	Uwagi MPL Kraków-Balice Sp.z o.o. (EPKK)


	1.
	w § 2 (definicje) – podać definicję „asysta lsrg”  przy tankowaniu samolotu. Jaki skład tej asysty ma być. (np. czy przy tankowaniu jednocześnie dwóch samolotów na sąsiednich stanowiskach asystę lsrg może stanowić jeden samochód  z obsadą, czy musi być dwa, a może wystarczy strażak z gaśnicą
	uwzględniono 
	Wprowadzono nowy zapis:

§ 14 ust. 3. Tankowanie, o którym mowa w ust. 1 i 2, może odbywać się tylko przy zabezpieczeniu przez pojazd ratowniczo-gaśniczy, spełniający co najmniej wymagania dla samochodu gaśniczego lekkiego (do 3,5 tony masy całkowitej). 

4. Jeden pojazd ratowniczo-gaśniczy może zabezpieczać operacje tankowania tylko na dwóch sąsiadujących stanowiskach postojowych.

	2.
	§ 7. ust.1, pkt 3) e) – proponuje się: „inną wymaganą dokumentację operacyjną określoną przez Zarządzającego na podstawie obowiązujących przepisów w tym zakresie”. Pozostałą część zdania wykreślić
	uwzględniono 
	Przyjęto uwagę EPWR nr 4

	3.
	§ 25. Za określenie „programy kontrolne” wstawić „które powinny być zakończone egzaminem kontrolnym w celu…”
	uwzględniono
	Wprowadzono nowy zapis:

§ 24 ust. 1. Zarządzający lotniskiem, o którym mowa w § 3 ust. 1, organizuje, wdraża i realizuje programy wstępnego i bieżącego szkolenia doskonalącego oraz programy kontrolne, które powinny być zakończone egzaminem końcowym w celu zapewnienia wymaganego rozporządzeniem poziomu specjalistycznych kwalifikacji zawodowych pracowników lsr-g.

	4.
	Tabela nr 6) pod tabelą do pktu 1) dopisać „Kierującego Działaniem Ratowniczym” 
	uwzględniono
	Dopisano:
1) Minimalna liczba pracowników nie uwzględnia pracowników wykonujących obowiązki: kierownika i zastępcy jednostki ochrony przeciwpożarowej (komendant, szef służby ratowniczej), specjalistów, inspektorów, obsady punktu alarmowego, stażystów oraz kierującego działaniem ratowniczym.

	5.
	Tabela nr 8: podać co wchodzi w skład poz.1 - zestaw wkrętaków, poz 2 - zestaw narzędzi nieiskrzących, poz. 45 zestaw do usuwania rozlewisk i wycieków produktów ropopochodnych, poz. 32 - latarki powinno być 9, a nie 8. 
	uwzględniono
	Dopisano:
1. Wkrętaki (zestaw o różnych końcówkach: płaskie, krzyżakowe - i rozmiarach)  

2. Zestaw narzędzi nieiskrzących (młotek, przecinak, łopata itd.)
45. Zestaw do usuwania rozlewów i wycieków produktów ropopochodnych  – zestaw materiałów i sprzętu umożliwiający zbieranie ( materiały chłonne/ wiążące, pompy/ ssawki ), przechowywanie ( tace, zbiorniki ) i usuwanie lub neutralizację produktów ropopochodnych  w tym olejów hydraulicznych

	6.
	Wzór zawartości PDSZ: 

W tym dokumencie nie powinno być numerów tel. do szpitali, karetek pogotowia, lekarzy, jednostek wojskowych, obrony cywilnej - to powinno być dostosowane do warunków krajowych Polski.Te numery są zawarte w wojewódzkich lub powiatowych centrach zarządzania kryzysowego, we wzorze brak wykazu numerów do WCZK/PCZK a w Polskich warunkach te centra są jednym z ważniejszych podmiotów w działaniach ratowniczych/kryzysowych. W PDSZ nie powinno być nr do ministrów rządowych ponieważ nikt z Portu nie będzie informował bezpośrednio żadnego Ministra, co najwyżej Prezes danego Portu może mieć kontakt z Prezesem ULC i w razie kryzysu taką informacje może przekazać. Do ministra  informacja będzie przekazana przez Wojewodę lub Prezesa ULC (Taki krótki komentarz).  PDSZ wg tego wzoru będzie zaśmiecony niepotrzebnymi sprawami.
	uwzględniono
	Usunięto wzór zawartosci PDSZ. Zawarosc dokumentu jest określona w treści rozporządzenia. Jednoczesnie po rozpatrzeniu uwag do Załącznika uznano, że określanie wzoru dokumentu nie jest konieczne.

	7.
	Sekcja 2 

W PDSZ nie powinny znajdować się opisy czynności takich służb jak policja, szpitale, karetki pogotowia, lekarze, władze rządowe,  władze transportu powietrznego. Do tego służą  główne, wojewódzkie, powiatowe plany reagowania kryzysowego. Najważniejsze aby informacja przekazana była do Powiatowego/Miejskiego/Wojewódzkiego Centrum Zarządzania Kryzysowego. W PDSZ tylko  krótko podstawowe zadania.  

Zgodnie z Rozporządzeniem w sprawie Krajowego Programu Ochrony Lotnictw Cywilnego Policja jest również służbą ochrony w związku z tym nie powinna być wymieniana jako policja i służby ochrony.
	uwzględniono
	Patrz pkt 6 EPKK

	Uwagi Port Lotniczy Wrocław S.A. EPWR

	1.
	W rozdziale 1 w  §2  opisane w ust. 8 i 9 definicje rodzajów pian są niekompletne w stosunku do pełnego opisu z podręcznika ICAO 9137 P 1. Należy je rozszerzyć lub zastosować odniesienie do podręcznika ICAO 9137 P 1.
	uwzględniono
	Poprawiono zapis poprzez określenie środków pianotwórczych bez opisywania sposobu testów, który nie jest wymagany w rozp.

	2.
	W rozdziale 2, §3 w zasadach ustalania kategorii lotniska pominięto aspekt częstotliwości operacji oraz odstępstw szeroko opisanych w podręczniku ICAO 9137 P 1. Uzasadniony wydaje się także zdefiniowanie albo odniesienie do właściwego przepisu dla zapisu „personel związany z wykonywaniem operacji lotniczych”.
	uwzględniono częściowo
	Zgodnie z zapisem 2.1.4 przywołanego podręcznika określanie kategorii ochrony przeciwpożarowej lotniska od 01.01.2005 r. ma być zgodne z wielkością statku powietrznego.
Sprawy „personelu ....” określa Załącznik 15 ICAO.

Jednoczesnie dokonano zmiany redakcji zapisów gdzie występowalo odniesienie do wskazanego personelu.

	3.
	W §4 rozdziału 2 wydaje się uzasadnione wprowadzić ograniczenie odległościowe zapisu „poza rejonem operacyjnym lotniska”. Przygotowanie do działań w odległości 20 km od lotniska jest znacznie prostsze niż do działań np. w odległości 50 km. Propozycja aby ograniczyć zasięg do granic np. odpowiedniego CTR lub maksymalnie TMA.
	uwzględniono
	Poprawiono zapis:
2) wystąpienia wypadku lotniczego poza rejonem operacyjnym lotniska w granicach strefy kontrolowanej lotniska (CTR – Controlled Zone) albo strefy ruchu lotniskowego (ATZ – Aerodrome Traffic Zone);

	4.
	W ramach innej wymaganej dokumentacji wspomnianej w §7.1. 3 e) oraz §12.4. 11) zwrot „protokoły zanieczyszczeń „ warto zastąpić bardziej ogólnym zwrotem „druki do dokumentowania przebiegu działań”. 
	uwzględniono
	Poprawiono zapis:
4. Pojazd lsr-g dysponowany do interwencji jako pierwszy lub działający samodzielnie powinien być wyposażony w druki do dokumentowania przebiegu działań lub czynności.

	5.
	Zapis §8.3  jest niefortunny, intencją twórców zapisu ( ICAO ) było wskazanie  „ piana grupy A lub B”, ewentualnie oba rodzaje pian.
	uwzględniono
	Dokonano korekty technicznej:
3. Jako główny środek gaśniczy stosuje się:

1) pianę grupy A;
2) pianę grupy B, 

3) jednoczesne podanie pian gaśniczych, o których mowa w pkt 1 i 2.

	6.
	W zapisie §8.7 brak wskazania punktu / strefy gdzie ma być zapewnione takie zaopatrzenie wodne ( uwaga zastosowano amerykański zapis  odpowiadający 4,54 l/min a chodzi chyba o 4540 l/min ). Warto rozważyć zapis „w strefach   zlokalizowanych do 500 m od progów drogi startowej oraz od środka drogi startowej” oraz „w sposób umożliwiający bezpośrednie tankowanie zbiorników samochodów ratowniczo-gaśniczych”.
	uwzględniono częściowo
	Przedmiotowy projekt rozporządzenia pozostawia w gestii zarządzającego lotniskiem sposób zapewnienia wymaganej ilości wody.

	7.
	Zapis §10.3 warto poszerzyć o sytuacje gdy nie ma statusu lotniska o dużym natężeniu ruchu a istnieją problemy z utrzymaniem czasu reakcji na dopuszczalnym poziomie.
	uwzględniono
	Poprawiono zapis:
3. W przypadku braku możliwości osiągnięcia czasu reakcji, o którym mowa w  § 5 ust. 1 pkt 1, na lotnisku powinny zostać wybudowane dodatkowe strażnice, zlokalizowane w sposób umożliwiający osiągnięcie wymaganego czasu reakcji.

	8.
	Zapis §12.1 warto poszerzyć o klauzulę „zaleca się zapewnienie możliwości obserwacji wszystkich płaszczyzn postojowych samolotów oraz pola wzlotów w warunkach ograniczonej widoczności za pomocą odpowiednich urządzeń technicznych”.
	uwzględniono
	Zapis uzupełniono:
3. Dyspozytor powinien mieć możliwość, w warunkach ograniczonej widoczności za pomocą urządzeń technicznych, obserwacji wszystkich płyt postojowych statków powietrznych oraz pola wzlotów

	9.
	W § 13 warto rozważyć wprowadzenie zapisu o stosowaniu gaśnic i agregatów z proszkiem typu BC ( zgodnie z wytycznymi IATA ).
	nie uwzględniono
	Elementy statków powietrznych są zbudowane również z materiałów, których pożary zalicza się do grupy A lub D. Tym samym projekt ogranicza sie jedynie do określenia wymagań dotyczących ilości proszku gaśniczego w gaśnicach, a nie jego rodzaju.

	10.
	Zapis §16.2 warto poszerzyć o formułę „ o nośności odpowiedniej do stosowanych 
samochodów ratowniczo-gaśniczych”.
	nie uwzględniono
	Przytoczone w rozporządzeniu przepisy wyczerpują powyższy problem (odpowiednio rozporządzenie MSWiA w sprawie przeciwpożarowego zaopatrzenia w wode oraz dróg pożarowych i rozporządzenie Ministra Środowiska w sprawie szczegółowych zasad zabezpieczenia przeciwpożarowego lasów).

	11.
	W §19.1.1)e) oraz w §19.1.2)b) intencją nie jest chyba sama obecność materiałów niebezpiecznych na pokładzie samolotu ale wszelkiego rodzaju zdarzenia związane z uwolnieniem lub zmianą stanu materiału niebezpiecznego. Zapisy należy przeredagować.
	uwzględniono
	Zapisy poprawiono:

e) uwolnienia lub zmiany stanu  materiałów niebezpiecznych;
b) uwolnienia lub zmiany stanu  materiałów niebezpiecznych,

	12.
	Zapisy §20.1) i 6) wydają się niespójne oraz pokrywające się znaczeniowo.
	uwzględniono
	Pkt 6 wykreślono.

	13.
	Brak jakiejkolwiek definicji „centrum operacyjnego” o którym mowa w §21.1.5). Należy jednoznacznie wyjaśnić lub odnieść do konkretnego przepisu.
	uwzględniono
	Poprawiono zapis:
5) zadania centrum operacyjnego - określonego w przepisach wydanych na podstawie art. 83 ust. 1 ustawy

	14.
	§24.2 zapis niefortunny i niespójny ( zabezpieczenie medyczne  a … kwarantanna roślin ).
	uwzględniono
	Dodano po słowach „zabezpieczenia medycznego” wyrazy „i sanitarnego”

	15.
	W §26.1.10) można zastąpić zapis „radiacyjnego” terminem „radiologicznego” choć z innych przepisów wynika ,że jest to specyficzna część ratownictwa chemicznego.
	uwzględniono
	Zapis poprawiono:
11) przeznaczenie i zastosowanie sprzętu ratownictwa technicznego, chemicznego i radiacyjnego radiologicznego ;

	16.
	W załączniku nr 1 w przypisach pod Tabelą 4 można zmienić termin „opanowanie pożaru” na „zlokalizowanie pożaru” zgodny z nomenklaturą pożarniczą lub należy ten termin zdefiniować.
	uwzględniono
	Poprawiono zapis:
1) Objętość wody przeznaczonej do wytwarzania piany dla intensywności podawania 8,2 dm3/min/m2 dla pian spełniających wymagania pian gaśniczych grupy A, oraz 5,5 dm3/min/m2 dla pian spełniających wymagania pian gaśniczych grupy B. Przedstawione intensywności podawania należy uważać za minimalne, zakładające zlokalizowanie  pożaru w ciągu jednej minuty.

	17.
	W załączniku nr 1 należy poszerzyć  treść  przypisu 1) wyjaśniając  co oznacza „odpowiedni dla najdłuższego samolotu” [ nigdzie nie jest to zdefiniowane ].
	uwzględniono
	W tabeli nr 7 poprawiono określenie poprzez dodanie wyrazu „kadłuba”

	18.
	Nieuzasadniony wydaje się całkowicie zapis w wierszu 18 Tabeli 8, dopuszczający stosowanie wyłącznie drabin wysuwanych. W wielu wypadkach inne rodzaje drabin także spełnią zadanie. Zapis powinien  brzmieć „Drabina o długości…” warto także w  formie przypisu wyjaśnić pojęcie „odpowiednia do wysokości najwyższego statku powietrznego…” 
	uwzględniono
	Poprawiono zapis:
18. Drabina  o długości odpowiedniej do wysokości najwyższego statku powietrznego operującego z lotniska

	19.
	W wierszu nr 35 Tabeli 8 można dodać zastrzeżenie „o ile tej funkcji nie realizuje inne urządzenie  np. kamera termowizyjna”.
	uwzględniono
	W załączniku nr 1 w tabeli nr 9 w pkt 35 Dodano odnośnik z proponowanym warunkiem.

	20.
	Wydaje się absolutnie uzasadnione wprowadzenie do tabeli 8 dodatkowej kategorii narzędzi hydraulicznych, który można nazwać kategorią 3, zestaw taki powinien on cechować się parametrami kategorii 2 ale  być przystosowany do pracy bez zasilania w postaci oddzielnych pomp lub agregatów. Zestawy takie powinny być na wyposażeniu wszystkich jednostek powyżej 3 kategorii w ilościach odpowiednio:  3-5 kat.( 1kpl. ), 6-7 kat.  2 kpl. ), 8-10 kat. (3 kpl. ).
	uwzględniono
	Uzupełniono zapis:
9) Dopuszcza się stosowanie zestawów narzędzi z własnym, niezależnym, źródłem zasilania.

	21.
	Przypis 8 pod Tabelą 8, powinien być zmieniony w stosunku do zestawu podnośników pneumatycznych wysokociśnieniowych; zestawów naprawczych do takich poduszek nie sprzedaje się podobnie jak pokrowców.
	uwzględniono
	Zapis poprawiono:
8) Zestaw zawiera: poduszki pneumatyczne (2 szt.), reduktor ciśnienia (1 szt.), węże nisko-/wysokociśnieniowe (2 szt.), podwójny układ sterujący (1 szt.).

	22.
	Wydaje się uzasadnione wprowadzenie dodatkowych przypisów do Tabeli 8 definiujących bardzo ogólnie „zestaw do uszczelniania wycieków paliwa” , „ zestaw do usuwania rozlewów i wycieków produktów ropopochodnych” oraz „zestaw oświetleniowy”. Propozycja definicji „zestaw do uszczelniania wycieków paliwa – zestaw materiałów i sprzętu pozwalający na doraźne powstrzymanie niskociśnieniowych wycieków paliwa metodami zaklejania, kołkowania lub docisku oraz sprzętu do ograniczania zasięgu rozlewiska„.  Propozycja  „ zestaw do usuwania rozlewów i wycieków produktów ropopochodnych – zestaw materiałów i sprzętu umożliwiający zbieranie ( materiały chłonne/ wiążące, pompy/ ssawki ), przechowywanie ( tace, zbiorniki ) i usuwanie lub neutralizację produktów ropopochodnych  w tym olejów hydraulicznych”. Propozycja definicji „zestaw oświetleniowy – przenośny zestaw sprzętu przystosowany do oświetlania terenu działań zasilany w sposób gwarantujący ciągłe działanie co najmniej przez 3 h”.
	uwzględniono
	W załączniku nr 1 w tabeli nr 9 w pkt 37,45,46 dodano odnośniki.

	23.
	Dla zapewnienia jednoznaczności w tytule Tabeli nr 9 należy dodać  „spełniających minimalne parametry charakterystyczne opisane w tabeli nr 7”.
	Nie uwzględniono
	Z treści rozporządzenia wynika, że pojazdy ratowniczo-gaśnicze to pojazdy, które muszą spełnić wymagania z tabeli nr 7

	24.
	W załączniku nr 2 w opisie zawartości Sekcji 8 należy wyraźnie zaznaczyć także inne rodzaje zdarzeń spowodowane np. siłami natury, które mają bezpośredni wpływ na bezpieczeństwo operacji lotniczych. Należy także poszerzyć nazwę Sekcji 5 do „ Pożary/katastrofy konstrukcji i budynków”.
	uwzględniono
	Patrz pkt 6 EPKK

	Uwagi Aeroklubu Polskiego

	1.
	W  § 2 pkt 12) podana definicja „rejonu operacyjnego lotniska”   powinna zostać  uwzględniona w ustaleniach  § 19 ust.1 pkt 1 lit. b) i zamiast zdania:

„ w tym poza rejonem operacyjnym”  proponujemy dopisanie następującej treści:

-    „ w zasięgu rejonu operacyjnego lotniska”    lub 

-    „w rejonie operacyjnym lotniska, o którym mowa w § 12 pkt 12)”    lub

-    „w rejonie operacyjnym, wyznaczonym dla danego lotniska”
	uwzględniono
	Zapis poprawiono:
b) wypadku lotniczego poza lotniskiem, w tym poza rejonem operacyjnym lotniska, w granicach strefy kontrolowanej lotniska (CTR – Controlled Zone) lub strefy ruchu lotniskowego (ATZ – Aerodrome Traffic Zone),

	2.
	W § 27 ust.1  proponujemy wydłużenie o 1 rok terminu dostosowania się lotnisk do wymogów przedmiotowego Rozporządzenia:

-  zamiast :  „ 2013r”       postulujemy wpisanie:  „2014r”
	uwzględniono
	Zmieniono datę dostosowania do wymogów rozporzadzenia:
1. Zarządzający lotniskami dostosują lotniska do wymagań określonych w rozporządzeniu do dnia 31 grudnia 2014 r.  

	3.
	Zwracamy uwagę na potrzebę doprecyzowania, gdyż nie jest jasne czy jest wymagana zawsze konieczność określenia kategorii p.poż lotniska

W  Tabeli nr 1. Kategorie ochrony p.poż. lotnisk dla samolotów

Nie ma zapisu, że nie ustala się kategorii ochrony p.poż lotniska, które nie posiada lsr-g,   tak jak to jest w przypadku

Tabeli nr 3. Minimalne ilości środków gaśniczych na lotniskach dla samolotów

gdzie na końcu tabeli  w pierwszej kolumnie  jest wpisany wyraz „Brak 3)”  -   a w odnośniku pod tabelką:            

 3) Dotyczy lotnisk nie posiadających lsr-g.
	uwzględniono
	Obecny § 3 ust.5 pkt 3 uwzględnia uwagę.

	4.
	W Tabeli nr 8 w kol.3 w  lp. 39 Ubranie żaroodporne  -  proponujemy wykreślenie tego wymogu dla lotnisk bez lsr-g.
	uwzględniono
	Dodano odpowiedni odnośnik

	Uwagi Stowarzyszenia Lotniskowych Służb Ratowniczo –Gaśniczych

	1.
	Stowarzyszenie wyraża obawy w związku ze zmniejszeniem określonego w § 2 pkt 12 litera a) rozporządzenia rejonu operacyjnego dla lotniska certyfikowanego z 9,3 km do 8 km od punktu odniesienia.
	nie uwzględniono
	Ograniczenie rejonu operacyjnego jest zgodne z wymaganiami ICAO. Dodatkowo określono w rozporządzeniu maksymalny zasięg na jaki wyjeżdzają pojazdy lsr-g. Wobec powyższego poziom bezpieczeństwa jest utrzymany.

	2.
	Zdaniem Stowarzyszenia w § 7 ust 1 pkt 1) konieczne jest dodanie punktu w następującym brzmieniu: 

„W przypadku posiadania infrastruktury ZL1 średniowysokiej, wysokiej, zarządzający wyposaża lsr-g w pojazd do działań w infrastrukturze wyposażony w podnośnik hydrauliczny lub drabinę z poprowadzoną instalacją gaśniczą. Dotyczy lotnisk obsługujących powyżej 2 mln pasażerów rocznie.”
	nie uwzględniono
	Posiadanie podnośnika hydraulicznego lub drabiny z poprowadzoną instalacją gaśniczą przy infrastrukturze zagrożenia ludzi ZL1 średniowysokiej, wysokiej powinno być uzależnione od wysokości obiektów a nie od liczby obsługiwanych pasażerów.

	3.
	W związku z przepisem § 7 ust 1 pkt 3) w którym określono parametry pojazdów będących na wyposażeniu lsr-g oraz literą e) w której stwierdzono, że pojazdy lsr-g winny być wyposażone w inną wymaganą dokumentację określoną przez zarządzającego w szczególności protokoły zanieczyszczeń, prac pożarowo niebezpiecznych, kontroli prewencyjnych Stowarzyszenie stwierdza, iż przepis ten winien wprost wskazywać, iż odpowiedzialny za prowadzenie w/w dokumentacji winien być zarządzający portem lotniczym.
	uwzględniono częściowo
	Przyjęto uwagę nr 4 EPWR co do dokumentacji.
Nie jest zasadne osobne wskazywanie, że za prowadzenie dokumentacji odpowiedzialny jest zarządzajacy ponieważ rozporządzenie jego właśnie dotyczy.

	4.
	Koniecznym jest dodanie w § 10 ust 5 rozporządzenia w części określającej wyposażenie strażnic w urządzenia sygnalizacyjne po wyrażeniu „instalację nagłaśniającą” następującego wyrażenia: 

„i świetlną błyskową koloru czerwonego w boksach garażowych.” 

Powyższe ma być dodatkowym sygnałem wskazującym na wystąpienie sytuacji zagrożenia oraz konieczność natychmiastowego przystąpienia do akcji ratowniczej.
	uwzględniono
	Poprawiono zapis lecz nie okreslono koloru swiateł alarmowych. W straznicach sa już zainstalowane systemy o różnych kolorach swiatel i nie jest istotny kolor. 
5. W pomieszczeniach strażnicy, garażu strażnicy i na terenie obiektów przeznaczonych dla lsr-g powinien zostać zainstalowany system alarmowo-informacyjny zapewniający ogłaszanie komunikatów oraz włączanie świetlnych i dźwiękowych  sygnałów alarmowych.

	5.
	W § 10 dotyczącym wyposażenia strażnic koniecznej jest dodanie następujących punktów:
„7.W strażnicy powinien znajdować się warsztat wyposażony w sprzęt umożliwiający bieżące serwisowanie sprzętu. 

8.Strażnica winna być wyposażona w sprzęt sportowy i odnowy biologicznej w ilości stosownej do personelu”
	uwzględniono częściowo
	Sprawy związane z salami odnowy biologicznej leżą w zakresie przepisów dotyczacych warunków pełnienia służby oraz bezpieczeństwa i higieny pracy.
Przepis odnosnie warsztatów dodano:

7.W strażnicy powinien znajdować się warsztat umożliwiający bieżące serwisowanie sprzętu.

	6.
	W § 11 ust 2 rozporządzenia, dotyczącym wyposażenia boksów garażowych, powinien zostać dodany, po wyrażeniu „zasilania prostowników akumulatorów” zwrot 

„instalacje pneumatyczną”
	uwzględniono
	2. Garaż strażnicy powinien zostać wyposażony w instalację elektryczną do ogrzewania silników pojazdów, zasilania prostowników akumulatorów oraz instalację pneumatyczną  do zasilania układów hamulcowych pojazdów lsr-g.

	7.
	§ 21 rozporządzenia, zdaniem Stowarzyszenia, konieczne jest dodanie ustępu 2 o następującym brzmieniu „Wzór PDSZ określa załącznik nr 2 do rozporządzenia.”
	nie uwględniono
	Uwaga nr 6 EPKK

	8.
	W § 25 ust 2 koniecznym jest dodanie po słowach „od dnia zatrudnienia w lsr-g” następującego zwrotu:

„W przypadku posiadania dostępu do atestowanego trenażera pożarowego o wielkości odpowiedniej do najczęściej operujących statków powietrznych uzupełnione szkoleniem na symulatorach wirtualnej rzeczywistości,  szkolenie jest obowiązkowe przynajmniej raz na 5 lat. 

Zaleca się przeprowadzanie szkolenia całą zmianą służbową”
	nie uwzględniono
	Polska jako państwo nalężące do UE ma dostęp do wskazanego sprzętu na jej terenie państw Unii. Już obecnie można z niego korzystać.
Szkolenie całością zmiany służbowej jest wskazane jednak należy sie liczyć, że wprowadziłoby to dezorganizację pracy i praktycznie nie byłaby możliwa w realizacji.

	9.
	W § 26 rozporządzenia konieczne jest dodanie ustępu 2 o następującej treści:„Szkolenia personelu lsr-g wynikające z innych przepisów prawa winny odbywać się w miejscu pełnienia służby.”
	nie uwzględniono
	Specyfika przytoczonych szkoleń może wymagać przeprowadzenia ich na terenie jednostki szkolącej.

	10.
	W załączniku nr 3 do rozporządzenia w punkcie dotyczącym Organizacji oraz Programu Szkolenia Okresowego LSR-G w punkcie 3 litera c) konieczne jest podkreślenie docelowego wymogu odbywania szkoleń okresowych na atestowanych trenażerach statków powietrznych, co będzie zgodne z proponowanym brzmieniem § 25 rozporządzenia.
	nie uwzględniono
	Proponowany zapis nie ma wpływu na realizację wymagań rozporządzenia.

	Uwagi Port Lotniczy Bydgosz S.A.

	1.
	§ 7.1. 1) – należy doprecyzować wymagania dot. pojazdów przeznaczonych do zabezpieczenia tankowania statków powietrznych
	uwzględniono
	Wskazano już w EPWR nr 4

	2.
	§ 13.1. 2) proponuje się 25 kg środka gaśniczego na dwa stanowiska.
	nie uwzględniono
	Nie można bilansować środków gaśniczych z pojazdów obsługi naziemnej czy też lsr-g. W momencie pożaru mogą one być w innym miejscu na lotnisku. Biorąc pod uwagę ilość środka gaśniczego do wielkości statku powietrznego oraz dostępność agregatu lub gasnicy, zabezpieczenie jednego stanowiska przy proponowanej w uwadze ilości środka gaśniczego może być nie wystarczające, biorąc pod uwage możliwość przerzutu pożaru lub wystąpienia dwóch zdarzeń w tym samym czasie.

	3.
	§ 18.6 – zapis zbędny
	uwzględniono
	Wykreślono

	4.
	§ 19.1. 1)c) – w sytuacjach, o których mowa w punkcie c) mozna zastosować procedurę dot. awaryjnego lądowania statku powietrznego. Umieszczanie procedur odnoszących się do turbulencji powietrznych, dekompresji jest zbędne ponieważ zapisy te ujete są w instrukcjach operacyjnych przewoźnika czy operatora.
	uwzględniono
	Zapis poprawiono:

c) incydentu lotniczego statku powietrznego skutkującego koniecznością lądowania,

	5.
	§ 21.1. 9) – zadania podmiotów biorących udział w interwencji, w szczególnosci z zakresu gaszenia pożarów, ratownictwa medycznego, technicznego, chemicznego oraz ekologicznego okreslone są szczegółowo w procedurach działania tych służb między innymi w przepisach dotyczących KSR-G, PRM itp. W związku z powyższym umieszczanie w PDSZ w/w zadań jest zbędne.
	uwzględniono
	Zapis poprawiono:
9) zadania podmiotów biorących udział w interwencji, w zależności od rodzaju sytuacji zagrożenia;

	6.
	Załącznik nr 2 - we wzorze zawartości PDSZ uszczegółowić zapisy, wiele z nich budzi wątpliwości w zakresie interpretacji.
	uwzględniono
	Patrz pkt 6 EPKK

	Uwagi Polskiej Agencji Żeglugi Powietrznej

	1.
	W § 2 brak wyjaśnienia/definicji stosowanego w tekście projektu terminu: „służby lotniskowe”
	uwzględniono
	Dodano zapis:

13) służby lotniskowe - należy przez to rozumieć personel lub jednostki organizacyjne utworzone przez zarządzającego lotniskiem, których zadania są związane z operacjami lotniczymi;



	2.
	§ 2 pkt 5 proponuje sie przyjęcie definicji „operacji lotniczych” zawartą w projekcie rozp. MTBiGM w sprawie eksploatacji lotnisk.
	uwzględniono
	Zapis rozszerzono w aspekcie zagrożenia pozarowego:
5) należy przez to rozumieć start lub lądowanie statku powietrznego, gdzie za początek operacji uważa się uruchomienie silnika albo silników, a za zakończenie wyłączenie silnika albo silników

	3.
	§ 2 pkt 11 podział „poziomu natężęnia ruchu” jest nieuzasadniony ze względu na przyjętą zasadę rozliczania operacji lotniczych, która prowadzić by mogła do klasyfikowania lotnisk do kategorii wyższej, niż to wynika z rzeczywistego natężenia ruchu lotniczego.
	uwzględniono
	Odstąpiono od określania poziomu natężenia ruchu.

	4.
	§ 2 proponuje sie nadać pkt 12 następujące brzmienie:
12) rejonie operacyjnym lotniska – nalezy przez to rozumieć teren lotniska i obszar wokół niego, w którym słuzby lotniskowe oraz podmioty uwzględnione w PDSZ udzielaja statkowi powietrznemu w niebezpieczeństwie, na zasadach okreslonych w PDSZ, o promieniu nie mniejszym niż:
a) 8,0 km – dla lotniska certyfikowanego,

b) 3,0 km – dla lotniska o ograniczonym certyfikacie lub użytku wyłącznego

- od punktu odniesienia lotniska.
	uwzględniono
	Przyjęto proponowany zapis.
12) rejonie operacyjnym lotniska - należy przez to rozumieć teren lotniska i obszar wokół niego, w którym służby lotniskowe oraz inne podmioty uwzględnione w PDSZ udzielają pomocy statkowi powietrznemu będącemu w niebezpieczeństwie, na zasadach określonych w PDSZ,  o promieniu nie mniejszym niż:

a) 8,0 km - dla lotniska certyfikowanego,

b) 3,0 km - dla lotniska o ograniczonej certyfikacji lub użytku wyłącznego 

- od punktu odniesienia lotniska;

	5.
	W § 3 ust. 7 proponuje się dodać sformułowanie: 
„Zarządzający opracowuje procedury postepowania dla służb ATS, uwzględniające ograniczenia w prowadzeniu operacji lotniczych, na wypadek obniżenia poziomu ochrony ratowniczo-gaśniczej dla danej kategorii lotniska.”
Jest to podyktowane ty, ze w momencie ogłoszenia alarmu, w przypadkach opisanych w § 4, ust. 1, pkt 3 i 4 zadysponowane sile i srodki mogą okresowo zmniejszyć zdolność ochrony ratowniczo-gasniczej lotniska i na taki wypadek niezbedne jest opisanie zasad ograniczenia operacji.

	nie uwzględniono
	Nie neguje się koniecznosci powstania takiej procedury jednak zgodnie z uwagą nr 9 PAŻP, procedura taka może powstać przy współpracy obu zainteresowanych stron. Zapisy stosownie poprawiono. Patrz uwaga nr 9 PAŻP.

	6.
	W § 4 ust. 2 przy opracowywaniu przez zarządzajacego procedur umożliwiających zgłaszanie różnych stopni alarmu, proponuje się odniesienie do uznanych miedzynarodowo standartów i pojęć, opisanych w przepisach, tj. faz zagrożenia, w jakich znajduje się statek powietrzny. Dla ATS zaproponowane terminy nie sa jasne i nie są kompatybilne z przepisami PANS-OPS, dotyczącymi faz zagrożenia SP.
	uwzględniono
	Zapisy poprawiono:
§4 ust. 2 Zarządzający, o którym mowa w § 3 ust. 1, opracowuje procedury, które umożliwią ogłoszenie, w przypadku, o którym mowa w ust. 1:

1) pkt 1 i 2 - ogłoszenie "fazy niebezpieczeństwa"   i udanie się służb lotniskowych oraz podmiotów określonych w PDSZ na miejsce wypadku lotniczego,

2) pkt 3 - ogłoszenie "fazy alarmu"  i utrzymanie pełnej gotowości, polegającej na dyslokacji służb lotniskowych oraz podmiotów określonych w PDSZ w rejony koncentracji lub miejsca oczekiwania,

3) pkt 4 - ogłoszenie "fazy niepewności"  i utrzymanie lokalnej gotowości, polegającej na dyslokacji służb lotniskowych określonych w PDSZ w rejony koncentracji lub miejsca oczekiwania.  

	7.
	Proponuje się zmienić brzmienie § 4 ust. 3 na następujące:
„3. W stopniu alarmu przekazywane jest źródło zagrożenia”.
Służby ATS, przekazując informację o źródle zagrozenia, zobowiązane są przekazać jak najszerszą informację o źródle i sytuacji. Tym samym zaproponowana terminologia może wpłynąć negatywnie na jakość informacji.
	uwzględniono
	Zapis poprawiono:
3. W fazach, o których mowa w ust.2, powinno być wskazane źródło zagrożenia, poprzez dodanie określenia…,

	8.
	§ 12 ust. 4 pkt 1 proponuje się skreślenie wyrazu „telefoniczną” oraz nadanie pkt 2 nastepującego brzmienia: „2) możliwość nasłuchu korespondencji lotniczej prowadzonej między służbami ATS a załogą statku powietrznego”.
	uwzględniono
	Poprawiono zapis:
1) bezpośrednią łączność ze służbą ruchu lotniczego;

2) możliwość nasłuchu korespondencji lotniczej prowadzonej między służbami ruchu lotniczego (ATS) a załogą statku powietrznego;

	9.
	Zgodnie z § 18 pkt 1 na zarzadzającym lotniskiem spoczywa obowiązek „określenia zakresu obowiązków i odpowiedzialności podmiotów, ktore mogą byc zaangażowane w działania związane w sytucja zagrozenia”. Jednym z takich podmiotów jest min. PAŻP, ze względu na to, iz PAŻP jest podmiotem zewnetrznym wobec zarzadzającego lotniskiem proponuje się, uzgadnianie tych obowiązków (i ich zakresu) w drodze porozumień operacyjnych.
	uwzględniono
	Poprawiono zapis:
1) w drodze porozumień operacyjnych lub uzgodnień,  określić zakresy  obowiązków i odpowiedzialności podmiotów, które mogą być zaangażowane w działania związane z sytuacją zagrożenia;

	Uwagi Przedsiębiorstwo Państwowe „Porty Lotnicze”

	1.
	§ 2 – nie wprowadzono definicji „personelu związanego z wykonywaniem operacji lotniczych” oraz definicji „sytuacji zagrozenia”, mimo że obie definicje zostały wskazane w uzasadnieniu do rozporzadzenia
	uwzględniono
	Poprawiono zapis:
14) sytuacji zagrożenia  – należy przez to rozumieć sytuację na lotnisku lub związaną z udziałem statku powietrznego, która stwarza lub może stworzyć bezpośrednie lub pośrednie zagrożenie dla życia, mienia lub środowiska;

	2.
	§ 2 pkt 4 – wyrazy „należy rozumieć” należy zastąpić wyrazami „należy przez to rozumieć”
	uwzględniono
	Zapis poprawiono:
4) kategorii lotniska – należy przez to rozumieć kategorię ochrony przeciwpożarowej lotniska;

	3.
	§ 3 ust. 9 – konieczność powiadamiania personelu zwiazanego z wykonywaniem operacji lotniczych o kazdej zmianie w zakresie liczby pracowników gotowych do podjecia interwencji (pkt 1), ilosci środków gasniczych (pkt 3) oraz o zmianach wyposażenia (pkt 4) jest niezrozumiała; powiadamianie tych podmiotów, nawet przy minimalnych zmianach w zakresie wskazanym powyzej, może być to w praktyce trudne do wykonania i nie wydaje się być uzasadnione
	uwzgędniono
	Wprowadzono w § 4 ust. 5 obowiązek zarządzającego lotniskiem do publikowania informacji w zakresie zmian kategorii lotniska lub braku zapewnienia poziomu ochrony ratowniczo gaśniczej w Zintegrowanym Pakiecie Informacji Lotniczej.

	4.
	§ 4 ust. 1 i 2 – brak odniesienia do sytuacji zagrożenia bez udziału statku powietrznego; nie uregulowano zasad działania w przypadku „stanu niepewności”
	uwzględniono
	§ 4 ust. 2 pkt 3 pkt 4 - "fazy niepewności" i utrzymanie lokalnej gotowości, polegającej na dyslokacji służb lotniskowych określonych w PDSZ w rejony koncentracji lub miejsca oczekiwania” 

	5.
	§ 4 ust. 2 pkt 3- proponujemy skreslić wyrazy „na zasadach określonych w PDSZ”
	uwzględniono
	Wskazane wyrazy skreślono.

	6.
	§ 5 ust. 3 – nie jest jasne uzasadnienie dla ustalenia czasu 4 minut od ogłoszenia alarmu na przybycie na miejsce zdarzenia i rozpoczęcie podawania środków gaśniczych przez pojazdy wskazane w ustępie
	uwzględniono
	Zapis poprawiono:
4. W celu zapewnienia ciągłości podawania środków gaśniczych z określonym wydatkiem, w ilości podanej w tabelach nr 3-5 w załączniku nr 1 do rozporządzenia, pojazdy ratowniczo-gaśnicze inne niż te, które reagują jako pierwsze, powinny przybyć na miejsce zdarzenia nie później niż cztery minuty od ogłoszenia alarmu.

	7.
	§ 7 ust. 1 pkt 3 lit. e – proponujemy skreslić wyrazy „w szczególności protokoły zanieczyszczeń, prac pozarowo niebezpiecznych, kontroli prewencyjnych; nie jest jasne, dlaczego takie dokumenty powinny sie znajdować w pojazdach lsr-g, nie stanowią one dokumentacji operacyjnej
	uwzględniono 
	Przyjęto zapisy EPWR nr 4 

	8.
	§ 12 ust. 1- nie jest jasne, co należy rozumieć przez sformułowanie „normalne warunki pracy”; ponadto, proponujemy uzupelnic zapisy tego paragrafu o sformulowanie „ dopuszcza się obserwację pola wzlotów przy użyciu środków technicznych”
	uwzględniono
	Poprawiono zapis:

§ 12. 1. W strażnicy powinien znajdować się punkt alarmowy służący do przyjmowania wezwań i alarmów, znajdujący się w pomieszczeniu zlokalizowanym tak, aby dyspozytor siedząc przed pulpitem albo konsolą dyspozytorską mógł obserwować, co najmniej, pole wzlotów.

	9.
	Rozdział 3 „PDSZ” – nie jest jasny sposób opracowywania PDSZ, w szczególności czy zarządzający lotniskiem musi obligatoryjnie uzgadniać PDSZ z  podmiotami wskazanymi w art. 84 ust. 6 ustawy Prawo lotnicze, a także w jakim zakresie PDSZ może nakładać na te podmioty obowiązki; w uzasadnieniu do projektu tego rozporządzenia wskazano, że ma on na celu określenie zakresu obowiązków podmiotów, o których mowa w art. 84 ust. 6 ustawy Prawo lotnicze, z uwzględnieniem zadań tych jednostek określonych odrębnymi przepisami oraz zadań zarządzającego lotniskiem w zakresie koordynacji; taki zakres obowiązków nie został jednak wprost wskazany w projekcie rozporządzenia
	uwzględniono
	Przyjęto propozycję nr 9 PAŻP - należy wskazać, że podmioty zaangażowane w opracowanie PDSZ muszą wykazać wolę realizacji zadań na nich nałożonych.

	10.
	§ 17 ust. 1 – po wyrazie „zarządzajacego” należy dodać wyraz „lotniskiem”
	uwzględniono
	Poprawiono zapis:

§ 17. 1. PDSZ określa procedury koordynowania i postępowania zarządzającego lotniskiem  oraz podmiotów w reagowaniu na sytuacje zagrożenia oraz ma na celu przygotowanie lotniska do sytuacji zagrożenia mogących powstać na lotnisku, w jego rejonie operacyjnym lub jego pobliżu oraz do zminimalizowania ich skutków.

	11.
	§ 18 – poza zasadami kierowania na miejscu zdarzenia PDSZ powinien takze okreslać zasady koordynowania działań na miejscu zdarzenia; ponadto proponujemy skreślić pkt. 6, z uwagi na brak definicji przenośnego i ciężkiego sprzętu ratowniczego, nie jest jasne, o jaki sprzęt chodzi
	uwzględniono
	§ 18 pkt 6 usunięto.

	12.
	§ 19 – w stosunku do aktualnie obowiązującego rozp. nie wyszczególniono, ze PDSZ powinien zawierać procedury działania także na wypadek sabotażu z uwzględnieniem zagrożenia bombowego i bezprawnego przejęcia statku powietrznego; natomiast, w załączniku nr 2 do projektu rozporządzenia, który zawiera wzór zawartości PDSZ, w sekcji 6 i 7 zagrożenia te SA wskazane – regulacja taka nie jest jasna
	uwzględniono
	Dodano zapis:
f) aktu bezprawnej ingerencji

	13.
	§ 20 pkt 2 – zapis o powołaniu sztabu kryzysowego, o którym mowa w przepisach w sprawie KPOLC budzi watpliwości, czy we wszystkich sytuacjach zagrożenia oraz w jakim zakresie zarządzający lotniskiem ma zapewnić w PDSZ powoływanie tego sztabu
	uwzględniono
	Zapis poprawiono:
2) powołanie sztabu interwencji na miejscu zdarzenia oraz na wniosek zarządzającego lotniskiem   sztabu kryzysowego, o którym mowa w przepisach w sprawie Krajowego Programu Ochrony Lotnictwa Cywilnego;

	14.
	§ 22 ust. 2 – przywołana w tresci ustawa nie określa ilości i rodzaju sprzętu medycznego; poza tym, wskazano nieprawidłowy Dz. U.
	uwzględniono
	Zapis poprawiono:
2. Zarządzający lotniskiem certyfikowanym zapewnia wyposażenie lotniska w sprzęt medyczny, którego ilość i rodzaj powinny odpowiadać, co najmniej minimalnym wymaganiom określonym w ustawie z dnia 15 kwietnia 2011 r. o działalności leczniczej (Dz. U. Nr z późn. zm.) – określa wyposażenie ambulatorium. 

Dodano zał 2 zawierający minimalne wyposażenie medyczne na lotniskach certyfikowanych.

	15.
	§ 23 ust. 1 pkt 2 – nie jest jasne uzasadnienie podniesienia granicy z 5 do 7 tysięcy osób dobowo, jako progu granicznego dla zapewnienia pierwszej pomocy na miejscu zdarzenia oraz zespołu ratownictwa medycznego
	komentarz
	Zaproponowane podniesienie liczby obsługiwanych pasażerów, nie powinno wpłynąć na jakośc zabezpieczenia medycznego, ograniczając tym samym koszty ponoszone przez zarządzających lotniskami.

	16.
	§ 24 ust. 1 – przywołana ustawa określa wyposażenie zespołów ratownictwa medycznego jedynie w odniesieniu do specjalistycznego środka transportu sanitarnego
	komentarz
	Przywołana ustawa określa jedynie wymagania dla specjalistycznego środka transportu. Dodano zapis dot. wyposażenia pozostałych zespołów ratownictwa medycznego z powołaniem na zarządzenie Prezesa Narodowego Funduszu Zdrowia. 

	 17.
	§ 25 ust. 2 – nie jasne jest uzasadnienie dla zmiany częstotliwości szkoleń okresowych w stosunku do stanu obecnego; brak regulacji dot. programów szkolenia wstępnego i bieżącego poza ogólnymi wytycznymi § 26 projektu rozp.; nie jest jasne, o jakie szkolenia specjalistyczne chodzi
	komentrz
	Zmianę częstotliwosci szkoleń okresowych proponowali Komendanci lsr-g w aspekcie braku ośrodka szkolenia na terenie RP oraz kosztów jednostkowych za szkolenie strażaka. Szkolenia specjalistyczne to szkolenia do działań określonych danym rozporządzeniem, czyli np. przewóz materiałów niebezpiecznych, psychologia tłumu, wprowadzenie nowych modeli statkow powietrznych itd.

	18.
	Załacznik nr 1, tabela nr 6 – ostatnie zdanie „Uwaga: pkt 2-4 maja zastosowanie do momentu, gdy liczna pracowników jest zgodna z liczbą miejsc siedzących w pojazdach lsr-g” jest niezrozumiałe
	komentarz
	Każdy pojazd ma określoną liczbę miejsc siedzących dla pracowników lsr-g. Stan  osobowy na służbie powinien więc byc zgodny z liczbą miejsc siędzących.

	19
	Załącznik nr 2 – należy zwrócić uwagę, że wzór zawartości PDSZ określa bardzo szeroko i w sposób niejasny czynności poszczególnych władz zaangażowanych w działania ratownicze; w szczególności następujące zapisy budzą wątpliwości:
a) sekcja 1 – w zakresie konieczności wskazania numerów telefonów alarmowych m.in. do karetek pogotowia, władz rządowych, w tym także numerów domowych lekarzy oraz numerów telefonów do pozostałych; nie jest jasne, kogo należy rozumieć jako pozostałych
b) pozostałe sekcje – przede wszystkim, w zakresie określenia czynności policji i służb ochrony, władz lotniska, służb medycznych, operatora statku powietrznego (…) ; przedstawienie w PDSZ czynności tych podmiotów wkracza w kompetencje tych organów i jest nieuzasadnione; PDSZ może ujmować zagadnienia związane jedynie z powiadomieniem tych jednostek organizacyjnych
c) sekcja 9 – w zakresie konieczności wskazania oznakowania dla personelu kierującego; nie jest jasne uzasadnienie dla wprowadzenia ogólnopolskiego wymogu w tym zakresie
	uwzględniono
	Patrz pkt 6 EPKK

	Uwagi Port Lotniczy „Rzeszów-Jasionka”

	1.
	§ 7 ust. 1 pkt 1 – czy nie warto doprecyzować wymagania dla samochodów ratowniczo-gasniczych, które mają/mogą byc używane do zabezpieczenia tankowania i/lub działań na obiektach lotniskowych
	uwzględniono częściowo 
	Pozostawiono do decyzji zarządzającego czy w tych działaniach będą brały udział pojazdy ratowniczo-gaśniczy czy też inne pojazdy lsr-g.

	2.
	§ 7 ust. 1 pkt 4
- na jakiej zasadzie ma działać łączność?

- z zapisu rozporządzenia wynika, że statek powietrzny jest w stanie postoju /bezruchu/ na terenie lotniska. Rozumiemy, że korespondencja w przypadku statku powietrznego zagranicznego prowadzona w języku angielskim.
- powyższy przepis dotyczy również § 12 ust. 1 pkt 2 rozporządzenia
	uwzględniono 
	Łacznośc powinna byc prowadzona w językach obowiązujących w danym FIR. Językiem ogólnie stosowanym jest język angielski, język polski jest dopuszczony za zgodą służb kontroli ruchu lotniczego lub gdy lot odbywa się poza przestrzenią kontrolowaną. Język, w którym prowadzono by korespondencję na częstotliwości lotniczej dla potrzeb ratowniczych powinien byc publikowany. Jednocześnie pracownicy korzystajacy z tej łącznosci musza posiadać odpowiednie kwalifikacje i uprawnienia określone ustawą z dnia 16 lipca 2004 r. Prawo telekomunikacyjne (Dz. U. Nr 171, poz. 1800 z późn. zm.).
Poprawiono zapis:

§ 12 ust. 5 pkt 2) możliwość nasłuchu korespondencji lotniczej prowadzonej między służbami ruchu lotniczego (ATS) a załogą statku powietrznego ;


