Uwagi do projektu „rozporządzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej  
w sprawie warunków eksploatacji lotnisk” z art. 83 ust. 1 ustawy Prawo lotnicze,
zgłoszone w ramach konsultacji społecznych.

 (Wersja projektu z dnia 27 kwietnia 2012 r. wysłana do konsultacji społecznych 
pismem nr ULC-LEP-2/0230-0007/01/12 z dnia 2012.04.30.)

Uwagi zgłosiły następujące podmioty:
1) Przedsiębiorstwo Państwowe „Porty Lotnicze”,
2) Port Lotniczy Bydgoszcz,
3) Górnośląskie Towarzystwo Lotnicze S.A,
4) Międzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawła II Kraków-Balice,

5) Port Lotniczy Lublin,

6) Port Lotniczy Łódź im. Władysława Reymonta,

7) Port Lotniczy Poznań-Ławica,

8) Lotnisko Warszawa-Babice (EPBC),
9) Aeroklub Polski,
10) Polska Agencja Żeglugi Powietrznej,

11) Polskie Linie Lotnicze LOT S.A.

	1. Przedsiębiorstwo Państwowe „Porty Lotnicze”

Lotnisko Chopina w Warszawie (EPWA)

pismo nr PPL/N/NB/BDO/BDON/0701-24/900/218/12 z dnia 5.06.2012 + komentarz do treści projektu.

	Lp
	Projektowany przepis 
	Zgłoszone uwagi
	Stanowisko
ULC
	Uzasadnienie stanowiska ULC

	1 
	§ 2. Użyte w rozporządzeniu określenia i skróty oznaczają: 

15) LVO (low visibility operations) – start i lądowanie w warunkach ograniczonej widzialności;
	Niejednolicie potraktowane wyjaśnienia znaczenia określeń i skrótów, Przykładowo: „AFIS”, „ASDA”, „LDA” – tylko podanie znaczenia skrótu, a np.: „AIS”, „ANS”, „ATC” – podano definicje. Nie podano znaczenia wszystkich użytych pojęć / oznaczeń / skrótów.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Zmieniono. Skróty i określenia zostały zmienione. Z niektórych skrótów zrezygnowano, gdyż nie występują w treści projektu.

	2 
	§ 2.  pkt 17) LVP (low visibility procedures) – procedury ograniczonej widzialności, czyli procedury stosowane na lotnisku w celu zapewnienia bezpieczeństwa operacji podejścia poniżej standardu w kategorii I, poza standardem w kategorii II, w kategorii II i III oraz LVTO;
	Określone procedury stosowane na lotnisku w celu zapewnienia bezpieczeństwa  operacji podczas podejść w kategorii II i III i/lub startów, gdy RVR jest mniejszy niż 550 m.  Definicja na podstawie “European guidance material on aerodrome operations under limited visibility conditions (EUR Doc 013)”.
Trudno to zrozumieć, nawet czytając pkt. 21
	Propozycja
zasadna
	Definicja została poprawiona, z uwzględnieniem definicji w projektowanych przepisach wykonawczych UE do WE216/2008 iw istniejących przepisach, np. rozporządzeniu78 Komisji (WE) NR 859/2008 z dnia 20 sierpnia 2008 r. zmieniającym rozporządzenie Rady (EWG) nr 3922/91 w odniesieniu do wspólnych wymagań technicznych i procedur administracyjnych mających zastosowanie do komercyjnego transportu lotniczego.

	3 
	§ 2.  21) operacja lotnicza poza standardem w kategorii II – oznacza operację podejścia do lądowania według wskazań przyrządów na drodze startowej, na której nie są dostępne niektóre lub żadne elementy systemu oświetlenia wymagane w Załączniku 14 do Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisanej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. Nr 35, poz. 212 i 214, z późn. zm.) dla operacji podejścia w kategorii II;
	Sens merytoryczny?
Ponadto, nie występuje w tekście za wyjątkiem pkt. 17.
	Propozycja

częściowo

zasadna
	Określenie usunięto bo nie występuje w treści rozporządzenia.

	4 
	§ 2. 25) poziom natężenia ruchu na lotnisku: 

a)  mały – oznacza liczbę operacji lotniczych podczas przeciętnej godziny szczytu nie większą niż 15 dla jednej drogi startowej lub mniejszą niż 20 dla całego lotniska,
	Brak definicji.
	Propozycja
częściowo

zasadna
	Definicja „poziomu natężenia” pochodzi z Załącznika 14 ICAO. Niemniej jednak zrezygnowano z tego określenia w treści projektu.

	5 
	33) strefa krytyczna ILS – strefę o określonych rozmiarach, obejmującą anteny radiolatarni kierunku i ścieżki schodzenia, w której w czasie wszystkich operacji z wykorzystaniem systemu ILS nie mogą znajdować się żadne pojazdy, włącznie ze statkami powietrznymi, chronioną ze względu na to, że pojazdy lub statki powietrzne wewnątrz tej strefy wywołują niedopuszczalne zakłócenia sygnału ILS;

34) strefa wrażliwa ILS – strefę rozciągającą się poza strefę krytyczną ILS, w której parkowanie lub ruch pojazdów, włącznie ze statkami powietrznymi, jest kontrolowany dla uniknięcia możliwości niedopuszczalnych zakłóceń w sygnale podczas operacji z wykorzystaniem systemu ILS, chronioną przed zakłóceniami wywoływanymi przez duże obiekty przemieszczające się na zewnątrz strefy krytycznej, w granicach lotniska;
	Brak definicji „strefy ochronnej ILS”
	Propozycja

częściowo

zasadna
	Definicje te pochodzą z Załącznika 10 ICAO. Strefa krytyczna i wrażliwa są właśnie strefami ochronnymi ILS.
Niemniej jednak określenia te usunięto z paragrafu 2, ponieważ w treści projektu występują tylko raz i zastosowano tam odesłanie do przepisów wydanych na podstawie art. 132 ust. 5 ustawy, które wdrażają Załącznik 10ICAO.

	6 
	Rozdział 2 
Organizacja i zarządzanie lotniskiem certyfikowanym
	Uwaga ogólna do rozdziału II projektu rozporządzenia.

Brak podstaw i uzasadnienia dla tak daleko idącej ingerencji w sprawy organizacyjne podmiotu zarządzającego lotniskiem. Jeżeli jest to jednak zasadne, to brak uzasadnienia, dlaczego szczegółowo odniesiono się tylko do pewnych wybranych zagadnień, np. dot. zarządzania bezpieczeństwem i DOPL, a zupełnie pominięto inne zagadnienia wynikające z wymagań wydania Certyfikatu Lotniska, np. kondycja finansowa. 
Zawarte w rozdziale treści są rozbieżne z Wytycznymi Nr 13 Prezesa ULC z dnia 22 grudnia 2008 r. w sprawie wprowadzenia Systemu Zarządzania Bezpieczeństwem przez podmioty prowadzące działalność lotniczą w zakresie przewozu osób, towarów i poczty.
	Propozycja

niezasadna
	„Kondycja finansowa” nie jest badana w trakcie certyfikacji lotniska. Jest to sprawdzane przed wydaniem zezwolenia na zarządzanie lotniskiem.
System Zarządzania Bezpieczeństwem jest opracowany na podstawie Podręcznika ICAO SMS (Safety Management Manual ICAO Doc 9859) a nie Wytycznych Prezesa ULC sprzed 4 lat.

	7 
	§ 3. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym odpowiada za jego bezpieczną eksploatację zgodnie z:

1) wymaganiami określonymi w niniejszym rozporządzeniu;

2) wymaganiami technicznymi i eksploatacyjnymi określonymi w przepisach wydanych na podstawie art. 59a ustawy;

3) warunkami i specyfikacjami określonymi w certyfikacie lotniska;

4) instrukcją operacyjną lotniska, zwaną dalej „INOPL”, o której mowa w art. 69 ustawy.
	Pominięto wymaganie dot. zapewnienia ciągłości, wynikające z art. 68, ust. 3, pkt. 1.

Brak definicji (certyfikat lotniska)
	Propozycja

częściowo

zasadna
	Przepisy te zostały usunięte, aby nie dublować wymagań ustawy.
Certyfikat lotniska jest określony w ustawie dlatego nie trzeba go definiować.

	8 
	§ 4. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym ustanawia strukturę organizacyjną i system zarządzania lotniskiem w celu ustalenia podziału zadań i obowiązków oraz odpowiedzialności kadry kierowniczej, komórek organizacyjnych oraz pracowników lotniska.
	Już z definicji przytoczonej w § 2 pkt. 30 wynika, że struktura organizacyjna stanowi element systemu zarządzania. 

Celem ustanowienia struktury organizacyjnej jest przede wszystkim zapewnienie sprawnej i efektywnej realizacji zadań. Jest wiele systemów zarządzania, które wspierają zarządzanie firmą (również lotniskiem), należy sprecyzować, o jaki/jakie System/Systemy chodzi autorowi.
	Propozycja

częściowo

zasadna
	W tym wypadku „system zarządzania” jest wyrażeniem ogólnym i nie chodzi tu wprowadzenie konkretnego systemu.
Przepis poprawiono.

	9 N
	§ 5. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym opracowuje i ogłasza Politykę Bezpieczeństwa dla lotniska.
	Regulacje od § 5 do § 19 powinny być dokonane i odpowiednio wynikać z Krajowego Programu Bezpieczeństwa (State Safety Programme), wymaganego pkt. 1.5. Aneksu 14 ICAO.
	Propozycja
niezasadna
	Brak Krajowego Programu Bezpieczeństwa nie usprawiedliwia braku Systemów Zarządzania Bezpieczeństwem na Lotniskach.

	10 
	§ 6. 1.  Zarządzający lotniskiem certyfikowanym powołuje osobę odpowiedzialną za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku.
	Odpowiedzialności, w każdym zakresie określa się i przypisuje odpowiednio w ramach struktury organizacyjnej. Brak podstaw i uzasadnienia do jednoosobowego przypisania odpowiedzialności w zakresie zarządzania bezpieczeństwem.  
	Propozycja
niezasadna
	Zgodnie z 8.6.1 – 8.6.5 Podręcznika Zarządzania Bezpieczeństwem (ICAO Doc 9859)

	11 
	§ 6. 2. Osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym powinna posiadać:

1) doświadczenie w zarządzaniu operacjami lotniskowymi;

2) wiedzę z zakresu systemów zarządzania bezpieczeństwem.
	Należy sprecyzować wymagania dotyczące doświadczenia zawodowego np. rodzaj dotychczas wykonywanej pracy, wykształcenie kierunkowe, staż pracy na zajmowanym stanowisku itp. Określenie „doświadczenie w zarządzaniu operacjami lotniskowymi” jest zbyt ogólne i enigmatyczne. Brak definicji.(operacjami lotniskowymi) „lotniczymi”?
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono:
Osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym powinna posiadać:

1) minimum dwuletnie doświadczenie w pracy na części lotniczej lotniska

2) ukończone szkolenie z zakresu SMS.

	12 
	§ 6. 3. Osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym nie może w strukturze jednostki zarządzającej lotniskiem sprawować żadnej funkcji kierowniczej, z zastrzeżeniem § 8, ani podlegać w żadnym zakresie osobom wykonującym działania operacyjne na lotnisku.
	Brak podstaw i uzasadnienia dla takiej regulacji, ponadto sprzeczne z praktyką EPWA.

Przepisy ICAO oraz projekty EASA nie zawężają struktury Przedsiębiorstwa w zakresie wprowadzenia/ulokowania komórki SMS lub osoby odpowiedzialnej za obszar SMS. §7 definiuje warunki funkcjonowania ww. podmiotu co jest zgodne z EASA NPA 2011-20 (B.II) SUBPART D-Management (ADR.OR.D).  
	Propozycja
niezasadna
	Praktyka EPWA nie stanowi wzorca postępowania stąd zarzut o niezgodności nie jest zarzutem zasadnym. 

Zgodnie z 8.6.1 – 8.6.5 Podręcznika Zarządzania Bezpieczeństwem (ICAO Doc 9859) tzw. Safety Manager czyli w rozumieniu rozporządzenia Osoba odpowiedzialna za zarządza-nie bezpieczeństwem współpracuje bezpośrednio z kierownikami liniowymi innych komórek organizacyjnych, a nie wykonuje lub też wydaje kierownikom liniowym polecenia na zasadzie podległości służbowej.

	13 
	§ 7. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym powinien zapewnić osobie odpowiedzialnej za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym warunki umożliwiające swobodne wykonywanie obowiązków, w tym dostęp do dokumentów związanych z operacyjnym funkcjonowaniem lotniska.
	Brak podstawy i uzasadnienia dla wprowadzania takiej, w istocie oczywistej regulacji.
	Propozycja
niezasadna
	Zdaniem autorów projektu przepis ten jest zasadny.

	14 
	§ 8. Jeżeli jest to konieczne dla zapewnienia efektywności działań związanych z zarządzaniem bezpieczeństwem, zarządzający lotniskiem certyfikowanym powinien powołać komórkę wewnętrzną zajmującą się zarządzaniem bezpieczeństwem, kierowaną przez osobę odpowiedzialną za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku.
	Treść w swoim brzmieniu dokonuje de facto regulacji, z której wynika, że w całej strukturze organizacyjnej podmiotu zarządzającego lotniskiem, kompetencji i odpowiedzialność za zapewnienie / zarządzanie bezpieczeństwem przypisana jest tylko jednej osobie, która może kierować tylko jedną, określoną komórką organizacyjną. Brak podstaw i uzasadnienia, jak również określenia celu i oceny skutków wprowadzenia tak daleko idącej regulacji.
	Propozycja
niezasadna
	Zgodnie z pkt. 8.6.3 Podręcznika zarządzania bezpieczeństwem (ICAO Doc 9859) Safety manager może być pojedynczą komórką wewnętrzną zajmującą się zarządzaniem bezpieczeństwem lub może być wspierany przez dodatkowych pracowników. Będzie to zależało od wielkości organizacji, charakteru i złożoności działań podejmowanych w zakresie zarządzania bezpieczeństwem.

	15 
	§ 9. Osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym:

1) opiniuje zmiany techniczno-eksploatacyjne na lotnisku w zakresie ich wpływu na bezpieczeństwo wykonywanych operacji lotniczych;

2) przeprowadza identyfikację zagrożeń, o których mowa w § 14 ust. 2;

3) dokonuje analizy ryzyka, o której mowa w § 14 ust. 4;

4) przewodniczy Komitetowi ds. Bezpieczeństwa, o którym mowa w § 10;

5) tworzy i nadzoruje prawidłowe zapewnia działanie systemu anonimowego zgłaszania okoliczności mających wpływ na poziom bezpieczeństwa, o którym mowa w § 18;

6) przewodniczy Zespołowi, o którym mowa w § 12;

7) kieruje pracami komórki, o której mowa w § 8;

8) przeprowadza audyty i inspekcje bezpieczeństwa, o których mowa w § 17;

9) odpowiada za nadzór merytoryczny nad szkoleniami, o których mowa w § 19.
	Brak określenia uprawnień i kompetencji. Założenie, że jedna osoba dokonuje identyfikacji zagrożeń oraz dokonuje analizy ryzyka poprzez szacowanie prawdopodobieństw i ewentualnych konsekwencji zagrożeń ich wystąpienia jest błędna. Tego typu działania powinny odbywać się przy udziale grupy ekspertów i z zastosowaniem właściwych technik szacowania głosów.
	Propozycja
niezasadna
	„Brak określenia uprawnień i kompetencji”. - § 9 rozporządzenia określa właśnie kompetencje a tym samym uprawnienia przez wskazanie enumeratywnie obowiązków osoby odpowiedzialnej za zarządzanie bezpieczeństwem. „Założenie, że jedna osoba dokonuje identyfikacji zagrożeń oraz dokonuje analizy ryzyka...” - § 8  rozporządzenia przewiduje powołanie komórki składającej się z więcej niż jednej osoby”.
„Tego typu działania powinny odbywać się przy udziale grupy ekspertów ...”
§ 11 określa zadania Komitetu Bezpieczeństwa w tym szczegółowo uzgadnianie identyfikacji zagrożeń (ust. 2) czy analizy ryzyka (ust. 3) jako grupa ekspertów z różnych komórek organizacyjnych lotniska. Do tego warto wskazać ust. 1 czyli omawianie okoliczności mających wpływ na poziom bezpieczeństwa na lotnisku.

	16 
	§ 9. Osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym:

5) tworzy i nadzoruje prawidłowe zapewnia działanie systemu anonimowego zgłaszania okoliczności mających wpływ na poziom bezpieczeństwa, o którym mowa w § 18;
	___
	Propozycja zasadna
	Pkt 5 został zmieniony

	17 
	§ 10. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym powołuje Komitet ds. Bezpieczeństwa, w skład którego wchodzą przedstawiciele służb operacyjnych i jednostek organizacyjnych działających w części lotniczej lotniska lub w polu ruchu naziemnego na operacyjnej części lotniska, w tym przedstawiciele:
	__
	Propozycja zasadna
	Przepis zmieniono na:

„w części lotniczej lotniska”

	18 
	§ 10. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym powołuje Komitet ds. Bezpieczeństwa, w skład którego wchodzą przedstawiciele służb operacyjnych i jednostek organizacyjnych działających w części lotniczej lotniska, w tym przedstawiciele:

1) agentów obsługi naziemnej;

2) stałych użytkowników lotniska;

3) państwowych służb ochrony;

4) służb ruchu lotniczego.

2. Komitet ds. Bezpieczeństwa obraduje cyklicznie, nie rzadziej niż raz na kwartał.
	Ad. § 9.1÷11.1 Wg ICAO celem powołania i działania Komitetu Bezpieczeństwa jest utworzenie odpowiednio szerokiego i interdyscyplinarnego forum do omawiania zagadnień dotyczących zapewnienia bezpieczeństwa wykonywania operacji lotniczych. Działalność Komitetu Bezpieczeństwa ma charakter opiniotwórczy i doradczy, a do jego podstawowych zadań należy formułowanie i przedkładanie wniosków i rekomendacji w zakresie spraw dotyczących zapewnienia bezpieczeństwa operacji lotniczych. Zagadnienia omawiane na forum Komitetu Bezpieczeństwa powinny dotyczyć w szczególności:

- wyników identyfikacji potencjalnych zagrożeń i analiz ryzyka;

- adekwatności, skuteczności i efektywności działań podjętych w związku z zaistniałymi zdarzeniami lotniczymi;

- raportów z wewnętrznych audytów bezpieczeństwa;

- harmonizacji planów, procedur i działań dotyczących zapewnienia bezpieczeństwa pomiędzy Zarządzającym, a podmiotami i służbami państwowymi;

- założeń i celów „polityki bezpieczeństwa” i „kultury bezpieczeństwa”;

- promocji „kultury bezpieczeństwa”.
	Propozycja
niezasadna
	1. „Ad. § 9.1÷11.1 Wg ICAO celem powołania i działania Komitetu Bezpieczeństwa ...” – zadania opisane są ogólnie w § 11 i wyczerpują przytoczone przykłady. 

2. Wymienione podmioty w § 10 biorące udział w Komitecie Bezpieczeństwa nie są katalogiem zamkniętym i ich poprawianie z jednych na drugie jest bezzasadne.

	19 
	§ 11. 1. Komitet ds. Bezpieczeństwa zajmuje się:

6) analizą możliwości wystąpienia na lotnisku zdarzeń lotniczych mających miejsce na innych lotniskach.
	___
	Propozycja
niezasadna
	Podmiot nie uzasadnił dlaczego powinno się wykreślić ten punkt, stąd ciężko odnieść się do propozycji. Ideą zapisaną w tym pkt. jest korzystanie z doświadczeń innych lotnisk i analiza na ile coś co się wydarzyło na innym lotnisku ma szansę wydarzyć się na swoim lotnisku.

	20 
	§ 12. 1.  Zarządzający lotniskiem certyfikowanym w ramach systemu zarządzania bezpieczeństwem powołuje zespół mający za zadanie wyjaśnianie przyczyn i okoliczności sytuacji zagrażających bezpieczeństwu, któremu przewodniczy osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym.
	Ad. § 12.1, 13.1 Na lotniskach certyfikowanych np. Lotnisku Chopina, w związku z „Wytycznymi nr 020/3/04/04 Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego z dnia 28 maja 2004 r. w sprawie realizacji europejskiego programu zapobiegania nieuprawnionym wtargnięciom na drogi startowe”, powołany został Zarządzeniem nr 65 z dnia 09.08.2004 r. Naczelnego Dyrektora P. P. „Porty Lotnicze” Zespół do Spraw Bezpieczeństwa na Drogach Startowych w Porcie Lotniczym Warszawa im F. Chopina (RST). W ramach realizacji w/w Programu, zarządzający lotniskiem zobowiązany jest między innymi do: 

- prowadzenia kampanii bezpieczeństwa (wśród: kontrolerów TWR, pilotów, kierowców i wszystkich innych osób pracujących na lub w pobliżu PML;

- prowadzenia analizy zaistniałych zdarzeń;

- publikacji map Hot Spot;

- prowadzenia nadzoru nad stanem eksploatacyjnym elementów infrastruktury; 

- przeprowadzania kontroli z poziomu kabiny statku powietrznego i pojazdu samochodowego;

- prowadzenia nadzoru operacyjnego w czasie prac technicznych (powiadomienie, szkolenie, oznaczenie terenu robót);

- wprowadzenia systemu szkoleń dla kierujących pojazdami (procedury, topografia, łączność radiotelefoniczna);

- powołania Runway Safety Team, który składa się z przedstawicieli zarządzającego lotniskiem, kontrolerów TWR, pilotów. 

Zespół poddaje wnikliwej analizie zdarzenia zaistniałe na własnym lub innych lotniskach. Aktywnie poszukuje odpowiedzi na pytania:, co złego może się wydarzyć, gdzie i dlaczego. Odpowiedzi uwzględniają m. innymi planowanie dróg startowych i kołowania, natężenie i różnorodność ruchu lotniczego, układ oznaczeń, znaków i świateł, procedury operacyjne.

Taka regulacja przeczy podstawowej zasadzie niezależności i rzetelności ustalanie przyczyn i okoliczności zdarzeń. Ponadto, jest to element SMS, wymagający zaangażowania i udziału właściwych dla danego zdarzenia ekspertów.
	Propozycja
niezasadna
	Niezrozumiałe co ma przytoczony zespół Runway Safety Team do zespołu badającego zdarzenia na lotnisku. To mają być dwa oddzielne podmioty z różnymi zadaniami. Zadania wewnętrznego zespołu badającego zdarzenia na lotnisku opisane są w § 13.

	21 
	§ 13. 1.  Zespół, o którym mowa w § 12 prowadzi postępowania mające na celu wyjaśnienie zaistniałych zdarzeń mających wpływ na bezpieczeństwo nawet, jeżeli państwowy organ powołany do badania zdarzeń lotniczych prowadzi badania w tej sprawie. 

2. Zespół, o którym mowa w § 12 przedstawia zarządzającemu lotniskiem certyfikowanym propozycje działań profilaktycznych zapobiegawczych. 

3. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym powinien prowadzić ewidencję podjętych działań profilaktycznych zapobiegawczych i ich wpływu na system zarządzania bezpieczeństwem.
	Zgodnie z definicją ustawową (art. 2 pkt. 7) zarządzającym jest podmiot, a nie jak można rozumieć intencję autora członek najwyższego kierownictwa. Ta uwaga dotyczy całości nn projektu Rozporządzenia. Ponadto, regulacja ta jest sprzeczna z wcześniejszymi, z których wynika, że wskazana osoba jednoosobowo jest uprawniona i odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem.
	Propozycja
niezasadna
	Niezrozumiała uwaga. Zespół badający zdarzenia na lotnisku określony w § 12 jako mający za zadanie wyjaśnianie przyczyn i okoliczności sytuacji zagrażających bezpieczeństwu, bada niezależnie od PKBWL zdarzenia, które wystąpiły na lotnisku. Zespołowi przewodniczy osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem. Zespół po analizie zdarzenia i przeprowadzonym badaniu przedstawia Zarządzającemu lotniskiem propozycje działań profilaktycznych (zapobiegawczych) etc. Nie widać tu żadnej sprzeczności z wcześniejszymi paragrafami.

	22 
	§ 14. 1.  Osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym powinna prowadzić proces identyfikacji zagrożeń, w szczególności w oparciu o informacje pochodzące z:

1) formalnego systemu raportowania służbowego;
2 1) anonimowego, dobrowolnego systemu zgłaszania o okolicznościach mających wpływ na poziom bezpieczeństwoa;
4.  Analiza ryzyka polega na przyporządkowaniu zidentyfikowanemu zagrożeniu cech prawdopodobieństwa oraz dotkliwości, a następnie klasyfikacji uzyskanego stopnia ryzyka.


	Ad. § 13.1, 14.1 Autor projektu rozporządzenia całkowicie pomija najistotniejszy element komunikacji w SMS jakim są raporty formalne, czyli raporty służbowe i bieżące służb, tworzenie bazy danych, konieczność ich archiwizacji, itp. Aneks13 ICAO „Badanie wypadków i incydentów statków powietrznych”, wymaga by Państwa ustanowiły system obowiązkowego zgłaszania incydentów w celu ułatwienia zbierania informacji na temat rzeczywistych lub potencjalnych niedociągnięć. Ponadto zaleca, by Państwa ustanowiły system dobrowolnego zgłaszania incydentów i dopasowały swoje prawa, przepisy i politykę w taki sposób, by program dobrowolnego zgłaszania incydentów ułatwiał zbieranie informacji, jakich nie można wychwycić w obowiązkowym systemie zgłaszania incydentów, nie miał charakteru wiążącego się z wyciąganiem sankcji oraz zapewniał ochronę źródła informacji. „Poziom” bezpieczeństwa musi zostać właściwie zwymiarowany – efektywniejszym będzie gromadzenia i przetwarzanie wszelkich informacji dot. bezpieczeństwa, zamiast wymagać odnoszenia się do poziomu bezpieczeństwa. 

Jak i gdzie określono kryteria klasyfikacji stopnia (a właściwie poziomu) ryzyka?
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono dodając: obowiązkowy system zgłaszania zdarzeń oraz system dobrowolny.

	23 
	§ 15. Oprócz analiz ryzyka przeprowadzanych dla zagrożeń identyfikowanych na bieżąco w oparciu o zebrane dane z roku poprzedniego, osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym przeprowadza analizę ryzyka nie rzadziej niż raz na 12 miesięcy dla zagrożeń:

1) wtargnięcia na drogę startową;

2) pojawienia się dzikiej zwierzyny na części operacyjnej lotniska;

3) zderzenia z ptakami;

4) wypadnięcia statku powietrznego z drogi startowej.
	A co z innymi zagrożeniami – np., kolizje SP z pojazdami, infrastrukturą, itp
	Propozycja
niezasadna
	„Oprócz analiz ryzyka przeprowadzanych dla zagrożeń identyfikowanych na bieżąco...” jeżeli na lotnisku występują inne zagrożenia niż wymienione cztery podstawowe to należy wykonywać analizy ich ryzyka. 

	24 
	§ 17. Osoba odpowiedzialną za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym przeprowadza audyty i inspekcje bezpieczeństwa w komórkach i służbach operacyjnych lotniska.
	Kto zatwierdza plan audytów, kto ustala ich kryteria, czy w ogóle audyty (np. strony zewnętrznej) mają być planowane, jeżeli tak, to jak często, czy doraźne?
	Propozycja
niezasadna
	W gestii Zarządzającego lotniskiem

	25 
	§ 19. 1.  Osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym sprawuje nadzór merytoryczny nad szkoleniami z zakresu systemu zarządzania bezpieczeństwem.
	Zapis jest zbyt ogólnikowy. Nie wiadomo, na czym ma polegać nadzór merytoryczny, a w programie szkolenia brak tak istotnych elementów jak zespołowa kultura bezpieczeństwa (to jest coś innego niż filozofia korporacyjna), czy aspekty prawne. Nie wiadomo czy ma to być szkolenie jednokrotne, czy cykliczne uwzględniające istotne zmiany np. uwarunkowań prawnych, eksploatacyjnych lotniska.
	Propozycja
niezasadna
	Zapis jest wystarczający, w rozporządzeniu nie będzie definicji na czym polega nadzór merytoryczny. 

	26 
	§ 19.2. Osoby zajmujące stanowiska kierownicze na lotnisku certyfikowanym oraz osoby wykonujące obowiązki w części operacyjnej tego lotniska powinny być przeszkolone z zakresu systemu zarządzania bezpieczeństwem.
	Brak definicji – jeżeli potrzebna. Inne akty prawne odpowiednio definiują i wprowadzają do stosowania właściwe pojęcia, np. „część lotnicza lotniska”, „pole ruchu naziemnego”.
	Propozycja zasadna
	Zmieniono na „w części lotniczej lotniska”

	27 
	§ 19.3. Podstawowe szkolenie z zakresu systemu zarządzania bezpieczeństwem powinno obejmować następujące tematy:

1) podstawowe zasady zarządzania bezpieczeństwem;

2) korporacyjna filozofia filozofia czynnik ludzki, kultura bezpieczeństwa, polityka bezpieczeństwa oraz standardy bezpieczeństwa;

12) struktura formalnego i anonimowego systemu zgłaszania o okolicznościach mających wpływ na poziom bezpieczeństwo a;
13) metody identyfikacji zagrożeń i analizy ryzyka.
	Zakres szkolenia powinien być jednoznacznie określony, np. w formie wymagań dot. Programu szkolenia we właściwym dokumencie, tj. Krajowym Programie Bezpieczeństwa. Programy Szkolenia powinny podlegać zatwierdzeniu przez Prezesa ULC oraz powinna zostać wprowadzona jednoznaczna regulacja w zakresie prowadzenia szkoleń.
	Propozycja zasadna
	Brak Krajowego Programu Bezpieczeństwa nie może być powodem braku wdrożenia Systemu Zarządzenia Bezpieczeństwa. Programy szkolenia wg uznania Zarządzającego lotniskiem.

Wskazane przepisy zostały poprawione.

	28 
	§ 19.4. Szkolenie dla osób zajmujących kierownicze stanowiska na lotnisku certyfikowanym powinno obejmować dodatkowo:

3) badanie zdarzeń mających wpływ na bezpieczeństwo;
	Treść niezrozumiała: wyniki i wnioski? metody?
	Propozycja
niezasadna
	Opis takiego badania, oczywistość nie wymaga opisu

	29 
	§ 20. 1. W celu zapewnienia bezpiecznego, zabezpieczenia ciągłego i sprawnego funkcjonowania lotniska certyfikowanego oraz warunków do bezpiecznego wykonywania na nim operacji lotniczych zapewniane są następujące służby operacyjne:
	___
	Propozycja 
zasadna
	Zmiana „zabezpieczenia” 
na „zapewnienia”

	30 
	§ 21. 1. DOPL odpowiada za:

3) sprawdza aktualność i dokładność wydanych NOTAM;

4) inicjuje i kontroluje koordynuje wykonanie wykonywanie działań związanych z:

e) oczyszczaniem i odśnieżaniem nawierzchni PRN; 

f) prowadzeniem akcji zima na lotnisku.
	Brak uprawnień DOPL.
	Propozycja
niezasadna
	Zapisy projektu są właściwe.

	31 
	§ 22. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zapewnia, aby osoby pełniące obowiązki DOPL:

1) posiadały kwalifikacje oraz umiejętności i wiedzę specjalistyczną w zakresie: 

j) procedur LVP,

k) procedur działania w sytuacjach zagrożenia;
	Konieczne uzupełnienie w zakresie regulacji w jaki sposób i na jakich zasadach.

Procedury znajdują się w INOPL – patrz. ust. 2
	Propozycja
częściowo 
zasadna
	Przepisy zmieniono.

	32 
	§ 23. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym dla potrzeb DOPL utrzymuje centrum operacyjne wyposażone w kompatybilne systemy łączności umożliwiające stały kontakt, współpracę i koordynację działań z odpowiednimi komórkami i służbami operacyjnymi lotniska, służbami żeglugi powietrznej, agentami obsługi naziemnej i innymi podmiotami, których działalność zapewnia utrzymanie zdolności operacyjnej lotniska.
	Należy zapewnić zgodność z regulacjami Roz. 9.1. Aneksu 14 ICAO.
Z czym i w jakim zakresie kompatybilne?
	Propozycja
częściowo 
zasadna
	Przepis nie koliduje z pkt. 9.1 Załącznika 14 ICAO.
Usunięto wyraz „kompatybilne”.

	33 
	§ 24. 1. Służba zarządzania płytą postojową, o której mowa w § 20 ust. 1 pkt 2, jest zapewniana wspólnie przez instytucję zapewniającą służby ruchu lotniczego na lotnisku oraz zarządzającego lotniskiem.
	Na jakich zasadach i w jakim zakresie?
	Propozycja 
zasadna
	Usunięto przepisy dotyczące służby zarządzania płyta postojową. Wymagania te będą wprowadzone przez UE w rozporządzeniach wykonawczych do WE 216/2008

	34 
	§ 24. 3. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym ustala w porozumieniu z instytucją zapewniającą służby ruchu lotniczego szczegółowe zasady współpracy służb lotniskowych, w tym koordynatora ruchu naziemnego z TWR, w celu zapewnienia uporządkowanego i sprawnego poruszania się statków powietrznych na płycie postojowej.
	Odrębne porozumienie, czy w INOPL?
	Propozycja 
zasadna
	Przepis usunięto i dodano wymaganie zawarcia odrębnego porozumienia zarządzającego lotniskiem z PAŻP.

	35 
	§ 24. 5. Służba zarządzania płytą postojową powinna być wyposażona w urządzenia łączności radiowej.
	Z kim? Jakieś wymagania?
	Propozycja

zasadna
	Usunięto przepisy dotyczące służby zarządzania płyta postojową. Wymagania te będą wprowadzone przez UE w przepisach wykonawczych do WE 216/2008.

	36 
	§ 25. 1. Służba koordynatora ruchu naziemnego, o której mowa w § 20 ust. 1 pkt 3, jest ustanawiana w celu realizacji zadań związanych z zarządzaniem płytą postojową wykonywanych bezpośrednio na płycie postojowej i wyznaczonych drogach kołowania.
	Pominięto kwestie wyposażenia, w szczególności w środki łączności, ubioru, narzędzi, pojazdów.
	Propozycja

zasadna
	Przepis zmieniono

	37 
	§ 26. 2. Szkolenie koordynatora ruchu naziemnego powinno obejmować szkolenie praktyczne na stanowisku pracy.
	Uwaga j/w dot programu i realizacji szkolenia
	Propozycja

niezasadna
	Przepis bardzo potrzebny

	38 
	§ 27. 2. Służba eksploatacji i utrzymania lotniska opracowuje i realizuje program utrzymania lotniska, który uwzględnia działania prewencyjne i obejmuje następujące elementy infrastruktury:

8) pojazdy i sprzęt niezbędny do zabezpieczenia operacji lotniczych;
	Pojazd i sprzęt to nie są elementy infrastruktury. „Budynki wykorzystywane dla potrzeb zabezpieczenia operacji lotniczych” - to sformułowanie jest niezrozumiałe.
	Propozycja

zasadna
	Przepis usunięto


	39 
	§ 28. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym opracowuje i wdraża program szkolenia mający na celu utrzymanie i doskonalenie kwalifikacji personelu.
	Na jakich zasadach? Wymagania lub wytyczne do programów i realizacji szkoleń. Uwaga j/w.
	Propozycja

niezasadna
	Tutaj jest mowa o personelu nielicencjonowanym, dlatego opracowanie i realizacja programów szkolenia powinna leżeć w gestii zarządzającego lotniskiem.

	40 
	§ 29. 1. W celu realizacji wymagań, o których mowa w art. 69 ustawy, zarządzający lotniskiem certyfikowanym, opracowuje i utrzymuje nadzoruje INOPL.

2. Zarządzający lotniskiem przesyła do zatwierdzenia Prezesowi Urzędu dwa egzemplarze INOPL w wersji papierowej, z których jeden po zatwierdzeniu przez Prezesa Urzędu, otrzymuje zarządzający lotniskiem certyfikowanym.
3. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym opracowuje dystrybuuje w wersji papierowej lub w formie elektronicznej odpowiednią ilość kopii INOPL lub jej części dla potrzeb służb operacyjnych i zainteresowanego personelu lotniska.
	Pominięto ustawowe wymaganie (art. 69 ust. 4) uzgodnienia z instytucjami zapewniającymi służby ruchu lotniczego
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy zmieniono w taki sposób, aby nie dublować wymagań ustawy.

	41 
	§ 30. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zapewnia, aby INOPL zawierała aktualne dane i informacje i w razie potrzeby wprowadza odpowiednie zmiany, mając na uwadze potrzebę aktualizacji oraz doskonalenia systemu zarządzania oraz poprawę standardów bezpieczeństwa.
	___
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Dokonano zmiany w projekcie

	42 
	§ 30.2. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym przesyła do zatwierdzenia Prezesowi Urzędu każdą zmianę do INOPL z odpowiednim wyprzedzeniem, jednak nie później niż na 60 dni przed planowanym terminem wprowadzenia jej w życie.
	Dlaczego 60 dni wg. KPA ULC ma 30 dni. – zmiany mogą charakteryzować się znacznie większą dynamiką i termin 60 jest bez zasadny. Należy wprowadzić regulację zapewniającą ciągłe funkcjonowanie lotniska w sposób zgodny z przepisami art. 69 ust. 1.
	Propozycja

zasadna
	Przepis został wykreślony

	43 
	§ 31. 1. Prezes Urzędu zatwierdza INOPL i każdą wprowadzaną zmianę, jeżeli:

1) jest podpisana przez zarządzającego lotniskiem certyfikowanym lub osobę przez niego upoważnioną;

2) zawiera aktualne i dokładne informacje i dane, zgodnie z wymaganiami określonymi w niniejszym ego rozporządzeniu a;
3) nie koliduje z innymi przepisami prawa;

4) zawarte w INOPL procedury i proponowane metody postępowania zapewniają:

a) skuteczne i efektywne zarządzanie lotniskiem,

b) właściwą eksploatację i utrzymanie lotniska,

c) warunki do bezpiecznego wykonywania operacji lotniczych.
	W jakim czasie?
	Propozycja

zasadna
	Zmieniono przepis.

	44 
	§ 31. 2. Prezes Urzędu nie zatwierdza INOPL lub proponowanej do niej zmiany, jeżeli instytucja zapewniająca służby ruchu lotniczego stwierdzi na piśmie i uzasadni, że wprowadzane zmiany zagrażają lub mogą stanowić zagrożenie dla operacji lotniczych.
	Prezes ULC zatwierdza INOP po uzyskaniu uzgodnienia INOPL z Prezesa PAŻP. Ust. niezgodny z art.69 ustawy Prawo lotnicze, ponieważ Zarządzający ma obowiązek przedłożyć Prezesowi ULC do zatwierdzenia dokument już uzgodniony z PAŻP.Brak określenia przypadków w których ULC może odmówić  zatwierdzenia zmiany do INOP. Jakie obowiązują go terminy, co może być powodem odmówienia.  
	Propozycja

zasadna
	Przepis został usunięty

	45 
	§ 32. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym wyznacza administratora INOPL, który odpowiada za:

1) dokonywanie przeglądów INOPL i sprawdzanie aktualności informacji i danych;

3) prowadzenie wykazu osób posiadających nadzorowane kopie INOPL lub jej części;
	___
	Propozycja

zasadna
	Zmieniono przepis

	46 
	§ 33. 1. INOPL składa się z następujących części:
1) część A - informacje ogólne;

2) część B - zarządzanie lotniskiem, system zarządzania bezpieczeństwem, kwalifikacje i szkolenie personelu;

3) część C - szczegółowe informacje dotyczące lokalizacji i otoczenia lotniska;

4) część D - szczegółowe informacje dotyczące lotniska zgłaszane do publikacji przez służby informacji lotniczej (AIS);

5) część E - szczegółowe informacje dotyczące lotniskowych procedur operacyjnych, wyposażenia lotniska oraz środków bezpieczeństwa.
	Zgodnie z doc. 9774 część B powinna być po części D 
	Propozycja

niezasadna
	Kolejność rozdziałów nie ma istotnego znaczenia. Przyjęty układ jest zgodny z projektem EASA-y określonym w przepisach wykonawczych do WE 216/2008, NPA 2011-20.

	47 
	§ 35. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym ustala i wdraża procedury operacyjne, które dotyczą:

17) działania w warunkach ograniczonej widzialności LVPO;

20) pracy w sieci radiotelefonicznej na lotnisku.
	___
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Procedura „pracy w sieci radiotelefonicznej na lotnisku” wykracza poza delegację ustawową. 

	48 
	§ 35a. Procedury operacyjne wdrażane przez zarządzającego lotniskiem certyfikowanym muszą uwzględniać wymagania wynikające z przepisów o ochronie środowiska i inne przyjęte w ramach ustanowionego systemu zarządzania.  
	___
	Propozycja

niezasadna
	Wykracza poza delegację ustawową do wydania rozporządzenie.

	49 
	§ 36. Na lotnisku certyfikowanym, na którym nie jest zapewniana służba kontroli lotniska (TWR), zarządzający lotniskiem opracowuje i wdraża procedury podejścia do lądowania i procedury odlotu, uwzględniające lokalne ograniczenia wynikające z przepisów o ochronie środowiska.
	___
	Propozycja

niezasadna
	Skrót TWR został wprowadzony na początku i należy go stosować jednolicie w całym dokumencie.
Przepis został usunięty, gdyż dybluje obowiązek ustawowy.

	50 
	§ 37. 1.  Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zgłasza do AIS informacje i dane, które podlegają publikacji w AIP Polska, w tym informacje o błędach lub pominięciu niektórych informacji, oraz o planowanych zmianach na lotnisku, które dotyczą opublikowanych informacji i danych z odpowiednim wyprzedzeniem, uwzględniającym cykl publikacji informacji lotniczych. 
	(zdanie niezrozumiałe – stylistyka)
	Propozycja
zasadna
	Przepisy dotyczące współpracy z AIS zostały usunięte, gdyż powinny się znajdować w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 132 ust. 4 ustawy.

	51 
	§ 38. 2. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym wyznacza osobę odpowiedzialną za dokładne i terminowe zgłaszanie danych i informacji lotniskowych do publikacji w AIP Polska.
	___
	Propozycja
zasadna
	Przepisy dotyczące współpracy z AIS zostały usunięte, gdyż powinny się znajdować w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 132 ust. 4 ustawy.

	52 
	§ 39. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zgłasza wniosek o wydanie NOTAM w przypadku, gdy wystąpią lub przewiduje się wystąpienie zmiany infrastruktury lotniskowej, zdarzeń lub warunków panujących na lotnisku, które są ważne dla operacji lotniczych, w tym w szczególności:
	___
	Propozycja
zasadna
	Przepisy dotyczące współpracy z AIS zostały usunięte, gdyż powinny się znajdować w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 132 ust. 4 ustawy.

	53 
	§ 50. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zapewnia, aby pojazdy i sprzęt Zarządzającego użytkowanye w PRN posiadał obowiązkowe badania techniczne i były utrzymywane w odpowiednim stanie technicznym uniemożliwiającym ich nagłą awarię, wycieki paliwa, oleju lub innych płynów, oraz kontroluje pozostałych agentów obsługi naziemnej i użytkowników w przedmiotowym zakresie.
	___
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy poprawiono.

	54 
	§ 50. 2. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zapewnia zgodność wszystkich użytkowanych maszyn i urządzeń z wymogami obowiązujących procedur kontrolnych PIP, w tym procedur UDT.
	___
	Propozycja

niezasadna
	Proponowany zapis jest zbyt szczegółowy.

	55 
	§ 51. 4. Procedura odśnieżania lotniska zawiera następujące elementy:

5) zasady zbierania danych przeznaczonych do zamieszczania w NOTAM/SNOWTAM oraz sposób ich przekazania do AIS;
	Zasady określone w §21.1. ust 2
	Propozycja

niezasadna
	Zapis jest właściwy

	56 
	§ 55. 2. Zarządzający lotniskiem DOPL (lub Zarządzający lotniskiem wnioskuje o wydanie) wydaje NOTAM o zamknięciu lotniska dla operacji lotniczych ze względu na rozpoczęcie prac planowych, nie później niż na 14 dni przed ich rozpoczęciem.
	Zgodnie z §21.1. ust. 2
	Propozycja   częściowo zasadna
	Przepis zmieniono.

	57 
	§ 55. 3. Z odpowiednim wyprzedzeniem, jednak nie później niż na 24 godziny przed rozpoczęciem prac planowych, zarządzający lotniskiem DOPL (lub Zarządzający lotniskiem wnioskuje o wydanie) wydaje NOTAM zawierający informacje o czasie rozpoczęcia i zakończenia prac oraz ich charakterze o przewidywanych ograniczeniach w PRN.
	___
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono.

	58 
	§ 57. 4. Koordynator prac powinien być obecny w miejscu wykonywania prac przez czas, gdy lotnisko jest otwarte dla operacji lotniczych.
	To jest raczej nie możliwe!
	Propozycja   częściowo zasadna
	Przepis zmieniono.

	59 
	§ 58. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym na bieżąco monitoruje, kontroluje oraz rejestruje obecność zwierząt na lotnisku oraz w strefach zagrożenia w promieniu do 8 5 km od ARP ogrodzenia lotniska zgodnie z procedurami zarządzania zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta zawartymi w programie zarządzania zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta, zwanym dalej „systemem kontroli środowiska”. 
	Zgodnie z ustawą Prawo Lotnicze – zapis nn. § nie może być bardziej restrykcyjny niż Ustawa
	Propozycja 
zasadna
	Przepisy zostały odpowiednio poprawione. Jako rejon odpowie-dzialności zarządzającego lotniskiem, związany z identyfikacją i monitorowaniem zagrożeń ze strony dzikich zwierząt przyjęto obszar w odległości do 5 km od granic lotniska jak określono w art. 87 ust. 6 ustawy Prawo lotnicze.

	60 
	§ 59. 4. System kontroli środowiska w ramach zarządzania zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta powinien co najmniej:

1) identyfikować zagrożenia oraz opisywać ryzyko związane z zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta na lotnisku oraz w odpowiednich strefach zagrożenia w promieniu do 8 5 km od ARP ogrodzenia lotniska, które mają lub mogą mieć wpływ na bezpieczeństwo operacji lotniczych;
	___
	Propozycja 
zasadna
	Jak wyżej.

	61 
	§ 60. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym powinien wyznaczyć osobę odpowiedzialną za bieżące przeprowadzanie inspekcji lotniska w zakresie:

4) miejsc zlokalizowanych poza granicą lotniska sprzyjających pojawianiu się koncentracji ptaków w strefach ryzyka w promieniu do 8 5 km od punktu odniesienia ogrodzenia lotniska, w szczególności zbiorników wodnych lub rozlewisk, mogących wpływać na wzrost zagrożenia ryzykiem kolizji. 
	___
	Propozycja 
zasadna
	Jak wyżej.

	62 
	§ 62. 3. Procedury LVP są wprowadzane na lotnisku dla operacji lotniczych wykonywanych w warunkach meteorologicznych, gdy:

1) widzialność części lotniska jest niewystarczająca dla TWR do kontroli ruchu lotniczego, lub

2 1) RVR jest mniejsza niż 550 m albo widzialność w części lotniska jest mniejsza niż 800 m, lub

3 2) podstawa chmur, zakrywająca co najmniej połowę nieba, jest mniejsza niż 60 m.
	___
	Propozycja częściowo zasadna
	Przepis poprawiono. 

	63 
	§ 63. 1. Procedury LVP powinny określać:

3) opis systemu SMGCS oraz wykaz urządzeń i wyposażenia wykorzystywanego do realizacji procedur LVP i utrzymania zakładanego poziomu natężenia ruchu na lotnisku;
	Elementy wykazane w AIP Polska, Instrukcjach, Procedurach wewnętrznych
	Propozycja
niezasadna
	Informacje te powinny się znaleźć w procedurach LVP i zostać zamieszczone w INOPL.

	64 
	§ 64. Przy opracowaniu procedur LVP zarządzający lotniskiem certyfikowanym powinien uwzględnić następujące warunki:

5) w celu zapewnienia wymaganego czasu dojazdu siły i środki lotniskowej służby ratowniczo-gaśniczej utrzymuje się w gotowości do działania, a w razie potrzeby dokonuje się dyslokacji pojazdów w PRN;
	Zgodnie z A.14 pkt. 9.2.21 czas reakcji 3 min osiągany w optymalnych warunkach widzialności i stanu nawierzchni
	Propozycja
zasadna
	Zmieniono na „możliwie krótkiego czasu dojazdu ...”

	65 
	§ 65. 3. Przed wprowadzeniem procedur LVP zarządzający lotniskiem certyfikowanym:

2) uzyskuje potwierdzenie od służb operacyjnych lotniska, agentów obsługi naziemnej i innych użytkowników PRN o zakończeniu czynności przygotowawczych do wprowadzenia procedur LVP;
	___
	Propozycja częściowo zasadna
	Przepis poprawiono. 

	66 
	§ 66. Wprowadzenie procedur LVP powinno być poprzedzone wydaniem NOTAM zawierającego informacje dotyczące:

1) drogi startowej używanej do operacji LVO i związanych z nią pomocy nawigacyjnych;

2) minimalnej wartości RVR do startu i lądowania, dla których urządzenia lotniskowe mogą zabezpieczać operacje lotnicze;

3) określonych warunków meteorologicznych, przy których procedury LVP są wprowadzane, stosowane i odwoływane;

4) podstawowych pomocy wzrokowych wykorzystywanych do zabezpieczenia operacji LVO.
	Brak przepisów.
	Propozycja
zasadna
	Przepis usunięto

	67 
	§ 67. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zapewnia system łączności pozwalający na wdrożenie procedur LVP, w tym powiadamianie służb operacyjnych, agentów obsługi naziemnej i innych użytkowników PRN o wprowadzeniu i odwołaniu LVP oraz natychmiastowe reagowanie w sytuacjach zagrożenia.
	___
	Propozycja częściowo zasadna
	Przepis poprawiono. 

	68 
	Załącznik nr 1 Zawartość INOPL lotniska certyfikowanego
CZĘŚĆ ORGANIZACYJNA

6.
Administracja i nadzór nad INOPL:

4) wykaz użytkowników nadzorowanych kopii INOPL, opis systemu dystrybucji zmian i poprawek.
	___
	Propozycja
niezasadna
	Zapis jest właściwy.

	69 
	CZĘŚĆ A ( INFORMACJE OGÓLNE

Wprowadzenie.

5. Obowiązki zarządzającego lotniskiem wynikające z obowiązujących przepisów. 
	Czy w tym pkt. mamy przepisać adekwatne przepisy prawne????
	Propozycja częściowo zasadna
	Nie przepisać, ale wyszczególnić podstawowe zadania i obowiązki zarządzającego lotniskiem wynikające z obowiązujących przepisów. Przepis poprawiono

	70 
	CZĘŚĆ B ( ADMINISTRACJA I ZARZĄDZANIE LOTNISKIEM

1.
Struktura organizacyjna zarządzanie lotniskiem.

1) informacje dotyczące zarządzającego lotniskiem (podmiotu?), w tym stanowisko służbowe, imię i nazwisko osoby pełniącej funkcję zarządzającego lotniskiem oraz dane kontaktowe: adres, telefon, fax, e-mail;

4) zadania i obowiązki zarządzającego lotniskiem lub dyrektora wykonawczego i najwyższej kadry kierowniczej;

5) zadania i obowiązki komórek organizacyjnych, służb operacyjnych i osób funkcyjnych, odpowiedzialnych za eksploatację i utrzymanie lotniska, których działalność ma bezpośredni wpływ na bezpieczeństwo operacji lotniczych.
	To znaczy, że w tym miejscu mamy wkleić całą strukturę organizacyjną i wszystkie zakresy obowiązków osób funkcyjnych
	Propozycja częściowo zasadna
	Dokładnie jak w przepisie: zamieścić schemat organizacyjny i opisać zadania i obowiązki kadry kierowniczej oraz komórek organizacyjnych, służb operacyjnych i osób funkcyjnych, odpowiedzialnych za eksploatację i utrzymanie lotniska, których działalność ma bezpośredni wpływ na bezpieczeństwo operacji lotniczych.  Przepis poprawiono

	71 
	CZĘŚĆ C ( DANE DOTYCZĄCE LOKALIZACJI I OTOCZENIA LOTNISKA

Informacje ogólne, zawierające między innymi:

3) szczegółowe dane odnośnie tytułu własności lotniska. Jeżeli granice lotniska nie są określone w akcie własności lotniska, wówczas dane na temat tytułu własności lub udziału w nieruchomości, na której lotnisko jest zlokalizowane oraz plan pokazujący granice i położenie lotniska.
	Te dokumenty nie są potrzebne w INOP, ponieważ znajdują się w Rejestrze Lotnisk Cywilnych i nie ma potrzeby ich powielania. Na podstawie jakiego przepisu prawnego zostało sformułowane to wymaganie ?????.
	Propozycja
zasadna
	Zapis usunięto

	72 
	CZĘŚĆ E ( PROCEDURY OPERACYJNE, WYPOSAŻENIE I ŚRODKI BEZPIECZEŃSTWA

18.  Ochrona radiowych pomocy nawigacyjnych przed zakłóceniami działania.

Opis procedur oraz środków i przedsięwzięć podejmowanych w celu ochrony radarów i radiowych pomocy nawigacyjnych w granicy lotniska przed jakimikolwiek czynnikami mogącymi zakłócić ich pracę.
	___
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono

	73 
	Załącznik nr 2 Wzór wniosku o wydanie NOTAM dla lotniska
	Wzór NOTAMU niezgodny z Aneksem 15 ICAO
	Propozycja
zasadna
	Zapis usunięto

	74 
	UZASADNIENIE

II. Zakres regulacji

Projekt składa się składa się z ośmiu rozdziałów i trzech załączników.

Rozdział pierwszy określa przepisy ogólne, w tym w § 1  określono lotniska, dla których przepisy mają zastosowanie, natomiast w § 2 zawarto definicje i skróty stosowane w projekcie, niezbędne do zrozumienia jego treści. 
	Nie wszystkie
	Propozycja częściowo zasadna
	Przepis poprawiono. 

	75 
	OCENA SKUTKÓW REGULACJI (OSR)

Podmioty, na które oddziałuje przedmiotowe rozporządzenie:

1) zarządzający lotniskami, które są wpisane do rejestru lotnisk cywilnych;
	Z definicji ustawowej (art. 2 pkt. 4) lotnisko jest wpisane do rejestru.
	Propozycja częściowo zasadna
	Zgadza się, ale sformułowanie to jest tutaj potrzebne.


	2. Port Lotniczy Bydgoszcz S.A. (EPBY)

pismo nr 2012.05.0055 z dnia 8.06.2012

	Lp
	Uwagi ogólne EPBY
	Stanowisko
ULC
	Uzasadnienie stanowiska ULC

	1 
	Na wstępie należy odnieść się do treści Rozporządzenia jako całości i jego wpływu na Zarządzających lotniskami na terenie całego kraju, przechodząc następnie do przeanalizowania poszczególnych jego zapisów. 

Zaznaczam, iż uregulowania zawarte w Rozporządzeniu będą odnosić się nie tylko do samego procesu certyfikacji lotnisk (art. 59a prawa lotniczego), ale również do dalszego ich funkcjonowania. Zgodnie bowiem z art. 71 prawa lotniczego Prezes Urzędu Lotnictwa Cywilnego może w drodze decyzji administracyjnej ograniczyć ruch na lotnisku lub zamknąć dla ruchu lotniczego na czas oznaczony lotnisko niespełniające wymagań technicznych lub eksploatacyjnych określonych na podstawie niniejszej ustawy. Ponadto Prezes Urzędu może, w drodze decyzji administracyjnej, wykreślić lotnisko z rejestru, jeżeli pomimo upływu terminu wyznaczonego w decyzji, o której mowa w art. 71 ust. 1, nadal nie spełnia ono określonych na podstawie niniejszej ustawy wymagań technicznych i eksploatacyjnych. Z całą pewnością zaproponowany przez Państwa projekt Rozporządzenia ma na celu określenie wymagań eksploatacyjnych dla lotnisk a Rozporządzenie będzie wydane na podstawie delegacji zawartej w ustawie prawo lotnicze. 

Tak więc, wprowadzone przez Państwa w Rozporządzeniu wymagania eksploatacyjne postawią szereg lotnisk w bardzo trudnej sytuacji mogącej doprowadzić wręcz do wykreślenia ich z rejestru przez Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego. 
	Propozycja
niezasadna
	Zdaniem projektodawców nowe regulacje wpłyną pozytywnie na funkcjonowanie lotnisk i poprawę bezpieczeństwa.

Nie ma żadnych obaw, że „wprowadzone w rozporządzeniu wymagania eksploatacyjne postawią szereg lotnisk w bardzo trudnej sytuacji mogącej doprowadzić wręcz do wykreślenia ich z rejestru przez Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego”.

	2 
	Należałoby dogłębnie przeanalizować czy wszelkie wskazane przez Państwa zapisy są rzeczywiście konieczne ze względów chociażby bezpieczeństwa, aby wprowadzać je jako przepisy bezwzględnie obowiązujące. Istotny aspekt będzie również odgrywać rzeczywista możliwość ich realizacji przez Zarządzających, ponieważ jak się wydaje racjonalny ustawodawca winien wprowadzać jedynie przepisy, których wykonanie jest obiektywnie możliwa i nie napotyka przeszkód nie do przejścia w danych realiach i uwarunkowaniach krajowych oraz lokalnych. Szeroki wachlarz obowiązków mógłby doprowadzić po wejściu przedmiotowych uregulowań w życie do zaistnienia wielu niezgodności w obszarze wymogów eksploatacyjnych na różnych lotniskach zlokalizowanych na terenie kraju z przepisami powszechnie obowiązującymi. 

Na dzień dzisiejszy nie ma przykładowo możliwości prowadzenia ciągłego monitoringu zagrożeń ze strony zwierzyny w promieniu 8 km od granic lotniska. 
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Autorzy projektu dokładnie przeanalizowali wszystkie zapisy i stoją na stanowisku, że są one potrzebne ze względu na poprawę efektywności funkcjonowania lotniska i bezpieczeństwo operacji lotniczych. Konsultacje społeczne są właśnie po to, aby podmioty lotnicze mogły zgłosić uwagi i propozycje zmian konkretnych zapisów projektu. Większość uwag została uwzględniona.  W tym między innymi przepis dotyczący zagrożeń ze strony zwierząt (w końcowej wersji projektu przyjęto  5 km).

	3 
	Pozostawienie zapisów Rozporządzenia w przedłożonym przez Państwa kształcie doprowadziłoby do sytuacji niezawinionego jednakże faktycznego naruszenia przez zarządzających przepisów powszechnie obowiązujących i mogłoby w następstwie decyzji Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego wpłynąć na sparaliżowanie ruchu lotniczego na terenie całego kraju. Tak daleko idące skutki zaproponowanych regulacji wymagają dogłębnej analizy niniejszego zagadnienia uwzględniającej szersze spojrzenie na całość problematyki i potencjalne konsekwencje przekształcenia dotychczasowych zaleceń w normy powszechnie obowiązujące. 
	Propozycja niezasadna
	Zdaniem projektodawcy obawy EPBY są nieuzasadnione. Projektowane przepisy z pewnością nie spowodują „sparaliżowania ruchu lotniczego na terenie całego kraju”. Co więcej powinny one wpłynąć na poprawę bezpieczeństwa operacji lotniczych.

	4 
	Warto także zauważyć, że większość z wprowadzonych przez Państwa wymagań wiąże się ze znacznymi nakładami finansowymi ze strony Zarządzających lotniskami. Aktualnie znajdujemy się już w trakcie roku budżetowego 2012 i większość podmiotów zarządzających posiada uchwalone plany finansowo - inwestycyjne na ten okres. Należy nadmienić również, że wypełnienie części wymagań oznaczać będzie przeprowadzenie inwestycji, na które trzeba będzie uzyskać niezbędne decyzje administracyjne np. decyzję środowiskową, pozwolenie na budowę lub zgłoszenie. Nie ma możliwości, aby tak duże i kosztowne zmiany zostały przeprowadzone ad hoc w terminie 6 miesięcy od przyjęcia Rozporządzenia. Ponadto wykonanie tak wielu kosztownych zmian organizacyjnych i eksploatacyjnych wpłynie na kondycję finansową Zarządzających, którzy będą zmuszeni zwiększać przychody poprzez podnoszenie opłat lotniskowych tym samym tracą na konkurencyjności i ryzykując spadek wielkości ruchu lotniczego.

Tak więc, reasumując wskazujemy, iż 6 miesięczny termin wejścia w życie rozporządzenia jest zbyt krótki i nie dostosowany do zakresu obowiązków nałożonych na Zarządzających. Natomiast wprowadzone uregulowania zbyt restrykcyjne, niekiedy bardo trudne do realizacji i nie dostosowane do warunków lokalnych, niosące za sobą zarazem widmo daleko idących negatywnych konsekwencji. Mam nadzieję, że przedłożone przeze mnie ogólne rozważania oraz poniżej przedstawione szczegółowe zastrzeżenia zostaną przez Państwa uwzględnione przy dalszych pracach legislacyjnych odnośnie przedmiotowego Rozporządzenia.

Poniżej odniesiemy się do poszczególnych zaleceń rozpatrując zasadność ich wprowadzenia w zakres prawa krajowego oraz możliwość ich sprawnego i realnego zastosowania w ramach lotnisk regionalnych.
	Propozycja zasadna
	Dla niektórych wymagań, w tym opracowania INOPL zostanie wydłużony termin wejścia w życie do 1 roku.
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	1 
	§ 5. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym opracowuje i ogłasza Politykę Bezpieczeństwa dla lotniska ..

(itd. aż do § 19)
	Zgodnie z Aneksem 14 ICAO DODATEK 7. STRUKTURA SYSTEMÓW ZARZĄDZANIA BEZPIECZEŃSTWEM (SMS) polityka bezpieczeństwa jest koniecznym elementem SMS. Dokładne określanie zakresu elementów SMS w tym projekcie wydaje się zbyt daleko idące, ponieważ zakres SMS jest już określony przepisami międzynarodowymi, a Minister właściwy ds. transportu może wyznaczyć mniejszy zakres dla lotnisk z ograniczoną certyfikacją zgodnie z Ustawą prawo lotnicze: Art. 68. Ust 3 Zarządzający lotniskiem użytku publicznego obowiązany jest ponadto: … 

3) posiadać system zarządzania bezpieczeństwem na lotniskach - w zakresie wymaganym przez przepisy międzynarodowe oraz przepisy wydane na podstawie art. 59a ust. 6;
	Propozycja
niezasadna
	Cyt. – „... zakres SMS jest już określony przepisami międzynarodowymi ...”

Odp. – zakres SMS nie jest określony w sposób zupełny z przepisami międzynarodowymi, podręcznik Zarządzania Bezpieczeństwem (SMM ICAO Doc 9859) wymaga kodyfikacji i umieszczenia jako zbioru norm w polskim systemie prawnym.
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	§ 5. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym opracowuje i ogłasza Politykę Bezpieczeństwa dla lotniska …

(itd. aż do § 19)
	Nadto w naszym przekonaniu miejscem właściwym na treści z § 5-19 wydaje się Krajowy Program Bezpieczeństwa, który z godnie z Aneksem 14 ICAO jest konieczny ad 18.11.2010 r.
	Propozycja
niezasadna
	Zgodnie z rozdziałem 6.8 Podręcznika Zarządzania Bezpieczeństwem (SMM ICAO Doc 9859) najpierw powstają Systemy Zarządzania Bezpieczeństwem w podmiotach (dostawcach usług), a następnie Krajowy Program Bezpieczeństwa ma na celu zapewnienie bezpieczeństwa publicznego poprzez kontrolę zagrożeń dla bezpieczeństwa na poziomie Państwa.
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	§ 6. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym powołuje osobę odpowiedzialną za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku.
	Stanowisko osoby odpowiedzialnej za Zarządzanie Bezpieczeństwem na lotnisku powinno być nazwane, jako Kierownika ds. bezpieczeństwa bądź Specjalisty ds. Bezpieczeństwa, a nie Dyrektora ds. Bezpieczeństwa.  Ponadto powinien być ujęty w Rozporządzeniu zakres podstawowych zadań tak, aby nie budził wątpliwości, co do jego kompetencji i odpowiedzialności.
	Propozycja
niezasadna
	Nomenklatura stanowiska osoby odpowiedzialnej za zarządzanie bezpieczeństwem jest pozostawiona Zarządzającemu lotniskiem wg uznania. Rozporządzenie w żadnym ze swych postanowień nie narzuca czy ma być to Kierownik ds. bezpieczeństwa, Specjalista etc
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	§ 6. 2. Osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym powinna posiadać: 

1) doświadczenie w zarządzaniu operacjami lotniskowymi; 
	Wskazuje się brak definicji/ wyjaśnienia stwierdzenia zarządzanie operacjami lotniskowych w projekcie rozporządzenia
	Propozycja
zasadna
	Zmieniono na „doświadczenie w pracy na części lotniczej lotniska”
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	§ 10. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym powołuje Komitet ds. Bezpieczeństwa w skład którego wchodzą przedstawiciele … 

1) agentów obsługi naziemnej; 

2) stałych użytkowników lotniska;
	Powinien być zapis o możliwości rozszerzenia składu Komitetu na wniosek jego Przewodniczącego lub któregoś z członków.
	Propozycja
niezasadna
	Nie ma żadnych przeszkód, aby Komitet ds. Bezpieczeństwa nie mógł być rozszerzony przez Przewodniczącego czy samego Zarządzającego. Zapisy § 10 ust. 1 dotyczące składu Komitetu należy traktować, jako minimum określone prawem. 
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	§ 13. 1. Zespół, o którym mowa w § 12 prowadzi postępowania mające na celu wyjaśnienie zaistniałych zdarzeń mających wpływ na bezpieczeństwo nawet, jeżeli państwowy organ powołany do badania zdarzeń lotniczych prowadzi badania w tej sprawie. 
	Wskazuje się brak jest podstaw prawnych dla takiego zapisu. Wydaje się, że zachodzi niezgodność z Ustawą , tj. Art. 139. [Badanie wypadków i incydentów lotniczych] oraz sprzeczność z Ustawą, tj. Art. 140. i z ROZPORZĄDZENIEM MINISTRA TRANSPORTU z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wypadków i incydentów lotniczych, gdzie § 4. 3. Stanowi: „Podmioty, o których mowa w ust. 2, po powiadomieniu o niepodjęciu przez Komisję badania, podejmują czynności w celu zbadania tego zdarzenia.”
	Propozycja
niezasadna
	Zespół, o którym mowa w § 12 w żaden sposób nie narusza procedur badania zdarzeń na lotnisku przez PKBWL ani nie ingeruje w pracę tego podmiotu. Zespół ma dodatkowo prowadzić postępowania wyjaśniające (obok PKBWL) dla potrzeb samego Zarządzającego lotniskiem. Zespół badający zdarzenia na lotnisku określony w § 12 jako mający za zadanie wyjaśnianie przyczyn i okoliczności sytuacji zagrażających bezpieczeństwu, bada niezależnie od PKBWL zdarzenia, które wystąpiły na lotnisku. Zespołowi przewodniczy osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem. Zespół po analizie zdarzenia i przeprowadzonym badaniu przedstawia Zarządzającemu lotniskiem propozycje działań profilaktycznych / zapobiegawczych etc.
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	§ 14. 1. Osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym powinna prowadzić proces identyfikacji zagrożeń, w szczególności w oparciu o informacje pochodzące z:

1) anonimowego systemu zgłaszania o okolicznościach mających wpływ na poziom bezpieczeństwa;
	Wskazuje się brak w Rozporządzeniu istotnego źródła o zagrożeniach, tj. służbowego (nie anonimowego) systemu zgłaszania o okolicznościach mających wpływ na poziom bezpieczeństwa.
	Propozycja
zasadna
	W przepisie dodano punkt 1) o treści:

1) systemu obowiązkowego zgłaszania zdarzeń, o którym mowa w Art. 135a. ustawy;
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	§ 18. 4. W przypadku dobrowolnego podania danych osobowych przez osobę zgłaszającą za pomocą systemu anonimowego zgłaszania okoliczności mających wpływ na poziom bezpieczeństwa wykonywanych operacji lotniczych na lotnisku system powinien zapewniać poufność tych danych oraz dostęp do nich wyłącznie osobie odpowiedzialnej za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku. 
	Zauważa się brak podstaw prawnych dla takiego zapisu wykraczającego poza zakres SMS z przepisów międzynarodowych i Ustawy. Ograniczenie dostępu do zgłoszeń anonimowych tylko do 1 osoby może być szkodliwe przez opóźnienie reagowania.
	Propozycja
niezasadna
	Zgodnie z pkt. 9.6.8 Podręcznika Zarządzania Bezpieczeństwem (ICAO Doc 9859) celem poufnych systemów zgłaszania jest ochrona tożsamości zgłaszającego. Jest to jeden ze sposobów gwarantujących, że w dobrowolnych systemach zgłaszania nie ma kar. Poufność uzyskuje się zazwyczaj przez likwidowanie tożsamości, tak, że wszelkie informacje związane z tożsamością zgłaszającego znane są tylko „strażnikom”, aby móc kontrolować, co się dalej dzieje lub „uzupełnienia pustych miejsc” w zgłoszonym zdarzeniu(-ach). Systemy poufnego zgłaszania zdarzeń ułatwiają ujawnienie zagrożeń prowadzących do błędu człowieka, bez obawy bycia ukaranym, oraz umożliwiają szersze pozyskiwanie informacji o zagrożeniach.
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	Rozdział 2 Organizacja i zarządzanie lotniskiem certyfikowanym
	Pomimo tytułu, Rozdział 2 Organizacja i zarządzanie lotniskiem certyfikowanym odnosi się on do dokładnego opisu SMS, a pominięto w nim kwestie zarządzania innymi sferami lotniska, które są określone w ROZPORZĄDZENIU PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY (WE) NR 216/200 z dnia 20 lutego 2008 r. ZAŁĄCZNIK Va ZASADNICZE WYMAGANIA DOTYCZĄCE LOTNISK…. B – Operacje i zarządzanie… 2. Systemy zarządzania. 

a) Operator lotniska wdraża i utrzymuje system zarządzania w celu zapewnienia spełnienia niniejszych zasadniczych wymagań dotyczących lotnisk i stale dąży w sposób aktywny do poprawy bezpieczeństwa. System zarządzania obejmuje struktury organizacyjne, odpowiedzialność, zakres obowiązków, zasady i procedury.

b) System zarządzania obejmuje program zapobiegania wypadkom i incydentom lotniczym, w tym zgłaszanie zdarzeń oraz procesy analityczne. Analiza obejmuje podmioty wymienione w pkt 1 lit. f) powyżej, w zależności od sytuacji.

c) Operator lotniska opracowuje instrukcję lotniska i postępuje zgodnie z nią. Taka instrukcja zawiera wszelkie niezbędne wskazówki, informacje i procedury dotyczące lotniska, systemu zarządzania i personelu operacyjnego, umożliwiające mu wykonywanie obowiązków. 

Te wymagania nie są także wymienione w § 3 ani innych paragrafach projektu rozporządzenia.
	Propozycja
niezasadna
	Tytuł tego rozdziału jest właściwy. Autorzy projektu brali pod uwagę zapisy rozporządzenia Parlamentu i Rady (WE) 216/2008. To rozporządzenie wprowadza tylko podstawowe wymagania dotyczące organizacji i zarządzania lotniskiem, w tym służb i procedur operacyjnych. Można powiedzieć, że sankcjonuje stan faktyczny. Wejście w życie w 2014 roku rozporządzeń wykonawczych do (WE) 216/2008 (NPA 2011-20) będzie wymagało nowelizacji i uzupełnienia tego rozporządzenia i innych krajowych aktów prawnych.
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	§ 20. 1. W celu zabezpieczenia ciągłego i sprawnego funkcjonowania lotniska certyfikowanego oraz warunków do bezpiecznego wykonywania na nim operacji lotniczych zapewniane są następujące służby operacyjne:

1) dyżurny operacyjny portu lotniczego, zwany dalej „DOPL”;

2) służba zarządzania płytą postojową;

3) służba koordynatora ruchu naziemnego;

4) służba eksploatacji i utrzymania lotniska;

5) lotniskowa służba ratowniczo-gaśnicza, określona w przepisach wydanych na podstawie art. 85ustawy.

2. Służby, o których mowa w ust. 1, na lotnisku certyfikowanym o: 

1) średnim i dużym natężeniu ruchu lotniczego - powinny być pełnione całodobowo,

2) małym natężeniu ruchu lotniczego - powinny być zapewniane w godzinach otwarcia lotniska.

3. Służba, o której mowa w ust. 1 pkt 2, ustanawiana jest na lotniskach certyfikowanych kontrolowanych.
	W przypadku lotnisk o małym natężeniu ruchu lotniczego zapisy te będą powodować konieczność tworzenia nowych jednostek organizacyjnych i zwiększania zatrudnienia w sytuacji, gdy wielkość ruchu lotniczego nie wymaga tego operacyjnie ani nie zapewnia finansowania tych służb. Dlatego w naszym przekonaniu należy w przypadku lotnisk o małym natężeniu ruchu postawić możliwość wykonywania zadań innych służb wymienionych w punktach 2 i 3 przez jedną służbę np. Dyżurnego Operacyjnego Portu Lotniczego.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	DOPL nie posiada uprawnień do „kierowania ruchem w celu zapobiegania kolizjom statku powietrznego z innym statkiem powietrznym, pojazdem lub obiektem”.

Mając na uwadze względy finansowe, przepisy zmieniono. Między innymi usunięto „służbę zarządzania płytą postojową”, która w przyszłości będzie określona w przepisach unijnych.
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	§ 24. 1. Służba zarządzania płytą postojową, o której mowa w § 20 ust. 1 pkt 2, jest zapewniana wspólnie przez instytucję zapewniającą służby ruchu lotniczego na lotnisku oraz zarządzającego lotniskiem.

2. Służba zarządzania płytą postojową odpowiada za: 

1) kierowanie ruchem w celu zapobiegania kolizjom statku powietrznego z innym statkiem powietrznym, pojazdem lub obiektem;

2) kierowanie wjazdem statków powietrznych na płytę postojową oraz koordynację z TWR wyjazdu statków powietrznych opuszczających płytę postojową;

3) przydział stanowisk postojowych dla statków powietrznych;

4) zapewnienie bezpiecznego i sprawnego przemieszczania się pojazdów oraz kontrolę innej działalności na płycie, która może mieć wpływ na bezpieczeństwo statków powietrznych.

3. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym ustala w porozumieniu z instytucją zapewniającą służby ruchu lotniczego szczegółowe zasady współpracy służb lotniskowych, w tym koordynatora ruchu naziemnego z TWR, w celu zapewnienia uporządkowanego i sprawnego poruszania się statków powietrznych na płycie postojowej.

4. Zadania, o których mowa w ust. 2:

1) w pkt 1 i 2 - realizuje instytucja zapewniająca służby ruchu lotniczego;

2) w pkt 3 i 4 - realizuje zarządzający lotniskiem certyfikowanym.

5. Służba zarządzania płytą postojową powinna być wyposażona w urządzenia łączności radiowej. 
	Powyższy zapis pokazuje że w przypadku ustępu 2 punkt 3 i 4 na lotniskach o małym natężeniu ruchu zadania te z powodzeniem może wykonywać Dyżurny Operacyjny Portu Lotniczego. Tak więc wydaje się zasadnym rezygnacja z obowiązku powoływania oddzielnej służby zarządzania płytą postojową dla w/w kategorii lotnisk.

Co do powołania tej służby to wyrażamy naszą wątpliwość, co do angażowania instytucji zapewniającej służby ruchu lotniczego w zarządzanie płytą postojową gdyż dotychczasowa praktyka jak i istniejące dokumenty wskazują, że odpowiedzialność tej służby ogranicza się do pola manewrowego lotniska pozostawiając zarządzanie płytą postojową w kompetencjach Zarządzającego. Dodatkowo biorąc pod uwagę, że służba taka miałaby kierować ruchem lotniczym na ziemi powinna być ona certyfikowana, a w sześciomiesięcznym okresie wejścia w życie rozporządzenia jest niemożliwym przygotowanie takiej służby i przeprowadzenie procesu jej certyfikacji. Proponujemy zatem aby realizację zapisów ustępu 2 punkt 1 i 2 zapewnić poprzez odpowiednie procedury i współdziałanie Dyżurnego Operacyjnego Portu Lotniczego oraz Koordynatora Ruchu Naziemnego.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	j/w
Przepisy dotyczące „służby zarządzania płytą postojową” usunięto.
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	§ 27. 1. Służba eksploatacji i utrzymania lotniska, o której mowa w § 20 ust. 1 pkt 4, odpowiada za nadzór, utrzymanie i właściwy stan techniczny urządzeń i elementów infrastruktury lotniska, w celu zapewnienia regularności, efektywności i bezpiecznych warunków dla operacji statków powietrznych.

2. Służba eksploatacji i utrzymania lotniska opracowuje i realizuje program utrzymania lotniska, który uwzględnia działania prewencyjne i obejmuje następujące elementy infrastruktury:

1) nawierzchnie sztuczne dróg startowych, dróg kołowania i płyt postojowych;

2) systemy odwadniające drogi startowe, drogi kołowania i płyty postojowe;

3) pomoce wzrokowe;

4) radiowe pomoce nawigacyjne należące do zarządzającego lotniskiem certyfikowanym;

5) systemy zasilania elektrycznego;

6) nawierzchnie darniowe lotniska;

7) ogrodzenia lotniska i urządzenia kontroli dostępu;

8) pojazdy i sprzęt niezbędny do zabezpieczenia operacji lotniczych;

9) budynki wykorzystywane dla potrzeb zabezpieczenia operacji lotniczych.
	W obecnej strukturze organizacyjnej Portu Lotniczego Bydgoszcz realizacja i odpowiedzialność w/w zadania jest podzielona pomiędzy Dział Utrzymania Ruchu i Działa Eksploatacji i Utrzymania Lotniska. Obydwa te działy funkcjonują w ramach Pionu Operacyjnego. Bezpośrednie wprowadzenie tego zapisu spowodowałby trudną i daleko idącą reorganizacje Pionu Operacyjnego. Dlatego tez prosimy o umożliwienie i wprowadzenie zapisu mówiącego, że powyższe obowiązki wykonywane będą w ramach struktury organizacyjnej Zarządzającego.
	Propozycja
niezasadna
	Służba eksploatacji i utrzymania lotniska, może być nadal w strukturze Pionu Operacyjnego. Podział zadań leży w gestii zarządzającego lotniskiem.
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	§ 35. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym ustala i wdraża procedury operacyjne, które dotyczą:…

17) LVO; 
	Zgodnie z definicją zawartą w § 2.  Pkt 15 rozporządzenia, LVO (low visibility operations) –oznacza „lądowanie w warunkach ograniczonej widzialności”. Wskazuje się, że lądowanie jako operacja lotnicza nie jest prowadzone przez zarządzającego lotniskiem i to nie zarządzający ustala i wdraża procedury lądowania. Poddaje się pod rozwagę, aby „LVO” użyte na gruncie 35 i w paragrafach powiązanych zastąpić przez „LVP”, gdzie zgodnie z definicją § 2 pkt 17  LVP (low visibility procedures) oznacza „procedury ograniczonej widzialności, czyli procedury stosowane na lotnisku w celu zapewnienia bezpieczeństwa operacji podejścia poniżej standardu w kategorii I, poza standardem w kategorii II, w kategorii II i III oraz LVTO).”
	Propozycja
częściowo
zasadna
	W definicji LVO „lądowanie zmieniono” na „operacje”

Jeśli chodzi o pozostałe definicje to muszą one być spójne z tymi, które znajdują się już w aktualnie obowiązujących dokumentach, np: w Rozporządzeniu Komisji (WE) nr 859/2008
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	§ 40. 1. Wniosek o wydanie NOTAM jest przesyłany do biura NOTAM faksem, na formularzu, którego wzór określa załącznik nr 2 do rozporządzenia.
	Wydaje się słuszne rozważenie możliwości wysłania meldunku NOTAM również drogą elektroniczną – email z potwierdzeniem odbioru.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy dotyczące współpracy z AIS zostały usunięte, gdyż powinny się znajdować w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 132 ust. 4 ustawy.
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	§ 50. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zapewnia, aby pojazdy i sprzęt użytkowane w PRN posiadały obowiązkowe badania techniczne i były utrzymywane w odpowiednim stanie technicznym uniemożliwiającym ich nagłą awarię, wycieki paliwa, oleju lub innych płynów.
	Wyrażenie „uniemożliwiającym ich nagłą awarię” proponujemy zastąpić wyrażeniem  „minimalizującym możliwość ich nagłej awarii”. Właściwości i charakterystyka obecnie używanych pojazdów i urządzeń nie dają całkowitej możliwości uniknięcia jakiejkolwiek awarii nawet przy uwzględnieniu ich właściwej eksploatacji i konserwacji. Pozostawienie tego zapisu w oryginalnym brzmieniu spowoduje nałożenie odpowiedzialności na Zarządzających nawet w przypadkach, które będą niemożliwe do przewidzenia.  
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy zostały poprawione. Usunięto min. „nagłą awarię”

	16 
	§ 58. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym na bieżąco monitoruje, kontroluje oraz rejestruje obecność zwierząt na lotnisku oraz w strefach zagrożenia w promieniu do 8 km od ARP zgodnie z procedurami zarządzania zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta zawartymi w programie zarządzania zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta, zwanym dalej „systemem kontroli środowiska”. 


	Taki zapis wydaje się nieuprawniony przez znaczne poszerzenie obowiązkowych czynności w zakresie eliminowania zagrożeń ze strony zwierząt (naziemnych) - do 8km poza ogrodzeniem lotniska, także przez brak określania stref zagrożenia. Przede wszystkim brak jest uzasadnienia dla takiego działania w świetle Ustawy, gdzie Art. 87 ust. 6. stanowi: „Zabrania się w otoczeniu lotniska, czyli w odległości do 5 km od jego granicy:  1)  budowy lub rozbudowy obiektów budowlanych, które mogą stanowić źródło żerowania ptaków.

Dodatkowo nie ma obecnie fizycznych możliwości, aby w sposób ciągły wykonywać w/w monitoring. Zapis ten de facto nałoży na Zarządzającego obowiązek, którego nie będzie można wykonać. Będzie to powodowało praktycznie nieustającą kolizję praktycznej eksploatacji lotniska z powyższym przepisem.
	Propozycja 
zasadna 
	Przepisy zostały odpowiednio poprawione.
Jako rejon odpowiedzialności zarządzającego lotniskiem, związany z identyfikacją i monitorowaniem zagrożeń ze strony dzikich zwierząt przyjęto obszar w odległości do 5 km od granic lotniska jak określono w art. 87 ust. 6 ustawy Prawo lotnicze.

	17 
	§ 59. 2. System kontroli środowiska powinien być przygotowany przy udziale specjalistów z zakresu ochrony środowiska, w tym ornitologa, oraz traktowany jako integralna część INOPL.
	Co do ustępu 2 wydaje się, ze projektowane brzmienie idzie zbyt daleko, gdyż port lotniczy jest w stanie sam opracować system, o którym mowa, znając najlepiej realia panujące na terenie lotniska. Zapis ten budzi bowiem wątpliwość w zakresie konieczności zlecenia opracowania specjalistom zewnętrznym. 
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono

	18 
	§ 59.3. System kontroli środowiska powinien być weryfikowany oraz uaktualniany, co najmniej raz na dwa lata.
	Co do ustępu 3 uważamy, że taki zapis wydaje się nieuprawniony przez znaczne poszerzenie obowiązkowych czynności w zakresie badania zagrożeń ze strony zwierząt (naziemnych) - do 8 km poza ogrodzeniem lotniska, także przez brak określania stref zagrożenia. Przede wszystkim brak jest uzasadnienia dla takiego działania w świetle Ustawy, gdzie Art. 87 ust. 6. stanowi: „Zabrania się w otoczeniu lotniska, czyli w odległości do 5 km od jego granicy: 1) budowy lub rozbudowy obiektów budowlanych, które mogą stanowić źródło żerowania ptaków.
	Propozycja
zasadna
	Przepisy zostały odpowiednio poprawione. Jako rejon odpowiedzialności zarządzającego lotniskiem, związany z identyfikacją i monitorowaniem zagrożeń ze strony dzikich zwierząt przyjęto obszar w odległości do 5 km od granic lotniska jak określono w art. 87 ust. 6 ustawy Prawo lotnicze. System kontroli środowiska zmieniono na program zarządzania zagrożeniami ze strony dzikich zwierząt, który powinien być weryfikowany  przynajmniej raz na trzy lata

	19 
	4. System kontroli środowiska w ramach zarządzania zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta powinien co najmniej:

1) identyfikować zagrożenia oraz opisywać ryzyko związane z zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta na lotnisku oraz w odpowiednich strefach zagrożenia w promieniu do 8 km od ARP, które mają lub mogą mieć wpływ na bezpieczeństwo operacji lotniczych;

2) określać szczegółowe metody (aktywne, pasywne) stosowane przez zarządzającego lotniskiem certyfikowanym w celu kontrolowania i minimalizowania zagrożenia powodowanego przez zwierzęta;

3) określać sposób zagospodarowania obszaru lotniska oraz odpowiednich stref bezpieczeństwa, w tym sposób postępowania w zakresie obszarów (siedlisk) atrakcyjnych dla zwierząt, oraz współpracę z właścicielami gruntów znajdujących się w otoczeniu lotniska; 

4) określać działania podejmowane przez zarządzającego lotniskiem certyfikowanym dotyczące zakazu dokarmiania zwierząt, lokalizacji wysypisk śmieci oraz hodowli ptaków znajdujących się w strefach bezpieczeństwa lotniska; 

5) określać zadania pracowników odpowiedzialnych za prowadzenie działań związanych z zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta lub uwzględniać umowy pomiędzy zarządzającym lotniskiem certyfikowanym a podmiotami zawarte w celu realizacji tych działań;

6) opisywać procedury dotyczące postępowania w przypadku stwierdzenia zderzenia statku powietrznego ze zwierzęciem. 
	Co do ustępu 4 punkt 3 i 4 zapisy te nie dają Zarządzającemu żadnych narzędzi prawnych do ich realizacji. Nie bardzo wiadomo na jakiej zasadzie właściciel nieruchomości miałby stosować się do zaleceń i ograniczeń wskazanych przez Zarządzającego. Istniejącym przykładem podobnego zapisu jest sprawa zakazu hodowli ptaków w promieniu 5 km od granicy lotniska gdzie właściciele takich hodowli karani są grzywną a nie są obowiązani do likwidacji hodowli. Tym samym to Zarządzający jest stawiany w sytuacji gdzie z jednej strony nie realizuje obowiązków nałożonych przez odpowiednie przepisy z drugiej strony nie ma możliwość prawnych ich realizacji.

Podobne wątpliwości powstają przy zakazie dokarmiania zwierząt. Czy oznacza to, że w pobliskich lasach będą musiały zostać zlikwidowane paśniki a Lasy Państwowe jako ich zarządca będą musiały zaprzestać dokarmiania zwierząt zimą? W jaki sposób Zarządzający będzie miał egzekwować zakaz dokarmiania gołębi na terenie miasta Bydgoszcz?  
	Propozycja 
zasadna
	Przepisy zostały odpowiednio poprawione.

Jako rejon odpowiedzialności zarządzającego lotniskiem, związany z identyfikacją i monitorowaniem zagrożeń ze strony dzikich zwierząt przyjęto obszar w odległości do 5 km od granic lotniska jak określono w art. 87 ust. 6 ustawy Prawo lotnicze.

Usunięto zapisy „dotyczące dokarmiania zwierząt”. 

	20 
	§ 60. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym powinien wyznaczyć osobę odpowiedzialną za bieżące przeprowadzanie inspekcji lotniska w zakresie:

1) oceny stanu ogrodzenia lotniska;

2) obecności ptaków na lotnisku oraz w razie konieczności w strefach zagrożenia, mając na uwadze sezonowość występowania ptaków oraz zmiany pogodowe;

3) miejsc (siedlisk) zlokalizowanych na terenie lotniska mogących potencjalnie sprzyjać żerowaniu ptaków, lub stanowiących dla nich miejsce schronienia lub odpoczynku;

4) miejsc zlokalizowanych poza granicą lotniska sprzyjających pojawianiu się koncentracji ptaków w strefach ryzyka w promieniu do 8 km od punktu odniesienia lotniska, w szczególności zbiorników wodnych lub rozlewisk, mogących wpływać na wzrost zagrożenia ryzykiem kolizji. 
	Monitorowanie „na bieżąco” strefy 8 km nie jest możliwe bez posiadania radarów ornitologicznych. Wskazuje się, ze aktualnie wykonanie tego zapisu nie jest możliwe i w sposób nadmierny obciąża zarządzających portami lotniczymi. Wskazuje się, że analiza dokumentów związanych ze zmianami sposobu zagospodarowania terenów gmin oraz dokonywane przeglądy terenu czynią zadość obowiązkowi monitorowania strefy, o której mowa. Nadmienia się, że istotny i korzystny byłby obowiązek konsultowania z zarządzającym portem lotniczym położonym w obszarze danych gmin planu ich zagospodarowania, w tym w kontekście zapobiegania powstawaniu w okolicy lotniska miejsc mogących stanowić miejsce żerowania ptactwa. W zakresie 8-mio kilometrowej strefy – uwaga jak w ad. 58. 
	Propozycja 
zasadna 
	Przepisy zostały odpowiednio poprawione.

Jako rejon odpowiedzialności zarządzającego lotniskiem, związany z identyfikacją i monitorowaniem zagrożeń ze strony dzikich zwierząt przyjęto obszar w odległości do 5 km od granic lotniska jak określono w art. 87 ust. 6 ustawy Prawo lotnicze.

	21 
	§ 60. 2. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym powinien:

1) zapewnić szkolenia gwarantujące zdobycie wiedzy z zakresu zagrożeń powodowanych przez zwierzęta dla bezpieczeństwa ruchu lotniczego i sposobów ich minimalizowania oraz w okresie, co najmniej 5 lat oceniać personel odpowiedzialny zagadnieniami tego tytułu;

2) zapewnić aby osoby zajmujące się odstrzałem redukcyjnym zwierząt posiadały indywidualne pozwolenia na broń.
	Wydaje się, że należy uwypuklić, że w szkoleniu nie chodzi tyle o informacje w zakresie zagrożeń, ale o z zakresu przeciwdziałania zagrożeniom, stosowania właściwego sprzętu do odstraszania zwierząt, znajomości procedur postępowania oraz rozpoznawanie gatunków wraz z raportowaniem.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis poprawiono.
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	§ 62 pkt 4. Decyzję o rozpoczęciu przygotowań na lotnisku do wprowadzenia procedur LVP oraz o ich wprowadzeniu i odwołaniu podejmuje TWR. 

5. Procedury LVP na lotnisku, w zakresie zadań i obowiązków zarządzającego lotniskiem określonych w INOPL, wprowadza i odwołuje DOPL na wniosek i w koordynacji z TWR. 
	Wprowadzanie LVP w p. 4 i 5 wydaje się niezgodne z dokumentem Procedury Służb Żeglugi Powietrznej – ATM ICAO Doc 4444 „7.12.3. Operacje w warunkach słabej widzialności powinny być inicjowane przez lub pośrednio poprzez organ kontroli lotniska” (cytat wersji polskiej z prezentacji ULC z dnia 28.01.2011 r. pt Kontrola ruchu na powierzchni lotniska w warunkach słabej widzialności).

Nadto wskazuje się, że te dwa punkty są mylące – w chwili, w której konieczne będzie wprowadzenie procedur może okazać się, że TWR i DOPL mają odmienne zdania, co może prowadzić do paraliżu decyzyjnego.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Zgodnie z przepisem decyzję o wprowadzeniu i odwołaniu LVP podejmuje TWR, co jest zgodne z ICAO Doc 4444.

Przepisy poprawiono.

	23 
	§ 66. Wprowadzenie procedur LVP powinno być poprzedzone wydaniem NOTAM.
	Nie znajduje się uzasadnienia do wydawania NOTAM dla wprowadzenia LVP ani w Aneksie 15 p. 5.1.1.1 („NOTAM musi być sporządzany i rozpowszechniany z uwzględnieniem następujących informacji: … „, ani w projekcie rozporządzenia § 39. 1.
	Propozycja
zasadna
	Przepis usunięto.

	24 
	§ 66. Wprowadzenie procedur LVP powinno być poprzedzone wydaniem NOTAM zawierającego informacje dotyczące …

2) minimalnej wartości RVR do startu i lądowania, dla których urządzenia lotniskowe mogą zabezpieczać operacje lotnicze;
	Określanie minimalnej wartości RVR do startu i lądowania, dla których urządzenia lotniskowe mogą zabezpieczać operacje lotnicze, a tym bardziej w postaci NOTAM, nie należy do kompetencji zarządzającego lotniskiem.

Ustalanie minimów operacyjnych, w tym do startu, należy do operatora statku powietrznego oraz do państwa zgodnie z Rozporządzeniem Komisji (WE) nr  859/2008 z dnia 20 sierpnia 2008 r., OPS 1.225, 1.430 i dodatki.
	Propozycja
zasadna
	Przepis usunięto.
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	Załącznik nr 1 Zawartość INOPL lotniska certyfikowanego 

CZĘŚĆ B ADMINISTRACJA I ZARZĄDZANIE LOTNISKIEM … 

2. System zarządzania bezpieczeństwem (SMS)… 

9) procedury uzgadniania SMS podmiotów trzecich operujących na polu manewrowym lotniska; 
	Brak jest w przepisach międzynarodowych, Ustawie oraz podręcznikach zobligowania podmiotów trzecich do uzgadniania SMS z zarządzającym lotniskiem.
	Propozycja
zasadna
	Usunięto pkt. 9.
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	Załącznik nr 1 Zawartość INOPL lotniska certyfikowanego CZĘŚĆ D DANE LOTNISKOWE PUBLIKOWANE W AIP POLSKA
	Kolejność podana w tej części i ich numeracja znacznie różni się od kolejności i numeracji, w jakiej dane występują na podstawie AIP Polska GEN 0.1-1 p. 3.1.1 w układzie zgodnym z Podręcznikiem Informacji Lotniczych ICAO DOC 8126 –AN/872. 

Brak takiej spójności może być istotną niezgodnością dla jakości danych, zgodnie z Rozporządzeniem Komisji (UE) nr 73/2010 (w sprawie ADQ) Art. 4. Strony wymienione w art. 2 ust. 2 zapewniają dane i informacje lotnicze zgodnie ze specyfikacjami zbiorów danych przedstawionymi w załączniku.
	Propozycja
zasadna
	Informację, które tutaj należy zamieścić uporządkowano zgodnie z Załącznikiem 15 ICAO.

	27 
	Załącznik nr 1 Zawartość INOPL lotniska certyfikowanego 

CZĘŚĆ  E   PROCEDURY OPERACYJNE, WYPOSAŻENIE I ŚRODKI BEZPIECZEŃSTWA

3. Inspekcje pola ruchu naziemnego. Szczegółowy opis procedur wykonywania codziennych inspekcji PRN oraz powierzchni ograniczających przeszkody lotnicze na lotnisku i w rejonie lotniska zawierający między innymi: 

1. zasady i metody prowadzania inspekcji PRN, w tym pomiaru współczynnika tarcia i grubości warstwy wody na drogach startowych i drogach kołowania, w czasie i poza godzinami otwarcia pracy lotniska;
	Wydaje się niezasadnym, aby wykonywać pomiar współczynnika tarcia i grubości warstwy wody poza godzinami pracy lotniska. Proponujemy ograniczyć ten zapis do czasu pracy lotniska.
	Propozycja
zasadna
	Z przepisu usunięto sformułowanie: „w czasie i poza godzinami otwarcia pracy lotniska;
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	Załącznik nr 1 Zawartość INOPL lotniska certyfikowanego 

CZĘŚĆ E PROCEDURY OPERACYJNE ....

19. Organizacja i działanie lotniskowych służb ratowniczo gaśniczych.
	Szczegółowe informacje na temat urządzeń wyposażenia personelu i procedur działania LSRG są zawarte w Planie Działania w Sytuacjach Zagrożenia. Ponadto należy zrezygnować z wpisywania nazwisk ,a podawać tylko funkcje i zadania osób funkcyjnych.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy zostały poprawione w celu dokładnego określenia informacji, które mają się tu znaleźć.


	3. Górnośląskie Towarzystwo Lotnicze S.A.

Port Lotniczy Katowice Pyrzowice (EPKT)

	Lp
	Przepis projektowany
	Zgłoszone uwagi
	Stanowisko
ULC
	Uzasadnienie stanowiska ULC

	1 
	§ 26. 2. Szkolenie koordynatora ruchu naziemnego powinno obejmować szkolenie praktyczne na stanowisku pracy.
	Warto określić wymagane okresy szkoleń przypominających, a także podać uprawnienia młodszego koordynatora, jaki okres stażu jest wymagany, aby został koordynatorem; Warto określić, czy szkolenia powinny być realizowane przez uprawnioną instytucję, czy mogą być opracowane wewnętrznie i np. zatwierdzone przez ULC;
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Wymagania dotyczące służby zarządzania płytą postojową w niedługim czasie zostaną uregulowane przez UE (patrz NPA 2011-20)

Dlatego na razie nie ma sensu tworzenie zbyt szczegółowych wymagań krajowych.

	2 
	§ 28. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym opracowuje i wdraża program szkolenia mający na celu utrzymanie i doskonalenie kwalifikacji personelu.
2. Program szkolenia dotyczy.............
	W imieniu zarządzającego powinien być powołany koordynator szkoleń, który prowadzi ewidencję szkoleń i dba o terminowe ich prowadzenie;
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Jest to w gestii zarządzającego lotniskiem. Uszczegółowienie tego przepisu jest niepotrzebne.

	3 
	§ 29. 2. Zarządzający lotniskiem przesyła do zatwierdzenia Prezesowi Urzędu dwa egzemplarze INOPL w wersji papierowej, z których jeden po zatwierdzeniu przez Prezesa Urzędu, otrzymuje zarządzający lotniskiem certyfikowanym.
	W jakim terminie Prezes Urzędu jest zobligowany do zatwierdzenia (lub nie) INOPL? Czy 60 dni, jak wskazano w § 30.2?
	Propozycja
zasadna
	Przepis został wykreślony.

	4 
	§ 30. 2. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym przesyła do zatwierdzenia Prezesowi Urzędu każdą zmianę do INOPL z odpowiednim wyprzedzeniem, jednak nie później niż na 60 dni przed planowanym terminem wprowadzenia jej w życie.
	Termin jest długi, czasami nie ma fizycznej możliwości opracowania zmian na dwa miesiące przed ich wdrożeniem
	Propozycja
zasadna
	Przepis został wykreślony.

	5 
	§ 31. 2. Prezes Urzędu nie zatwierdza INOPL lub proponowanej do niej zmiany, jeżeli instytucja zapewniająca służby ruchu lotniczego stwierdzi na piśmie i uzasadni, że wprowadzane zmiany zagrażają lub mogą stanowić zagrożenie dla operacji lotniczych.
	Uzgodnienie INOPL z LOKALNĄ służbą ruchu lotniczego przed wysłaniem do ULC skróci termin zatwierdzenia
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis został wykreślony.

	6 
	§ 35. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym ustala i wdraża procedury operacyjne, które dotyczą:

1) zgłaszania danych i ...................

18) ochrony radiowych pomocy nawigacyjnych znajdujących się na lotnisku w celu zapobiegania zakłóceniu parametrów ich pracy;
	„znajdujących się na lotnisku !” Podczas kontroli NIK były z tym problemy z powodu braku jednoznacznych zapisów
	Propozycja
zasadna
	Dodano proponowany zapis.

	7 
	§ 38. 2. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym wyznacza osobę/osoby odpowiedzialną za dokładne i terminowe zgłaszanie danych lotniskowych do publikacji w AIP Polska.


	„Lub osoby” – do PAŻP wysyłamy corocznie listę osób uprawnionych; dotyczy to zmian w AIP jak i wydawania NOTAM
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy dotyczące współpracy z AIS zostały usunięte, gdyż powinny się znajdować w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 132 ust. 4 ustawy.

	8 
	§ 39. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zgłasza wniosek o wydanie NOTAM w przypadku, gdy wystąpią lub przewiduje się wystąpienie zmiany infrastruktury lotniskowej, zdarzeń lub warunków panujących na lotnisku, które są ważne dla operacji lotniczych, w tym w szczególności:

1) otwarcie, zamknięcie lotniska lub ....
	Poniższe zapisy nie są spójne z zawartymi w rozdziale 5 Aneksu 15
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy dotyczące współpracy z AIS zostały usunięte, gdyż powinny się znajdować w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 132 ust. 4 ustawy.

	9 
	§ 40. 1. Wniosek o wydanie NOTAM jest przesyłany do biura NOTAM faksem, na formularzu, którego wzór określa załącznik nr 2 do rozporządzenia.

............................................................


	Sposób przesyłania formularza NOTAM oraz sam wzór formularza został określony w porozumieniu SLA z PAŻP, które jest podobne dla wszystkich portów; powinna tu zachodzić spójność; Poza tym wzór jest publikowany w aneksie 15
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy dotyczące współpracy z AIS zostały usunięte, gdyż powinny się znajdować w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 132 ust. 4 ustawy.

	10 
	§ 55. 2. Zarządzający lotniskiem wydaje NOTAM o zamknięciu lotniska dla operacji lotniczych ze względu na rozpoczęcie prac planowych, nie później niż na 14 dni przed ich rozpoczęciem.
	Powinien być wyjątek od tego terminu, ponieważ niektóre prace planowe są uzależnione od warunków pogodowych i trudno je przewidzieć z dwutygodniowym wyprzedzeniem;
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy  zmieniono.

	11 
	§ 58. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym na bieżąco monitoruje, kontroluje oraz rejestruje obecność zwierząt na lotnisku oraz w strefach zagrożenia w promieniu do 8 km od ARP zgodnie z procedurami zarządzania zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta zawartymi w programie zarządzania zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta, zwanym dalej „systemem kontroli środowiska”. 
	Jak można na bieżąco monitorować obszar około 200 km2? Strefy zagrożenia mogą stanowić cały ten obszar…;

Proponuję: na bieżąco na lotnisku, natomiast w strefach zagrożenia np. jednorazowo w każdej porze roku;

Jeżeli ten zapis ma uzasadnienie w przypadku ptaków, to jeżeli chodzi o rejestracje obecności  zwierząt  poza lotniskiem a do 8 km od ARP jest  on nieuzasadniony . Lotnisko jest ogrodzone, a rejestracja obecności  zwierząt poza lotniskiem jest w praktyce mało wiarygodna bez określenia  szczegółowej metodologii.
	Propozycja 
zasadna 
	Przepisy zostały odpowiednio poprawione.

Jako rejon odpowiedzialności zarządzającego lotniskiem, związany z identyfikacją i monitorowaniem zagrożeń ze strony dzikich zwierząt przyjęto obszar w odległości do 5 km od granic lotniska jak określono w art. 87 ust. 6 ustawy Prawo lotnicze.

	12 
	§ 59. 4. System kontroli środowiska w ramach zarządzania zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta powinien co najmniej:

4) określać działania podejmowane przez zarządzającego lotniskiem certyfikowanym dotyczące zakazu dokarmiania zwierząt, lokalizacji wysypisk śmieci oraz hodowli ptaków znajdujących się w strefach bezpieczeństwa lotniska;
	Są to zakazy ustawowe, którymi powinny zajmować się władze miejskie, policyjne …
	Propozycja
częściowo 
zasadna
	Przepis zmieniono. Obowiązki zarządzającego ograniczono do identyfikowania i monitorowania zagrożeń i ich przeciwdziałaniu.

	13 
	§ 60. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym powinien wyznaczyć osobę odpowiedzialną za bieżące przeprowadzanie inspekcji lotniska w zakresie:
	Patrz komentarz w § 58.
	Propozycja 
zasadna 
	Przepisy zostały odpowiednio poprawione. Jako rejon odpowiedzialności zarządzającego lotniskiem, związany z identyfikacją i monitorowaniem zagrożeń ze strony dzikich zwierząt przyjęto obszar w odległości do 5 km od granic lotniska jak określono w art. 87 ust. 6 ustawy Prawo lotnicze.

	14 
	§ 61. 3. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym dokonuje uzgodnień z komitetem przewoźników lub przewoźnikami lotniczymi wykonującymi rozkładowe operacje lotnicze w celu ustalenia zasad koordynacji na wypadek realizacji planu usuwania unieruchomionych statków powietrznych.
	___
	Propozycja
częściowo zasadna
	Przepis zmieniono.

	15 
	§ 62. 2. W celu zapewnienia sprawnego i uporządkowanego wprowadzenia i realizacji procedur LVP zarządzający lotniskiem certyfikowanym w porozumieniu z lokalną instytucją zapewniającą służby ruchu lotniczego ustala szczegółowe zasady współpracy służb lotniskowych z TWR.
	Jak w § 71. 1.
	Propozycja
częściowo
 zasadna
	Dodano nowy przepis dotyczący zawierania porozumień zarządzającego lotniskiem z PAŻP.

	16 
	§ 66. Wprowadzenie procedur LVP powinno być poprzedzone wydaniem NOTAM zawierającego informacje dotyczące:

1) drogi startowej używanej do operacji LVO i związanych z nią pomocy nawigacyjnych;
	Lepiej wprowadzić procedurę do AIP, natomiast w NOTAM oraz ATIS ją ogłaszać i ewentualne odstępstwa
	Propozycja zasadna
	Ten przepis zostanie usunięty.


	4. Międzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawła II Kraków-Balice (EPKK)

pismo nr MPL/DP/DD/60/6/12 z dnia 5.06.2012

	Lp
	Projektowany przepis
	Zgłoszone uwagi
	Stanowisko
ULC
	Uzasadnienie stanowiska ULC

	1 
	§ 2 pkt 22

22) płyta postojowa – wyznaczoną powierzchnię na lotnisku przeznaczoną do zatrzymywania i postoju statków powietrznych w celu przyjmowania pasażerów na pokład, załadunku i wyładunku towarów i poczty oraz tankowania paliwa, a także przeprowadzania czynności obsługowych i parkowania statków powietrznych;
	Skoro jest mowa o przyjmowaniu pasażerów na pokład, to proponujemy dodać zapisy mówiące o wysiadaniu pasażerów.
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono.

	2 
	§ 3. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym odpowiada za jego bezpieczną eksploatację zgodnie z:

1) wymaganiami określonymi w niniejszym rozporządzeniu;

2) wymaganiami technicznymi i eksploatacyjnymi określonymi w przepisach wydanych na podstawie art. 59a ustawy;

3) warunkami i specyfikacjami określonymi w certyfikacie lotniska;

4) instrukcją operacyjną lotniska, zwaną dalej „INOPL”, o której mowa w art. 69 ustawy.
	Proponujemy dodanie punktu o treści: „wymaganiami określonymi w przepisach wydanych na podstawie art. 92 ust. 4 oraz 5 ustawy”. Przywołany przepis odnosi się do warunków, jakie powinny spełniać obiekty budowlane oraz naturalne w otoczeniu lotniska ze względu na bezpieczeństwo ruchu statków powietrznych oraz sposobu zgłaszania oraz oznakowania przeszkód lotniczych.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Zdecydowano jednak o całkowitym wykreśleniu tych przepisów, gdyż kolidowały z ustawą.

	3 
	§ 4. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym ustanawia strukturę organizacyjną i system zarządzania lotniskiem w celu ustalenia podziału zadań i obowiązków kadry kierowniczej, komórek organizacyjnych oraz pracowników lotniska.
	Po wyrazie „obowiązków” proponujemy dodać zapis „Kierownika Zarządzającego Lotniskiem,”, zgodnie z zapisami Aneksu 14 ICAO, Tom I, pkt 1.5.4. 

Ponadto ostatni wyraz proponujemy zastąpić zwrotem „Zarządzającego lotniskiem”.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis zmieniono. Wprowadzanie określenia „Kierownik Zarządzając Lotniskiem” nie jest właściwe.

	4 
	§ 5. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym opracowuje i ogłasza Politykę Bezpieczeństwa dla lotniska.
	Brak definicji Polityki Bezpieczeństwa. Proponujemy dodać definicję w § 2. Należy sprecyzować, co powinna zawierać Polityka Bezpieczeństwa. 
	Propozycja
zasadna
	W §5 dodano definicję Polityki Bezpieczeństwa: 

Polityka bezpieczeństwa polega na zobowiązaniu się Zarządzającego do: 

 a) osiągnięcia najwyższych standardów bezpieczeństwa; 

 b) przestrzegania wszystkich obowiązujących wymogów prawnych i standardów międzynarodowych i najbardziej skutecznych praktyk; 

 c)  zapewnienia odpowiednich środków na bezpieczeństwo ; 

 d) przestrzegania bezpieczeństwa jako podstawowego obowiązku całej kadry zarządzającej.

	5 
	§ 6. 1.  Zarządzający lotniskiem certyfikowanym powołuje osobę odpowiedzialną za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku.
	Zapis o treści „…osobę odpowiedzialną za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku.” proponujemy zastąpić zapisem „…osobę odpowiedzialną za wdrożenie, efektywne działanie i nadzorowanie systemu zarządzania bezpieczeństwem, zwaną dalej osobą odpowiedzialną za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku.”.
	Propozycja
niezasadna
	Za wdrożenie i efektywne działanie Systemu Zarządzania Bezpieczeństwem odpowiedzialność ponosi sam Zarządzający lotniskiem. Obowiązki osoby odpowiedzialnej za System Zarządzanie Bezpieczeństwem wskazane są w  § 9

	6 
	§ 6 ust. 2 pkt 1

1) doświadczenie w zarządzaniu operacjami lotniskowymi;
	Brak definicji „operacji lotniskowej”. Proponujemy dodać definicję w § 2. 
	Propozycja
zasadna
	Definicja ta zostanie dodana. 

	7 
	§ 6 ust. 2 pkt 1
	Ponadto nie określono, jak duże doświadczenie powinna mieć osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono.. Określono co najmniej dwuletnie doświadczenie operacyjne w pracy na części lotniczej lotniska

	8 
	§ 6. 3. Osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym nie może w strukturze jednostki zarządzającej lotniskiem sprawować żadnej funkcji kierowniczej, z zastrzeżeniem § 8, ani podlegać w żadnym zakresie osobom wykonującym działania operacyjne na lotnisku. 
	Proponujemy zmianę treści na następującą: „Osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym nie może w strukturze jednostki zarządzającej lotniskiem sprawować żadnej funkcji związanej  z kierowaniem działalnością operacyjną na lotnisku, ani też podlegać osobie sprawującej taką funkcję. Osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem powinna podlegać bezpośrednio Kierownikowi Zarządzającego Lotniskiem, zgodnie podziałem zadań i obowiązków, o którym mowa w § 4.”.
	Propozycja
niezasadna
	W projekcie rozporządzenia nie ma definicji Kierownika Zarządzającego Lotniskiem. Osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem nie może podlegać osobom wykonującym działania operacyjne ze względu na założoną bezstronność identyfikacji zagrożeń i oceny ryzyka związaną z tym stanowiskiem.

	9 
	§ 11. 2. W przypadku braku zrealizowania zaleceń, o których mowa w ust. 1 pkt 4, osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym informuje o tym zarządzającego lotniskiem.
	Zwrot „zarządzającego lotniskiem” proponujemy zastąpić zwrotem „Kierownika Zarządzającego Lotniskiem”. Ponadto z zapisów nie wynika, jakie działania i przez kogo, mają być podjęte po poinformowaniu o braku realizacji zaleceń.
	Propozycja
niezasadna
	W projekcie rozporządzenia nie ma definicji Kierownika Zarządzającego Lotniskiem. Osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem informuje Zarządzającego lotniskiem o braku realizacji zaleceń Komitetu ds. Bezpieczeństwa. Za dalsze czynności, ich ewentualne podjęcie i kierunek działań odpowiada Zarządzający lotniskiem zgodnie z zasadą jego odpowiedzialności za bezpieczną eksploatację lotniska, wynikającą z ustawy Prawo lotnicze.

	10 
	§ 20. 1. W celu zabezpieczenia ciągłego i sprawnego funkcjonowania lotniska certyfikowanego oraz warunków do bezpiecznego wykonywania na nim operacji lotniczych zapewniane są następujące służby operacyjne:

1) dyżurny operacyjny portu lotniczego, zwany dalej „DOPL”;

2) służba zarządzania płytą postojową;

3) służba koordynatora ruchu naziemnego;

4) służba eksploatacji i utrzymania lotniska;

5) lotniskowa służba ratowniczo-gaśnicza, określona w przepisach wydanych na podstawie art. 85 ustawy.


	Proponujemy dodanie ustępu o treści: „Służby, o których mowa w ust. 1-3 mogą być ustanawiane łącznie, w sposób umożliwiający wykonywanie zadań i obowiązków wszystkich tych służb przez jedną komórkę organizacyjną, z zastrzeżeniem § 24 ust. 1.”. W chwili obecnej zadania tych trzech służb na wielu lotniskach są wykonywane przez jedną komórkę organizacyjną. Konieczność ustanowienia odrębnych służb nałoży na Zarządzających lotniskami obowiązek tworzenia nowych komórek organizacyjnych oraz zwiększenia zatrudnienia personelu operacyjnego wymagającego specjalistycznych szkoleń, a tym samym doprowadzi do zwiększenia kosztów prowadzenia działalności, co wiąże się z koniecznością podniesienia opłat lotniskowych.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	DOPL nie posiada uprawnień do „kierowania ruchem w celu zapobiegania kolizjom statku powietrznego z innym statkiem powietrznym, pojazdem lub obiektem”.

Mając na uwadze względy finansowe, przepisy zmieniono. Między innymi usunięto „służbę zarządzania płytą postojową”, która w przyszłości będzie określona w przepisach unijnych.

	11 
	§ 21. 2.

5) na wniosek TWR wprowadza i odwołuje procedury LVP, jeżeli są stosowane na lotnisku, oraz nadzoruje ich realizację.
	Zauważamy sprzeczność z zapisami § 62 ust. 4. Te same obowiązki (wprowadzanie i odwoływanie procedur LVP) są przypisane dwóm różnym służbom. Za prawidłowe uważamy zapisy § 62 ust. 4.  Proponujemy zmianę treści § 21 ust. 5 na następującą: „na wniosek TWR inicjuje i nadzoruje realizację procedur przygotowujących służby lotniskowe do wprowadzenia procedur LVP, jeżeli takowe są stosowane na lotnisku.”.
	Propozycja
zasadna
	Przepisy dotyczące LVP  zostały poprawione.

	12 
	§ 23. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym dla potrzeb DOPL utrzymuje centrum operacyjne wyposażone w kompatybilne systemy łączności umożliwiające stały kontakt, współpracę i koordynację działań z odpowiednimi komórkami i służbami operacyjnymi lotniska, służbami żeglugi powietrznej, agentami obsługi naziemnej i innymi podmiotami, których działalność zapewnia utrzymanie zdolności operacyjnej lotniska.
	Proponujemy usunąć wyrażenie „kompatybilne”; dalsza treść w wystarczający sposób określa zadania stawiane systemom łączności, a tym samym narzucona zostaje konieczność wzajemnej kompatybilności urządzeń wykorzystywanych przez poszczególne służby.
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono.

	13 
	§ 27. 2. Służba eksploatacji i utrzymania lotniska opracowuje i realizuje program utrzymania lotniska, który uwzględnia działania prewencyjne i obejmuje następujące elementy infrastruktury:

1) nawierzchnie sztuczne dróg startowych, dróg kołowania i płyt postojowych;
2) systemy odwadniające drogi startowe, drogi kołowania i płyty postojowe;

3) pomoce wzrokowe;

4) radiowe pomoce nawigacyjne należące do zarządzającego lotniskiem certyfikowanym;

5) systemy zasilania elektrycznego;

6) nawierzchnie darniowe lotniska;
7) ogrodzenia lotniska i urządzenia kontroli dostępu;

8) pojazdy i sprzęt niezbędny do zabezpieczenia operacji lotniczych;

9) budynki wykorzystywane dla potrzeb zabezpieczenia operacji lotniczych.
	Elementy infrastruktury wymienione w punktach 1-9 są w kompetencjach różnych komórek organizacyjnych Zarządzającego lotniskiem. Proponujemy rezygnację ze sztywnego nazywania służby odpowiedzialnej za wymienione elementy infrastruktury, a w zamian wprowadzenie zapisów informujących o konieczności posiadania przez Zarządzającego lotniskiem służb odpowiedzialnych za wymienione elementy infrastruktury. Służby te zgodnie ze swoimi kompetencjami byłyby odpowiedzialne za opracowywanie i realizowanie programów utrzymania.
	Propozycja
niezasadna
	Nie jest to sztywny zapis. Nic nie stoi na przeszkodzie, aby komórki organizacyjne, które obecnie wykonują te zadania nazywać „Służbą eksploatacji i utrzymania lotniska”.

	14 
	§ 33. 1. INOPL składa się z następujących części:
4) część D - szczegółowe informacje dotyczące lotniska zgłaszane do publikacji przez służby informacji lotniczej (AIS);
	Uważamy za bezzasadne zamieszczanie w INOPL szczegółowych informacji dotyczących lotniska zgłaszanych do publikacji przez AIS. W naszej ocenie jest to niepotrzebne dublowanie informacji. 
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Informacje te muszą się znaleźć w INOPL, gdyż jest to podstawowe wymaganie ICAO oraz projektowanych przepisów UE.

Przepis usunięto.

	15 
	§ 33 ust. 1 pkt 4  

j.w.
	Ponadto ze względu na zmienność niektórych informacji, niemożliwe stanie się terminowe aktualizowanie INOPL, gdyż w pierwszej kolejności informacje muszą się ukazać w AIP Polska, a dopiero wtórnie w INOPL.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Jak wyżej. Cykl AIRAC jest wystarczająco długi i można w tym czasie wprowadzić zmianę do INOPL.

Przepis usunięto.

	16 
	§ 33 ust. 1 pkt 4  

j.w.
	Na Zarządzających lotniskami ciąży obowiązek aktualizowania informacji publikowanych w AIP Polska w zakresie ich odpowiedzialności i kompetencji. Tymczasem część informacji, które miały by być zamieszczane w INOPL jest w kompetencjach PAŻP, co dodatkowo opóźni i wydłuży proces aktualizacji tych danych w INOPL, doprowadzi do niezgodności w zapisach AIP oraz INOPL, a tym samym podważy sens ich publikowania. Proponujemy usunięcie tego punktu.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	W INOPL nie powinny być zamieszczane informacje i dane lotnicze, za których publikację odpowiada inny podmiot, w tym PAŻP.

Przepis usunięto.

	17 
	§ 35. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym ustala i wdraża procedury operacyjne, które dotyczą:

16) postępowania z materiałami niebezpiecznymi przewożonymi transportem lotniczym;


	Punkt ten należy wykreślić. Postępowanie z materiałami niebezpiecznymi określa Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dn. 11.07.2008 r. w sprawie przewozu lotniczego materiałów wymagających szczególnego traktowania, a także Rozporządzenie Komisji (UE) nr 185/2010 z dn. 04.03.2010 r. ustanawiające szczegółowe środki w celu wprowadzenia w życie wspólnych podstawowych norm ochrony lotnictwa cywilnego. W tym drugim z wymienionych aktów prawnych w Dodatku 5-B (rozdział 6) jest mowa o możliwości wyboru podmiotu, który odpowiada za procedury. W związku z faktem, iż w przewozie ładunków drogą lotniczą uczestniczy przewoźnik i agent obsługi naziemne, to na nich powinien być nałożony obowiązek opracowania i wdrożenia procedur (analogicznie do rozwiązań prawnych stosowanych w przewozie statkami oraz przepisów umowy ADR).
	Propozycja
zasadna
	Zmieniono ten punkt.

	18 
	§ 35 pkt 18
18) ochrony radiowych pomocy nawigacyjnych w celu zapobiegania zakłóceniu parametrów ich pracy;
	Zarządzający lotniskiem nie może określać procedur oraz odpowiadać za ochronę radiowych pomocy nawigacyjnych znajdujących się poza lotniskiem. konieczne jest doprecyzowanie zapisów i oddzielenie odpowiedzialności Zarządzającego lotniskiem oraz właściciela radiowych pomocy nawigacyjnych (w szczególności zainstalowanych poza terenem lotniska).
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono.

	19 
	§ 37. 2. Dane i informacje dotyczące lotniska są przekazywane do AIS w formie nieprzetworzonej w języku polskim.
	Nie jest sprecyzowany sposób przekazywania informacji do AIS (poczta, fax, poczta elektroniczna, inne systemy informatyczne).
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy dotyczące współpracy z AIS zostały usunięte, gdyż powinny się znajdować w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 132 ust. 4 ustawy.

	20 
	§ 38. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zapewnia, aby:

1) dane i informacje na temat lotniska, które zostały opublikowane w AIP Polska były monitorowane i sprawdzane pod względem aktualności i dokładności;
	Przed przecinkiem należy dodać zapis „…pochodzące od Zarządzającego lotniskiem…”
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy dotyczące współpracy z AIS zostały usunięte, gdyż powinny się znajdować w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 132 ust. 4 ustawy.

	21 
	§ 38 ust. 1 pkt 2

2) służby AIS były niezwłocznie powiadamiane o każdej niezgodności zawartej w publikacjach odnoszących się do lotniska.
	Sformułowanie „niezwłocznie” jest zbyt ogólne. Ponadto na końcu zdania należy dodać zapis „…dotyczącej danych lub informacji pochodzących od Zarządzającego lotniskiem”.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy dotyczące współpracy z AIS zostały usunięte, gdyż powinny się znajdować w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 132 ust. 4 ustawy.

	22 
	§ 39. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zgłasza wniosek o wydanie NOTAM w przypadku, gdy wystąpią lub przewiduje się wystąpienie zmiany infrastruktury lotniskowej, zdarzeń lub warunków panujących na lotnisku, które są ważne dla operacji lotniczych, w tym w szczególności:

6) zainstalowanie, niesprawność lub przywrócenie do działania oznakowania świetlnego przeszkód lotniczych na lotnisku lub w rejonie lotniska;

7) wzniesienie, usunięcie lub zmiany przeszkód lotniczych na lotnisku i w rejonie lotniska;
	Nie wiadomo, w jaki sposób określa się rejon lotniska.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy dotyczące współpracy z AIS zostały usunięte, gdyż powinny się znajdować w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 132 ust. 4 ustawy.

	23 
	§ 40. 1. Wniosek o wydanie NOTAM jest przesyłany do biura NOTAM faksem, na formularzu, którego wzór określa załącznik nr 2 do rozporządzenia.


	Przesyłanie wniosku o wydanie NOTAM za pośrednictwem faxu wydaje się być w sprzeczności z wymogami rozporządzenia Komisji (UE) nr 73/2010 z dnia 26.01.2010 r. ustanawiającego wymagania dotyczące jakości danych i informacji lotniczych dla jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy dotyczące współpracy z AIS zostały usunięte, gdyż powinny się znajdować w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 132 ust. 4 ustawy.

	24 
	§ 41. 3. Inspekcje PRN obejmują sprawdzenie, co najmniej:

3) przeszkód lotniczych w bezpośrednim otoczeniu lotniska.
	Konieczne jest doprecyzowanie, co oznacza bezpośrednie otoczenie lotniska? Uwarunkowania lokalne (w tym w szczególności terenowe) mogą stanowić problem w dostrzeżeniu przeszkód lotniczych w czasie prowadzenia inspekcji PRN.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Zdaniem autorów projektu, pojęcie nie wymaga definiowania i jest wystarczająco jasne. Przepis poprawiono.

	25 
	§ 42. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zapewnia podjęcie natychmiastowych działań naprawczych i korygujących w przypadku wykrycia uchybień mających wpływ na bezpieczeństwo operacji lotniczych.
	Zarządzający lotniskiem nie posiada podstaw i narzędzi prawnych do skutecznego podejmowania działań naprawczych i korygujących w przypadku wykrycia uchybień poza terenem lotniska, a mających wpływ na bezpieczeństwo operacji lotniczych. Takie czynności może podejmować Urząd Lotnictwa Cywilnego.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Zarządzający lotniskiem ma szereg możliwości do skutecznego działania w tym zakresie, takich jak powiadamianie służb porządku publicznego, odpowiednich władz lokalnych, ULC, TWR, zamknięcie lotniska dla operacji lotniczych,. itp.

. Przepis poprawiono

	26 
	§ 43. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym opracowuje i wdraża procedury zarządzania bezpieczeństwem na płycie postojowej mające na celu zapewnienie bezpiecznych warunków dla osób, statków powietrznych oraz urządzeń, z uwzględnieniem przepisów bezpieczeństwa i higieny pracy oraz przepisów o ochronie przeciwpożarowej.

2. Procedury zarządzania bezpieczeństwem na płycie postojowej obejmują:
	Należy dodać ustęp mówiący o tym, iż jeżeli Zarządzający lotniskiem nie wykonuje czynności związanych z obsługą statków powietrznych (obsługa handlingowa, tankowanie), zobowiązuje do opracowania i wdrożenia procedur podmioty prowadzące taką działalność.
	Propozycja
zasadna
	Dodano przepis o zawieraniu porozumień zarządzającego lotniskiem z agentami handlingowymi.

	27 
	§ 43. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym opracowuje i wdraża procedury zarządzania bezpieczeństwem na płycie postojowej mające na celu zapewnienie bezpiecznych warunków dla osób, statków powietrznych oraz urządzeń, z uwzględnieniem przepisów bezpieczeństwa i higieny pracy oraz przepisów o ochronie przeciwpożarowej.
	Obowiązek zorganizowania stanowiska pracy, wysyłania personelu na właściwe szkolenia, kontrolowania ich uprawnień oraz dopuszczania pracowników do pracy, spoczywa na pracodawcy. Zarządzający lotniskiem może jedynie kontrolować przestrzeganie tych obowiązków przez pracodawców prowadzących działalność na płycie postojowej.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Te zadania i obowiązki są niezbędne dla zapewnienie bezpieczeństwa ludzi i urządzeń. Obowiązek nadzoru spoczywa na zarządzającym.

	28 
	§ 44. 2. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym prowadzi doraźne kontrole przestrzegania procedur bezpieczeństwa zawartych w INOPL, w tym w szczególności:

5) przestrzegania zakazu spożywania alkoholu i środków odurzających przez personel lotniska i inne osoby pracujące w PRN.
	Zakaz spożywania alkoholu i środków odurzających powinien obowiązywać personel pracujący na lotnisku, a nie tylko w PRN.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis nusunięto.

	29 
	§ 45. 2. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym ustanawia system kontroli dostępu do PRN w celu zapobiegania przedostaniu się nieuprawnionych osób i pojazdów, który obejmuje:

2) szkolenia dla osób pracujących w PRN w zakresie zasad bezpieczeństwa obowiązujących na płycie postojowej oraz ruchu w PRN;
	Wyraz „szkolenia” proponujemy zastąpić sformułowaniem „metody weryfikacji wiedzy”. 
	Propozycja
niezasadna
	Przepis jest właściwy.

	30 
	§ 46. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym ustanawia zasady ruchu pojazdów w części lotniczej lotniska ze szczególnym uwzględnieniem PRN i zapewnia ich przestrzeganie.
	Wyraz „zapewnia” proponujemy zastąpić wyrazem „nadzoruje”. Zarządzający lotniskiem nie odpowiada za kontrolę ruchu pojazdów w polu manewrowym lotniska (są to kompetencje TWR), zatem nie jest w stanie zapewnić przestrzegania zasad. Możliwy jest jedynie nadzór.
	Propozycja
niezasadna
	Przepis mówi ogólnie o PRN a nie polu manewrowym.

	31 
	§ 46. 5. Pojazd poruszający się po płycie postojowej ustępuje pierwszeństwa:

1) pojazdowi ratowniczemu biorącemu udział w akcji ratowniczej, statkowi powietrznemu, który kołuje, zamierza kołować, jest wypychany lub holowany, oraz
	Proponujemy skreślić wyraz „oraz”, a także na końcu zdania, po przecinku, dodać zapis „pojazdowi Follow Me pilotującemu statek powietrzny”.
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono

	32 
	§ 48. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zapewnia, że kierujący pojazdami poruszającymi się po lotnisku posiadają prawo jazdy odpowiedniej kategorii oraz ukończyli szkolenie z zasad ruchu na lotnisku. 
	Zarządzający lotniskiem nie może zapewnić, że każdy kierujący pojazdem posiada prawo jazdy, gdyż zgodnie z Ustawą Prawo o ruchu drogowym (w szczególności art. 2 pkt 31, art. 87, art. 88) nie na każdy pojazd jest wymagane prawo jazdy, mogą być natomiast wymagane inne dokumenty. Ponadto przy prowadzeniu niektórych działalności wymagane mogą być dla kierującego dodatkowe uprawnienia wynikające z Ustawy o transporcie drogowym, a także badania lekarskie. Zwracamy uwagę, iż obowiązki zapewnienia, że kierujący pojazdami posiadają odpowiednie prawa jazdy spoczywają na pracodawcach, a nie na Zarządzających lotniskami. Obciążanie takim obowiązkiem Zarządzających lotniskami jest niezgodne z obowiązującym prawem. Zarządzający może jedynie w sposób wyrywkowy kontrolować, czy pracodawcy prowadzący działalność na lotnisku wypełniają swoje obowiązki w tym względzie.
	Propozycja
niezasadna
	Posiadanie prawa jazdy, jest potwierdzeniem znajomości przepisów ruchu drogowego i umiejętności kierowania pojazdem. W trosce o bezpieczeństwo, na lotnisku to wymaganie jest niezbędne.

Zarządzający lotniskiem może zastrzec ten wymóg w umowie z agentem handlingowym.

	33 
	§ 50. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zapewnia, aby pojazdy i sprzęt użytkowane w PRN posiadały obowiązkowe badania techniczne i były utrzymywane w odpowiednim stanie technicznym uniemożliwiającym ich nagłą awarię, wycieki paliwa, oleju lub innych płynów.
	Zgodnie z przepisami prawa (Ustawa prawo o ruchu drogowym, art. 81 ust. 1) taki obowiązek spoczywa na właścicielu pojazdu. Zarządzający może jedynie w sposób wyrywkowy kontrolować pojazdy i w uzasadnionych przypadkach żądać od właścicieli wstrzymania eksploatacji. Ponadto na dodatkowe badania techniczne w celu sprawdzenia stanu technicznego pojazdu, kierować pojazdy mogą wyłącznie podmioty wymienione w Ustawie Prawo o ruchu drogowym (art. 81 ust. 11). Ustawodawca nie nadał takich uprawnień Zarządzającym lotniskami. Nie jest możliwe zapewnienie przez Zarządzającego lotniskiem, że sprzęt zarówno jego, jak i innych podmiotów działających na lotnisku, nie ulegnie nagłej awarii, bądź nie wystąpi wyciek paliwa, oleju lub innych płynów. Są to zdarzenia losowe, nieprzewidywalne. 
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Zarządzający lotniskiem może zastrzec ten wymóg np. w umowie z agentem handlingowym i dokonywać doraźnych kontroli pojazdów.

Przepis poprawiono. Usunięto „nagłą awarię”.

	34 
	§ 51. 2. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zapewnia, aby śnieg, lód, błoto pośniegowe, kałuże wody oraz inne zanieczyszczenia były usuwane z nawierzchni sztucznych lotniska, aby zapobiec ich gromadzeniu się.
	Postawiony wymóg powinien dotyczyć nawierzchni sztucznych dostępnych dla statków powietrznych oraz pojazdów obsługi naziemnej tzn. tych nawierzchni, które nie są na stałe, bądź okresowo wyłączone z eksploatacji (zamknięte).
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Nie ma potrzeby, aby tak szczegółowo określać ten wymóg.

Przepis został poprawiony. Określono min. wymagania dotyczące planu odśnieżania.

	35 
	§ 52. 2. Prace na lotnisku mogą być prowadzone bez konieczności zamykania lotniska dla operacji lotniczych pod warunkiem, że są podjęte wszelkie możliwe środki ostrożności.
	Określenie „wszelkie możliwe środki ostrożności” jest bardzo ogólne. Tam, gdzie chodzi o bezpieczeństwo wytyczne powinny być jasno sprecyzowane. Jakie prace bezwzględnie wymagają zamknięcia lotniska? Konieczne może być zamykanie niektórych części lotniska.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis zmieniono.

	36 
	§ 52. 3. Prace na lotnisku są wykonywane jako:

1) prace krótkotrwałe, które są związane z bieżącym utrzymaniem pola ruchu naziemnego i nie zakłócają normalnych operacji lotniczych;
	Zwracamy uwagę, że prace krótkotrwałe mogą zakłócić operacje lotnicze, jeżeli są wykonywane w związku z nagłym, nieprzewidywalnym zdarzeniem.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis zmieniono.

	37 
	§ 53. 1. Prace prowadzone na lotnisku uznaje się za prace krótkotrwałe, gdy przeszkody i zagrożenia powstałe w trakcie ich trwania mogą być niezwłocznie usunięte tak, aby zdolność operacyjna pola ruchu naziemnego była przywrócona, bez zakłócania operacji lotniczych.
	Nie wiadomo o jakiego typu przeszkodach jest mowa.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis poprawiono.

	38 
	§ 56. PBP powinien składać się następujących części:
	PBP powinien zawierać także informacje nt. uzyskanych decyzji administracyjnych umożliwiających prowadzenie prac (w szczególności decyzji Prezesa ULC zezwalających na postawienie przeszkód lotniczych).
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Tą kwestię regulują inne przepisy i nie ma potrzeby ich łączyć. Informacje na ten temat mogą się znaleźć w PBP, ale nie ma potrzeby określać tego w niniejszym projekcie.

	39 
	§ 56. PBP powinien składać się następujących części:

5) opisu planu rejonu prac obejmującego:

d) lokalizację i wysokość przeszkód lotniczych,
	Zapis należy uzupełnić o informację, że chodzi o przeszkody lotnicze wznoszone w związku z prowadzeniem danych prac.
	Propozycja
zasadna
	Przepis poprawiono.

	40 
	§ 57. 3. Koordynator prac zapewnia, aby: 

4) strefy wyłączone z użytkowania, tymczasowe przeszkody lotnicze i granice obszaru prac były oznakowane i oświetlone zgodnie z PBP;

5) pojazdy, maszyny budowlane i urządzenia wykorzystywane w czasie prac były odpowiednio oznakowane i oświetlone zgodnie z PBP;

6) drogi dostępu do obszaru prac były wyraźnie oznaczone i oświetlone;
	O jakiego typu oświetlenie chodzi? Konieczne jest sprecyzowanie zapisów, gdyż w niektórych przypadkach może chodzić o oświetlenie przeszkodowe obiektów, sprzętu, stref wyłączonych z użytkowania itp., a w innych o oświetlenie projektorowe/reflektorowe placu robót lub dróg dojazdowych na potrzeby komfortu i bezpieczeństwa prowadzenia robót budowlanych.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Nie ma potrzeby, aby tak szczegółowo określać ten wymóg.

Przepisy zmieniono. Jednoznacznie określono o jakie oświetlenie chodzi.

	41 
	§ 57. 3. Koordynator prac zapewnia, aby: 

7) wykopy i prace budowlane były wykonywane w ten sposób, aby uniknąć uszkodzenia kabli elektrycznych zasilających pomoce nawigacyjne;
	Proponujemy zmienić treść na następującą: „wykopy i prace budowlane były wykonywane w ten sposób, aby uniknąć uszkodzenia kabli i przewodów elektrycznych, w szczególności doprowadzających zasilanie do pomocy nawigacyjnych.”.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis poprawiono.

	42 
	§ 57. 3. Koordynator prac zapewnia, aby: 

8) oświetlenie reflektorowe lub inne światła stosowane w czasie prac nie stwarzały zagrożenia dla operacji lotniczych.
	Zapis o treści „…nie stwarzały zagrożenia dla operacji lotniczych” proponujemy zastąpić sformułowaniem „…nie powodowały oślepiania załóg statków powietrznych”. 
	Propozycja
niezasadna
	Nie tylko nie oślepiały, ale także nie wprowadzały w błąd itp.

	43 
	§ 57. 4. Koordynator prac powinien być obecny w miejscu wykonywania prac przez czas, gdy lotnisko jest otwarte dla operacji lotniczych.
	Obecność Koordynatora prac na miejscu wykonywania prac wydaje się bezzasadna w przypadkach, gdy rejon prac jest wyłączony z użytkowania i zamknięty (ogrodzony).
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis poprawiono.

	44 
	§ 58. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym na bieżąco monitoruje, kontroluje oraz rejestruje obecność zwierząt na lotnisku oraz w strefach zagrożenia w promieniu do 8 km od ARP zgodnie z procedurami zarządzania zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta zawartymi w programie zarządzania zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta, zwanym dalej „systemem kontroli środowiska”. 
	Na jakiej podstawie wyznaczono promień 8 km od ARP? Taki promień powoduje, że monitorowany musiałby być obszar o powierzchni ponad 200 km². Jak proponowane zapisy mają się do zapisów art. 87 ust. 6 Ustawy Prawo Lotnicze, gdzie jest mowa zakazie hodowli ptaków w odległości 5 km od granicy lotniska?
	Propozycja
zasadna 
	Przepisy zostały odpowiednio poprawione. Jako rejon odpowiedzialności zarządzającego lotniskiem, związany z identyfikacją i monitorowaniem zagrożeń ze strony dzikich zwierząt przyjęto obszar w odległości do 5 km od granic lotniska jak określono w art. 87 ust. 6 ustawy Prawo lotnicze.

	45 
	§ 58. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym na bieżąco monitoruje, kontroluje oraz rejestruje obecność zwierząt na lotnisku oraz w strefach zagrożenia w promieniu do 8 km od ARP zgodnie z procedurami zarządzania zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta zawartymi w programie zarządzania zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta, zwanym dalej „systemem kontroli środowiska”. 
	Ze względu na ograniczony zakres zagadnień objętych systemem kontroli, proponujemy zastosowanie nazwy „System Kontroli Fauny” zamiast „System Kontroli Środowiska”.
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono. „System Kontroli Środowiska” został zastąpiony „programem zarządzania zagrożeniami ze strony ich zwierząt”. Określenie to jest stosowane przez ICAO i występuje w projektach UE NPA 20011-20.

	46 
	§ 59. 3. System kontroli środowiska powinien być weryfikowany oraz uaktualniany, co najmniej raz na dwa lata. 
	Proponujemy, aby system kontroli był weryfikowany i uaktualniany nie rzadziej niż raz na trzy lata. Znacząco obniży to koszty konieczne do ponoszenia przez Zarządzającego lotniskiem, a jednocześnie nie wpłynie poważnie na skuteczność i aktualność systemu.
	Propozycja
zasadna
	System Kontroli Środowiska” został zastąpiony „programem zarządzania zagrożeniami ze strony dzikich zwierząt”, który jest weryfikowany, co trzy lata.

	47 
	§ 59. 4. System kontroli środowiska w ramach zarządzania zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta powinien co najmniej:

3) określać sposób zagospodarowania obszaru lotniska oraz odpowiednich stref bezpieczeństwa, w tym sposób postępowania w zakresie obszarów (siedlisk) atrakcyjnych dla zwierząt, oraz współpracę z właścicielami gruntów znajdujących się w otoczeniu lotniska; 
	O jakiej współpracy z właścicielami gruntów jest mowa? Art. 87 ust. 6-7 Ustawy Prawo Lotnicze jasno określają zakazy obowiązujące właścicieli gruntów.
	Propozycja
częściowo 
zasadna
	Przepis zmieniono. Obowiązki zarządzającego ograniczono do identyfikowania i monitorowania zagrożeń i ich przeciwdziałaniu.

	48 
	§ 59. 4. System kontroli środowiska w ramach zarządzania zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta powinien co najmniej:

4) określać działania podejmowane przez zarządzającego lotniskiem certyfikowanym dotyczące zakazu dokarmiania zwierząt, lokalizacji wysypisk śmieci oraz hodowli ptaków znajdujących się w strefach bezpieczeństwa lotniska;
	Zarządzający lotniskiem nie ma możliwości wprowadzania i egzekwowania zakazów dokarmiania zwierząt poza terenem administrowanym przez siebie. Ponadto nie jest sprecyzowane, o jakie strefy bezpieczeństwa lotniska chodzi.
	Propozycja
częściowo 
zasadna
	Przepis zmieniono. Obowiązki zarządzającego ograniczono do identyfikowania i monitorowania zagrożeń i ich przeciwdziałaniu.

	49 
	§ 62. 4. Decyzję o rozpoczęciu przygotowań na lotnisku do wprowadzenia procedur LVP oraz o ich wprowadzeniu i odwołaniu podejmuje TWR.
	Zgodnie z jedną z wcześniejszych uwag, zauważamy sprzeczność z zapisami § 21 ust. 2 pkt 5. Za prawidłowe uważamy zapisy § 62 ust. 4.
	Propozycja
zasadna
	Przepisy dotyczące LVP zostały zmienione i  poprawione.

	50 
	§ 64. Przy opracowaniu procedur LVP zarządzający lotniskiem certyfikowanym powinien uwzględnić następujące warunki:

4) droga startowa będąca w użyciu nie może być wykorzystywana do kołowania statków powietrznych;
	Na końcu zdania proponujemy dodać zapis: „…chyba, że ruch w PRN zostanie ograniczony do jednego statku powietrznego.”.
	Propozycja
zasadna
	Przepisy dotyczące LVP zostały zmienione i  poprawione.

	51 
	§ 66. Wprowadzenie procedur LVP powinno być poprzedzone wydaniem NOTAM zawierającego informacje dotyczące:
	Uważamy za bezzasadne wystawianie NOTAM, gdyż taka informacja NOTAM nie trafi do załóg lotniczych będących w powietrzu. Informacje dotyczące procedur LVP zamieszcza się w AIP Polska, a dodatkowo na bieżąco (w czasie obowiązywania) możliwe jest umieszczenie stosownej informacji w ATIS. Ponadto informacje o obowiązywaniu procedur LVP mogą być przekazywane załogom lotniczym przez kontrolerów ruchu lotniczego.
	Propozycja 
zasadna
	Przepis został usunięty.

	52 
	§ 93. Rozporządzenie wchodzi w życie po upływie 6 miesięcy od dnia ogłoszenia.
	Uważamy, że 6-cio miesięczny okres dostosowania się do wymogów rozporządzenia jest mocno zaniżony. Wprowadzenie w życie rozporządzenia nakłada na Zarządzających lotniskami szereg zadań, m.in.: utworzenie, w uzgodnieniu z PAŻP, a następnie zatwierdzenie w ULC, nowej INOPL; dokonanie zmian w zakresach obowiązków personelu; dokonanie zmian w strukturach organizacyjnych Zarządzającego Lotniskiem oraz wiele innych. W tak krótkim czasie nie jest to wykonalne i powodowałoby konieczność funkcjonowania lotnisk niezgodnie z obowiązującymi przepisami prawa, bądź też wiązałoby się z koniecznością zamykania lotnisk do czasu dostosowania się do wymogów. Proponujemy wydłużenie okresu do 18 miesięcy.
	Propozycja 
zasadna
	Okres wdrożenia tych wymagań zostanie wydłużony do 1 roku..

	53 
	Załącznik nr 1, Część A pkt 3 ppkt 2

3. Warunki korzystania z lotniska, określające między innymi:

2) minimalne warunki meteorologiczne dopuszczalne dla operacji startu i lądowania na lotnisku;
	Nie wiadomo, kto i na jakiej podstawie ma określić minimalne warunki meteorologiczne; czy Zarządzający lotniskiem, czy władza lotnicza?
	Propozycja 
zasadna
	Przepis zmieniono

	54 
	Część A pkt 3 ppkt 4

3. Warunki korzystania z lotniska, określające między innymi:

4) planowany poziom natężenia ruchu na lotnisku. 
	Nie wiadomo, jakiego okresu mają dotyczyć informacje dotyczące planowanego poziomu natężenia ruchu na lotnisku?
	Propozycja 
zasad
	Przepis usunięto.

	55 
	Część D pkt 2 ppkt 1

2.  Wymiary lotniska i informacje z tym związane:

1)  droga startowa – rzeczywisty kierunek geograficzny, tożsamość, długość, szerokość, nachylenie, rodzaj nawierzchni i typ drogi startowej, położenie przesuniętego progu oraz dla drogi startowej z podejściem precyzyjnym istnienie strefy wolnej od przeszkód;
	Nie wiadomo, czy mowa jest o nachyleniu podłużnym, czy poprzecznym? Ponadto wątpliwości budzi, czy strefa wolna od przeszkód ma być wskazywana niezależnie od kategorii podejścia precyzyjnego?
	Propozycja 
zasadna
	Uzupełniono zapis o: „podłużne i poprzeczne”. Wymagania dotyczące „strefy wolnej od przeszkód” regulują inne przepisy.

	56 
	Część D pkt 2 ppkt 5

5)  długość zabezpieczenia wydłużonego startu i profil terenu;
	Z zapisów wynika, że profil terenu ma być przedstawiony wyłącznie dla zabezpieczenia wydłużonego startu.
	Propozycja 
zasadna
	Przepis zmieniono

	57 
	Część D pkt 2 ppkt 12

12)  współrzędne geograficzne i wysokości znaczących przeszkód lotniczych w strefach startu i podejścia do lądowania, w strefie kręgu nadlotniskowego oraz w bezpośredniej bliskości lotniska (najlepszą formą zobrazowania tych informacji są mapy, jakich wymaga się do przygotowania publikacji AIS, zgodnie wymaganiami Załącznika 4 i 15 ICAO);
	Nie wiadomo, jak określić, które przeszkody są znaczące. Ponadto sformułowanie „…w bezpośredniej bliskości lotniska…” jest zbyt ogólne i mało precyzyjne.
	Propozycja 
zasadna
	Przepis zmieniono

	58 
	Część D pkt 2 ppkt 15

15)  długości deklarowane: TORA, TODA, ASDA, LDA;
	W zapisach nie ma mowy o długościach deklarowanych dla lotnisk dla śmigłowców.
	Propozycja niezasadna
	To rozporządzenie nie dotyczy lotnisk dla śmigłowców.

	59 
	Część E pkt 8 ppkt 2

8.  Kontrola przeszkód lotniczych.

2)  zasady kontroli przeszkód lotniczych leżących w strefie odpowiedzialności zarządzającego lotniskiem;
	Należy określić strefę odpowiedzialności Zarządzającego lotniskiem.
	Propozycja niezasadna
	Wymagania dotyczące przeszkód lotniczych regulują inne przepisy.

	60 
	Część E pkt 8 ppkt 4

4)  zasady monitorowania i kontroli rozbudowy infrastruktury budowlanej w pobliżu lotniska;
	Należy określić co się rozumie pod pojęciem „pobliże lotniska”.
	Propozycja 
zasadna
	Zmieniono na „w bezpośrednim otoczeniu” co jest jednoznaczne w „zasięgu wzroku”. Poza tym wymagania dotyczące przeszkód lotniczych regulują inne przepisy.

	61 
	Część E pkt 9 ppkt 2

9.  Utrzymanie nawierzchni pola ruchu naziemnego.

2)  osoby funkcyjne odpowiedzialne za utrzymanie nawierzchni pola ruchu naziemnego, ich stanowiska służbowe oraz dane kontaktowe i numery telefonów w czasie i poza godzinami pracy.
	Bezzasadne jest podawanie nazwisk osób funkcyjnych. Za wystarczające uważamy podanie nazw stanowisk służbowych zgodnie z obowiązującym schematem organizacyjnym wraz z danymi kontaktowymi w czasie pracy.
	Propozycja częściowo
zasadna
	Takie jest wymaganie ICAO. Niemniej jednak pełna lista nazwisk ww. osób funkcyjnych zostanie zamieszczona w innym miejscu i nie będzie podlegała obowiązkowi zatwierdzania.

	62 
	Część E pkt 11

11.  Eksploatacja i utrzymanie radiowych pomocy nawigacyjnych należących do zarządzającego lotniskiem (jeśli dotyczy).
	Brak szczegółowego opisu.
	Propozycja 
zasadna
	Przepis „Eksploatacja i utrzymanie radiowych pomocy nawigacyjnych ...” usunięto bo dotyczy innych służb (CNS).

	63 
	Część E pkt 13

13.  Procedury bezpieczeństwa przy wykonywaniu prac na lotnisku.
	Nie wiadomo co rozumie się przez pobliże pola ruchu naziemnego. Ponadto przenikanie płaszczyzn ograniczających przeszkody z natury jest niebezpieczne, zatem określanie sposobów bezpiecznego przenikania płaszczyzn ograniczających może być niezwykle trudne lub wręcz niemożliwe.
	Propozycja częściowo
zasadna
	Przepis zmieniono

	64 
	Część E pkt 13 ppkt 4

4)  nazwisko, zadania i obowiązki koordynatora prac;
	Osoba koordynująca ma być wpisywana do PBP, co powinno być wystarczające, gdyż dla różnych prac mogą być wyznaczani różni Koordynatorzy.
	Propozycja 
zasadna
	Przepis zmieniono

	65 
	Część E pkt 15

15.  Przeciwdziałanie zagrożeniom ze strony dzikich zwierząt.
	Nie wiadomo co się rozumie przez pojęcie otoczenia lotniska. Ponadto proponujemy zastąpienia zwrotu „ssaków” zwrotem „zwierząt”.
	Propozycja częściowo
zasadna
	Wykreślono słowo ssaki

	66 
	Część E pkt 15 ppkt 3

3)  osoby funkcyjne odpowiedzialne za realizację programu zapobiegania zagrożeniom ze strony dzikich zwierząt, ich stanowiska służbowe oraz dane kontaktowe i numery telefonów w czasie i poza godzinami pracy.
	Proponujemy wykreślenie wyrazu „dzikich”.
	Propozycja niezasadna
	W wymaganiach ICAO w wersji anglojęzycznej jest „wildlife” więc nie chodzi tu zwierzęta domowe.

	67 
	Część E pkt 16

16.  Postępowanie z materiałami niebezpiecznymi przewożonymi transportem lotniczym.
	Brak szczegółowego opisu.
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono.

	68 
	Część E pkt 18

18.  Ochrona radiowych pomocy nawigacyjnych przed zakłóceniami działania.
	Sformułowanie „przed jakimikolwiek czynnikami” jest zbyt ogólne. Ponadto należy uwzględnić fakt, iż duża część radarów i radiowych pomocy nawigacyjnych znajduje się poza terenem lotniska, a ich właścicielem jest PAŻP. Zarządzający lotniskiem nie może ponosić odpowiedzialności za procedury i działania związane z ochroną tychże obiektów. 
	Propozycja
zasadna
	Usunięto „jakimikolwiek”. Przepis zmieniono.

	69 
	Część E pkt 19

19.  Organizacja i działanie lotniskowych służb ratowniczo-gaśniczych.
	Proponujemy dodać zapis „Szczegółowe zapisy dotyczące organizacji Lotniskowej Służby Ratowniczo-Gaśniczej powinny być zawarte w Regulaminie Organizacyjnym Lotniskowej Służby Ratowniczo-Gaśniczej. Szczegółowe procedury działania Lotniskowej Służby Ratowniczo-Gaśniczej powinny być ujęte w Planie Działania w Sytuacjach Zagrożenia dla danego lotniska.”. Ponadto bezzasadne jest podawanie nazwisk osób funkcyjnych. Za wystarczające uważamy podanie nazw stanowisk służbowych zgodnie z obowiązującym schematem organizacyjnym.
	Propozycja niezasadna
	Zgodnie z wymaganiami ICAO oraz projektowanymi przepisami UE informacje dotyczące Lotniskowej Służby Ratowniczo-Gaśniczej powinny być zamieszczone w INOPL. Ponadto jest to zgodne z delegacja ustawową w art. 83 ust 1 ustawy. Poza tym informacja na temat systemu ratownictwa i ochrony przeciwpożarowej lotniska musi się znaleźć w INOPL zgodnie z art. 68 ust.2 pkt 10.

Pełna lista nazwisk ww. osób funkcyjnych zostanie zamieszczona w innym miejscu i nie będzie podlegała obowiązkowi zatwierdzania.


	5. Port Lotniczy Lublin (EPLB)

pismo nr L.dz.13/VI/PLL-MS/2012 z dnia 4. 06. 2012

	Lp
	Zgłoszone uwagi
	Stanowisko
ULC
	Uzasadnienie stanowiska ULC

	1 
	Ad § 4.1 ust. 1

Brak oficjalnych, zakomunikowanych z mocy prawa kryteriów kwalifikacyjnych, adresowanych do zarządzających lotniskami i adresowanych do kadry kierowniczej i personelu lotnisk. 

Trudno zdefiniować pojęcie „bezpieczeństwo operacji lotniskowych”, jeżeli to zarządzający lotniskiem sam ma ustalić kryteria kwalifikacyjne dla siebie i swojej kadry, jeżeli sam ma ustanawiać minima kwalifikacyjne. Trudno mówić o kryteriach wspólnych dla środowiska operacyjnego lotnisk w Polsce i w środowisku lotnisk europejskich. 

Sądzę, że z powodu braku kryteriów i minimów dla personelu lotniskowego (ustalonych z mocy prawa jak dla pilotów, mechaników lotniczych, kontrolerów ruchu lotniczego) utrudniona jest i nadal będzie obiektywna ocena kompetencji, co prowadzi w prosty sposób do uznaniowego kwalifikowania tych kadr w procesie certyfikacji lub re-certyfikacji lotnisk.

Ad § 4.1. ust 2

Argumentacja j/w.
	Propozycja
niezasadna
	Zdaniem projektodawcy wymagania kwalifikacyjne dla personelu operacyjnego lotniska zostały określone w sposób wystarczający.

	2 
	Ad § 12 ust. 1

... posiadają odpowiednie kwalifikacje – co znaczy słowo odpowiednie (?) tego autor Rozporządzenia nie definiuje. Nie występuje wymaganie dysponowania przez Dyżurnego Operacyjnego wiedzą z zakresu prawa lotniczego, a przecież to Dyżurny Operacyjny jest najczęściej zastępcą zarządzającego lotniskiem podczas jego nieobecności.  

Brak kryteriów kwalifikacyjnych dla Dyżurnego Operacyjnego sformułowanych z mocy prawa może spowodować sytuację, w której zarządzający lotniskiem będzie mianował według dowolnych kryteriów Dyżurnych Operacyjnych na swoim lotnisku. 

Ocena tych kwalifikacji w procesie certyfikacji – j/w.

Ad § 17 ust. 1 w zakresie dot. koordynatora Follow-Me - argumentacja j/w.

Ad § 19 ust. 1 w zakresie kwalifikacji i szkolenia personelu – argumentacja j/w.

Uzasadnienie dla komentarza przedstawionego powyżej, propozycja rozwiązania w/w problemów: Prezes ULC jest upoważniony (zgodnie z Art. 21 ust 2 pp.16 ustawy Prawo lotnicze) do wydawania wytycznych i instrukcji w sprawach technicznych związanych ze stosowaniem przepisów lotniczych w dziedzinie lotnictwa cywilnego, dodatkowo ICAO formułuje możliwości – jak poniżej:

ICAO Doc. 9774 Podręcznik certyfikacji lotnisk:

„3D.2 
Kompetencje personelu operacyjnego i obsługi technicznej.

3D.2.1 
Zarządzający lotniskiem powinien zatrudnić odpowiednią liczbę wykwalifikowanego i kompetentnego personelu do wykonania wszystkich działań koniecznych dla właściwego funkcjonowania i utrzymania lotniska. 

3D.2.2 
Jeżeli Władze Lotnictwa Cywilnego lub inny właściwy organ Władzy Państwowej wymaga posiadania licencji lub świadectwa kwalifikacji od personelu, o którym mowa w przepisie 3D.2.1, zarządzający lotniskiem powinien zatrudniać tylko osoby posiadające ww. uprawnienia.

3D.2.3 
Zarządzający lotniskiem powinien wdrożyć program mający na celu podnoszenie kwalifikacji personelu, o którym mowa w pkt. 3D.2.1.”
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy w § 12 - § 19 dotyczą SMS a nie szkolenia personelu dlatego nie wiadomo czego ww. uwagi dotyczą. Niemniej jednak zasadne jest uzupełnienie wymagań dot. kwalifikacji DOPL o znajomość ustawy Prawo lotnicze.

	3 
	Ad § 31 

p. 7) ruchu pojazdów w części lotniczej lotniska – proponuję zapis ruchu pieszych, pojazdów i urządzeń w części lotniczej lotniska. Uzasadnienie: ustawa Prawo o ruchu drogowym wyraźnie definiuje; co jest pojazdem, a co nim nie jest. W części lotniczej lotniska mogą się znaleźć także urządzenia i maszyny (np. do zrywania gumy, asfaltu, betonu i inne), nie będące pojazdami. 

Ad § 31 p. 12 proponuję zmianę „ utrzymania sezonowego lotniska, w tym utrzymania zimowego.

Ad § 31 proponuję uzupełnieni o p. pt. „systemu łączności radiowej”.
	Propozycja
niezasadna
	§ 31  Dotyczy INOPL a nie ruchu pojazdów.

Prawdopodobnie chodzi tu o przepisy w §46. Zdaniem projektodawcy w tym przepisie wystarczy użyć słowo pojazdy. Urządzenia też są zazwyczaj pojazdami kołowymi. Ruch osób jest określony przy zarządzaniu bezpieczeństwem na płycie postojowej.

	4 
	Ad § 51 Plan utrzymania zimowego lotniska p. 4) - proponuję nast. układ procedury:

1
Personel funkcyjny wchodzący w skład zespołu do odśnieżania oraz stanowiska i dane kontaktowe osób funkcyjnych odpowiedzialnych za kierowanie akcją odśnieżania oraz zadania przydzielane w czasie akcji

Lp.

Funkcja

Imię i nazwisko

Zadania

Telefon

1.

2.

 nn.

2
Kwalifikacje i dostępność personelu realizującego zadania utrzymania zimowego

3
Środki łączności używane do koordynacji działań zespołu do odśnieżania.

4
Wykaz sprzętu oraz innych środków technicznych niezbędnych w procesie utrzymania zimowego (w tym środków chemicznych).

5
Kolejność odśnieżania i priorytety oczyszczania nawierzchni.

6
Prognozowanie działań dotyczących utrzymania zimowego (współpraca ze służbą meteorologiczną, wykorzystanie Ice-Alert).

7
Obieg informacji dotyczących utrzymania zimowego, pomiar szczepności, informowanie AIS.

8
Usuwanie / składowanie / utylizacja śniegu, lodu i środków chemicznych użytych w procesie odladzania statków powietrznych i nawierzchni utwardzonych  

9
Technologia odśnieżania nawierzchni sztucznych w PRN oraz pozostałych sektorów lotniska w tym dróg i przejść

10
Warunki i sposób postępowania dotyczące czasowego wyłączenia (zamknięcia) DS. DK. PPS. w związku z akcją utrzymania zimowego  

11
Czasowe wyłączenie (zamknięcie) lotniska w związku z warunkami zimowymi  
	Propozycja
niezasadna
	Przepisy zawarte w projekcie wystarczająco dobrze określają Plan utrzymania zimowego lotniska. 

	5 
	Proponuję w § 2 zdefiniować pojęcia „prace krótkotrwałe”, „prace planowe”.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy poprawiono.

	6 
	Ad § 54 ust 3 słowo robotnicy zastąpić zainteresowani.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	W § 54.  nie występuje słowo „robotnicy”. Nie występuje ono w ostatecznej wersji projektu.

	7 
	Ad § 55 ust 2 p 1) zmienić na zaistniałych uszkodzonych elementów PRN.
	Propozycja
niezasadna
	W projekcie nie występuje „§ 55 ust 2 p 1)”.


	6. Port Lotniczy Łódź im. Władysława Reymonta (EPLL)

pismo z dnia 28 maja 2012 + opinia do projektu

	Lp
	Przepis projektowany
	Zgłoszone uwagi
	Stanowisko
ULC
	Uzasadnienie stanowiska ULC

	1 
	§ 6. 1.  Zarządzający lotniskiem certyfikowanym powołuje osobę odpowiedzialną za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku.
	Aneks 14 ICAO jasno określa podział odpowiedzialności za bezpieczeństwo, w tym poszczególnych członków zarządu. W punkcie 1.5.4 Aneksu 14 ICAO zapisano że: ,,System zarządzania bezpieczeństwem musi jasno określać podział odpowiedzialności za bezpieczeństwo w strukturze organizacyjnej lotniska certyfikowanego, włączając w to bezpośrednią odpowiedzialność za bezpieczeństwo ponoszoną przez poszczególnych członków”. 

Ponadto w Załączniku 7 do Aneksu 14 w p. 1.2 opisano zasady wyznaczenia kierowniczego personelu odpowiedzialnego za sprawy bezpieczeństwa:
,,Na lotnisku certyfikowanym musi być wyznaczony dyrektor (kierownik) do spraw bezpieczeństwa, który jest „punktem centralnym” i osobą w pełni odpowiedzialną za wdrożenie i efektywne działanie SMS. Lotnisko certyfikowane musi również określić zakres odpowiedzialności wszystkich członków zarządu, niezależnie od innych pełnionych przez te osoby funkcji, oraz odpowiedzialność innych pracowników za realizację przedsięwzięć związanych z SMS”. 

Czyż zarządzanie bezpieczeństwem nie jest elementem bezpiecznej eksploatacji lotniska, za którą odpowiada zarządzający?
	Propozycja
niezasadna
	Podmiot EPLL sam przywołał zapis Załącznika 7 do Aneksu 14: „,Na lotnisku certyfikowanym musi być wyznaczony dyrektor (kierownik) do spraw bezpieczeństwa, który jest „punktem centralnym” i osobą w pełni odpowiedzialną za wdrożenie i efektywne działanie SMS.” 

Tym samym zgodnie z § 6. 1. projektu rozporządzenia zarządzający ma wyznaczyć taką osobę.

	2 
	§ 2. Użyte w rozporządzeniu określenia i skróty oznaczają: 

20) operacje lotnicze – operacje startu i lądowania statków powietrznych na lotnisku;
	W § 2 projektu rozporządzenia ,,Użyte w rozporządzeniu określenia i skróty oznaczają” jest tylko definicja operacji lotniczych. Co to są operacje lotniskowe można tylko domniemywać.
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono:

W § 2 dodano definicję operacji lotniskowych.

	3 
	§ 11. 3. Z posiedzenia Komitetu ds. Bezpieczeństwa sporządza się protokół, który przedstawia się zarządzającemu lotniskiem certyfikowanym oraz przekazuje do wiadomości Prezesa Urzędu.
	Czy z każdego posiedzenia? Biorąc pod uwagę ilość lotnisk i ilość ewentualnych posiedzeń Komitetu, może się okazać, że Prezes ULC zostanie zasypany protokołami z posiedzeń, które często będą poświęcone lokalnym sprawom o niedużym znaczeniu. 

Wyobraźmy sobie, że mamy w kwartale kilka posiedzeń, na których rozpatrujemy zagrożenia, dla których poziom ryzyka jest akceptowalny. Czy nie wystarczy protokół dla Zarządzającego odpowiadającego przecież za bezpieczną eksploatacje lotniska?  Należałoby zastąpić taką sprawozdawczość okresowymi sprawozdaniami z pracy Komitetu - np. półrocznymi czy rocznymi.

Zupełnie wystarczające wydaje się sprawozdanie roczne z działalności SMS. Ponadto ULC zawsze może skontrolować pod tym względem system SMS. 
	Propozycja
niezasadna
	Nadzór wymaga posiadania wiedzy o poziomie bezpieczeństwa na lotnisku. Przesyłane protokoły do wiadomości Prezesa ULC mają służyć aktualizacji stanu wiedzy o poziomie bezpieczeństwa na lotnisku na bieżąco.

	4 
	§ 13. 1.  Zespół, o którym mowa w § 12 prowadzi postępowania mające na celu wyjaśnienie zaistniałych zdarzeń mających wpływ na bezpieczeństwo nawet, jeżeli państwowy organ powołany do badania zdarzeń lotniczych prowadzi badania w tej sprawie. 
	Zapis tego paragrafu jest niezgodny z Art. 139 i 140 ustawy Prawo lotnicze  (Badanie wypadków i incydentów lotniczych) i z § 4.1.2  rozporządzenia Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wypadków i incydentów lotniczych.  
	Propozycja
niezasadna
	Zespół, o którym mowa w § 12 w żaden sposób nie narusza procedur badania zdarzeń na lotnisku przez PKBWL ani nie ingeruje w pracę tego podmiotu. Zespół ma dodatkowo prowadzić postępowania wyjaśniające (obok PKBWL) dla potrzeb samego Zarządzającego lotniskiem. 

	5 
	§ 19. 3. Podstawowe szkolenie z zakresu systemu zarządzania bezpieczeństwem powinno obejmować następujące tematy:

5) historia zdarzeń zagrażających bezpieczeństwu na lotnisku, łącznie z ich zidentyfikowanymi przyczynami;
	Proponuję zapis „najpoważniejszych zdarzeń”. Część zdarzeń, mimo iż zagraża bezpieczeństwu, charakteryzuje się akceptowalnym poziomem ryzyka, gdyż np. szansa ich wystąpienia jest subminimalna i raczej nie ma powodu, by je analizować.
	Propozycja
niezasadna
	Omówienie każdego zdarzenia zagrażającemu bezpieczeństwu, które miało miejsce na lotnisku jest ważne w procesie tworzenia i podnoszenia kultury bezpieczeń-stwa. Jeżeli szansa jego wystąpienia jest nawet „subminimalna” - jak określono - ale miało miejsce na lotnisku to oznacza że może się powtórzyć, tym samym prawdopodobieństwo jego wystąpienia przestaje mieć charakter „subminimalny”.

	6 
	§ 20. 1. W celu zabezpieczenia ciągłego i sprawnego funkcjonowania lotniska certyfikowanego oraz warunków do bezpiecznego wykonywania na nim operacji lotniczych zapewniane są następujące służby operacyjne:

2) służba zarządzania płytą postojową;
	Tylko na lotniskach o dużym natężeniu ruchu. Na pozostałych te funkcje realizuje służba KRLN.
	Propozycja
zasadna
	Przepisy zmieniono. Usunięto całkowicie służbę zarządzania płytą postojową.

	7 
	§ 24. 1. Służba zarządzania płytą postojową, o której mowa w § 20 ust. 1 pkt 2, jest zapewniana wspólnie przez instytucję zapewniającą służby ruchu lotniczego na lotnisku oraz zarządzającego lotniskiem.
	Kontrowersje budzi podział kompetencji i źródła finansowania. Lepiej żeby jeden podmiot odpowiadał za ten obszar.
	Propozycja
zasadna
	Usunięto całkowicie wymagania dotyczące służby zarządzania płytą postojową.

	8 
	§ 27. 2. Służba eksploatacji i utrzymania lotniska opracowuje i realizuje program utrzymania lotniska, który uwzględnia działania prewencyjne i obejmuje następujące elementy infrastruktury:

7) ogrodzenia lotniska i urządzenia kontroli dostępu;

8) pojazdy i sprzęt niezbędny do zabezpieczenia operacji lotniczych;
	ad 1) Należy doprecyzować, o jakie urządzenia kontroli dostępu chodzi. Większość takich urządzeń znajduje się w terminalach, biurach przepustek itd. i nie są one w gestii służb eksploatacji.

ad 2) Należy doprecyzować, że bez pojazdów służb ratowniczo-gaśniczych i ochrony lotniska.
	Propozycja
zasadna
	Przepisy zmieniono.

	9 
	§ 28. 5. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym przechowuje dokumenty potwierdzające realizację programu szkolenia oraz kwalifikacje personelu, o którym mowa w ust. 2, przez okres 5 lat.
	To bardzo długi okres czasu. Proponuję skrócenie go do 3 lat. 
	Propozycja
niezasadna
	Zdaniem projektodawcy 5 lat jest właściwym okresem.

	10 
	§ 30. 2. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym przesyła do zatwierdzenia Prezesowi Urzędu każdą zmianę do INOPL z odpowiednim wyprzedzeniem, jednak nie później niż na 60 dni przed planowanym terminem wprowadzenia jej w życie.
	Termin niemożliwy do dotrzymania. A co ze zmianami, które pojawiają się nagle i wymagają natychmiastowego wprowadzenia w życie?
	Propozycja
zasadna
	Zapis usunięto.

	11 
	§ 35. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym ustala i wdraża procedury operacyjne, które dotyczą:

17) LVO;
	Należy doprecyzować: „jeżeli na lotnisku są lub będą wykonywane operacje w warunkach ograniczonej widzialności”.
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono

	12 
	§ 39. 2. Wniosek o wydanie NOTAM  powinien być przesłany do biura NOTAM po zaobserwowaniu zdarzeń lub warunków, o których mowa w ust. 1, bez zbędnej zwłoki.
	Czy nie lepszym sformułowaniem byłoby: „niezwłocznie”?
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy dotyczące współpracy z AIS zostały usunięte, gdyż powinny się znajdować w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 132 ust. 4 ustawy.

	13 
	§ 57. 4. Koordynator prac powinien być obecny w miejscu wykonywania prac przez czas, gdy lotnisko jest otwarte dla operacji lotniczych.
	Pracownik pełniący funkcję Koordynatora musiałby przez cały okres trwania prac być wyłączony z wykonywania innych obowiązków i przebywać tylko w miejscu prowadzonych robót. Proponuję zmianę zapisu na następujący: „Gdy lotnisko jest otwarte dla operacji lotniczych Koordynator prac powinien możliwie często kontrolować miejsce prac i posiadać stały kontakt radiowy lub telefoniczny z osobą odpowiedzialną za ich wykonywanie”.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis znacznie zmieniono.

	14 
	§ 58. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym na bieżąco monitoruje, kontroluje oraz rejestruje obecność zwierząt na lotnisku oraz w strefach zagrożenia w promieniu do 8 km od ARP zgodnie z procedurami zarządzania zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta zawartymi w programie zarządzania zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta, zwanym dalej „systemem kontroli środowiska”. 
	W jaki sposób skutecznie realizować powyższy zapis? Wypełnienie obowiązku wynikającego z tego paragrafu wymaga od Zarządzającego zakupu dodatkowych pojazdów, sprzętu (np.: lornetek, radiostacji itp.), zatrudnienia dodatkowych osób i stworzenia całego systemu monitorowania, kontroli i rejestru zwierząt i ptaków. Zaproponowany promień 8 km od ARP jest zbyt duży, a w warunkach bardzo zurbanizowanego terenu w otoczeniu wielu lotnisk wręcz wyklucza możliwość realizacji tego paragrafu.
	Propozycja 
zasadna 
	Przepisy zostały odpowiednio poprawione.

Jako rejon odpowiedzialności zarządzającego lotniskiem, związany z identyfikacją i monitorowaniem zagrożeń ze strony dzikich zwierząt przyjęto obszar w odległości do 5 km od granic lotniska jak określono w art. 87 ust. 6 ustawy Prawo lotnicze.

	15 
	§ 64. Przy opracowaniu procedur LVP zarządzający lotniskiem certyfikowanym powinien uwzględnić następujące warunki:

4) droga startowa będąca w użyciu nie może być wykorzystywana do kołowania statków powietrznych;
	Co w sytuacji, gdy na lotnisku nie ma równoległej drogi kołowania?
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis znacznie zmieniono.

	16 
	Załącznik nr 1 Zawartość INOPL lotniska certyfikowanego
CZĘŚĆ A, Wprowadzenie.

3. Warunki korzystania z lotniska, określające między innymi:

4) planowany poziom natężenia ruchu na lotnisku.
	W jakiej perspektywie czasowej? Plany roczne będą znacznie się różnić od planów np. 20-letnich.
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono

	17 
	CZĘŚĆ B, 
1.
Struktura organizacyjna zarządzanie lotniskiem.

1) informacje dotyczące zarządzającego lotniskiem, w tym stanowisko służbowe, imię i nazwisko osoby pełniącej funkcję zarządzającego lotniskiem oraz dane kontaktowe: adres, telefon, fax, e-mail;

2) informacje ogólne dotyczące tytułu własności lotniska;
	ad 1) Te dane mają być podane w części D pkt. 1.8. Czy jest sens ich dublowania?

ad 2) Znacznie bardziej szczegółowe informacje na ten temat (dotyczące tytułu własności) mają być podawane w części C pkt. 3. Czy jest sens ich dublowania? 
	Propozycja
zasadna
	Dane te znajdą się w jednym miejscu. Dane dotyczące tytułu własności w części C zostały usunięte.

	18 
	CZĘŚĆ C Informacje ogólne, zawierające między innymi:

1) mapę lotniska w skali 1:5000 pokazującą granice lotniska, główne elementy infrastruktury lotniskowej, urządzenia i wyposażenie potrzebne do zabezpieczenia operacji na lotnisku, w tym położenie wskaźników kierunku wiatru;
	Mapa w tej skali jest zbyt duża i nie zmieści się w INOP. Proponuję mapę w większej skali (np. 1:15000).
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono

	19 
	CZĘŚĆ E, 4.  Zarządzanie płytą postojową.

Szczegółowy opis procedur i działań związanych z zarządzaniem płytą postojową, obejmujący:

1) ustalenia formalne pomiędzy zarządzającym lotniskiem a instytucją zapewniającą służby ruchu lotniczego w sprawie ustanowienia służby zarządzania płytą postojową;
	Jeśli będzie decyzja o jej powołaniu są KRN.
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono.

	20 
	Załącznik nr 2
Wzór wniosku o wydanie NOTAM dla lotniska

Prezes ULC powiadomiony przez tel.  fax. ....
	Skąd konieczność powiadamiania Prezesa ULC o treści każdego NOTAMu? Zupełnie niepotrzebnie obciąży to Prezesa ULC dziesiątkami wniosków.
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono.


	7. Port Lotniczy Poznań – Ławica (EPPO)

	Lp
	Projektowany przepis 
	Zgłoszone uwagi
	Stanowisko
ULC
	Uzasadnienie stanowiska ULC

	1 
	§ 26. 2. Szkolenie koordynatora ruchu naziemnego powinno obejmować szkolenie praktyczne na stanowisku pracy.
	Warto określić wymagane okresy szkoleń przypominających, a także podać uprawnienia młodszego koordynatora, jaki okres stażu jest wymagany, aby został koordynatorem;

Warto określić, czy szkolenia powinny być realizowane przez uprawnioną instytucję, czy mogą być opracowane wewnętrznie i np. zatwierdzone przez ULC;
	Propozycja

częściowo

zasadna
	Wymagania dotyczące służby zarządzania płytą postojową w niedługim czasie zostaną uregulowane przez UE (patrz NPA 2011-20).

Dlatego na razie nie ma sensu tworzenie zbyt szczegółowych przepisów krajowych.

	2 
	§ 28. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym opracowuje i wdraża program szkolenia mający na celu utrzymanie i doskonalenie kwalifikacji personelu.
	W imieniu zarządzającego powinien być powołany koordynator szkoleń, który prowadzi ewidencję szkoleń i dba o terminowe ich prowadzenie;
	Propozycja

częściowo

zasadna
	Jest to w gestii zarządzającego lotniskiem. Uszczegółowienie tego przepisu jest niepotrzebne.

	3 
	§ 29. 2. Zarządzający lotniskiem przesyła do zatwierdzenia Prezesowi Urzędu dwa egzemplarze INOPL w wersji papierowej, z których jeden po zatwierdzeniu przez Prezesa Urzędu, otrzymuje zarządzający lotniskiem certyfikowanym.
	W jakim terminie Prezes Urzędu jest zobligowany do zatwierdzenia (lub nie) INOPL? Czy 60 dni, jak wskazano w § 30.2?
	Propozycja
zasadna
	Przepis został wykreślony

	4 
	§ 30. 2. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym przesyła do zatwierdzenia Prezesowi Urzędu każdą zmianę do INOPL z odpowiednim wyprzedzeniem, jednak nie później niż na 60 dni przed planowanym terminem wprowadzenia jej w życie.
	Termin jest długi, czasami nie ma fizycznej możliwości opracowania zmian na dwa miesiące przed ich wdrożeniem
	Propozycja
zasadna
	Przepis został wykreślony

	5 
	§ 31. 2. Prezes Urzędu nie zatwierdza INOPL lub proponowanej do niej zmiany, jeżeli instytucja zapewniająca służby ruchu lotniczego stwierdzi na piśmie i uzasadni, że wprowadzane zmiany zagrażają lub mogą stanowić zagrożenie dla operacji lotniczych.
	Uzgodnienie INOPL z LOKALNĄ służbą ruchu lotniczego przed wysłaniem do ULC skróci termin zatwierdzenia
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis został wykreślony

	6 
	§ 35. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym ustala i wdraża procedury operacyjne, które dotyczą:

18) ochrony radiowych pomocy nawigacyjnych znajdujących się na lotnisku w celu zapobiegania zakłóceniu parametrów ich pracy;
	„Znajdujących się na lotnisku ! 
Podczas kontroli NIK były z tym problemy z powodu braku jednoznacznych zapisów
	Propozycja
zasadna
	Dodano ww. zapis

	7 
	§ 38. 2. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym wyznacza osobę/osoby odpowiedzialną za dokładne i terminowe zgłaszanie danych lotniskowych do publikacji w AIP Polska.
	„Lub osoby” – do PAŻP wysyłamy corocznie listę osób uprawnionych; dotyczy to zmian w AIP jak i wydawania NOTAM
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy dotyczące współpracy z AIS zostały usunięte, gdyż powinny się znajdować w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 132 ust. 4 ustawy.

	8 
	§ 39. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zgłasza wniosek o wydanie NOTAM w przypadku, gdy wystąpią lub przewiduje się wystąpienie zmiany infrastruktury lotniskowej, zdarzeń lub warunków panujących na lotnisku, które są ważne dla operacji lotniczych, w tym w szczególności:
	Poniższe zapisy nie są spójne z zawartymi w rozdziale 5 Aneksu 15
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy dotyczące współpracy z AIS zostały usunięte, gdyż powinny się znajdować w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 132 ust. 4 ustawy.

	9 
	§ 40. 1. Wniosek o wydanie NOTAM jest przesyłany do biura NOTAM faksem, na formularzu, którego wzór określa załącznik nr 2 do rozporządzenia.
	Sposób przesyłania formularza NOTAM oraz sam wzór formularza został określony w porozumieniu SLA z PAŻP, które jest podobne dla wszystkich portów; powinna tu zachodzić spójność;

poza tym wzór jest publikowany w aneksie 15
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy dotyczące współpracy z AIS zostały usunięte, gdyż powinny się znajdować w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 132 ust. 4 ustawy.

	10 
	§ 55. 2. Zarządzający lotniskiem wydaje NOTAM o zamknięciu lotniska dla operacji lotniczych ze względu na rozpoczęcie prac planowych, nie później niż na 14 dni przed ich rozpoczęciem.
	Powinien być wyjątek od tego terminu, ponieważ niektóre prace planowe są uzależnione od warunków pogodowych i trudno je przewidzieć z dwutygodniowym wyprzedzeniem;
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono.

	11 
	§ 58. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym na bieżąco monitoruje, kontroluje oraz rejestruje obecność zwierząt na lotnisku oraz w strefach zagrożenia w promieniu do 8 km od ARP zgodnie z procedurami zarządzania zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta zawartymi w programie zarządzania zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta, zwanym dalej „systemem kontroli środowiska”.
	Jak można na bieżąco monitorować obszar około 200 km2? Strefy zagrożenia mogą stanowić cały ten obszar…; Proponuję: na bieżąco na lotnisku, natomiast w strefach zagrożenia np. jednorazowo w każdej porze roku;

Jeżeli ten zapis ma uzasadnienie w przypadku ptaków, to jeżeli chodzi o rejestracje obecności zwierząt poza lotniskiem a do 8 km od ARP jest  on nieuzasadniony . Lotnisko jest ogrodzone, a rejestracja obecności  zwierząt poza lotniskiem jest w praktyce mało wiarygodna bez określenia  szczegółowej metodologii.
	Propozycja
zasadna 
	Przepisy zostały odpowiednio poprawione.

Jako rejon odpowiedzialności zarządzającego lotniskiem, związany z identyfikacją i monitorowaniem zagrożeń ze strony dzikich zwierząt przyjęto obszar w odległości do 5 km od granic lotniska jak określono w art. 87 ust. 6 ustawy Prawo lotnicze.

	12 
	§ 59. 4. System kontroli środowiska w ramach zarządzania zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta powinien co najmniej:

4) określać działania podejmowane przez zarządzającego lotniskiem certyfikowanym dotyczące zakazu dokarmiania zwierząt, lokalizacji wysypisk śmieci oraz hodowli ptaków znajdujących się w strefach bezpieczeństwa lotniska;
	Są to zakazy ustawowe, którymi powinny zajmować się władze miejskie, policyjne…
	Propozycja
częściowo 
zasadna
	Przepis zmieniono. Obowiązki zarządzającego ograniczono do identyfikowania i monitorowania zagrożeń i ich przeciwdziałaniu.

	13 
	§ 60. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym powinien wyznaczyć osobę odpowiedzialną za bieżące przeprowadzanie inspekcji lotniska w zakresie:

1) oceny stanu ogrodzenia lotniska;

2) obecności ptaków na lotnisku oraz w razie konieczności w strefach zagrożenia, mając na uwadze sezonowość występowania ptaków oraz zmiany pogodowe;

3) miejsc (siedlisk) zlokalizowanych na terenie lotniska mogących potencjalnie sprzyjać żerowaniu ptaków, lub stanowiących dla nich miejsce schronienia lub odpoczynku;

4) miejsc zlokalizowanych poza granicą lotniska sprzyjających pojawianiu się koncentracji ptaków w strefach ryzyka w promieniu do 8 km od punktu odniesienia lotniska, w szczególności zbiorników wodnych lub rozlewisk, mogących wpływać na wzrost zagrożenia ryzykiem kolizji. 
	Patrz komentarz w § 58
	Propozycja
zasadna 
	Przepisy zostały odpowiednio poprawione.

Jako rejon odpowiedzialności zarządzającego lotniskiem, związany z identyfikacją i monitorowaniem zagrożeń ze strony dzikich zwierząt przyjęto obszar w odległości do 5 km od granic lotniska jak określono w art. 87 ust. 6 ustawy Prawo lotnicze.

	14 
	§ 61. 3. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym dokonuje uzgodnień z komitetem przewoźników lub przewoźnikami lotniczymi wykonującymi rozkładowe operacje lotnicze w celu ustalenia zasad koordynacji na wypadek realizacji planu usuwania unieruchomionych statków powietrznych.
	
	Propozycja
niezasadna
	Przepis jest właściwy. Konieczne są indywidualne porozumienia z każdy przewoźnikiem.

	15 
	§ 62. 2. W celu zapewnienia sprawnego i uporządkowanego wprowadzenia i realizacji procedur LVP zarządzający lotniskiem certyfikowanym w porozumieniu z lokalną instytucją zapewniającą służby ruchu lotniczego ustala szczegółowe zasady współpracy służb lotniskowych z TWR.
	Jak w § 71. 1.
	Propozycja częściowo zasadna
	Procedury LVP powinny być uzgadniane z PAŻP (jako ANSP), która i tak uzgadnia INOPL. Zarządzający może uzgadniać LVP także na roboczo z TWR.

	16 
	§ 66. Wprowadzenie procedur LVP powinno być poprzedzone wydaniem NOTAM zawierającego informacje dotyczące:
	Lepiej wprowadzić procedurę do AIP, natomiast w NOTAM oraz ATIS ją ogłaszać i ewentualne odstępstwa
	Propozycja zasadna
	Ten przepis usunięto.


	8. Lotnisko Warszawa-Babice (EPBC)

e-mail z dnia 25 maja 2012 r.

	Lp
	Przepis projektowany
	Zgłoszone uwagi
	Stanowisko
ULC
	Uzasadnienie stanowiska ULC

	1
	§ 87.  Zarządzający lotniskiem użytku wyłącznego określa w INOPL dane i informacje lotnicze podlegające publikacji w AIP Polska oraz zgłasza je do AIS zgodnie z zasadami określonymi w § 37 – 40.


	Proponuję dopisać obok AIP-Polska również AIP-VFR ponieważ znajdujemy się tylko w tym wykazie.
	Propozycja
niezasadna
	AIP-VFR nie jest oficjalnym dokumentem. Nie ma przepisów określających wymagania do publikacji AIP VFR.


	9. Aeroklub Polski

pismo z dnia 31 maja 2012 r.

	Lp
	Zgłoszone uwagi
	Stanowisko
ULC
	Uzasadnienie stanowiska ULC

	1 
	W pierwszej kolejności zwracamy uwagę, iż tworzenie odrębnego rozporządzenia określającego warunki eksploatacji lotnisk, zbędnie komplikuje stan prawny. Zamiast odrębnego rozporządzenia w sprawie warunków eksploatacji lotnisk dotyczącego trzech różnych kategorii lotnisk (użytku publicznego, użytku publicznego o ograniczonej certyfikacji, wyłącznego), powinno się rozważyć stosowne uzupełnienie rozporządzeń wykonawczych określających „wymagania techniczne i eksploatacyjne” dla poszczególnych kategorii lotnisk.

Dlatego też wnosimy o zmianę techniki legislacyjnej. Zamiast odrębnego rozporządzenia z art. 83 ust. 1 ustawy Prawo lotnicze, stosowne regulacje dotyczące warunków eksploatacji lotnisk przenieść do rozporządzeń dotyczących „wymogów technicznych i eksploatacyjnych” (art. 59a ust. 5, 6 i 7 ustawy Prawo lotnicze).  Dążenie do tego, aby warunki eksploatacji lotnisk określić w odrębnym rozporządzeniu z art. 83 ust. 1 ustawy utrudnia przejrzystość regulacji prawnej i może powodować problemy interpretacyjne, zwłaszcza w tych sprawach związanych z eksploatacją lotnisk, do których rozporządzenia z art. 59a ustawy nakazują stosowanie norm lub zaleceń Załącznika 14 ICAO. 
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Proponowane przez AP rozwiązanie ma logiczne uzasadnienie, jednakże ustawodawca utrzymał delegację z art. 83 ust.1, która mówi, że Minister określi: „warunki eksploatacji lotnisk, mając na względzie klasyfikację lotnisk i obowiązki zarządzającego lotniskiem, o których mowa w art. 68.

Oznacza to, że projektowane rozporządzenie powinno dotyczyć różnych lotnisk.

Ponadto na obecnym etapie prac legislacyjnych, które są bardzo zaawansowane niemożliwe jest wprowadzenie tak istotnych zmian w kilku projektach rozporządzeń

	2 
	Co więcej, uzasadnione stają się także wątpliwości natury konstytucyjnej. Dla przykładu, ustawa nakazuje w odniesieniu do lotnisk użytku publicznego o ograniczonej certyfikacji „posiadać system zarządzania bezpieczeństwem w zakresie wymaganym przez przepisy wydane na podstawie art. 59 ust. 6”. Tymczasem projektodawcy proponują, aby zakresowe określenie systemu zarządzania na lotnisku o ograniczonej certyfikacji zostało zawarte w przepisach wydanych na podstawie art. 83 ust. 1, a nie art. 59 ust. 6.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Uwaga AP jest częściowo zasadna. Zdaniem autorów projektu ustawodawca daje możliwość określenia wymagań dotyczących eksploatacji lotniska, do których należy zaliczyć SMS, w przepisach wydanych na podstawie art. 59a ust. 5 i 6, albo wydanych na podstawie art. 83 ust. 1. Wynika to z niżej wymienionych zapisów.

Zgodnie z delegacją w art. 83 ust. 1. rozporządzenie to ma określać „warunki eksploatacji lotnisk, mając na względzie klasyfikację lotnisk i obowiązki zarządzającego lotniskiem, o których mowa w art. 68”. Jednym z takich obowiązków, określonym w art. 68 (ust. 3 pkt.3) jest: „posiadanie systemu zarządzania bezpieczeństwem na lotnisku - w zakresie wymaganym przez przepisy międzynarodowe oraz przepisy wydane na podstawie art. 59a ust. 6”.
Ponadto należy zwrócić uwagę na fakt, że zarówno upoważnienie do wydania rozporządzenia z art. 59a ust. 6 ustawy, jak i upoważnienie z 83 ust. 1 ustawy mają określić odpowiednio:

1) wymagania techniczne i eksploatacyjne dla lotnisk dla których Prezes Urzędu wydał decyzję o ograniczonej certyfikacji i

2) warunki eksploatacji lotnisk,

- co oznacza częściowe pokrywanie się obu delegacji ustawowych.
Tym samym należy uznać, iż wymagania dotyczące SMS dla lotnisk, dla których Prezes Urzędu wydał decyzję o ograniczonej certyfikacji mogą zostać uregulowane zarówno w rozporządzeniu z art. 59a ust. 6 ustawy (jako wymaganie eksploatacyjne), jak i w rozporządzeniu z art. 83 ust. 1 ustawy (jako warunek eksploatacji lotnisk).

Zgodnie z przyjętym, podczas dotychczasowych prac nad projektami rozporządzeń wykonawczych do ustawy w zakresie lotnisk rozwiązaniem, rozporządzenie z art. 59a ust. 6 zawiera rozdział 6, który wskazuje inne przepisy dotyczące eksploatacji lotnisk, w tym rozporządzenie z art. 83 ust. 1 ustawy.

Mając na uwadze powyższe należy uznać, że wymagania dotyczące SMS, na lotniskach dla których Prezes Urzędu wydał decyzję o ograniczonej certyfikacji, mogą pozostać w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 59a ust. 6, z zastrzeżeniem zachowania odesłania do art. 83 ust. 1 ustawy.

	3 
	Sprawa „zakresu posiadania systemu zarządzania bezpieczeństwem” proponowanego w projekcie jest jedną z istotniejszych kwestii dotyczących lotnisk o ograniczonej certyfikacji. Zgodnie z § 73 projektu zarządzający lotniskiem o ograniczonej certyfikacji wdraża na lotnisku system zarządzania bezpieczeństwem, o którym mowa w art. 68 ust. 3 pkt 3 ustawy, na zasadach określonych w § 6 do § 18, z wyłączeniem § 6 ust. 3 i 9 pkt. 9. Taki zapis oznacza dążenie do zrównania wymogów dotyczących systemu zarządzania bezpieczeństwem (SMS) na lotniskach certyfikowanych według przepisów międzynarodowych (Załącznik 14 ICAO) oraz lotniskach, które mają podlegać „ograniczonej certyfikacji”. Różnica ma polegać jedynie na możliwości sprawowania funkcji zarządzającego bezpieczeństwem przez osobę sprawującą funkcje kierownicze oraz wyłączeniu wymogu szkoleń z zakresu systemu zarządzania bezpieczeństwem. Pomimo tych wyłączeń, zaproponowany „zakres” SMS na lotniskach o ograniczonej certyfikacji jest właściwie odpowiednikiem zaleceń ICAO dla systemów zarządzania bezpieczeństwem na lotniskach międzynarodowych (zob. punkt 1.5.3 Załącznika 14, tom I).
	Propozycja  zasadna
	Przepisy dotyczące SMS zostały zupełnie zmienione i nie odnoszą się już do lotnisk o graniczonej certyfikacji.

	4 
	Mając na względzie wyraźne dążenie ustawodawcy do tego, aby wymogi w zakresie SMS były inne dla lotnisk podlegających certyfikacji według wymagań międzynarodowych oraz lotnisk o ograniczonej certyfikacji, podlegających wyłącznie prawu krajowemu, wnosimy o ponowne opracowanie „zakresu posiadania systemu zarządzania bezpieczeństwem” dla lotnisk o ograniczonej certyfikacji. W szczególności wskazujemy, iż wymaganie tworzenia i funkcjonowania „komitetu ds. bezpieczeństwa” na takich lotniskach jest wymogiem nadmiernym (§ 10-11). Także wymaganie prowadzenia „analiz ryzyka” na lotniskach podlegających prawu krajowemu wydaje się nadmierne (§ 14 ust. 3 i 4).
	Propozycja  zasadna
	Wymagania dotyczące „komitetu ds. bezpieczeństwa” i „analizy ryzyka” zostały usunięte.

	5 
	W ocenie Aeroklubu Polskiego, powinno się rozważyć zakres SMS na lotniskach o ograniczonej certyfikacji ograniczony do tych działań, które przekładają się na ich skuteczność:

1) Stworzenie systemu anonimowego zgłaszania informacji,

2) Stworzenie zespołu wyjaśniającego przyczyny i okoliczności sytuacji zagrażających bezpieczeństwu,

3) Zastąpienia „analiz ryzyka” corocznym „przeglądem instytucji” na wzór PART M (zob. MA.712).

Powyższy postulat dotyczy w szczególności tych lotnisk użytku publicznego o ograniczonej certyfikacji, które nie będą obsługiwały lotów handlowych (za wyjątkiem lotów lokalnych lub lotów czarterowych, jak na lotniskach użytku wyłącznego). Wymaga tego zasada proporcjonalności, zawarta w wytycznych do rozporządzeń dotyczących wymogów eksploatacyjnych i technicznych dla lotnisk, nakazująca brać pod uwagę także rodzaj obsługiwanego ruchu na danym lotnisku (art. 59a ust. 6).
	Propozycja 
częściowo 
zasadna
	Przepisy zostały w znacznym stopniu zmienione.

	6 
	Należy docenić propozycję Autorów projektu, aby wyraźnie została uregulowana służba kierownika lotów, jako służba zapewniana przez zarządzającego lotniskiem. Nie wiadomo jednak, dlaczego regulacja tej służby ma być dedykowana tylko lotniskom użytku publicznego o ograniczonej certyfikacji. 

Względy bezpieczeństwa lotniczego wymagają tymczasem, aby także zarządzający lotniskiem użytku wyłącznego miał wyraźne oparcie w przepisach prawa lotniczego do powołania służby kierownika lotów. 

Jako przykład można podać raport końcowy PKBWL nr 312/2007 dotyczący tragicznego w skutkach (zginął pilot oraz czterech pasażerów) wypadku lotniczego. Jak wskazano w raporcie „na zaistnienie wypadku mogła mieć także wpływ bierna postawa osoby kierującej lotami, która pomimo możliwości kontaktu radiowego z pilotem samolotu oraz bardzo dużego doświadczenia w wykonywaniu lotów w terenie górskim i doskonałej znajomości terenu, nie udzieliła pilotowi wystarczającego wsparcia, przyjmując postawę biernego obserwatora. Należy jednak jeszcze raz podkreślić, że zgodnie z obowiązującymi przepisami lotniczymi, kierujący lotami nie miał takiego prawnego obowiązku”. 

W ocenie Aeroklubu Polskiego, tworzona regulacja dotycząca warunków eksploatacji lotnisk powinna jasno i wyraźnie określić zadania kierownika lotów, aby podobne sytuacje – na lotniskach, gdzie nie jest zapewniana służba AFIS – nie powtarzały się. Brak jednoznacznej regulacji powoduje – na co wskazuje przywołany raport – że osoby wyznaczone do kierowania lotami mogą przyjmować bierną postawę, gdyż nie wiadomo czego od nich wymagają przepisy prawa i do jakich czynności uprawniają. Konieczne jest zatem precyzyjne określenie statusu (obowiązków i uprawnień) kierujących lotami, jako osób funkcyjnych wyznaczanych przez zarządzającego lotniskiem, także lotniskiem użytku wyłącznego.

W odniesieniu do służby kierownika lotów (KL) na lotniskach użytku publicznego o ograniczonej certyfikacji wskazane są następujące zmiany:

1. Wprowadzenie zasady, że KL odpowiada za zadania wskazane w § 74 ust. 2, jeżeli nie powierzono tych zadań innym służbom (np. zarządzający powierzy inspekcje PRN innej służbie, stworzonej ze względu na uwarunkowania lotniska),

2. Wprowadzenie zasady, że jeśli zarządzający lotniskiem nie postanowi inaczej, KL jest uprawniony do podejmowaniu w imieniu zarządzającego lotniskiem czynności, o których mowa w art. 68 ust. 2a 

(2a. Zarządzający lotniskiem, w celu zapewnienia bezpieczeństwa lotów, uniemożliwia wykonywanie czynności mających wpływ na bezpieczeństwo lotów, jeżeli dalsze ich wykonywanie zagrażałoby temu bezpieczeństwu) i art. 82 punkt 3 i 4 ustawy ( 3) wydaje zarządzenia, nakazy lub zakazy oraz polecenia związane z zapewnieniem bezpieczeństwa i ochrony lotów oraz porządku na lotnisku, obowiązujące w stosunku do wszystkich osób znajdujących się na terenie lotniska).

3. Wskazane jest również sprecyzowanie ustawowych kompetencji zarządzającego lotniskiem poprzez wyraźne upoważnienie KL do wydania nakazu, zakazu lub polecenia związanego z zapewnieniem bezpieczeństwa lotów w przypadku stwierdzenia czynności, których dalsze wykonywanie zagrażałoby bezpieczeństwu lotów,

4. Wprowadzenie zapisu upoważniającego KL do udzielenia załogom statków powietrznego wskazówek i informacji niezbędnych do wykonywania operacji lotniczych w ruchu nadlotniskowym, jeżeli na danym lotnisku nie jest zapewniana służba AFIS. Obecne ograniczenie możliwości podawania wskazówek i informacji niezbędnych do wykonywania operacji lotniczych na lotnisku jest niewystarczające, jeśli mieć na względzie powołane wcześniej zalecenia PKBWL. W szczególności KL powinien mieć wyraźne uprawnienie do informowania procedurach dolotowych i odlotowych obowiązujących na danym lotnisku (zob. okólnik Prezesa ULC nr 001/2010)

5. Zdefiniowanie ruchu lotniskowego w definicjach rozporządzenia zgodnie z definicją Załącznika 2 ICAO, w celu zapewnienia spójności tej definicji dla dowódcy statku powietrznego i KL,

Należy zrezygnować z „co najmniej 2-letniego doświadczenia związanego z wykonywaniem operacji lotniczych na danym lotnisku” w odniesieniu do osób posiadających uprawnienia instruktorskie, które zostaną przeszkolone przez zarządzającego lotniskiem w zakresie znajomości instrukcji operacyjnej lotniska,

Natomiast w odniesieniu do służby kierownika lotów (KL) na lotniskach użytku wyłącznego wnosimy o:

Wyraźne zapisanie, że na lotniskach użytku wyłącznego zarządzający lotniskiem jest uprawniony do wyznaczenia – w czasie użytkowania lotniska – służby kierownika lotów, na zasadach zbliżonych do kierownika lotów na lotnisku użytku publicznego o ograniczonej certyfikacji. Zarządzający lotniskiem użytku wyłącznego powinien mieć obowiązek ustanowienia kierującego lotami w tych przypadkach, gdy są wykonywane loty nocne lub zgodnie z przepisami lotów według wskazań przyrządów. Wprowadzenie zasady, że jeśli zarządzający lotniskiem nie postanowi inaczej, KL jest uprawniony do wyrażania w imieniu zarządzającego zgody, o której mowa w art. 54 ust. 3 „lotniskiem użytku wyłącznego jest lotnisko wykorzystywane przez zarządzającego tym lotniskiem, użytkowników lotniska wymienionych w dokumentacji rejestracyjnej tego lotniska oraz za zgodą zarządzającego lotniskiem - przez innych użytkowników lotniska.)
	Propozycja
niezasadna
	Autorzy projektu w pełni podzielają opinię Aeroklubu Polskiego, że wprowadzenie służby „kierownika lotów” ma bardzo duże znaczenie dla bezpieczeństwa operacji lotniczych. Służba ta mogłaby być utworzona zarówno na lotniskach o ograniczonej certyfikacji jak i użytku wyłącznego, na których nie ma służb ruchu lotniczego (TWR lub AFIS). Ta kwestia wymaga pilnego uregulowania, tj. określenia wymagań, odnośnie kwalifikacji tych osób, zakresu uprawnień i zadań, a przede wszystkim rozróżnienia, na których lotniskach musi być zapewniana TWR lub AFIS, a na których wystarczy kierownik lotów. Niestety problem ten nie może być uregulowany w tym rozporządzeniu, ponieważ wykracza nieco poza delegację ustawową w art. 83. ust. 1, jest ściśle związany z innymi aktami prawnymi dotyczącymi działalności służb ruchu lotniczego i w pewnym zakresie może z nimi kolidować. 

W trakcie konsultacji społecznych zgłoszono szereg uwag dotyczących służby kierownika lotów. Zdaniem Polskiej Agencji Żeglugi Powietrznej wymagania te są sprzeczne z obowiązującym brzmieniem przepisu w art.120 ust .4 Prawa lotniczego, który nakłada na zarządzającego lotniskiem obowiązek zapewnienia „lotniskowej służbę informacji powietrznej oraz dostępność służby meteorologicznej w przestrzeni niekontrolowanej przydzielonej danemu lotnisku w trybie art. 121 ust. 5 pkt 1”. 

Autorzy projektu przyjmują uwagi zgłoszone przez PAŻP i uznają, że przepisy dotyczące służby kierownika lotów powinny być usunięte z treści projektu. Zamiast kierownika lotów wprowadzono służbę dyżurnego lotniska, który odpowiada za bezpieczną eksploatację lotniska, a jego obowiązki nie kolidują z zadaniami służb ruchu lotniczego.

Zdaniem autorów projektu, służbę kierownika lotów można będzie wprowadzić na lotniskach użytku wyłącznego lub o ograniczonej certyfikacji dopiero wtedy, gdy wydane zostaną przepisy z art. 121 ust. 5a, które określą min. szczegółowe warunki i sposób tworzenia lotniskowej służby informacji powietrznej (AFIS) na lotniskach niekontrolowanych. Ponadto niezbędne jest odpowiednie rozszerzenie delegacji ustawowej w art. 83 ust. 1, aby można było określić wymagania dla służby kierownika lotów.

	7 
	Zmniejszenia ilości procedur operacyjnych dla lotniska użytku wyłącznego (§ 86  ust. 2 projektu) w zakresie: utrzymania nawierzchni PRN (p. 9), eksploatacji i utrzymania radiowych pomocy (p. 11). Postulat ten odpowiada specyfice lotnisk użytku wyłącznego i uwzględnia dotychczas obowiązującą regulację prawną (§ 15 ust. 3 rozporządzenia w/s klasyfikacji lotnisk);
	Propozycja
zasadna
	W projekcie usunięto wymaganie dotyczące „utrzymania radiowych pomocy nawigacyjnych należących do zarządzającego lotniskiem”, gdyż określają to inne przepisy.

Zdaniem autorów projektu zarządzający lotniskiem powinien posiadać procedury utrzymania nawierzchni PRN.

Jeśli chodzi o § 15 ust. 3 rozporządzenia w/s klasyfikacji lotnisk, to przepisy te zostaną usunięte w tym rozporządzeniu ze względu na zmianę delegacji ustawowej.

	8 
	Zmiany terminu na zgłoszenie zamierzonych zmian do INOPL w przypadku lotnisk użytku publicznego o ograniczonej certyfikacji na 30 dni, a w przypadku lotnisk użytku wyłącznego do 14 dni przed planowanym terminem wprowadzenia w życie (§ 30.2 projektu);
	Propozycja
zasadna
	Ten przepis trzeba całkowicie zmienić lub usunąć, dlatego propozycja AP nie może być uwzględniona.

	9 
	Zapisania np. w § 86 i 87 projektu, że przepisy o lotniskach o ograniczonej certyfikacji stosuje się do lotnisk użytku wyłącznego odpowiednio;
	Propozycja
zasadna
	Przepisy § 86 i 87 (dotyczące  INOPL i współpracy z AIS) zostały odpowiednio zmienione.

	10 
	Wykreślenia z § 88.3 punktu 3, gdyż nie wiadomo, w jaki sposób zarządzający lotniskiem ma dokonać „inspekcji przeszkód lotniczych w okolicy lotniska”, ew. zastąpienie tego zapisu przepisem w brzmieniu „oświetlenia przeszkód lotniczych w przypadku lotów nocnych”;
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis jest właściwy. Chodzi tu o przeszkody lotnicze w bezpośrednim otoczeniu lotniska, czyli w zasięgu wzroku. W celu sprecyzowania wymogu tym przepisie dodany został zwrot „w bezpośrednim otoczeniu” .

	11 
	Dodania w § 82.2.1 zastrzeżenia o treści lub do wykonywania zadań lotniczych (chodzi np. o ruch pojazdów ściągających linę wyciągarek szybowcowych lub holujących statki powietrzne);
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono.

	12 
	Zmiany w § 82.2.2 polegającej na skreśleniu „prawo jazdy odpowiedniej kategorii” – lotnisko nie jest drogą publiczną, więc to uznaniu zarządzającego powinny podlegać osoby poruszające się pojazdami po lotnisku; wystarczające jest „zapewnienie szkolenia z zasad poruszania się po lotnisku”.
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono.


	10. Polska Agencja Żeglugi Powietrznej (PAŻP)

pismo nr ALU-024-27/279/12 z maja 2012 + komentarz do projektu

	Lp
	Przepis projektowany
	Zgłoszone uwagi
	Stanowisko
ULC
	Uzasadnienie do stanowiska ULC

	1 
	§ 2 pkt 15 

„LVO (low visibility operations) – lądowanie w warunkach ograniczonej widzialności;”
	Proponuje się aby terminy LVO i LVP zostały zdefiniowanie zgodnie z terminologią zawartą w dokumentach ICAO (Doc 8400), tj. w przypadku  terminu „LVO (low visibility operations)”  należy go zdefiniować jako „operacje statków powietrznych w warunkach ograniczonej widzialności”.
Ponadto proponuje się wykreślenie w całym tekście projektu wyrazów „operacje” albo „procedury” przed skrótem „LVO” i „LVP”.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Definicje LVO i LVTO zostały usunięte z treści rozporządzenia.

Jeśli chodzi o definicje LVO to jest określone w innych obowiązujących dokumentach, w tym min. rozporządzeniu Komisji (WE) nr 859/2008. Dlatego w tym rozporządzeniu musimy stosować takie same określenia. Doc 8400 ma niższą rangę, gdyż nie jest wprowadzony w życie rozporządzeniem.

Używanie wyrazu „procedury” przed skrótem „LVP” nie ma znaczenia merytorycznego, za to znacznie ułatwia czytanie i rozumienie przepisów.

	2 
	§ 2. pkt 17
„LVP (low visibility procedures) – procedury ograniczonej widzialności, czyli procedury stosowane na lotnisku w celu zapewnienia bezpieczeństwa operacji podejścia poniżej standardu …”
	Uwaga jak w pkt wyżej, przy czym termin „LVP (low visibility procedures) należy zdefiniować  jako „procedury w warunkach ograniczonej widzialności ,…”.
	Propozycja zasadna
	Zmieniono przepis, ze względu na fakt, że takie określenie jest już powszechnie stosowane.

	3 
	§ 2, pkt 37

TWR (aerodrome control tower) –wieżę kontroli lotniska organ ustanowiony do zapewnienia służby kontroli ruchu lotniczego dla ruchu lotniskowego;”
	Proponuje się następujące brzmienie definicji pojęcia „TWR”:

„37) TWR (aerodrome control tower) – organ (wieżę) kontroli lotniska; organ ustanowiony do zapewnienia służby kontroli ruchu lotniczego dla ruchu lotniskowego;

zgodnie z „Procedurami Służb żeglugi Powietrznej”-  PL-4444.
	Propozycja zasadna
	Zmieniono przepis.

	4 
	„§ 5. i następne
Zarządzający lotniskiem certyfikowanym opracowuje i ogłasza Politykę Bezpieczeństwa dla lotniska.”
	Niezrozumiałe jest dlaczego w tym przepisie jest mowa tylko o „opracowaniu i ogłoszeniu Polityki Bezpieczeństwa dla lotniska” bez wskazania obowiązku „ustanowienia i wdrożenia na lotnisku systemu zarządzania bezpieczeństwem”, o czym jest mowa w dalszych przepisach projektu, na str.3 uzasadnienia do projektu, a zwłaszcza w art.68 ust.3 pkt 3 ustawy z dnia 3 lipca 2002r.-Prawo lotnicze.
	Propozycja
niezasadna
	Obowiązek ustanowienia i wdrożenia na lotnisku systemu zarządzania bezpieczeństwem wynika z art. 68 ust 3 pkt. 3 ustawy Prawo lotnicze. W rozporządzeniu nie powiela się obowiązków już raz wskazanych w ustawie. 

	5 
	„§ 5. i następne
Zarządzający lotniskiem certyfikowanym opracowuje i ogłasza Politykę Bezpieczeństwa dla lotniska.”
	Ponadto, skoro §§5-19 mają określić wymagania dotyczące ustanowienia i wdrożenia na lotnisku SMS, to czy regulacje proponowane zwłaszcza w § 6 nie powinny być bardziej doprecyzowane w zakresie określenia odpowiedzialności poszczególnych osób, w tym kadry kierowniczej, za ustanowienie, wdrożenie, funkcjonowanie oraz bezpośrednie działania systemu SMS - zgodnie z załącznikiem 14 ICAO (dodatek 7, p.1.2) oraz Podręcznikiem SMS (wyd.2, p.8.4.5).       
	Propozycja
niezasadna
	Za ustanowienie i wdrożenie Systemu Zarządzania Bezpieczeństwem odpowiada Zarządzający lotniskiem na podstawie 68 ust 3 pkt. 3 ustawy Prawo lotnicze. Zakres obowiązków związanych z działaniem systemu zarządzania bezpieczeństwem (tym samym odpowiedzialność za ich realizację) ponosi osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem zgodnie z §9

	6 
	„§ 9. Osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym:

1) opiniuje zmiany techniczno-eksploatacyjne na lotnisku w zakresie ich wpływu na bezpieczeństwo wykonywanych operacji lotniczych;
	Proponuje się następujące brzmienie pkt 1 w §9: 

„§ 9. Osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym:

1) opiniuje zmiany techniczno-eksploatacyjne na lotnisku w zakresie ich wpływu na bezpieczeństwo wykonywanych operacji lotniczych, z uwzględnieniem wymagań organów ATS; 
	Propozycja
niezasadna
	Priorytetem działań osoby odpowiedzialnej za zarządzanie bezpieczeństwem ma być wpływ na bezpieczeństwo a nie wymagania ATS. 

Do wymagań ATS na etapie zmian techniczno – eksploatacyjnych na lotnisku należy wykorzystać inne narzędzia niż system zarządzania bezpieczeństwem.

	7 
	„§ 9. Osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym:

1) opiniuje zmiany techniczno-eksploatacyjne na lotnisku w zakresie ich wpływu na bezpieczeństwo wykonywanych operacji lotniczych;
	Ponadto proponuje się rozważenie dodania do katalogu obowiązków ww. osoby obowiązku polegającego na raportowaniu zarządzającemu zdarzeń lotniczych - mając na uwadze obowiązek zarządzającego wskazany w art.135a ust.1 pkt 5 ustawy z dnia 3 lipca 2002r.-Prawo lotnicze.
	Propozycja
niezasadna
	Raportowanie zdarzeń, wraz z zaleceniami zapobiegawczymi realizuje się poprzez prace Zespołu o którym mowa w §12.

	8 
	„§12. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym w ramach systemu zarządzania bezpieczeństwem powołuje zespół mający za zadanie wyjaśnianie przyczyn i okoliczności sytuacji zagrażających bezpieczeństwu, któremu przewodniczy osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym.

2. Skład zespołu, o którym mowa w ust. 1, ustala osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym w porozumieniu z zarządzającym tym lotniskiem.
	Proponuje się nadanie następującego brzmienia ust.2 w §12: 

„2. Skład zespołu, o którym mowa w ust. 1, ustala osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym, w porozumieniu z zarządzającym tym lotniskiem, z uwzględnieniem uczestnictwa w zespole reprezentantów ANS.
	Propozycja
niezasadna
	Skład zespołu, o którym mowa w ust. 1, ustala osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym, stąd nic nie stoi na przeszkodzie w powołaniu do zespołu reprezentanta ANS. 

Uczestnictwo takiego reprezentanta może być jedynie zaleceniem, dobra praktyką etc. Wprowadzenie zapisów propozycji mogło by spowodować eskalację żądań innych służb zapewnienia obowiązkowego „miejsca” w składzie Zespołu.

Tym samym nie uznaje się za zasadne, dając  wybór osobie odpowiedzialnej za zarządzanie bezpieczeństwem w powołaniu członków Zespołu, jednoczesne narzucanie jego składu.

Powyższe uregulowanie może jednak zostać dokonane na poziomie lokalnym w regulacji pracy tego Zespołu przez Zarządzającego lotniskiem zgodnie z §12.3.

	9 
	„§15. Oprócz analiz ryzyka przeprowadzanych dla zagrożeń identyfikowanych na bieżąco w oparciu o zebrane dane z roku poprzedniego, osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym przeprowadza analizę ryzyka rzadziej niż raz na 12 miesięcy dla zagrożeń:

1) wtargnięcia na drogę startową;

2) pojawienia się dzikiej zwierzyny na części operacyjnej lotniska;

3) zderzenia z ptakami;

4) wypadnięcia statku powietrznego z drogi startowej.”
	Proponuje się następujące brzmienie §15:  

„§15. Oprócz analiz ryzyka przeprowadzanych dla zagrożeń identyfikowanych na bieżąco w oparciu o zebrane dane z roku poprzedniego, osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym przeprowadza analizę ryzyka dla zmian wprowadzanych w obrębie pola manewrowego lotniska, oraz nie rzadziej niż raz na 12 miesięcy dla następujących zagrożeń:

1) wtargnięcia na drogę startową;

2) pojawienia się dzikiej zwierzyny na części operacyjnej lotniska;

3) zderzenia z ptakami;

4) wypadnięcia statku powietrznego z drogi startowej.”
	Propozycja
zasadna
	Zmieniono zgodnie z propozycją

	10 
	§ 20. 2. Służby, o których mowa w ust. 1, na lotnisku certyfikowanym o: 

1) średnim i dużym natężeniu ruchu lotniczego - powinny być pełnione całodobowo,

2) małym natężeniu ruchu lotniczego - powinny być zapewniane w godzinach otwarcia lotniska.”
	Proponuje się nadanie ust.2 następującego brzmienia: 

„2. Służby, o których mowa w ust. 1, na lotnisku certyfikowanym powinny być pełnione w godzinach otwarcia lotniska bez względu na natężenie ruchu lotniczego”.
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono

	11 
	§ 21. 1. DOPL odpowiada za:

1) prowadzenie inspekcji pola ruchu naziemnego (PRN) ...... ;

2) zgłaszanie do służb informacji lotniczej (AIS) wniosków o wydanie NOTAM ..... ;

3) zapewnienie stałej gotowości operacyjnej lotniska ..... .”
	Proponuje się nadanie ust.1 następującego brzmienia:

„1. DOPL odpowiada za:

1).., 2)…, 3)… )- bez zmiany;

4) aktualizację informacji o stanie pola manewrowego lotniska i wprowadzanie ich do komunikatów służby automatycznej informacji lotniskowej (ATIS).

[Uwaga: zaproponowana zmiana wynika z obowiązku dostarczenia i rozgłaszania informacji o polu naziemnego ruchu lotniczego przez dyżurnego operacyjnego portu lotniczego. Ponadto proponuje się dodanie definicji „ATIS” do słowniczka pojęć.]
	Propozycja
niezasadna
	Wprowadzanie danych do ATIS i ich aktualizację powinien realizować kontroler TWR.

	12 
	j.w
	5) monitorowanie powierzchni ograniczających wysokość zabudowy na lotnisku i w jego otoczeniu;
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Dodano przepis w § 21. ust.2 pkt 4

	13 
	j.w.
	6) wprowadzanie i odwoływanie, w  porozumieniu z TWR, LVP, jeżeli są stosowane na lotnisku, oraz nadzorowanie ich realizacji.”

[Uwaga: zaproponowana zmiana wynika z faktu iż procedura LVP dotyczy służb lotniskowych i w gestii DOPL jest wprowadzanie, nadzorowanie i odwoływanie procedury.]
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Wymagania dotyczące LVP, w tym zadania DOPL w tym zakresie, określono w dalszej części rozporządzenia.

	14 
	§ 22. pkt1 lit.d)

„d) powierzchni ograniczających przeszkody lotnicze;”
	Proponuje się następujące brzmienie lit.d:

„d) powierzchni ograniczających wysokość zabudowy i obiektów naturalnych w rejonie lotniska;”
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis zmieniono

	15 
	§ 24. ust.1-4
„1. Służba zarządzania płytą postojową, o której mowa w § 20 ust. 1 pkt 2, jest zapewniana wspólnie przez instytucję zapewniającą służby ruchu lotniczego na lotnisku oraz zarządzającego lotniskiem.

2. Służba zarządzania płytą postojową odpowiada za: 


	Proponuje się następujące brzmienie ust.1 i ust.4:

1. Służba zarządzania płytą postojową jest zapewniana przez zarządzającego lotniskiem.
2. Służba zarządzania płytą postojową odpowiada za: 

1) ….2)…3)…- bez zmiany 

3. Zarządzający ...  - bez zmiany.
4. Zadania, o których mowa w ust. 2, realizuje zarządzający lotniskiem, 
	Propozycja
zasadna
	Usunięto przepisy dotyczące służby zarządzania płyta postojową. Wymagania te będą wprowadzone przez UE w rozporządzeniach wykonawczych do WE 216/2008

	16 
	§ 25. 1. Służba koordynatora ruchu naziemnego, o której mowa w § 20 ust. 1 pkt 3, jest ustanawiana w celu realizacji zadań związanych z zarządzaniem płytą postojową wykonywanych bezpośrednio na płycie postojowej i wyznaczonych drogach kołowania.”
	Proponuje się następujące brzmienie ust.1:

„1. Służba koordynatora ruchu naziemnego, o której mowa w § 20 ust. 1 pkt 3, jest ustanawiana w celu realizacji zadań związanych z zarządzaniem płytą postojową wykonywanych bezpośrednio na płycie postojowej i wyznaczonych na niej drogach kołowania”.
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono

	17 
	§ 29. 1. W celu realizacji wymagań, o których mowa w art. 69 ustawy, zarządzający lotniskiem certyfikowanym, opracowuje i utrzymuje INOPL.
	Proponuje się nadanie następującego brzmienia ust.1-3:

„1. W celu realizacji wymagań, o których mowa w art. 69 ustawy, zarządzający lotniskiem certyfikowanym, opracowuje i aktualizuje INOPL.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis usunięto.

	18 
	2. Zarządzający lotniskiem przesyła do zatwierdzenia Prezesowi Urzędu dwa egzemplarze INOPL w wersji papierowej, z których jeden po zatwierdzeniu przez Prezesa Urzędu, otrzymuje zarządzający lotniskiem certyfikowanym.
	2. Zarządzający lotniskiem przesyła do zatwierdzenia Prezesowi Urzędu, w wersji papierowej, trzy egzemplarze INOPL, uprzednio uzgodnionej z instytucją zapewniającą służby ruchu lotniczego, Po zatwierdzeniu INOPL przez Prezesa Urzędu, zatwierdzone egzemplarze trzymują: zarządzający lotniskiem certyfikowanym, ULC, PAŻP.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis usunięto.

	19 
	3. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym opracowuje w wersji papierowej lub w formie elektronicznej odpowiednią ilość kopii INOPL lub jej części dla potrzeb służb operacyjnych i zainteresowanego personelu lotniska.
	3. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym opracowuje w wersji papierowej lub w formie elektronicznej odpowiednią ilość kopii INOPL lub jej części dla potrzeb służb operacyjnych lotniska i ANS oraz zainteresowanego personelu lotniska.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis poprawiono.

	20 
	§ 30. 2. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym przesyła do zatwierdzenia Prezesowi Urzędu każdą zmianę do INOPL z odpowiednim wyprzedzeniem, jednak nie później niż na 60 dni przed planowanym terminem wprowadzenia jej w życie.”
	Proponuje się następujące brzmienie ust.2:

„2. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym przesyła do zatwierdzenia Prezesowi Urzędu z odpowiednim wyprzedzeniem, jednak nie później niż na 60 dni przed planowanym terminem wprowadzenia jej w życie, każdą zmianę do INOPL uprzednio uzgodnioną z instytucją zapewniającą służby ruchu lotniczego 
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis usunięto.

	21 
	§ 31. 2. Prezes Urzędu nie zatwierdza INOPL lub proponowanej do niej zmiany, jeżeli instytucja zapewniająca służby ruchu lotniczego stwierdzi na piśmie i uzasadni, że wprowadzane zmiany zagrażają lub mogą stanowić zagrożenie dla operacji lotniczych.
	Proponuje się następujące brzmienie ust.2:

2. Prezes Urzędu nie zatwierdza INOPL lub proponowanej do niej zmian bez wcześniejszego uzgodnienia przez instytucję zapewniającą służby ruchu lotniczego.

[Zgodnie z art. 69 ust.4 ustawy Prawo lotnicze ]  
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis usunięto.

	22 
	„§ 35. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym ustala i wdraża procedury operacyjne, które dotyczą:

1) …– …19).” 
	Proponuje się zastąpienie w pkt 19 kropki średnikiem oraz dodanie punktów  20) i 21) w następującym brzmieniu:

„20) zasad współpracy pomiędzy służbami operacyjnymi lotniska a ANS; 

21)  innych zagrożeń. 
	Propozycja
niezasadna
	Zasady współpracy pomiędzy służbami operacyjnymi lotniska a ANS są ujęte w różnych procedurach i nie trzeba ich wyodrębniać.

Jeśli chodzi o „inne zagrożenia” to są one ujęte w Planie działania w sytuacjach, który jest opracowany na podstawie przepisów z art. 84 ust. 2 ustawy Prawo lotnicze.

	23 
	§ 37. 1.  Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zgłasza do AIS informacje, które podlegają publikacji w AIP Polska, w tym informacje o błędach lub pominięciu niektórych informacji, oraz o planowanych zmianach na lotnisku, które dotyczą opublikowanych danych z odpowiednim wyprzedzeniem, uwzględniającym cykl publikacji informacji lotniczych.”
	Proponuje się aby ust.2 otrzymał następujące brzmienie:

„1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zgłasza do AIS informacje dotyczące danych podlegających publikacji w AIP Polska, w tym informacje o błędach lub pominięciu niektórych informacji, oraz o planowanych zmianach na lotnisku, z odpowiednim wyprzedzeniem, zgodnie z cyklem publikacji informacji lotniczych, ze szczególnym uwzględnieniem informacji wymagających publikacji zgodnie z trybem AIRAC.” 

Ponadto według Agencji należy doprecyzować sformułowanie „informacje o błędach”. 
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy dotyczące współpracy z AIS zostały usunięte, gdyż powinny się znajdować w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 132 ust. 4 ustawy.

	24 
	§ 39. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zgłasza wniosek…:

13) znaczący wzrost aktywności lub gromadzenie się ptaków w rejonie lotniska; 
	Ad ust.1

Proponuje się zastąpienie zwrotu „gromadzenia się ptaków”  na zwrot „gromadzenia się zwierząt” 
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy dotyczące współpracy z AIS zostały usunięte, gdyż powinny się znajdować w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 132 ust. 4 ustawy.

	25 
	§ 40. 2. W nagłych przypadkach uzasadnionych względami bezpieczeństwa, wniosek o wydanie NOTAM może być przekazane telefonicznie; w takim przypadku potwierdzenie na formularzu, którym mowa w ust. 1 powinno być niezwłocznie dosłane faksem. 
	W ust. 2 proponuje się zmianę redakcyjną polegającą na zastąpieniu wyrazów „dosłane faksem”, wyrazami „przesłane faksem do biura NOTAM.”
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy dotyczące współpracy z AIS zostały usunięte, gdyż powinny się znajdować w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 132 ust. 4 ustawy.

	26 
	§ 40.3. Na lotniskach certyfiko-wanych, na których nie ma dostępu do sieci AFTN, biuro NOTAM niezwłocznie przesyła kopię wydanego NOTAM osobie zgłaszającej faksem wniosek, o którym mowa w ust. 1, w celu umożliwienia weryfikacji i sprawdzenia dokładności opublikowanej informacji.”
	Ad ust.3

Proponuje się skreślić ust. 3 w § 39 ponieważ wysyłanie NOTAM faksem ogromnej ilości publikowanych NOTAM nie jest możliwe do zrealizowania przy tak. 

W ust. 3 proponuje się wykreślenie wyrazu „faksem”

Ponadto proponuje się, aby cały § 39 został skorelowany z zapisami załącznika 15 ICAO.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy dotyczące współpracy z AIS zostały usunięte, gdyż powinny się znajdować w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 132 ust. 4 ustawy.

	27 
	§ 41. 2. Inspekcje PRN są przeprowadzane:

1) przynajmniej raz dziennie na lotniskach o kodzie referencyjnym 1 lub 2; 

2) przynajmniej dwa razy .....
	Proponuje się, aby ust.2 otrzymał brzmienie: 

„2. Inspekcje PRN są przeprowadzane zgodnie z Załącznikiem 14 do Konwencji o międzynarodowych lotnictwie cywilnym”:
	Propozycja
niezasadna
	Załącznik 14 ICAO nie precyzuje wymagań dotyczących inspekcji PRN.

	28 
	§ 41. 3  Inspekcje PRN obejmują sprawdzenie, co najmniej:

1) stanu nawierzchni sztucznych PRN oraz przylegających powierzchni darniowych;
	W § 41, ust.3 w pkt 1 proponuje się wykreślenie wyrazu „darniowych”, ponieważ powierzchnie te mogą być pokryte również piaskiem.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis poprawiono

	29 
	§ 45. ust. 2
„3) procedury zapobiegania nieuprawnionym wtargnięciom pojazdów i osób na drogę startową;
	Proponuje się wykreślenie w pkt 3 wyrazu „nieuprawnionym”. 

[Uwaga: każde wtargnięcie jest nieuprawnione]
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis usunięto.

	30 
	§ 46. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym ustanawia zasady ruchu pojazdów w części lotniczej lotniska ze szczególnym uwzględnieniem PRN i zapewnia ich przestrzeganie.

2. Zasady ruchu pojazdów w części lotniczej lotniska powinny określać dozwolone prędkości ruchu pojazdów.

3. Pojazdy nie powinny poruszać się w odległości mniejszej niż 3 m od statku powietrznego z wyjątkiem sytuacji, gdy jest to konieczne do ich obsługi.
	Proponuje się, aby ust.2 otrzymał brzmienie: 

„2. Zasady, o których mowa w ust. 1, muszą być zgodne z Procedurami Służb Żeglugi Powietrznej (DOC4444) i przedstawione do uzgodnienia przez instytucję zapewniającą służby ruchu lotniczego.”
[Uwaga: kwestia ta ma duże znaczenie w działalności PAŻP]
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Niniejszy projekt uwzględnia wymagania Doc 4444 dotyczące ruchu pojazdów w PRN. 

Ww. zasady i procedury opracowane przez zarządzającego lotniskiem powinny znajdować się w INOPL. W związku z tym, zgodnie z art 69 ustawy podlegają one uzgodnieniu z PAŻP.

	31 
	§ 47. 3. Kierowca pojazdu poruszającego się w polu manewrowym stosuje się do obowiązujących na lotnisku zasad ruchu, w tym oznakowania poziomego i znaków pionowych, chyba że otrzyma zezwolenie od kontrolera TWR na niestosowanie się do tych zasad.”
	Proponuje się aby ust.3 otrzymał brzmienie: 

„3. Kierowca pojazdu poruszającego się w polu manewrowym stosuje się do obowiązujących na lotnisku zasad ruchu, w tym oznakowania poziomego i znaków pionowych, chyba że procedury ustanowione przez zarządzającego lotniskiem zezwalają na niestosowanie się do tych zasad.
	Propozycja
niezasadna
	Zdaniem projektodawcy, zezwolenie takie może wydać wyłącznie kontroler TWR. Poza tym w proponowanym brzmieniu, część pierwsza zdania wyklucza część drugą.

	32 
	§ 47
	Proponuje się dodanie w § 47 nowego ust.4 w brzmieniu:

„4. Na lotniskach wyposażonych w system SMGCS pojazdy powinny być wyposażone w urządzenia potrzebne do obsługi tego systemu.”
	Propozycja
niezasadna
	Zdaniem projektodawcy SMGCS nie wymaga stosowania specjalistycznych urządzeń na pojazdach. Poza tym muszą istnieć przepisy określające szczegółowe działanie SMGCS, ale nie jest to przedmiotem tego rozporządzenia. 

	33 
	„§50. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zapewnia, aby pojazdy i sprzęt użytkowane w PRN posiadały obowiązkowe badania techniczne i były utrzymywane w odpowiednim stanie technicznym uniemożliwiającym ich nagłą awarię, wycieki paliwa, oleju lub innych płynów.”
	Proponuje się po wyrazach „lub innych płynów” dodać na końcu zdania wyraz: „i posiadały stosowne oznakowanie światłami awaryjnymi ułatwiającymi obserwację ruchu pojazdów.”
	Propozycja
niezasadna
	Propozycja wykracza poza delegację ustawową. Oznakowanie pojazdów określone jest w rozdziale 6 ust. 6.3 Załącznika 14 i jest wdrożone w innych przepisach.

	34 
	§51. 4. Procedura odśnieżania lotniska zawiera następujące elementy:

1) wykaz osób funkcyjnych wchodzących w skład zespołu do odśnieżania oraz stanowisko i dane kontaktowe osoby funkcyjnej odpowiedzialnej za kierowanie akcją odśnieżania oraz zadania przydzielone w czasie akcji;

2) środki łączności między dyżurnym operacyjnym portu lotniczego i TWR;
	Proponuje się, aby w ust. 4 pkt 2 otrzymał następujące brzmienie:

„2) środki łączności między służbami wskazanymi w § 20 ust.1 i TWR;”
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono

	35 
	§51
	Ponadto proponuje się dodanie ust. 5 w brzmieniu:

„Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zapewnia, że najpóźniej do 1 listopada każdego roku użytkownikom lotniska przekazana zostanie kopia planu zimowego utrzymania lotniska, z uwzględnieniem Procedury odśnieżania lotniska.”
	Propozycja
niezasadna
	Nie ma takiej potrzeby

	36 
	§52. 2. Prace na lotnisku mogą być prowadzone bez konieczności zamykania lotniska dla operacji lotniczych pod warunkiem, że są podjęte wszelkie możliwe środki ostrożności.”
	Proponuje się aby ust.2 otrzymał brzmienie:

„2. Prace na lotnisku mogą być prowadzone bez konieczności zamykania lotniska dla operacji lotniczych pod warunkiem, że w uzgodnieniu z ANSP podjęte są wszelkie możliwe działania zapewniające spełnienie wymagań bezpieczeństwa operacji ruchu lotniczego.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis zmieniono. Zarządzający powinien dokonywać uzgodnień z TWR, a nie po kolei ze wszystkimi służbami ANSP.

	37 
	§54. „1. Dla prac planowych zarządzający lotniskiem certyfikowanym opracowuje PBP.”
	Brak w definicjach skrótu PBP
	Propozycja

częściowo zasadna
	Skrót nie musi być w definicjach na początku projektu.  Skrót jest użyty po raz pierwszy w § 52, gdzie dodano „zwanym dalej PBP”. Take będzie lepiej dla czytania przepisów i ich zrozumienia.

	38 
	§ 61. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym opracowuje plan usuwania unieruchomionych statków powietrznych, który ma na celu sprawne i skuteczne usunięcie samolotu unieruchomionego w sposób niezamierzony na drodze startowej lub drodze kołowania i uniemożliwia lub ogranicza wykonywanie operacji lotniczych lub stwarza zagrożenie dla innych statków powietrznych.”
	Proponuje się zastąpienie wyrazu „samolotu”  sformułowaniem „statku powietrznego”.
	Propozycja zasadna
	Zmieniono w treści projektu.

	39 
	§ 62. 
	UWAGA GENERALNA

Projektowane regulacje dotyczące LVO i LVP, zawarte w §§ 62 – 71 projektu, wymagają merytorycznego systemowego, całościowego omówienia na bezpośrednim spotkaniu z Urzędem Lotnictwa Cywilnego.

Tym niemniej, w chwili obecnej, PAŻP zgłasza do projektowanych zapisów następujące propozycje:
	Propozycja zasadna
	Przepisy dotyczące LVP zostały całkowicie zmienione i zostały ponownie przedyskutowane z PAŻP i portami lotniczymi na spotkaniach uzgodnieniowych w ULC.

	40 
	„§ 62. 3. Procedury LVP są wprowadzane na lotnisku dla operacji lotniczych wykonywanych w warunkach, gdy:

1) widzialność części lotniska jest niewystarczająca dla TWR do kontroli ruchu lotniczego, lub

2) RVR jest mniejsza niż 550 m albo widzialność w części lotniska jest mniejsza niż 800 m, lub

3) podstawa chmur jest mniejsza niż 60 m. 
	Ad ust.3

Proponuje się wykreślenie pkt 2.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Zdaniem projektodawcy warunki zawarte w pkt.2  mają kluczowe znaczenie dla wprowadzenia LVP. Niemniej jednak wymaganie „albo widzialność w części lotniska jest mniejsza niż 800 m” zostanie usunięte, gdyż pokrywa się z pkt. 1.

	41 
	§ 62. 4. Decyzję o rozpoczęciu przygotowań na lotnisku do wprowadzenia procedur LVP oraz o ich wprowadzeniu i odwołaniu podejmuje TWR.
	Ad ust.4 

Proponuje się zmianę brzmienia ust. 4 na następujące:

„4. Decyzję o konieczności wprowadzenia LVP na lotnisku oraz o konieczności ich odwołania podejmuje TWR.”

[Uwaga: jest to konsekwencja zapisu w §21.]
	Propozycja zasadna
	Przepis zmieniono.

	42 
	§ 62. 5. Procedury LVP na lotnisku, w zakresie zadań i obowiązków zarządzającego lotniskiem określonych w INOPL, wprowadza i odwołuje DOPL na wniosek i w koordynacji z TWR.
	 Ad ust.5 

Proponuje się zmianę brzmienia ust. 5 na następujące: 

„5. LVP na lotnisku, wprowadza i odwołuje DOPL na wniosek i w koordynacji z TWR”.
	Propozycja zasadna
	Przepis zmieniono.

	43 
	§ 62. 
	Po ust. 5 proponuje się dodanie ust. 6 w następującym brzmieniu:

 „6. DOPL rozgłasza użytkownikom lotniska moment wprowadzania i odwołania LVP za pomocą odpowiednich środków łączności, przy czym rozgłaszanie za pomocą ATIS może zostać wprowadzone za pośrednictwem TWR.”
	Propozycja
niezasadna
	Przepis ten nie jest potrzebny bo to od zarządzającego lotniskiem zależy w jaki sposób DOPL „rozgłasza” decyzję o wprowadzeniu DOPL. 
Ponadto DOPL nie powinien wprowadzać informacji do ATIS.

	44 
	§ 63. 1. Procedury LVP powinny określać:

1)  zasady wprowadzania i odwoływania procedur LVP;

2) …- ..8);
	W ust. 1 pkt 1 powinien otrzymać brzmienie:

„1) uzgodnione z ANSP zasady wprowadzania i odwoływania LVP;”

 Po pkt 8 należy dodać pkt 9 w następującym brzmieniu:

„9) standardowe komunikaty rozgłaszane za pośrednictwem środków łączności i ATIS”.
	Propozycja zasadna
	Przepisy dotyczące LVP zostały całkowicie zmienione i zostaną ponownie przedyskutowane z PAŻP i portami lotniczymi przy bezpośrednim spotkaniu w ULC.

	45 
	„§ 66. Wprowadzenie procedur LVP powinno być poprzedzone wydaniem NOTAM zawierającego informacje dotyczące:

1) drogi startowej używanej do operacji LVO i związanych z nią pomocy nawigacyjnych; ...........................
	Proponuje się skreślenie § 66, w całości, ponieważ nie jest celowe podawanie wszystkich wymienionych informacji w NOTAM; są one zamieszczane w AIP i są również podawane w komunikatach ATIS. 
	Propozycja zasadna
	Przepis został usunięty.

	46 
	„§ 68. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zapewnia, aby pojazdy i inne ruchome urządzenia poruszające się w PRN, z wyjątkiem statków powietrznych, były odpowiednio oznakowane i wyposażone w światła sygnalizacyjne.

2. Pojazdy i inne ruchome urządzenia użytkowane wyłącznie na płycie postojowej nie muszą spełniać wymagań, o których mowa w ust.1.” 1.
	Proponuje się skreślenie ust 2, gdyż przez większość płyt postojowych prowadzą linie kołowania; także w kontekście LVP ten wyjątek nie służy bezpieczeństwu.
	Propozycja zasadna
	Przepisy dotyczące LVP zostały całkowicie zmienione i zostaną ponownie przedyskutowane z PAŻP i portami lotniczymi przy bezpośrednim spotkaniu w ULC.

	47 
	§ 69. 3. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zapewnia:

1) odpowiednie oznakowanie i środki techniczne mające na celu zapobieganie nieuprawnionemu wtargnięciu pojazdów i osób w strefy ochronne ILS;
	Proponuje się wykreślenie w pkt 1 wyraz „nieuprawnionym”. 

Uwaga: każde wtargnięcie jest nieuprawnione
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepis usunięto

	48 
	„§ 71. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym uzgadnia procedury LVP z lotniskowymi służbami żeglugi powietrznej uczestniczącymi w zabezpieczeniu operacji LVO. 

2. Procedury LVP określone w INOPL powinny być zgodne z odpowiednimi procedurami zawartymi w instrukcjach operacyjnych służb żeglugi powietrznej, o których mowa w ust. 1.”
	Ad ust.1

Proponuje się aby ust.1 otrzymał następujące brzmienie: 

„1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym uzgadnia procedury LVP z instytucją zapewniającą służby ruchu lotniczego.”

 [Uwaga: uzgodnienie z PAŻP wynika z konieczności zapewnienia jednolitych zapisów w istniejących dokumentach na szczeblu całego PAŻP, tj. instrukcje, publikacje] 

Ad ust.2 

Proponuje się aby ust.2 otrzymał następujące brzmienie: 

„2. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym informuje lotniskowy organ służb ruchu lotniczego o stosowanych LVP. Wszelkie zmiany w LVP, które mają wpływ na pracę i procedury lotniskowego organu służb ruchu lotniczego powinny mu być przekazane  w terminie umożliwiającym mu na  wprowadzenie odpowiednich zmian w jego instrukcjach operacyjnych oraz w  innych dokumentach związanych”.  .

Ad ust.3 

W konsekwencji zmiany brzmienia ust.2 proponuje się nadanie ust.3 następującego brzmienia:

„3. Instytucja zapewniająca służby ruchu lotniczego, która utworzyła lotniskowy organ służby żeglugi powietrznej ma obowiązek wprowadzenia stosownych zmian w jej instrukcjach operacyjnych i procedurach postępowania tak, aby były one zgodne z zasadami realizacji LVP/LVO zawartymi  w INOPL.

oraz  oznaczenie projektowanego ust.3 jako ust.4
[Uwaga: nadrzędność zawarta w projektowanym ust.1 „kłóci się” częściowo z treścią całego projektu. INOP ATS powstają w oparciu o przepisy ICAO i UE. Projektowane rozporządzenie część elementów sankcjonuje inaczej niż ICAO i poszerza zakres obowiązków. Ponieważ INOPL określa zestaw procedur innych niż tylko LVP (np. poruszanie się po PML czy PRN) to w zakresie procedur lotniskowych powinien być nadrzędny wobec INOP ATS.]
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Procedury LVP znajdują się w INOPL, który jest uzgadniany z instytucją zapewniającą służby ruchu lotniczego., na podstawie art. 69 ustawy. „§ 71. ust. 1 został zmieniony. słowo uzgadnia zastąpiono „we współpracy..”

	49 
	§ 74. 1. W celu zapewnienia ciągłego funkcjonowania lotniska oraz uporządkowanego i bezpiecznego wykonywania operacji lotniczych zarządzający lotniskiem o ograniczonej certyfikacji ustanawia służbę kierownika lotów.
2. Kierownik lotów odpowiada za:

1) prowadzenie codziennych inspekcji PRN w celu .........

3. Służba kierownika lotów jest zapewniana w godzinach otwarcia lotniska.

4. Służba kierownika lotów nie musi być ustanowiona na lotniskach posiadających służbę AFIS.

§ 75. 1. Zarządzający lotniskiem o ograniczonej certyfikacji dla służby kierownika lotów zapewnia stanowisko operacyjne umożliwiające wzrokową.
§ 76. „1. Osoba pełniąca obowiązki kierownika lotów powinna posiadać następujące kwalifikacje:
	UWAGA GENERALNA – do poz.36-38 tabeli
 Z uwagi na brzmienie art.120 ust.3 i 4 ustawy-Prawo lotnicze oraz rozwiązania proponowane w § 74-76 projektu rozporządzenia (aktu podstawowego) dotyczące utworzenia instytucji kierownika lotów oraz określenia zakresu jego zadań wydaje się, że projektowana regulacja jest w chwili obecnej sprzeczna z obowiązującym brzmieniem przepisu ust.4 w art.120 Prawa lotniczego, który nakłada na zarządzającego lotniskiem obowiązek zapewnienia służby AFIS oraz dostępność  służby meteorologicznej.
	Propozycja
zasadna
	Przepis zostanie zmieniony. Zamiast kierownika lotów zostanie wprowadzony „dyżurny lotniska”, którego zadania nie będą dotyczyły ruchu lotniczego i nie będą kolidowały z zadaniami służby AFIS.

	50 
	§ 77. 3. Jeżeli lotnisko o ograniczonej certyfikacji znajduje się w strefie CTR innego lotniska, zarządzający lotniskiem w porozumieniu z instytucją zapewniającą służbę służby ruchu lotniczego ustala procedury podejścia do lądowania i procedury odlotu z uwzględnieniem zasad współpracy i koordynacji z TWR.”
	Projektowany przepis § 77 ust. 3 wymaga wyjaśnienia i doprecyzowania ponieważ jeżeli lotnisko znajduje się w strefie CTR, to jest to lotnisko kontrolowane i musi mieć TWR. Proponuje się zmienić na:

„3. Jeżeli lotnisko o ograniczonej certyfikacji znajduje się w strefie CTR innego lotniska, to operacje statków lotniczych z tego lotniska odbywają się według przepisów obowiązujących w klasie przestrzeni C. Zarządzający lotniskiem uzgadnia z instytucją zapewniającą służby ruchu lotniczego procedury podejścia do lądowania i procedury odlotu z uwzględnieniem zasad współpracy i koordynacji z TWR. Wprowadza odpowiednie zapisy w instrukcji operacyjnej lotniska.”

{Przykład: Lotnisko o ograniczonej certyfikacji może znajdować się w granicach pionowych i poziomych CTR ale w odległości np. 10 km od lotniska na którym jest TWR }. Proponuję zrezygnować z uzasadnienia i zaproponować tylko nowe brzmienie paragrafu.
	Propozycja zasadna
	Przepis wykreślono, gdyż wykracza poza delegację ustawową.

	51 
	§ 86. 3. Jeżeli lotnisko użytku wyłącznego znajduje się w strefie CTR innego lotniska, zarządzający lotniskiem w porozumieniu z instytucją zapewniającą służbę służby ruchu lotniczego ustala procedury podejścia do lądowania i procedury odlotu z uwzględnieniem zasad współpracy i koordynacji z TWR.”
	Uwaga jak w poz. wyżej.
	Propozycja zasadna
	Przepis wykreślono, gdyż wykracza poza delegację ustawową.

	52 
	Załącznik 1
	CZĘŚĆ ORGANIZACYJNA

W Części organizacyjnej, w początkowych punktach, powinno się uwzględnić Polską Agencję Żeglugi Powietrznej” jako uzgadniającego INOPL - zgodnie z art.69 ust.4 Prawa lotniczego. 
	Propozycja
niezasadna
	To Prezes Urzędu decyduje w jakim zakresie i w jaki sposób uzgadniany jest INOPL z PAŻP.

Regulowanie tej kwestii w rozporządzeniu jest niepotrzebne.

	53 
	Załącznik 1
	CZĘŚĆ A – Informacje ogólne, Pkt 3 

Proponuje się, aby ppkt 3 otrzymał brzmienie:

„3) rodzaj operacji lotniczych planowanych na każdy kierunek podejścia ( VFR, IFR,itp.)

Zamiast

„3) rodzaj operacji lotniczych planowanych na każdej z dróg startowych (VFR, IFR, itp.);” 
	Propozycja zasadna
	Przepis zmieniono.

	54 
	Załącznik 1
	CZĘŚĆ D

- Tytuł części D powinien także uwzględniać NOTAM
	Propozycja
częściowo zasadna
	Tytuł zmieniono na „Dane dotyczące lotniska zgłaszane do AIS”. W tej części chodzi właśnie o podstawowe dane i charakterystyki fizyczne lotniska publikowane w AIP. NOTAM zwiera informacje mające znaczenie operacyjne.

	55 
	Załącznik 1
	CZĘŚĆ D

- W pkt 2 ppkt 12) zamiast pojęcia „znaczących przeszkód” powinno być „wszystkich przeszkód przebijających powierzchnie ograniczające”.;
	Propozycja zasadna
	Usunięto „znaczących”

	56 
	Załącznik 1
	CZĘŚĆ D

- Pkt 3 powinien otrzymać brzmienie:

„ 3. Procedury podejścia do lądowania i procedury odlotu. Przy braku procedur IFR wskazuje się  procedury budowy kręgu.”  

Ponadto Postanowienie pkt 3 powinno odsyłać do DOC 8168 ICAO;
	Propozycja niezasadna
	Uwagi PAŻP nie mogą być uwzględnione, gdyż określanie szczegółowych wymagań dotyczących procedur ruchu lotniczego wykracza poza delegację ustawową do tego rozporządzenia.

	57 
	Załącznik 1
	CZĘŚĆ E 

- Pkt 1

Proponuje się aby pkt 1 otrzymał brzmienie :

„1. Procedury zgłaszania danych i informacji lotniczych do publikacji w Zintegrowanym Pakiecie Informacji Lotniczych”.
	Propozycja zasadna
	Przepis zmieniono.

	58 
	Załącznik 1
	CZĘŚĆ E 

- Pkt 17 „Procedury LVP”

Proponuje się, aby ppkt 3 otrzymał brzmienie:  

„3) sposób ogłaszania i odwołania procedur LVP przez DOPL”,

gdyż procedury stanowione są dla lotniska.
	Propozycja
częściowo zasadna
	Przepis zmieniono na: „sposób ogłaszania i odwołania procedur LVP przez TWR i DOPL”

	59 
	Załącznik 2. Wzór wniosku o wydanie NOTAM dla lotniska
	We wzorze nie powinien być widoczny logotyp ULC.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy dotyczące współpracy z AIS zostały usunięte, gdyż powinny się znajdować w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 132 ust. 4 ustawy.

Wzór wniosku został usunięty.

	60 
	Załącznik 3
	CZĘŚĆ ORGANIZACYJNA 

W Części organizacyjnej, w początkowych punktach, powinno się uwzględnić Polską Agencję Żeglugi Powietrznej” jako uzgadniającego  INOPL - zgodnie z art.69 ust.4 Prawa lotniczego. 
	Propozycja
niezasadna
	To Prezes Urzędu decyduje w jakim zakresie i w jaki sposób uzgadniany jest INOPL z PAŻP. Regulowanie tej kwestii w rozporządzeniu jest niepotrzebne.

	61 
	Załącznik 3
	CZĘŚĆ D ( DANE LOTNISKOWE PUBLIKOWANE W AIP POLSKA
Tytuł części D powinien także uwzględniać NOTAM
	Propozycja
częściowo zasadna
	Tytuł zmieniono na „Dane dotyczące lotniska zgłaszane do AIS”. W tej części chodzi właśnie o podstawowe dane i charakterystyki fizyczne lotniska publikowane w AIP.
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	Lp
	Projektowany przepis 
	Zgłoszone uwagi
	Stanowisko
ULC
	Uzasadnienie stanowiska ULC

	1 
	___
	Uwagi ogólne:

Obecnie na lotniskach funkcje związane z bezpieczeństwem (safety) i ochroną (security) są rozdzielone, co jest w pełni zasadne. Jednak efektywność działania odpowiedzialnych służb jest przede wszystkim uzależniona od odpowiedniej koordynacji ich działań i jasnego podziału kompetencji. Na lotnisku Okęcie w Warszawie istotną rolę w tym zakresie odgrywa Dyrektor Biura Bezpieczeństwa Operacji Lotniczych.

Na przykładzie lotniska Warszawa – Okęcie można wymienić służby, które m.in. posiadają kompetencje w zakresie ochrony lotnictwa: Policja, SG, SOL oraz SC i zgodnie z prawem może zostać zatrudniona zewnętrzna prywatna firma. Ich obowiązki oraz uprawnienia w wielu obszarach pokrywają się, dlatego niezwykle istotne jest jasne określenie odpowiedzialności, podziału kompetencji oraz obszarów działania każdej ze służb. W przypadku, kiedy np. samolot wypadł z pasa i wciąż znajduje się w strefie zastrzeżonej lotniska, jest otaczany poczwórnym kordonem SG, SOL, Policji oraz Policji z miasta. Pojawia się więc pytanie o zasadność takich działań oraz ich koordynację w taki sposób, aby nie doprowadzić do niepotrzebnie nadmiernych zakłóceń, czy wręcz paraliżu funkcjonowania lotniska.
	Propozycja
niezasadna
	Podany przykład dotyczy „securtity” czyli służb związanych z ochroną lotniska przed aktami bezprawnej ingerencji (Załącznik 17 ICAO).

W niniejszym rozporządzeniu jest mowa o służbach lotniskowych związanych z zapewnieniem bezpieczeństwa operacji lotniczych (safety) w rozumieniu Załącznika 14 ICAO.

	2 
	§ 10. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym powołuje Komitet ds. Bezpieczeństwa, w skład którego wchodzą przedstawiciele służb operacyjnych i jednostek organizacyjnych działających na operacyjnej części lotniska, w tym przedstawiciele:

1) agentów obsługi naziemnej;

2) stałych użytkowników lotniska;

3) służb ochrony;

4) służb ruchu lotniczego.
	Ustawa Prawo lotnicze wprowadza definicję części lotniczej lotniska. Co oznacza operacyjna część lotniska? Czy te pojęcia pokrywają się?

Jaka jest definicja (pkt 2) - stałych użytkowników lotniska?
	Propozycja
zasadna
	Zmienić „operacyjnej części lotniska” na „lotniczej części lotniska”

Stały użytkownik lotniska to ten użytkownik, który ma podpisaną umowę na świadczenie usług przez Zarządzającego lotniskiem. Ta definicja nie wymaga dodatkowego wyjaśniania w słowniku.

	3 
	§ 14. 1.  Osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym powinna prowadzić proces identyfikacji zagrożeń, w szczególności w oparciu o informacje pochodzące z:

1) anonimowego systemu zgłaszania o okolicznościach mających wpływ na poziom bezpieczeństwa o którym mowa w par 18, 
	Czy prowadzonym przez Prezesa Urzędu?
	Propozycja
zasadna
	Przepis zmieniono. Zamiast systemu anonimowego wprowadzono „system dobrowolnego zgłaszania okoliczności mogących mieć wpływ na bezpieczeństwo operacji lotniskowych”, prowadzony przez zarządzającego lotniskiem.

	4 
	§ 15. Oprócz analiz ryzyka przeprowadzanych dla zagrożeń identyfikowanych na bieżąco w oparciu o zebrane dane z roku poprzedniego, osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym przeprowadza analizę ryzyka nie rzadziej niż raz na 12 miesięcy dla zagrożeń:

1) wtargnięcia na drogę startową;

2) pojawienia się dzikiej zwierzyny na części operacyjnej lotniska;

3) zderzenia z ptakami;

4) wypadnięcia statku powietrznego z drogi startowej.
	W par 15 chyba chodzi o analizy statystyk, a nie analizy ryzyk. Dodatkowo, nie wiadomo dlaczego zostały enumeratywnie wymienione tylko te cztery zagrożenia, brakuje np. zderzeń, kolizji z pojazdami itd.?
	Propozycja
niezasadna
	Chodzi o analizę ryzyka a nie same analizy statystyk. Obowiązkowe są cztery, uznane za najczęściej występujące na lotniskach. Warto wskazać, iż §15 zaczyna się od słów „Oprócz analiz ryzyka przeprowadzanych dla zagrożeń identyfikowanych na bieżąco” tym samym wymienione cztery zagrożenia nie są katalogiem zamkniętym.
Chodzi dokładnie o analizę ryzyka. Analiza statystyczna może stanowić część analizy ryzyka. Odnośnie listy zagrożeń wskazane dodanie pkt. 

5) kolizje SP z obiektami ruchomymi i infrastrukturą poza  drogą startową

	5 
	§ 17. Osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym przeprowadza audyty i inspekcje bezpieczeństwa w komórkach i służbach operacyjnych lotniska.
	Czy chodzi o jednostki organizacyjne?
	Propozycja
zasadna
	W komórkach organizacyjnych. Przepis poprawiono 

	6 
	§ 19. 1.  Osoba odpowiedzialna za zarządzanie bezpieczeństwem na lotnisku certyfikowanym sprawuje nadzór merytoryczny nad szkoleniami z zakresu systemu zarządzania bezpieczeństwem.

2. Osoby zajmujące stanowiska kierownicze na lotnisku certyfikowanym oraz osoby wykonujące obowiązki w części operacyjnej? tego lotniska powinny być przeszkolone z zakresu systemu zarządzania bezpieczeństwem.

3. Podstawowe szkolenie z zakresu systemu zarządzania bezpieczeństwem powinno obejmować następujące tematy:

1) podstawowe przepisy i zasady zarządzania bezpieczeństwem;

2) korporacyjna filozofia bezpieczeństwa, polityka bezpieczeństwa oraz standardy bezpieczeństwa;

3) znaczenie realizacji polityki bezpieczeństwa oraz wymaganych procedur, które tworzą część systemu zarządzania bezpieczeństwem;

4) organizacja, rola i odpowiedzialność służb i pracowników w zakresie bezpieczeństwa;    ………………
	Należy rozważyć tematy szkoleń takie jak: struktura służb działających na lotnisku, wyłączne kompetencje danej służby, wspólne kompetencje, procedury współpracy

Par 19 powinien zostać ujęty w dwa paragrafy i jeszcze raz powinny zostać usystematyzowane zapisy dot. szkoleń
	Propozycja
niezasadna
	Szkolenia z zakresu systemu zarządzania bezpieczeństwem mają opierać się w głównej części na problematyce zagrożeń.  Wymienione propozycje tematów przez podmiot cyt: „struktura służb działających na lotnisku, wyłączne kompetencje danej służby, wspólne kompetencje, procedury współpracy” jakkolwiek istotne z operacyjnego punktu widzenia nie są głównym przedmiotem tematyki SMS’a.

	7 
	§ 19.  ust. 4. Szkolenie dla osób zajmujących kierownicze stanowiska na lotnisku certyfikowanym powinno obejmować dodatkowo:

1) zasady funkcjonowania systemu zarządzania bezpieczeństwem;
	Czym to się różni od podstawowego?:
	Propozycja
zasadna
	Wykreślono słowo „dodatkowo”

	8 
	§ 21. 1. DOPL odpowiada za:

13) zapewnienie stałej gotowości operacyjnej lotniska oraz nadzór nad jego bezpieczną eksploatacją
	Par 21 ust. 1 pkt 3 co to jest stała gotowość operacyjna ?
	Propozycja
zasadna
	„Stałej gotowości operacyjnej lotniska” czyli gotowość do wykonywania operacji lotniczych na danym lotnisku. 
Przepis zostanie poprawiony.

	9 
	§ 21. 2. W celu realizacji zadań, o których mowa w ust. 1 pkt 3, DOPL:

1) pośredniczy w wymianie informacji i koordynuje działalność służb operacyjnych lotniska; 
	Ust 2 pkt 1 w jakim celu DOPL pośredniczy w wymianie informacji?
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy zostały poprawione.

	10 
	§ 22. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zapewnia, aby osoby pełniące obowiązki DOPL:

1) posiadały kwalifikacje oraz umiejętności i wiedzę specjalistyczną w zakresie: 

c) charakterystyk statków powietrznych korzystających z lotniska,

2) posiadały wiedzę na temat procedur zawartych w:

b) planie działania w sytuacjach zagrożenia.
	Par 22 ust 1 lit c) jakich charakterystyk i co ta osoba ma z tym zrobić ?

Ust. 2 lit b) pojawia się plan działania w sytuacjach zagrożenia i jest to niestety jedyny zapis o tym dokumencie bardzo ważnym również dla przewoźników. Kwalifikacje DOPL powinny obejmować wiedzę nt innych służb działających na lotnisku, ich struktury, kompetencji, koordynacji działań itp.
	Propozycja
częściowo
zasadna
	Przepisy zostały poprawione.

	11 
	§ 23. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym dla potrzeb DOPL utrzymuje centrum operacyjne wyposażone w kompatybilne systemy łączności umożliwiające stały kontakt, współpracę i koordynację działań z odpowiednimi komórkami i służbami operacyjnymi lotniska, służbami żeglugi powietrznej, agentami obsługi naziemnej i innymi podmiotami, których działalność zapewnia utrzymanie zdolności operacyjnej lotniska 
	Wcześniej była mowa o gotowości operacyjnej lotniska.
	Propozycja zasadna
	Przepis został poprawiony.

	12 
	§ 24. 2. Służba zarządzania płytą postojową odpowiada za: 
4) zapewnienie bezpiecznego i sprawnego przemieszczania się pojazdów oraz kontrolę innej działalności na płycie, która może mieć wpływ na bezpieczeństwo statków powietrznych.
	Par 24 ust. 2 pkt 4 co to jest "inna działalność na płycie...", o jaką działalność chodzi?
	Propozycja częściowo
zasadna
	Przepisy dotyczące służba zarządzania płytą postojową zostały usunięte.

	13 
	§ 26. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zapewnia, aby osoby pełniące obowiązki koordynatora ruchu naziemnego oraz realizujące zadania, o których mowa w § 24 ust 2 pkt 3 i 4, zostały przeszkolone w zakresie:

7) charakterystyk fizycznych statków powietrznych korzystających z lotniska;.
	Par 26 ust 1 pkt 7 - co to są fizyczne charakterystyki statków powietrznych .." czy chodzi o wymiary statku powietrznego?

W jakim celu szkolenie obejmuje te zagadnienia ?
	Propozycja częściowo
zasadna
	Koordynator ruchu naziemnego powinien znać typy statków powietrznych wykonujących operacje na lotnisku oraz ich podstawowe charakterystyki fizyczne takie jak: rozpiętość skrzydeł samolotu, rozstaw zewnętrznych kół w podwoziu głównym, MTOW, prędkość kołowania. Te i inne informacje są ważne ze względu na właściwe wybranie stanowiska postojowego i drogi kołowania oraz pilotowanie samolotu. 

Przepis zmieniono na: „dane techniczno-operacyjne statków powietrznych stale korzystających z lotniska, związane z poruszaniem się w PRN”.

	14 
	§ 27. 1.  Służba eksploatacji i utrzymania lotniska, o której mowa w § 20 ust. 1 pkt 4, odpowiada za nadzór, utrzymanie i właściwy stan techniczny urządzeń i elementów infrastruktury lotniska, w celu zapewnienia regularności, efektywności i bezpiecznych warunków dla operacji statków powietrznych.
	Par 27 ust 1 końcówka zdania... co  to są "operacje statków powietrznych", czy chodzi o operacje lotnicze?
	Propozycja
zasadna
	Wprowadzono określenie: 

operacje lotniskowe – rozumiane jako start lub lądowanie statku powietrznego, w których za początek operacji uważa się uruchomienie silnika albo silników, a za zakończenie wyłączenie silnika albo silników

	15 
	§ 27. 2. Służba eksploatacji i utrzymania lotniska opracowuje i realizuje program utrzymania lotniska, który uwzględnia działania prewencyjne i obejmuje następujące elementy infrastruktury:

1) nawierzchnie sztuczne dróg startowych, dróg kołowania i płyt postojowych;
8) pojazdy i sprzęt niezbędny do zabezpieczenia operacji lotniczych to nie są elementy infrastruktury?;

9) budynki wykorzystywane dla potrzeb zabezpieczenia operacji lotniczych.
	Czy zamknięcie katalogu elementów infrastruktury jest zasadne?
	Propozycja
zasadna
	Pojazdy nie należą do infrastruktury, dlatego zapis ten został zmieniony.

Katalogu elementów infrastruktury nie jest zamknięty, ale w chwili obecnej lista elementów wydaje się być kompletna.

	16 
	§ 29. 3. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym opracowuje w wersji papierowej lub w formie elektronicznej odpowiednią ilość kopii INOPL lub jej części dla potrzeb służb operacyjnych i zainteresowanego personelu lotniska.

4. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym udostępnia INOPL do wglądu zainteresowanym użytkownikom lotniska.
	Par 29 ust 3. kto to jest "zainteresowany personel lotniska" i czy jest zasadne udostępnianie INOPL ?
	Propozycja częściowo
zasadna
	„Zainteresowany personel lotniska” to osoby, które zdaniem zarządzającego lotniskiem powinny mieć stały dostęp do INOPL lub jego części.

W ust. 4 przewidziane jest udostępnianie INOPL do wglądu, przez użytkowników takich jak agenci handlingowi lub przewoźnicy, którzy powinni się zapoznać z niektórymi procedurami, np dotyczącymi zasad bezpieczeństwa na płycie postojowej.

Przepis został odpowiednio poprawiony

	17 
	§ 30. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zapewnia, aby INOPL zawierała aktualne dane i informacje i w razie potrzeby wprowadza odpowiednie zmiany, mając na uwadze potrzebę aktualizacji oraz doskonalenia systemu zarządzania oraz poprawę standardów bezpieczeństwa.

2. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym przesyła do zatwierdzenia Prezesowi Urzędu każdą zmianę do INOPL z odpowiednim wyprzedzeniem, jednak nie później niż na 60 dni przed planowanym terminem wprowadzenia jej w życie.
	Par 30 ust. 2 termin powinien zostać skrócony do minimum, poprawki leżą bowiem bardzo długo w ULC, a jeżeli to dotyczy bezpieczeństwa wykonywania operacji lotniczych to teoretycznie należałoby na ten okres zamknąć lotnisko. Jak to się ma do par 31 ust.1 pkt 2.

Co się dzieje i jaki jest stan prawny w okresie pomiędzy zgłoszeniem a zatwierdzeniem w kontekście np. odpowiedzialności cywilnej za bezpieczną eksploatację lotniska?
	Propozycja
zasadna
	Przepis w ust. 2 został zmieniony:

	18 
	§ 34. Szczegółowe wymagania dotyczące zawartości INOPL dla lotnisk certyfikowanych określa załącznik nr 1 do rozporządzenia.
	Par. 34 powołuje się na złącznik nr 1- istotne jest, aby przewoźnicy mieli dostęp do INOPL.
	Propozycja częściowo
zasadna
	Art. 68 ust 2 pkt. 6 ustawy mówi, że 
Zarządzający lotniskiem obowiązany jest udostępnić użytkownikom lotniska informacje zawarte w instrukcji operacyjnej lotniska.

	19 
	§ 35. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym ustala i wdraża procedury operacyjne, które dotyczą:

.......................................

14) usuwania unieruchomionych statków powietrznych;


	Część E pkt 14 "Usuwanie unieruchomionych statków powietrznych", oznacza, że przewoźnik nie musi sam organizować podnoszenia unieruchomio-nego statku powietrznego, co miało miejsce w praktyce.

Par 35 pkt 14 - uwaga jak wyżej
	Propozycja
niezasadna
	Zapis w tym punkcie mówi jedynie, że taka procedura ma być w INOPL. Nie rozstrzyga kwestii, kto ponosi odpowiedzialność za przeprowadzenie operacji usuwania statku powietrznego.

Zarządzający lotniskiem powinien zawierać porozumienia z przewoźnikami lotniczymi wykonującymi operacje lotnicze na lotnisku w celu ustalenia zasad koordynacji oraz prowadzenia ewentualnej operacji usuwania unieruchomionego statku powietrznego

	20 
	§ 44. 2. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym prowadzi doraźne kontrole przestrzegania procedur bezpieczeństwa zawartych w INOPL, w tym w szczególności:

1) przepustek osób i pojazdów w PRN;

4) przestrzegania zasad bezpieczeństwa na płycie postojowej, z uwzględnieniem przepisów bezpieczeństwa i higieny pracy oraz przepisów o ochronie przeciwpożarowej;

5) przestrzegania zakazu spożywania alkoholu i środków odurzających przez personel lotniska i inne osoby pracujące w PRN.
	Par 44 ust. 2 pkt 5 – należy dodać zakaz palenia
	Propozycja częściowo
zasadna
	Tą kwestię obejmuje pkt.4 (przepisy p-poż).

	21 
	§ 45. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zapewnia, aby dostęp do PRN miały wyłącznie osoby i pojazdy, których obecność jest niezbędna do wykonywania prac na lotnisku.

2. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym ustanawia system kontroli dostępu do PRN w celu zapobiegania przedostaniu się nieuprawnionych osób i pojazdów, który obejmuje:

1) zasady wydawania i przedłużania ważności przepustek;

2) szkolenia dla osób pracujących w PRN w zakresie zasad bezpieczeństwa obowiązujących na płycie postojowej oraz ruchu w PRN;

3) procedury zapobiegania nieuprawnionym wtargnięciom pojazdów i osób na drogę startową;

4) procedury kontroli dostępu realizowane przy udziale służby ochrony lotniska.
	Par 45 ust. 2 pkt 4 – procedury kontroli dostępu powinny być realizowane przez SOL, a nie przy udziale SOL. W uwagach ogólnych wskazaliśmy, że zadania i kompetencje powinny być jasno rozdzielone pomiędzy służby, nie powinny być powielane i należy jasno przypisać odpowiedzialność za ich realizację.
	Propozycja
zasadna
	Usunięto pkt 1  w ust. 2
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	§ 46. 5. Pojazd poruszający się po płycie postojowej ustępuje pierwszeństwa:

1) pojazdowi ratowniczemu biorącemu udział w akcji ratowniczej, statkowi powietrznemu, który kołuje, zamierza kołować, jest wypychany lub holowany, oraz.
	Par 46 ust. 5 pkt 1 - należy usunąć „zamierza kołować” - skąd mamy wiedzieć, że a/c zamierza kołować.
	Propozycja
zasadna
	Zapisy te pochodzą z Załącznika 14 ICAO. Niemniej jednak przepis zostanie poprawiony.
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	§ 50. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zapewnia, aby pojazdy i sprzęt użytkowane w PRN posiadały obowiązkowe badania techniczne i były utrzymywane w odpowiednim stanie technicznym uniemożliwiającym ich nagłą awarię, wycieki paliwa, oleju lub innych płynów.
	Par 50 - w jaki sposób zarządzający zapewnia odpowiedni stan wszystkich pojazdów oraz uniemożliwienie ich nagłej awarii?
	Propozycja
zasadna
	Przepis zostanie poprawiony.

	24 
	§ 51. 1. Dla lotniska certyfikowanego przeznaczonego do wykonywania operacji lotniczych w zimie, zarządzający lotniskiem certyfikowanym opracowuje plan zimowego utrzymania lotniska obejmujący całokształt przedsięwzięć realizowanych na lotnisku związanych z zapewnieniem zdolności operacyjnej lotniska w warunkach zimowych.
	Par 51 ust. 1 - co oznacza zdolność operacyjna lotniska w warunkach zimowych?
	Propozycja
zasadna
	Przepis zostanie poprawiony.
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	§ 55.  2. Zarządzający lotniskiem wydaje NOTAM o zamknięciu lotniska dla operacji lotniczych ze względu na rozpoczęcie prac planowych, nie później niż na 14 dni przed ich rozpoczęciem.

3. Z odpowiednim wyprzedzeniem, jednak nie później niż na 24 godziny przed rozpoczęciem prac planowych, zarządzający lotniskiem wydaje NOTAM zawierający informacje o czasie rozpoczęcia i zakończenia prac oraz ich charakterze.
	Par. 55 ust. 2 i 3 – kolidują ze sobą i należy je przeformułować.
	Propozycja
zasadna
	Przepisy zostały poprawione.
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	§ 58. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym na bieżąco monitoruje, kontroluje oraz rejestruje obecność zwierząt na lotnisku oraz w strefach zagrożenia w promieniu do 8 km od ARP zgodnie z procedurami zarządzania zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta zawartymi w programie zarządzania zagrożeniami powodowanymi przez zwierzęta, zwanym dalej „systemem kontroli środowiska”.
	Par 58 – zawiera zawiłą treść.

W jaki sposób jest to wykonalne w promieniu 8 km od ARP ?
	Propozycja 
zasadna 
	Przepisy zostały odpowiednio poprawione. Jako rejon odpowiedzialności zarządzającego lotniskiem, związany z identyfikacją i monitorowaniem zagrożeń ze strony dzikich zwierząt przyjęto obszar w odległości do 5 km od granic lotniska jak określono w art. 87 ust. 6 ustawy Prawo lotnicze.
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	§ 61. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym opracowuje plan usuwania unieruchomionych statków powietrznych, który ma na celu sprawne i skuteczne usunięcie samolotu unieruchomionego w sposób niezamierzony na drodze startowej lub drodze kołowania i uniemożliwia lub ogranicza wykonywanie operacji lotniczych lub stwarza zagrożenie dla innych statków powietrznych.

2. Za operację usunięcia unieruchomionego statku powietrznego na lotnisku odpowiedzialny jest jego właściciel lub użytkownik.

3. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym dokonuje uzgodnień z przewoźnikami lotniczymi wykonującymi rozkładowe operacje lotnicze w celu ustalenia zasad koordynacji na wypadek realizacji planu usuwania unieruchomionych statków powietrznych.

4. Plan usuwania unieruchomionych statków powietrznych określa w szczególności:

1) środki techniczne dostępne na lotnisku do przeprowadzenia operacji usuwania statku powietrznego;

2) środki techniczne pozyskiwane od podmiotów zewnętrznych;

3) zasady prowadzenia operacji;

4) informacje o porozumieniach z przewoźnikami i zasady koordynacji działań;

5) osoby funkcyjne odpowiedzialne za kierowanie operacją;

6) wykaz telefonów kontaktowych do zainteresowanych przewoźników lotniczych.
	Par 61 ust. 1 jest bardzo ważny dla każdego przewoźnika. W praktyce zdarza się, że przewoźnik nie ma pełnej informacji o środkach, o których mowa w ust. 4 pkt 1 i 2.

W ust. 4 po pkt. 5 powinien zostać dodany pkt w brzmieniu „osoby funkcyjne odpowiedzialne za natychmiastowe powiadomienie przewoźników o środkach, o których mowa w pkt 1 i 2” ;
	Propozycja częściowo
zasadna
	Zarządzający powinien współpracować z władzami lokalnymi w tym zakresie, informować na bieżąco o ewentualnych zagrożeniach i problemach, zgodnie z Art. 82.  ustawy Prawo lotnicze.
Przepisy zostały poprawione.
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	§ 67. 1. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zapewnia system łączności pozwalający na wdrożenie procedur LVP, w tym powiadamianie służb operacyjnych, agentów obsługi naziemnej i innych użytkowników PRN o wprowadzeniu i odwołaniu LVP oraz natychmiastowe reagowanie w sytuacjach zagrożenia.

2. Służby lotniskowe i podmioty zewnętrzne prowadzące działalność w PRN w czasie operacji LVO powinny posiadać kompatybilne środki łączności.
	Par 67 ust. 2 kłóci się z ust. 1 - w tym zapisie służby lotniskowe i podmioty zewnętrzne prowadzące działalność w PRN zawsze muszą posiadać kompatybilne środki łączności.
	Propozycja częściowo
zasadna
	Przepis poprawiono
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