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UZASADNIENIE PODSTAWOWYCH WYMOGOW

OPIS PODSTAWOWYCH WYMOGOW

a- Wstep

1.

W niniejszym uzasadnieniu opisano, w jaki sposob w ramach konsultacji z interesariuszami
opracowano podstawowe wymogi bezpieczenstwa lotnisk. Gléwnym celem uzasadnienia
jest wyjasnienie:

e czym sg podstawowe wymogi;

e procesu identyfikowania zagrozen po dokonaniu oceny ryzyka, a takze w razie potrzeby
procesu niwelowania ryzyka wykorzystanego do opracowania projektu podstawowych
Wymogow;

e zgodnos$ci podstawowych wymogéw z normami i zalecanymi praktykami Organizacji
Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO).

,Podstawowe wymogi”, na co wskazuje sama ich nazwa, to warunki, ktére musi spetniaé
produkt, infrastruktura, osoba lub organizacja w celu mozliwie jak najskuteczniejszego
zadbania o to, aby ich wykorzystanie, operacje lub dziatania nie miaty zbyt daleko idacego
wpltywu na ogél spoteczenistwa. Dlatego tez odnosza si¢ one do $rodkdw pozwalajacych
na wyeliminowanie do$¢ prawdopodobnych zagrozen zwiazanych z konkretna dziatalnoscia
lub ograniczenie ich do dopuszczalnego poziomu. Innymi stowy przedmiotowe wymogi
nie stanowia obowiazku prawnego w zakresie niektorych wynikéw ilo§ciowych
(np. tolerowanego poziomu bezpieczenstwa), stanowia za$ obowiazek wdrozenia' niektorych
srodkow ograniczania nieakceptowalnych rodzajow ryzyka. W tym kontekscie nalezy wyraznie
stwierdzi¢, iz kontrola zgodnosci (procesy certyfikacji lub zatwierdzen) nie stanowia srodkow
tagodzenia zagrozen; stanowia potwierdzenie nalezytego ich wdrozenia.

W celu okres$lenia takich srodkéw nalezy zidentyfikowaé zagrozenia zwiazane z analizowanym
dzialaniem i oceni¢ powiazane zagrozenia. Podstawowe wymogi sa zatem §rodkami, ktore maja
by¢ stosowane w celu ograniczenia tych zagrozen do akceptowalnego poziomu. Proces
przebiega w nastepujacy sposob:

e okreslenie potencjalnego zdarzenia mogacego spowodowaé niebezpieczne skutki
dla bezpieczenstwa lotniczego, tj. identyfikacja zagrozen;

e ocena potencjalnych skutkéw i ich podziat na kategorie wedtug ,,stopnia ryzyka”;

e ocena prawdopodobienstwa wystapienia zagrozen w razie braku zasad bezpieczenstwa
(1. ,,prawdopodobienstwo ryzyka™);

e ocena dopuszczalno$ci zagrozenia (tzn. dopuszcza si¢ jedynie skrajnie mate
prawdopodobienstwo, jezeli skutki ryzyka moga by¢ Kkatastrofalne; wigksze
prawdopodobienstwo dopuszcza si¢ w przypadku mniej dotkliwych skutkow);

e zdefiniowanie S$rodkéw niwelujacych prawdopodobienstwo wystapienia zagrozenia
lub stopien jego skutkow, jezeli ryzyko =zwiazane z niebezpieczenstwem
jest nieakceptowalne.

4. Jesli chodzi o $rodki niwelujace zagrozenia, wazna sprawa jest rowniez domaganie sig,

aby byly one proporcjonalne do okreslonego celu bezpieczenstwa. Oznacza to, iz nie moga one

! Por. zobowiazanie rezultatu i zobowiazanie starannego dziatania.
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wykracza¢ poza poziom niezbgedny do osiagnigcia oczekiwanych korzy$ci w zakresie
bezpieczenstwa bez stwarzania nadmiernych ograniczen, ktérych taki cel nie uzasadnia.
W niniejszym przypadku cel ograniczat si¢ do zminimalizowania nieakceptowalnych rodzajow
ryzyka zwiazanych z eksploatacja pojedynczego statku powietrznego wykonujacego operacje
naterenie lub w poblizu lotniska. Niwelowanie ryzyka zwiazanego z mozliwa kolizja
poruszajacego si¢ statku powietrznego uznano za inna kwestig, ktora zostanie zbadana
oddzielnie przy ocenie ryzyka zwiazanego z zarzadzaniem ruchem lotniczym z perspektywy
operacji ,,gate to gate””.

5. W zwiazku z tym Agencja wraz z ekspertami GASR® podijeta si¢ przeprowadzenia badania
w celu zidentyfikowania zagrozen zwiazanych z dzialaniem jednego statku powietrznego
wykonujacego kolowanie, ladujacego na lotnisku lub startujacego z lotniska. Po ocenie
potencjalnego ryzyka opracowano konieczne S$rodki niwelujace (tj. cele bezpieczenstwa
lub podstawowe wymogi) w celu wyeliminowania takiego ryzyka lub ograniczenia go
do akceptowalnego poziomu. Srodki podzielono na grupy odpowiadajace osobom
odpowiedzialnym za ich wdrozenie:

e cechy fizyczne, infrastruktura i urzadzenia (tj. projekt lotniska);
e funkcjonowanie i zarzadzanie;
e otoczenie lotniska.

6. Nalezy zwlaszcza pamigtac, ze zgodnie z tym, co stwierdzono w dokumencie konsultacyjnym
(NPA 06/2006), w niektorych przypadkach wtasciciel lotniska i zarzadzajacy lotniskiem to dwie
rézne osoby prawne. Obserwuje si¢ coraz silniejsza tendencje do uwalniania uslug
lotniskowych 1 dlatego powszechna praktyka moze sta¢ si¢ to, ze podmioty publiczne
odpowiedzialne za organizacje¢ $wiadczenia takich ustug beda sktania¢ si¢ ku zawieraniu uméow
na czas okreslony z ustugodawcami, ale pozostajac wlascicielami infrastruktury.
Niesprawiedliwe byloby zatem nakladanie na zarzadzajacego lotniskiem obowiazkow,
ktére moze wykona¢ jedynie wiasciciel. Podobnie podmioty odpowiedzialne za wykonywanie
takich ustug nie moga mie¢ uprawnien do podejmowania dziatan w celu ochrony obszaréw
poza obwodem lotniska. Nalezy dlatego zobowigza¢ same panstwa czlonkowskie
do zapewnienia takich dziatan, ktore podejmowane begda w stosownym przypadku.
Aby zachowa¢ jasno$¢ 1 pewno$¢ prawna, nalezy jasno okresli¢ osoby odpowiedzialne
za zapewnienie zgodnosci ze wszystkimi podstawowymi wymogami.

7. W celu stwierdzenia poprawno$ci wynikoéw opisanego powyzej ,,0dgornego” podejscia,
dokonano ,,0ddolnej” oceny majacej na celu zbadanie: przyczyn wprowadzenia poszczegdlnych
podstawowych wymogdéw, zagrozen ktore zostaty zlagodzone dzigki danemu wymaganiu,
atakze czy wykorzystane $rodki byly proporcjonalne do celu bezpieczenstwa. Niniejsze
podstawowe wymogi poréwnano roéwniez z postanowieniami zatacznika 14 ICAO,
tom I ,,Projektowanie 1 funkcjonowanie lotniska” 1 tom II ,Lotniska dla $miglowcoéw”,
aby sprawdzi¢, czy pozwalaja one panstwom cztonkowskim przestrzega¢ obowiazkéw ICAO
w zakresie interoperacyjnosci i bezpieczenstwa lotnisk na poziomie globalnym.

8. Starano sig, aby projektowane podstawowe wymogi byly odpowiednie i proporcjonalne
do wszystkich rodzajow statkéw powietrznych objgtych regulacjami w ramach systemu EASA,
w tym wiroptatow i statkow uzytkowanych w lotnictwie ogoélnym, wszystkich rodzajow
dziatalnos$ci lotniczej (komercyjnej i1 rekreacyjnej) na terenie lub w poblizu lotniska

2 Zgodnie z motywem 6 rozporzadzenia 1592/2002 Komisja Europejska zobowiazala Agencje do zajecia si¢ ta kwestia
i przedstawienia propozycji w sprawie regulacji bezpieczenstwa stuzb zeglugi powietrznej i zarzadzania ruchem lotniczym.
W zwiazku z tym Agencja podjgla dziatania i zamierza opublikowa¢ w listopadzie 2007 r. zawiadomienie o proponowanej zmianie.

? Grupa Regulatoréw Bezpieczenstwa Lotnisk
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(np. na drodze startowej, wielu drogach startowych, lotniskach $miglowcowych®, lotniskach
nawodnych) na podstawie wszystkich przepisow wykonywania lotow (wedlug wskazan
przyrzadow lub z widocznoscia)’, tak aby postgpowaé zgodnie z ogdlnym podejéciem
systemowym bedacym podstawa wspolnotowej polityki bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego.
Niezbgdne réznice zostang oczywiscie wprowadzone w odpowiednim terminie na poziomie
przepisow wykonawczych 1 dopuszczalnych sposobdéw potwierdzania zgodnosci.

Co réwniez wazne, podstawowe wymogi opracowano w sposob pozwalajacy na ich
bezposrednie wdrozenie w przypadku niektorych rodzajéow dziatalnos$ci. Mozliwa bgdzie zatem
regulacja za pomoca nie tylko wiazacych przepisow wykonawczych, ale rowniez bardziej
elastycznych i1 niemajacych wiazacej mocy prawnej dopuszczalnych sposobow potwierdzania
zgodnosci, ktore beda wprowadzone przez branzg transportu lotniczego, operatorow i organy,
w ramach ich wlasnych systemow zarzadzania bezpieczenstwem zgodnych z nowymi zasadami
regulacji bezpieczenstwa lotniczego.

Cechy fizyczne, infrastruktura lotniskowa i urzqdzenia lotniskowe
Pole ruchu naziemnego

Lotnisko sktada si¢ co najmniej z pola wzlotow, tj. pola do startéw i ladowan statkoéw
powietrznych. Przy projektowaniu pola wzlotéw nalezy mie¢ przede wszystkim na uwadze
konieczno$¢ zapewnienia jego dostatecznych wymiaréw, pozwalajacych na przyjecie statkow
powietrznych, ktore majaq wykorzystywa¢ dany obiekt. W innym przypadku statek powietrzny
moze przejechac pole lub nie wpasowac si¢ w nie, stwarzajac w ten sposob ryzyko uszkodzenia
statku lub, jesli jego predkos¢ jest wystarczajaco duza, ryzyko obrazen cielesnych i $mierci
0osOb znajdujacych si¢ na jego pokladzie lub na powierzchni ziemi, co stanowitoby
nieakceptowalne ryzyko. Tej kwestii dotyczy podstawowy wymog A.l.a.i, ktéry naklada
obowiazek zapewnienia odpowiednich wymiaréw pola. Sposob, w jaki sformutowano
ten punkt, dopuszcza dalsze stosowanie obecnych praktyk, pozwalajac jednocze$nie
na opracowanie przepisow wykonawczych spetniajacych, na przyklad, postanowienia
zatacznika 14 ICAO, tom I pkt 3.1.6 1 3.1.9.

Ponadto pole wzlotébw musi cechowaé¢ wytrzymato$s¢ wystarczajaca do wielokrotnego
przyjmowania obciazen od statkdbw powietrznych, ktére maja je wykorzystywaé. Czgste
wykorzystanie takiego pola przez statki powietrzne, stanowiace dla niego zbyt duze obciazenie,
moze w istocie prowadzi¢ do szybkiego pogorszenia si¢ stanu pola wzlotow. Na pewnym etapie
moze to z kolei wywota¢ dalsze konsekwencje, takie jak utrata kontroli nad statkiem mogaca
doprowadzi¢ do wypadku. Z tego powodu podstawowy wymog A.l.a.ii nakazuje dostateczna
nos$nos$¢ pola wzlotoéw. Tres¢ wymogu nie odnosi si¢ do lotnisk nawodnych, ktorych no$nos¢
uzalezniona jest od cech naturalnych. Wymog ten oparty zostat na postanowieniach zalacznika
14 ICAO, tom I pkt 3.1.20.

Ponadto na nawierzchni pola wzlotow (nawierzchni gruntowej lub sztucznej) nie moga
powstawac zastoiska wody, a system drenazu musi by¢ dostateczny i1 wydajny. Nieprawidlowe
gromadzenie si¢ wody moze, zwlaszcza w przypadku samolotow, spowodowaé na przyktad
poslizg hydrodynamiczny, ktéry 2z kolei moze doprowadzi¢ do utraty kontroli,
a w konsekwencji do wypadku, co stanowi nieakceptowalne ryzyko. Intencja pkt A.l.a.iii
jest wigc wymodg, aby pole wzlotow projektowane bylo w sposdb zapewniajacy skuteczne
odprowadzanie wody. Punkt ten odzwierciedla intencj¢ zatacznika 14 ICAO, tom I pkt 3.1.18.

Oczywiscie niedopuszczalne jest takie nachylenie poprzeczne i1 podtuzne pola wzlotow,
ktére ograniczatoby widzialno$¢ z kabiny pilota lub uniemozliwiatoby bezpieczne uzytkowanie

* Lotnisko, lub jego cze$é, wykorzystywane do przylotow, odlotow i ruchu naziemnego wiroptatow.
5 Zgodnie z zatacznikiem 2 ICAO — Przepisy ruchu lotniczego.
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pola z powodu nadmiernego nachylenia lub zmiany nachylen. Pole wzlotow zaprojektowane
bez uwzglednienia tych elementow mogloby spowodowa¢ znaczne ograniczenie
bezpieczenstwa wykorzystujacego je statku powietrznego. Problem tego ryzyka obejmuje
wymog A.l.a.iv zgodny z zalacznikiem 14 ICAO, tom I pkt 3.1.12-3.1.19.

Kolejne zagrozenie, ktore nalezy wzia¢ pod uwage, wiaze si¢ z cechami nawierzchni pola
wzlotéw. Samolot moze ucierpie¢ z powodu niedostatecznego tarcia, ograniczajacego jego
skuteczno$¢ hamowania, co z kolei moze doprowadzi¢ do wytoczenia si¢ poza boczna
lub koncowa granice pola wzlotéw. Innym przykladem moga by¢ nieréwnos$ci nawierzchni
mogace niekorzystnie wptywacé na start lub ladowanie statku powietrznego, powodujac jego
nadmierne podrzucanie, kolysanie, wibracje lub inne problemy z kontrola nad sterowaniem.
Konsekwencja takich zdarzen moze by¢ wypadek lotniczy i ofiary $miertelne. Dlatego jedynym
wykonalnym sposobem ograniczenia takiego nieakceptowalnego ryzyka jest nakaz zachowania
odpowiednich cech nawierzchni, aby nie dopusci¢ do sytuacji, w ktorych moze zaistnie¢ takie
ryzyko. W tym celu opracowano wymog A.l.a.v, ktory odpowiada normom 1 zalecanym
praktykom ICAO zawartym w zataczniku 14 tom I pkt 3.1.21-3.1.25.

Jezeli jakikolwiek niebezpieczny przedmiot jest pozostawiony lub zainstalowany na polu
wzlotéw (np. nietamliwe markery lub pomoce wzrokowe o nadmiernych rozmiarach), statek
powietrzny moze w niego uderzy¢, powodujac uszkodzenie statku lub, jesli jego predkos¢ jest
wystarczajaco duza, nawet obrazenia ciata lub $mier¢ osob znajdujacych si¢ na jego poktadzie.
Dlatego, zgodnie z zatacznikiem 14 ICAO, tom I rozdz. 9.9 i 10.2, wymog A.l.a.v stanowi,
ze pole wzlotow musi by¢ pozbawione wszelkich przedmiotéw, ktére moglyby stanowié
nieakceptowalne ryzyko.

W przypadku lotniska, na ktérym pole wzlotow obejmuje wigcej niz jedna droge startowa
,istnieje potencjalne ryzyko zbytniego zblizenia si¢ statku powietrznego do innej drogi,
przez co wykonywane tam operacje moga zosta¢ zaktécone. Bez wzgledu na dzialania
operacyjne, np. taktyczne zarzadzanie ruchem lotniczym, tego rodzaju zagrozenia mozna
ztagodzi¢ dzigki odpowiedniemu projektowi uktadu lotniska, w tym wymagania dotyczace
wiasciwych minimalnych odleglosci pomigdzy drogami startowymi w zaleznosci od procedur
operacyjnych dotyczacych planowanego sposobu wykorzystania drog startowych. Wymog
A.1.b opracowano w celu zajgcia si¢ powiazanymi srodkami tagodzenia zagrozen. Pozwala on
na opracowanie $rodkéw wykonawczych zapewniajacych zgodno$¢ z postanowieniami, takimi
jak te zawarte w zataczniku 14 ICAO, tom I pkt 3.1.10 1 3.1.11., oraz zachowanie wymaganych
odlegtosci dla $miglowcow zgodnie z zatacznikiem 14, tom II.

Podczas ostatniej fazy ladowania lub startu statek powietrzny znajduje si¢ bardzo blisko ziemi.
Nalezy dlatego zastosowa¢ odpowiednie S$rodki w celu usunigcia niedopuszczalnych
przedmiotow (np. nietamliwe anteny radiowe wykorzystywane do nawigacji), z ktorymi moze
dojs¢ do kolizji. Wymoég A.1 c. pkt i, ii, iii oraz iv nakazuje wigc utworzenie stref
bezpieczenstwa wokol pola wzlotow majacych odpowiednie cechy fizyczne i pozbawionych
wszelkich niedopuszczalnych przedmiotow. Strefy te maja w istocie zabezpieczy¢ statek
powietrzny przelatujacy nad nimi podczas operacji startu lub ladowania, wykonujacy
mimowolnie zbyt kréotkie ladowanie, wytaczajacy si¢ poza boczna lub koncowa granice drogi
startowej. Postanowienia te pozwalaja na opracowanie bardziej szczegdétowych srodkow
wykonawczych zgodnych z odno$nymi ustgpami zatacznika 14 ICAO, tom I 1 II rozdz. 3.

W  zaleznosci od planowanego wykorzystania lotniska bez nawierzchni sztucznej
lub z nawierzchnia sztuczna, pola wzlotu moga wymagaé poszerzenia o strefy, ktore beda
wykorzystywane do kotowania lub postoju statkow lotniczych. Przy kotowaniu nawet
ze wzglednie niska predkoscia uderzenie w przeszkode lub utrata kontroli nad sterowaniem
na §liskiej nawierzchni, lub tez niewystarczajaca no$nos¢, moze by¢ przyczyna wypadku.
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W celu zniwelowania takiego ryzyka strefy te musza by¢ odpowiednio zaprojektowane,
W sposOb zapewniajacy bezpieczne operacje statkow powietrznych we wszystkich mozliwych
do przewidzenia warunkach. Kryteria dotyczace tych stref przedstawione sa w pkt A.l.d.
(1)—(iv) 1 odnosza si¢ ponownie do nosnosci, drenazu, nachylen, cech nawierzchni
i niebezpiecznych przedmiotow. Kwestia ta poruszona jest odrgbnie, aby unikna¢ naktadania
takich samych surowych wymagan dotyczacych cech fizycznych w odniesieniu do tych stref
jak w przypadku pol wzlotow. Przepisy te pozwalaja zachowaé zgodno$¢ z odno$nymi
punktami zatacznika 14 ICAO, tom I, oraz podobnymi wymaganiami zawartymi
w tomie Il rozdz. 3, istotnymi takze w przypadku pozwolenia na operacje $migtowcow
na lotnisku przeznaczonym gtéwnie dla samolotéw.

Te same zasady, ktore zostaly wyjasnione w poprzednim punkcie, odnosza si¢ takze
do pozostalych elementéw infrastruktury lotniska, takich jak stanowiska postoju, mosty
powietrzne i inne urzadzenia, ktore, w przypadku kolizji, moga spowodowa¢ wypadek. Wymog
A.l.e odnosi si¢ do tej kwestii 1 pozwala na zachowanie zgodno$ci z zasadami zatacznika
14 ICAOQO, tom I rozdz. 3.

Coraz wigcej lotnisk pelni role osrodkow roznego rodzaju dziatalnosci, ktéra moze miec
charakter czysto komercyjny, ukierunkowany na pasazeréw lub innych uzytkownikéw lotniska,
niezaangazowanych bezposrednio w operacje lotnicze. W tym celu moga by¢ takze wymagane
rézne specjalistyczne konstrukcje, budynki i urzadzenia. Cho¢ taka dziatalno$¢ sama w sobie
nie jest bezposrednio istotna dla bezpieczenstwa lotniczego; istnieje jednak mozliwosc,
iz mimowolnie przyczyni si¢ ona do stworzenia zagrozenia bezpieczenstwa. Na przyklad nowy
budynek, nawet jesli nie stanowi przeszkody jako takiej, moze spowodowac problem dla statku
powietrznego w postaci indukowanych turbulencji, ktéore w konsekwencji moga doprowadzi¢
do utraty kontroli nad statkiem przez pilota. Inne przyktady potencjalnych zagrozen
spowodowanych przez takie dziatania to: naruszenie wymaganych odleglo$ci, ograniczenie
widzialno$ci stuzbie kontroli ruchu lotniczego (ATC) lub uzytkownikom lotniska, odpady
z miejsc sktadowania powodujace uszkodzenie spowodowane cialem obcym, powierzchnie
ze szkta lub inne gladkie powierzchnie powodujace odbicie promieni stonecznych oraz projekty
budowlane powodujace odbicie wiazki radaru, zaklécenia pomocy nawigacyjnych
lub zaklocenie widzialnosci z kabiny pilota wskutek jasnosci tla lub rozproszonego $wiatta itp.
Wszystkie te zagrozenia moga potencjalnie prowadzi¢ do utraty kontroli nad statkiem
powietrznym. Wyeliminowanie tych zagrozen jest celem wymogu A.l.f zgodnego normami
1 zalecanymi praktykami zawartymi w zalaczniku 14 ICAO.

Wreszcie z powodu duzej predkosci statku powietrznego przy ladowaniu lub starcie uderzenie
w osobg, zwierzg lub pojazd moze doprowadzi¢ do wypadku. Wymodg A.1.g tagodzi to ryzyko,
jednoczesnie spetniajac postanowienia ICAO, takie jak te zawarte w zataczniku 14 ICAO,
tom I rozdz. 3.

Przewyzszenie nad przeszkodami

Dane statystyczne dotyczace bezpieczenstwa lotnictwa wykazuja, iz start i ladowanie
to najbardziej krytyczne fazy lotu. Wiasnie podczas tych faz statek powietrzny moze byc¢
zmuszony do poruszania si¢ na niskiej wysoko$ci bezwzglednej lub nad obszarem bezposrednio
otaczajacym lotnisko. Dlatego tez nalezy okresli¢ trasg odlotu i przylotu w uzyciu zapewniajaca
dostateczne przewyzszenie nad terenem 1 przeszkodami w obrgbie lotniska lub poza jego
obrgbem podczas operacji ladowania i startu. Powiazane trasy i obszary stanowia integralna
czg§¢ projektu lotniska, gdyz niemozliwe byloby bezpieczne uzytkowanie lotniska,
gdyby nie istniala zadna trasa zapewniajaca takie przewyzszenia, ktora moze lecie¢ przecigtny
statek powietrzny korzystajacy z danego lotniska. W tym celu opracowano wymdg A.2 a) i b)
odpowiadajacy postanowieniom zatacznika 14 ICAO, rozdz. 4 dotyczacym ograniczania
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iusuwania przeszkod oraz dokumentowi ICAO nr 8168 okreslajacemu procedury odlotoéw,
przylotow 1 ladowan.

Pomoce wzrokowe i niewzrokowe oraz urzqdzenia lotniskowe

Jezeli zatoga lotnicza wykonuje operacje na nieznanym sobie lotnisku lub w warunkach
ograniczonej widzialnos$ci, znaki, markery, oznakowanie i1 inne pomoce wzrokowe
i niewzrokowe musza by¢ dla niej jednoznacznie zrozumiate. W innym przypadku statek
powietrzny moglby wyladowac na zlej czesci pola wzlotow, odchyli¢ si¢ od linii $srodkowej
drogi kotowania lub stana¢ w ztym miejscu, co z kolei mogtoby zwigkszy¢ ryzyko wystapienia
wypadku. Ponadto takie informacje nalezy jednoznacznie przedstawia¢ wszystkim zatogom
lotniczym na kazdym lotnisku na calym $wiecie, aby nie dopusci¢ do tego,
zeby niezorientowana zatloga wykonywata nieprawidlowe manewry. Nalezy zatem przewidzie¢
w regulacji prawnej, aby projekt lotniska obejmowal pomoce i1 oznaczenia niezbgdne
do zniwelowania takiego ryzyka. Jest to celem wymogu A.3.a, ktéry odpowiada wymogom
przewidzianym w roznych punktach zalacznika 14 ICAO, rozdz. 5. Nalezy zauwazyc¢, ze tres¢
wymogu dotyczy réwniez pomocy radionawigacyjnych, poniewaz ich dzialanie przyczynia si¢
rowniez do bezpieczenstwa 1 interoperacyjnosci lotnisk. Dzigki $cislej koordynacji
z programem roboczym ,Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej” uniknie si¢
powielania przepisow wykonawczych, dopuszczalnych sposobdéw potwierdzania zgodnoS$ci
1 procesu regulacyjnego.

Doswiadczenie pokazuje, ze powazne uszkodzenia statkow powietrznych powstaja podczas operacji
kotowania i parkowania® z powodu awarii lub nieprawidtowego dziatania ww. pomocy i urzadzen
(np. wskutek udzielenia niedoktadnych informacji lub naglej przerwy w dostawie ustugi), a wigc
wdrozenie, eksploatacja i konserwacja urzadzen lotniskowych stanowi integralng czgs¢
bezpieczenstwa lotnisk. Wprowadzono zatem wymog A.3.b, aby ograniczy¢ powiazane ryzyko.

Ponadto wiele pomocy wzrokowych i innych to systemy, ktorych ciagle funkcjonowanie zalezy
od zasilania energia elektryczna. Kazda przerwa w zasilaniu moze spowodowac sytuacje,
ktéra wptynie na obnizenie poziomu niezbgdnych informacji przekazywanych zatogom
lotniczym. Niebezpieczna sytuacja moze zaistnie¢ w przypadku odlotu przy ograniczonej
widzialno$ci, jesli $wiatla drogi startowej zgasna, lub w przypadku statku powietrznego
ladujacego w nocy, gdyby Swietlny system podejscia nagle przestat dziata¢. To samo dotyczy
sygnalow radionawigacyjnych. Dlatego lagodzenie zagrozenia w przypadku przerwy
w zasilaniu pomocy wizualnych lub innych zostato zawarte w pkt A.3.e, na podstawie zasad
okreslonych w rozdz. 8 zalacznika 14 ICAO, tom I obejmujacych systemy zasilania energia
elektryczna wszystkich urzadzen nawigacji lotniczej. Jak juz wspomniano wyzej, mozliwego
powielania przepisow w ramach ,jednolitej przestrzeni powietrznej” uniknie si¢ podczas
opracowywania szczegdtowych przepisow wykonawczych 1 procesu weryfikacji.

W uzupehieniu dwoch poprzednich punktoéw, majac na celu zapewnienie bezawaryjnego
dziatania pomocy wizualnych 1 innych, niezbedne jest takze =zapewnienie ochrony
przed czynnikami zewngtrznymi. Kazde umys$lne zakiocenie lub sabotaz mogtyby spowodowac
nagte uszkodzenie znakoéw nawigacyjnych, ktére potencjalnie moze spowodowac
nieakceptowalne ryzyko. Celem wymogu A.3.g jest ztagodzenie takiego ryzyka. Wymog ten
jest zgodny z postanowieniami rozdz. 9 zalacznika 14 ICAO, tom I.

Ponadto zrdédia fal radiowych lub przedmioty w ruchu moga powodowac zaktocenia sygnatow
radiowych wykorzystywanych przez statek powietrzny. Wiele zrodet fal radiowych
zainstalowanych jest w obrgbie lotniska, poniewaz sa one niezb¢dne do pomocy przy nawigacji

6 Zob.: http://www.flightsafety.org/gap_home, gdzie Flight Safety Foundation (FSF) szacuje, Zze ogolny koszt takich wypadkow
lub incydentow wynosi 10 000 milionéw USD (2006)/rocznie. Dalsza analiza tej kwestii znajduje si¢ w ocenie wptywu regulacji.
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lotniczej. Ponadto na lotnisku, a nawet na polu ruchu naziemnego, naturalnie znajduja si¢ pojazdy
w ruchu. Dlatego wymodg A.3.a ma na celu ograniczenie nieakceptowalnego ryzyka, do ktérego
moga si¢ przyczyni¢ wspomniane elementy, zgodnie z wymogiem zalacznika 10 ICAO
dotyczacego ochrony urzadzen radionawigacyjnych. Ten wymog nalezy rozpatrywac tacznie
z wymogami B.1. i C.1, ktére sa adresowane do zarzadzajacego lotniskiem 1 organow publicznych
1 maja na celu zniwelowanie tego samego ryzyka, jezeli podlega ono ich kontroli.

Personel obstugujacy lub wykorzystujacy urzadzania lotniskowe mogace spowodowaé
nieakceptowalne ryzyko dla bezpieczenstwa lotniczego musi uzyska¢ odpowiednie informacje
1 wyrazne wskazowki dotyczace potencjalnych sytuacji zagrozenia. W tym celu opracowano
wymog A.3.f.

Dane dotyczqce lotniska

Dane dotyczace lotniska musza zosta¢ okreslone i zawiera¢ informacje na temat roznych cech
fizycznych lotniska, takich jak potozenie, poziom wzniesienia punktéw krytycznych, kierunek
1 wymiary pola wzlotow, wymiary pola manewrowego oraz istnienie i lokalizacja réznych
rodzajow pomocy wzrokowych i niewzrokowych. Dane te musza by¢ zawsze prawidlowe,
aby zapewni¢ bezpieczne operacje statkow powietrznych korzystajacych z lotniska. Stad tez
wszystkie istotne dane musza by¢ aktualizowane. Nieprawidlowe informacje przekazane
zatodze lotniczej stworzylyby znaczne zagrozenie, na przyktad niebezpieczenstwo kolizji
z przeszkoda, ktéra nie jest opisana w danych. Z tego powodu opracowany zostal wymog
A.4.a zgodny z rozdz. 2 zatacznika 14 ICAO, tom 1.

W poprzednim punkcie jest mowa o potrzebie okreslenia istotnych danych dotyczacych lotniska
oraz zapewnieniu ich ciaglej aktualizacji. To jednak nie wystarczy. Zatoga lotnicza musi
otrzyma¢ odpowiednie, zrozumiate, kompletne 1 jednoznaczne dane. W odniesieniu
do wymogoéw zawartych w pkt (iii) powyzej, dane dostepne dla pilotow cechujace sie
wystarczajaca doktadno$cia 1 standardowym formatem przyczyniaja si¢ zarowno
do bezpieczenstwa, jak 1 operacyjnosci. Dlatego tez niezwykle wazna jest doktadnosc,
integralno$¢ 1 format takich danych, w szczegélno$ci w odniesieniu do baz danych
nowoczesnych urzadzen nawigacyjnych. Jesli dane beda niejednoznaczne, mylace lub biedne,
nie bedzie mozna przekaza¢ koniecznych informacji, co w rezultacie stworzy takie samo ryzyko
jak w przypadku braku danych, lub co gorsza, dane moga zosta¢ bi¢dnie zinterpretowane
i przyczyni¢ si¢ do powstania niebezpiecznej sytuacji. To przewiduje wymog A.4.b, ktory jest
zgodny z postanowieniami zalacznika 14, tom I, rozdz. 2.

W uzupehieniu ram dotyczacych danych lotniska, o ktérych mowa powyzej, zasadnicza sprawa
jest okreslenie sposobow 1 srodkéw ich przekazywania, tak aby przekaz ten byt szybki
bez jakichkolwiek zmian w przekazywanych tre§ciach. Zagrozenie wynikajace z posiadania
btednych danych lub zbyt po6znego ich otrzymania jest oczywiste w $wietle powyzszych
stwierdzen. Celem wymogu A.4.c jest zapewnienie szybkiego przekazu danych, odpornego
na wptywy zewngtrzne 1 uszkodzenia; wymog ten oparty jest takze na postanowieniach
zalacznika 14 ICAO, rozdz. 2.

Funkcjonowanie lotniska i zarzqdzanie nim
Wymogi dotyczqce wszystkich zarzqdzajacych lotniskami

Przy opracowaniu podstawowych wymogéw zwrocono uwage, aby uniknaé ustanowienia
zobowiazan rezultatu (zapewni¢), ktore mogltyby przekracza¢ mozliwosci zarzadzajacych.
Uzyto wigc czasownika ,,wykazac”, aby pozostawi¢ wybor metod zapewniajacych zgodnos¢
Z wymogami, np:

e Dbezposrednie wykonywanie 1 dokumentowanie powigzanych zadan;
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e nawigzanie stosunku umownego i w razie potrzeby zawarcie umowy o gwarantowanym
poziomie ushug z innym przedsigbiorstwem,;

e wykazanie, np. na podstawie uzasadnionej decyzji wladzy publicznej, ze dzialania
wykonywane przez wiasciwy podmiot (np. wyznaczona organizacj¢ zapewniajaca shuzby
ruchu lotniczego w celu kontroli lotniska lub lotniskowe shuzby ratowniczo-gasnicze bedace
organizacjami publicznymi) sa zgodne z odpowiednimi ustaleniami.

Glownym obowiazkiem zarzadzajacego lotniskiem jest ciagle zapewnienie wykorzystywania
lotniska w optymalnych warunkach bezpieczenstwa. Obowiazek ten okreslony jest w pkt B.1
podstawowych wymogow. Zarzadzajacy lotniskiem powinien takze dysponowac niezbednymi
srodkami obejmujacymi zasoby ludzkie, urzadzenia 1 sprzgt, organizacj¢ i procedury,
proporcjonalne do wielkosci, ztozonosci 1 rodzaju operacji statkbw powietrznych
obstugiwanych na lotnisku. Jest to przewidziane w pkt B.1.a podstawowych wymogow.

Dlatego zarzadzajacy lotniskiem musi kontrolowa¢ ciagla zgodno$¢ z wymogami okre§lonymi
w czesci A. Jesli wydarzy sig co$, co sprawi, iz lotnisko lub jego czeg$¢ nie beda spetniaty tych
wymogoéw, zarzadzajacy lotniskiem musi zapewni¢ podjgecie odpowiednich —dziatan
naprawczych lub wprowadzi¢ konieczne $rodki tagodzenia =zagrozen 1 powiadomid
o tym uzytkownikow statkow powietrznych. Takie $rodki wynikaja z zamknigcia lotnika
1 dostosowania procedur w celu zniwelowania przejsciowych zagrozen. T¢ podstawowa zasade
okresla wymog B.l.a odpowiadajacy postanowieniom zatacznika 14 ICAO, pkt 2.9
oraz dodatku 1 pkt 4.5 podrecznika certyfikacji lotnisk ICAO.

Zderzenie statku powietrznego ze zwierzgciem lub ptakiem podczas ladowania lub startu moze
spowodowac uszkodzenie statku, w konsekwencji prowadzace do wypadku. Dlatego wazne jest,
aby zarzadzajacy lotniskiem stworzyt i wdrozyl systemy lub procedury monitorowania
1 kontroli ptakéw oraz zwierzat na lotnisku, jak 1 wokot niego, w celu zapewnienia, iz nie beda
one miaty niekorzystnego wpltywu na bezpieczenstwo statkéw powietrznych. Obowiazek
ten znajduje swoje odzwierciedlenie w pkt B.1.g, zgodnym réwniez z normami i zalecanymi
praktykami ICAO w zalaczniku 14, tom I pkt 9.4 1 9.10.

Ponadto konieczne jest opracowanie 1 wykorzystywanie procedur koordynacji ruchu pojazdow
1 0s0b na terenie pola ruchu naziemnego lub innych stref operacyjnych lotniska pozwalajacych
na uniknigcie kolizji 1 uszkodzen statkow powietrznych. Powyzsze cele 1 wyjasnienia stanowia
podstawg wymogu B.l1.d. Merytorycznie wymog ten w pelni odpowiada zatacznikowi
14 ICAO, tom I rozdz. 9.

Z oczywistych wzgledow lotnisko nie powinno funkcjonowaé w ztych warunkach pogodowych,
warunkach ograniczonej widzialnosci lub w nocy bez istnienia odpowiednich procedur
operacyjnych, koniecznych przepiséw oraz dostepnych urzadzen. Brak tych srodkow, w przypadku
lotniska przeznaczonego do funkcjonowania w opisanych wyzej warunkach, moze prowadzi¢
do wypadku. W tym celu opracowano wymodg B.l.e, ktory réwniez odpowiada podobnym
zasadom okreslonym w pkt 4.16 dodatku 1 do podrecznika certyfikacji lotnisk ICAO.

Wplyw na bezpieczne operacje statku powietrznego moze mie¢ wielu réznych czynnikow.
Jednym z tych czynnikow jest lotnisko, ktorego wiasne operacje musza by¢ odpowiednio
potaczone i skoordynowane z innymi wtasciwymi czynnikami lancucha ushug. Dotyczy to w
szczegolnosci samych operatorow lotniczych, agentdw obstugi naziemnej, przedsigbiorstw
zaopatrujacych statki powietrzne w paliwo i innych ustugodawcow, ktorych dziatania moga
spowodowa¢ nieakceptowalne ryzyko dla bezpieczenstwa lotniczego. Znaczenie koordynacji
dla bezpieczenstwa operacji lotniczych spowodowalo konieczno$¢ wprowadzenia wymagan
dotyczacych prawnych regulacji, czego odzwierciedleniem jest wymoég B.1.f, a takze pkt 2.2 e)
podrecznika certyfikacji lotnisk ICAO.
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Faktem jest, ze niektore przedsigbiorstwa wykonujace obstuge naziemna zaopatruja statki
powietrzne w paliwo, co nie podlega obowiazkowi zarzadzajacego lotniskiem. Prawda jest
takze to, ze zarzadzajacy moze by¢ odpowiedzialny za miejsca sktadowania paliwa
i/lub rurociagi. Przewidziano wigc wymodg B.I, w ktorym ponownie uzyto czasownika
,wykaza¢” w celu uwzglednienia réznych modeli organizacyjnych.

Wreszcie urzadzenia lotniskowe zwiazane z bezpieczenstwem (np. sprzet ratunkowo-gasniczy,
pomoce wzrokowe 1 niewzrokowe) musza by¢ oczywiscie prawidtowo konserwowane
1 kontrolowane, aby byly sprawne w uzyciu. Dlatego powinny istnie¢ odpowiednie instrukcje,
ktére nalezy stosowac w praktyce, zgodnie z wymogiem B.1.h.

Sytuacje zagrozenia i stuzby ratowniczo-gasnicze

Opracowanie planu dziatania w sytuacjach zagrozenia to proces przygotowania lotniska do sytuacji
zagrozenia, ktére moga wystapi¢ na terenie lotniska lub w jego bezposrednim otoczeniu.
Przygotowanie takiego planu to niezbgdny $rodek w celu tagodzenia wielkosci skutkow
potencjalnych wypadkow. Plan taki musi przewidywa¢ koordynacje reakcji wszystkich
podmiotéw, ktore moga pomagac¢ w takiej sytuacji. Kazdy poczatkowo niegroznie wygladajacy
incydent, o ile sytuacja nie zostanie odpowiednio opanowana, moze sta¢ si¢ bardzo powazny
i doprowadzi¢ nawet do utraty zycia. Dlatego tez zasadnicza sprawa jest ztagodzenie ryzyka w tym
zakresie poprzez wczesniej zaplanowane dziatania w sytuacjach zagrozenia. Podjgcie takich
dzialan wymagane jest na podstawie pkt B.1l.i, odzwierciedlajacego postanowienia zawarte
w zataczniku 14 ICAO, tom I rozdz. 9.1. Nawet jezeli taki plan stanowi czg$¢ ogdlnego planu
zarzadzanego przez podmioty inne niz zarzadzajacy lotniskiem, to jednak zarzadzajacy lotniskiem
powinien zastosowa¢ minimalne procedury dziatania w powstajacych sytuacjach zagrozenia
(np. instrukcje dziatania i informacje dla upowaznionego personelu w celu nawiazania kontaktu
z innymi stronami przewidzianymi do przeprowadzenia szybkiej interwencji).

Oczywistym $rodkiem dziatania w sytuacjach zagroZzenia jest zapewnienie sprawnych
i odpowiednich stuzb ratunkowo gasniczych wymaganych w normach i zalecanych praktykach’
ICAO. Takie shuzby musza by¢ wspdimierne do statkéw powietrznych korzystajacych
z lotniska, zard6wno pod wzgledem liczebnos$ci personelu, jak i srodkdw gasniczych. Niemniej
jednak, biorac pod uwagg otrzymane uwagi, agencja uwaza, ze przy okreslaniu wielkos$ci tychze
stuzb nalezy zachowa¢ dostateczna elastycznos¢, aby zachowaé rownowage kosztéw 1 potrzeb
bezpieczenstwa. Odpowiednio do tego celu sformutowano wymog B.1.j.

Personel lotniskowy

Tak samo jak cztonkowie personelu lotniczego, kazda osoba zaangazowana w funkcjonowanie
lotniska lub dzialania zwiazane z jego utrzymaniem, ktéra moze mie¢ wptyw na bezpieczenstwo
operacji statkdbw powietrznych, musi spelnia¢ wymogi w zakresie odpowiedniego szkolenia,
kwalifikacji i aktualnej wiedzy obejmujace nie tylko ich konkretne zadania, ale réwniez og6lnie
przepisy i procedury bezpieczenstwa lotniczego w zakresie funkcjonowania lotnisk. Ponadto,
niezaleznie od wymaganego poziomu kompetencji, wiedza tych os6éb powinna by¢
utrzymywana na aktualnym poziomie w odniesieniu do istotnych zmian w funkcjonowaniu
lotniska. Dlatego wiasnie pkt B.1.c przewiduje konieczno$¢ odpowiedniego szkolenia takich
osOb oraz posiadania przez nich wilasciwych kwalifikacji do wykonywania obowiazkow
krytycznych dla zapewnienia bezpieczenstwa. Te¢ zasad¢ ustanowiono juz w pkt 3D.2
podrecznika certyfikacji lotnisk ICAO.

4, wydanie zatacznika 14, ze zmiang nr 7 z dnia 11 lipca 2004 r. i zmiang nr 8 i 9 z dnia 11 lipca 2006 r., w ktérym kategorig
ochrony przeciwpozarowej i ratunkowej lotniska okresla si¢ na podstawie wielkosci samolotow zwykle wykorzystujacych lotnisko.
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Kazda osoba, ktéra moze dosta¢ si¢ bez eskorty na pole ruchu naziemnego lub do innych stref
operacyjnych lotniska bez odpowiedniego przeszkolenia lub poinformowania w zakresie
obowiazujacych procedur bezpieczenstwa odnoszacych si¢ do tych stref, moze spowodowac
nieakceptowalne ryzyko dla operacji statkow powietrznych. Dotyczy to nie tylko pracownikéw
zatrudnionych przez zarzadzajacego lotniskiem lub personelu wykonawcow, ale rowniez innych
podmiotow (np. przedsigbiorstw zapewniajacych obstuge naziemna) uprawnionych do wstgpu
na ptyte lotniska lub innych czg$ci operacyjnych. W tym celu opracowano wymog B.1.1 majacy
takze zastosowanie do kierowcow wszelkich pojazdow na terenie lotniska. Ten wymdg w pelni
odpowiada odno$nym postanowieniom zatacznika 14 ICAO, tom I rozdz. 9.

Personel stuzb ratunkowo-pozarniczych, o ktérych mowa w pkt (ii) powyzej, oprocz tego,
ze musi by¢ ogdlnie przeszkolony w zakresie podobnych czynno$ci, musi zwtaszcza odby¢
specjalistyczne szkolenie i wykazywac¢ sprawno$¢ fizyczna 1 psychiczna do pracy w srodowisku
lotniczym. Uwzgledniono to w pkt B.1.m oraz n podstawowych wymogow.

System zarzqdzania bezpieczenstwem (SMS)

46. Jak wynika z listy podstawowych wymogow obowiazujacych zarzadzajacego, bezpieczne

47.

48.

funkcjonowanie lotniska wymaga wdrozenia szeregu $rodkow tagodzacych w réznych
obszarach, przez odpowiednio przeszkolone osoby, dziatajace w starannie skoordynowany
sposob. W przypadku lotnisk o okreslonej ztozonosci cel ten mozna osiagnaé wprowadzajac
odpowiedni system zarzadzania utrzymujacy bezpieczenstwo i jako$¢ na odpowiednim
poziomie efektywnosci. Celem takiego systemu jest stale doskonalenie oparte na ciagtej
analizie incydentéw i prewencji wypadkowej, a takze upowszechnianie prawdziwej kultury
bezpieczenstwa. Takie cele dotyczace lotnisk uznaje si¢ powszechnie w $§rodowisku
migdzynarodowym 1 znajduja one odzwierciedlenie w normach ICAO w pkt 1.5.3
zalacznika 14, ktory wymaga stosowania formalnego systemu zarzadzania bezpieczenstwem
dla wszystkich certyfikowanych podmiotow zarzadzajacych lotniskami. Taki system musi
oczywiscie spetnia¢ odpowiednie kryteria okreslone w rozdz. 1.4 wspomnianego zalacznika.

Jak wyjasniono w samej opinii, panuje powszechne poparcie dla wydawania certyfikatow
dla wszystkich lotnisk uzytku publicznego. Ponadto uznano jednak, ze male organizacje nie sa
w stanie wdrozy¢ prawdziwego systemu zarzadzania bezpieczenstwem. Nalozenie takiego
obowiazku na zarzadzajacych matymi lotniskami moze by¢ nieproporcjonalne do rzeczywistych
zagrozen zwiazanych z uzytkowaniem tychze lotnisk. Wprawdzie ICAO wymaga takiego
systemu, ale nalezy pamigta¢, ze wspomniana wyzej norme¢ stosuje si¢ tylko do lotnisk
obstugujacych loty miedzynarodowe, ktore rzadko sa matymi lotniskami. Agencja uwaza zatem,
ze wymoég wprowadzenia SMS powinien obowiazywac jedynie zarzadzajacych stosunkowo
ztozonymi lotniskami.

Aby okresli¢ poziom zlozono$ci lotnisk, uwzgledniajac otrzymane uwagi dotyczace propozycji
zawartych w dokumencie NPA 06/2006 i zachowujac zgodno$¢ z obowiazkami ICAO, proponuje
si¢ proste rozwiazanie, aby wymog wprowadzenia SMS obowiazywal jedynie zarzadzajacych
lotniskami  obstugujacymi migdzynarodowy transport lotniczy. Moze to jednak spowodowaé
utrudnienia w kontek$cie Wspdlnoty, gdzie wszystkie lotniska uzytku publicznego zasadniczo
obstuguja wewnatrzwspdlnotowy ruch lotniczy. Nalezy zatem zastosowaé bardziej szczegdtowe
kryteria, jezeli wymog ma by¢ ograniczony jedynie do ztozonych lotnisk. Agencja uwaza, ze mozna
ograniczy¢ ten wymaog, przyjmujac, ze lotniska obshugujace loty handlowe to lotniska obshugujace
regularne przeloty lotnicze (regularne ustugi lotnicze)®. W tym celu opracowano wymog B.2.

¥ COM (2006) 396 z dnia 18 lipca 2006 r. — ,,Wniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
wspoélnych zasad realizacji ustug transportu lotniczego na terenie Wspdlnoty (przeksztatcenie)” proponuje nastgpujaca definicjg:
Regularna ushluga lotnicza oznacza seri¢ lotow, z ktérych kazdy posiada wszystkie wymienione cechy:
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Otoczenie lotniska

Jak wyjasniono w pkt 6, niektore krytyczne elementy niezbedne do zniwelowania zagrozen
w poblizu lotnisk nie moga zwyczajnie by¢ przedmiotem regulacji prawnej obowiazujace]
wlasciciela lotniska lub zarzadzajacego lotniskiem. Powodem takiej sytuacji jest fakt, iz
zagrozenia te wystepuja na obszarach poza obwodem lotniska i nie moga by¢ kontrolowane
1 lagodzone przez podmioty zwiazane z lotnictwem. Agencja uwaza, ze rozszerzenie
podstawowego rozporzadzenia stanowi wlasciwy instrument prawny do zajgcia si¢ odnosnym
ryzykiem 1 nalozenia na panstwa czlonkowskie koniecznych zobowiazan w zakresie
wprowadzenia odpowiednich $rodkoéw dotyczacych zagrozen dla bezpieczenstwa, ktore nie
moga by¢ wyeliminowane przez wiascicieli lotnisk ani przez zarzadzajacych lotniskami.
Czgs¢ C zawiera wige podstawowe wymogi, ktdore maja by¢ wdrozone przez panstwa
cztonkowskie majace oczywiscie swobode przy wyborze srodkow stosowanych do osiagnigcia
wymaganych celow.

Nalezy zadba¢ o to, by okreslona przestrzen powietrzna wokot lotniska byla wolna
od przeszkdd, w sposdb pozwalajacy na bezpieczne starty i ladowania statkow powietrznych.
Dotyczy to zwlaszcza przeszkdd poza obwodem lotniska, ktore moga mie¢ wpltyw na jego
projekt lub funkcjonowanie. W przypadku zmian lub nowych elementow nalezy sprawdzic,
czy nie zmniejszy si¢ bezpieczenstwo operacji ladowania lub startu statku powietrznego.
Jesli zostanie on uznany za potencjalnie niebezpieczny, przeszkoda ta powinna zosta¢ usunigta
lub tez procedury przylotéw i/lub odlotow powinny zosta¢ odpowiednio zmienione w celu
ztagodzenia skutkéw takiej nowej przeszkody. Mozna rowniez wprowadzi¢ warunki,
np. o$wietlenie, dotyczace powstania takiej przeszkody. Taka ocena i realizacja wynikajacych
zniej wnioskOw wymaga odpowiednich konsultacji z wlasciwymi wiladzami lotniczymi,
wlascicielem lotniska lub  zarzadzajacym lotniskiem oraz lokalnymi  wladzami
odpowiedzialnymi za zagospodarowanie gruntu w celu zapewnienia podjgcia na czas
odpowiednich srodkow tagodzenia zagrozen. W tym celu powstat wymog C. 1, ktéry odpowiada
zaleceniom zatacznika 14 ICAO, tom I rozdz. 4.

Nalezy rowniez kontrolowaé inne rodzaje dziatalno$ci, ktore moga stwarzaé zagrozenie
dla bezpieczenstwa funkcjonowania lotnisk. Zmiany w zagospodarowaniu gruntdw moga
wplywaé na dane geograficzne wykorzystywane jako podstawa przy wytyczaniu tras przylotu
iodlotu. Nowe budynki lub inne konstrukcje, nawet jesli nie zostana zidentyfikowane
jako przeszkody, moga powodowaé niebezpieczne skutki w postaci indukowanych turbulencji.
Swiatta laserowe i inne nielotnicze §wiatta naziemne moga oslepi¢ lub wprowadzié¢ cztonkéw
zatogi lotniczej w btad. Duze panele fotowoltaiczne lub turbiny wiatrowe stanowia nie tylko
potencjalnie niebezpieczne przeszkody, ale moga tez wytworzy¢ niebezpieczne odblaski
intensywnego $wiatta lub zakléci¢ sygnaly radiowe stosowane w nawigacji. Dzialania
cztowieka moga takze przyciagna¢ w poblize lotniska dzika zwierzyng, stwarzajac w ten sposob
zwigkszone zagrozenie dla wykonywanych tam operacji statkdéw powietrznych. Z powyzszych
powodow opracowano wymog C.2, ktory zobowiazuje panstwa cztonkowskie do podjgcia
krokow w celu ochrony statkéw powietrznych przed takimi dziataniami, jak opisano
w zataczniku 14 tom [ rozdz. 5 1 9 oraz w powiazanych czg$ciach tomu II.

(a) wykonywana jest przez statek powietrzny do transportu osob lub oséb oraz tadunku i/lub poczty za wynagrodzeniem,
w taki sposob, ze na kazdy lot dostgpne sa miejsca w sprzedazy indywidualnej dla cztonkéw spoteczenstwa (albo bezposrednio
u przewoznika lotniczego, albo od jego upowaznionych agentow);
(b) eksploatowana jest tak, aby obstugiwac ruch lotniczy migdzy tymi samymi dwoma lub wigcej punktami, albo:

e  zgodnie z opublikowanym rozktadem lotow; lub

e lotami o takiej regularnos$ci lub czgstotliwosci, ze tworza one w sposdb rozpoznawalny systematyczna serig.
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52. Podstawowy wymoég B.1 przewiduje, ze lotnisko musi mie¢ plan dzialania w sytuacjach

zagrozenia w celu radzenia sobie z sytuacjami zagrozenia, ktore moga wystapi¢ na terenie
lotniska lub w jego bezposrednim otoczeniu. Doswiadczenie pokazuje, ze duza liczba
wypadkow podczas startu lub ladowania ma miejsce poza obrgbem lotniska, ktéry nie podlega
bezposredniej odpowiedzialno$ci zarzadzajacego. Nalezy zatem ustanowi¢ plany dzialania
w takich sytuacjach zagrozen obejmujace wspdlne wykorzystanie srodkow przez lotniskowe
ilokalne stuzby ratunkowo-gasnicze. W zwiazku z tym wymoég C.3 zobowiazuje panstwa
cztonkowskie do zapewnienia koordynacji stuzb ratunkowych. Kwestie te opisuje réwniez
zalacznik 14 ICAO, tom I rozdz. 9.

53. Cho¢ regulacje dotyczace operacji lotniczych wymagaja, aby operatorzy lotniczy unikali

I1.

wykorzystywania lotnisk, ktére nie sa wilasciwe dla danego typu statku powietrznego
1 wykonywanych operacji, zdarza si¢, ze niektorzy sposrod nich postepuja wbrew tym
wymogom. Nalezy zakaza¢ takiej praktyki, ktéra moze nie tylko spowodowaé zniszczenia
infrastruktury, ale rowniez stworzy¢ nieakceptowalne ryzyko dla ludzi 1 wiasciwosci lotniska.
W takich przypadkach nie jest jednak tatwo egzekwowacl przepisy, gdyz wlasciwy organ
operatora i lotniska to zwykle dwa rozne organy, czesto tez znajdujace sie¢ w dwoch réznych
krajach. Cho¢ nie ma sprzeciwu co do tego, zeby decyzja o tym, czy skorzysta¢ z danego
lotniska, nalezata wylacznie do operatora, to jednak naduzycia powinny by¢ karalne. W tym
celu opracowano wymog C.4, ktory zobowiazuje panstwa cztonkowskie do podejmowania
dziatan w takich przypadkach.

PODSTAWOWE WYMOGI

A — Cechy fizyczne, infrastruktura i urzadzenia

D

Pole ruchu naziemnego

a) Lotnisko musi posiada¢ wyznaczone pole wzlotow, tj. pole do startow i ladowan statkow
powietrznych.

1) Pole wzlotow musi mie¢ wymiary odpowiednie dla statkow powietrznych, ktore beda
korzystaty z obiektu.

i1) Pole wzlotow, tam gdzie ma to zastosowanie, musi posiada¢ no$nos¢ wystarczajaca
do wielokrotnego wykonywania operacji przez statki powietrzne, ktore beda
wykorzystywaty to pole. Pola, ktore nie sa przeznaczone do wielokrotnych operacji,
musza by¢ jedynie zdolne do przyjecia obciazenia od statku powietrznego.

ii1) Pole wzlotéw, tam gdzie ma to zastosowanie, musi by¢ zaprojektowane w sposob
zapewniajacy odprowadzanie wody, aby zapobiec sytuacji, w ktérej stojaca woda
stanowilaby nieakceptowalne ryzyko dla operacji statku powietrznego.

iv) Nachylenie i zmiany nachylenia pola wzlotéw nie moga stwarza¢ nieakceptowalnego
ryzyka dla operacji statku powietrznego.

v) Cechy nawierzchni musza by¢ odpowiednie do wykorzystania jej przez statki
powietrzne majace korzystac¢ z obiektu.

vi) Pole wzlotow musi by¢ pozbawione wszelkich przedmiotéw, ktére moglyby stanowic
nieakceptowalne ryzyko dla operacji statku powietrznego.

b) W przypadku kilku pol wzlotdw, musza one by¢ takie, aby nie stwarzaly nieakceptowalnego
ryzyka dla operacji statku powietrznego.
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Pole wzlotow musi by¢ otoczone okreslonymi strefami. Strefy te maja zabezpieczy¢ statek
powietrzny przelatujacy nad nimi podczas operacji startu lub ladowania, wykonujacy
mimowolnie zbyt krotkie ladowanie, przejezdzajacy pas startowy lub zjezdzajacy na bok
poza pas.

1) Wymiary tych stref musza by¢ odpowiednie do przewidywanych operacji statkéw
powietrznych.

i1) Nachylenie i zmiany nachylenia tych stref nie moga stwarza¢ nieakceptowalnego ryzyka
dla operacji statku powietrznego.

ii1) Strefy te musza by¢ pozbawione wszelkich przedmiotéw, ktére moglyby stanowié
nieakceptowalne ryzyko dla operacji statku powietrznego. Wymdg ten nie powinien
wyklucza¢ usytuowania w tych strefach urzadzen majacych tamliwa konstrukcje, jezeli
sa one wymagane do wspomagania operacji statkow powietrznych.

iv) Kazda z tych stref musi posiada¢ wystarczajaca no$nos¢, aby nalezycie spetnia¢ swoje
zadania.

Te strefy lotniska, wraz z ich bezposrednim otoczeniem, ktére maja by¢ wykorzystywane
do kotowania lub postoju statkéw powietrznych, musza by¢ zaprojektowane w sposob
pozwalajacy na bezpieczne operacje statku powietrznego, majacego korzysta¢ z danego
obiektu we wszystkich przewidzianych warunkach:

1) Strefy te musza posiada¢ no$no$¢ wystarczajaca do przyjmowania obcigzenia
wynikajacego z wielokrotnego wykonywania operacji przez statki powietrzne,
ktére beda je wykorzystywaty, z wyjatkiem stref przewidzianych do okazjonalnego
wykorzystania, ktore musza by¢ zdolne wylacznie do przyjecia obciazenia od statku
powietrznego.

i1) Strefy te musza by¢ zaprojektowane w sposdb zapewniajacy odprowadzanie wody,
aby zapobiec sytuacji, w ktoérej stojaca woda stanowitaby nieakceptowalne ryzyko
dla operacji statku powietrznego.

ii1) Nachylenie 1 zmiany nachylenia tych stref nie moga stwarza¢ nieakceptowalnego ryzyka
dla operacji statku powietrznego.

iv) Cechy nawierzchni tych stref musza by¢ odpowiednie do ich wykorzystania przez statki
powietrzne majace korzystaé z obiektu.

v) Strefy te musza by¢ pozbawione wszelkich przedmiotow, ktére moglyby stanowié
nieakceptowalne ryzyko dla statku powietrznego. Powyzsze nie dotyczy sprzgtu
wymaganego dla danej strefy, ktéry moze parkowaé na/w specjalnie oznakowanych
stanowiskach lub czgsciach strefy.

Pozostata infrastruktura, przewidziana do wykorzystania przez statki powietrzne, musi by¢
zaprojektowana w taki sposob, aby nie stwarzala nieakceptowalnego ryzyka
dla korzystajacych z niej statkéw powietrznych.

Konstrukcje, budynki, urzadzenia lub miejsca sktadowania musza by¢ tak umiejscowione
i zaprojektowane, aby nie stwarzaly nieakceptowalnego ryzyka dla operacji statku
powietrznego.

Nalezy zapewni¢ odpowiednie srodki, aby zapobiec wtargnigciu na pole ruchu naziemnego
nieupowaznionych o0s6b i pojazdow, lub zwierzat na tyle duzych, iz stanowilyby
nieakceptowalne ryzyko dla operacji statku powietrznego, chyba ze mozliwe jest
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ztagodzenie zwigzanego z tym ryzyka poprzez zastosowanie innych $rodkow. Inne $rodki
musza zapewnia¢ rOwnowazny poziom bezpieczenstwa.

Przewyiszenia nad przeszkodami

Aby nalezycie ochroni¢ statek powietrzny podchodzacy do ladowania na lotnisku
lub z niego odlatujacy, konieczne jest ustalenie tras lub stref przylotow i odlotow. Takie
trasy lub strefy musza zapewnia¢ statkowi powietrznemu wymagane przewyzszenie
nad przeszkodami znajdujacymi si¢ na obszarze otaczajacym lotnisko.

Poziom przewyzszenia musi by¢ odpowiedni do fazy lotu i rodzaju wykonywanych
operacji. Musi takze uwzglednia¢ urzadzenia wykorzystywane do okreslenia pozycji statku
powietrznego.

Pomoce wzrokowe i niewzrokowe oraz urzqdzenia lotniskowe

Pomoce musza nadawac si¢ okreslonego celu i dostarcza¢ jednoznacznych informacji
wszystkim uzytkownikom we wszystkich przewidzianych warunkach ich dziatania.

Urzadzenia lotniskowe musza dziala¢ zgodnie z przeznaczeniem w przewidzianych
warunkach pracy i nie wymagaja do obstugi nadzwyczajnych umiejgtnosci lub sity.
W warunkach operacyjnych lub w razie awarii urzadzenia lotniskowe nie moga stanowi¢
nieakceptowalnego ryzyka dla bezpieczenstwa lotniczego.

Pomoce 1 ich system zasilania energia elektryczna musza by¢ zaprojektowane
w taki sposob, aby w razie awarii uzytkownicy nie otrzymywali niedoktadnych, mylacych
i nickompletnych informacji oraz aby nie spowodowaé¢ przerwy w dostarczaniu
podstawowej ustugi.

Konieczne jest zapewnienie odpowiednich zabezpieczen pozwalajacych na uniknigcie
uszkodzen lub zakldcen pracy takich pomocy.

Zrodta promieniowania oraz poruszajace si¢ lub zamocowane obiekty nie moga zakldcac
lub negatywnie wplywaé¢ na dziatanie lotniczych systemoéw laczno$ci, nawigacji
1 dozorowania.

Odpowiedni personel musi uzyska¢ informacje o dziatlaniu 1 obstudze urzadzen
lotniskowych, w tym dokladne wskazéwki na temat warunkéw mogacych spowodowaé
nieakceptowalne ryzyko dla bezpieczenstwa lotniczego.

Dane dotyczqce lotniska
Nalezy opracowac dane dotyczace lotniska oraz dostepnych ustug i stale je aktualizowac.

Dane musza by¢ doktadne, zrozumiate, kompletne i jednoznaczne. Nalezy zachowac
odpowiednie poziomy integralnosci.

Dane musza zosta¢ udostgpnione uzytkownikom w sposéb terminowy za posrednictwem
wystarczajaco bezpiecznej, odpornej na wpltywy zewngtrzne i uszkodzenia oraz szybkiej
metody komunikowania si¢ z uzytkownikami.
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B — Funkcjonowanie i zarzadzanie

1) Zarzadzajacy lotniskiem jest odpowiedzialny za funkcjonowanie lotniska. Obowiazki
zarzadzajacego lotniskiem sa nastgpujace:

a)

b)

2

h)

)

k)

Zarzadzajacy lotniskiem musi dysponowaé, bezposrednio lub na podstawie umoéw,
wszystkimi §rodkami niezbednymi do zachowania bezpieczenstwa operacji statku
powietrznego na terenie lotniska. Srodki te obejmuja miedzy innymi: pomieszczenia,
personel, urzadzenia i sprzet, dokumentacj¢ zadan, obowiazkéw 1 procedur, dostgp
do odpowiednich danych i rejestrow.

Zarzadzajacy lotniskiem musi kontrolowa¢ ciagla zgodno$¢ z wymogami okreslonymi
w czgsci A oraz stosowa¢ odpowiednie $rodki w celu tagodzenia ryzyka zwiazanego
z brakiem takiej zgodno$ci. Nalezy ustanowi¢ i zastosowa¢ procedury, aby w odpowiednim
czasie informowac¢ uzytkownikow o takich srodkach.

Zarzadzajacy lotniskiem musi opracowaé i wdrozy¢ program zarzadzania ryzykiem
Zwiazanym z wtargnigciem zwierzyny.

Zarzadzajacy lotniskiem musi wykaza¢, ze ruch pojazddéw i os6b na polu ruchu naziemnego
1 w innych strefach operacyjnych lotniska jest skoordynowany z ruchem statkow
powietrznych, w celu uniknigcia kolizji 1 uszkodzen statkow powietrznych.

Zarzadzajacy lotniskiem musi wykaza¢, ze opracowano i1 wdrozono procedury majace
na celu niwelowanie ryzyka zwigzanego z funkcjonowaniem lotniska odpowiednio podczas
ztych warunkéw pogodowych, w nocy lub w warunkach ograniczonej widzialnosci.

Zarzadzajacy lotniskiem musi porozumie¢ si¢ z innymi wlasciwymi organizacjami w celu
zapewnienia ciaglej zgodnosci z podstawowymi wymogami. Sa to migdzy innymi takie
organizacje, jak zarzadzajacy lotniskami, organizacje zapewniajace shuzby zeglugi
powietrznej, przedsigbiorstwa zapewniajace obsluge naziemna i1 inne organizacje, ktoérych
dziatania lub produkty moga wptywac na bezpieczenstwo statkow powietrznych.

Zarzadzajacy lotniskiem musi wykaza¢ istnienie 1 stosowanie procedur w celu
zaopatrywania statkOw powietrznych w niezanieczyszczone paliwo lotnicze spelniajace
odpowiednie parametry.

Nalezy udostepni¢ i stosowa¢ w praktyce podreczniki konserwacji urzadzen lotniskowych
zawierajace instrukcje konserwacji i1 napraw, informacje o obstudze serwisowe;,
likwidowanie usterek 1 procedury kontrolne.

Zarzadzajacy lotniskiem musi ustanowi¢ i wdrozy¢ lotniskowy plan dziatania w sytuacjach
zagrozenia zawierajacy scenariusze w sytuacjach zagrozenia, ktore moga mie¢ miejsce na
lotnisku lub w jego bezposrednim otoczeniu. Plan musi by¢ skoordynowany z planem
dzialania w sytuacjach zagrozenia dla §rodowiska lokalnego.

Zarzadzajacy lotniskiem musi wykaza¢, ze zapewnione sa lotniskowe stuzby
ratowniczo-gasnicze dla zagrozonego statku powietrznego planujacego wykorzystaé
lotnisko jako punkt wyjsciowy lub docelowy. Takie stuzby musza w odpowiednim czasie
interweniowa¢ w razie incydentu lub wypadku i musza dysponowaé co najmniej sprzgtem,
srodkami gasniczymi i posiada¢ wystarczajaca liczbg personelu.

Na potrzeby funkcjonowania i utrzymania lotniska zarzadzajacy lotniskiem musi zatrudniac¢
jedynie przeszkolony i wykwalifikowany personel oraz wdrozy¢ i prowadzi¢ szkolenia
iprogramy kontrolne w celu zapewnienia aktualnego stanu wiedzy wszystkim
odpowiedzialnym pracownikom.
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Zarzadzajacy lotniskiem musi wykazaé, ze kazda osoba upowazniona do samodzielnego
wejscia na teren pola ruchu naziemnego lub innej strefy operacyjnej jest nalezycie
przeszkolona i posiada kwalifikacje odpowiednie dla takiego prawa dostgpu.

m) Personel stuzb ratowniczo-gasniczych musi by¢ odpowiednio przeszkolony i posiadacé

kwalifikacje odpowiednie do dzialania na terenie lotniska. Zarzadzajacy lotniskiem musi
wdrozy¢ 1 prowadzi¢ szkolenia i programy kontrolne w celu zapewnienia aktualnego stanu
wiedzy odno$nego personelu.

Nalezy okresowo sprawdza¢ sprawno$¢ psychiczna i1 fizyczna wszystkich cztonkéw
personelu shuzb ratowniczo-gas$niczych przewidzianych do dzialania w sytuacjach
zagrozenia na lotnisku, aby wykaza¢ ich zdolno$¢ do skutecznego wykonywania zadan,
z uwzglednieniem rodzaju dziatan. W tym kontek$cie sprawno$¢ psychiczna i fizyczna
oznacza niewystepowanie zadnej choroby ani uposledzenia, ktoére uniemozliwiatyby
pracownikowi:

(i) wykonywanie zadah niezbgdnych do pelnienia funkcji w sytuacjach zagrozenia
zwiazanych z lotnictwem;

(i1)) wykonywanie w kazdym czasie przydzielonych mu zadan;
(ii1)) wlasciwa percepcje swojego otoczenia.

Jezeli nie mozna w pelni stwierdzi¢ sprawnos$ci psychicznej i fizycznej, mozna zastosowac
srodki zmniejszajace zagrozenie, ktore zapewniaja rownowazny poziom bezpieczenstwa.

2) W przypadku lotniska uzytku publicznego obstugujacego regularne przewozy lotnicze:

a)

b)

Zarzadzajacy lotniskiem musi wdrozy¢ 1 utrzymaé system zarzadzania zapewniajacy
zgodno$¢ z niniejszymi podstawowymi wymogami dla lotnisk 1 dazy¢ do statego
1 proaktywnego doskonalenia bezpieczenstwa i jako$ci. System zarzadzania musi zawierac
struktury organizacyjne, obowiazki, kompetencje, polityke 1 procedury.

System zarzadzania musi zawieraé program zapobiegania wypadkom i incydentom
z funkcja zglaszania i analizy zdarzen. Analiza musi w stosownym przypadku obejmowac
podmioty wymienione w pkt 1.f powyze;.

Zarzadzajacy lotniskiem musi opracowa¢ podrgcznik lotniska i1 dziataé zgodnie z tym
podrecznikiem. Podrecznik musi zawieraé wszystkie konieczne instrukcje, informacje
i procedury dla lotniska, systemu zarzadzania oraz personelu operacyjnego, aby nalezycie
wykonywat swoje obowiazki.

C - Otoczenie lotniska

1) Przestrzen powietrzna wokdét pola ruchu naziemnego lotniska musi by¢ chroniona
przed przeszkodami, tak aby pozwoli¢ majacym z niej korzysta¢ statkom powietrznym
na wykonywanie operacji na lotnisku bez stwarzania nieakceptowalnego ryzyka wskutek
powstawania przeszkod wokot lotniska. W tym celu konieczne jest okreslenie, wdrozZenie i stale
monitorowanie powierzchni monitorowania przeszkod w celu stwierdzenia, czy nastapito
niedozwolone naruszenie.

a)

b)

Kazde naruszenie tych powierzchni bedzie wymagato oceny w celu stwierdzenia, czy dany
przedmiot stanowi nieakceptowalne ryzyko. Kazde nieakceptowalne ryzyko nalezy
wyeliminowac lub zniwelowac.

Kazda istniejaca przeszkoda musi zosta¢ ogtoszona i odpowiednio do potrzeb oznakowana,
a takze w razie koniecznosci o§wietlona.
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2) Zagrozenia zwiazane z dziatalno$cia cztowieka i zagospodarowaniem gruntéw, obejmujace

3)

4)

miedzy innymi elementy wymienione ponizej, musza by¢ monitorowane i kontrolowane.
Ryzyko spowodowane tymi elementami nalezy odpowiednio oceni¢ i zniwelowac:

a) wszelkie nowe elementy zabudowy lub zmiany w zagospodarowaniu gruntu w lokalne;j
strefie lotniska

b) mozliwos¢ turbulencji wywotywanych przez budynki
c) uzycie niebezpiecznych, zaktdcajacych lub mylacych swiatet
d) oslepienie spowodowane przez duze i silnie odbijajace §wiatla powierzchnie.

e) tworzenie obszarOw mogacych zachgci¢ dzika zwierzyng do przebywania w otoczeniu pola
ruchu naziemnego lotniska.

f) Zrdédla niewidzialnego promieniowania oraz poruszajace si¢ lub zamocowane obiekty
nie moga zakldcaé lub negatywnie wptywaé na dziatanie lotniczych systemow tacznosci,
nawigacji i dozorowania.

Nalezy opracowa¢ plan dziatania w sytuacjach zagrozenia dla srodowiska lokalnego w strefie
otaczajacej lotnisko.

Z wyjatkiem sytuacji zagrozenia zwiazanych ze statkami powietrznymi w przypadku zmiany
kierunku lotu na lotnisko zapasowe lub w przypadku kazdorazowo okreslanych warunkéw,
lotnisko ani zadna jego cze$¢ nie moga by¢ wykorzystywane, bez zgody zarzadzajacego
lotniskiem, przez statki powietrzne, dla ktorych lotnisko to nie jest przeznaczone z uwagi na
jego projekt 1 procedury operacyjne.
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