	
	



Załącznik 

Zestawienie uwag zgłoszonych do ULC w trakcie konsultacji społecznych do projektu
rozporządzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej w sprawie wymagań technicznych i eksploatacyjnych dla lotnisk użytku publicznego podlegających obowiązkowi certyfikacji

	
	
	Przedsiębiorstwo Państwowe Porty Lotnicze 

pismo nr PPL/N/NB/BDO/BDON/0701-6/179/1/12 z dnia 27-01-2012
	
	

	Lp
	Uwaga dotyczy
	Treść uwagi
	Stanowisko
ULC
	Uzasadnienie

	1 
	Uwaga ogólna
	Nazewnictwo w przedmiotowym projekcie rozporządzenia należy ujednolicić zgodnie z terminologią określoną w Aneksie 14 ICAO wprowadzonym do stosowania w Dz. Urz. Nr 4 Prezesa z dnia 10 lutego 2011 r., poz. 4 i stosować odpowiednio.
	Propozycja
niezasadna
	Nazewnictwo w rozporządzeniu jest właściwe a wszystkie określenia zostały prawidłowo użyte. Jednocześnie, zgodnie z innymi uwagami do rozporządzenia, ULC prowadzi prace na poprawą tłumaczenia i udoskonaleniem nowej edycji Załącznika 14.

	2 
	§ 11 ust. 2 projektu (obecnie § 12 ust. 2)
	Proponujemy zmienić brzmienie § 11 ust. 2 z cyt:

 „W przypadku, gdy ukształtowanie terenu nie pozwala na zastosowanie ogrodzenia odpowiadającego wymaganiom w ust. 1, zarządzający lotniskiem w programie ochrony lotniska określa sposób zabezpieczenia lotniska” na:
„W przypadku, gdy ukształtowanie terenu, obiekty budowlane lub inne, określone w równoważnych przepisach, a także możliwość wystąpienia potencjalnego zagrożenia, nie pozwalają na zastosowanie ogrodzenia odpowiadającego wymaganiom określonym w ust. 1, zarządzający lotniskiem w programie ochrony lotniska określa równoważny sposób zabezpieczenia lotniska”.

Uzasadnienie: Ustawodawca poprzez przepis § 11 ust. 2 zawęził katalog sytuacji umożliwiających odstępstwo od zastosowania ogrodzenia odpowiadającego wymaganiom określonym w ust. 1. Przedłożona propozycja nowego brzmienia przepisu § 11 ust. 2 stwarza możliwość zarządzającemu lotniskiem szerszego zastosowania innego sposobu zabezpieczenia lotniska, np. posiadającego wyższe i bardziej adekwatne parametry techniczne.
	Propozycja
zasadna
	Uwaga zasadna, jednak sformułowanie „możliwość wystąpienia potencjalnego  zagrożenia” jest zbyt szerokie i zostało usunięte.

	3 
	§ 4 pkt 1 projektu dot. pkt 3.5 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I 
	Nie zostały określone wymiary stref bezpieczeństwa dróg startowych (RESA). 

Aneks 14 tom I pkt 3.5 wskazuje normę (90 m) i zalecenie (120-240 m) w zakresie długości RESA – brak jednoznacznego określenia w zakresie zapewnienia RESA na lotniskach. 

Aneks 14 tom I pkt 3.5 wskazuje normę (2 x szerokość drogi startowej) i zalecenie (szerokość = zniwelowanej części pasa drogi startowej) w zakresie szerokości RESA – brak jednoznacznego określenia w zakresie zapewnienia szerokości RESA na lotniskach.
	Propozycja
niezasadna
	Wymagania dotyczące wymiarów strefy bezpieczeństwa końca drogi startowej zostały dokładnie określone w pkt 3.5.2 – 3.5.4.

Zalecenia w pkt 3.5.3 i 3.5.5 mają brzmienie „o ile jest to możliwe” dające zarządzającemu lotniskiem możliwość elastycznego podejścia.

	4 
	§ 4 pkt 1 projektu dot. pkt 3.1 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I 
	Nie zostały zdefiniowane regulacje, o których mowa w aneksie 14 tom I pkt 3.1 w zakresie dotyczącym usytuowania drogi startowej (aspekt powierzchni podejścia).

Aneks 14, tom I, pkt 3.1 odnosi się do rozdziału 4, którego przepisy zostały wyłączone z obowiązywania (projekt rozporządzenia, rozdział 2 § 4).
	Propozycja
zasadna
	W projekcie rozporządzenia został dodany przepis, mówiący, że ilekroć w rozporządzeniu jest odwołanie do rozdziału 4, należy przez to rozumieć przepisy wydana na podstawie art. 92 pkt 4 ustawy – Prawo lotnicze (§ 14 pkt 3).

	5 
	§ 4 pkt 1 projektu dot. pkt 3.15.3 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I 
	Nie zostały określone zalecenia, o których mowa w aneksie 14 tom I pkt 3.15.3 w zakresie lokalizacji oddalonego urządzenia do usuwania oblodzenia i zapobiegania oblodzeniu (aspekt powierzchni ograniczających). Aneks 14 tom I pkt 3.15.3 odnosi się do rozdziału 4, którego przepisy zostały wyłączone z obowiązywania (§ 4 projektu rozporządzenia).
	Propozycja
zasadna
	W projekcie rozporządzenia został dodany przepis, mówiący, że ilekroć w rozporządzeniu jest mowa o rozdziale 4, to należy przez to rozumieć przepisy wydana na podstawie art. 92 pkt 4 ustawy – Prawo lotnicze (§ 14 pkt 3).

	6 
	§ 4 pkt 1 projektu dot. pkt 9.9.8 rozdziału 9 Załącznika 14 tom I 
	Nie zostały określone zalecenia, o których mowa w aneksie 14 tom I pkt 9.9.8 w zakresie łamliwości urządzeń i instalacji, które stanowią przeszkody lotnicze. Aneks 14 tom I pkt 9.9.8 odnosi się do rozdziału 4, którego przepisy zostały wyłączone z obowiązywania (§ 4 projektu rozporządzenia).
	Propozycja
zasadna
	j.w.

	7 
	§ 4 pkt 1 projektu dot. pkt 10.2.2 rozdziału 10 Załącznika 14 tom I 
	Nie zostały określone wymagania, o których mowa w aneksie 14 tom I pkt 10.2.2 w zakresie powierzchni ograniczających (powierzchni podejścia) w przypadku występowania przeszkód lotniczych w otoczeniu lotnisk. 

Aneks 14 tom I pkt 10.2.2 odnosi się do rozdziału 4, którego przepisy zostały wyłączone z obowiązywania (§ 4 projektu rozporządzenia).
	Propozycja
zasadna
	j.w.


	8 
	§ 4 pkt 1 projektu dot. pkt 10.2.5 rozdziału 10 Załącznika 14 tom I 

	Nie zostały określone zalecenia, o których mowa w Aneksie 14 tom I pkt 10.2.5 w zakresie wymagań dla oznakowania przeszkód w odniesieniu do przesuniętego progu.

Aneks 14 tom I pkt 10.2.5 odnosi się do rozdziału 4, którego przepisy zostały wyłączone z obowiązywania (§ 4 projektu rozporządzenia).
	Propozycja
zasadna
	j.w.


	
	
	Port Lotniczy Bydgoszcz S.A.

pismo nr 2012/01/00865 z dnia 30.01.2012 r.
	
	

	Lp
	Uwaga dotyczy
	Treść uwagi
	Stanowisko
ULC
	Uzasadnienie

	1 
	Uwaga ogólna
	Wprowadzone w projekcie wymagania techniczne i eksploatacyjne, które do tej pory stanowiły jedynie zalecenia postawią szereg lotnisk w bardzo trudnej sytuacji mogącej doprowadzić wręcz do wykreślenia ich z rejestru przez Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego.

Należałoby dogłębnie przeanalizować czy wszelkie wskazane przez Państwa zalecenia z Aneksu 14 są rzeczywiście konieczne ze względów chociażby bezpieczeństwa, aby wprowadzać je na grunt krajowy, 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. 
	Propozycja
niezasadna
	Wszystkie normy i zalecenia (SARPS) Załącznika 14 ICAO zostały dokładnie przeanalizowane z uwzględnieniem możliwości lotnisk. Nie ma takiego zagrożenia, aby wprowadzenie nowych przepisów było powodem wykreślenia lotniska z rejestru.

	2 
	Uwaga ogólna
	Szeroki wachlarz obowiązków, które miałyby być nałożone na zarządzających w aspekcie zaproponowanego przez Państwa krótkiego terminu dostosowawczego (6 miesięcy), mógłby doprowadzić po wejściu przedmiotowych uregulowań w życie do zaistnienia wielu niezgodności w obszarze wymogów technicznych i eksploatacyjnych na różnych lotniskach zlokalizowanych na terenie kraju z przepisami powszechnie obowiązującymi. 

Na dzień dzisiejszy, co najmniej kilka lotnisk nie posiada chociażby stanowisk do odladzania (płyt do odladzania z cała infrastrukturą), których wybudowanie w trybie zgodnym z przepisami powszechnie obowiązującymi (np.: ustawa PZP) nie mogłoby zamknąć się we wskazanym czasookresie. 
	Propozycja
niezasadna
	Zdaniem ULC termin 6-mcy jest wystarczająco długi na wdrożenie większości wymagań i nie powinien być przedłużony.  Niemniej jednak ULC bierze pod uwagę obawy zarządzającego lotniskiem i określi okres przejściowy dla konkretnych wymagań zgłoszonych w dalszej części.

	3 
	Uwaga ogólna
	Pozostawienie przepisów 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
	Wszystkie normy i zalecenia (SARPS) Załącznika 14 ICAO zostały dokładnie przeanalizowane z uwzględnieniem możliwości lotnisk.

	4 
	Uwaga ogólna
	Należy również zwrócić uwagę, iż nie wszystkie zalecenia mogą być implementowane w kształcie niezmienionym, bez doprecyzowania. Wszakże od zaleceń nie wymaga się tak wysokiego stopnia szczegółowości jak od norm bezwzględnie obowiązujących. Podkreślamy, że aby dana regulacja prawna mogła być skutecznie stosowana nie może budzić wątpliwości ani rozbieżności interpretacyjnych. Adresat danej normy powinien wiedzieć, jakie dokładnie obowiązki zostały na niego nałożone i jak może się z nich wywiązać. 

Nie każdy z przepisów Aneksu 14 nadaje się do bezpośredniego zastosowania chociażby z uwagi na ogólnikowy charakter, który nie razi przy zaleceniach, ale przy przepisach powszechnie obowiązujących jest już niedopuszczalny. 
	Propozycja
niezasadna
	Niektóre normy jak i zalecenia Załącznika 14 dają możliwość elastycznego podejścia poprzez zastosowanie sformułowań jak np. ze względów „operacyjnych” lub „uwarunkowań lokalnych”. Jest to podejście celowe i będzie zawsze interpretowane na korzyść zarządzającego lotniskiem.

	5 
	Uwaga ogólna
	Ponadto w sytuacji nałożenia na zarządzających konkretnego obowiązku muszą oni jednocześnie zostać wyposażeni w stosowne narzędzia do jego wypełnienia, w szczególności, gdy w rolę wchodzi kontrolowanie czy też nadzorowanie podmiotów trzecich. Wielce istotnym jest, aby obligując zarządzającego do zagwarantowania niewystępowania określonych zjawisk w obrębie lotniska (np.: promieniowanie, przeszkody lotnicze) zapewnić mu możliwość skutecznego egzekwowania takich wymogów.
	Propozycja
niezasadna
	Wymagania dotyczące promieniowania laserowego i przeszkód lotniczych są ujęte w innych przepisach.   Zadania i uprawnienia zarządzającego lotniskiem z tym związane powinny się znaleźć w tych przepisach.

	6 
	Uwaga ogólna
	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. Nie ma możliwości, aby tak duże i kosztowne inwestycje zostały przeprowadzone ad hoc w terminie 6 miesięcy od przyjęcia rozporządzenia. 

Zaznaczamy, ponadto, iż zarządzający tak jak i inne podmioty prowadzące działalność gospodarczą mają już zaplanowane różnorodne inwestycje w ramach lotniska, co często wiąże się z pozyskaniem pieniędzy z funduszy europejskich i z niemożliwością wycofania się z do tej pory poczynionych założeń. Wszelkie inwestycję wymagają, uzyskania określonych decyzji administracyjnych takich jak decyzja środowiskowa, co jest procesem długotrwałych i mozolnym w sytuacji takich podmiotów jak porty lotnicze. 

Ponadto wykonanie tak wielu kosztownych inwestycji wpłynie na kondycję finansową zarządzających, którzy będą zmuszeni zwiększać przychody poprzez podnoszenie opłat lotniskowych tym samym tracąc 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 są zbyt restrykcyjne, niekiedy bardzo trudne do realizacji i niedostosowane do warunków lokalnych, niosą za sobą zarazem widmo daleko idących negatywnych konsekwencji.
	Propozycja
niezasadna
	Uwaga zbyt ogólna. Autor uwag nie wskazuje, które wymagania będą powodowały duże nakłady finansowe. Zdaniem ULC wdrożenie wymagań ICAO nie będzie miało gwałtownych skutków finansowych.

Jak wspomniano wyżej, termin 6-mcy jest wystarczająco długi na wdrożenie większości wymagań i nie powinien być przedłużony. 

Mając na uwadze rozłożenie w czasie ewentualnych kosztów, ULC zaproponował przedłużone vacatio legis dla konkretnych wymagań zgłoszonych w dalszej części (§ 18).

	7 
	§ 7 projektu dot. pkt: 3.1.1, 3.1.2 rozdziału 3 
Załącznika 14 tom I


	3.1.1 Zalecenie. − Ilość i kierunki dróg startowych lotniska powinny być takie, aby wskaźnik używalności lotniska dla samolotów, dla których dane lotnisko jest przeznaczone, nie był niższy niż 95%.

3.1.2 Zalecenie. − Tam gdzie to możliwe, rozmieszczenie i orientacja dróg startowych na lotnisku powinna być taka, żeby kierunki przylotów i odlotów jak najmniej oddziaływały na obszary przewidziane do zamieszkania i żeby w przyszłości uniknąć problemów z hałasem lotniczym.

Uwaga. − Wskazówki dotyczące postępowania w przypadku istnienia problemów związanych z hałasem lotniczym zawarto w „Podręczniku planowania portu lotniczego”, Część 2 (Doc 9184) oraz w „Wytycznych w sprawie zrównoważonego podejścia do zarządzania hałasem lotniczym” (Doc 9829).

Powyższe przepisy nie biorą pod uwagę, że większość dzisiejszych polskich lotnisk cywilnych była budowana i lokalizowana jako lotniska wojskowe, według innych wytycznych niż przedmiotowy załącznik. Powodować to może problemy z spełnieniem tych przepisów, a jedynym rozwiązaniem takiej niezgodności wydaje się być zmiana kierunku, lub budowa nowej drogi startowej.

Proponuję wyłączenie spod działania tego przepisu lotnisk zarejestrowanych przed dniem wejścia w życie rozporządzenia.
	Propozycja
zasadna
	Przepis ten został doprecyzowany przez dodanie uwagi, że punkty 3.1.1 – 3.1.8 dotyczą projektowania i budowy nowych lotnisk.

	8 
	§ 7 projektu dot. pkt 3.1.3 rozdziału 3 
Załącznika 14 tom I

 
	3.1.3 Wybór maksymalnej dopuszczalnej wartości składowej bocznej wiatru.

Zalecenie. − Uwzględniając warunki zawarte w punkcie 3.1. przyjmuje się założenie, że w normalnych okolicznościach zawieszone będą starty i lądowania, jeżeli wartość składowej bocznej wiatru przekracza:

− 37 km/godz. (20 węzłów) dla samolotów, dla których referencyjna długość startu jest większa lub równa 1500 m, z wyjątkiem sytuacji, gdy z pewną częstotliwością występuje mała skuteczność hamowania, wynikająca z niewystarczającego podłużnego współczynnika tarcia – zaleca się wówczas przyjmować za graniczną wartość składową boczną wiatru równą 24 km/godz. (13 węzłów);

− 24 km/godz. (13 węzłów) dla samolotów, dla których referencyjna długość startu mieści się pomiędzy 1200 m a 1500 m (lecz z wykluczeniem wartości 1500 m);

− 19 km/godz. (10 węzłów) dla samolotów, dla których referencyjna długość startu jest mniejsza niż 1200 m.

Uwaga. − W Załączniku A, Sekcja 1, podano wytyczne dotyczące czynników wpływających na obliczanie wskaźnika używalności i ewentualnego marginesu, jaki należy przyjąć w celu uwzględnienia skutków wystąpienia warunków nietypowych.

Wprowadzenie tego przepisu może nieść ze sobą problemy w jego praktycznym użyciu. Mianowicie, kto i na jakiej zasadzie zawieszać będzie starty i lądowania? Pozostawienie tego obowiązku na zarządzającym, który nie ma żadnych narzędzi do jego wykonania jest rozwiązaniem nietrafionym. Co z rolą dowódcy statku powietrznego, który posiada prawo do podjęcia ostatecznej decyzji o wykonaniu danej operacji?

Proponuję wykreślenie tego przepisu z projektu rozporządzenia.
	Propozycja
zasadna
	j.w.

	9 
	Załącznik 14 tom I

rozdziału 3 pkt 3.1.24 
	3.1.24 Zalecenie. – Pomiary współczynnika tarcia nowych lub odnowionych dróg startowych powinny być wykonywane za pomocą urządzenia pomiarowego do pomiaru ciągłego z zastosowaniem zespołu samo zraszającego nawierzchnię wodą w celu zapewnienia, że cele projektowe odnośnie charakterystyki tarcia nawierzchni zostały osiągnięte.

Przepis ten nakłada na zarządzającego konieczność zaopatrzenia się w testery sczepności wyposażone w zespół samozraszający. Tymczasem pozostające w użyciu testery bez tego zespołu doskonale spełniają swoje zadanie, a problem zroszenia drogi startowej rozwiązany być może przez użycie wozów LSRG. Pozostawienie ich w eksploatacji pozwoli zarządzającemu uniknąć dodatkowych dużych kosztów w sytuacji, gdy obecnie używane urządzenia doskonale spełniają swoją rolę.

Proponuję wyłączenie spod działania tego przepisu lotnisk zarejestrowanych przed dniem wejścia w życie rozporządzenia.
	Propozycja
niezasadna
	Przedmiotowy przepis dotyczy również odnowionych dróg startowych. Z tego powodu wyłączenie lotnisk zarejestrowanych przed dniem wejścia w życie rozporządzenia jest niezasadne. 

Ujednolicenie wymagań sprzętowych przy badaniu tarcia nawierzchni pozwoli na rzeczywistą i porównywalną ocenę zmian tarcia w określonym czasie na wszystkich lotniskach.

	10 
	§ 4 projektu dot. pkt 3.2.5 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I

 
	3.2.5 Zalecenie. − Pobocze drogi startowej powinno być przygotowane lub zbudowane w taki sposób, aby w razie zjechania samolotu z drogi startowej, mogło przenieść ciężar samolotu bez doprowadzenia do uszkodzenia konstrukcji samolotu oraz, aby mogło przenieść ciężar pojazdów naziemnych, które mogą się poruszać po poboczach. 

Uwaga. − Wytyczne dotyczące nośności poboczy znajdują się w „Podręczniku projektowania lotnisk”, Część 1 (Doc 9157).

Przepisowi temu brakuje jasności co do szczegółowych wymagań dotyczących umocnienia pobocza, jak również sposobu badania czy dana nośność została osiągnięta. Jego pozostawienie w takiej formie oznaczać będzie konieczność każdorazowej interpretacji czy dane warunki zostały spełnione. Stwarzać to będzie wiele problemów w projektowaniu, budowie jak i bieżącej eksploatacji. 

Proponuję wykreślenie tego przepisu z projektu rozporządzenia.
	Propozycja
niezasadna
	Jest to przepis określający ogólną konstrukcję pobocza drogi startowej. Określenie dokładnych wymagań co do konstrukcji poboczy jest niezasadne, ze względu na potencjalne wysokie koszty związane z przebudową poboczy na istniejących lotniskach.

Wytyczne dotyczące nośności poboczy znajdują się w „Podręczniku projektowania lotnisk”, Część 1 
(Doc 9157).
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	§ 4 projektu dot. pkt 3.4.6  rozdziału 3 Załącznika 14 tom I


	3.4.6 Zalecenie. − Każdy obiekt znajdujący się na pasie drogi startowej, który może stanowić zagrożenie dla samolotów należy uważać za przeszkodę, którą o ile jest to możliwe, powinno się usunąć.
Przepis ten nie uwzględnia specyfiki lotnisk współużytkowanych gdzie wojskowy użytkownik lotniska w rejonie pasa drogi startowej lokalizuje urządzenia niezbędne do przeprowadzania własnych operacji np. zespół siatki hamującej ATU-2M. Jego bezpośrednie stosowanie postawi zarządzającego w trudnej sytuacji konfliktu pomiędzy wymaganiami prawa odnośnie budowy lotnisk, a wymaganiami prawa odnośnie współużytkowania lotnisk.
Proponuję wyłączenie spod działania tego przepisu lotnisk współużytkowanych.
	Propozycja
niezasadna
	Certyfikat lotniska zobowiązuje do wdrożenia i utrzymania określonych standardów międzynarodowych. Fakt współużytkowania lotniska przez wojsko nie może obniżać tych standardów.
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	§ 4 projektu dot. pkt 3.4.11 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I 

	3.4.11 Zalecenie. – Ta część pasa, która znajduje się w odległości przynajmniej 30 m przed progiem drogi startowej powinna być zabezpieczona przed erozją powodowaną przez podmuchy silników samolotu w celu ochrony lądujących samolotów przed zagrożeniem ze strony nieosłoniętych krawędzi.

W przypadku obecnie eksploatowanych lotnisk progi/końce drogi startowej są dobrze chronione przez silne udarnienie. Nie jest widoczne aby brak płaszczyzn przeciw podmuchowych stanowił szczególny problem operacyjno-eksploatacyjny. Natomiast od strony finansowej rozwiązanie takie wiązać się będzie z niemałymi kosztami. Uznanie status quo w tej dziedzinie pozwoli zaangażować zarządzającym środki finansowe w rozwiązanie innych bardziej palących problemów. 

Proponuję wykreślenie tego przepisu z projektu rozporządzenia.
	Propozycja
niezasadna
	W treści przepisu nie ma mowy o płaszczyznach przeciwpodmuchowych. Dobrze zadarniony i utwardzony teren spełnia w 100% warunki przedmiotowego punktu.
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	§ 4 projektu dot. pkt: 3.4.12, 3.4.14, 3.11.5 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I
 
	3.4.12 Zalecenie. − Nachylenie podłużne tej części pasa drogi startowej, która ma być zniwelowana, nie powinno przekraczać:

− 1.5%, jeżeli cyfra kodu wynosi 4;

− 1.75%, jeżeli cyfra kodu wynosi 3;

− 2%, jeżeli cyfra kodu wynosi 1 lub 2.

3.4.14 Nachylenie poprzeczne

Zalecenie. − Zaleca się, aby na tej części pasa drogi startowej, która powinna być zniwelowana, nachylenie poprzeczne zapobiegało gromadzeniu się wody na powierzchni, jednakże nachylenie poprzeczne nie powinno przekraczać:

− 2.5%, jeżeli cyfra kodu wynosi 3 lub 4;

− 3%, jeżeli cyfra kodu wynosi 1 lub 2;

przy czym, dla ułatwienia spływu wód, na pierwszych 3 m mierzonych od krawędzi drogi startowej, nachylenie poboczy lub zabezpieczenia przerwanego startu na zewnątrz powinno być ujemne i może osiągnąć 5%.

Nachylenie pasa drogi kołowania

3.11.5 Zalecenie. − Powierzchnia pasa drogi startowej powinna znajdować się na tym samym poziomie co krawędź drogi kołowania lub pobocza, jeżeli takie istnieją, a pochylenie dodatnie części zniwelowanej pasa drogi kołowania nie powinno przekraczać;

− 2.5% dla pasów, jeżeli literą kodu jest C, D, E lub F;

− 3% dla pasów, jeżeli literą kodu jest A lub B;

mierząc nachylenie dodatnie w odniesieniu do nachylenia poprzecznego powierzchni drogi kołowania, a nie w odniesieniu do płaszczyzny poziomej. Nachylenie poprzeczne ujemne nie powinno przekraczać 5% w stosunku do płaszczyzny poziomej.

Pozostawienie tych przepisów nałoży na zarządzającego dodatkowe trudne do spełnienia wymagania eksploatacyjne. Trudno sobie wyobrazić aby zarządzający własnymi siłami był w stanie utrzymać określone profile podłużne i poprzeczne. Do tego biorąc po uwagę, ruch pojazdów (koszenie), zjawisko erozji jaki i akumulacji eolicznej, można dojść do wniosku, że określone zabiegi korygujące będzie trzeba wykonywać co roku, a dodatkowo spełnienie określonych nachyleń potwierdzać pomiarami geodezyjnymi. Skutkiem tego będzie wzrost nakładów na eksploatację lotniska  

Proponuję wykreślenie tego przepisu z projektu rozporządzenia.
	Propozycja
niezasadna
	Zdaniem ULC uwaga nie jest zasadna. Przepisy te powinny być stosowane do wszystkich lotnisk, zarówno nowobudowanych jak i już istniejących. 

Uzasadnione jest natomiast wprowadzenie przedłużonego vacatio legis, co zostało dokonane w § 18 projektu, które pozwoli na ewentualne rozłożenie kosztów przebudowania istniejącej drogi startowej.
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	§ 4 projektu dot. pkt 3.4.16 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I

	3.4.16 Zalecenie. − Zaleca się, aby część pasa przyrządowej drogi startowej, w odległości co najmniej:

− 75 m, jeżeli cyfra kodu wynosi 3 lub 4;

− 40 m, jeżeli cyfra kodu wynosi 1 lub 2;

od osi drogi startowej lub jej przedłużenia, była przystosowana lub skonstruowana w taki sposób, aby dla samolotów, dla których dana droga startowa jest przeznaczona, zmniejszyć do minimum zagrożenie wywołane przez różnice w nośności nawierzchni w przypadku, gdy samolot znajdzie się poza drogą startową.

Podobnie jak w przypadku punktu 3.2.5 przepisowi temu brakuje jasności co do szczegółowych wymagań dotyczących konstrukcji części pasa drogi startowej, jak również sposobu badania czy dane założenie zostało osiągnięte. Pozostawienie go w takiej formie oznaczać będzie konieczność każdorazowej interpretacji czy określone warunki zostały spełnione. 

Stwarzać to będzie wiele problemów w projektowaniu, budowie jak i bieżącej eksploatacji. 

Proponuję wykreślenie tego przepisu z projektu rozporządzenia.
	Propozycja
niezasadna
	Jest to przepis określający ogólną konstrukcję pobocza drogi startowej. Określenie dokładnych wymagań, co do konstrukcji poboczy jest niemożliwe, ze względu na potencjalne wysokie koszty związane z przebudową poboczy na istniejących lotniskach. Niedopuszczalne jest znajdowanie się w pasie drogi startowej terenu podmokłego lub innego o znacząco niższej nośności lub konstrukcji podłoża.
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	§ 4 projektu dot. pkt 3.5.11 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I 


	3.5.11 Zalecenie. − Zaleca się, aby strefa bezpieczeństwa końca drogi startowej była przygotowana lub skonstruowana w taki sposób, aby minimalizowało ryzyko uszkodzenia samolotu, który przyziemił przed drogą startową lub wykołował poza drogę startową, zwiększyło możliwość wyhamowania samolotu oraz aby umożliwiało ruch pojazdów ratowniczo-gaśniczych, jak zostało to wyszczególnione w punktach od 9.2.30 do 9.2.32.

Uwaga. − Wytyczne dotyczące nośności stref bezpieczeństwa końców drogi startowej (RESA) podano w „Podręczniku projektowania lotnisk”, Część 1 (Doc 9157).

Podobnie jak w przypadku punktu 3.2.5 i 3.4.16 przepisowi temu brakuje jasności co do szczegółowych wymagań dotyczących konstrukcji strefy bezpieczeństwa końca drogi startowej, jak również sposobu badania czy dane założenie zostało osiągnięte. Pozostawienie go w takiej formie oznaczać będzie konieczność każdorazowej interpretacji czy określone warunki zostały spełnione. 

Stwarzać to będzie wiele problemów w projektowaniu, budowie jak i bieżącej eksploatacji. 

Proponuję wykreślenie tego przepisu z projektu rozporządzenia.
	Propozycja
niezasadna
	Jest to przepis określający ogólną konstrukcję strefy bezpieczeństwa końca drogi startowej. Określenie dokładnych wymagań, co do konstrukcji RESA jest niezasadne, ze względu na potencjalne wysokie koszty związane z przebudową infrastruktury na istniejących lotniskach. Niedopuszczalne jest znajdowanie się w strefie RESA terenu podmokłego lub innego o znacząco niższej nośności lub konstrukcji podłoża. Przepis ten dopuszcza jednocześnie wykorzystanie nowoczesnych materiałów budulcowych np. EMAS.
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	§ 4 projektu dot. pkt 3.9.2 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I

	3.9.2 Zalecenie. − Zaleca się zapewnienie odpowiedniej liczby dróg kołowania wejścia i zejścia z drogi startowej w celu przyspieszenia naziemnego ruchu samolotów w drodze do/z drogi startowej oraz, gdy natężenie ruchu lotniczego jest duże, powinno się rozważyć ustanowienie dróg kołowania szybkiego zjazdu.

Zawarte w tym punkcie przepisy zbudowane są na niejasnych pojęciach, ze względu na co próba ich rzeczywistego zastosowania może przynieść wiele problemów. Przede wszystkim nie określono precyzyjnie jaka wartość odpowiada pojęciu „odpowiedniej liczby” jak również ile operacji składa się na duże natężenie ruchu. Dodając do tego brak uznanej i ogólnie przyjętej metodologii badania przepustowości lotnisk otrzymujemy sytuację, w której jest za duże pole do interpretacji co z pewnością nie wpłynie korzystnie na eksploatację lotnisk i jej koszty. 

Proponuję wykreślenie tego przepisu z projektu rozporządzenia.
	Propozycja
niezasadna
	Poziom natężenia ruchu jest określony w definicjach Załącznika 14 tom I.
Przepis mówi o konieczności rozważenia ustanowienia dróg szybkiego zjazdu i to tylko w przypadku, gdy natężenie ruchu lotniczego jest duże (nie dotyczy EPBY).  W przypadku dużego natężenia ruchu analiza taka może potwierdzać korzyści wynikające z budowy dróg szybkiego zjazdu.
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	§ 4 projektu dot. pkt 3.9.13 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I
 
	3.9.13 Zalecenie. − Nośność drogi kołowania powinna być co najmniej taka jak drogi startowej, którą ona obsługuje, przy czym należy zwrócić uwagę na to, że intensywność ruchu na drogach kołowania jest większa niż na drodze startowej, oraz że samoloty stojące i wolno przemieszczające się po drodze kołowania stanowią większe obciążenie drogi kołowania niż drogi startowej, którą obsługuje.

Uwaga. − Wytyczne dotyczące związku pomiędzy nośnością dróg kołowania a nośnością dróg startowych.
Pozostanie przy takim brzmieniu tego punktu nie pozwoli na racjonalizację i optymalizację wykorzystania infrastruktury lotniskowej. Przykładowo w sytuacji, gdy lotnisko posiada płytę desygnowaną do obsługi lotnictwa ogólnego, na której parkują samoloty o niewielkim ACN, a do której prowadzi jedna droga kołowania, zgodnie z tym przepisem droga powinna mieć nośność odpowiednią dla samolotów od dużym PCN, które nigdy po tej drodze kołować nie będą. Skutkiem tego oprócz zwiększonych nakładów finansowych zarządzającego będzie zwiększenie opłat dla użytkowników za korzystanie z tej infrastruktury.

Proponuję wykreślenie tego przepisu z projektu rozporządzenia.
	Propozycja
niezasadna
	Uwaga niezasadna, gdyż przepis dotyczy głównej drogi startowej i dróg kołowania przeznaczonej dla największego statku powietrznego dla którego lotniska jest zaprojektowane. Pozostałe drogi kołowania przeznaczone dla mniejszych statków powietrznych mogą mieć inną nośność.
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	§ 4 projektu dot. pkt 3.12.1 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I

	3.12.1 Zalecenie. − Przy średnim lub dużym natężeniu naziemnego ruchu lotniczego należy przewidzieć jedną (lub więcej) zatokę oczekiwania.

Zawarte w tym punkcie przepisy zbudowane są na niejasnych pojęciach, „średniego i dużego natężenia” których przeniesienie do rzeczywistości może przynieść wiele problemów. Dodatkowo należy wziąć pod uwagę indywidualne układy poszczególnych lotnisk gdzie okazać się może, że nie ma realnej konieczności budowy zatoki oczekiwania, bądź jej umiejscowienie ze względu na istniejącą infrastrukturę jest niemożliwe. W takim przypadku sztywny nakaz zbudowania zatoki nie pozwala zarządzającemu na korzystania z nowoczesnych systemów koordynacji płytowej, które mogą się okazać bardziej efektywne i mniej kosztowne. Nie uwzględnienie tego postulatu może skutkować obciążeniem niektórych Zarządzających kosztami budowy obiektów, których tak naprawdę nikt nie potrzebuje.

Proponuję wykreślenie tego przepisu lotnisk z projektu rozporządzenia. 
	Propozycja
niezasadna
	Przepis ten zawarty jest w rozporządzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie przepisów techniczno-budowlanych dla lotnisk cywilnych (Dz. U. z 1998 r. Nr 130, poz. 859) i obowiązuje od 1998 roku. Na lotniskach o średnim lub dużym natężeniu naziemnego ruchu lotniczego zatoki oczekiwania mają szczególne znaczenie dla bezpieczeństwa i płynności operacji lotniczych.

	19 
	§ 4 projektu dot. pkt 3.13.2 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I
 
	3.13.2 Zalecenie. − Całkowita powierzchnia płyty postojowej powinna być wystarczająca do obsługi ruchu lotniczego w okresach przewidywanego maksymalnego natężenia tego ruchu.

Powyższy zapis sztywno reguluje konieczną powierzchnię płyty postojowej nie uwzględniając różnic pomiędzy poszczególnymi sezonami, czy latami, tym samym pozbawiając elastyczności zarządzających we wprowadzaniu innych rozwiązań takich jak koordynacja czy organizacja rozkładów lotów. Nie zawsze też wielkość płyty postojowej stanowi „wąskie gardło” lotniska tak więc samo zapewnienie odpowiedniej powierzchni nie musi skutkować zwiększeniem przepustowości lotniska, natomiast na pewno skutkować to będzie przewymiarowaniem nowo projektowanych płyt co w sposób oczywisty zwiększy koszty inwestycji jaki i dalszej eksploatacji takich obiektów.

Proponuję wykreślenie tego przepisu z projektu rozporządzenia.
	Propozycja
niezasadna
	Zarządzający lotniskiem musi być przygotowany na przyjęcie i obsługę takiej liczby statków powietrznych, która jest planowana na danym lotnisku (zgodnie z planowanym poziomem natężenia ruchu na lotnisku). Jest to warunek niezbędny dla zapewnienia bezpieczeństwa statków powietrznych i płynności operacji lotniczych.

	20 
	§ 4 projektu dot. pkt 3.13.6 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I 

	3.13.6 Zalecenie. − Wymiary stanowiska postojowego powinny zapewniać następujące minimalne odległości pomiędzy statkiem powietrznym wykorzystującym to stanowisko, a przyległym budynkiem, statkiem powietrznym na sąsiadującym stanowisku oraz każdym innym obiektem:

Litera kodu Odległość

A 3 m

B 3 m

C 4.5 m

D 7.5 m

E 7.5 m

F 7.5 m

Jeżeli szczególne okoliczności to uzasadniają, w przypadku czołowych stanowisk postojowych i literze kodu D, E lub F, odległości te, można zmniejszyć następująco:

a) pomiędzy terminalem, włączając w to stałe pomosty dla pasażerów, a częścią nosową statku powietrznego; oraz

b) na dowolnej części stanowiska postojowego wyposażonego we wzrokowy system dokowania.

Uwaga. − Na płytach postojowych należy uwzględnić konieczność wyznaczenia dróg serwisowych oraz powierzchni służących do manewrowania i składowania sprzętu naziemnego (patrz „Podręcznik projektowania lotnisk”, Część 2 (Doc 9157), zawierający wytyczne dotyczące przechowywania sprzętu naziemnego).

W przypadku lotnisk gdzie natężenie ruchu na danej płycie nie przekracza pięciu operacji w ciągu godziny, przy dobrej organizacji ruchu, parkowania sprzętu i obsługi naziemnej nie ma potrzeby wyodrębniania dróg serwisowych czy też powierzchni do manewrowania i składowania sprzętu naziemnego. Każda taka powierzchnia zabiera miejsce niezbędne do postoju statku powietrznego i idąc dalej zwiększa koszty budowy nowych płyt czy też modernizacji tych istniejących. 

Proponuję wykreślenie przepisów odnośnie wyznaczania dróg serwisowych oraz powierzchni do manewrowania i składowania sprzętu naziemnego z projektu rozporządzenia.
	Propozycja
niezasadna
	Przepis ten określa przede wszystkim dokładne wymiary stanowiska postojowego i odległości pomiędzy statkami powietrznymi, co jest niezbędne ze względów bezpieczeństwa. Dlatego musi być on wprowadzony.

Kwestie dotyczące dróg serwisowych oraz powierzchni do manewrowania i składowania sprzętu naziemnego na płycie postojowej są wspomniane w uwadze a nie w treści przepisu.

Zdaniem ULC mają one również duże znaczenie bezpieczeństwa statków powietrznych, pracującego personelu i pojazdów na płycie postojowej.  
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	§ 4 projektu dot. pkt 3.14.2 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I

	3.14.2 Zalecenie. − Odizolowane stanowisko postoju statku powietrznego powinno być usytuowane tak daleko jak to jest praktycznie możliwe, jednak nie bliżej niż 100 m od innych stanowisk postojowych, budynków lub stref dostępnych publicznie itd. Należy zwracać uwagę, aby odizolowane stanowisko nie było umieszczone nad instalacjami podziemnymi, takimi jak instalacje gazowe czy paliwa lotniczego, ani, jeżeli to możliwe, nad kablami energetycznymi lub kablami telekomunikacyjnymi.

W związku z faktem, że nie na każdym lotnisku da się wyodrębnić stanowisko spełniające powyższe wymagania istnieć będzie konieczność budowy takiego stanowiska. Wiązać się to będzie z wysokimi kosztami takiej inwestycji.

Proponuję wprowadzenie zapisu umożliwiającego wyznaczenie odizolowanego stanowiska niespełniającego powyższych wymagań.
	Propozycja
zasadna
	Dla tego wymagania zostało przewidziane wydłużone vacatio legis do dnia 1 stycznia 2016 r. (§ 18 pkt 1).
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	§ 4 projektu dot. pkt 3.15.1 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I 

	3.15.1 Zalecenie. − Stanowiska odladzania samolotów powinny być zapewnione na lotniskach, gdzie oblodzenie może występować.

Nie negując samej potrzeby zapewnienia stanowiska odladzania samolotów pragnę zwrócić uwagę, że budowa takiego stanowiska w okresie przejściowym wejścia w życie rozporządzenia tj. 6 m-cy jest niemożliwa. 

Proponuję zwiększenie okresu przejściowego dla tego punktu do pięciu lat.
	Propozycja
zasadna
	Dla tego wymagania zostało przewidziane wydłużone vacatio legis do dnia 1 stycznia 2016 r. (§ 18 pkt 1).
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	§ 4 projektu dot. pkt 5.2.1.7 rozdziału 5 Załącznika 14 tom I 


	5.2.1.7 Zalecenie. − Na lotniskach, gdzie wykonywane są loty w porze nocnej, oznakowanie poziome nawierzchni powinno być wykonane z wykorzystaniem materiałów odblaskowych, w celu zapewnienia lepszej widoczności tego oznakowania.

Nie negując samej potrzeby zapewnienia tego rodzaju oznakowania pragnę zwrócić uwagę, że jego wykonanie w okresie przejściowym wejścia w życie rozporządzenia tj. 6 m-cy jest niemożliwa z powodu braku zaplanowania środków finansowych na w budżecie na rok 2012.

Proponuję zwiększenie okresu przejściowego dla tego punktu do jednego roku.
	Propozycja
zasadna
	Dla tego wymagania zostało przewidziane wydłużone vacatio legis do dnia 1 stycznia 2016 r. (§ 18 pkt 1).
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	5.3.1.2 Zalecenie. − W celu zapewnienia bezpieczeństwa statku powietrznego przed niebezpiecznym działaniem promieniowania laserowego, na lotnisku powinny być wyznaczone poniższe strefy ochronne:

- strefa lotów wolna od wpływu promieniowania laserowego (LFFZ);

- strefa lotów krytyczna dla działania promieniowania laserowego (LCFZ);

- strefa lotów wrażliwa dla działania promieniowania laserowego (LSFZ).
Wprowadzenie w życie tego przepisu stworzy kolejny praktycznie nie egzekwowalny obowiązek dla zarządzających. Obecnie odnotowywane problemy z tworzeniem, oznakowaniem i usuwaniem przeszkód lotniczych (szczególnie tych naturalnych), czy hodowlą ptaków wskazują wprost, że zarządzający są pozbawieni skutecznych instrumentów prawnych, których mogliby użyć w celu realizacji swoich obowiązków jednocześnie nie pozbawia się ich odpowiedzialności za ich niedopełnienie. Trudno sobie wyobrazić, aby zarządzający skutecznie nadzorował np. obszar strefy krytycznej o powierzchni 107000 ha. 

Ponadto przepis ten ma być również regulowany poprzez projekt rozporządzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej w sprawie warunków wykorzystywania źródeł światła w przestrzeni powietrznej (art. 87a ust. 4 ustawy -  Prawo lotnicze). Skutkiem tego ta sama kwestia będzie regulowana przez dwa akty prawne.
Proponuję wykreślenie tego przepisu z projektu rozporządzenia.
	Propozycja
zasadna
	Wspomniane punkty Załącznika 14 zostały wyłączone z tego rozporządzenia (§ 4 ust. 1 pkt 1 lit. d), gdyż wymagania dotyczące promieniowania laserowego są określone przepisach wydanych na podstawie art. 87a ust. 4 ustawy.
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	5.3.1.3 Zalecenie. − Każde naziemne światło nielotnicze, które ze względu na intensywność, konfigurację lub kolor, może uniemożliwić lub przeszkodzić w prawidłowej interpretacji naziemnych świateł lotniczych, powinno zostać wygaszone, zasłonięte lub zmodyfikowane w sposób eliminujący źródło tego zagrożenia. Przedmiotem szczególnej uwagi powinny być wszystkie naziemne światła nielotnicze, które widoczne są z powietrza i usytuowane w obrębie następujących stref:

a) Przyrządowa droga startowa − o cyfrze kodu 4: na obszarze przed progiem i poza końcem drogi startowej, na długości co najmniej 4 500 m od progu i od końca drogi startowej oraz 750 m po każdej stronie przedłużenia osi drogi startowej.

b) Przyrządowa droga startowa − o cyfrze kodu 2 lub 3: jak w a), z zastrzeżeniem, że długość powinna być nie mniejsza niż 3 000 m.

c) Przyrządowa droga startowa − o cyfrze kodu 1 oraz nieprzyrządowe drogi startowe: w strefie podejścia.

Podobnie jak w punkcie powyższym wprowadzenie tego przepisu stworzy kolejny praktycznie nie egzekwowalny obowiązek dla zarządzających. Obecnie odnotowywane problemy z tworzeniem, oznakowaniem i usuwaniem przeszkód lotniczych (szczególnie tych naturalnych), czy hodowlą ptaków wskazują wprost, że Zarządzający są pozbawieni skutecznych instrumentów prawnych, których mogliby użyć w celu  realizacji swoich obowiązków jednocześnie nie pozbawia się ich  odpowiedzialności za ich niedopełnienie. Dodatkowo rozległe pole do interpretacji stwarza fakt użycia całkowicie niejasnych pojęć takich jak „może uniemożliwić”, co z pewnością nie przyczyni się do łatwego rozwiązywania sporów z właścicielami tego rodzaju źródeł światła.

Proponuję wykreślenie tego przepisu z projektu rozporządzenia.
	Propozycja
niezasadna
	Przepis ten jest konieczny, bo bez niego każdy mógłby bezkarnie używać dowolnych świateł -przeszkadzających w prawidłowej interpretacji naziemnych świateł lotniczych.
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	Dot. oświetlenia płyt postojowych.
Przepis ten nie uwzględnia specyfiki lotnisk współużytkowanych gdzie niektórych płyt nie da się oświetlić w sposób zgodny z rozporządzeniem. Tym samym zarządzający straci możliwość ich pełnego wykorzystania i będzie zmuszony do inwestowania w nowe obiekty.  Obecnie stosowane rozwiązania na tego typu płytach pozwalają zachować wysoki poziom bezpieczeństwa jak i ciągłość obsług.
Proponuję wyłączenie spod działania tego przepisu lotnisk współużytkowanych.
	Propozycja
niezasadna
	Certyfikat lotniska zobowiązuje do wdrożenia i utrzymania określonych standardów międzynarodowych. Fakt współużytkowania lotniska przez wojsko nie może obniżać tych standardów.
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	5.3.26.1 Zalecenie. − Światła prowadzenia na stanowisko postojowe statku powietrznego powinny być instalowane w celu umożliwienia ustawienia statku powietrznego na stanowisku postojowym, na płycie postojowej o nawierzchni sztucznej lub na płaszczyźnie do odladzania/zapobiegania oblodzeniu, przeznaczonych do wykorzystywania w warunkach ograniczonej widzialności chyba, że wystarczające prowadzenie jest zapewnione za pomocą innych środków.

Przepis ten posługuje się niejasnym pojęciem „w warunkach ograniczonej widzialności” należałby podać konkretną wartość RVR w jakiej zawierają się takie warunki. Dodatkowo na małych lotniskach regionalnych można wprowadzić zasadę kołowania za koordynatorem lotniczego ruchu naziemnego, która zapewni wysoki poziom bezpieczeństwa a będzie dla zarządzających korzystniejsza pod względem kosztowym od rozbudowy infrastruktury.

Proponuję wykreślenie tego przepisu z projektu rozporządzenia.
	Propozycja
niezasadna
	Uwaga niezasadna, gdyż przepis mówi wyraźnie: chyba, że wystarczające prowadzenie jest zapewnione za pomocą innych środków. Przytoczony przez zgłaszającego uwagę przykład rozwiązań operacyjnych realizuje przedmiotowe zalecenie.

Obecnie konieczność uzyskania certyfikatu z operacji w warunkach RVR mogą uzyskać jedynie lotniska posiadające infrastrukturę dla operacji podejścia do lądowania w II kategorii i te lotniska muszą posiadać światła wprowadzania na stanowisko postojowe.
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	5.5.6 Oznaczniki osi drogi kołowania

Zastosowanie

5.5.6.1 Zalecenie. − Oznaczniki osi drogi kołowania powinny być stosowane na drodze kołowania o cyfrze kodu 1 lub 2, która nie jest wyposażona w światła osi lub krawędzi drogi kołowania lub oznaczniki krawędzi drogi kołowania.

5.5.6.2 Zalecenie. − Oznaczniki osi drogi kołowania powinny być stosowane na drodze kołowania o cyfrze kodu 3 lub 4, która nie jest wyposażona w światła osi drogi kołowania, jeżeli zachodzi konieczność poprawienia prowadzenia statku powietrznego według oznakowania osi drogi kołowania.

Usytuowanie

5.5.6.3 Zalecenie. − Oznaczniki osi drogi kołowania powinny być instalowane, jako minimum, w tych samych miejscach, gdzie byłyby instalowane światła osi drogi kołowania.

Uwaga. − Punkt 5.3.16.12 zawiera wymagania dotyczące odstępów pomiędzy światłami osi drogi kołowania.

5.5.6.4 Zalecenie. − Oznaczniki osi drogi kołowania powinny być zwykle usytuowane na oznakowaniu poziomym osi drogi kołowania, możliwe jest przesunięcie o nie więcej niż 30 cm od osi, jeżeli nie jest praktyczne umieszczanie oznaczników na oznakowaniu poziomym.

Charakterystyki

5.5.6.5 Oznaczniki osi drogi kołowania muszą być koloru zielonego i muszą być odblaskowe.

5.5.6.6 Zalecenie. − Powierzchnia oznacznika widziana przez pilota powinna być prostokątna o powierzchni nie mniejszej niż 20 cm2.

5.5.6.7 Oznaczniki osi drogi kołowania muszą być tak zaprojektowane i zamocowane, aby wytrzymywały przejazd po nich kół statku powietrznego, bez uszkodzenia zarówno statku powietrznego jak i samych oznaczników.

Dotychczasowa praktyka operacyjna nie wskazuje na konieczność wdrażanie tego typu rozwiązań. Obecnie stosowane systemy prowadzenia są w tym zakresie wystarczające. Wprowadzenie tego przepisu skutkować będzie jedynie nakładami finansowymi na instalację takich znaczników jaki i ich późniejszą eksploatację (wymianę). Dodatkowo problemem może być fakt dostępności takich produktów na rynku jak i ich certyfikowania (np. pod kątem jakości mocowania zabezpieczającego przed wessaniem do silnika). Ponadto oznakowanie to dublować będzie rozwiązanie zawarte w punkcie 5.2.1.7.

Proponuję wykreślenie tego przepisu z projektu rozporządzenia.
	Propozycja
zasadna
	Jest to powielanie zastosowania dotychczasowych rozwiązań, tj. linii drogi kołowania. Mocowanie dodatkowych oznaczników generuje koszty, odblaski mogą pogarszać tarcie nawierzchni, dyskusyjny jest sposób ich mocowania, samoloty poruszają się po drogach kołowania z niewielką prędkością, co pozwala na bezpieczne kołowanie z wykorzystaniem dotychczasowych pomocy.
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	9.3.2 Zalecenie. − Plan usuwania unieruchomionych statków powietrznych powinien być oparty na charakterystykach statków powietrznych normalnie mogących się znaleźć na danym lotnisku i powinien zawierać w szczególności:

a) wykaz sprzętu i personelu na lotnisku lub w jego sąsiedztwie, który może być wykorzystany w tym celu; oraz

b) porozumienia pozwalające na szybkie dostarczenie kompletu sprzętu ratowniczego z innych lotnisk.

Co do przepisu posiadania porozumień to może być on trudny do zrealizowania gdyż wymaga zgody dwóch stron. Można sobie wyobrazić przypadek, gdy jeden z zarządzających powodowany zrozumiałą chęcią zabezpieczenia swoich operacji odmówi podpisania takiego porozumienia. Taka sytuacja spowoduje niemożność spełnienia tego warunku.

Proponuję wykreślenie z tego przepisu punktu b.
	Propozycja
niezasadna
	Mając na uwadze fakt, że większość lotnisk z przyczyn finansowych nie jest w stanie dokonać zakupu urządzeń potrzebnych do bezpiecznego usunięcia unieruchomionego, największego statku powietrznego korzystającego z lotniska, przedmiotowy przepis jest bardzo potrzebny. 

Ten przepis został jednak usunięty z rozporządzenia (§ 4 ust. 1 pkt 1 lit. g) i szczegółowo określony w przepisach wydanych na podstawie art. 83 ust 1 ustawy - Prawo lotnicze.
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	9.5.1 Zalecenie. − W przypadku, gdy wielkość ruchu i warunki operacji tego wymagają, na płycie postojowej lotniska powinna być zapewniona odpowiednia służba zarządzania płytą postojową, którą powinien utworzyć lotniskowy organ służb ruchu lotniczego (ATS), inne władze zarządzające operacjami na lotnisku lub obydwa te organy wzajemnie współpracujące ze sobą, w celu:

a) kierowania ruchem dla zapobiegania kolizjom między statkami powietrznymi oraz pomiędzy statkiem powietrznym a przeszkodą;

b) kierowania wjazdem statków powietrznych na płytę postojową oraz koordynacji z wieżą kontroli lotniska (TWR) wyjazdu statków powietrznych opuszczających płytę postojową;

c) zapewnienia bezpieczeństwa i sprawnego poruszania się pojazdów oraz odpowiedniej kontroli innych działań.

Przepis ten posługuje się niejasnym zwrotem „wielkość ruchu i warunki operacji”, który w naturalny sposób stwarza pole do rozmaitej jego interpretacji, co nie będzie służyło jego dobremu stosowaniu. Zostanie to pogłębione przez fakt konieczności współpracy z dostawcą usług nawigacyjnych, który może nie chcieć lub nie mieć możliwości do założenia tego rodzaju służby.

Proponuję wykreślenie tego przepisu z projektu rozporządzenia.
	Propozycja
zasadna
	Ten punkt został usunięty z rozporządzenia (§ 4 ust. 1 pkt 1 lit. g) i szczegółowo określony w przepisach wydanych na podstawie art. 83 ust 1 ustawy - Prawo lotnicze w sprawie warunków eksploatacji lotnisk.

Wprowadzenie w życie tych przepisów stworzy podstawy prawne do systemowego uregulowania procesu zarządzania płytą postojowa na lotniskach. Jest to niezbędne dla bezpieczeństwa operacji lotniczych, zwłaszcza w warunkach ograniczonej widzialności.
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	9.8.8 Zalecenie. − Na lotniskach innych niż wymienione w punkcie 9.8.7 powyżej, należy instalować radar ruchu naziemnego na polu manewrowym, jeżeli natężenie ruchu lotniczego i warunki operacyjne uniemożliwiają utrzymanie regularności ruchu lotniczego za pomocą innych procedur i urządzeń.

Przepis ten posługuje się niejasnym zwrotem „jeżeli natężenie ruchu i warunki operacyjne”, który nie określa precyzyjnie jaki to jest moment wymagający wprowadzenia radaru ruchu naziemnego.

Ponadto samo rozwiązanie radaru może już być nieadekwatne lub zbyt skomplikowane do rozwiązań obecnych na rynku. Sam podręcznik Doc9830 (A-SMGCS Manual) mówi, że dla lotnisk takich jak Bydgoszcz – Szwederowo przy warunkach kategorii II (kategoria lotniska według podręcznika T-22) wymagane jest nowe rozwiązanie. Tak więc, może nie być korzystnym wymaganie systemów, które za chwilę mogą być zastąpione przez bardziej efektywne operacyjnie i kosztowo.

Proponuję wykreślenie tego przepisu z projektu rozporządzenia.
	Propozycja
zasadna
	Przepis ten dotyczy wyłącznie operacji lotniczych w kategorii III, które w Polsce jeszcze nie są stosowane. Przy obecnym rozwoju techniki zamiast wykorzystania radaru ruchu naziemnego, nie jest najlepszym rozwiązaniem. Znacznie bardziej efektywne jest zastosowanie systemu ASMGCS.

Ponadto jest to zagadnienie dotyczące bezpośrednio pracy służb żeglugi powietrznej i nie powinno być uwzględniane przy certyfikacji lotniska.
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	9.11 Oświetlenie bezpieczeństwa

Zalecenie. – Na terenie lotniska, wszędzie tam, gdzie uznano za pożądane ze względów ochrony lotniska, ogrodzenie lub inna bariera przeznaczone do ochrony międzynarodowego lotnictwa cywilnego i jego obiektów, powinny być oświetlone na wymaganym minimalnym poziomie. Należy zwrócić uwagę na to, aby światła były tak rozmieszczone by oświetlenie obejmowało strefy po obu stronach ogrodzenia lub bariery, w szczególności w miejscach przejść.

Powyższy punkt posiada niejasne zwroty „ wszędzie tam gdzie uznano za pożądane”,  „oświetlone na minimalnym poziomie”, które nie ułatwią jego wdrożenia i stosowania. Ponadto należy zastanowić się nad sensem i kosztem oświetlania obiektów wymienionych w tym punkcie. Niejednokrotnie ten sam poziom ochrony można uzyskać przez zastosowanie monitoringu lub zwiększonej liczby patroli bez konieczności ponoszenia wysokich kosztów oświetlania poszczególnych części ogrodzenia.
Proponuję wykreślenie tego przepisu z projektu rozporządzenia.
	Propozycja
niezasadna
	Poziom tego sformułowania jest bardzo ogólny i daje zarządzającemu lotniskiem możliwość decydowania gdzie i czy w ogóle należy instalować takie oświetlenie.
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	Odnośnie przepisów zawartych w paragrafie dziewiątym proponuję, aby to właściciel radiowej pomocy nawigacyjnej zapewniał dostęp do rezerwowego źródła zasilania. Stanowisko takie będzie zgodne z pozostałymi aktami prawnymi regulującymi problematykę oznakowania przeszkód lotniczych, które na właściciela przeszkody cedują obowiązek jej oznakowania. Tak więc, logicznym wnioskiem jest aby to właściciel zapewnił rezerwowe źródło zasilania.
	Propozycja
niezasadna
	Zgodnie z art. 87 ust. 3 ustawy – Prawo lotnicze obowiązek oznakowania i zgłoszenia przeszkód lotniczych obciąża posiadacza nieruchomości, na której taka przeszkoda się znajduje.
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	§ 11 ust.1 pkt 8 projektu  rozporządzenia (obecnie § 12)
	Odnośnie przepisów § 11 ust. 1 pkt 8 proponuję odstąpienie od wymogu trzymetrowej wolnej przestrzeni na zewnątrz ogrodzenia. Należy pamiętać, że lotniska graniczą z nieruchomościami osób prywatnych, przedsiębiorstw czy też kompleksami leśnymi i nie ma praktycznej możliwości na spełnienie tego wymogu. Natomiast cofnięcie ogrodzenia w głąb nieruchomości zarządzającego często nie jest możliwe. Nawet zakładając wykonanie takiego wariantu miejsca pomiędzy ogrodzeniami stają się swoistą „ziemią niczyją” łatwą do penetracji z zewnątrz, natomiast trudną do utrzymania przez zarządzającego (koszenie trawy, sprzątanie). Przy rozwiązaniu zakładającym likwidację zewnętrznej strefy nie istnieje żadne zagrożenie dla poziomu ochrony gdyż obecne trzy metrowe strefy nie stanowią żadnej bariery, która mogłaby utrudnić dostanie się na teren lotniska. Łatwo sobie wyobrazić, że osoba ukryta na przykładowo czwartym metrze od ogrodzenia błyskawicznie pokonuje ten dystans i to co dopiero jest dla niej realnym utrudnieniem samo ogrodzenie, systemy monitoringu, detekcji ruchu i ostatecznie wewnętrzna służba ochrony.  
	Propozycja
niezasadna
	§ 12 ust. 2 zezwala na odstępstwa w tym zakresie i zastosowanie alternatywnych środków ochrony określonych w programie ochrony.
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	Uwaga ogólna
	1. Bardzo wysokie koszty dostosowania infrastruktury do przepisów.

2. Daleko idące skutki prawne w przypadku ich nie spełnienia (utrata certyfikatu).

3. Bardzo krótki okres na wprowadzenie zmian.

4. Konieczność zmian decyzji środowiskowych.

5. Zmniejszenie konkurencyjności lotniska poprzez zwiększenie opłat.

6. Problemy z certyfikacja i stosowaniem przepisów.

7. Środek roku budżetowego.

8. Brak precyzji w poszczególnych zapisach.

9. Wprowadzanie obowiązków, których rozwiązanie jest poza zasięgiem Zarządzającego.

10. Niezgodność zapisów projektu z uzasadnieniem.
	Propozycja
niezasadna
	Wskazane uwagi mają charakter ogólny i trudno je uznać za zasadne, gdyż nie odnoszą sie do konkretnych wymagań.

1. Nie podano przykładów.

2. Obawy nieuzasadnione.
3. Okres 6 m-cy nie może być wydłużony, ale uwzględniono okresy przejściowe na wiele wymagań.

4. Nie podano powodów konieczności zmian.

5. Nie podano co wpłynie na zwiększenie opłat.

6. Nie wymieniono problemów wpływających na certyfikację.

7. Gdy rozporządzenie wejdzie w życie z uwzględnieniem 6 m-cy okresu przejściowego może być to  początek roku budżetowego.

8. Nie wskazano przepisów, których dotyczy uwaga.
9. Nie wskazano obowiązków, które są poza zasięgiem zarządzającego.
10. Nie podano przykładów niezgodności.
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	Lp
	Uwaga dotyczy
	Treść uwagi
	Stanowisko
ULC
	Uzasadnienie

	1 
	Uwaga ogólna
	Projekt implementacji większości przepisów Załącznika 14 ICAO przez rozporządzenie Ministra Transportu Budownictwa i Gospodarki Morskiej w sprawie wymagań technicznych i eksploatacyjnych dla lotnisk użytku publicznego podlegających obowiązkowi certyfikacji, przedstawiony do zaopiniowania budzi szereg obaw, przede wszystkim natury finansowej. Koncepcja wdrożenia większości dotychczasowych zaleceń zawartych w Załączniku 14 ICAO do obowiązkowego stosowania na lotniskach niesie ryzyko niespełnienia ich przez zarządzających, szczególnie w przedstawionym przez Państwa terminie 6-ciu miesięcy. 

Polityka budżetowania inwestycji realizowana jest z dużym wyprzedzeniem, trudno zatem będzie wygospodarować znaczne kwoty na realizację przedmiotowych zaleceń. Konsekwencją braku narzucanych dostosowań może być w ostateczności zamknięcie ruchu na szeregu lotnisk, co skutkować może zachwianiem komunikacji lotniczej w skali kraju.
	Propozycja
niezasadna
	Zdaniem ULC termin 6-mcy jest wystarczająco długi na wdrożenie większości wymagań i nie powinien być przedłużony. 

Niemniej jednak ULC wziął pod uwagę obawy zarządzającego lotniskiem i określił wydłużone vacatio legis dla konkretnych wymagań zgłoszonych w dalszej części (§ 18).

	2 
	Uwaga ogólna
	Warto rozważyć, czy wszystkie proponowane zalecenia Załącznika 14 muszą być wprowadzone w formie obowiązujących norm; większość z nich nie jest opisana precyzyjnie, co budzić może rozbieżności interpretacyjne w procesie implementacji. 
	Propozycja
niezasadna
	Niektóre normy jak i zalecenia Załącznika 14, dają możliwość elastycznego podejścia, art. ze względów „operacyjnych” lub „uwarunkowań lokalnych”. Jest to podejście celowe i będzie zawsze interpretowane na korzyść zarządzającego lotniskiem.

	3 
	Uwaga ogólna
	Kontrowersje budzi również fakt braku stosownych narzędzi egzekucji narzucanych wymogów przez zarządzającego. 

Doświadczenie pokazuje na niską skuteczność dotychczasowych mechanizmów sprawowania nadzoru nad podmiotami stwarzającymi zagrożenia w ruchu lotniczym (właściciele przeszkód w rejonie lotniska, hodowcy gołębi, modelarze, czy użytkownicy świateł).

Wdrożenie większości zaleceń może okazać się niemożliwe ze względu na skalę zmian, jak w przypadku poniższych punktów.
	Propozycja
niezasadna
	Wymagania dotyczące promieniowania laserowego i przeszkód lotniczych są ujęte w innych przepisach. Zadania i uprawnienia zarządzającego lotniskiem z tym związane powinny się znaleźć w tych przepisach.

Wymagania dotyczące zagrożeń ze strony dzikich zwierząt zostaną określone w przepisach wydanych na podstawie art. 83 ust.1 ustawy – Prawo lotnicze.

	4 
	§ 7 projektu dot. pkt 3.1.2 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I

	3.1.2 Zalecenie. – Tam gdzie to możliwe, rozmieszczenie i orientacja dróg startowych na lotnisku powinna być taka, żeby kierunki przylotów i odlotów jak najmniej oddziaływały na obszary przewidziane do zamieszkania i żeby w przyszłości uniknąć problemów z hałasem lotniczym.

Uwaga. – Wskazówki dotyczące postępowania w przypadku istnienia problemów związanych z hałasem lotniczym zawarto w „Podręczniku planowania portu lotniczego”, Część 2 (Doc 9184) oraz w „Wytycznych w sprawie zrównoważonego podejścia do zarządzania hałasem lotniczym” (Doc 9829).

Trudno wyobrazić sobie wprowadzenie tego przepisu w formie obowiązującej normy gdyż większość lotnisk powstawała w realiach znacznego oddalenia od obszarów zurbanizowanych, natomiast rozwijające się ośrodki miejskie wchłaniały i obudowywały je, powodując roszczenia mieszkańców narażonych na hałas.

Przepis ten powinien obowiązywać jedynie w odniesieniu do nowotworzonych lotnisk.
	Propozycja
zasadna
	Przepis ten został doprecyzowany przez dodanie uwagi, że punkty 3.1.1 – 3.1.8 dotyczą projektowania i budowy nowych lotnisk (§ 7).

	5 
	§ 7 projektu dot. pkt 3.1.3 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I


	3.1.3 Wybór maksymalnej dopuszczalnej wartości składowej bocznej wiatru.

Zalecenie. − Uwzględniając warunki zawarte w punkcie 3.1. przyjmuje się założenie, że w normalnych okolicznościach zawieszone będą starty i lądowania, jeżeli wartość składowej bocznej wiatru przekracza:

− 37 km/godz. (20 węzłów) dla samolotów, dla których referencyjna długość startu jest większa lub równa 1500 m, z wyjątkiem sytuacji, gdy z pewną częstotliwością występuje mała skuteczność hamowania, wynikająca z niewystarczającego podłużnego współczynnika tarcia – zaleca się wówczas przyjmować za graniczną wartość składową boczną wiatru równą 24 km/godz. (13 węzłów);

− 24 km/godz. (13 węzłów) dla samolotów, dla których referencyjna długość startu mieści się pomiędzy 1200 m a 1500 m (lecz z wykluczeniem wartości 1500 m);

− 19 km/godz. (10 węzłów) dla samolotów, dla których referencyjna długość startu jest mniejsza niż 1200 m.

Uwaga. − W Załączniku A, Sekcja 1, podano wytyczne dotyczące czynników wpływających na obliczanie wskaźnika używalności i ewentualnego marginesu, jaki należy przyjąć w celu uwzględnienia skutków wystąpienia warunków nietypowych.

Trudno wskazać metodę, na podstawie której zarządzający będzie zawieszał operacje lotnicze po zaistnieniu takich warunków, jak skonfrontować to z rolą dowódcy statku powietrznego, który jest jedynym podmiotem, kompetentnym w zakresie podjęcia decyzji o starcie czy lądowaniu.
	Propozycja
zasadna
	j.w.

	6 
	§ 4 projektu dot. pkt 3.2.5 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I 

	3.2.5 Zalecenie. − Pobocze drogi startowej powinno być przygotowane lub zbudowane w taki sposób, aby w razie zjechania samolotu z drogi startowej, mogło przenieść ciężar samolotu bez doprowadzenia do uszkodzenia konstrukcji samolotu oraz, aby mogło przenieść ciężar pojazdów naziemnych, które mogą się poruszać po poboczach. 

Uwaga. − Wytyczne dotyczące nośności poboczy znajdują się w „Podręczniku projektowania lotnisk”, Część 1 (Doc 9157).

Przepis ten nie precyzuje metod przygotowania pobocza do osiągnięcia pożądanych parametrów, brak również wskazania sposobu weryfikacji stanu poboczy, co niesie element dowolności interpretacyjnej.
	Propozycja
niezasadna
	Jest to przepis określający ogólną konstrukcję pobocza drogi startowej. Określenie dokładnych wymagań, co do konstrukcji poboczy jest niezasadne, ze względu na potencjalne wysokie koszty związane z przebudową poboczy na istniejących lotniskach.

Wytyczne dotyczące nośności poboczy znajdują się w „Podręczniku projektowania lotnisk”, Część 1 (Doc 9157).

	7 
	§ 4 projektu dot. pkt 3.3.3 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I 

	3.3.3 Zalecenie. − Płaszczyzna do zawracania na drodze startowej może być zlokalizowana zarówno po lewej jak i po prawej stronie drogi startowej, przylegając do jej nawierzchni przy obu końcach drogi startowej oraz, jeżeli zachodzi taka konieczność, w miejscach pośrednich.

Nakaz utworzenia płaszczyzny do zawracania z boku RWY powoduje kosztowną inwestycję, lepszym rozwiązaniem może być zagłębienie opraw krawędziowych w nawierzchni drogi startowej i narysowanie linii kołowania o promieniu pozwalającym zawrócić samolotowi na drodze startowej.
	Propozycja
niezasadna
	Przepis ten wiąże się z normą w pkt 3.3.1, która ma charakter obowiązkowy i nie została uznana za odstępstwo.

Budowa płaszczyzny do zawracania w miejscach pośrednich nie jest obowiązkowa („jeżeli zachodzi taka konieczność”).

	8 
	§ 4 projektu dot. pkt 3.4.11 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I 


	3.4.11 Zalecenie. – Ta część pasa, która znajduje się w odległości przynajmniej 30 m przed progiem drogi startowej powinna być zabezpieczona przed erozją powodowaną przez podmuchy silników samolotu w celu ochrony lądujących samolotów przed zagrożeniem ze strony nie osłoniętych krawędzi.

Dotychczasowe rozwiązania opierające się na zadarnieniu obszarów na przedłużeniu drogi startowej sprawdzają się doskonale, poza tym trudne do wyobrażenia jest posadowienie ekranów zapobiegających podmuchom powietrza z silników na końcach drogi startowej.
	Propozycja
niezasadna
	W treści przepisu nie ma mowy o płaszczyznach  przeciwpodmuchowych. Dobrze zadarniony i utwardzony teren spełnia w 100% warunki przedmiotowego punktu.

	9 
	§ 4 projektu dot. pkt: 3.4.12, 3.4.14  i 3.11.5 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I 

 
	3.4.12 Zalecenie. − Nachylenie podłużne tej części pasa drogi startowej, która ma być zniwelowana, nie powinno przekraczać:

− 1.5%, jeżeli cyfra kodu wynosi 4;

− 1.75%, jeżeli cyfra kodu wynosi 3;

− 2%, jeżeli cyfra kodu wynosi 1 lub 2.

3.4.14 Nachylenie poprzeczne

Zalecenie. − Zaleca się, aby na tej części pasa drogi startowej, która powinna być zniwelowana, nachylenie poprzeczne zapobiegało gromadzeniu się wody na powierzchni, jednakże nachylenie poprzeczne nie powinno przekraczać:

− 2.5%, jeżeli cyfra kodu wynosi 3 lub 4;

− 3%, jeżeli cyfra kodu wynosi 1 lub 2;

przy czym, dla ułatwienia spływu wód, na pierwszych 3 m mierzonych od krawędzi drogi startowej, nachylenie poboczy lub zabezpieczenia przerwanego startu na zewnątrz powinno być ujemne i może osiągnąć 5%.

3.11.5 Zalecenie. − Powierzchnia pasa drogi startowej powinna znajdować się na tym samym poziomie co krawędź drogi kołowania lub pobocza, jeżeli takie istnieją, a pochylenie dodatnie części zniwelowanej pasa drogi kołowania nie powinno przekraczać;

− 2.5% dla pasów, jeżeli literą kodu jest C, D, E lub F;

− 3% dla pasów, jeżeli literą kodu jest A lub B;

mierząc nachylenie dodatnie w odniesieniu do nachylenia poprzecznego powierzchni drogi kołowania, a nie w odniesieniu do płaszczyzny poziomej. Nachylenie poprzeczne ujemne nie powinno przekraczać 5% w stosunku do płaszczyzny poziomej.

Pasy dróg startowych i dróg kołowania podlegają cyklicznym procesom ingerencji w ich integralność poprzez zabiegi agrotechniczne, prace budowlane i inne, stąd niemożliwym staje się utrzymanie wskazanych powyżej ich profili nachyleń poprzecznych i podłużnych. Precyzyjne wyniki pomiarów dostarczają wyspecjalizowani geodeci, co niesie ze sobą znaczne koszty. Dyskusyjna wydaje się być częstotliwość pomiarów nachyleń.
	Propozycja
niezasadna
	Zdaniem ULC uwaga nie jest zasadna. Przepisy te powinny być stosowane do wszystkich lotnisk, zarówno nowobudowanych jak i już istniejących. 
Uzasadnione jest natomiast wprowadzenie wydłużonego vacatio legis, co zostało dokonane w § 18, które pozwoli na ewentualne rozłożenie kosztów przebudowania istniejącej drogi startowej.

	10 
	§ 4 projektu dot. pkt 3.5.3 i 3.5.5 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I 

	3.5.3 Zalecenie. − Strefa bezpieczeństwa końca drogi startowej powinna rozciągać się, o ile jest to możliwe, od końca pasa drogi startowej na długość co najmniej:

− 240 m, jeżeli cyfrą kodu jest 3 lub 4;

− 120 m, jeżeli cyfrą kodu jest 1 lub 2.

3.5.5 Zalecenie. − Szerokość strefy bezpieczeństwa końca drogi startowej, tam gdzie jest to praktycznie możliwe, powinna być równa szerokości części zniwelowanego pasa tej drogi startowej.

Wprowadzenie 240 metrowej RESY, oraz próba jej rozszerzenia na cały pas drogi startowej może w przypadku wielu lotnisk spowodować konieczność przeniesienia konstrukcji anteny localizera ILS. Koszt takiej operacji nie uzasadnia wdrożenia powyższego przepisu.
	Propozycja
niezasadna
	W punkcie tym znajduje się sformułowanie „tam gdzie jest praktycznie możliwe”. 
W przypadku, gdy w strefie RESA znajduje się ILS można zastosować np. skrócenie drogi startowej.

Dodatkowo należy rozważyć możliwość zastosowania konstrukcji EMAS (120 m), która jest zalecana do stosowania.

	11 
	§ 4 projektu dot. pkt 3.9.2 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I 


	3.9.2 Zalecenie. − Zaleca się zapewnienie odpowiedniej liczby dróg kołowania wejścia i zejścia z drogi startowej w celu przyspieszenia naziemnego ruchu samolotów w drodze do/z drogi startowej oraz, gdy natężenie ruchu lotniczego jest duże, powinno się rozważyć ustanowienie dróg kołowania szybkiego zjazdu.

Brak tu doprecyzowania jakimi kryteriami należy się kierować w ocenie natężenia ruchu lotniczego. Zwiększenie przepustowości drogi startowej przez zapewnienie dodatkowych dróg kołowania wymusza zwiększenie potencjału obsługi tych samolotów na płytach i w terminalu. Problem zwiększenia przepustowości nie może być rozwiązany przez zbudowanie dodatkowych dróg kołowania, najtańszym może okazać się racjonalne rozpisanie harmonogramu operacji lotniczych z uwzględnieniem separacji czasowych i dopasowaniem ich do istniejącej infrastruktury.
	Propozycja
niezasadna
	Poziom natężenia ruchu jest określony w definicjach Załącznika 14 tom I.
Ponadto przepis mówi o konieczności rozważenia ustanowienia dróg szybkiego zjazdu. i to tylko w przypadku, gdy natężenie ruchu lotniczego jest duże.

W przypadku dużego natężenia ruchu analiza taka może potwierdzać korzyści wynikające z budowy dróg szybkiego zjazdu. 

	12 
	§ 4 projektu dot. pkt 3.9.13 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I 


	3.9.13 Zalecenie. − Nośność drogi kołowania powinna być co najmniej taka jak drogi startowej, którą ona obsługuje, przy czym należy zwrócić uwagę na to, że intensywność ruchu na drogach kołowania jest większa niż na drodze startowej, oraz że samoloty stojące i wolno przemieszczające się po drodze kołowania stanowią większe obciążenie drogi kołowania niż drogi startowej, którą obsługuje.

Uwaga. − Wytyczne dotyczące związku pomiędzy nośnością dróg kołowania a nośnością dróg startowych zawarto w „Podręczniku projektowania lotnisk”, Część 3 (Doc 9157).

Specyfika topografii i przeznaczenia niektórych dróg kołowania nie wymaga nośności porównywalnej z tą, jaką ma droga startowa. Lotniska, na których operują samoloty lotnictwa ogólnego, czy sportowe mogą wyseparować obszary do ich stacjonowania, czy tankowania skomunikowane drogami kołowania o odpowiednio mniejszej nośności i parametrach dostosowanych do ich gabarytów. Dostosowanie nośności takich dróg kołowania do wskazanych w projekcie spowoduje znaczne obciążenie budżetu zarządzającego.
	Propozycja
niezasadna
	Uwaga niezasadna, gdyż przepis dotyczy głównej drogi startowej i dróg kołowania przeznaczonej dla największego statku powietrznego dla którego lotniska jest zaprojektowane. Pozostałe i drogi kołowania przeznaczone dla mniejszych statków powietrznych mogą mieć inną nośność.

	13 
	§ 4 projektu dot. pkt 3.12.1 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I 


	3.12.1 Zalecenie. − Przy średnim lub dużym natężeniu naziemnego ruchu lotniczego należy przewidzieć jedną (lub więcej) zatokę oczekiwania.
Obowiązek budowy zatoki oczekiwania nie powinien być narzucony wszystkim lotniskom. Często lokalny układ komunikacyjny nie stwarza takiej konieczności, może również wystąpić problem z brakiem miejsca posadowienia zatoki. To Zarządzający powinien decydować o konieczności takiej inwestycji, tańszym rozwiązaniem może okazać się sprawna organizacja sytuacji ruchowej, wykluczająca obecność zatoki oczekiwania.
	Propozycja
niezasadna
	Przepis ten zawarty jest w rozporządzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie przepisów techniczno-budowlanych dla lotnisk cywilnych (Dz. U. z 1998 r. Nr 130, poz. 859) i obowiązuje od 1998 roku. Na lotniskach o średnim lub dużym natężeniu naziemnego ruchu lotniczego zatoki oczekiwania mają szczególne znaczenie dla bezpieczeństwa i płynności operacji lotniczych.

	14 
	§ 4 projektu dot. pkt 3.13.2 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I 

	3.13.2 Zalecenie. – Całkowita powierzchnia płyty postojowej powinna być wystarczająca do obsługi ruchu lotniczego w okresach przewidywanego maksymalnego natężenia tego ruchu.

Można tu odnieść się do punktu 3.9.2. Powierzchnia płyty postojowej jest tylko jednym z elementów determinujących przepustowość lotniska. Praktyką stosowaną dotychczas jest koordynowanie operacji i ich rozkład w czasie, co pozwala efektywnie wykorzystać potencjał infrastruktury i możliwości personelu. Budowa płyt pozwalających zabezpieczyć planowane operacje przy maksymalnym ich natężeniu bez uwzględnienia sezonowości wielu połączeń jest irracjonalne.
	Propozycja
niezasadna
	Zarządzający lotniskiem musi być przygotowany na przyjęcie i obsługę takiej liczby statków powietrznych, która jest planowana na danym lotnisku (zgodnie z planowanym poziomem natężenia ruchu na lotnisku). Jest to warunek niezbędny dla zapewnienia bezpieczeństwa statków powietrznych i płynności operacji lotniczych. 

	15 
	§ 4 projektu dot. pkt 3.15.1 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I 

	3.15.1 Zalecenie. – Stanowiska odladzania samolotów powinny być zapewnione na lotniskach, gdzie oblodzenie może występować.

Przepis jest zasadny, jednak czas na jego implementację zdecydowanie za krótki. Być może doraźnie warto rozważyć próbę pozyskiwania pozostałości środków do zabezpieczania i odladzania samolotów, poprzez budowę kolektorów na płytach już istniejących, które zbierałyby nadmiar płynu do osadników a Zarządzający zająłby się ich usuwaniem?
	Propozycja
zasadna
	Dla tego wymagania zostało przewidziane wydłużone vacatio legis do dnia 1 stycznia 2016 r. (§ 18 pkt 1).

	16 
	§ 4 projektu dot. pkt 5.2.1.7 rozdziału 5 Załącznika 14 tom I
 
	5.2.1.7 Zalecenie. − Na lotniskach, gdzie wykonywane są loty w porze nocnej, oznakowanie poziome nawierzchni powinno być wykonane z wykorzystaniem materiałów odblaskowych, w celu zapewnienia lepszej widoczności tego oznakowania.

Czy wprowadzenie materiałów odblaskowych nie pogorszy sczepności obszarów oznakowania poziomego na powierzchniach dróg? Jak wyglądałaby zgoda/certyfikat na takie materiały? Wiązałyby się one z kolejnymi nakładami finansowymi. 
	Propozycja
niezasadna
	Obecnie dostępna jest szeroka gama farb i granulek odblaskowych, które po zmieszaniu dają efekt odblasku. Zastosowanie farb odblaskowych nie pogorszy tarcia nawierzchni w porównaniu z zastosowaniem samych farb bez granulek.

Mając jednak, na uwadze wysokie koszty inwestycji, dla tego wymagania zostało przewidziane wydłużone vacatio legis do dnia 1 stycznia 2016 r. (§ 18 pkt 1).
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	§ 4 projektu dot. pkt 5.2.2.2 i 5.2.4.3 rozdziału 5 Załącznika 14 tom I 


	5.2.2.2 Zalecenie. − Próg drogi startowej bez nawierzchni sztucznej, o ile jest to możliwe, powinien posiadać oznakowanie poziome tożsamości drogi startowej.

5.2.4.3 Zalecenie. − Zaleca się umieszczać, w miarę możliwości, oznakowanie poziome progów na drogach startowych bez nawierzchni sztucznej.

Brak doprecyzowania technologii oznakowania elementów pasa trawistego. Czy w ogóle jest to konieczne?  Dotychczasowe oznakowanie pola wzlotów na pasie trawiastym spełnia swoją rolę.
	Propozycja
niezasadna
	Punkty: 5.2.2.2 i 5.2.4.3 zostały 

wyłączone z rozporządzenia, ponieważ lotniska z DS o nawierzchni darniowej nie podlegają certyfikacji (WE 216/2008).
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	§ 4 projektu dot. pkt 5.3.1.2 rozdziału 5 Załącznika 14 tom I 


	5.3.1.2 Zalecenie. − W celu zapewnienia bezpieczeństwa statku powietrznego przed niebezpiecznym działaniem promieniowania laserowego, na lotnisku powinny być wyznaczone poniższe strefy ochronne:

- strefa lotów wolna od wpływu promieniowania laserowego (LFFZ);

- strefa lotów krytyczna dla działania promieniowania laserowego (LCFZ);

- strefa lotów wrażliwa dla działania promieniowania laserowego (LSFZ).

Czy samo wyznaczenie stref spowoduje zaniechanie nieuprawnionego użycia laserów? Jak Zarządzający ma skutecznie monitorować tak wielki obszar? Praktyka wskazuje na bardzo niską skuteczność ustalania sprawców, nawet z zaangażowaniem funkcjonariuszy Policji.
	Propozycja
zasadna
	Wspomniany punkt Załącznika 14 został wyłączony z tego rozporządzenia (§ 4 ust. 1 pkt 1 lit. d), gdyż wymagania dotyczące promieniowania laserowego są określone przepisach wydanych na podstawie art. 87 a ust. 4 ustawy – Prawo lotnicze.
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	§ 4 projektu dot. pkt 5.3.1.3 rozdziału 5 Załącznika 14 tom I 

 
	5.3.1.3 Zalecenie. − Każde naziemne światło nielotnicze, które ze względu na intensywność, konfigurację lub kolor, może uniemożliwić lub przeszkodzić w prawidłowej interpretacji naziemnych świateł lotniczych, powinno zostać wygaszone, zasłonięte lub zmodyfikowane w sposób eliminujący źródło tego zagrożenia. Przedmiotem szczególnej uwagi powinny być wszystkie naziemne światła nielotnicze, które widoczne są z powietrza i usytuowane w obrębie następujących stref:

a) Przyrządowa droga startowa − o cyfrze kodu 4: na obszarze przed progiem i poza końcem drogi startowej, na długości co najmniej 4 500 m od progu i od końca drogi startowej oraz 750 m po każdej stronie przedłużenia osi drogi startowej.

b) Przyrządowa droga startowa − o cyfrze kodu 2 lub 3: jak w a), z zastrzeżeniem, że długość powinna być nie mniejsza niż 3 000 m.

c) Przyrządowa droga startowa − o cyfrze kodu 1 oraz nieprzyrządowe drogi startowe: w strefie podejścia.

Przepis zasadny w przypadku zlokalizowania stałych emiterów świateł w wymienionych obszarach, problem stanowią natomiast podmioty doraźnie używające intensywnych źródeł światła, nie mające świadomości powodowanego zagrożenia, co przekłada się na niższą skuteczność przeciwdziałania skutkom ich oddziaływania.
	Propozycja
niezasadna
	Przepis ten jest konieczny, bo bez niego każdy mógłby bezkarnie używać dowolnych świateł -przeszkadzających w prawidłowej interpretacji naziemnych świateł lotniczych.
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	§ 4 projektu dot. pkt 5.3.26.1 rozdziału 5 Załącznika 14 tom I 


	5.3.26.1 Zalecenie. − Światła prowadzenia na stanowisko postojowe statku powietrznego powinny być instalowane w celu umożliwienia ustawienia statku powietrznego na stanowisku postojowym, na płycie postojowej o nawierzchni sztucznej lub na płaszczyźnie do odladzania/zapobiegania oblodzeniu, przeznaczonych do wykorzystywania w warunkach ograniczonej widzialności, chyba że wystarczające prowadzenie jest zapewnione za pomocą innych środków.

Kosztowną instalację świateł prowadzenia na stanowisko postojowe można zastąpić asystą Marshallera, co jest jednym z jego podstawowych obowiązków.
	Propozycja
niezasadna
	Uwaga niezasadna, gdyż przepis mówi wyraźnie: „chyba, że wystarczające prowadzenie jest zapewnione za pomocą innych środków.” Przytoczony przykład rozwiązań operacyjnych spełnia wymogi określone w tym punkcie. 
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	§ 4 projektu dot. pkt 5.5.6.1 - 5.5.6.7 rozdziału 5 Załącznika 14 tom I 
 
	5.5.6 Oznaczniki osi drogi kołowania
5.5.6.1 Zalecenie. − Oznaczniki osi drogi kołowania powinny być stosowane na drodze kołowania o cyfrze kodu 1 lub 2, która nie jest wyposażona w światła osi lub krawędzi drogi kołowania lub oznaczniki krawędzi drogi kołowania.

5.5.6.2 Zalecenie. − Oznaczniki osi drogi kołowania powinny być stosowane na drodze kołowania o cyfrze kodu 3 lub 4, która nie jest wyposażona w światła osi drogi kołowania, jeżeli zachodzi konieczność poprawienia prowadzenia statku powietrznego według oznakowania osi drogi kołowania.

5.5.6.3 Zalecenie. − Oznaczniki osi drogi kołowania powinny być instalowane, jako minimum, w tych samych miejscach, gdzie byłyby instalowane światła osi drogi kołowania.

Uwaga. − Punkt 5.3.16.12 zawiera wymagania dotyczące odstępów pomiędzy światłami osi drogi kołowania.

5.5.6.4 Zalecenie. − Oznaczniki osi drogi kołowania powinny być zwykle usytuowane na oznakowaniu  poziomym osi drogi kołowania, możliwe jest przesunięcie o nie więcej niż 30 cm od osi, jeżeli nie jest praktyczne umieszczanie oznaczników na oznakowaniu poziomym.

Charakterystyki

5.5.6.5 Oznaczniki osi drogi kołowania muszą być koloru zielonego i muszą być odblaskowe.

5.5.6.6 Zalecenie. − Powierzchnia oznacznika widziana przez pilota powinna być prostokątna o powierzchni nie mniejszej niż 20 cm2.

5.5.6.7 Oznaczniki osi drogi kołowania muszą być tak zaprojektowane i zamocowane, aby wytrzymywały przejazd po nich kół statku powietrznego, bez uszkodzenia zarówno statku powietrznego jak i samych oznaczników.

Jest to powielanie zastosowania dotychczasowych rozwiązań, tj. linii drogi kołowania. Mocowanie dodatkowych oznaczników generuje koszty, odblaski mogą pogarszać sczepność, dyskusyjny jest sposób ich mocowania, samoloty poruszają się po drogach kołowania z niewielką prędkością, co pozwala na bezpieczne kołowanie z wykorzystaniem dotychczasowych pomocy.
	Propozycja
zasadna
	Wskazane punkty Załącznika 14 tom I zostały w projekcie wskazane jako wyłączone z zastosowania (§ 4 ust. 1 pkt 1 lit. d).
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	§ 4 projektu dot. pkt 9.3.2 rozdziału 9 Załącznika 14 tom I 

	9.3.2 Zalecenie. − Plan usuwania unieruchomionych statków powietrznych powinien być oparty na charakterystykach statków powietrznych normalnie mogących się znaleźć na danym lotnisku i powinien zawierać w szczególności:

a) wykaz sprzętu i personelu na lotnisku lub w jego sąsiedztwie, który może być wykorzystany w tym celu; oraz

b) porozumienia pozwalające na szybkie dostarczenie kompletu sprzętu ratowniczego z innych lotnisk.

Punkt b dotyczący porozumień pozwalających szybko dostarczyć niezbędny sprzęt z innych lotnisk jest zbędny. Odległości między lotniskami oraz ograniczona ilość sprzętu wykluczają jego wdrożenie. Zarządzający powinni koncentrować się na samodzielnym zabezpieczeniu niezbędnego wyposażenia ratowniczego, co pozwoli skrócić czas działań.
	Propozycja
niezasadna
	Mając na uwadze fakt, że większość lotnisk, z przyczyn finansowych nie jest w stanie dokonać zakupu urządzeń potrzebnych do bezpiecznego usunięcia unieruchomionego, największego statku powietrznego korzystającego z lotniska, przedmiotowy przepis jest bardzo potrzebny. 

Ten przepis został jednak usunięty z rozporządzenia (§ 4 ust. 1 pkt 1 lit. g) i zostanie szczegółowo określony w przepisach wydanych na podstawie art. 83 ust 1 ustawy - Prawo lotnicze.
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	§ 4 projektu dot. pkt 9.5.1 rozdziału 9 Załącznika 14 tom I 

	9.5.1 Zalecenie. − W przypadku, gdy wielkość ruchu i warunki operacji tego wymagają, na płycie postojowej lotniska powinna być zapewniona odpowiednia służba zarządzania płytą postojową, którą powinien utworzyć lotniskowy organ służb ruchu lotniczego (ATS), inne władze zarządzające operacjami na lotnisku lub obydwa te organy wzajemnie współpracujące ze sobą, w celu:

a) kierowania ruchem dla zapobiegania kolizjom między statkami powietrznymi oraz pomiędzy statkiem powietrznym a przeszkodą;

b) kierowania wjazdem statków powietrznych na płytę postojową oraz koordynacji z wieżą kontroli lotniska (TWR) wyjazdu statków powietrznych opuszczających płytę postojową;

c) zapewnienia bezpieczeństwa i sprawnego poruszania się pojazdów oraz odpowiedniej kontroli innych działań.

Dotychczasowa praktyka współpracy Służb ATC ze Służbami Operacyjnymi portów lotniczych, poparta oficjalnymi Porozumieniami wypełnia założenia tego punktu.
	Propozycja
niezasadna
	Autorzy rozporządzenia mają świadomość, że dotychczasowej praktyce wymagania te są w ten sposób realizowane na lotniskach kontrolowanych.

Niemniej jednak, ten punkt został usunięty z rozporządzenia (§ 4 ust. 1 pkt 1 lit. g) i zostanie szczegółowo określony w przepisach wydanych na podstawie art. 83 ust 1 ustawy Prawo lotnicze warunkach eksploatacji lotnisk.

Wprowadzenie w życie tych przepisów stworzy podstawy prawne do systemowego uregulowania procesu zarządzania płytą postojowa na lotniskach.
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	§ 4 projektu dot. pkt 9.8.8 rozdziału 9 Załącznika 14 tom I 


	9.8.8 Zalecenie. − Na lotniskach innych niż wymienione w punkcie 9.8.7 powyżej, należy instalować radar ruchu naziemnego na polu manewrowym, jeżeli natężenie ruchu lotniczego i warunki operacyjne uniemożliwiają utrzymanie regularności ruchu lotniczego za pomocą innych procedur i urządzeń.

Jakimi kryteriami natężenia ruchu należy się kierować przy konieczności montażu bardzo kosztownego radaru ruchu naziemnego? Służby odpowiedzialne za bezpieczeństwo ruchu w polu ruchu naziemnego monitorują zagrożenia, wdrażając środki zapobiegające ich wystąpieniu. Statystyki zdarzeń nie wymuszają wdrażania tak drogich rozwiązań.
	Propozycja
zasadna
	Przepis ten dotyczy wyłącznie operacji lotniczych w kategorii III, które w Polsce jeszcze nie są stosowane. Przy obecnym rozwoju techniki zamiast wykorzystania radaru ruchu naziemnego, nie jest najlepszym rozwiązaniem. Znacznie bardziej efektywne jest zastosowanie systemu ASMGCS.

Ponadto jest to zagadnienie dotyczące bezpośrednio pracy służb żeglugi powietrznej i nie powinno być uwzględniane przy certyfikacji lotniska.
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	§ 4 projektu dot. pkt 9.11 rozdziału 9 Załącznika 14 tom I 


	9.11 Oświetlenie bezpieczeństwa

Zalecenie. – Na terenie lotniska, wszędzie tam, gdzie uznano za pożądane ze względów ochrony lotniska, ogrodzenie lub inna bariera przeznaczone do ochrony międzynarodowego lotnictwa cywilnego i jego obiektów, powinny być oświetlone na wymaganym minimalnym poziomie. Należy zwrócić uwagę na to, aby światła były tak rozmieszczone by oświetlenie obejmowało strefy po obu stronach ogrodzenia lub bariery, w szczególności w miejscach przejść.

Większość lotnisk posiada nowoczesne systemy monitoringu ciągłości ogrodzenia zaopatrzone w detektory ruchu i kamery pozwalające na ogląd w nocy. Oświetlenie znacznej długości odcinków ogrodzenia jest wobec powyższego działaniem kosztownym i niepotrzebnym.
	Propozycja
niezasadna
	Poziom tego sformułowania jest bardzo ogólny i daje zarządzającemu lotniskiem możliwość decydowania gdzie i czy w ogóle należy instalować takie oświetlenie.

	26 
	Uwaga ogólna
	Intencja wprowadzenia w projekcie rozporządzenia odniesień do konkretnych zapisów Załącznika 14 ICAO zapobiega każdorazowej zmianie/aktualizacji rozporządzenia w przypadku nowelizacji zapisów Aneksu - ta idea jest słuszna, cenne są również zaproponowane odstępstwa od niektórych zapisów, jak choćby pkt. 2.9.10 - o konieczności konfrontowania wyników pomiaru sczepności z drugim urządzeniem, czy pkt. 5.3.12.2 i 53124 - o wycofaniu się z obowiązku instalowania świateł centralnej osi rwy na rwy kat 1 itp. 

Natomiast  zaproponowany termin implementacji - 6 miesięcy w przypadku większości propozycji  jest nierealny. Najważniejszym punktem budzącym największe kontrowersje są koszty wdrożenia zaproponowanych zmian. Kondycja dużej części portów regionalnych nie pozwala na tak drastyczne zwiększenie nakładów pozwalających sprostać nałożonym wymogom. 
	Propozycja
niezasadna
	Brak konkretnych argumentów uzasadniających koniczność przedłużenia terminu wejścia w życie rozporządzenia.

Uwaga została uwzględniona w przypadku niektórych decyzji, dla których zostało przewidziane wydłużone vacatio legis (§ 18).


	
	
	Górnośląskie Towarzystwo Lotnicze S.A
pismo nr GTL/Z/393/2012 z dnia 26 stycznia 2012 r.
	
	

	Lp
	Uwaga dotyczy
	Treść uwagi
	Stanowisko
ULC
	Uzasadnienie

	1 
	Uwaga ogólna
	Podtrzymujemy potrzebę umieszczenia w rozporządzeniu obowiązku ułożenia wzdłuż ogrodzenia kanałów teletechnicznych, umożliwiających instalację systemów ostrzegania przez nieuprawnioną ingerencją na teren lotniska.
	Propozycja
niezasadna
	Zarządzający lotniskiem ma możliwość wprowadzania dodatkowych środków ochrony, ale nie powinien być to wymóg obligujący wszystkie podmioty. 

	2 
	Uwaga ogólna
	Wydaje się, że pomocne byłoby wprowadzenie definicji drogi patrolowej ze szczególnych uwzględnieniem jej parametrów, określeniem standardu wykonania nawierzchni, szerokości itd.
	Propozycja
niezasadna
	Nie ma potrzeby wprowadzania definicji drogi patrolowej, bo nie jest to główny przedmiot rozporządzenia.

	3 
	§ 4  ust. 1 pkt b projektu

	Wątpliwości budzi wyłączenie z § 4 ust. 1 pkt b projektu wymogów określonych w punkcie 2.9.10. Załącznika 14 w kontekście wymogów punktu 2.9.7 Załącznika 14 określającego wymagania eksploatacyjne: 
„2.9.7 Informacje na temat minimalnego współczynnika tarcia, określonego przez dane Państwo dla celów raportowania warunków poślizgu na drodze startowej praz rodzaju urządzenia do pomiaru współczynnika tarcia, o którym mowa w rozdziale 2 pkt 2.9.6 i 2.9.7 Załącznika 14.”.
 Wskazujemy, że punkt 2.9.7 nie jest wyłączony w wykazie różnic pomiędzy przepisami polskimi a standardami, zalecanymi praktykami i procedurami ICAO (AIP GEN 1.7.14).
	Propozycja
niezasadna
	Wyłączenie pkt 2.9.10 ma na celu jedynie zdjęcie obowiązku z zarządzającego lotniskiem, posiadania dwóch urządzeń do pomiaru współczynnika tarcia. 
Ponadto informacje, o których mowa w pkt 2.9.7, po wejściu w życie rozporządzenia, zostaną opublikowane w AIP Polska.

	4 
	§ 4  ust. 1 pkt d projektu
	Wątpliwości budzi wyłączenie z § 4 ust. 1 pkt d projektu wymagań (nie zaleceń) Aneksu 14 punktu 5.2.2 Oznakowanie tożsamości drogi startowej. 
Ten punkt nie jest wyłączony w wykazie różnic pomiędzy przepisami polskimi a standardami, zalecanymi praktykami i procedurami ICAO (AIP GEN 1.7.14).
	Propozycja
niezasadna
	Nie został wyłączony cały podrozdział 5.2.2  „Oznakowanie tożsamości drogi startowej”, tylko punkt 5.2.2.2, który dotyczy drogi startowej bez nawierzchni sztucznej. Zgodnie z art. 4 ust. 3a rozporządzenia WE 216/2008, lotniska z DS bez nawierzchni sztucznej nie podlegają certyfikacji.

	5 
	§ 4  ust. 1 pkt b projektu
	Wątpliwości budzi wyłączenie z § 4 ust. 1 pkt d) projektu wymagań (nie zaleceń) Aneksu 14 punktu 5.3.5.2 („Do standardowych systemów wzrokowych wskaźników ścieżki podejścia należą: a) T-VASIS oraz AT-VASIS…”). 
Cały punkt 5.3.5 jest wyłączony w wykazie różnic pomiędzy przepisami polskimi a standardami, zalecanymi praktykami i procedurami ICAO (AIP GEN 1.7.14), gdzie napisano „Brak szczegółowych zapisów dotyczących wzrokowych wskaźników ścieżki podejścia” (w szczególności PAPI).
	Propozycja
niezasadna
	Nie został wyłączony cały punkt 5.3.5.2, a jedynie 5.3.5.2 lit. a, dotyczący systemów wzrokowych wskaźników ścieżki podejścia T-VASIS i AT-VASIS, które są starszej generacji, skomplikowane, drogie i w Polsce nie są stosowane.

	6 
	§ 4 projektu dot. 5.2.8.4 rozdziału 5 Załącznika 14 tom I

	Wątpliwości budzi odniesienie się w § 5 rozporządzenia do punktu 5.2.8.4 Załącznika 14 wyłącznie w kontekście jego zastosowania do lotnisk, na których wykonywane są operacje lotnicze przy widzialności wzdłuż drogi startowej poniżej 550 m. 
Punkt 5.2.8.4 – Zalecenie ma szerszy zakres przedmiotowy, tj.: „Tam, gdzie zachodzi konieczność oznakowania bliskości miejsca oczekiwania przed drogą startową, powinno się zapewnić bardziej wyraziste oznakowanie osi drogi kołowania.”
	Propozycja
zasadna
	Wymagania określone w rozdziale 5 pkt 5.2.8.4 Załącznika 14 tom I dotyczące oznakowania linii centralnej drogi kołowania powinny być stosowane na lotniskach, na których istnieje szczególne zagrożenie „runway incursion” a nie tylko dla operacji LVO.

 Przepis został wykreślony.


	
	
	Międzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawła II Kraków – Balice

pismo nr MPL/SO/0610/1/12 z dnia 24.01.2012 r.
	
	

	Lp
	Uwaga dotyczy
	Treść uwagi
	Stanowisko
ULC
	Uzasadnienie

	1 
	§ 2 projektu
	Uwaga do § 2: przyjęcie jako obowiązujących wymagań technicznych i eksploatacyjnych zarówno norm jak i zalecanych metod postępowania oraz wskazówek merytorycznych zawartych w Aneksie 14 ICAO w sposób niejako „automatyczny” – spowoduje, że przepisy krajowe mogą być bardziej ”restrykcyjne” niż przewidziane do wdrożenia w 2013 r. przepisy wykonawcze Unii Europejskiej (IR, CS, GM) do rozporządzenia bazowego nr 216/2008. 
	Propozycja
niezasadna
	Projekt niniejszego rozporządzenia został opracowany i przekazany do konsultacji społecznych przed opublikowaniem przez EASA projektów przepisów wykonawczych UE do rozporządzenia WE 216/2008.

Niemniej jednak przepisy NPA 2011-20(A), a zwłaszcza „Certification Specifications”, zostały wzięte pod uwagę na późniejszym etapie i nie wykazano aby były mniej restrykcyjne. Tendencja jest raczej odwrotna. UE zamierza podnieść standardy, natomiast projekty niniejszego rozporządzenie wprowadza podstawowe normy i zalecenia i dodatkowo przyznaje na niektóre z nich wydłużone okresy przejściowe.

	2 
	§ 4 pkt 1 projektu
	Uwaga do § 4 pkt 1 lit. g: proponuje się rozszerzenie wyłączenia o pkt 9.3, 9.5 - 9.7 Aneksu 14 i uwzględnienie tychże punktów w przepisach wydanych na podstawie art. 83 ust. 1 ustawy prawo lotnicze (o warunkach eksploatacji lotnisk, służbach i procedurach operacyjnych).
	Propozycja
zasadna
	Wyłączono z projektu rozporządzenia niżej wymienione punkty rozdziału 9 Załącznika 14, gdyż zostały ujęte w projekcie rozporządzenia o warunkach eksploatacji lotnisk z art. 83 ust. 1 ustawy - Prawo lotnicze:
9.3 
Usuwanie unieruchomionych statków powietrznych
9.5 
Służba zarządzania płytą postojową
9.7 
Ruch pojazdów na lotnisku
Natomiast punkt 9.6 „Obsługa naziemna statków powietrznych” został wyłączony z rozporządzenia, gdyż zagadnienie to jest ujęte w rozporządzeniu wydanym na podstawie art. 85 ustawy (przygotowania lotnisk do sytuacji zagrożenia oraz lotniskowych służb ratowniczo-gaśniczych).

	3 
	§ 4 projektu
	Uwaga do § 4: proponuje się wyłączenie w całości rozdziałów 2 i 10 Aneksu 14 i uwzględnienie tych rozdziałów w przepisach wydanych na podstawie art. 83 ust. 1 ustawy prawo lotnicze (o warunkach eksploatacji lotnisk, służbach i procedurach operacyjnych).
	Propozycja
niezasadna
	Część punktów z rozdziałów 2 i 10 dotyczy bezpośrednio wymagań technicznych dla lotnisk certyfikowanych i musi pozostać w tym rozporządzeniu, bo taka jest delegacja ustawowa.

	4 
	§ 4 pkt 2 lit. f projektu
	Uwaga do § 4 pkt 2 lit. f: w ślad za § 4 pkt 1 lit. a konsekwentnie proponuje się wyłączenie tego punktu (dotyczącego SMS) do przepisów wydanych na podstawie art. 83 ust. 1 ustawy prawo lotnicze (o warunkach eksploatacji lotnisk, służbach i procedurach operacyjnych);
	Propozycja
zasadna
	Przepisy dotyczące SMS (dodatek 7 Załącznika 14) zostały wyłączone z tego rozporządzenia (§ 4 pkt 2 lit. f).
Temat ten został ujęty w projekcie rozporządzenia o warunkach eksploatacji lotnisk z art. 83 ust. 1 ustawy - Prawo lotnicze.

	5 
	§ 6 projektu
	Uwaga do § 6: określenie „duży poziom ruchu” winno być doprecyzowane np. zgodnie z Doc. 9830 ICAO, A-1, p. 3.2;
	Propozycja
niezasadna
	Poziom natężenia ruchu na lotnisku określony jest w definicjach, w Rozdziale 1 Załącznika 14.

	6 
	§ 11 ust. 1 projektu (obecnie § 12)
	Uwaga do § 11 ust.1: regulacja winna określać także obowiązek (lub nie) ogrodzenia świateł podejścia znajdujących się poza zasadniczym ogrodzeniem lotniska;
	Propozycja
niezasadna
	Wprowadzenie takiego wymogu nie jest konieczne dla zabezpieczenia świateł podejścia. Są inne metody, takie jak patrolowanie, monitoring, środki osobowe itp.


	
	
	Port Lotniczy Gdynia-Kosakowo Sp. z o.o.,
pismo nr  L.dz.80/2012 z dnia 24 stycznia 2012 r.
	
	

	Lp
	Uwaga dotyczy
	Treść uwagi
	Stanowisko
ULC
	Uzasadnienie

	1 
	Uwaga ogólna
	Ze względu na konstrukcję Załącznika 14, wnioskujemy o doprecyzowanie treści rozporządzenia, jak należy interpretować zalecenia, porady, wytyczne itp., zawarte w Załączniku 14. Brak takiego doprecyzowania może powodować różnice w interpretacji przez poszczególne podmioty, co może prowadzić do późniejszych sporów. 
	Propozycja
niezasadna
	Rozporządzenie jasno wskazuje, że obowiązujące są wszystkie normy i zalecenia (zalecane metody postępowania) tzw SARPs Załącznika 14 oraz odpowiednie wskazówki merytoryczne zawarte w załączniku A, z wyjątkiem tych norm i zaleceń, które zostały dokładnie określone w treści rozporządzenia.

	2 
	Uwaga ogólna
	Ze względu na odwołania w Załączniku 14 do wielu publikacji, wnioskujemy o jednoznaczne określenie, które publikacje będą obowiązujące. Wiąże się to również z przetłumaczeniem oraz opublikowaniem tych dokumentów. 
	Propozycja
niezasadna
	Podręczniki ICAO (Doc) i inne publikacje wspomniane w Załączniku 14 co do zasady zostały wyłączone ze stosowania (§ 4 ust. 2 oraz § 13 ust. 2). Mają one wyłącznie charakter pomocniczo -  uzupełniający i, w zależności od decyzji władzy lotniczej, wybrane z nich będą tłumaczone i publikowane przez ULC.

	3 
	Uwaga ogólna
	Opublikowana w Dzienniku Urzędowym Urzędu Lotnictwa Cywilnego wersja Załącznika 14 wymaga poprawy tłumaczenia oraz edycji samego dokumentu (popraw rysunków, tabel), o co również wnioskujemy.
	Propozycja
zasadna
	ULC prowadzi prace na poprawą tłumaczenia i udoskonaleniem nowej edycji Załącznika 14.

	4 
	Uwaga ogólna
	W odniesieniu do treści Załącznika 14, zawarte są w nim regulacje, które różnią się od regulacji zawartych w polskich przepisach dotyczących tego samego zagadnienia (m. in. Prawo lotnicze, rozporządzenie w sprawie przepisów techniczno – budowlanych dla lotnisk). Wnioskujemy o jednoznaczne określenie, które są obowiązujące.
	Propozycja
zasadna
	Jeśli chodzi o kolizję przepisów tego rozporządzenia z rozporządzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 31 sierpnia 1998 r. w sprawie przepisów techniczno-budowlanych dla lotnisk cywilnych, to przygotowano projekt zmiany w/w rozporządzenia, która przewiduje dodanie przepisu, zgodnie z którym rozporządzenie nie będzie miało zastosowania do lotnisk certyfikowanych, o których mowa w art. 59a ust. 1 pkt 1 ustawy – Prawo lotnicze.

	5 
	§ 7 projektu (obecnie § 8)
	W art. 7 projektu rozporządzenia wnioskujemy zastąpienie zdania:
„ (...) stosuje się wyłącznie do lotnisk, na których nie jest zapewniana służba kontroli ruchu lotniczego” na 
„(...) stosuje się wyłącznie do lotnisk, na których nie jest zapewniana służba kontroli ruchu lotniczego lub służba informacji powietrznej”.

Załącznik 14 mówi o stosowaniu pól sygnałowych na lotniskach, które nie posiadają organu kontroli lotniska lub służby informacji powietrznej lub jeżeli lotnisko użytkowane jest przez statki powietrzne niewyposażone w radio.
	Propozycja
zasadna
	Przepis został zmieniony.
Zgodnie z zaleceniem zawartym w Załączniku 14 sekcja 16, wprowadzane wymaganie nie musi być stosowane również na lotniskach, gdzie jest służba AFIS.

	6 
	§ 4 projektu dot. 5.3.1.2 rozdziału 5 Załącznika 14 tom I 


	Pkt. 5.3.1.2 Załącznika 14 – promieniowanie laserowe mogące stanowić zagrożenie dla bezpieczeństwa statku powietrznego – Załącznik 14 zbyt ogólnie opisuje sposób monitorowania oraz konsekwencji użycia w wyznaczonych strefach promieni lasera. Wnioskujemy o wyłączenie z zastosowania w rozporządzeniu ww. punkty, lub uzupełnienia o niezbędne wytyczne.
	Propozycja
zasadna
	Wspomniane punkty Załącznika 14 zostały wyłączone z tego rozporządzenia (§ 4 ust. 1 pkt 1 lit. d), gdyż wymagania dotyczące promieniowania laserowego są określone przepisach wydanych na podstawie art. 87 a ust. 4 ustawy – Prawo lotnicze.

	7 
	§ 4 projektu dot. 3.1.13, 3.1.15, 3.1.18, 3.1.19 rozdziału 3 Załącznika 14 tom I 

	Pkt. 3.1.13, 3.1.15, 3.1.18, 3.1.19 Załącznika 14 – dotyczący nachyleń dróg startowych - spełnienie zaleceń nachylenia drogi startowej może być niemożliwe do spełnienia z powodu konieczności poniesienia przez zarządzających bardzo wysokich nakładów finansowych z tym związanych. Wnioskujemy o wskazanie okresu przejściowego w celu zaplanowania i pozyskania środków przez Zarządzających na przedmiotowy cel.
	Propozycja
niezasadna
	W odniesieniu do tych przepisów zostało przewidziane wydłużone vacatio legis - w § 18 projektu (do 1 stycznia 2016 r.).


	
	
	Port Lotniczy Lublin S.A.

pismo nr L.dz.60/I/PLL-MS/2012 z dnia 22. 12. 2012
	
	

	Lp
	Uwaga dotyczy
	Treść uwagi
	Stanowisko
ULC
	Uzasadnienie

	1 
	§ 4 projektu
	Ad. § 4 pkt 1 lit. a brak informacji/uzasadnienia, dlaczego wyłączono pkt 1.5 zarządzanie bezpieczeństwem.
	Propozycja
niezasadna
	Zagadnienie to zostało ujęte w rozporządzeniu o warunkach eksploatacji lotnisk z art. 83 ust. 1 ustawy - Prawo lotnicze.

	2 
	§ 4 projektu
	Ad. § 4 pkt 1 lit. g brak informacji/uzasadnienia, dlaczego wyłączono pkt 9.1, 9.2, 9.4, 9.6.
	Propozycja
niezasadna
	j.w.

	3 
	Uwaga ogólna
	Forma rozporządzenia polegająca na wylistowaniu punktów z innych dokumentów wydaje się mało czytelna dla odbiorcy.
	Propozycja
niezasadna
	Zdaniem autorów projektu rozporządzenia, przyjęta forma jest czytelna i jasno wskazuje, które przepisy są obowiązujące.

	4 
	Uwaga ogólna
	Brak wzmianki o wymaganiach dot. kwalifikacji personelu obsługi lotnisk, w szczególności personelu operacyjnego i technicznego, np.: dyżurnego operacyjnego, koordynatora follow – me, specjalisty ds. oświetlenia nawigacyjnego, specjalisty ds. kalibracji i wzorcowania naziemnych urządzeń nawigacyjnych i podobnie.

Zdefiniowanie minimum kwalifikacyjnego, sposobów szkolenia oraz utrzymania kompetencji przez personel służb lotniskowych jest istotnym składnikiem w systemie bezpieczeństwa lotniczego, który składać się powinien z „ogniw łańcucha, o tej samej wytrzymałości”. Dowolność interpretacji w sprawie kwalifikacji personelu lotnisk, daje możliwość uznaniowego traktowania uprawnień tego personelu i przenosi cały ciężar odpowiedzialności za system kwalifikowania personelu, na zarządzającego lotniskiem. Ma to również negatywny wydźwięk w procesie ubezpieczenia działalności lotnisk (brak uniwersalnego, mierzalnego kryterium kompetencji stanowiskowych personelu lotnisk – w aspekcie ubezpieczeń).
	Propozycja
niezasadna
	Kwalifikacje personelu nie wchodzą w zakres delegacji ustawowej do tego rozporządzenia. 

Zagadnienie to zostało ujęte w projekcie rozporządzenia o warunkach eksploatacji lotnisk z art. 83 ust. 1 ustawy - Prawo lotnicze.

	5 
	Uzasadnienie do projektu rozporządzenia
	W uzasadnieniu do rozporządzenia: uprzejmie informuję, że nie istnieje art. 4 ust. 3a Rozporządzenia WE 216/2008 z dnia 20 lutego 2008. r.
	Propozycja
niezasadna
	Art. 4 ust. 3a istnieje w rozporządzeniu WE 216/2008.


	
	
	Polska Agencja Żeglugi Powietrznej

pismo: nr PAŻP-AA-AALU-024-4/43/12 z dnia 27.01.2012 r., 

 oraz nr PAŻP-AA-AALU-024-4/52/12 z dnia 1.02.2012 r.
	
	

	Lp
	Uwaga dotyczy
	Treść uwagi
	Stanowisko
ULC
	Uzasadnienie

	1 
	Uwaga ogólna
	Przedmiotem rozporządzenia ma być uregulowanie wymagań technicznych oraz wymagań eksploatacyjnych dla lotnisk użytku publicznego. 

Z tego względu,  mając na uwadze ustalenia podjęte na spotkaniu w Urzędzie Lotnictwa Cywilnego w dniu 4 stycznia 2012r. w sprawie Krajowego Planu Skuteczności (KPSD) działania, wydaje się celowe – niezależnie od implementacji norm, zaleceń i wskazówek merytorycznych zawartych w załączniku 14 ICAO - rozszerzenie treści projektowanej regulacji w części dotyczącej wymagań eksploatacyjnych poprzez ustanowienie niektórych wymagań eksploatacyjnych w nawiązaniu do podziału lotnisk zawartego w art. 54 pkt 4 ustawy z dnia 3 lipca 2002r.-Prawo lotnicze („4. Z uwagi na rolę, w polityce rozwoju kraju, wyróżnia się lotniska lokalne (gminne, powiatowe) oraz ponadlokalne (regionalne, krajowe)).  

W KPSD, dla określenia podstawowego i dodatkowego wyposażenia lotnisk oraz rodzajów zapewnianych służb stosuje się podział lotnisk ustalony w art.54 ust.4. I tak – w celu realizacji zabezpieczenia żeglugi powietrznej i finansowania służb oraz infrastruktury w ramach systemu opłat za nawigację terminalową (TNC) i nawigację trasową (ENR) -  przyjmuje się przedstawione poniżej standardy wyposażenia z podziałem na podstawowe (zapewniane w ramach jednej strefy i stawki opłat TNC) oraz dodatkowe- zapewniane odpowiednio do popytu, po dokonaniu analiz uzasadniających ich finansowanie w ramach jednej strefy lub wskazujących na finansowanie w oddzielnej strefie. 

Kategoria lotniska użytku publicznego

Rodzaje i czas ATS.

Podstawowe wyposażenie NAV*

Dodatkowo rodzaj i czas ATS.

Dodatkowo wyposażenie NAV (odpowiednio do popytu)**

Krajowe

ILS Cat II na jednym kier. podejścia.

ILS Cat I na drugim kierunku.

Pomoc wprowadzająca DVOR/DME lub NPA/APV-RNAV.

Służba TWR 24/7

Stałe biuro Meteo.

ILS Cat III na jednym kier. podejścia.

ILS Cat II na drugim kierunku podejścia.

ILS CAT I lub NPA/APV-RNAV na pozostałych.

Pomoc wprowadzająca DVOR/DME lub RNAV.

Służba TWR 24/7

Stałe biuro Meteo.

Regionalne

ILS Cat I na jednym kier. podejścia.

Pomoc wprowadzająca DVOR/DME lub NPA/APV-RNAV.

Służba TWR12/7,AFIS 12/7

Stałe biuro Meteo.

ILS Cat II na jednym kier. podejścia.

II CAT I lub NPA/APV-RNAV na pozostałych.

Pomoc wprowadzająca DVOR/DME lub RNAV.

Służba TWR24/7

Stałe biuro Meteo.

Lokalne

n/d

Podejście NPA/APV-RNAV lub DVOR/DME.

Służba TWR 6/7 i/lub Służba AFIS 12/7

Dostęp do danych biura Meteo.

Powyższą tabelę należy realizować z uwzględnieniem następujących uwag:

1.*- realizacja podstawowego wyposażenia i służb nastąpi w ciągu maksymalnie 2 lat od przyjęcia DPSD i będzie wykonywana w ramach przyjętego planu finansowego dostawcy służb ATM/CNS wyznaczonego dla danego lotniska.

2.**- dodatkowe służby i wyposażenie będą zapewnione jeżeli analiza wykażę że przepustowość i dostępność lotniska jest niewystarczająca dla realizacji krótkoterminowej (maksymalnie 3 lata) analizy popytu na usługi w danym porcie, wynikającej z Planu Generalnego lotniska. Dodatkowe inwestycje i/lub służby zapewnione o ile stawka TNC w strefie opłat nie wzrośnie.

3.Oznaczenie 12/7 należy czytać: dwanaście godzin dziennie, siedem dni w tygodniu.


	Propozycja
niezasadna
	Proponowane przepisy bardzo daleko wybiegają poza delegację ustawową do wydania rozporządzenia, określoną w art. 59 a ust. 1 pkt 1 i ust. 5 ustawy - Prawo lotnicze.

Zastosowany podział lotnisk, w żaden sposób nie przystaje do lotnisk certyfikowanych, które są przedmiotem tej regulacji.

	2 
	Uwaga ogólna
	Ponadto wymaga odrębnego rozważenia czy ww. propozycje bardziej kwalifikują się do uregulowania w przedmiotowym projekcie czy rozporządzeniu wydawanym na podstawie art.83 ust.1 (o czym mowa w § 13 pkt 1 projektu).  
	Propozycja
niezasadna
	Uwaga nie dotyczy projektu tego rozporządzenia.

	3 
	Załącznik 14 i
Załącznik 15 ICAO
	Rozporządzenie winno usunąć dotychczasowe rozbieżności wynikające z różnicy postanowień załącznika 14 i 15 dotyczących dokładności pomiaru i dokładności danych przyjętych do publikacji przez służbę AIS. (Przeszkody w strefie 2: 3 m/1 m; przeszkody w strefie 3: 0,5 m / 0,1 m).
	Propozycja
niezasadna
	Przywołane rozbieżności powinna usunąć ICAO, a nie każde z państw indywidualnie. Ponadto zagadnienia dotyczące dokładności i jakości danych lotniczych, jak i przeszkód lotniczych znajdują się w innych przepisach.

	4 
	Uwaga ogólna
	Niezależnie od upoważnienia zawartego art. 133 Prawa lotniczego do wydania rozporządzenia w sprawie szczegółowych warunków i sposobu zapewniania osłony meteorologicznej lotnictwa cywilnego, proponuje się rozważenie czy w przedmiotowym rozporządzeniu nie należy uregulować kwestii korzystania z osłony meteorologicznej na lotniskach certyfikowanych (tj. tworzenia biur, zawierania umów z certyfikowanymi dostawcami, bezpłatnego korzystania z osłony meteorologicznej – loty wg przepisów z widocznością) lub wskazanie w § 13, że uregulowana takie zostaną określone w rozporządzeniu wydanym na podstawie art.133.
	Propozycja
niezasadna
	Proponowane zapisy wykraczają poza delegację ustawową do wydania rozporządzenia, określoną w art. 59 a ust. 5 ustawy - Prawo lotnicze.

	5 
	Uwaga ogólna
	W rozporządzeniu powinno się określić ponadto minimalne wymagania techniczne, jakie powinno spełniać lotnisko nie posiadające służb kontroli ruchu lotniczego a podlegające certyfikacji. 
	Propozycja
niezasadna
	Projekt rozporządzenia określa takie wymagania - zgodnie z SARPs ICAO.

	6 
	Uwaga ogólna
	Projekt jest wydawany na podstawie art. 59a ust. 5 ustawy - Prawo lotnicze. Pomimo iż uzasadnienie do projektu jest bardzo obszerne i staranne brak jest informacji lub przypisku pod projektem, że projekt ten „zastępuje”, wydane na podstawie art.7 Prawa budowlanego, rozporządzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 31 sierpnia 1998 r. w sprawie przepisów techniczno – budowlanych dla lotnisk cywilnych (Dz. U. Nr 130, poz. 859).
	Propozycja
zasadna
	Jeśli chodzi o kolizję przepisów tego rozporządzenia z rozporządzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 31 sierpnia 1998 r. w sprawie przepisów techniczno-budowlanych dla lotnisk cywilnych, to przygotowano projekt zmiany w/w rozporządzenia, która przewiduje dodanie przepisu, zgodnie z którym rozporządzenie nie będzie miało zastosowania do lotnisk certyfikowanych, o których mowa w art. 59a ust. 1 pkt 1.

	7 
	Uwaga ogólna
	Z uwagi na to, że treść Załącznika 14 ICAO tom I i II w zakresie wymagań technicznych i eksploatacyjnych dla lotnisk jest częściowo zawarta także w innych rozporządzeniach, np. dot. przeszkód lotniczych, systemu ratowniczo-gaśniczego, zdaniem PAŻP, wskazane byłoby, aby treść par.2 i 3 projektu została uzupełniona poprzez dodanie na końcu zdania wyrazów "oraz w przepisach odrębnych.” 

Przyjmuje się, że nieuwzględnione w treści projektu niektóre normy załącznika 14 ICAO zostały zgłoszone do ICAO jako odstępstwa.
	Propozycja
zasadna
	Odesłanie do odrębnych przepisów zostało zamieszczone w § 14 projektu rozporządzenia. 

	8 
	§ 4 projektu dot. pkt 1.5.3 i 1.5.4 rozdziału 1 Załącznika 14 tom I 


	Pkt 1.5 załącznika (a konkretnie 1.5.3 i 1.5.4) – nakłada na zarządzającego (pośrednio) obowiązek posiadania systemu zarządzania bezpieczeństwem (SMS) dla lotniska. Usunięcie tych dwóch punktów jest krokiem wstecz w dziedzinie bezpieczeństwa lotniczego. Obowiązek posiadania SMS powinien zostać nałożony na wszystkie lotniska podlegające obowiązkowi certyfikacji. 
	Propozycja
niezasadna
	Zagadnienia te zostały ujęte i rozszerzone w projekcie rozporządzenia, które zostanie wydane na podstawie art. 83 ust. 1 ustawy - Prawo lotnicze.

	9 
	§ 4 projektu dot. pkt 5.3.7 rozdziału 5 Załącznika 14 tom I 


	Usunięcie pkt 5.3.7 jest niewłaściwe; to że obecnie taka sytuacja nie występuje (ani nie przewiduje się wykorzystania jak napisano w uzasadnieniu) – nie oznacza że ta sytuacja nie może mieć miejsca. System prowadzenia do drogi startowej stosuje się w celu ominięcia niebezpiecznego terenu lub w ramach procedur antyhałasowych. Usunięcie tego punktu będzie skutkowało brakiem obowiązku (jeżeli w ten sposób ULC interpretuje zalecenia Załącznika 14) zapewnienia załogom dodatkowego bezpieczeństwa podczas wykonywania niestandardowych podejść do lądowania spowodowanych ograniczeniami hałasowymi lub terenowymi.
	Propozycja
niezasadna
	Obecnie brak jest zastosowania dla tego przepisu. Producenci oświetlenia nie oferują tego rozwiązania na naszym rynku.

W chwili obecnej ULC nie widzi potrzeby wprowadzania tego wymagania. 

	10 
	§ 4 projektu dot. pkt 5.3.12.2 i 5.3.12.4 rozdziału 5 Załącznika 14 tom I 
Uwaga ogólna (Uzasadnienie)
	 Uzasadnienie: pkt 5.3.12.2 i 5.3.12.4  - zawierających zalecenia, aby światła linii centralnej (osi) drogi startowej były instalowane na drodze startowej z podejściem precyzyjnym kategorii I i dla startów powyżej 400 m RVR - przedmiotowy wymóg byłby znacznym obciążeniem ekonomicznym dla zarządzających lotniskami, a operacje przy takich zakresach widzialności zapewniają wystarczający poziom bezpieczeństwa operacji lotniczych.”.
Trudno jest się zgodzić z uzasadnieniem dla pkt 5.3.12.2 i 5.3.12.4 – czy została przeprowadzona analiza bezpieczeństwa, która stwierdza że „operacje przy takich zakresach widzialności zapewniają wystarczający poziom bezpieczeństwa operacji lotniczych” ? Ponadto jest to tylko zalecenie, a nie powszechnie obowiązujący przepis.
	Propozycja
niezasadna
	ULC podtrzymuje stanowisko wyrażone w uzasadnieniu do projektu i potrzebę wyłączenia wymagań zawartych z punktach:

5.3.12.2 i 5.3.12.4.


	11 
	§ 4 projektu dot. pkt 9.4 rozdziału 9 Załącznika 14 tom I 


	Pkt 9.4 – nie można zgodzić się z uzasadnieniem, gdyż tylko pkt 9.4.1 a, 9.4.4 i 9.4.5 dotyczą obowiązków państwa. Pozostałe przepisy dotyczą także obowiązków zarządzającego, nakazują mu analizę sytuacji i zwiększanie bezpieczeństwa operacji. Zniesienie tych zapisów doprowadzi do spadku bezpieczeństwa lotniczego.
	Propozycja
niezasadna
	Wymagania i obowiązki zarządzającego w zakresie zapobiegania zagrożeniom ze strony środowiska zostały ujęte w projekcie rozporządzenia w sprawie eksploatacji lotnisk z art.83 ustawy - Prawo lotnicze.

	12 
	Rozdział 5 projektu
	W rozdziale 5 projektu jest mowa o różnicach i odstępstwach od Załącznika 14 ICAO; czy dotyczą one także odstępstw od wymagań zawartych w rozdziale 2 i 3 ? 

W zakresie CNS/ATM PAZP nie spełnia w pełni np. wymagań zawartych w § 4, pkt 1lit.f. Pełna aktualna lista różnic i odstępstw od załącznika 14, zawarta w AIP Polska, stanowi załącznik do niniejszego pisma.


	Propozycja
niezasadna
	Odstępstwa w AIP Polska powinny być zgodne ze zgłoszonymi do ICAO. Jeśli wymagania wymienione w rozdziałach 2 i 3, zostają wyłączone ze stosowania i nie występują w innych aktach prawnych, trzeba będzie je zgłosić do ICAO jako odstępstwo i ogłosić w AIP.


	
	
	Ecographics dr Michał Skakuj 

Ekspertyzy środowiskowe i ornitologiczne

pismo z dnia 31 stycznia, 2012
	
	

	Lp
	Uwaga dotyczy
	Treść uwagi
	Stanowisko
ULC
	Uzasadnienie

	1 
	§ 11 ust. 1 pkt 4 projektu (obecnie § 12)
	§ 11 pkt 4 - dolna krawędź metalowego panelu drucianego, panelu siatkowego lub rozciągniętej metalowej siatki drucianej powinna być trwale zamocowana w podłożu, poprzez jej zabetonowanie lub inne trwałe osadzenie w gruncie, bądź osadzona w podmurówce;

Głębokość podmurówki powinna zabezpieczać przed podkopami pod ogrodzeniem i przedostawaniem się zwierząt na teren lotniska. Zadania te spełnia wykonanie podmurówki na głębokość około 50 cm. Dodatkowo stosować można poziome położenie siatki drucianej (ogrodzeniowej) w pasie szerokości 1 m od podstawy ogrodzenia, jest to również dobre zabezpieczenie przed podkopami zwierząt.
	Propozycja
niezasadna
	Z punktu widzenia zarządzających remont ogrodzenia polegający na wymianie podmurówki będzie kosztowny. Wymagania posiadania podmurówki o głębokości 50 cm można zastosować w stosunku do nowo powstających lotnisk (jeśli taki zapis byłby możliwy), natomiast nie wymagać tego od zarządzających już istniejącymi lotniskami, ogrodzonymi zgodnie z obowiązującymi przepisami.

	2 
	§ 11 ust. 1 pkt 10 i 
ust. 2 projektu (obecnie § 12)
dot. pkt 9.10.1 i 9.10.2 rozdziału 9 Załącznika 14 tom I.
	§ 11 pkt 10 - wokół ogrodzenia, po jego wewnętrznej stronie, powinna być poprowadzona droga patrolowa, pozwalająca na systematyczne dokonywanie jego oglądu z pojazdu samochodowego. 

2. W przypadku, gdy ukształtowanie terenu nie pozwala na zastosowanie ogrodzenia odpowiadającego wymaganiom określonym w ust. 1, zarządzający lotniskiem w programie ochrony lotniska określa sposób zabezpieczenia lotniska.

ICAO Annex 14 punkt 9.10.1: that an aerodrome should have a fence or other suitable barrier to prevent the entrance to the movement area by animals large enough to be a hazard to aircraft. 
ICAO Annex 14 punkt 9.10.2: a fence or other suitable barrier should be provided on an aerodrome to deter the inadvertent or premeditated entrance of unauthorized persons to a non-public area of the aerodrome. 

W pkt 10 oraz w ust. 2 projektu  powinno być precyzyjne sformułowanie dotyczące odpowiedniego zabezpieczenia lotniska zgodnie ze standardami ICAO. W przeciwnym razie bardzo łatwo może powstać nieszczelność pasa okalającego lotnisko pozwalająca na przedostawanie się dużych zwierząt na teren lotniska i przez to powodowanie istotnego zagrożenia kolizji z samolotem (Aneks 14, p. 9.10.1 i 2). 
	Propozycja
niezasadna
	Wymagania dotyczące ogrodzenia zawarte w pkt 9.10.1 i 9.10.2 z Załącznika 14 tom I zostały sformułowane w § 12 projektu rozporządzenia.

	3 
	Uwaga ogólna 
	Powinno też podkreślić się, że zwierzęta, jakie przedostaną się przez ogrodzenie powinny być wyłapane i przeniesione poza obręb lotniska, dodatkowo powinno się wprowadzać odpowiednie procedury w celu ograniczenia ryzyka kolizji ze statkami powietrznymi (patrz COSCAP South Asia). Oto tekst z opracowania Aerodrome Manual dla ICAO COSCAP-South Asia 

4.12.8 Animal Hazards

Animals are normally prevented from entering airside by keeping gates shut and maintaining the integrity of the boundary fence. However, if animals do gain entry to airside, ATC will be advised immediately and the animals removed as soon as possible. Should the problem be beyond the scope of airport staff, then special assistance will be called e.g. staff of specialist animal organizations or an appropriate commercial organization. 
Airport staff pursuing animals adjacent to aircraft movement areas will take reasonable steps to ensure that their actions do not frighten animals into the path of an approaching aircraft. 
Firearms will be used only as a last resort to harass animals away from the movement area. Public and airport staff sensitivities are always to be considered and animals will not be destroyed unless there is immediate danger to essential facilities or to the safety of an aircraft.
	Propozycja
niezasadna
	Wymagania i obowiązki zarządzającego w zakresie zapobiegania zagrożeniom ze strony środowiska zostały ujęte w projekcie rozporządzenia w sprawie eksploatacji lotnisk z art. 83 ustawy - Prawo lotnicze.

	4 
	Uzasadnienie do

projektu - zakres regulacji
	Biorąc pod uwagę, że Konwencja o międzynarodowym lotnictwie cywilnym dopuszcza zgłaszanie odstępstw od określonych w Załącznikach do niej międzynarodowych norm i zalecanych metod postępowania – projektodawcy korzystając z tej możliwości wyłączyli stosowanie niektórych przepisów: 

1) w zakresie Załącznika 14 tom I:

j) pkt 9.4 - dotyczącego przede wszystkim obowiązków państwa w zakresie eliminowania zagrożeń ze strony dzikich zwierząt, a nie wymagań dla lotnisk (np. opracowanie krajowych procedur zgłaszania i rejestracji danych o zderzeniach statków powietrznych ze zwierzętami);
Wyłączenie punktu 9.4. z projektu rozporządzenia jest w istocie rezygnacją z bardzo istotnej części Systemu Zarządzania Bezpieczeństwem (SMS) dla lotnisk. Analiza ryzyka kolizji z ptakami i zwierzętami wynikająca z opracowania danych raportu środowiskowego powinna znaleźć się w Planie Generalnym dla lotniska, jako bardzo istotny element zarządzania bezpieczeństwem.

Inne "odrzucone punkty" (patrz p. 1, a - i) nie są brane pod uwagę ze względu na to, że odrębne przepisy polskie są bardziej rygorystyczne lub istnieją inne, lepsze i sprawdzone rozwiązania itd. W wypadku rezygnacji z włączenia punktu 9.4. nie ma takich przesłanek. Wręcz przeciwnie! 

W ostatnich latach nastąpił gwałtowny wzrost zainteresowania państw (FAA, CAA, Italian CAA, CASA itd.), organizacji międzynarodowych (ICAO, EASA, ESA), sił zbrojnych (BASH, FlySefe) problemem ograniczani ryzyka kolizji z ptakami przede wszystkim poprzez analizę występowania i zachowania ptaków w rejonach i na obszarach lotnisk. Tego typu działania i idące za tym spore środki finansowe nie dziwią gdyż szacowane roczne straty z uwagi na kolizje z ptakami, jedynie dla lotnictwa cywilnego sięgają około 2 miliardów dolarów! Praktycznie rokrocznie organizowane są konferencje poświęcone metodom szacowania i ograniczania ryzyka kolizji z ptakami i szerzej całemu wachlarzowi zagadnienie na styku lotnictwo - środowisko. 

W wypadku omawianego projektu rozporządzenia, niezwykle istotne kwestie bezpieczeństwa związane z ryzykiem kolizji z ptakami są de facto pomijane, co sugeruje że na obszarze Polski nie ma tego typu problemów. Stoi to w jawnej sprzeczności z dokumentami publikowanymi przez Państwową Komisję Wypadków Lotniczych, a także danymi jakimi dysponuje Urząd Lotnictwa Cywilnego także przedstawianych na corocznych Konferencji Bezpieczeństwa Ruchu Lotniczego. 

Na każdym z głównych lotniskach polskich każdego roku dochodzi kilkudziesięciu odnotowanych zderzeń z ptakami (światowe szacunki wskazują, że jedynie około 20% tego typu zdarzeń jest zgłaszanych). Tego typu podejście ignorujące problem kolizji z ptakami (poprzez „wyłącznie” punktu 9.4), stoi również w sprzeczności z regulacjami Unijnymi, EASA (European Aviation Sefety Agency), ESA (European Space Agency) oraz Międzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego (ICAO). Problem kolizji samolotów z ptakami istnieje realnie, i lotnictwo ponosi z tego tytułu kolosalne straty wliczając w to wypadki śmierci załogi i pasażerów. 

Dlatego też nie sposób po prostu zignorować ten problem w Krajowym systemie regulacji dotyczącym lotnictwa zarówno cywilnego jak i wojskowego. Dodatkowo Polska włączona jest do programu IBSC (International Bird Strike Committee) działającego w ramach ICAO, m.in. przez zorganizowanie w 2003 roku światowa konferencje poświęconej zagadnieniom kolizji statków powietrznych z ptakami. Dodatkowo od ponad roku trwają intensywne prace w celu powołania przez Urzędzie Lotnictwa Cywilnego, Polskiego Komitetu do spraw związanych z kolizjami z ptakami (zwierzętami) (Polish Bird Strike Committee). 

W wypadku omawianego projektu rozporządzenia, stwierdzenia w nim zawarte poprzez pominięcie punktu 9.4, sugerują, że problem kolizji samolotów z ptakami nie istnieje, tym samym nie uznaje konieczności zajmowania się tym aspektem bezpieczeństwa lotnictwa. Wydaje się to być w jawnej sprzeczności z ogólnoświatowym trendem i rozwojem systemów bezpieczeństwa i kontroli ryzyka w światowym lotnictwie. 

Obowiązkiem państwa (parz przepisy EU i ICAO) jest stworzenie takich regulacji które wpłyną na zmniejszanie ryzyka kolizji. Pozwala to na tworzenie WMS (Wildlife Managemnt System) (polski odpowiednik to System Kontroli Środowiska) specyficznych dla poszczególnych lotnisk w ramach SMS (Safety Management System) - Systemu Zarządzania Bezpieczeństwem. Omawiany projekt rozporządzenia przez nie uwzględnianie p. 9.4. Aneksy 14 Konwencji Chicagowskiej, stawia nas przed faktem ignorowania podstawowych dokumentów ICAO takie jak: Airport Service Manual Doc 9137-AN/898, Airport Planing Manual Doc 9184-AN/902, Manual on the ICAO Bird Strike Information System Doc 9332-AN/909, także Aneks 15 Konwencji Czikagowskiej rozdział 8 p. 8.1.2.1. Ignorując punkt 9.4. Aneksu 14 Konwencji Czikagowskiej można przypuszczać, że stwierdzamy, iż problem kolizji z ptakami nie dotyczy Polski i w związku z tym nie obowiązują nas regulacje Europejskie w tym względzie: Rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady Europy nr 216/2008, w sprawie wspólnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia EASA oraz uchylającego dyrektywę Rady 91/670/EWG, rozporządzenia nr 1592/2002 i dyrektywę 2004/36/WE - art. 8a pkt 3, załącznik Va część B pkt 1c oraz część C pkt 2 a i e. 

Biorąc to wszystko pod uwagę można stwierdzić, że projekt rozporządzenia wydaje się stać w sprzeczności zarówno z prawem europejskim jak i procedurami Międzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego (ICAO) oraz ignoruje realne zagrożenia dla zdrowia i życia ludzi nie wspominając o znaczących kosztach wynikających z przypadków kolizji samolotów z ptakami (zwierzętami). 
	Propozycja
niezasadna
	Wymagania i obowiązki zarządzającego w zakresie zapobiegania zagrożeniom ze strony środowiska zostały ujęte w projekcie rozporządzenia w sprawie eksploatacji lotnisk z art. 83 ustawy - Prawo lotnicze. Projekt rozporządzenia nie ignoruje zagrożeń dla zdrowia i życia ludzi oraz nie stoi w sprzeczności zarówno z prawem europejskim jak i wymaganiami ICAO.


	
	
	Pani mgr inż. Małgorzata Pasek – Warszawa
pismo z dnia 16.03.2012
	
	

	Lp
	Uwaga dotyczy
	Treść uwagi
	Stanowisko
ULC
	Uzasadnienie

	1 
	Uwaga ogólna
	1) Pragnę zauważyć, że w tekście projektu powołujecie sie Państwo zarówno na Prawo lotnicze z 2002 r. jak i z 2011 r.

2) Brak informacji na temat lądowisk mimo, że przywołuje się w tekście Aneks 14 tom II „Lądowiska”.
3) Używanie niewłaściwych określeń np:

a) „światło” (wrażenie wzrokowe) zamiast „oprawa sygnalizacyjna” lub „świetlna”,

b) „wiązka światła monochromatycznego” a powinno być, w przypadku lasera – „wiązka promieniowania monochromatycznego”,
c) natężenie - powinno być - natężenie promieniowania,
d) „tarcie” zamiast „szczepność” nawierzchni,
e) zły opis do rysunku dotyczącego rozmieszczenia opraw świetlnych na drodze startowej,
f) „samolot” zamiast „statek powietrzny”,
g) „Załącznik” zamiast „Aneks” - tego określenia używa cały świat lotniczy.
	Propozycja
niezasadna
	Ad.:

1) w projekcie odniesienie do ustawy -  Prawo lotnicze jest właściwe;
2) Załącznik 14 ICAO tom II nosi tytuł „Lotniska dla śmigłowców”;
3) proponowane tłumaczenie określeń Załączniku 14 ICAO nie może być przyjęte z następujących powodów:

a) „oprawa świetlna” nie jest właściwym określeniem, gdyż chodzi tutaj o punkt świetlny a nie oprawę mocującą żarówkę (light = światło),
b) lasery są ujęte w innych przepisach i zostały usunięte z tego rozporządzenia,

c) jak pkt b,
d) w tym przypadku „tarcie” jest bardziej odpowiednie,
e) jak pkt a,
f) w Załączniku 14 ICAO występują oba określenia, tj.:
„aeroplane” - samolot i 
„aircraft” – statek powietrzny;
są one właściwie tłumaczone,
g) uwaga ta dotyczy wszystkich 18-tu Załączników do Konwencji ICAO. Określenie Załącznik a nie Aneks zostało użyte w ustawie Prawo lotnicze (art. 3 ust. 2) i dlatego jest konsekwentnie stosowane w tłumaczeniu wszystkich załączników ICAO.

	2 
	Uwaga ogólna
	Zespół redakcyjny stosował częste skróty myślowe, które nic nie dają. Tekst będzie czytany w większości przypadków przez osoby nie znające sie na lotnictwie i używane słownictwo powinno być zrozumiałe.
	Propozycja
niezasadna
	Stosowane w projekcie skróty i określenia są wyjaśnione w Załączniku 14 ICAO. Są one powszechnie znane i zrozumiałe dla osób związanych z lotnictwem, do których rozporządzenie to jest skierowane. 
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