lotniczego”. Najwazniejsze aspekty majgce wptyw na skuteczny ratunek
w trakcie wypadku lub incydentu lotniczego to szkolenie oraz skutecznos$¢ pojazddéw pozarniczych i
zZwigzanego z nimi sprzetu ratowniczego oraz predkos$é, z jakg personel raz sprzet mogg byc
rozmieszczeni na miejscu zdarzenia.

17.2.2 Zatacznik 14 ICAO, Tom | wymaga opracowania programu konserwacji, w tym konserwacji
prewencyjnej, w celu utrzymania urzagdzen w stanie, ktéry nie wptywa na pogorszenie bezpieczenstwa,
regularnosci oraz skutecznosci zeglugi powietrzne;j.

17.2.3 W zwigzku z coraz wiekszg ztozonoscig specjalistycznych lotniczych pojazdéw pozarniczych
oraz zwigzanego z nimi wyposazenia ratowniczego, program regularnej oraz biezacej konserwacji
prewencyjnej ma zasadnicze znaczenie dla zapewnienia dostepnosci oraz niezawodnosci wyposazenia.
Solidny program konserwacji spowoduje wydtuzenie do maksimum okresu uzytkowania pojazdéw
pozarniczych oraz sprzetu ratowniczego.

17.2  PROFILAKTYCZNA KONSERWACIJA

17.2.1 W celu zapewnienia ciggtej niezawodnosci oraz optymalnego dziatania kazdego pojazdu
pozarniczego lub elementu wyposazenia ratowniczego oraz w celu zapewnienia stuzb ratowniczo-
gasniczych na wymaganym poziomie, wszystkie pojazdy ratowniczo-gasnicze oraz wyposazenie
ratownicze muszg by¢ poddawane regularnej konserwacji prewencyjnej:

17.2.1 Aby zapewnié, ze konserwacja jest prowadzona w sposéb poprawny, niezbednym jest
zapewnienie:

a) personelu technicznego;
b) procedur konserwacji;
c) systemu raportowania defektéw;
d) wyznaczonych obszaréw prac konserwacyjnych;
e) narzedzi;
f) czesci zamiennych; oraz
g) przechowywania dokumentacji prac konserwacyjnych.
17.2.3 Program konserwacji powinien uwzgledniaé nastepujace aspekty:
a) zalecenie konserwacyjne producentow oryginalnych czesci;

b) lokalne warunki Srodowiskowe, na przyktad tropikalne upaty vs ostre zimy;

135



c) krajowe lub lokalne wymagania prawne — na przyktad certyfikacja jednostek cisnieniowych,
weze gasnicze, certyfikaty zdatnosci drogowej, oraz

d) regularne testy wydajnosci.
17.3 PERSONEL

17.3.1 Wszystkie osoby prowadzace prace konserwacyjne powinny by¢ odpowiednio
wykwalifikowane, przeszkolone oraz wyposazone do wykonywania okreslonych oraz wymaganych
czynnosci konserwacyjnych jakie zostaty im zlecone zgodnie z systemem zarzgdzania bezpieczenstwem
danej instytucji/organizacji.

17.3.2 Praca na wspodtczesnych pojazdach pozarniczych oraz wyposazeniu ratowniczym wymaga
nastepujgcych umiejetnosci lub, co najmniej, dobrej znajomosci w zakresie:

a) ciezkich pojazdéw mechanicznych;

b) pomp pozarowych oraz systemoéw pianotwérczych;

c) systemodw srodkow uzupetniajgcych;

d) hydrauliki/pneumatyki;

e) elektryki;

f) niezaleznych aparatow do oddychania/sprezarek powietrza do oddychania;

g) wymagan prawnych dotyczgcych zapewniania ratownictwa i ochrony przeciwpozarowej;
h) krajowych lub lokalnych przepisow dotyczacych czynnosci konserwacyjnych.

17.3.3 Specjalistyczne szkolenie powinno byé w poczatkowej fazie zapewniane przez producenta
oryginalnych czesci wraz z dostawg pierwszego typu pojazdu pozarniczego lub elementu wyposazenia
ratowniczego.

17.3.4 Krajowe lub lokalne wymagania prawne mogg wymagacé uzyskania licencji przez personel
pracujacy na tego typu sprzecie.

17.4 PROCEDURY KONSERWACII

Procedury konserwacji powinny zosta¢ wdrozone w celu zapewnienia jednolitego sposobu konserwacji
pojazdéw pozarniczych. Procedury konserwacji powinny obejmowac:

a) dziatania, ktére nalezy podja¢ w celu zapewnienia, ze jakiekolwiek zaktécenia w dziataniu stuzb
ratowniczo-gasniczych sg ograniczone do minimum. Na przyktad, przekazanie rezerwowych
pojazdéw ratowniczych do uzytku operacyjnego w celu utrzymania pozioméw kategorii lub
prowadzenie prac konserwacyjnych podczas przerwy w operacjach lotniczych kiedy pojazd
moze zosta¢ wycofany z eksploatacji bez wptywu na poziom kategorii;

b) czestotliwos¢ prac konserwacyjnych;

c) dziatania, ktdre nalezy podjgé przy kazdym rodzaju prac konserwacyjnych zgodnie z
zaleceniami producenta oryginalnych czesci. Na przyktad, kontrola wzrokowa, inspekcje i
pomiary;
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d)

dziatania, ktére nalezy podjg¢ przy kazdym rodzaju prac konserwacyjnych zgodnie z
zaleceniami zawartymi w przepisach krajowych lub lokalnych;

e) ustalenia dotyczgce wsparcia technicznego ze strony producenta oryginalnych czesci lub
lokalnego przedstawiciela producenta;

f) czesci zamienne, ktdre powinny by¢ przechowywane na miejscu w celu prowadzenia
regularnej konserwacji, na przyktad, filtry, paski, smary, ptyny chtodzace, piéra wycieraczek;

g) powszechne czesci zamienne powinny by¢ przechowywane na miejscu w celu ograniczenia do
minimum czasu przestoju, takie jak przetaczniki, przekazniki, wytgczniki, sruby, nakretki,
podktadki, pierscienie i uszczelki;

h) ustalenia z producentem oryginalnych czesci oraz lokalnymi dostawcami w zakresie wszystkich
innych czesci w celu zapewnienia, ze przestoje sg ograniczone do minimum;

i) wymagania w zakresie wymiany opon;

i) procedury srodowiskowe w tym odpowiednie procedury utylizacji starych czesci, jak rowniez
zuzytych smardw i ptynédw chtodzacych;

k) wszelkie Srodki specjalne w celu zapewnienia bezpieczeristwa personelu technicznego takie jak
procedury pracy na wysokosci, wjazdu/wejscia w strefy ograniczone oraz pracy z
cieczami/gazami o wysokim cisnieniu; oraz

I) metode zgtaszania oraz dokumentowania wszelkich usterek, ktore zostaty zidentyfikowane w
pojazdach pozarniczych lub sprzecie ratowniczym przez personel operacyjny i techniczny.

17.5 OBSZARY PRAC KONSERWACYJNYCH / NARZEDZIA SPECJALNE
17.5.1 Podczas zapewniania obszaru roboczego dla konserwacji pojazdéw pozarniczych nalezy
uwzglednic:

a) dostatecznie duzg powierzchnie do pracy na pojezdzie i wokot pojazdu;

b) ochrone srodowiska tj. doty na odpady lub obwatowania;

c) podnosniki;

d) podnosniki do két / zestaw do wymiany opon;

e) obszary do przechowywania smardéw, czesci zamiennych i narzedzi;

f) przechowywanie dokumentacji technicznej; oraz

g) przechowywanie zapisdw prac konserwacyjnych.

17.5.2 Podczas zapewniania obszaru roboczego dla konserwacji sprzetu ratowniczego nalezy
uwzglednic:

a) czystg powierzchnie do pracy nad zestawem aparatéw oddechowych/maskami ochronnymi;

b) mozliwos¢ testowania wezy gasniczych;
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c) przewiewne miejsce do obstugi urzagdzen silnikowych, na przyktad, przenosne pity lub jednostki
ratownictwa hydraulicznego; oraz

d) wentylacje do tadowania akumulatorow.
17.5.3 Nowoczesne pojazdy pozarnicze/sprzet ratowniczy wymagajg specjalistycznego sprzetu
diagnostycznego i badawczego. Nalezy zauwazyc, ze niektére narzedzia wymagaja regularnej kalibracji
w celu zapewnienia prawidtowego pomiaru. Niektore przyktady to:

a) mierniki;

b) przeptywomierze cieczy;

c) klucze dynamometryczne;

d) manometry; oraz

e) badanie jakosci powietrza dla aparatu oddechowego.
17.5.4 W celu zapewnienia zgodnosci z przepisami krajowymi lub lokalnymi, niektére elementy
wyposazenia warsztatowego uzywane przez personel obstugi technicznej mogg wymagac regularnych
certyfikacji w zakresie bezpieczeristwa przez akredytowang jednostke certyfikujgca. Niektére przyktady
to:

a) wyposazenie podnosnikowe takie jak dzwigi, kota zapasowe, zawiesia, taricuchy i tgczniki;

b) odbiorniki warsztatowe;

c) wyposazenie do testowania ci$nienia takie jak weze gasnicze; oraz

d) badania elektryczne oraz oznakowanie urzadzen pradu zmiennego takich jak narzedzia
elektryczne, kable elektryczne i maszyny warsztatowe.

17.6  TESTY DZIAtANIA — POJAZDY POZARNICZE

17.6.1 Podczas gdy pojazd pozarniczy wykorzystywany przez stuzbe ratowniczo-gasniczg moze przejsé
pozytywnie test w ramach wstepnej akceptacji pod katem zgodnosci ze specyfikacjg, nie ma gwarancji
ze bedzie to kontynuowane prze caty okres eksploatacyjny pojazdu. Wszystkie pojazdy ratownicze
posiadajg czesci, ktére z czasem zuzywaijg sie, w wyniku czego ich wydajnosé spada. Aby zapewnié, ze
pojazdy pozarnicze nieprzerwanie posiadajg mozliwos$¢ reagowania i wydatkowania sSrodkow
gasniczych w wymaganych ilosciach, nalezy wykonywac regularne testy dziatania tgcznie z ilosciowym
sprawdzeniem:

a) przyspieszenia 0-80 km/h;

b) hamowania;

c) tempa przeptywu z wysokiego do niskiego podawania;

d) procenty zmieszania piany;

e) zasieg (rzut dziatka) dziatka; oraz

f) systemy pianotwodrcze ze sprezonym powietrzem.
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17.6.2 Nalezy przechowywad zapisy dotyczgce wszelkich wykonanych testow, poniewaz jest to zapis
stwierdzajgcy ciggte spetnianie przez pojazdy pozarnicze warunkéw okreslonych w specyfikacji, co
umozliwia podjecie przegladow w przysztosci, jezeli dziatanie ulegnie pogorszeniu. Jezeli wiele
pojazdéw pozarniczych tego samego typu stacjonuje w tym samym miejscu i jest uzytkowanych przez
te sama instytucje, mozliwe jest przewidzenie kiedy takie samo pogorszenie dziatania moze miec
miejsce w innych pojazdach pozarniczych.

17.7 WYMAGANIA W ZAKRESIE WYPOSAZENIE RATOWNICZEGO
Wymagania w zakresie konserwacji wyposazenia ratowniczego powinny by¢ zgodne z wymaganiami
okreslonymi przez producenta oryginalnych czesci. Jednak ze wzgledu na charakter dziatan gasniczych,

sprzet moze czasami nieswiadomie ulec uszkodzeniu. W konsekwencji, korzystne moze okazac sie
sprawdzenie nastepujgcych pozycji:

a) wszystkie elementy — regularne codzienne lub cotygodniowe kontrole w celu zapewnienia
funkcjonalnosci;

b) zestawy aparatéow oddechowych — konserwowane po kazdym uzyciu oraz regularnie
sprawdzane kiedy nie sg uzywane dla zapewnienia bezpiecznego uzytkowania;

c) jakos¢ powietrza aparatéw oddechowych — regularnie sprawdzana (mogg istnie¢ krajowe lub
lokalne normy jakosci powietrza, ktore muszg by¢ spetnione);

d) krétkie liny/dtugie liny (liny ratunkowe) — niepostrzepione i w dobrym stanie;
e) przenosne gasnice — petne i natadowane cisnieniem;

f) weze pozarowe — kontrolowane i sprawdzane ci$nienie raz na rok lub raz na sze$¢ miesiecy w
celu zapewnienia, ze nie przeciekajg oraz ze taczniki dziatajg i s dobrze dopasowane;

g) dysze/pradownice pianowe — sprawdzane po katem uszkodzen;

h) narzedzia ratownicze — sprawdzane w celu zapewnienia, ze zaden z elementéw nie ulegt
uszkodzeniu. Przy duzych obcigzeniach, uszkodzone komponenty mogg by¢ bardzo
niebezpieczne, jezeli zawiodg;

i) narzedzia ogdlne — sprawdzane w celu sprawdzenia czy uchwyty nie sg ztamane lub
uszkodzone;

j) apteczka pierwszej pomocy — sprawdzana co najmniej raz w tygodniu w celu zapewnienia, ze
wszystkie elementy sg utrzymywane w odpowiednich iloSciach zapasowych;

k) skrzynka z narzedziami ratowniczymi— sprawdzana dla zapewnienia, ze wszystkie narzedzia sg
na miejscu.

17.8 DOKUMENTACIA KONSERWACYINA

17.8.1 Kompletny zestaw dokumentacji konserwacyjnej powinien by¢ dostarczony wraz z pojazdem
pozarniczym oraz wyposazeniem ratowniczym. Zestaw ten powinien zawierac co najmnie;j:

a) procedury operacyjne;

b) procedury konserwacji;

139



c) diagnoze usterkii rozwigzywanie probleméw;

d) procedury dostosowawcze;

e) usuwanie/wymiane czescii podzespotow do naprawy;

f) instrukcje demontazu i ponownego montazu elementéw do naprawy;
g) tolerancje, specyfikacje i mozliwosci;

h) ilustracje i podglady;

i) rysunki schematdéw, na przyktad, obwody elektryczne, obwody pneumatyczne, obwody
hydrauliczne;

j) narzedzia specjalne potrzebne do naprawy i regulacji; oraz
k) katalog czesci zamiennych przedstawiajgcy podglad catego pojazdu pozarniczego.

17.8.2 Wazne jest, aby dokumentacja techniczna sporzadzona byta w formacie, ktéry mozna fatwo
odczytac, zrozumiec i przestrzegad.

17.8.3 Wszelkie rysunki powinny posiada¢ dostatecznie duzy rozmiar, aby mozna je byto fatwo
odczytad. Jest to bardzo wazne w przypadku diagnozowania usterek, gdzie mozna przesledzi¢ wszystkie
obwody. Jako minimum, wszystkie rysunki powinny posiada¢ rozmiar Al lub podobny. Dobrym
pomystem jest ich zalaminowanie, tak aby mozna je byto utrzymaé w czystosci i aby nadal byty czytelne
w pdzZniejszym czasie.

17.9 ZAPIS PRAC KONSERWACYJNYCH

17.9.1 Dla kazdego pojazdu pozarniczego nalezy przechowywaé catosciowy zestaw zapisdow prac
konserwacyjnych.

17.9.2 Przechowywanie indywidualnych zestawdéw zapiséw prac konserwacyjnych jest réwniez
korzystne w przypadku kazdego wiekszego i bardziej ztozonego elementu wyposazenia ratowniczego,
na przyktad, weze gasnicze mogg by¢ pogrupowane razem, jednak kazdy element wyposazenia
powinien by¢ tatwo rozpoznawalny poprzez charakterystyczny system numerowania.

17.9.3 Prowadzenie takiej dokumentacji ma kilka zalet:

a) stanowi historyczny zapis prac konserwacyjnych pojazdu pozarniczego/wyposazenia, ktory
moze by¢ wymogiem organizacyjnym z powodéw prawnych lub zachowania zgodnosci;

b) dostarcza dowoddéw na wszelkie roszczenia z tytutu gwarancji, ktére mogg mieé miejsce wobec
producenta oryginalnych czesci;

c) mozna je wykorzystaé¢ w przysztosci (jezeli ma miejsce podobna usterka); oraz

d) dostarcza dowoddw w przypadku audytu, ktéry moze mie¢ miejsce w celu sprawdzenia
zgodnosci z przepisami.

17.9.4 Certyfikaty prac konserwacyjnych oraz kalibracji powinny by¢ przechowywane w rejestrze dla
wszystkich narzedzi specjalnych oraz sprzetu badawczego.
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17.10 ODZIEZ OCHRONNA

17.10.1 Odziez ochronna zwykle obejmuje, ale nie ogranicza sie do munduru (kurtki — kombinezonu w
komplecie z szelkami), butéw przeciwpozarowych, rekawic i hetmu jako minimum. Wtasciwa
pielegnacja oraz konserwacja prewencyjna stanowi zwykle obowigzek strazaka oraz stuzby ratowniczo-
gasniczej.

17.10.2 Odziez ochronna musi by¢ na biezgco kontrolowana pod katem uzywalnosci:
a) przez uzytkownika przed rozpoczeciem stuzby;
b) po zastosowaniu; oraz
c) w razie potrzeby.

17.10.3 Istniejg trzy poziomy czyszczenia zdefiniowane przez Krajowe Stowarzyszenie Ochrony
Przeciwpozarowej (NFPA 1851) — rutynowy, zaawansowany i specjalistyczny:

a) rutynowe czyszczenie odbywa sie po kazdym uzyciu, w wyniku ktérego nastgpito zabrudzenie,
i moze obejmowac szczotkowanie zanieczyszczeni z ubran, ptukanie wodg i/lub stosowanie

czyszczenia punktowego w razie potrzeby;

b) zaawansowane czyszczenie jest doktadniejsze i jego czestotliwos¢ uzalezniona jest od
przeznaczenia i stanu odziezy;

c) specjalistyczne czyszczenie moze by¢ konieczne do wykonania przez firme zewnetrzng; oraz
d) kazde czyszczenie powinno byé wykonywane zgodnie z instrukcjami producenta.

Uwaga. — Patrz NFPA, Rozdziaty 6 do 9 w sprawie przepisow dotyczgcych kontroli, czyszczenia,
odkazania, naprawy i przechowywania odziezy ochronnej.

17.10.4 Drobne naprawy mogg by¢ wykonywane na poziomie lokalnym, jednak znaczace naprawy
powinny by¢ wykonywane przez firme zewnetrzng w taki sposdb, aby czynnosci i/lub materiaty
naprawcze nie naruszaty norm ochronnych okreslonych dla kazdej odziezy ochronnej.

17.10.5 Przechowywanie odziezy ochronnej stanowi rowniez czynnik, ktéry nalezy wzig¢ pod uwage:

a) przechowywanie powinno mieé¢ miejsce z dala od bezposredniego swiatta, zwtaszcza Swiatfa
stonecznego;

b) nalezy unika¢ kontaktu z zanieczyszczeniami; oraz

c) nalezy unika¢ przechowywania w poblizu obiektéw, ktére moga fizycznie uszkodzi¢ odziez
ochronnag.
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Rozdziat 18

ZASADY DOTYCZACE CZYNNIKA LUDZKIEGO
18.1  INFORMACIE OGOLNE

18.1.1 Tematyka w zakresie czynnika ludzkiego dotyczy ludzi. Opisuje ona ludzi w ich Srodowisku
pracy i zycia. Opisuje ich zwigzki z wyposazeniem, procedurami oraz srodowiskiem. Co réwnie wazne,
opisuje ona relacje z innymi ludZmi. Czynnik ludzki obejmuje ogdlne dziatania cztowieka w ramach
systemu lotnictwa, dazy do optymalizacji dziatania cztowieka poprzez systematyczne stosowanie nauk
humanistycznych, czesto zintegrowane w ramach dziatania systemu. Celem dziatan w zakresie czynnika
ludzkiego jest zapewnienie bezpieczenstwa i skutecznosci.

18.1.2 Czynnik ludzki jest dziedzing multidyscyplinarng obejmujgcy, ale nie ograniczajacg sie do:
psychologii, inzynierii, fizjologii, socjologii i antropometrii. W rzeczy samej, ten multidyscyplinarny
charakter oraz naktadanie sie elementéw sktadowych sprawiajg, ze catosciowe zdefiniowanie czynnika
ludzkiego jest trudne.

18.2 MODEL SHEL (OPROGRAMOWANIE, OPRZYRZADOWANIE, SRODOWISKO | CZLOWIEK)

18.2.1 Czynnik ludzki specyficzny dla stuzb ratowniczo-gasniczych obejmuje szerokie spektrum
dziatan, poczawszy od szkolenia i realizacji dziatann do audytéw. Badanie zasad czynnika ludzkiego
mozna opisa¢ zarowno jako sztuke, jak i nauke oraz musi by¢ powigzane z catym zakresem dziatan
ratowniczo-gasniczych w celu osiggniecia wyzszego poziomu profesjonalizmu, wyzszego poziomu
skutecznosci operacyjnej oraz wyzszego standardu bezpieczenstwa.
18.2.2 Model SHEL (patrz Rysunek 18-1) stanowi ramy koncepcyjne majgce pomoc w zrozumieniu
czynnika ludzkiego. llustruje on rézne sktadniki oraz elementy tgczgce — lub miejsca interakcji — ktére
obejmuja ten temat. Elementy sktadajace sie na czynnik ludzki mozna podzieli¢ na cztery podstawowe
kategorie pojeciowe:

a) Oprogramowanie: plany, procedury, dokumentacja itp.;

b) Oprzyrzqdowanie: maszyny, sprzet itp.;

c) Srodowisko: wewnetrzne (np. miejsce pracy), zewnetrzne (np. otoczenie) itp.;

d) Cztowiek: czynnik ludzki.

18.2.3 Wzajemne interakcje pomiedzy ludzmi a pozostatymi elementami modelu SHEL stanowig
sedno czynnika ludzkiego i obejmujg interakcje pomiedzy:

a) LudZmiimaszynami— ,Cztowiek vs Oprzyrzgdowanie”;
b) LudZmi i procedurami—, Cztowiek vs Oprogramowanie”;
c) Ludimiikolegami— ,Cztowiek vs Cztowiek”’

d) LudZmiimiejscem pracy —,Cztowiek vs Srodowisko”;
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W modelu tym dopasowanie lub
niedopasowanie elementéw
sktadowych (elementéw taczacych)
jest tak samo wazne jak
charakterystyki samych elementéw
sktadowych. Niedopasowanie moze
by¢ zrédtem btedu ludzkiego.

S = Oprogramowanie (procedury,
symbolika, etc.)

H = Oprzyrzagdowanie (maszyny)

E = Srodowisko

L= Cztowiek

Rysunek 18-1. Model SHEL zmodyfikowany przez Hawkinsa
18.3 KWESTIE DOTYCZACE CZYNNIKA LUDZKIEGO W StUZBACH RATOWNICZO-GASNICZYCH

18.3.1 Kompetentna i profesjonalna stuzba ratowniczo-gasnicza musi mie¢ zapewniony kompleksowy
i odpowiedni zestaw modutéw szkoleniowych, potgczonych z audytem wewnetrznym w celu
regularnego sprawdzania skutecznosci tych programdw. Jednak w procesie szkolenia, nie nalezy
nadmiernie koncentrowac sie na umiejetnosciach ,,twardych” jako wyniku szkolenia. Podczas realizacji
programow szkoleniowych nalezy uwzgledni¢ element umiejetnosci ,miekkich”. Podobnie kazda
ocena skutecznosci operacyjnej personelu ratowniczo-gasniczego musi uwzglednia¢ zasady dotyczace
czynnika ludzkiego takie jak koordynacja w ramach zespofu.

18.3.2 Zasady dotyczace czynnika ludzkiego nie ograniczajg sie wytacznie do opracowania programow
szkolenia w zakresie RFF, uwage nalezy réwniez zwrdéci¢ na przygotowanie plandw takich jak plan
dziatan w sytuacjach zagrozenia w porcie lotniczym oraz jednostkowe plany taktyczne dla stuzby
ratowniczo-gasniczej.

18.3.3 Zastosowanie zasad czynnika ludzkiego do stuzb ratowniczo-gasniczych mozna podzieli¢ na
dwa zasadnicze filary:

a) skuteczno$é oraz normy operacyjne; oraz
b) bezpieczenstwo oraz samopoczucie personelu ratowniczo-gasniczego.
18.4 SKUTECZNOSC ORAZ NORMY OPERACYJNE

18.4.1 Poniewaz powodzenie jakichkolwiek dziatarh wykonywanych przez stuzby ratowniczo-gasnicze
uzaleznione jest od pracy zespotowej, znaczenie budowania wzajemnego zaufania i wspotpracy
zespotowej wsrdd pracownikow w trakcie szkolenia nie moze by¢ przecenione (cztowiek vs cztowiek).
Dlatego szkolenie musi by¢ opracowane w taki sposéb, aby prowadzito personel ratowniczo-gasniczy
do osiggniecia tych celéw.
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18.4.2 Aby szkolenie w zakresie RFF byto jak najbardziej realistyczne, realne szkolenie pozarowe jest
kluczowym czynnikiem zapewniajgcym pomoc w zaklimatyzowaniu sie do ogrzanego i zadymionego
Srodowiska (cztowiek vs Srodowisko), tak aby w razie faktycznej sytuacji zagrozenia, personel
ratowniczo-gasniczy mogt wykonywaé swoje zadania w sposdb pewny i skuteczny. Gdzie jest to
mozliwe, nalezy zapewnic¢ personelowi ratowniczo-gasniczemu symulatory odzwierciedlajace rdézne
etapy akcji ratowniczo-gasniczych (np. przejazd pojazdédw i prowadzenie dziatai, dowodzenie i
kierowanie, itp.) tak aby mogty one by¢ prze¢wiczone w kontrolowanym, bezpiecznym i realistycznym
srodowisku.

18.4.3 Prowadzenie dziatan ratowniczo-gasniczych wymaga biegtosci personelu zwalczajgcego pozar
w obstudze pojazdéw pozarniczych i pozostatego wyposazenia ratowniczego (cztowiek vs
oprzyrzadowanie). Jest to istotne poniewaz umozliwia stuzbie ratowniczo-gasniczej szybkie i skuteczne
opanowanie pozarow statkéw powietrznych w celu utatwienia ewakuacji i ratowania rozbitkéw.
Dlatego lotniskowy pojazd pozarniczy jest niezwykle istotnym elementem, ktéry musi by¢
zaprojektowany w taki sposdb, aby uwzgledniat ludzki instynkt i intuicje operatora pojazdu. Dlatego
tez, stuzby ratowniczo-gasnicze muszg potozyé odpowiedni nacisk na ergonomie konstrukcyjng
pojazdéw pozarniczych na etapie projektowania w celu zoptymalizowania dziatan cztowieka podczas
szkolenia i prowadzenia akcji ratowniczo-gasniczych.

18.4.4 Konstrukcja straznic przeciwpozarowych stanowi kolejny istotny czynnik, ktéry moze mieé
wptyw na mozliwosci personelu ratowniczo-gasniczego podczas reagowania na wypadki lub incydenty
lotnicze (cztowiek vs Srodowisko). Jest to szczegdlnie istotne w przypadku duzych lotnisk, ktére
zapewniajg wysokg kategorie ochrony przeciwpozarowej drég startowych. Straznice przeciwpozarowe
na takich lotniskach sg zazwyczaj wieksze, stagd wymagajg od personelu ratowniczo-gasniczego
podrdzowania na wiekszych odlegtosciach przed dotarciem do swoich pojazdéw pozarniczych. Takie
uwarunkowania muszg by¢ wziete pod uwage na etapie projektowania straznicy przeciwpozarowej
tak, aby stuzba ratowniczo-gasnicza mogta sprostaé okreslonemu czasowi reakcji w razie sytuacji
zagrozenia.

18.4.5 Komunikacja jest prawdopodobnie najwazniejszym czynnikiem ludzkim w dziataniach
ratowniczo-gasniczych. Standardy gotowosci operacyjnej oraz standardy bezpieczernstwa beda
zagrozone bez skutecznej komunikacji pomiedzy personelem ratowniczo-gasniczym, stuzbami kontroli
ruchu lotniczego oraz pilotami. Dlatego tez rodzaj wyposazenia tgcznosci oraz przekazywanie
komunikatdw musza umozliwia¢ przekazywanie krytycznych informacji, ich przyswajanie,
przetwarzanie oraz realizacje (cztowiek vs oprzyrzagdowanie oraz cztowiek vs cztowiek). Dlatego
programy szkolenia w zakresie RFF muszg obejmowac elementy majgce zapewni¢ doktadne i
terminowe przekazywanie informacji w celu unikniecia nieporozumien, ktédre moga prowadzi¢ do
powaznych konsekwenciji.

18.4.6 Oczywistym jest, ze kazda stuzba ratowniczo-gasnicza musi by¢ na biezgco z ciggtym rozwojem
oraz innowacjami w zakresie coraz bardziej nowoczesnego wyposazenia ratowniczego oraz pojazddow
pozarniczych (cztowiek vs oprzyrzagdowanie). Réwnie wazne dla personelu ratowniczo-gasniczego jest
zapoznanie sie z réznymi konfiguracjami réznych typow statkdéw powietrznych uzytkujacych dane
lotnisko. Poszerzanie wiedzy personelu ratowniczo-gasniczego w tych obszarach wptynie posrednio na
zwiekszenie mozliwosci cztowieka podczas reagowania w kazdej sytuacji zagrozenia.

18.4.7 Dziedzina ratownictwa i ochrony przeciwpozarowej jest dziedzing wysoce wyspecjalizowang,
ktéra wymusza zarzadzanie i kierowanie zespotem oraz system samokontroli. Takie systemy muszg nie
tylko obejmowac oceny i ponowne zatwierdzenia poszczegdlnych standardéw. Co wazniejsze, uznajac
znaczenie pracy zespotowej i koordynacji w obrebie zespotu podczas dziatan ratowniczo-gasniczych,
stuzby ratowniczo-gasnicze powinny ktas¢ duzy nacisk na wspélne wykonywanie elementu RFF podczas
takiego audytu/kontroli (cztowiek vs cztowiek). Audyt moze ujawnié spostrzezenia i wnioski dotyczgce
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skutkow ludzkiego zachowania na okreslone wczesniej procedury. Podobnie audyty takie moga
réwniez uwypukli¢ reakcje cztowieka na nieprzewidziane okolicznosci w postaci zaktdcen podczas testu
biegtosci jednostkowe]. Wyniki audytow mogg by¢ nastepnie wykorzystywane do modyfikowania,
dostosowania oraz poprawy programow szkolenia w celu zwiekszenia mozliwosci cztowieka podczas
prowadzenia dziatan ratowniczo-gasniczych.

18.5 BEZPIECZENSTWO ORAZ SAMOPOCZUCIE PERSONELU RATOWNICZO-GASNICZEGO

18.5.1 W nastepstwie wypadku lotniczego czesto konieczne jest zapewnienie rozbitkom pomocy
psychologicznej. Niemniej jednak, zarzadzajacy lotniskiem jak i stuzby ratowniczo-gasnicze nie powinny
zaniedbywaé mentalnego i psychologicznego samopoczucia oséb reagujacych w sytuacji zagrozenia
czyli personelu ratowniczo-gasniczego, ktéry moze cierpie¢ na zaburzenia stresu pourazowego. Moze
zaj$¢ konieczno$¢ zapewnienia odpowiedniego poradnictwa psychologicznego personelowi
ratowniczo-gasniczemu zaangazowanemu w sytuacje zagrozenia, ktory nie byt w stanie poradzic sobie
ze stresem, ktory pojawit sie w nastepstwie wykonanych dziatai. Sytuacje takie mogg wynikaé z
makabrycznych scen na miejscu katastrofy, w wyniku czego nie sg oni w stanie prowadzi¢ normalnego
zycia. Dlatego bardzo wazine bedzie rowniez zapewnienie pomocy psychologicznej personelowi
ratowniczo-gasniczemu po powaznym kryzysie (cztowiek vs cztowiek) zaréwno z perspektywy pomocy
spotecznej, jak rdwniez z punktu widzenia ciggtosci dziatania. Taka pomoc i poradnictwo moga by¢
Swiadczone przez innych cztonkdw personelu ratowniczo-gasniczego lub personel lotniskowy, ktéry
przeszedt odpowiednie szkolenie lub, co bardziej prawdopodobne, przez zewnetrzne instytucje
medyczne. Ustalenia dotyczace leczenia przez zewnetrzne instytucje medyczne powinny byé
sformalizowane w postaci uméw o wzajemnej pomocy lub mogg by¢ wtgczone do planu dziatan w
sytuacji zagrozenia w porcie lotniczym.

18.5.2 Charakter pracy stuzby ratowniczo-gasniczej stwarza wiele potencjalnych zagrozen (cztowiek
vs srodowisko). Ryzyko wdychania czgsteczek wegla lub dymu podczas akcji gaszenia pozaru w trakcie
incydentu lub w trakcie szkolenia jest bardzo duze. Dlatego stuzby ratowniczo-gasnicze muszg
zapewni¢ wszystkim strazakom odpowiednie osobiste wyposazenie ochronne takie jak niezalezne
aparaty oddechowe, hetmy, buty, odziez ochronng itp. Jezeli chodzi o codzienne dziatania, mundury
noszone przez personel ratowniczo-gasniczy powinny by¢ wykonane z odpowiedniego materiatu w
zaleznosci od lokalnych warunkoéw i klimatu.

18.5.3 Aby zapewnic, ze personel ratowniczo-gasniczy wykonuje swoje zadania w sposéb skuteczny,
nalezy uwzgledni¢ opracowanie odpowiedniego programu ¢wiczen fizycznych w celu przygotowania
do fizycznych rygorow pracy (cztowiek vs Srodowisko). W procesie przygotowania jakiegokolwiek
programu cwiczen fizycznych, nalezy uwzgledni¢ indywidualne ludzkie ograniczenia. W ramach
zarzadzania stuzbami ratowniczo-gasniczymi nalezy zaakceptowac fakt, iz nie caty personel moze
zapewni¢ taki sam poziom sprawnosci fizycznej. Zasadnicze znaczenie stanowi okreslenie minimalnych
wymagan sprawnosci fizycznej strazaka oraz zaprojektowanie programu, ktory jak najlepiej oddaje te
wymagania.

18.5.4 Hatas stanowi wazny czynnik ludzki (cztowiek vs srodowisko), ktéry jest wszechobecny na
lotnisku i nie moze by¢ pomijany. Wiekszos¢ straznic przeciwpozarowych znajduje sie w bliskim
sgsiedztwie drogi startowej oraz pdl ruchu naziemnego statkdéw powietrznych, narazajgc tym samym
personel ratowniczo-gasniczy na ciggly duzy hatas. Poza ucigzliwymi zaktéceniami podczas
przekazywania komunikatow, dtugotrwate i regularne narazenie na hatas moze mie¢ powaine
konsekwencje dla zdrowia (np. tymczasowa, czesciowa lub catkowita utrata stuchu). Aby rozwigzad ten
problem, stuzby ratowniczo-gasnicze powinny wymagaé stosowania odpowiednich urzadzen
ochronnych stuchu. Ponadto, personel narazony na ciggty hatas powinien by¢ wysytany na regularne
testy stuchu w zakresie gtuchoty spowodowanej przez hatas.
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18.5.5 Zmeczenie jest waznym czynnikiem, ktéry bezposrednio wptywa na mozliwosci cztowieka i jest
W znacznym stopniu uzaleznione od systemu zmianowego stuzb ratowniczo-gasniczych (cztowiek vs
oprogramowanie). Poza koniecznoscig przestrzegania lokalnych przepiséw pracy oraz przepiséw
poszczegdlnych Panstw, nalezy zapewnié¢, aby personel ratowniczo-gasniczy dysponowat
dostatecznym czasem na wypoczynek pomimo koniecznosci zapewnienia catodobowej gotowosci
operacyjnej na wiekszosci lotnisk.

18.5.6 Kierownik/lider jest osobg, ktérej pomysty oraz dziatania wptywajg na mysli i zachowania
innych oséb (cztowiek vs cztowiek). Dzieki zastosowaniu motywacji i perswazji oraz zrozumieniu celéw
oraz pragnien zespotu lider staje sie czynnikiem zmian i wptywu. Wykwalifikowane przywdédztwo moze
by¢ konieczne do zrozumienia i rozwigzania réinych kwestii operacyjnych, szkoleniowych i
administracyjnych. Na przyktad, starcia osobowosci w ramach zespotu komplikujg zadanie lidera i moga
wptywac zaréwno na bezpieczenstwo, jak i na efektywnosé.
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Dodatek 1

WSTEP

Niniejszy dodatek przedstawia ogdlne informacje na temat:

a)

b)

zasad prowadzenia dziatan ratowniczo-gasniczych — majacych na celu przedstawienie
personelowi ratowniczo-gasniczemu podstawowych informacji niezbednych do oceny
charakteru problemdéw wystepujacych podczas wykonywania skutecznych dziatan ratowniczo-
gasniczych. Jakkolwiek ilos¢ tatwopalnych ptynéw oraz materiatéw palnych wystepujacych na
poktadzie statku powietrznego rdzni sie w zalezno$ci od typu statku powietrznego i charakteru
wykonywanej przez niego operacji, przedstawione informacje nalezy traktowac jedynie jako
reprezentatywne. Konieczne jest osobiste sprawdzenie dajace mozliwos¢ bezposredniego
zapoznania sie z réznorodnoscig probleméw napotykanych podczas wykonywania operacji
statkdow powietrznych na danym lotnisku.

podstawowych stref zagrozenia pozarowego w statku powietrznym — obejmujacych
uproszczone rysunki podstawowych stref zagrozenia pozarowego w statku powietrznym.

szczegdtowych informac;ji dla personelu ratowniczo-gasniczego o reprezentatywnych statkach
powietrznych — zawierajgcych informacje w zakresie charakterystyk powszechnie
uzytkowanych statkéw powietrznych oraz inne odpowiednie informacje, ktére mozna uzyskac
pod nastepujgcym adresem:

http://www.icao.int/safety/Pages/Rescue-Fire-Fighting.aspx

Tabele znajdujace sie pod powyzszym adresem zawierajg uzyteczne informacje z punktu
widzenia ratownictwa i ochrony przeciwpozarowej takie jak rozpietos¢ skrzydet, dtugos¢ i
szerokos$¢ kadtuba, catkowita dtugos¢ oraz maksymalna liczba pasazeréw. W celu uzyskania
dalszych informacji o kazdym typie statku powietrznego, w tym réwniez map wypadkowych,
od ich producenta, nalezy klikng¢ odpowiadajacy link pod kolumng ,,aircraft model”.

Strony internetowe rdéznych producentéow statkéw powietrznych przedstawiajg diagramy,
ktore zapewniajg, miedzy innymi, ogdlne informacje na temat zasad prowadzenia dziatan
ratowniczo-gasniczych jak réwniez szczegétowe informacje istotne dla personelu ratowniczo-
gasniczego na temat reprezentatywnych powszechnie uzytkowanych statkéw powietrznych.

147


http://www.icao.int/safety/Pages/Rescue-Fire-Fighting.aspx

A. ZASADY RATOWNICTWA

llustracje przedstawiajg gtéwne punkty, ktore nalezy wzigé pod uwage w
celu uzyskania dostepu do cywilnego transportowego statku powietrznego.
Kazdy statek powietrzny musi by¢ sprawdzony indywidualnie w celu
okreslenia najtatwiejszej metody otwarcia drzwi i okien od zewnatrz.

1. ZLOKALIZOWAC | PROBOWAC WEJSC NORMALNYMI DRZWIAMI

W niektorych statkach
powietrznych zapewniono
wyjscia awaryjne z prawej

strony kadtuba. Dostep

mozliwy poprzez drzwi obstugi

toalety lub drzwi przedziatu \ z
bagazowego. \.5»' :
ooy Tt
. I //\ o ¥
A, “u g _.--""’. T -L‘:I
- X - D‘“ o
)
6 ’ G i W wiekszoéci statkow

powietrznych gtéwne drzwi

pasazerskie znajdujg sie po
lewej stronie kadtuba.
Wiekszos¢ z nich otwierana
jest wahadtowo na zewnatrz,
cze$¢ do zewnatrz.

Dostep do kabiny zatogi
zapewniajg zwykle drzwi
znajdujace sie z prawej
strony kadtuba, niektére z

lewe;.

Wiekszo$¢ uchwytéw nalezy
przekrecaé w prawo. (1) Wiekszos$¢ uchwytow

1 nalezy przekrecaé w prawo.

Niektdre drzwi (2) nalezy \
2 Niektére drzwi (2) nalezy
tytu, inne pociggnac i pchnaé (3) i pociggnaé w gore.

WVSIINAEG NA 7ewWnAatr7.

2 pchnac (3) i przesung¢ do

Rysunek App 1-1. Zasady prowadzenia dziatan ratowniczo-gasniczych
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Niektdre statki powietrzne wyposazone
sg w schodki wewnetrzne zamontowane

w przedniej czesci (jak pokazano na
rysunku) lub catkowicie z tytu pod
usterzeniem ogonowym

2 POCIAGNAC DWA UCHWYTY
ZACZEPOWE W DO | NA ZEWNATRZ

(s P iy
{ ﬁ;’/ 3. UNIESC
_’,/\ ODCHYLANE
Aoy DRZWI
-
\:'\.’ :'CI‘)
RS\

Niektore statki powietrzne majg zamontowane

trapy ewakuacyjne przy drzwiach gtéwnych.
Niektdre trapy muszg by¢ przytrzymywane prz .,
L Py anyep y. ymy . prey 4. ROZtOZYC SCHODKI
ziemi, inne sg automatycznie napetniane

powietrzem. Pasazerowie powinni skaka¢ na
trapy

Rysunek App 1-1. Zasady prowadzenia dziatan ratowniczo-gasniczych
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2. ZLOKALIZOWAC | PROBOWAC OTWORZYC WYJSCIA OKIENNE
UWAGA

Umiejscowienie ewakuacyjnych wyjsé okiennych jest rézne. Ich

lokalizacja moze by¢ rozpoznana dzieki nakreslonym konturom

potaczen pomiedzy wtazami okien a kadtubem i oznakowaniem

sposobu uruchomienia w sposdb przedstawiony na rysunkach.
Nalezy zapoznac sie z indywidualnymi rozwigzaniami w tym zakresie '\ ;
/

wystepujgcymi w poszczegdlnych statkach powietrznych. >

™, " — .
, Su e ) 3
3 = S 3 e
-~ - "h\.‘ .._-__.-' |. .
QU a N 0 —
C — 55-, i i Niektore ewakuacyjne wyjscia

e
T

e e | ; okienne posiadaja zamocowane linki
- =

T ’,(\ T utatwiajace ewakuacje.

i) (F.

g (f ok .

(1

PULL OUT D,
Ve N

(2)

PULL DOWN

Niektore ewakuacyjne wyjscia
okienne wyposazone sg w tego typu
czerwony uchwyt — (1) wyciggnaé,
(2) przekreci¢ w dét oraz obracac
przy ciggtym ciggnieciu.

Inne ewakuacyjne wyjscia
okienne otwierajg sie w —n‘l’

taki snnsah:

lub w taki lub w taki
v v

{1] LIFT .
- ., ' _.-/ —— —— \_‘_\'\
1 / o { ( o
) I 'I:_" - % ! _,-": PUSH [ | i |
/ \ \ i [1 ;;\"\-.._ "-/ (2] ll-_l_ I . . __-| o jl:l
. | (2) " i /
1 J = | y
(3) \_ / sk PULL \\\me ,./”
PUSH e —— PULL ! e -
WYISCIE EWAKUACYINE WYJSCIE EWAKUACYINE
Niektore okna wyposazone sg w rygle, Niektore okna wyposazone sg w pierscienie, Niektdre okna wyposazone sg
ktére nalezy (1) PODNIESC i (2) ktére nalezy POCIAGNAC, a nastepnie PCHNAC ~ w PRZYCISKI, KTORE NALEZY
POCIAGNAC, a nastepnie (3) PCHNAC drzwi. WCISNAC.

drzwi.

Rysunek App 1-1. Zasady prowadzenia dziatan ratowniczo-gasniczych (cd.)
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3. SRODEK OSTATECZNY — WEJSCIE SItOWE

llustracje przedstawiajg statek powietrzny z silnikami ttokowymi. Miejsca wejs$¢
sitowych w nowoczesnych turboodrzutowych statkach powietrznych sg bardzo
trudne do ciecia z powodu grubosci metalu, rozbudowanej konstrukc;ji statku

powietrznego, materiatéw izolacyjnych itp.

o
\-\.
. b
, L%
-
=
s s UWAGA
F. 7 A - o -
\J ! W tym miejscu znajduje sie
B \\ przegroda ci$nieniowa. Nie nalezy
-~ . forsowac wejscia t
//_,-' " J : poza q.
) . przegrode. (Jezeli usterzenie
2 \ = e 5 ogonowe odpadto, dostep jest
_f:” mozliwy poprze wtaz w
Sl przegrodzie.)

PREFEROWANE MIEJSCA WEJSC SILOWYCH

1. Na ile jest to mozliwe, nalezy wchodzi¢ normalnymi lub

awaryjnymi drzwiami lub oknami.

- 2. Ciecia w oknach lub pomiedzy nimi wykonywa¢ powyzej
' poziomu ramienia fotela oraz ponizej regatéw na bagaz
podreczny lub po kazdej stronie osi gérnej kadtuba. Niektore
statki powietrzne posiadaja specjalnie oznakowane miejsca
ciecia. Podczas ciecia nalezy uwazac aby nie zrani¢ ewentualnych
pasazerow. W innych miejscach niz oznakowane nie nalezy
dokonywac cie¢ z uwagi na wewnetrzne przeszkody.

|
|
| \\\
| _— o =
| - g =
— 0000 C ann o0 T
— = ST

3. Ciec¢ nalezy dokonywac w oznaczonych miejscach. Miejsca te sg oznakowane
kolorem czerwonym lub zéttym krawedziowym, oraz jezeli jest to konieczne,
kontur pomalowany jest na biato dla odréznienia od koloru kadtuba.

Rysunek App 1-1. Zasady prowadzenia dziatan ratowniczo-gasniczych (cd.)
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B. GROWNE STREFY ZAGROZENIA POZAROWEGO W STATKU POWIETRZNYM

Ponizszy uproszczony rysunek przedstawia gtdwne strefy zagrozenia pozarowego w statku
powietrznym.

Zbiorniki paliwa znajdujace sie zazwyczaj w skrzydtach — niektére umieszczone sa w
czesci kadtuba., inne w poblizu silnikéw wmontowanych w ptaty skrzydtfa. Zbiorniki
paliwa sg pofaczone ze sobg i posiadajg zwory poprzeczne . Otwory wentylacyjne
znajdujg sie zazwyczaj po stronie krawedzi sptywu skrzydta.

o5, Zbiorniki oleju znajdujace sie zazwyczaj w gondoli, poza przegroda pozarowag silnika.
Niektdre znajdujg sie przed tg przegroda.

Akumulatory znajdujace sie zazwyczaj w przedniej czesci statku powietrznego
oznaczone na zewnatrz — nalezy odfaczy¢ jezeli po wypadku nie wystepuje pozar.
Niektdre znajdujg sie we wgtebieniu przedniego podwozia. Zazwyczaj dostepne sg
taczniki do szybkiego roztgczenia biegundw.

Ogrzewacze benzynowe zamontowane wewnatrz skrzydet. Moga by¢ réwniez
mm— zamontowane w kadtubie lub usterzeniu ogonowym (tylko w statkach powietrznych
z napedem ttokowym).

D Zbiorniki z ptynem hydraulicznym znajdujace sie w kadtubie, w przedniej czesci lub w
poblizu nasady skrzydta.

Rysunek App 1-1. Zasady prowadzenia dziatan ratowniczo-gasniczych (cd.)

152




C. ZASADY ZWALCZANIA POZAROW

Droga
ewakuacji
zatogi i
pasazerow

Gaszenie, przy uzyciu trzech pojazdow, pozaru
powstatego przy nasadzie skrzydta, po prawej stronie
kadtuba, przy wiejgcym bocznym wietrze.

Droga
ewakuacji
pasazeréow

Jezeli w trakcie akcji gasniczej silniki w lewym ptacie
pracujg, atak pradami piany prowadzony z lewej

: ': strony powinien by¢ przeniesiony przed nasade
. skrzydta.

gasnicze i i
gotowe do L___..-o-"‘f -Q‘

Reczne linie

uzycia Kierunek wiatru
. ’},

¢~ &

l_f‘ Drogi ewakuacji

#
o
"/ i pasazeréw

»
."J

Drogi ewakuacji pasazeréw

Droga
ewakuacji
/ zatogi i
p 2" v pasazerow
i
| .
i 4 h‘r ¥ %
| 'l"'hffh -"Ialg}"'./.\mll . e
ey I il 4 -
: lfl kll [) .IIJ‘lI I(’I ¥ P o -

J*,h/ﬁ

Gaszenie, przy uzyciu trzech pojazdéw, pozaru
silnikdow i wewnetrznych zbiornikéw z paliwem.
Podstawowag zasadg jest utrzymanie
integralnosci kadtuba w celu przeprowadzenia
ewakuacji pasazerow. Reczne linie

gasnicze
gotowe do

X NS

e Kierunek

. " wiatru
Drogi ewakuacji

asazerow . "
P Drogi ewakuacji

pasazerow

Rysunek App 1-1. Zasady prowadzenia dziatan ratowniczo-gasniczych (cd.)
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Droga
ewakuacji
zatogi i

pasazerow

Droga
ewakuacji
pasazerow

Gaszenie, przy uzyciu trzech pojazdéw, pozaru
w jednej z najbardziej niekorzystnych sytuacji,
kiedy ptomieniami catkowicie objete sg skrzydta
i Srodkowa czes¢ kadtuba. Atak prowadzony jest
zgodnie z kierunkiem wiatru i z prébg
utrzymania kadtuba w nienaruszonym stanie,
przy jednoczesnym prowadzeniu przez przednie
drzwi ewakuacji zatogi i pasazeréow.

Gaszenie, przy uzyciu dwdch pojazdow, pozaru
silnikéw ptongcych z prawej strony kadtuba.

Atak pradami piany skoncentrowany jest na
opanowaniu ptomieni i utrzymaniu kadtuba w
izolacji od promieniowania cieplnego oraz
unikania bezposredniego kontaktu ptomieni,
ktore mogtyby spowodowac przepalenie
powtoki kadtuba.

Kierunek
wiatru

Droga ewakuacji
zatogi i *
pasazerow Droga ewakuacji

zatogi i pasazeréw

Rysunek App 1-1. Zasady prowadzenia dziatan ratowniczo-gasniczych (cd.)
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Dodatek 2

KLASYFIKACJA SAMOLOTOW ZGODNIE Z KATEGORIA LOTNISKA

Ponizsza lista nie jest ostateczna i bazuje na samolotach (typy, serie) uzytkowanych na lotniskach w
2013 r. Dtugos¢ oraz szerokos¢ kadtuba zostaty podane do wiadomosci. Wymiary te mogg byé réozne w
zaleznosci od modelu. Nalezy réwniez zapoznac¢ sie z danymi certyfikatu typu lub oficjalng
dokumentacjg opracowang przez producenta w celu zapoznania z doktadnymi wymiarami, jezeli
zajdzie taka koniecznosé.

Dtugosc catkowita Maksymalna szerokos¢

Samolot
(m) kadtuba (m)
Kategoria lotniska 10 76 <L<90 w<8
Airbus A380-800 72.7 7.1
Antonov AN-225 84.0 6.4
Boeing 747-8 76.3 6.5
Kategoria lotniska 9 61<L<76 w<7
Airbus A330-300 63.7 5.6
Airbus A340-300 63.7 5.6
Airbus A340-500 67.9 5.6
Airbus A340-600 75.4 5.6
Airbus A350-900 66.8 6.0
Antonov AN-124 69.1 6.4
Boeing 747-100, -200, -300 70.4 6.5
Boeing 747-400 70.7 6.5
Boeing 767-400ER 61.4 5.0
Boeing 777-200 63.7 6.2
Boeing 777-300ER 73.9 6.2
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Boeing 787-9
[lyushin IL-96-400, M, T

McDonnel Douglas MD 11

Kategoria lotniska 8

Airbus A300 B2, B4
Airbus A300 B4-600, F4-600
Airbus A310
Airbus A330-200
Airbus A340-200
Boeing 747 SP
Boeing 757-300
Boeing 767-200
Boeing 767-300
Boeing 787-8
llyushin IL-62

llyushin 1L-96-300
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62.8

63.9

61.6

49<L<e61

53.6

54.1

46.7

59.0

59.4

56.3

54.4

48.5

54.9

56.7

53.1

55.4

5.8

6.1

6.0

5.6

5.6

5.6

5.6

5.6

6.5

3.8

5.0

5.0

5.8

3.8

6.1



Samolot Dtugosc catkowita ~ Maksymalna szerokos¢
kadtuba (m)

(m)
Lockheed L-1011 Tristar 54.4 6.0
McDonnel Douglas DC8-61, 61F, 63, 63F 57.1 3.7
McDonnel Douglas DC10 Series 10/ Series 40 (MD 10) 55.6 6.0
McDonnel Douglas DC10 Series 30 (MD 10) 55.4 6.0
Kategoria lotniska 7 39<L<49 w<5
Airbus A321 44.5 4.0
Boeing 707-320, 3208, 320C, 420 46.6 3.8
Boeing 720 41.5 3.8
Boeing 720B 41.7 3.8
Boeing 727-100, 100C 40.6 3.8
Boeing 727-200 46.7 3.8
Boeing 737-800 39.5 3.8
Boeing 737-900ER 42.1 3.8
Boeing 757-200 47.3 3.8
Bombardier CRJ 1000 39.1 2.7
McDonnel Douglas DC8-62, 62F, 72, 72F 48.0 3.8
McDonnel Douglas DC9-50 40.7 3.4
McDonnel Douglas MD 81, 82, 83, 88 45.0 3.4
McDonnel Douglas MD 87 39.8 3.4
McDonnel Douglas MD 90-330 46.5 3.4
Tupolev TU 154 47.9 3.8
Tupolev TU 204-300 40.2 3.8
Tupolev TU 204-100, -120, -214 46.1 3.8

157



Kategoria lotniska 6

Airbus A318

Airbus A319

Airbus A320

Antonov AN-148

Antonov AN-158

BAe System Bae 146-300 / AVRO RJ 100 oraz RJ 115
BAe System BAe 146-200 / AVRO RJ 85
Boeing 717

Boeing 737-100

Boeing 737-200

Boeing 737-300

Boeing 737-400

Boeing 737-500

Boeing 737-600

Boeing 737-700

Bombardier CRJ 700

Bombardier CRJ 705, 900

Bombardier CS 100

Bombardier Q400 / DHC 8-400 (Dash 8-400)
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28<L<39

315

33.8

37.6

29.1

34.4

31.0

28.6

37.8

28.7

30.5

33.4

36.4

31.0

31.2

33.6

32.5

36.4

35.0

32.8

4.0

4.0

4.0

3.4

3.4

3.6

3.6

3.4

3.8

3.8

3.8

3.8

3.8

3.8

3.8

2.7

2.7

3.7

2.7



Samolot

Bombardier Global 5000

Bombardier Global Express / Global 6000
Embraer 170

Embraer 175

Embraer 190 / Lineage 1000

Embraer 195

Embraer ERJ 140

Embraer ERJ 145 / Legacy 600, 650

Fokker Fellowship F-28, MK 2000, 4000
Fokker F100

Fokker F70

Gulfstream Aerospace Gulfstream VI, G650
Gulfstream Aerospace Gulfstream V, G500, G550
[lyushin IL-18

Lockheed L 100-20 Hercules

Lockheed Electra L-188

McDonnel Douglas DC9-10, -20

McDonnel Douglas DC9-30

Sukhoi Superjet 100-95

Tupolev TU-134A

Yakovlev Yak-42D

Kategoria lotniska 5

ATR 72
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Dtugos¢ catkowita

(m)

295
30.3
29.9
31.7
36.2
38.7
28.5
29.9
29.6
35.5
30.9
30.4
29.4
35.9
323
31.9
31.8
36.4
29.9
37.1

36.4

24<L<28

27.2

Maksymalna szerokos¢
kadtuba (m)

2.7
2.7
3.0
3.0
3.0
3.0
23
2.3
33
3.3
3.3
2.7
2.4
3.2
4.3
3.5
3.4
3.4
3.4
2.7

3.8

2.8



BAe System BAe ATP

BAe System BAe !46-100 / AVRO RJ 70

Bombardier CRJ-100, -200 / Challenger 800, 850

Bombardier Q300 / DHC 8-300 (Dash 8-300)
Convair 440-640

De Havilland Canada DHC-7 (Dash 7)
Embraer ERJ 135 / Legacy 600

Fokker F 27 Friendship MK-500 / -600
Fokker Fellowship F 28, MK-1000 / -3000
Fokker F50

Gulfstream Aerospace Gulfstream |l
Gulfstream Aerospace Gulfstream IV / IV SP
Gulfstream Aerospace Gulfstream 350 / 450
NAMC YS-11

Saab 2000

Xi"an AIC MA60

Kategoria lotniska 4

Antonov AN-140

Antonov AN-24V, Srs |l

ATR 42
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26.0

26.2

26.7

25.7

24.8

24.6

26.3

251

27.4

25.3

24.4

26.9

27.2

26.3

27.3

24.7

18<L<24

22.6

23.5

22.7

2.5

3.6

2.7

2.7

2.5

2.8

2.3

2.7

3.3

2.7

2.4

2.4

2.4

2.7

2.9

2.8

2.5

2.8

2.8



Dtugosc catkowita Maksymalna szerokos¢

Samolot
(m) kadtuba (m)
BAe System Jetstream 41 19.3 2.0
Bombardier 415 / Canadair CL-415 19.8 2.6
Bombardier Challenger 300 20.9 2.2
Bomabrdier Challenger 600 / Canadair CL 600/601 20.9 2.5
Bombardier Q200 / DHC 8-100, -200 (Dash 8) 22.3 2.7
Cessna Citation X (Model 750) 22.0 2.0
Cessna Sovereign (Model 680) 19.4 2.0
Dassault Aviation Falcon 2000 20.2 2.4
Dassault Aviation Falcon 50 18.5 1.9
Dassault Aviation Falcon 7X 234 2.4
Dassault Aviation Falcon 900 20.2 2.4
Dornier Fairchild 328 / 328 JET 21.3 2.2
Embraer EMB-120 Brasilia 20.0 2.3
Fokker and Fairchild Friendship F-27 23.6 2.7
Grumman Gulfstream | 19.4 1.9
Gulfstream Aerospace Gulfstream G200 19.0 2.3
Gulfstream Aerospace Gulfstream G250 20.3 2.3
Hawker Siddeley HS-748/AVRO 748 204 2.7
Raytheon Hawker 4000 21.2 2.2
Saab 340 19.7 2.3
Yakovlev Yak 40 20.4 2.3
Kategoria lotniska 3 12<L<18 w<3
BAe System Jetstream 31 14.4 2.0
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Beechcraft Super Jing Air (Series 200, 300)
Beechcraft 1900 D
Beechcraft 99 Airliner

Beechcraft King Air (Series 100)

Britten-Norman Trislander

Cessna 208B Grand Caravan / Super Cargomaster
Cessna Citation (za wyjatkiem Citation X i Sovereign)
Cessna Citationlet (525 Series)

Dassault Aviation Falcon 20

De Havilland DHC 3 (Otter)

De Havilland Canada DHC-6 (Twin Otter)

Dornier Do 228-200

Embraer EMB 110 P2 Bandeirante

Hawker 1000 (BAe 125 Series 1000)

Hawker 400 (Beechcraft 400)

Hawker 800 / 750 / 900 (BAe 125 Series 800)
Hawker HS125 Series 3

Let Kunovice Let L-410 Turbolet / L-420

Piaggio P.180 Avanti

Pilatus PC-12

Piper PA-42 Cheyenne
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13.3do 14.2

17.6

13.6

12.2

13.2do 17.9

15.0

12.7

12.3do 17.0

13do 16.3

17.2

12.8

15.8

16.6

15.1

16.4

14.8

15.6

14.5

14.4

14.4

14.4

13.2

15

15

1.4

1.5

1.6

1.2

1.6

2.0

1.6

1.9

1.6

1.6

15

1.7

1.9

1.7

1.9

1.8

21

2.0

1.6

13



Samolot

Short Brothers Short Skyvan SC.7, Srs 3

Kategoria lotniska 2

Aero Commander 500A

Beechcraft Duke B60

Beechcraft Baron G58

Beechcraft King Air 90

Britten Norman Islander BN2

Cessna 208A Caravan | / Caravan 675 / Cargomaster
Cessna 310, 320

De Havilland Canada DHC-2 (Beaver)

De Havilland Dove DH 104

Piper Navajo PA-31

Kategoria lotniska 1

Beechcraft Baron Model 55
Beechcraft Bonanza 35
Beechcraft Bonanza G36
Cessna 150

Cessna 172 Skyhawk
Cessna 182 Skylane

Cessna 206/ 206 H

Cessna 210H Centurion
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Dtugos¢ catkowita

(m)

12.2

9<L<12

10.7
10.3
9.1
10.8
10.9
11.5
9.7
9.2
11.9

9.9

0<L<9

8.8
7.7
8.4
7.0
8.3
8.9
8.6

8.6

Maksymalna szerokos¢
kadtuba (m)

2.0

1.3
1.3
11
14
1.2
1.6
1.3
1.3
1.6

1.3

11
11
11
11
11
11
11

11



Piper PA-18 150 Super cub
Piper PA-28 Cherokee
Piper PA-32 Cherokee Six

Robin DR 400
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6.9

7.2

8.4

7.0

11

11

11

11



Dodatek 3

PRADOWNICA PIANOWA UNI 86

Uwaga. — Rysunek prgdownicy pianowej UNI 86 zostat opracowany dla Miedzynarodowej Organizacji
Normalizacyjnej (1SO) do wiqczenia we wtasciwym czasie do normy ISO 7203.
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