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Wprowadzenie

Tematem artykutu jest problematyka bezpieczerstwa w terminalach lotniczych —
w tym przede wszystkim dziatart majacych na celu zapewnienie bezpieczenstwa an-
tyterrorystycznego — widziana z perspektywy architekta. Opracowana przez niego
dokumentacja architektoniczno-budowlana musi uwzglednia¢ wszystkie elementy
rozwigzan funkcjonalnych i technicznych terminalu niezbedne do jego prawidto-
wego dziatania. Oznacza to, ze zakres kompetencji projektanta nie moze ogranicza¢
sie tylko do architektury rozumianej jako ,estetyczne opakowanie”, zdolne pomie-
$ci¢ w swoim wnetrzu okreslong liczbe pomieszczen, urzadzen i uzytkownikéw. Nie
moze to byé réwniez wytacznie architektura wnetrz, zapewniajaca komfort i dobre
samopoczucie pasazerdow, ani tez architektura skupiona na rozwigzaniach formal-
nych zmierzajacych do osiggniecia efektu reprezentacyjnosci oraz czynigca zadosc
potrzebie prestizu inwestora i lokalnej spotecznosci. Projekt musi obejmowac cate
spektrum ztozonych zagadnien dotyczacych wymagan uzytkowych oraz wyposazenia
w urzadzenia i instalacje — zaréwno te standardowe w nowoczesnych budynkach, jak
i specjalne instalacje i systemy Scisle zwigzane z terminalami lotniczymi.

Uwagi metodologiczne

Niniejszy artykut powstat w oparciu o praktyczng wiedze autora nabytg w trakcie
obserwacji uczestniczgcej, analize konkretnych rozwigzan projektowych na lotni-
skach krajowych i zagranicznych (studia przypadkdéw) oraz literature przedmiotu.
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Czynny udziat w pracach zespotéw projektowych oraz nadzér autorski w czasie re-
alizacji terminali lotniczych i innych obiektéw lotniskowych na terenie Miedzyna-
rodowego Portu Lotniczego w Krakowie-Balicach oraz w Porcie Lotniczym w Rze-
szowie-Jasionce pozwolit autorowi zapoznaé sie ze specyfikg projektowania
terminali, w tym z zagadnieniami dotyczacymi zapewnienia bezpieczeristwa ope-
racyjnego i antyterrorystycznego.

Proces projektowy terminali lotniczych

Dokumentacja, ktéra prowadzi do wybudowania i oddania do uzytku terminalu lot-
niczego, jest ztozona i wielowarstwowa. Obejmuje: 1) okreslanie wstepnych para-
metréw programowych w oparciu o prognozy wzrostu przewozow pasazerskich,
rodzaj planowanego ruchu (docelowy, tranzytowy, turystyczny, biznesowy) i zakta-
dane typy samolotdw, jakie beda obstugiwane na lotnisku; 2) koncepcje budow-
lane, projekty okreslonych czesci terminalu zatwierdzane przez instytucje bran-
zowe; 3) konicowy projekt realizacyjny, bedacy bezposrednig instrukcjg dziatania
dla wykonawcéw. Przy czym pod okresleniem , projektant” nalezy rozumieé zespét
inzynieréw réznych specjalnosci, podobnie jak pod pojeciem ,wykonawca” kryje
sie zwykle duza liczba firm budowlanych. Inwestor zamawiajgcy projekt i budowe
terminalu to takze wieloosobowy zespét dziatajacy w ramach okreslonej struktury
organizacyjnej, szereg niezaleznych firm (przewoznicy, obstuga naziemna, han-
dlowcy) i stuzb (w Polsce jest to Stuzba Ochrony Lotniska, Straz Graniczna i Urzad
Celny) operujacych na kazdym lotnisku. W kilkustopniowym procesie projektowym
funkcje lidera po stronie projektantéow (Project Manager, PM) petni¢ moze archi-
tekt, ktéry koordynuje dziatania w zakresie réznych specjalnosci. Jest on jedno-
czednie swego rodzaju mediatorem, rownowazgcym mozliwosci wynikajace z do-
stepnych srodkéw techniczno-ekonomicznych z potrzebami artykutowanymi przez
przedstawicieli zleceniodawcy. W zaleznosci od przyjetego modelu organizacyj-
nego i kultury pracy, kierownikiem projektu moze byé réwniez osoba niezwigzana
z branzg budowlang, jednakze musi dysponowa¢ duzg wiedza i doswiadczeniem
praktycznym w tym zakresie.

W trwajgcym kilka lat, kosztownym i skomplikowanym procesie projektowo-
-realizacyjnym niezwykle wazne sg nie tylko fachowa wiedza i doswiadczenie, ale
takze systemowe, skoordynowane planowanie, organizacja, nadzér i kontrola oraz
komunikacja i przeptyw informacji. Muszg one stwarza¢ ramy dla wspoétpracy pod-
miotédw bioragcych udziat w przedsiewzieciu oraz mozliwosci porozumiewania sie,
w tym osiggania niezbednych kompromiséw, gdyz naturalng rzeczg jest $cieranie
sie do pewnego stopnia sprzecznych intereséw uczestnikdw catego procesu inwe-
stycyjnego. Kwestie bezpieczeristwa statkdéw powietrznych, zatég, pasazeréw i ba-
gazu maja zwykle deklarowany najwyzszy priorytet, jednakze realizowanie zatozen
w praktyce wymaga profesjonalnego zaangazowania catego zespotu. Kluczowe jest
realistyczne okreslenie zakresu, budzetu i harmonogramu zadania. Proby wptywania
na kazdy z tych elementéw z osobna, z pominieciem merytorycznej dyscypliny, pro-
wadzg zwykle do dezorganizacji i nieosiggniecia zamierzonych efektéw.
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Fot. 1. Port lotniczy Adolfo Sudrez Madrid-Barajas, terminal T4

Zrédto: archiwum autora.

Lotnictwo komercyjne

Lotnictwo nalezy do najbardziej umiedzynarodowionych dziedzin dziatalnosci go-
spodarczej. Jest objete zintegrowanym systemem przepiséw prawnych, zalecanych
dobrych praktyk, standardéw i zwyczajoéw. Podobnie zresztg jak zegluga morska, na
ktérej lotnictwo w swoich poczatkach sie wzorowato i od ktorej przejeto bagaz wie-
kowych doswiadczen. Nalezatoby wiec raczej mowié¢ o Swiatowej branzy lotniczej,
a nie o dokonaniach krajowych. Co prawda nadal istnieje pewna specyfika odrdznia-
jaca dany kraj lub kontynent, a niektdre linie lotnicze nazywa sie przewoznikami naro-
dowymi, jednakze rdznice na tle globalnej unifikacji coraz bardziej sie zacierajg. Stad
tez analizujgc architektoniczne aspekty bezpieczenstwa na polskich lotniskach, na-
lezy problematyke te widzie¢ w szerokim swiatowym kontekscie. O rozwdj lotnictwa
jako waznej dziedziny gospodarki, z uwzglednieniem aspektow bezpieczenstwa, eko-
nomii i standarddw obstugi, dbajg organizacje miedzynarodowe, takie jak IATA, ICAO,
ACI czy europejska EASA.

1 Najstarsza z nich jest organizacja skupiajgca przewoznikéw: Miedzynarodowe Zrzeszenie Przewozni-
kéw Lotniczych (International Air Transport Association, IATA), miedzynarodowa organizacja utwo-
rzona w 1945 r. w celu popierania bezpiecznego, regularnego i ekonomicznego transportu powietrz-
nego, rozwoju ustug transportu powietrznego i wspoétpracy miedzy towarzystwami lotniczymi. Z kolei
Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego (International Civil Aviation Organization, ICAQO)
to wyspecjalizowana organizacja ONZ, zatozona w 1947 r. na podstawie konwencji chicagowskiej
z 1944 r. o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym. Jej zadaniem jest rozwijanie techniki lotniczej
oraz zwiekszanie bezpieczenstwa lotéw, a takze dziatalno$¢ w celu zapewnienia sprawnego, regu-
larnego i ekonomicznego transportu lotniczego. Na rosngce znaczenie lotnictwa jako sektora go-
spodarki wskazuje powstanie w 1991 r. Miedzynarodowej Rady Portéw Lotniczych (Airports Council
International, ACl). Rada reprezentuje interesy zarzgdcow portéw lotniczych wobec rzaddw i orga-
nizacji miedzynarodowych. Rozwija standardy i zalecane praktyki dla lotnisk na catym swiecie, pro-
wadzi dziatalnos¢ informacyjng i szkoleniowa. Jej celem jest rozwijanie bezpiecznego, skutecznego
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Obecnie, po nieco ponad stu latach od pierwszego komercyjnego zastosowania
samolotu, codziennie drogg powietrzng podroézuje srednio ponad 10 min oséb?. Jed-
noczesnie zyjemy w coraz bardziej skomplikowanym swiecie, gdzie zagrozenie terro-
ryzmem jest faktem i nie moze by¢ bagatelizowane. Nie jest od niego wolna zadna
czes$é $wiata, a lotnictwo pozostaje szczegdlnie wrazliwym celem?. Patrzac na pro-
blem realistycznie, nie mozna zaktada¢, ze negatywne zjawiska zostang zlikwidowane
— nalezy raczej méwic o zarzadzaniu ryzykiem i jego minimalizowaniu w celu zapew-
nienia pasazerom, zatogom i tadunkom maksymalnego poziomu bezpieczenstwa®.

Po Il wojnie $wiatowej przez blisko pét wieku polskie lotnictwo cywilne znajdo-
wafo sie w stanie specyficznego zamrozenia: funkcjonujace poza systemem gospo-
darki rynkowej i niepoddawane presji przemian cywilizacyjnych, nie miato mozli-
wosci dostosowywania sie do wymagan wspotczesnosci. Pod wzgledem wielkosci
ruchu pasazerskiego, siatki potaczen, standardéw lotnisk i terminali, Polska znalazta
sie na peryferiach Europy. Podstawowg przyczyna byt niski poziom zamoznosci spote-
czenstwa oraz brak mozliwosci swobodnego przemieszczania sie poza granice kraju.
Przez cate dziesieciolecia polskie lotniska nie musiaty sie rozbudowywad i dostrajac¢
do boomu motoryzacyjnego lat 60., kiedy to gwattowny wzrost zapotrzebowania na
parkingi dla samochoddw osobowych zmienit myslenie o komunikacji w rejonie lot-
nisk, a wielopoziomowe ciggi piesze wyposazano w ruchome schody i chodniki oraz
windy. Krajowe lotnictwo nie przezyto tez skokowego wzrostu liczby przewozéw po
wprowadzeniu do powszechnej stuzby samolotéw pasazerskich z napedem odrzu-
towym, wreszcie — nie zderzyto sie z dramatycznymi skutkami terroryzmu i nie byto
zmuszone reagowac na nie w trybie nadzwyczajnym, tak jak miato to miejsce na lot-
niskach krajéw rozwinietych.

Znamienny jest fakt, ze po wojnie od podstaw zbudowano w Polsce zaledwie
jedno lotnisko cywilne (w Gdansku-Rebiechowie). Lotniska regionalne byty mate
i niedoinwestowane, a ruch na nich — niewielki. Do 1989 r. do obstugi ruchu pasa-
zerskiego w Krakowie wystarczat pawilon o powierzchni uzytkowej zaledwie 800 m?
(obecnie, w 2017 r. jest to terminal o fgcznej powierzchni 55 tys. m?, obstugujacy
prawie 5 mln pasazeréw rocznie). Stoteczne Okecie réwniez miato, jak na dwczesne

i przyjaznego dla srodowiska systemu transportu lotniczego. W 2002 r. UE powotata do zycia Euro-

pejska Agencje Bezpieczeristwa Lotniczego (European Aviation Safety Agency, EASA) z siedzibg w Ko-

lonii. Jej podstawowym celem jest ustanowienie i utrzymanie wysokiego, ujednoliconego poziomu

bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w Europie. Jak widac¢ z tego wyliczenia, bezpieczeristwo (rozu-

miane szeroko — zaréwno operacyjne, jak i antyterrorystyczne) jest jednym z gtéwnych celéw wszyst-

kich najwiekszych organizacji w branzy lotniczej.

Wedtug danych IATA w 2016 r. liczba pasazerdéw przewiezionych w ruchu regularnym wyniosta

3,7 mld, Miedzynarodowy ruch pasazerski w 2016 roku, Urzad Lotnictwa Cywilnego, http://www.

ulc.gov.pl/pl/publikacje/wiadomosci/4132-miedzynarodowy-ruch-pasazerski-w-2016-roku [dostep:

29.04.2017].

3 Zob. ). Laskowski, Terroryzm lotniczy — charakterystyka zjawiska, ,Studia Humanistyczno-Spoteczne”
2013, nr7,s. 133-163.

¢ Swiadcza o tym zdarzenia takie jak stracenie na pétwyspie Synaj samolotu Metrojet (pazdziernik
2015) czy ataki na lotnisku w Zaventem i na stacji metra w Brukseli, w ktérych zginety 32 osoby, a po-
nad trzysta odniosto obrazenia (marzec 2016). Rok po tych zamachach Belgowie nadal obawiajg sie
kolejnych aktéw terroru i unikajg ruchliwych przestrzeni publicznych, Rocznica zamachu w Bruk-
seli. Belgowie bojq sie kolejnych atakdw, 22.03.2017, Do Rzeczy, https://dorzeczy.pl/24887/Rocznica-
zamachu-w-Brukseli-Belgowie-boja-sie-kolejnych-atakow.html [dostep: 02.04.2017].
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Swiatowe standardy, charakter prowincjonalny®. Zmiana ustroju spoteczno-gospo-
darczego w roku 1989 i w konsekwencji przystgpienie Polski do struktur Unii Europej-
skiej i uktadu z Schengen, liberalizacja lotnictwa w ramach polityki ,,otwartego nieba”
oraz wejscie na polski rynek zagranicznych przewoznikéw diametralnie zmienity sy-
tuacje. Wraz ze skokowym wzrostem ruchu pasazerskiego pojawity sie wszystkie pro-
blemy zwigzane z respektowaniem zasad bezpieczeristwa na lotniskach.

Fazy rozwoju modelu funkcjonalnego terminali

Z architektonicznego punktu widzenia mozna wyrdznic trzy zasadnicze etapy w hi-
storii podejécia do zagadnien zabezpieczen antyterrorystycznych w planowaniu ter-
minali i infrastruktury lotniskowej®.

Pierwszy okres, trwajacy w zasadzie od poczatku lotnictwa komercyjnego do
konca lat 60. XX w., charakteryzowat sie niskim poziomem zagrozenia i powstrzymy-
waniem sie przed stwarzaniem pasazerom dodatkowych utrudnien zwigzanych z od-
prawa — poza konieczng kontrolg biletowo-paszportows i celng. Podstawowym za-
daniem, na ktérym w tamtym czasie koncentrowali sie architekci, byto poczatkowo
dostosowanie terminali do jednoczesnej odprawy kilku samolotéw, a nastepnie, juz
na kolejnym etapie rozwoju — maksymalne uproszczenie i skrécenie drogi pasazera
Z auta pozostawionego na lotniskowym parkingu do samolotu (i z powrotem). Taki
schemat, nazywany w literaturze modelem hiperfunkcjonalnym, stworzony i rozwi-
jany w Stanach Zjednoczonych, ktdre byty wéwczas niekwestionowanym potentatem
w branzy lotniczej, nasladowano na catym swiecie. Opierat sie on na dominujgcej roli
indywidualnej komunikacji samochodowej pomiedzy celem podrézy a lotniskiem.
Koncepcje architektoniczno-urbanistyczne skupione na przepustowosci terminali
traktowanych jako wezty komunikacji lotniczo-samochodowej zmierzaty do usuwania
wszystkich przeszkdéd na drodze do osiggania maksymalnej efektywnosci na trasie
parking—terminal-samolot.

Zmiana jako$ciowa miata miejsce z koricem lat 60. i w latach 70., kiedy to nastg-
pita eskalacja porwan samolotéw, zamachéw bombowych i atakéw na pasazeréw
przebywajacych na lotniskach. Wydarzenia te zmusity zarzadzajacych portami i pro-
jektantéw do funkcjonalnych modyfikacji. Wprowadzono specjalne scentralizowane
strefy kontroli z urzadzeniami skanujgcymi, zatrudniono dodatkowych pracownikéw
oraz wdrozono nowe procedury. Spowodowato to zwiekszone zapotrzebowanie

®  Przeszkody w rozwoju lotnictwa komunikacyjnego w Polsce przed 1989 r. miaty charakter strukturalny.
Sam budynek warszawskiego terminalu, ktéry stuzyt pasazerom w latach 1969-1992, miatinteresujaca
bryte zaplanowang wedtug nowoczesnej zasady ,wielkiej szopy” (big shed). Zaprojektowana przez
Krystyne i Jana Dobrowolskich jednoprzestrzenna hala zostata przykryta jednorodng strukturg
dachu. W koncepcji tej duzg wage przywigzywano do rozwigzan funkcjonalnych. Formalnie terminal
prezentowat typ architektury opartej na prymacie struktury konstrukcyjno-przestrzennej, zob.
M. Czarnecki, Miedzynarodowy Dworzec Lotniczy Warszawa-Okecie — o pierwszym w kraju tak
okazatym porcie lotniczym, ,,Architektura Murator” 2012, nr 9, s. 28-30.

Szerzej na temat historii terminalu jako typu architektonicznego i typologii wspoétczesnych terminali
zob. Building for air travel: architecture and design for commercial aviation, red. J. Zukowsky, Mu-
nich—New York 1996.
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na przestrzend w i tak juz przecigzonych terminalach (ktére w tym czasie zaczety tez
coraz bardziej wypetniac sie powierzchniami komercyjnymi). Skomplikowato to takze
uktady funkcjonalne rosnacych komplekséw lotniskowych, wydtuzyto trasy dojs¢
i ciggi obstugi oraz generalnie spowolnito przeptyw pasazerdéw.

Poczatkiem trzeciego, trwajacego do dzisiaj etapu byta seria atakéw terrory-
stycznych dokonanych za pomoca uprowadzonych samolotéw 11 wrze$nia 2001 r.
w Stanach Zjednoczonych. Dziatania podjete po tych bezprecedensowych aktach
agresji okresla sie mianem ,wojny z terroryzmem”. W jej ramach nie tylko w Ame-
ryce, ale praktycznie na catym Swiecie pojawity sie bardziej restrykcyjne przepisy
bezpieczenstwa. Wprowadzono nowe i zaostrzono dotychczasowe procedury kon-
troli oséb i bagazu na lotniskach. Mozna nawet powiedzieé, ze po zamachach z 11
wrzesnia generalnie zmienita sie filozofia przeciwdziatania terroryzmowi. Strefy
kontroli rozrosty sie (za sprawg nowych, wiekszych urzgdzen) i ulegty jeszcze wiek-
szej koncentracji. Staty sie tez zdecydowanie najwazniejszg granica dzielaca prze-
strzer terminali na dwie wyrazne czesci: ogdlng i dostepng wytgcznie dla oséb,
ktére przeszty procedure kontroli.

Aspekty kulturowe wspotczesnych lotnisk

Wezty komunikacji intermodalnej — w tym lotniska — nalezg do najbardziej dyna-
micznie rozwijajacych sie przestrzeni publicznych we wspdtczesnym $wiecie. Za-
pewnienie ludziom bezpieczerdstwa w tych obszarach, a jednoczesnie zachowanie
standarddéw obstugi, bez zaktécania pracy systemdéw oraz — co bardzo wazne — bez
odbierania uzytkownikom poczucia swobody, jest trudnym zadaniem, przed ktérym
juz dzisiaj stojg zespoty instytucji zarzadzajacych, planistéw, inzynieréw réznych spe-
cjalnosci i architektow.

Lotniska to symbol wolnosci — prawa jednostki do nieskrepowanego przemiesz-
czania sie. Powszechnie uwaza sie, ze rozwdj gospodarczy oparty jest na wolnym
przeptywie ludzi, towardéw i ustug, miedzykulturowych transferach, wymianie idei,
poznawaniu nowych miejsc i dziedzictwa spoteczeristw na catym swiecie. W tym wy-
miarze lotnictwo ma powazny udziat w procesach globalizacyjnych. Trudno jednak
znalez¢ obiekty uzytecznosci publicznej, w ktérych kontrast pomiedzy dgzeniem do
stworzenia poczucia panowania nad wszystkimi aspektami dobrej przestrzeni — kom-
fortu, spokoju i porzadku —a srodkami podejmowanymi w celu ich osiggniecia bytyby
réwnie silny i widoczny.

Tempo wzrostu ruchu pasazerskiego nie stabnie mimo chwilowych zahamowan
wynikajacych z kryzysédw gospodarczych, naturalnych kataklizméw czy wydarzen nad-
zwyczajnych i utrzymuje sie w dtuzszych okresach na statym poziomie. Oznacza to, ze
wraz z postepujgcym rozziewem pomiedzy rozwojem technicznych srodkéw unifiku-
jacych procesy gospodarcze na swiecie i spotecznym oporem przed mechanizmami
globalizacyjnymi, nalezy spodziewac sie wzrastajgcego zagrozenia terroryzmem
w lotnictwie.Najwiekszymi zasobami materialnymi, potencjatem naukowo-tech-
nicznym i informacyjnym w dziedzinie zapewnienia bezpieczeristwa w lotnictwie dys-
ponujg rzady i agencje panstwowe. Jednym z panstw, ktére od dawna ktadzie duzy
nacisk na bezpieczenstwo i wypracowato witasne, bardzo skuteczne metody dziatania
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w tym zakresie, jest Izrael’. Po 11 wrzesnia jego polityka ochrony swoich obywateli
przed terroryzmem stafa sie modelem, ktory zaczety nasladowac réwniez inne pani-
stwa. Metody Izraela zasadniczo wyrdzniato rozszerzenie pola zainteresowania stuzb,
ktérych zadaniem byto nie tylko zapobieganie przemycaniu na poktad broni i mate-
riatéw wybuchowych, ale takze wytropienie i uniemozliwienie wejscia do samolotu
wszystkim tym, ktérzy byliby zdolni do popetnienia aktéw przemocy. Wazna stafa sie
juz nie tylko zawartos$¢ bagazu i przedmiotéw osobistych pasazera (chociaz w tym
wzgledzie kontrole staty sie nieporownywalnie bardziej szczegétowe), ale takze profil
pasazera. Przedmiotem zainteresowania stuzb staty sie wiec wszystkie dostepne dane
personalne. System bezpieczenstwa dziatajacy na lotnisku Ben Guriona w Tel Awiwie
jest scisle powigzany z takim wtasnie spersonalizowanym kryterium, gdzie pierwszym
sitem jest selekcja obywateli pod katem etnicznym. Nie wszedzie tego rodzaju poli-
tyka moze liczy¢ na akceptacje, ale wydaje sie, ze zdobywa ona coraz silniejsze spo-
teczne przyzwolenie w wielu krajaché.

Architektoniczno-budowlane elementy systemu
bezpieczenstwa

Port lotniczy okresla sie jako ztozony system antropotechniczny, sktadajgcy sie z wielu
powigzanych ze soba podsystemow, w ktérym duzg role odgrywa czynnik ludzki®. De-
finicje te mozna uzupetni¢ o stwierdzenie, ze wazng funkcje petnig w nim budynki
i budowle inzynierskie wyposazone w instalacje umozliwiajgce realizowanie funkcji
ochrony bezpieczeristwa, a takze szereg barier budowlanych wraz z urzadzeniami
elektromechanicznymi sterowanymi przez systemy teletechniczne. Przy obecnym
rozwoju techniki i nasyceniu budynkéw urzgdzeniami technicznymi nie mozna juz

Panoptykon juz nam nie wystarcza — wywiad z Davidem Lyonem, 17.01.2012, Fundacja Panopty-
kon, https://panoptykon.org/wiadomosc/panoptykon-juz-nam-nie-wystarcza-wywiad-z-davidem-
lyonem [dostep: 05.02.2017]. David Lyon (ur. 1948) — szkocki socjolog, profesor Queen’s University,
cztonek Royal Society of Canada. Jeden z gtéwnych teoretykdw ,,spoteczenstwa nadzorowanego”
(surveillance studies) —w swoich badaniach ktadzie szczegdlny nacisk na jego powigzania z rozwojem
technologii gromadzenia i przetwarzania informacji. Autor takich ksiazek jak Surveillance society: mo-
nitoring everyday life, Buckingham—Philadelphia 2001; Surveillance after September 11, Cambridge
2003; Identifying citizens: ID cards as surveillance, Cambridge 2009.

Sprzyjaja temu nasilajgce sie w ostatnich latach fale migracyjne z Bliskiego Wschodu, Afryki Pétnoc-
nej i Wschodniej. Docieraja one réznymi srodkami, w tym drogg lotnicza, gtéwnie do Europy i USA.
Prezydent Donald Trump w styczniu 2017 r. wydat dekret zawieszajacy imigracje z siedmiu krajow
muzutmaniskich, ktére w opinii USA majg problem z terroryzmem. Pomimo sporéw prawnych w kwe-
stii legalnosci wprowadzanych przepisow, prezydent Trump uwaza, ze ograniczenia w podrézowaniu
do USA s3 konieczne, bo chroni¢ kraj przed atakami islamistéw. Zakazy wywotaty protesty organizo-
wane na wielu amerykanskich lotniskach, co stato sie dla nich swoistym testem na petnienie funk-
cji przestrzeni publicznych zdolnych pomiesci¢ masowe demonstracje, a tym samym zmierzy¢ sie
z nowym, nieznanym dotad niebezpieczeristwem. Zob. A. Stabisz, Donald Trump zamierza wydac
nowy dekret o imigracji, 21.02.2017, http://www.rp.pl/Prezydent--USA/302209882-Donald-Trump-
zamierza-wydac-nowy-dekret-o-imigracji.html#ap-1 [dostep: 01.04.2017].

Zob. J. Skorupski, P. Uchronski, Model do oceny stanu systemu zabezpieczer portu lotniczego, ,Ze-
szyty Naukowe Politechniki Slaskiej. Transport” 2014, z. 83, s. 251-260.
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wtasciwie méwic o biernych elementach ochrony. Liczba czynnych elementéw mo-
nitoringu i detekcji w przegrodach budowlanych wewnetrznych i zewnetrznych
sprawia, ze mamy w zasadzie do czynienia ze wspofpracujgcymi zintegrowanymi
uktadami mieszanymi.

Podstawowe techniczne elementy czynnego systemu odpowiedzialnego za za-
pewnienie bezpieczeiAstwa antyterrorystycznego na poktadach statkdw powietrz-
nych i w samych terminalach znajduja sie w strefach przeznaczonych do prowadzenia
procedur kontrolnych. S3 to przede wszystkim:

e system transportu i kontroli bagazu rejestrowanego (Baggage Handling System,

BHS),

o strefa kontroli bezpieczenstwa oséb i bagazu kabinowego.

Duze znaczenie jako elementy uzupetniajgce (uszczelniajgce system) maja takze
kontrole na wszystkich pozostatych etapach tzw. $ciezki pasazera: w punktach od-
prawy biletowo-bagazowej i paszportowej oraz na bramkach, gdzie odbywa sie
ostatni etap odprawy przed poktadowaniem.

Lotnisko i terminal dzielg sie na dwie zasadnicze czesci: ogélnodostepng strefe
landside i Scisle chroniong strefe airside. Waznym elementem w systemie zabezpie-
czen lotniska jest ogrodzenie, bedgce potgczeniem bariery inzynieryjnej z technolo-
giami monitorujacymi (kamery, w tym pracujace w pasmie podczerwieni, radary oraz
bariery mikrofalowe). Specyficznym problemem architektonicznym sg bezwzglednie
wymagane, wiericzace ptot i zwracajgce uwage zwoje drutu ostrzowego nazywanego
koncerting. Jego pierwowzorem jest drut kolczasty, dziwietnastowieczny wynalazek,
ktéry z czasem stat sie wrecz symbolem opresji. Formy drutu s3 nad wyraz ekspre-
syjne i z pewnoscig majg dziatanie prewencyjne, odstraszajgce. Sg bariera fizyczna
i mentalng zarazem. Tam, gdzie wyznaczajg granice rozlegtego obszaru, na ktérym
odbywaja sie operacje startow i lgdowan oraz naziemne manewry statkéw powietrz-
nych (przemieszczanie sie po drogach kotowania i ptycie postojowej), ogrodzenia tak
bardzo nie raza. Budzg raczej respekt i uzasadnione skojarzenia z zasiekami wokot
zamknietych stref zmilitaryzowanych. Jednakze w miejscach, gdzie zblizajg sie do
obiektéw kubaturowych, powstaje nieunikniony dysonans, zderzenie o charakterze
niemal symbolicznym. Szczegdlnie trudne do rozwigzania sg miejsca, gdzie koncer-
tina styka sie ze $cianami budynkdéw, zwtaszcza z jego delikatnymi przeszklonymi fa-
sadami i innymi elementami wykoriczenia zewnetrznego.

Podziat na strefy wewnatrz terminalu jest juz realizowany bardziej akceptowal-
nymi Srodkami. Separowanie przestrzeni ogélnodostepnych i pomieszczen w strefie
zastrzezonej odbywa sie za pomoca przegréd budowlanych uzbrojonych w elektro-
niczny system kontroli dostepu.

Coraz bardziej rygorystyczne przepisy w zakresie ochrony pozarowej bywaja
sprzeczne z wymaganiami bezpieczeristwa w zakresie dostepnosci poszczegdlnych
stref terminalu. Do typowych problemoéw nalezy pogodzenie koniecznos$ci zapew-
nienia drég ewakuacyjnych na wypadek pozaru oraz wymagan stuzb bezpieczen-
stwa co do szczelnosci stref zastrzezonych. Systemy kontroli dostepu, rozbudowane
sieci czujnikow, kamer i sygnalizacji alarmowych sg programowane w taki sposdb,
aby na co dzien chroni¢ drzwi, okna, windy itp. przed nieuprawnionym uzyciem,
natomiast w sytuacjach zagrozenia umozliwi¢ wszystkim uzytkownikom szybkie
opuszczenie budynku.
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W czesci ogdlnodostepnej moze przebywac kazdy pasazer, osoba towarzyszaca,
kazdy pracownik portu lub osoba odwiedzajaca lotnisko z innych powoddéw. Do czesci
zastrzezonej mogg przejs¢ wytgcznie pasazerowie z waznymi dokumentami podrozy
i po kontroli bezpieczenstwa, a takze upowazniony personel. Elementem w jaki$
sposdb fagodzgcym efekt ograniczonego dostepu do strefy operacyjnej moze byé
taras widokowy, z ktérego kazdy moze obserwowac ruch samolotéw na lotnisku —
chociaz i tutaj specjalne szyby i odpowiednio geste siatki majg zapobiegaé niepoza-
danym zachowaniom.

System transportu i kontroli bagazu rejestrowanego
BHS-EDS

System transportu i kontroli bagazu rejestrowanego?® jest czesto nazywany przez
projektantéw i personel lotniskowy ,sercem terminalu”. Odgrywa on kluczowg role
W zapewnieniu przepustowosci, ptynnosci ruchu i satysfakcji pasazeréow. Z uwagi
na umieszczone w systemie punkty detekcji materiatéw wybuchowych (Explosive
Detection System, EDS) jest réwniez jednym z podstawowych elementéw zapew-
niajgcych bezpieczenstwo. Stad tez nalezatoby raczej méwié o zintegrowanym sys-
temie BHS-EDS.

Dla pasazera, poza punktami wejscia-wyjscia, a wiec taSmami wazacymi przy
stanowiskach odprawy biletowo-bagazowej i karuzelami w halach przylotowych —
system pozostaje praktycznie niewidoczny. Sprawnos¢ BHS wptywa na poziom ob-
stugi na kazdym lotnisku, jednak jego znaczenie rosnie proporcjonalnie do wielkosci
portu, by w duzych miedzykontynentalnych hubach przesiadkowych osiggngé role
czynnika decydujgcego o sprawnej obstudze ruchu. Podobnie ksztattujg sie relacje
naktaddéw inwestycyjnych i eksploatacyjnych oraz zapotrzebowanie na powierzchnie
systemu: koszt BHS moze stanowi¢ znaczacy czes$¢ wartosci budowy catego termi-
nalu, a sam system zajmuje odpowiednio duzg powierzchnie uzytkowg budynku®.

Podstawowe zadanie BHS polega na przenoszeniu bagazu na nastepujacych
odcinkach:

e od stanowisk odprawy biletowo-bagazowej do wtasciwego samolotu (odloty),
e zsamolotu do strefy odbioru bagazu (przyloty),

e zsamolotu do samolotu (transfer na lotniskach przesiadkowych),

e zterminalu do terminalu (w duzych hubach)®.

10 Bagaz rejestrowany, oddawany na stanowisku check-in i po przylocie odbierany z karuzeli, to bagaz

wiekszy od podrecznego (kabinowego), ktory pasazer moze samodzielnie wnies¢ na poktad do prze-
dziatu pasazerskiego i umiesci¢ w schowkach lub pod fotelem.

Wedtug upublicznionych informacji koszt BHS w nowym terminalu w Miedzynarodowym Porcie Lot-
niczym im. Jana Pawta Il w Krakowie-Balicach wyniést prawie 56 min zt, czyli stanowit okoto jedna sz6-
stg wartosci modernizacji terminalu, okreslonej w ofercie wykonawcy na prawie 370 min zt (kwoty
brutto, informacje z archiwum autora).

Na lotnisku Heathrow w Londynie linia transferu bagazu pomiedzy terminalami T3 i T5 to podziemny
tunel, w ktérym samobiezne, automatycznie sterowane wozki przenosza bagaze z predkoscia ponad
40 km/h na dystansie 1,2 km, ,Passenger Terminal World”, czerwiec 2014, s. 62.
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Miarg sprawnosci systemu jest dostarczanie bagazu w okreslone miejsce w ter-
minalu na czas, szczegdlnie w lotach faczonych: nie wolniej niz przemieszczajacy sie
pasazer — ale tez nie szybciej, gdyz powstaje wtedy niebezpieczenstwo odprawienia
bagazu bez pasazera. W matych i srednich portach, gdzie dystans pomiedzy strefg
odpraw a bramkami jest stosunkowo krotki, zapewnienie odpowiedniej predkosci
przenoszenia bagazu nie nastrecza wiekszych trudnosci. W duzych hubach, gdzie pa-
sazerowie przemieszczajg sie do odlegtych satelitéw czy dtugich pirséw za pomoca
wewnetrznych systemdéw komunikacji oraz gdzie wystepuje duza ilo$¢ bagazu i wiele
lotéw tgczonych, rozbudowane uktady BHS generujg powazne problemy techniczno-
-organizacyjne. Dodatkowo sytuacje moze skomplikowaé dostarczanie bagazu przez
terminale miejskie lub tez nadawanie go przez podréznych ze znacznym wyprzedze-
niem — powoduje to konieczno$¢ budowy zautomatyzowanych magazynéw do jego
czasowego przechowywania. Wielko$¢ i ztozonosé systemdw transportu bagazu jest
bardzo zréznicowana: od prostych jednoptaszczyznowych uktadéw tasmociggdw, ro-
lotokow i karuzel, obstugiwanych czesciowo recznie na matych lotniskach, do wielo-
kilometrowych, wielopietrowych i w petni zautomatyzowanych systemoéw wyposazo-
nych w skanery etykiet identyfikacyjnych, kodowane samobiezne wézki przenoszace
bagaz (Destination-Coded Vehicles, DCVs) i automatyczne sortowniki. Po segregacji
bagaz trafia na wozki transportowe i jest przewozony na ptyte, gdzie odbywa sie jego
zatadunek na samolot. W czesci przylotowej bagaz za pomoca tasmociggdw jest kie-
rowany na karuzele do hali odbioru bagazu. Bagaz ponadgabarytowy (np. narty, ka-
jaki, rowery) jest obstugiwany na wydzielonych stanowiskach.

Na trasie BHS nastepuje sprawdzenie kazdej sztuki bagazu, szczegdlnie pod katem
pirotechnicznym?®. Zunifikowane miedzynarodowe standardy przewidujg kontrole na
pieciu poziomach:

1) kontrola automatyczna wykonywana przez urzadzenia skanujace,

2) analiza przez operatora obrazu wykonanego na poziomie 1,

3) szczegdtowa analiza przez operatora obrazu bagazu budzacego watpliwosci na
wydzielonym stanowisku,

4) manualna kontrola bagazu w obecnosci pasazera,

5) wrazie niezgtoszenia sie wtasciciela nastepuje uznanie bagazu za zagrozenie, a na-
stepnie jego usuniecie w beczce pirotechnicznej poza teren terminalu i unieszko-
dliwienie.

Na podstawie powyzszego opisu rysuje sie obraz rozbudowanego systemu po-
dobnego do linii technologicznej zaktadu przemystowego. Zaspokojenie zapotrzebo-
wania na powierzchnie uzytkowa, uzbrojenie jej w instalacje budynkowe tak, aby nie
kolidowaty z konstrukcjami wsporczymi i zawiesiami tasmociggow, rolotokéw, sor-
teréw, zsuwni, ze stanowiskami maszyn skanujgcych itp. jest dla projektanta bardzo

¥ Urzadzenia skanujgce dostarczajg rowniez cennych informacji na temat zawartosci bagazu, ktére
sg wykorzystywane przez stuzby celne. Wspdtpraca stuzb, jej zakres i metody sg przedmiotem we-
whnetrznych uzgodnien operacyjnych.

1 Natemat szczegdtowych zasad dziatania i procedur kontroli zintegrowanych systeméw BHS i EDS zob.

R. Burdzik, M. Szymoniczyk, System bezpieczeristwa EDS w transporcie bagazu na lotniskach cywil-

nych, ,Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej. Transport” 2012, z. 74, s. 11-16; Hold Baggage Scre-

ening Systems, Copybook, https://www.copybook.com/companies/geo-robson/articles/hold-bag-

gage-screening-systems [dostep: 15.02.2017].
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wymagajgcym zadaniem. Systemy BHS-EDS muszg ponadto by¢ zsynchronizo-
wane z wewnetrznym uktadem komunikacyjnym pojazdéw ptytowych operujacych
w strefie zastrzezonej. Wybor lokalizacji podstawowych powierzchni dla BHS-EDS
i sposob ich skonfigurowania z ptytg postojowg samolotdw, strefg check-in i halg od-
bioru bagazu nalezg do strategicznych decyzji rozstrzygajgcych o funkcjonalnosci kaz-
dego terminalu.

Strefa kontroli bezpieczenstwa osdb i bagazu kabinowego

Jak wspomniano, ta specjalna strefa funkcjonalna terminalu pojawita sie i powiek-
szyta do znacznych rozmiaréw wraz ze wzrostem zagrozenia terrorystycznego. Ge-
neralnie skfada sie z urzadzen stuzacych do kontroli oséb, bagazu kabinowego
i rzeczy osobistych®. Zestaw urzgdzen skanujgcych przedmioty, bramki prze$wietla-
jace osoby, wykrywacze sladowych ilosci materiatéw wybuchowych, metali i mate-
riatéw radioaktywnych — wraz z taSmociggami oraz personelem tworzg przestrzen
budujgca specyficzny nastrdj lotniska. O ile fotografowanie wnetrza budynku w wiek-
szosci portdw nie jest zakazane, o tyle w strefie security konsekwentnie, w zasadzie
na wszystkich lotniskach, obowigzuje zakaz wykonywania zdjec'.

Strefa kontroli bezpieczenstwa wymaga odpowiedniej powierzchni uzytkowej,
wtasciwie skonfigurowanej z powierzchniami oczekiwania i kolejkowania w czesci
ogolnej przed oraz w czesci tuz za strefg kontroli, gdzie zwykle zaczyna sie po-
wierzchnia komercyjna. Mozna zaryzykowac twierdzenie, ze czas niezbedny dla
przeprowadzenia kontroli bezpieczenstwa i fizyczne odlegtosci pomiedzy czesciami
lotniska (na duzych lotniskach przesiadkowych dochodzi do tego czas na kolejng kon-
trole w strefach transferowych) stajg sie parametrami krytycznymi z punktu widzenia
czasu obstugi pasazera. Cyfryzacja, a nawet petna automatyzacja procesu odprawy
biletowo-bagazowej (samodzielna internetowa odprawa i wydruk biletéw oraz kart
poktadowych, samoobstugowe urzgdzenia drop-off do zdawania bagazu rejestro-
wanego, ogdlnie malejgca ilos¢ bagazu rejestrowanego) powodujg, ze kontrola bez-
pieczenstwa jawi sie jako najbardziej czasochtonny i stresogenny etap na drodze
pasazera do samolotu. Zarzgdzajacy portami zdajg sobie sprawe ze znacznego spo-
walniania potoku pasazeréw zdazajgcych ze strefy check-in w hali odpraw w kierunku
poczekalni odlotowych i stanowisk ostatecznej odprawy przed poktadowaniem. We-
dtug badan IATA akceptowany czas oczekiwania w kolejce do kontroli systematycznie

> Kontrola bezpieczenstwa moze odbywacé sie w systemie scentralizowanym lub rozproszonym:
w punktach kontroli przed wejsciem do poczekalni odlotowej lub w punktach przed bramkami odlo-
towymi. Zasadniczo, ze wzgledéw funkcjonalnych i operacyjnych, juz na matych lotniskach dazy sie
do budowy jednej gtéwnej strefy kontroli. Niezalezne stanowiska kontroli znajduja sie w przejsciach
dla zatég, VIP-6w, pracownikéw obstugi, na ciggach dostaw towaréw do stref komercyjnych i w in-
nych miejscach, gdzie nastepuje przekroczenie granicy strefy zastrzezonej.

Fotografowanie moze by¢ uznane za element dziatan rozpoznawczych przed planowanym atakiem.
Wydaje sie, ze gwattowny rozwdj i wszechobecnosé technik rejestracji obrazu wymusity liberalizacje
podejscia stuzb do fotoamatoréw. Z kolei funkcje, w ktére wyposazony jest kazdy popularny aparat
fotograficzny, pozwalajg domyslaé sie mozliwosci technicznych wspdtczesnych profesjonalnych srod-
kéw nadzoru monitoringu wizyjnego, za pomoca ktérego mozna kontrolowac nietypowe zachowania
oséb.
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ulega skréceniu. W 2012 r. 27% pasazeréw byto w stanie zaakceptowac tylko czas
oczekiwania krétszy niz 5 min — w roku 2015 liczba tak wymagajgcych pasazeréw
zwiekszyta sie do 45%. Zdawac by sie mogto rozsgdny czas niezbedny na kontrole
jednej osoby, mieszczacy sie w granicach 10—20 min, w 2012 r. akceptowato 21%, na-
tomiast w 2015 r. —juz tylko 7%*".

Aspekty architektoniczne

Architektura odzwierciedlajgca ducha cywilizacji pdznego kapitalizmu charakteryzuje
sie dgzeniem do kreowania maksymalnie otwartych i jasnych przestrzeni, znoszacych
niejako wszelkiego rodzaju bariery i ograniczenia. Budynki spoteczenstwa konsump-
cyjnego starajg sie nie eksponowac fizycznych granic, punktow kontroli i przeszkod
W przemieszczaniu sie. Sciste rozgraniczenie pomiedzy strefami i sama linia kontroli
bezpieczenstwa zdecydowanie utrudniajg realizowanie w terminalach idei transpa-
rentnosci i ciggtosci przestrzeni, tak silnie akcentowanej i rozwijanej we wspétczesnej
architekturze. Nieosiggalnym ideatem terminalu pozostaje jednoprzestrzenna hala,
w ktorej uktad funkcjonalny i droga pasazera do samolotu bytaby czytelna, rozpo-
znawana wzrokowo i intuicyjnie bez pomocy skomplikowanego systemu informacji
wizualnej, od wejscia do budynku az po bramke odprawy poktadowej przy rekawie.
Samolot widoczny za szybg, stojgcy na stanowisku kontaktowym pojawia sie przed
podréznym z reguty na samym koncu Sciezki pasazera — dopiero po pokonaniu stref
security i czesci komercyjnej®®.

Zapewnienie bezpieczenstwa w transporcie lotniczym wymaga konkretnych roz-
wigzan funkcjonalno-przestrzennych w obiektach kubaturowych i ma praktyczny
wptyw na projekty terminali. Pomimo wskazanych utrudnien, nie oznacza to jednak
na szczescie koniecznosci rezygnacji ze wszystkich wartosci architektonicznych lub ze
szczegdlnego rodzaju reprezentacyjnosci, jakiej powszechnie oczekuje sie na lotni-
skach. Pomimo zagrozen nadal sg one traktowane jako prestizowe wizytéwki miast
i regiondw, albo jak ikoniczne bramy lub okna na $wiat. Chociaz lotniska wszedzie na
Swiecie sg zaliczane do infrastruktury krytycznej, jak dotad nie wida¢ tendencji do ich
przesadnego fortyfikowania. Co pewien czas powraca problem wzmocnienia ochrony
ogodlnodostepnej czesci terminalu, co w praktyce oznaczatoby wprowadzenie dodat-
kowej zewnetrznej linii prewencyjnej kontroli zapobiegajgcej wtargnieciu terrorysty
w rejon budynku. Tego typu dziatania pociggnetyby za sobg na tyle powazne zmiany
w uktadzie funkcjonalnym catych lotnisk (stref dojazdowych), ze na razie s3 wprowa-
dzane wytgcznie w sytuacjach nadzwyczajnego zagrozenia i tylko okresowo. Na po-
rzadku dziennym sg natomiast ograniczenia ruchu pojazdow na przedpolu terminali
i kontrolowane kanalizowanie przemieszczania sie pojazdéw za pomocg masywnych
separatorow.

7 Security processes: effective, efficient, ,|ATA ,Annual Review” 2016, s. 22, http://www.iata.org/
about/Documents/iata-annual-review-2016.pdf [dostep: 15.02.2017].

Norman Foster, autor przetomowego terminalu na lotnisku Stansted, dazyt w swoim projekcie do
uzyskania wrazenia maksymalnej przezroczystosci budynku. Jak stwierdzit, po latach kiedy widok
na ptyte postojowa byt systematycznie przestaniany coraz wieksza liczbg pomieszczen, nalezato na
nowo z samolotu uczyni¢ ,bohatera terminalu”, Stansted Airport, Foster and Partners, http://www.
fosterandpartners.com/projects/stansted-airport/ [dostep: 09.04.2017].
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Dla zapewnienia bezpieczeristwa nie rezygnuje sie tez z widocznych, spektakular-
nych form ochrony w postaci umundurowanych funkcjonariuszy uzbrojonych w bron
dtugag czy nawet transporteréw opancerzonych rozlokowanych na skrzyzowaniach
w rejonie portéw lotniczych. Z rozwigzan tych korzysta sie jednak wyjgtkowo — wraz
z poszukiwaniem coraz skuteczniejszych metod nadzoru i kontroli ktadzie sie bowiem
wiekszy nacisk na ich efektywnos¢ przy jednoczesnej dyskrecji. Nie zaktdcajg wow-
czas przeptywu pasazerow i nie wzbudzajg niepokoju. Przekonanie o petnej kontroli
nad bezpieczerstwem i dobre samopoczucie pasazera-konsumenta jest stanem po-
zadanym nie tylko przez linie lotnicze, ale takze przez rozrastajgca sie strefe komer-
cyjna. Zachecanie do zakupéw lezy w interesie handlowcéw i zarzgddéw portéw, ktére
czerpig znaczne dochody z dziatalnosci pozaoperacyjne;j.

W latach 90., w odpowiedzi na narastajace zagrozenia terrorystyczne, do ska-
nowania bagazu rejestrowanego zaadaptowano techniki tomografii komputerowej
i mozliwosci generowania obrazéw stosowane dotad w medycynie. Powstat szybko
rosnacy rynek coraz bardziej zaawansowanego i wyrafinowanego sprzetu i techno-
logii stuzacych kontroli. Nalezg do nich miedzy innymi przeswietlarki bagazu generu-
jace obrazy 3D, skanery obrazowania catego ciata, analizatory sktadu chemicznego
ptyndéw i zeldw, ultrafioletowe detektory materiatéw wybuchowych oraz réznego ro-
dzaju urzadzenia do identyfikacji tozsamosci na podstawie danych biometrycznych.

Postep techniczny powoduje swego rodzaju wyscig pomiedzy organizacjami prze-
stepczymi a producentami urzgdzen i stuzbami dziatajgcymi na lotniskach®. Aby
uswiadomic sobie dynamike rozwoju zagrozen i technik kontroli bezpieczenstwa, wy-
starczy zestawic chronologicznie szereg faktow. Po 11 wrzesnia 2001 r. rutynowe kon-
trole poza bagazem obejmujg rowniez sprzet elektroniczny, ktéry nalezy wyjmowac
z bagazu podrecznego, niekiedy takze otwierac i uruchamia¢. Odkad w 2001 r. ujaw-
niono prébe zdetonowania tadunku wybuchowego przemyconego w butach, pod-
czas kontroli os6b wymagane jest zdejmowanie obuwia i przeswietlanie. Od 2006 r.,
kiedy na Heathrow w Londynie ujawniono bomby wykonane z powszechnie dostep-
nych i uzywanych w gospodarstwach domowych $rodkéw, $cistym przepisom podle-
gajg przewozone ptyny, aerozole i zele (liquids, aerosolos and gels, LAGs). Szczeg6-
towe instrukcje postepowania dla pasazeréw znajduja sie we wszystkich widocznych
miejscach i na stronach internetowych portéw lotniczych.

Powazny problem zachowania réwnowagi pomiedzy ingerencjg w sfere prywatng
a koniecznymi dziataniami prewencyjnymi dobrze ilustruje kwestia skanera pozwa-
lajgcego na obrazowanie ciata pasazerdw. Jest to urzadzenie uzywajgce elektroma-
gnetycznych fal milimetrowych, stuzace do wykrywania przedmiotéw pod ubraniem.

¥ W marcu 2017 r. wobec pasazeréw podrézujgcych bezposrednio do USA z 10 lotnisk w 8 krajach na

Bliskim Wschodzie wprowadzono zakaz wnoszenia w bagazu podrecznym na poktad samolotow urza-
dzen elektronicznych wiekszych niz telefon (np. laptop, tablet). Ograniczenie to wigze sie z informa-
cjami wywiadowczymi o przygotowywanych przez terrorystow bombach instalowanych w tego typu
urzadzeniach. Mogg one by¢ niemozliwe do wykrycia, gdyz zamachowcy najprawdopodobniej dys-
ponuja lotniskowymi skanerami i za ich pomoca testujg sposoby obejscia zabezpieczern. W zwigzku
z tg decyzja pojawiajg sie z kolei watpliwosci, czy baterie litowo-jonowe, ktére zasilaja elektro-
nike, nie zwiekszg zagrozenia pozarami w lukach bagazowych samolotéw. Zob. USA: zakaz wnosze-
nia do samolotéw urzqdzeri elektronicznych w bagazu podrecznym, 21.03.2017, PAP, http://www.
pap.pl/aktualnosci/news,869089,usa-zakaz-wnoszenia-do-samolotow-urzadzen-elektronicznych-w-
bagazu-podrecznym.html [dostep: 01.04.2017].
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Sprzeciw budzito nie tyle ewentualne zagrozenie dla zdrowia (promieniowanie nie
jest jonizujgce), ile fakt, ze skaner narusza prywatnos$¢, pokazujgc na monitorach
praktycznie nagie sylwetki oséb i ujawniajac przy tym wszelkiego rodzaju protezy,
implanty, sprzet medyczny itp. Urzadzenia budzg réwniez zastrzezenia natury oby-
czajowej, zwtaszcza ze strony kobiet i niektdrych grup etnicznych. Pomimo poczat-
kowych powaznych obiekcji sprzet ten jest stosowany na lotniskach w Stanach Zjed-
noczonych, w Australii, a w Europie od 2007 r. na lotnisku Schiphol w Amsterdamie.
Problem ochrony prywatnosci rozwigzuje separacja kontroli i skanera (co uniemoz-
liwia przyporzadkowanie generowanego obrazu do konkretnej osoby), a takze rozwi-
jana technologia obstugi urzadzenia w catosci oparta na automatycznych analizato-
rach komputerowych.

Z punktu widzenia projektanta wymienione srodki kontroli faczy zwykle jedno:
wszystkie wymagajg dodatkowych powierzchni uzytkowych i obstugowych, prze-
strzeni technicznych, zapewnienia stabilnych parametréow pracy w zakresie tempe-
ratury i wilgotnosci, zasilania w energie elektryczng oraz wtgczenia w systemy tele-
informatyczne (lub odwrotnie: separowania, czyli budowania bezpiecznych uktadéw
autonomicznych). Ich komplikacja nie tylko jest trudna do opanowania, ale naraza
terminal na nowe niebezpieczenstwa (przede wszystkim zagrozenie cyberatakiem).

Podsumowanie

Z punktu widzenia standardow obstugi pasazeréw, strefy kontroli bezpieczen-
stwa nadal sg miejscami krytycznymi wspétczesnych terminali. Bywa, ze w godzi-
nach szczytu tworzg sie przed nimi dtugie kolejki. Procedury przebiegajg na ogot
sprawnie, jednak poddawanie sie rezimom kontrolnym juz ze swojej natury powo-
duje stres i obniza komfort podrézy. Ponadto, pomimo ogdélnego zrozumienia dla ko-
niecznosci szczegdtowej kontroli, drastyczna ingerencja w sfere prywatnosci budzi¢
moze sprzeciw i napiecie. Wyjmowanie z bagazu podrecznego ptyndw i zeli, urzadzen
cyfrowych, oproéznianie kieszeni z metalowych przedmiotéw, zdejmowanie okrycia
wierzchniego, paskow i butéw — wszystko to powaznie spowalnia przemieszczanie sie
pasazerow do kolejnej strefy terminalu. Dodatkowa kontrola manualna pasazera po
przejsciu bramki wykrywajgcej metale i ewentualne sprawdzenie zawartosci budza-
cego watpliwosci bagazu podrecznego jeszcze bardziej wydtuzajg standardowe pro-
cedury. Zebranie przedmiotéw i uporzadkowanie garderoby po kontroli rowniez wy-
maga czasu i dodatkowe]j powierzchni uzytkowej.

Zaréwno przewoznicy, jak i zarzadzajgcy portami majg na uwadze ten sam cel:
podnoszenie efektywnosci obstugi pasazeréw, a wysoki poziomu ustug ma prze-
ktada¢ sie na zadowolenie podrdznych i ich pozytywne doswiadczenia z lotnisk, skta-
niajace do podejmowania oczekiwanych decyzji konsumenckich.

Presja ze strony pasazerow na skrocenie czasu oczekiwania na kontrole i zmniej-
szenie ucigzliwosci samej procedury z jednej strony i koniecznos$¢ zapewnienia jej
skutecznosci z drugiej, zmuszajg organizacje odpowiedzialne za bezpieczeristwo do
energicznych prac nad wdrozeniem nowych technologii. Stad tez co pewien czas po-
jawiajg sie nowe wersje urzadzen obstugujacych linie kontrolne, jednakze ich wydaj-
nos¢ jest ciggle niezadowalajaca. W réznych krajach przy udziale powaznych instytucji
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podejmowane sg badania nad mozliwoscig usprawnienia kontroli — zaréwno przy-
spieszenia, jak i podniesienia poziomu jej skutecznosci. Rozwigzaniem docelowym
jest ptynne przechodzenie podréinych przez strefe kontroli — bada sie mozliwos¢
wdrozenia systemu , kontroli bez zatrzymania” (Screening at Speed, SaS). Istniejq juz
w tym wzgledzie konkretne propozycje, ktére sg testowane i badane w warunkach
rzeczywistych.

Fot. 2. Koncepcja nowego terminalu w Miedzynarodowym Porcie Lotniczym im. Jana
Pawta Il w Krakowie-Balicach. Inz. arch. Stawomir Drzymata, praca magisterska wyko-
nana w 2017 r. pod kierunkiem dra inz. arch. Piotra Wrdébla na Wydziale Architektury
i Sztuk Pieknych Krakowskiej Akademii im. Andrzeja Frycza Modrzewskiego

Zrédto: archiwum autora.

Powierzchnia uzytkowa terminali w czesci przeznaczonej na kontrole bezpieczen-
stwa raczej nie tylko sie nie zmniejszy, ale ulegnie zwiekszeniu. Tunele skanujgce po-
dréznych na lotniskach przysztosci, ktére mozna na razie ogladaé tylko na specjali-
stycznych portalach, w fachowych czasopismach i na targach branzy lotniczej — nie
wrdzg w tym zakresie miniaturyzacji.

Jak juz wspomniano, wymagania stuzb w strefie kontroli dokumentdéw czy tez mo-
nitoring za pomocg kamer majg stosunkowo niewielki wptyw na przestrzenny pro-
jekt terminalu, ale wszystkie innowacje dotyczace weryfikacji dokumentow i tozsa-
mosci zsumowane w jedng zintegrowang platforme cyfrowg pomyslang jako system
samoobstugowej $ciezki pasazera mogg pociggnac za sobg powazne skutki. Przeno-
szenie duzej czesci obstugi pasazeréw do sieci komputerowych, interakcja pomiedzy
urzgdzeniami terminalu i osobistym sprzetem (aplikacje na smartfony) juz zasad-
niczo zmieniajg zasady funkcjonowania nadzoru ruchu powietrznego i zapewniania
bezpieczenstwa®. Eliminacja, a na pewno znaczgca redukcja personelu i wycofanie

0 Dane o przelocie pasazera (Passenger Name Record, PNR) to dane osobowe podawane przez pasa-

zeréw, gromadzone i przechowywane przez przewoznikéw lotniczych w komputerowych systemach
rezerwacyjnych. Przyjeta przez UE w 2016 r. dyrektywa ma uregulowac przekazywanie informacji or-
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go poza strefe widocznosci pasazera nada terminalom nowy, nieoczekiwany wyraz.
Wielkie sterylne hale z niemymi, bezwzglednymi urzadzeniami skanujgcymi, czytni-
kami i monitorami nie sg juz wytgcznie futurystyczng wizjg. Zarzadzajacy wraz z ar-
chitektami beda musieli zastanowi¢ sie, jak fagodzi¢ dojmujace wrazenie alienacji
w przestrzeniach cyfrowego nadzoru. Mozna przypuszczaé, ze w tym celu odwotajg
sie do sprawdzonych, zawsze skutecznych metod, polegajacych na zastosowaniu zie-
leni, swiatta, wody i naturalnych materiatéw — elementéw naturalnego $rodowiska
zycia cztowieka.

Architektura terminali lotniczych w aspekcie bezpieczernstwa
antyterrorystycznego
Streszczenie

Tematem artykutu jest problematyka bezpieczeristwa w terminalach lotniczych — przede
wszystkim dziatan majgcych na celu zapewnienie bezpieczeristwa antyterrorystycz-
nego — widziana z perspektywy architekta. Planowanie, projektowanie i budowa termi-
nalu, ktéry ma gwarantowac bezpieczenstwo antyterrorystyczne, jest ztozonym, wielo-
stopniowym procesem. Uktad funkcjonalny terminalu przechodzit w historii kolejne fazy
rozwoju, a kwestie bezpieczerstwa stopniowo zyskiwaty coraz wieksze znaczenie, co
w efekcie doprowadzito do powstania obecnie obowigzujgcych standardéw dotyczgce
barier i przegrod budowlanych, a takze podstawowych systeméw BHS-EDS oraz stref kon-
troli oséb i bagazu kabinowego. Zajmujg one znaczne powierzchnie uzytkowe, w ktérych
trzeba zapewnié¢ sprawne dziatanie skomplikowanych systemoéw instalacji budynkowych
i specjalnych. Nalezy przypuszczaé, ze powszechne wdrazanie nowych systemow, takich
jak ,kontrola oséb bez zatrzymania” (Screening at Speed, SaS), spowoduje wzrost zapo-
trzebowania na powierzchnie uzytkowa i obstuge instalacyjng. Mozna sadzi¢, ze coraz
bardziej rozwiniete i zintegrowane systemy informatyczne (zagrozone notabene nowym
i szybko rosngcym niebezpieczenstwem: cyberatakami) beda miaty wptyw na sposéb
ksztattowania architektury przysztych terminali lotniczych. Duze znaczenie bedzie miato
zapewne wprowadzanie zieleni, wody i $wiatfa jako czynnikéw tagodzacych skutki po-
stepu technicznego, oddzielajgcego cztowieka od naturalnego srodowiska.

Stowa kluczowe: architektura terminali lotniczych, bezpieczeristwo antyterrorystyczne ,
architektoniczno-budowlane elementy systemu bezpieczenstwa

The architecture of airport terminals in the aspect of anti-
terrorism security
Abstract

The article touches upon the issues of safety at airport terminals, including mainly ac-
tivities aimed at providing anti-terrorism security as seen from the architect’s perspec-
tive. Planning, designing and constructing terminals in which the anti-terrorism safety

ganom $cigania panstw cztonkowskich oraz ich przetwarzanie do celéw zapobiegania terroryzmowi
i powaznej przestepczosci. Dane bedg przekazywane dwukrotnie: 24—48 godzin przed odlotem oraz
po zamknieciu bramek, Kontrola nad danymi o przelocie pasazera (PNR), Rada Europejska, Rada Unii
Europejskiej, http://www.consilium.europa.eu/pl/policies/fight-against-terrorism/passenger-name-
-record/ [dostep: 05.02.2017].
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priority is to be guaranteed is a complex, multi-stage process. The functional layout of
the terminal underwent subsequent development stages throughout the years and se-
curity issues gradually grew more and more important. As a result, current standards
for construction barriers and partitions as well as elementary systems for transportation
and control of checked-in luggage (BHS-EDS) and control zones of passengers and cabin
luggage have been developed. Such systems occupy considerable usable areas in which
the proper functioning of complex building installation and special installation systems
should be ensured. Consequently, the common implementation of new systems, such as
Screening at Speed (SaS) causes increased demand for usable space and installation ser-
vice. More and more developed and integrated IT systems (which are under a threat of
a new and fast increasing danger of cyber attacks) will have an influence on the shaping
of architecture of future airport terminals. The provision of green areas, water and light
as factors that mitigate the consequences of technical progress separating human from
the natural environment will grow in importance.

Key words: architecture of airport terminals, anti-terrorism security

APXUTEKTYpa TEPMUHAIOB a3pOropToB B acrieKte
aHTUTEPPOPUCTMYECKON 6€30MacHoOCTH
Pesrome

Temoli cTaTbu ABaAeTca npobnematvka 6e30nacHOCTM B TePMMHaNax aspomnopTos,
B NEpBYI O4Yepelb PacCMOTPEHbl AEeNCTBUA apXUTEKTOPOB, Hamnpas/ieHHble Ha obe-
CreyeHMe aHTUTEpPpOpUCTMUECKON 6e3onacHoCcTU. MnaHMpoBaHWeE, MPOEKTUPOBaHME
N CTPOUTENbCTBO TEPMUHANA, KOTOPbIN JOMKEH rAPaHTUPOBATb AHTUTEPPOPUCTUYECKYIO
6€30MacHOCTb, ABNAETCA C/OXKHbIM, MHOFOYPOBHEBLIM MpoLeccom. PyHKLMOHaNbHAA
NAaHMPOBKA TEPMUHANA B UCTOPUYECKON NEPCreKTMBE Npoxoamna mHorve ¢dasbl pas-
BMTMA, @ BONPOCbI 6€30MacHOCTM NOCTeNEeHHO Noayvyanu Bce Hosbluee 3HAYEHWe, YTOo
B KOHEYHOM UTOre NPUBENO K BOSHUKHOBEHUIO [ENCTBYIOLLMX B HACTOALLEE BPEMA CTaH-
[ApTOB, KaCcaloLWMXCA CTPOUTENbHBIX NPENATCTBMI U NEPEropofoK, a TaKKe OCHOBHbIX
cuctem BHS-EDS v 30H KOHTPOJIS MAcCa)kMpPOB M PYYHOW Knaau. ITU 3NEeMEHTbI 3aHU-
MaIOT 3HAUYUTENIbHYHO NMOBEPXHOCTb TEPMMHANOB N UM Heobxoammo obecneumnTb becne-
peboiHyo paboTy CNOXKHbIX, 06CAyKMUBatOLLMX cMcTeM. CresyeT NpeanoNoXKUTb, YTO LK-
pOKOe BHeAPEHME HOBbIX CUCTEM, TaKMX KaK «KOHTPOAb L, 6e3 ocTaHOBKM» (Screening
at Speed, SaS), npuBeAeT K yBENMUEHMIO CNPOCA Ha NOME3HYHO NAOLWAAb 343aHUI U NAo-
Waab ANA TEXHUYECKOTO OCHaLLLeHNA. MOXKHO nonaraTb, 4To Bce 6onee pa3BuTbie U UH-
TerpupoBaHHble MHOOPMALMOHHbIE CUCTEMBI (CnesyeT OTMETUTb, YTO OHWM NoaBep-
YeHbl KubepaTakam) 6yayT BAMATb HA apXUTEKTYpPY ByayLmx TepMUHAI0OB a3ponopToB.
Bonblwoe 3HayeHWe ByAeT MMeTb TaKKe MPUMEHEHWe 3e/eHblX HacaKAeHWM, Boapbl
M CBeTa B KayecTBe GaKTOPOB CMATYatoLLMX BAUAHME TEXHUYECKOTO Nporpecca, oTaensto-
LLLEro YeNoBEKa OT NPUPOAHON cpesbl.

KntoueBble cN10Ba: apxMTEKTYpa TEPMMHA/IOB a3pONOPTOB, aHTUTEPPOPUCTUYECKan bes-
0onacHoCTb





