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PODSTAWOWE WYMOGI

Opis podstawowych wymogéw'

Wprowadzenie

1.

Jak opisano w tresci opinii, rozporzadzenie podstawowe stanowi, ze jednym z zadan
Agencji jest zapewnianie Komisji niezbednego wsparcia technicznego, a takze
opracowywanie i przyjmowanie opinii, na podstawie ktéorych Komisja przygotowuje
wnioski legislacyjne dotyczace bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego. Wynika z tego
w szczegdlnosci, ze cele bezpieczedstwa wytycza prawodawca. Cele te sg definiowane
w tresci podstawowych wymogow.

Agencja podkresla, ze ochrona bezpieczerstwa obywateli w drodze podstawowych
wymogoéw zatwierdzanych przez najwazniejsze instytucje polityczne jest ugruntowang
zasadq w regulacji bezpieczenstwa produktu. Taka sama filozofia przyswiecata
ustawodawcy europejskiemu przy regulacji wszystkich stuzb lotniczych o krytycznym
znaczeniu dla bezpieczenstwa, ktére zostaty dotad objete systemem EASA. Takie nowe
podejscie zastosowano takze podczas ustanawiania ram regulacyjnych Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (SES), jezeli chodzi o rozporzadzenie w sprawie
interoperacyjnosci w europejskiej sieci ATM (sieci zarzadzania ruchem lotniczym). Podejscie
to przyjety rowniez zainteresowane na potrzeby regulacji bezpieczefnstwa obstugi lotnisk.

W ponizszych punktach przedstawiono tto kontekstowe i uzasadnienie podstawowych
wymogow. Gtownym celem jest wyjasnienie:

czym sg podstawowe wymogi;

procesu niwelowania zagrozenia wykorzystanego do opracowania podstawowych
wymogow;

zgodnosci podstawowych wymogow z normami i zalecanymi praktykami Organizacji
Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO), oraz z rozporzadzeniami SES
i wymaganiami ESARR.

jak podstawowe wymogi umozliwiajg witaczenie istniejacych uregulowan w zakresie
bezpieczenstwa do systemu EASA.

Podstawowe wymogi, na co wskazuje sama ich nazwa, to warunki, ktére musi spetniac
produkt, infrastruktura, osoba lub organizacja w celu mozliwie jak najskuteczniejszego
zadbania o to, aby ich wykorzystanie, operacje lub dziatania nie miaty zbyt daleko
idgcego wptywu na ogot spoteczenstwa. Dlatego tez odnosza sie one do Srodkow
pozwalajacych na wyeliminowanie do$¢ prawdopodobnych zagrozen zwigzanych
z konkretng dziatalnoscig lub ograniczenie ich do dopuszczalnego poziomu. W tym celu
zostaty rozpoznane i przeanalizowane zagrozenia i powigzane ryzyka, aby okresli¢
wymogi o podstawowym znaczeniu dla ograniczania nieakceptowalnych rodzajow
ryzyka. W tym kontekscie nalezy wyraznie stwierdzi¢, iz procesy certyfikacji nie
zaliczajq sie srodkdéw niwelujacych zagrozenia; stanowig zas$ potwierdzenie nalezytego
wdrozenia takich srodkow. Jesli chodzi o srodki niwelujgce zagrozenia, wazng sprawg
jest réwniez zabiegani o to, by byly one proporcjonalne do okreslonego celu
bezpieczenstwa. Oznacza to, iz nie mogg one wykracza¢ poza to, co niezbedne do
osiggniecia oczekiwanych korzysci w zakresie bezpieczenstwa bez stwarzania
nadmiernych ograniczen, ktorych taki cel nie uzasadnia. W celu stwierdzenia

1 Wytacznie do celéw informacyjnych.
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poprawnosci wynikéw opisanego powyzej ,odgornego” podejscia, dokonano ,,oddolnej”
oceny majacej na celu zbadanie: przyczyn wprowadzenia poszczegdlnych
podstawowych wymogdw; zagrozen, ktére =zostaty ztagodzone dzieki danemu
wymaganiu, a takze czy wykorzystane S$rodki byty proporcjonalne do celu
bezpieczenstwa.

W zwigzku z tym Agencja podjeta sie przeprowadzenia oceny zagrozen dla bezpieczenstwa
zwigzanych z interakcjg miedzy statkami powietrznymi na ziemi oraz we wszystkich fazach
lotu. Kryteria tagodzenia wprowadzone w tresci podstawowych wymogdw na wypadek, gdy
powigzane ryzyka osiggna nieakceptowany poziom umozliwiajg osiggniecie zgodnosci
z whasciwymi  zatacznikami ICAO i aktami legislacyjnymi SES oraz wymaganiami
EUROCONTROL ESARR w zakresie, w jakim powigzane sa z wymaganiami bezpieczenstwa
i interoperacyjnosci globalnej. Powstate podstawowe wymogi zostalty uporzgdkowane
w logicznych sekcjach, co ma réwniez na celu — na ile to mozliwe — osiggniecie spéjnosci
ze strukturg i trescig pieciu innych zbioréw podstawowych wymogdw przewidzianych w
rozporzadzeniu podstawowym, odnoszacych sie do pozostatych dziedzin bezpieczenstwa
lotniczego. Taka spojnos¢ jest jednym z elementow podejscia ogdlnosystemowego, stuzac
zapewnieniu, ze szczegolowe przepisy bezpieczenstwa we wszystkich sferach
bezpieczenstwa lotniczego zostang przygotowane wediug podobnych zasad oraz obejmg
wszystkie zaktadane cele bezpieczenstwa i nie beda zawiera¢ zadnych Iluk, ktore
potencjalnie moglyby zaszkodzi¢ pozadanemu poziomowi bezpieczenstwa. Sekcje
podstawowych wymogow sg nastepujgce:

korzystanie z przestrzeni powietrznej
stuzby

systemy i czesci sktadowe

kwalifikacje kontroleréow ruchu lotniczego

organizacje zapewniajace odpowiednie stuzby i organizacje szkoleniowe

Jak wyjasniono w dokumencie NPA 2007-16 podstawowe wymogi zaprojektowano tak,
by dopusci¢ alternatywne metody wdrazania, ktére mogq rézni¢ sie w zaleznosci od
rodzaju podlegajacych regulacji stuzb, produktéow, osdb lub organizacji. Przyznajg one
mandat prawny potrzebny do uchwalenia dalszych przepisow wykonawczych Iub
bezposredniego egzekwowania. Stad tez mozliwe bedzie przyjecie przepisow
wykonawczych na podstawie juz opracowanej materii regulacyjnej w kontekscie ICAOQ,
SES i EUROCONTROL lub wprowadzenie innych form regulacji — zaleznie od odpowiedzi
na pytania postawione w niniejszym dokumencie.

Zmniejszanie ryzyka zwigzanego z korzystaniem z przestrzeni powietrznej

7.

Punktem wyjscia dla bezpiecznego prowadzenia ruchu lotniczego w danej przestrzeni
powietrznej jest zapewnienie, ze istniejq zasady i procedury operacyjne, a dany statek
powietrzny ich przestrzega. Przyktadowo wykonywanie lotu sterowanego bez uzyskania
odpowiednich zezwolen kontroli ruchu lotniczego moze uniemozliwi¢ bezpieczne
odseparowanie od innych lotéw kontrolowanych, co w najgorszym przypadku moze
doprowadzi¢ do kolizji statkéw powietrznych. Jezeli chodzi o ICAO, to zasady ruchu
lotniczego znajdujg sie w zataczniku 2, oraz w pozostatych zatacznikach, jak réwniez
w innych dokumentach ICAO, m.in. PANS ATM (dok. 4444) i PANS Aircraft Operations
(dok. 8168) Celem pkt 1.a podstawowych wymogdw jest wprowadzenie przymusu
zgodnosci z powszechnymi zasadami i procedurami krytycznymi dla bezpieczenstwa,
powigzanymi z bezpieczng interakcja miedzy statkami powietrznymi. Jezeli chodzi
o uregulowania bezpieczenstwa ATM/ANS dla uzytkownikdw przestrzeni powietrznej, to
zasada ta pozostaje w peinej zgodnosci z przepisami zatgcznika 6 ICAO. Jakkolwiek ani
unormowania SES ani wymagania ESARR nie zawierajg szczegdtowych przepisow
dotyczacych operacji statku powietrznego, to wymogi operacji powietrznych zostaty
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zawarte w EU-OPS. Ten punkt stwarza podstawe prawng do uchwalenia takich
szczegdtowych przepisdbw wykonawczych. Nalezy réwniez podkresli¢, ze ten cel
bezpieczenstwa w zaden sposob nie obejmuje tworzenia nowych lub niepotrzebnych zasad
lub procedur odnoszacych sie do niekontrolowanej przestrzeni powietrznej (klasa G).
Ponadto, jak wyjasniono w odpowiedzi na uwagi wyrazone w toku konsultacji, te przepisy
bezpieczenstwa musza dotyczy¢ catego pola ruchu, bez wzgledu na to, kto kieruje lub
zarzadza ruchem. Wreszcie ten podstawowy wymdg pomija sfere kompetencji pilota
i kwestie szkoleniowe, w tym zwigzane z korzystaniem z przestrzeni powietrznej, jako ze
zagadnienia te zostaly juz objete zakresem rozporzadzenia podstawowego.

Poza tym nie nalezy wykonywac¢ lotu bez sprawnie funkcjonujgcych urzadzen
poktadowych, w tym rzecz jasna urzadzen wymaganych do celow ATM/ANS. Brak,
nieprawidtowe uzycie lub defekt takich urzgdzen moze spowodowa¢, ze pilot nie bedzie
dysponowat wtasciwymi danymi o warunkach meteorologicznych lub, ze stuzby kontroli
ruchu lotniczego nie bedq w stanie otrzymac¢ informacji identyfikujacych statek
powietrzny oraz danych o jego potozeniu. W rezultacie moze dojs¢ do utraty orientacji,
utraty kontroli, uszkodzenia statku lub niektorych jego urzadzen badz nawet kolizji
z innym statkiem powietrznym lub ziemia. Ponadto z uwagi na rosnacq wielkos¢ ruchu
lotniczego oraz powstajace przeszkody w przepustowosci pojawia sie zapotrzebowanie
na nowe koncepcje operacyjne, z czym w wiekszosci przypadkow wigze sie koniecznosc
wyposazenia statkow powietrznych w wiekszg liczbe urzadzen ATM/ANS. Z zwigzku
z tym opracowano pkt 1.b; aby natozy¢ wymdg posiadania na poktadzie sprawnych
urzadzen zwigzanych z bezpieczenstwem w danej przestrzeni powietrznej. Specyfikacje
techniczne urzadzen pokfadowych zwigzanych z ATM/ANS znajdujq sq przede wszystkim
w zatacznikach 6 i 10 ICAO, natomiast wymogi dotyczace ich obligatoryjnego
posiadania na poktadzie podczas lotu stanowig czes¢ uzgodnien regionalnej zeglugi
powietrznej ICAO. Pomimo ze ani uregulowania SES ani wymogi ESARR nie zawierajq
przepisdow ogdlnych w sprawie operacji statkow powietrznych, to w EU-OPS znajdujg sie
wymogi dotyczace operacji powietrznych. Jednakze mogqg zostac przyjete szczegodlne
przepisy wykonawcze do rozporzadzenia (WE) nr 552/2004 w sprawie
interoperacyjnosci, zawierajagce wymogi dotyczace wyposazenia ATM statkdéw
powietrznych. Podstawowy wymdg umozliwi kontynuacje tej praktyki. Wprowadzono
nieznaczne zmiany w projekcie podstawowego wymogu, aby wyraznie zaznaczy¢, ze
chodzi o urzadzenia wtasciwe w danej przestrzeni powietrznej.

Niwelowanie ryzyka zwigzanego ze stuzbami ATM/ANS

Stuzby informacji lotniczej

9.

Stuzby ATM polegajg na jakosci i terminowosci dostarczania informacji lotniczej.
Nieprawidlowe informacje przekazane zatodze statku moga stwarza¢ spore ryzyko dla
bezpieczenstwa lotu. Faktycznie w przesziosci miaty miejsce incydenty spowodowane
w duzej mierze takimi pomytkami u zrédet danych, np. w krajowych zbiorach informacji
lotniczych (AIP). Tradycyjnie cata dokumentacja lotnicza i informacje dostepne dla zatogi
byty w formie papierowej. Wiekszos¢ z tych informacji udostepnia sie obecnie w formie
elektronicznej. Znaczenie informacji lotniczej wysokiej jakosci znacznie wzrasta wraz
z wprowadzaniem nowych metod i technologii. Tak sie sprawy miaty przy wdrazaniu
poktadowych komputerowych systemdéw nawigacji lotniczej oraz wymianie informacji
poprzez nowoczesne systemy tgczy danych. Jest zatem oczywiste, ze jakosci informaciji nie
da sie zagwarantowac¢ bez réwnoczesnej dbatosci o jakos$¢ danych zrodtowych. Z tego
wzgledu zamieszczono pkt 2.a.1. Wymog ten pozostaje z zgodnosci z zatacznikiem
15 ICAO, a nawet posuniety jest dalej, majac na celu sprostanie potrzebom wywotanym
gwattownym rozwojem technologii opartych na danych oraz tworzeniem nowych koncepcji,
m.in. koncepcji zarzadzania informacjq lotniczg (AIM). Jezeli chodzi o SES, to szczegodlne
wymogi dotyczace jakosci danych zrédlowych przewidziano w pkt 1 zatacznika IV do
rozporzadzenia Komisji nr 2096/2005. Wymdg podstawowy obejmuje te kwestie. Rowniez
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10.

11.

w tym kontekscie zadania Agencji zostaty ograniczone do tych majacych znaczenie dla
bezpieczenstwa.

Jak wyjasniono powyzej, informacja lotnicza musi pochodzi¢ z jakosciowych danych
zrédtowych oraz zachowywac aktualnos$¢. To jednak nie wystarczy. Jakos¢ nalezy
zachowywac na wszystkich etapach jej dostarczania. Oznacza to, ze informacje lotniczg
nalezy przetwarza¢ we wtasciwy sposob oraz dostarcza¢ w formacie przyswajalnym dla
wszystkich zatdg lotdw, umozliwiajac zapoznanie sie ze wszystkimi istotnymi
szczego6tami. Dane, ktérych nie potrafi odczyta¢ uzytkownik nie dostarcza potrzebnych
informacji. Prowadzi to do powstania ryzyka zblizonego do ryzyka istniejacego
w sytuacji catkowitego braku danych lub, co gorsza w sytuacji, w ktérej dane mogg
zostac zle odczytane, skutkujac zaktéceniem bezpieczenstwa. Takie zasady okreslone
w pkt 2.a.2 réwniez zachowuja zgodno$¢ z zatacznikiem 15 ICAO, jednakze zostaty
rozszerzone w celu objecia nimi wszystkich nowoczesnych technologii opartych na
danych, stosowanych w zarzadzaniu informacja lotnicza. W kontekscie SES zatacznik IV
do rozporzadzenia Komisji (WE) nr 2096/2995 okresla szczegdétowe wymogi dotyczace
zapewniania stuzb informacji lotniczej. Punkt ten umozliwia takze wigczenie aspektéw
bezpieczenstwa tego rozporzadzenia do systemu EASA.

W uzupetnieniu ram dotyczacych informacji lotniczej, o ktérych mowa powyzej,
zasadniczg sprawg jest okreslenie sposobow i $rodkdéw ich przekazywania, tak aby
przekaz ten byl szybki bez jakichkolwiek zmian w przekazywanych tresciach.
Zagrozenie wynikajace z posiadania btednych danych lub zbyt pdéznego ich otrzymania
jest oczywiste w Swietle powyzszych stwierdzen. Pkt 2.a.3 ma na celu zapewnienie
sprawnego i niezaktéconego przeptywu danych zgodnie z postanowieniami zatgcznika
15 ICAO, co jednak moze podlegac ograniczeniom gtdwnie z uwagi na tradycyjne srodki
stosowane w tej dziedzinie. W kontekscie SES zatacznik IV do rozporzadzenia Komisji
(WE) nr 2096/2995 okresla w szczegdlnosci wymogi dotyczace zapewniania stuzb
informacji lotniczej, co jednak nie do konca pokrywa sie z celem tego podstawowego
wymogu, przyktadowo jezeli chodzi o zapewnianie danych elektronicznych zwigzanych z
awionikg statku powietrznego. Kwestie te poruszyt komitet ds. bezpieczenstwa
lotniczego, ktéry przyjat poprawke do EU-OPS wprowadzajacg nowy pkt 1.873, ktory
zostanie wkrétce opublikowany i wejdzie w zycie latem 2008 r. Podstawowy wymoég
pozostaje z zgodnosci z tym uregulowaniem. Projektu podstawowego wymogu zostat
skorygowany poprzez zastgpienie wyrazenia ,incorruptible” (niepsujacych sie) zwrotem
»~Zabezpieczonych przez zaktdceniami i zepsuciem” w celu poprawy przejrzystosci.

Stuzby meteorologiczne

12.

Niekorzystne warunki meteorologiczne mogg wywiera¢ duzy wplyw na bezpieczenstwo
statku powietrznego w kazdej fazie lotu. Lot w niekorzystnych warunkach
meteorologicznych grozi utrata kontroli na statkiem, powaznymi uszkodzeniami statku lub
zderzeniem z powierzchnig ziemi w locie kontrolowanym. Kazdy z tych scenariuszy
prowadzi do utraty statku powietrznego. Aby unikng¢ tego typu sytuacji piloci muszg
w trakcie planowania i wykonywania lotu dysponowa¢ wszelkimi informacjami
0 spodziewanych warunkach meteorologicznych — m.in. o wiatrach przyziemnych jaki
gornych, widzialnosci, biezacych i prognozowanych warunkach pogodowych, typach
i putapie chmur oraz o cisnieniu atmosferycznym na catej planowanej trasie lotu,
a zwlaszcza na lotniskach w miejscach startu i lgdowania. Jak stwierdzono powyzej
w odniesieniu do informacji lotniczej, jakosci informacji nie da sie zagwarantowaé bez
réwnoczesnej dbatosci o jakos¢ danych zrédtowych. Pomimo ze zatgcznik 3 ICAO, czesc¢ 1
zawiera informacje dotyczace srodkdéw tagodzenia ukierunkowanych na zapewnienie jakosci
danych zrédtowych na potrzeby lotniczej informacji meteorologicznej, to nie przewiduje ona
koniecznych $rodkéw wykonawczych. W kontekscie SES zatacznik III do rozporzadzenia
Komisji (WE) nr 2096/2995 okresla szczegdtowe wymogi dotyczace zapewniania stuzb
meteorologicznych oraz zapewniania jakosci danych. Podstawowy wymdég umozliwia
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13.

14,

wilaczenie aspektow bezpieczenstwa do systemu EASA. Pkt 2.b.1 zapewnia wymagang
podstawe prawna.

Tu réwniez nalezy zadba¢ o jakos$c¢ lotniczej informacji meteorologicznej na wszystkich
etapach jej pozyskiwania — powinna by¢ nalezycie przetworzona (réwniez na etapie
prognozowania), oraz dostarczona w formacie zrozumiatym dla pilotdw, aby byli
w stanie odczytac interesujace ich szczegdty w niej zawarte. Ryzyko dla bezpieczenstwa
zwigzane z niezrozumieniem danych meteorologicznym jest dokfadnie takie same, jak
w przypadku zupetnego braku danych — niezrozumienie danych moze skutkowac
podjeciem przez pilota decyzji zagrazajacej bezpieczenstwu. Decydujgce znaczenie ma
rowniez terminowe zapewnianie informacji meteorologicznych. W przypadku gdy
wiadomos¢ SIGMET (ostrzezenie pilotow przez groznymi zjawiskami pogodowymi)
dotrze zbyt pdzno do statku powietrznego niewyposazonego w pokiadowy radar
pogodowy, moze on wlecie¢ w strefe silnej burzy, co grozi powaznym incydentem. Pkt
2.b.2 przewiduje przymus okreslenia jakosci, czasu dostarczenia oraz formatu lotniczej
informacji meteorologicznej, na podstawie czesci I i II zatacznika 3 ICAO. W zataczniku
III do rozporzadzenia Komisji (WE) nr 2096/2005 przewidziano szczeg6towe wymogi
dotyczace zapewniania stuzb meteorologicznych. Podstawowy wymog umozliwia
wigczenie aspektow bezpieczenstwa do systemu EASA.

Aby dopetni¢ cykl zapewniania jakosci lotniczej informacji meteorologicznej otrzymywanej
przez uzytkownikow przestrzeni powietrznej pkt 2.b.3 naktada przymus, by przekazywanie
i ogtaszanie informacji meteorologicznych odbywato sie terminowo i bez zmiany tresci
owych informacji. Ryzyko dla bezpieczenstwa jest w tym przypadku bardzo zblizone do
ryzyk wspomnianych w poprzednich punktach. Zasada ta wynika rowniez z zatacznika 15,
lecz réwniez pojawia sie tu czynnik powstajacych, nowych technologii stuzacych poprawie
jakosci, dostepnosci i sprawnosci ogfaszania informacji meteorologicznych. Dlatego tez
srodki regulacyjne wymagajg dostosowania, by umozliwi¢ szerokie wdrazanie takich
powstajacych metod i technologii. W kontekscie SES zatgcznik IV do rozporzadzenia
Komisji (WE) nr 2096/2995 okresla szczegdtowe wymogi dotyczace zapewniania stuzb
meteorologicznych. Punkt ten przewiduje wiaczenie aspektow bezpieczenstwa do systemu
EASA. Projekt podstawowych wymogdéw skorygowano w celu poprawy przejrzystosci
odniesien do stuzb MET oraz objecia wszystkich uzytkownikéw podlegajacych regulacjom
bezpieczenstwa. Podobnej korekty dokonano réwniez w poprzednim podstawowym
wymogu w zwigzku z potrzeba adekwatnej ochrony rozgtaszania danych.

Stuzby ruchu lotniczego (ATS)

15.

Dla dziatania stuzb ATS istotna jest wymiana danych. Informacja powietrzna, zalecenia oraz
komendy ATC majg charakter operacyjny, stuzg powiadomieniu dowddcy statku
powietrznego o nowych lub zmienionych warunkach, kiedy ma to wptyw na decyzje
dotyczace bezpiecznego wykonywania lotu. Bezpieczne zastosowanie takich informacji lub
wykonanie komend przez pilota mozliwe jest jedynie wtedy, gdy oparte one sa na
prawidtowych, petnych i aktualnych danych zrédtowych. Niedopuszczalne ryzyka zwigzane z
nieprawidtlowymi danymi zréodtowymi mogq byc¢ rézne — jako przyktad mozna wskazac
ryzyko, jakie stwarza zezwolenie kontroli ruchu lotniczego (ATC) na opuszczenie
w okreslonym czasie danego poziomu lotu, kiedy jest oparte na nieprawidtowych
informacjach dotyczacych innego ruchu lotniczego. Takie sytuacje prowadzg rzecz jasna do
zawezenia przewidywanych margineséw bezpieczenstwa, utraty separacji lub nawet ryzyka
kolizji z innym statkiem powietrznym. Pkt 2.c.1 naktada obowigzek zapewnienia jakosci
danych stuzacych jako dane zrodtowe dla jakichkolwiek stuzb ruchu lotniczego. Ten wymdg
podstawowy jest zgodny z zasadami ICAO, zawartymi przede wszystkim w zalgcznikach 11
i 2, jak réowniez z dok. 4 PANS-ATM, ktore jednak nie okreslajg wprost obowigzkow
zwigzanych z zapewnieniem jakosci danych zrodtowych. Wymog ten zostat objety
zakresem rozporzadzenia (WE) nr 552/2004, zatacznik II cze$¢ B, pkt 3.1.1, 3.2.1 oraz
3.3.1, a takze pkt 4 wymagan ESARR 6. Wymdg podstawowy wiacza aspekty
bezpieczenstwa do systemu EASA. Pierwotne brzmienie projektu podstawowego wymogu
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16.

17.

18.

zostato skrocone, aby przy ogdlnym odniesieniu do ATS nie wyszczegolnia¢ stuzb
doradczych.

Podobnie jak wspomniano powyzej, stuzby ATC (lub stuzby doradcze ruchu lotniczego)
muszg zdota¢ utrzymaé wymagany poziom jakosci i terminowosci informaciji.
Przyktadowo do utraty separacji moze doj$¢ na skutek niezamierzonej porady
nieskoordynowanego przejscia przez statek powietrzny w obszar innej jednostki ATS.
Grozi to rzecz jasna zawezeniem przewidywanych margineséw bezpieczenstwa. Aby
moc zniwelowac takie ryzyko niezbedne jest prawidtowe przetwarzanie zapewnianych
stuzb ruchu lotniczego. Pkt 2.c.2 stuzy eliminowaniu nieprawidtowego przetwarzania
jakichkolwiek stuzb ruchu lotniczego, w tym btedédw powodowanych czynnikiem
ludzkim. Tak samo, jak powyzszy wymdg pozwala on na osiggniecie zgodnosci
z zatacznikiem 11. W kontekscie SES rozporzadzenie Komisji (WE) nr 2096/2005
zawiera ogdlne odniesienie do zatacznika 11. Stad tez wymdg podstawowy nie nakfada
zadnych nowych obowigzkéw. W tresci projektu wymogu podstawowego dokonano
podobnych zmian do omdéwionych w powyzszym punkcie.

O jakos¢ i terminowos¢ nalezy =zadba¢ rdéwniez w przypadku korzystania
z automatycznych narzedzi w celu dostarczania informacji lub porad dla uzytkownikow
przestrzeni powietrznej. Jezeli wiadomos¢ dla stuzby automatycznej informacji
lotniskowej (ATIS) nie zostanie przygotowana na czas, to niewykluczone, iz bedzie
zawiera¢ btedne informacje o warunkach powierzchni drogi startowej, co w efekcie
moze doprowadzi¢ do utraty kontroli lub przejechania drogi startowej przez ladujacy
statek powietrzny. Podobne ryzyko dla bezpieczefstwa wystepuje wowczas, gdy sprzet
ATIS nie dziata prawidtowo z przyczyn technicznych zwigzanych z jego projektem,
produkcjg lub utrzymaniem. Jest to cel pkt 2.c.3, ktory ogodlnie stuzy realizacji celow
wyznaczonych przez ICAO. Przyktadowo w zataczniku 14 ICAO, czes¢ 1 rozdziat 8
zawarte sg zasady prawidtowego projektowania, produkcji i utrzymywania niektérych
urzgdzen zeglugi powietrznej. Rozporzadzenie w sprawie interoperacyjnosci SES (WE)
nr 552/2004 réwniez zapewnia podstawe prawng do przyjecia takich srodkdw, lecz brak
w nim jednak wyraznego odniesienia do sprawnosci narzedzi automatycznych.
Wymagania ESARR 4 réwniez ogdlnie nawigzujg do tego zagadnienia. Dlatego ten punkt
zapewnia nalezytq postawe do transpozycji owych wymogoéw.

Celem ATC zwigzanym z bezpieczenstwem jest zapobieganie kolizjom miedzy statkami
powietrznymi oraz miedzy statkami a przeszkodami naziemnymi, jak réwniez stuzenie
porada i informacjq przydatng dla bezpiecznego wykonywania lotu. Stuzba ATC to zlozona
kombinacja ustalania wzglednych pozycji wiadomego statku powietrznego w obszarze, za
ktory odpowiada, udzielania informacji oraz zezwolen celem zachowania bezpiecznej
separacji oraz koordynacji zezwolen z innymi wlasciwymi organizacjami zapewniajacymi
stuzby ATC w sasiednich obszarach. Utrata separacji ATC stanowi oczywiste ryzyko dla
bezpieczenstwa lotu. W celu zniwelowania takiego niedopuszczalnego ryzyka dla
bezpieczenstwa wymaga sie zapewnienia dostepnosci wystarczajacego personelu dla
przewidywanego poziomu stuzby oraz adekwatnosci procedur do zamierzonych celdw.
Jezeli chodzi o ATC, to zawsze istnieje réwniez wazny aspekt lokalnych elementéw
operacyjnych, tj. wielkosci i charakteru ruchu, projektu lotniska i warunkow
meteorologicznych, ktére wszystkie nalezy uwzgledni¢ w standardowych procedurach
operacyjnych. Aspekty zwigzane z planowaniem i czynnikiem ludzkim w ATC s tagodzone
w mysl pkt 2.c.4, ktéry wywodzi sie z zasad zawartych w zataczniku 11 ICAO i PANS-ATM
dok. 4444. Réwniez i w tym przypadku brakuje szczegdtowych wymogdw w kontekscie
SES, lecz podstawa prawna do ich wprowadzenia przewidziana jest w rozporzadzeniu
Komisji (WE) nr 2096/2005, zatacznik II — w formie ogdlnego odniesienia do zatacznika
11, oraz w rozporzadzeniu (WE) 552/2004, zatacznik II, czes¢ A — w formie wzmianki
0 niezaktéconych operacjach. Ten wymog podstawowy przyznaje mandat do przyjecia
bardziej szczegdtowych przepiséw wykonawczych. Projekt podstawowego wymogu zostat
poddany korekcie, by objgé nim rowniez separacje od przeszkdd i innych zagrozen
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19.

20.

w powietrzu oraz potozy¢ nacisk na koordynacje z sasiadujgcymi przestrzeniami
powietrznymi.

Nawet jesli instrukcje ATC lub zezwolenia same w sobie sg prawidiowe i uwzgledniajg
specyfike srodowiska lokalnego, wcigz nie da sie wykluczy¢ tego, ze pilot Zle zrozumie lub
pomyli podane informacje ze wzgledu na zaktdcenia, niejasna frazeologia lub brak procedur
zwrotnego odczytu komunikatu. Moze to prowadzi¢ np. do pomylenia przez pilota
zezwolenia udzielonego innemu statkowi powietrznemu i tym samym typie znaku
wywotawczego i w efekcie opuszczenia miejsca oczekiwania przy drodze startowej
i wtargniecia statku powietrznego na inng otwartg droge startowq zajeta przez ladujacy
statek powietrzny lub rozpoczecia wchodzenia na poziom lotu, na ktéry statek nie posiada
jeszcze zezwolenia. Taki btad grozi powaznym incydentem, a nawet katastrofa. Pkt 2.c.5
wymaga postugiwania sie prawidiowg frazeologiq i procedurami zwrotnego odczytu
komunikatow miedzy stuzbami ATC i statkiem powietrznymi w celu zniwelowania ryzyka i
zapewnienia wyraznej, prawidlowej i niezaktdconej tacznosci. Pozostaje to w pelnej
zgodnosci z zatgcznikiem 11 oraz stosownymi dokumentami PANS-ATM. Jezeli chodzi
o SES, to rozporzadzenie (WE) nr 552/2004 w sprawie interoperacyjnosci — podobnie jak
ten punkt — zapewnia podstawe prawng do przyjecia przepisbw wykonawczych
dotyczacych tego zagadnienia. Na podstawie uwag otrzymanych podczas konsultacji
zmodyfikowano brzmienie projektu podstawowego wymogu w celu wyraznego objecia nim
réwniez tgcznosci ATC ziemia-ziemia (procedury i frazeologia). Podstawowy wymadg
zmieniono réwniez by nawigza¢ do ,ochrony przed wtargnieciem” w miejsce bardziej
jednoznacznego sformutowania ,wykluczenie wtargniecia”.

Niewykryte natychmiast problemy techniczne statku powietrznego mogga spowodowac
rozbicie sie statku badz przymus awaryjnego ladowania w nienadajgcym sie do tego
terenie, stwarzajac dodatkowe ryzyko dla bezpieczenstwa pasazerdow i zatogi. Z tego
wzgledu pkt 2.c.6 naktada wymodg ustanowienia odpowiednich $rodkéw monitorowania
takich sytuacji, a w nagtych przypadkach kryzysowych alarmowania skoordynowanych
stuzb poszukiwawczo-ratunkowych w celu znalezienia i ocalenia o0s6b bedacych
w niebezpieczenstwie. Te Srodki niwelujagce pozostajg w petlnej zgodnosci z wymogami
ICAO, jezeli chodzi o stuzby alarmowe, jak opisano w zataczniku 11, rozdziat 5 oraz — na
ile stosowne — akcje poszukiwawcze i ratunkowe, jak przewidziano w zataczniku 12.
W zakresie SES rozporzadzenie Komisji (WE) nr 2096/2005 zawiera ogdlne odniesienie do
zatacznika 11 ICAO obejmujace stuzby alarmowe. Projekt podstawowych wymogow
ogranicza sie do stuzb alarmowych i nie obejmuje prowadzenia akcji poszukiwawczo-
ratunkowych.

Stuzby tqcznosci

21.

Bezpieczenstwo ruchu lotniczego zalezy w duzej mierze od dwustronnej ruchomej fgcznosci
miedzy statkiem powietrznym a stuzbami ATS oraz dwustronnej tacznosci miedzy réznymi
naziemnymi stuzbami ATS. tgcznosc te mozna utrzymywac za pomocg cyfrowych srodkow
przekazu danych Ilub tradycyjnych s$rodkdédw komunikacji gtosowej. We wszystkich
przypadkach sprawnos¢ stuzb tacznosci zalezy od zapewnienia dostepnosci, integralnosci,
ciggtosci i terminowosci dziatania tych stuzb. Przyktadowo jezeli statek powietrzny
wykonujacy lot w warunkach duzego natezenia ruchu zostaje nagle i bez ostrzezenia
pozbawiony tgcznosci ze stuzbami ATC, to musi potrafic zapewni¢ sobie bezpieczng
separacje poprzez facznosc z innymi statkami, co samo w sobie stwarza sytuacje dalekg od
bezpiecznej. Pkt 2.d.1 dotyczy wymogow sprawnej tacznosci bedacej podstawowym
elementem bezpieczenstwa ruchu lotniczego. Pozostaje to w zgodzie z kryteriami sprawnej
tacznosci zawartymi w zataczniku 10 i zataczniku 11 (rozdziat 6) ICAO. Oba te zataczniki
pozbawione sg spdjnej regulacji tqcznosci ziemia-ziemia wymaganej w stuzbach ruchu
lotniczego. Nieodtgcznym aspektem stuzb fgcznosci sq takze powstajgce nowoczesne
technologie, np. cyfrowe tacza danych, potencjalnie umozliwiajace komunikowanie sie
bezposrednio z systemami zarzadzania lotem statkéow powietrznych. W kontekscie SES
kwestia stuzb fgcznosci zostata uregulowana w rozporzadzeniu (WE) nr 552/2004
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w sprawie interoperacyjnosci, zatacznik II, czes¢ B pkt 4.1. Agencja jest przekonana, ze
projekt podstawowego wymogu w dotychczasowym brzmieniu obejmuje wszystkie aspekty
stuzb tacznosci, niezaleznie od tego, czy chodzi o tacznos¢ glosowaq, czy przekazywanie
danych. Obejmuje takze fgcznos¢ ziemia-ziemia.

Stuzby nawigacji

22.

Nowoczesne lotnictwo polega duzej mierze na pomocach radionawigacyjnych
zapewniajacych precyzyjne pozycjonowanie statku powietrznego i informacje na czas
w roznych fazach lotu. Dzieki wprowadzeniu w ostatniej dekadzie nawigacji obszarowej
(RNAV) statki powietrzne moga porusza¢ sie po bardzo precyzyjnie wytyczonych torach
lotu, co poprawito przepustowos¢ przestrzeni powietrznej, jak réwniez ptynnos¢ ruchu
lotniczego. Taka wydajnosciowa metoda nawigacji zalezna jest od zdefiniowanej koncepcji
przestrzeni powietrznej, urzadzen poktadowych, infrastruktury pomocy nawigacyjnych oraz
kwalifikacji personelu. Zaktdcenia dziatania stuzb nawigacyjnych w wiekszosci przypadkow
bezposrednio przektadajq sie na poziom bezpieczenstwa. Statek powietrzny w podstawowej
nawigacji obszarowej, ktory nagle utraci zdolnos¢ do do utrzymywania doktadnosci lotu po
wytyczonym torze stwarza incydent oraz potencjalne ryzyko niezachowania okreslonych
minimow separacji od innego statku powietrznego lub wydzielonej strefy przestrzeni
powietrznej Sytuacja staje sie krytyczna, kiedy zdarzy sie w chwili najwiekszego obcigzenia
pracg kontroli ruchu lotniczego. Dlatego pkt 2.e.1 niweluje zagrozenia zwigzane
z wydajnoscig  stuzb nawigacji polegajacych gtébwnie na rdéznych pomocach
radionawigacyjnych. Jest to w pelni zgodne z zasadami przewidzianymi w zalgcznikach 6
i 10 ICAO, jak rowniez powigzanymi dokumentami w sprawie zeglugi powietrznej oraz
regionalnymi planami zeglugi powietrznej. Majac na wzgledzie dorobek ICAO warto
zauwazyC, ze w przysziosci zostanie wprowadzonych wiele nowopowstatych technologii
i metod nawigacyjnych, zarédwno na poktadach statkdw, w stuzbach naziemnych oraz
w satelitarnych systemach nawigacji, co z pewnoscig wigzac sie bedzie z potrzebg podjecia
dziatan regulacyjnych w zakresie bezpieczenstwa. Kwestia stuzb nawigacji zostala
uregulowana w rozporzadzeniu (WE) nr 552/2004 w sprawie interoperacyjnosci, zatacznik
II, czes¢ B pkt 5.1. Tez istotny aspekt bezpieczenstwa =zostat nalezycie ujety
w proponowanym wymogu podstawowym. Na podstawie otrzymanych uwag Agencja
zgodzita sie odstgpi¢ od zbyt waskiego brzmienia projektu podstawowego wymogu, ktéry
dotyczyt zaledwie stuzb radionawigacji oraz przyjeta wyjasnienie jego celu, nie tylko
w odniesieniu do pozycjonowania bezwzglednego, lecz takze pozycjonowania wzglednego,
inaczej zwanego kierowaniem.

Stuzby dozorowania

23.

Bezpieczenstwo ruchu lotniczego w kontrolowanej przestrzeni powietrznej wymaga
znajomosci doktadnego potozenia statku w przestrzeni powietrznej, potozenia innych
statkdw oraz pojazdéw naziemnych na ptycie lotniska przez kontrole ruchu lotniczego,
a czasem i przez samych pilotéw — w przypadku samodzielnego kontrolowania bezpiecznej
separacji. Podstawe instrukcji i zezwolen kontroli ruchu lotniczego oraz dziatan w razie
samodzielnej kontroli separacji muszg stanowi¢ precyzyjne dane dozorowania pozyskiwane
z urzadzen radarowych, odbiornikow naziemnych okreslajacych pozycje statku
powietrznego badz z samych statkdw powietrznych wysylajacych na ziemie dane
z pozycjonowania satelitarnego. Bezpieczenstwo statku powietrznego moze byc
bezposrednio zaleze¢ od jakosci jego danych lokacyjnych. Pomylenie dokfadnego potozenia
statku powietrznego w kontrolowanej przestrzeni powietrznej moze spowodowac
niepodjecie przez kontrole ruchu lotniczego dziatania korygujacego w przypadku
niezamierzonego, nadmiernego zblizenia sie do aktywnej strefy c¢wiczen wojskowych,
zawezajac tym samym marginesy bezpieczenstwa przewidziane dla takich czynnosci.
Celem pkt 2.f.1 jest niwelowanie ryzyk dla bezpieczenstwa zwigzanych z ré6znymi rodzajami
stuzb dozorowania, przy uwzglednieniu rozwoju technologicznego, ktéry dokonuje sie
réwniez i w tej dziedzinie. Te srodki niwelujace pozostajg réwniez w zgodnosci z SARP ICAO
zawartymi przede wszystkich w zataczniku 10 cze$¢ 4 na temat radarowych systeméw
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dozorowania i systemow zapobiegania kolizjom. W konteks$cie SES kwestia stuzb
dozorowania zostata uregulowana w rozporzadzeniu (WE) nr 552/2004 w sprawie
interoperacyjnosci, zatgcznik II, czes¢ B pkt 6.1, co rowniez pokrywa sie z celem tego
punktu.

Zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego (ATFM)

24,

Nadmierne obcigzenie jednostki ATC lub jej sektora lub przepustowosci lotniska w celu
przejecia ruchu lotniczego moze negatywnie wptyna¢ na poziom bezpieczenstwa ruchu
lotniczego. W celu unikniecia nadmiernych obcigzen ustanowiono stuzby ATFM. Dostarczajq
one doktadnych i aktualnych informacji o planowanym ruchu lotniczym wplywajacym na
prace roznych organizacji zapewniajacych stuzby oraz podejmujg sie koordynacji i
negocjowania zmian trasy lotu badz opdzniania przeptywu ruchu celem zapobiezenia
wystgpieniu sytuacji przecigzenia. Stuzby zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego zostaty
zorganizowane w jedng centralng jednostke operacyjng oraz jednostki lokalne i regionalne.
Zadania jednostki centralnej sg uznawane za funkcje regulacyjne wykonywane przez
Komisje Europejska poprzez oddelegowanie do innych organizacji; stad tez powigzane
wymogi bezpieczenstwa muszg zosta¢ okreSlone w rozporzadzeniu podstawowym. Z
drugiej zas strony dziatania lokalnych lub regionalnych jednostek ATFM mozna poréwnac do
zapewniania stuzb, a wifasciwe dla nich wymogi bezpieczeristwa naktada sie w trybie
podstawowych wymogow. Pkt 2.g.1 opracowano w celu zajecia sie zagrozeniami
stwarzanymi przez zbyt duze zapotrzebowanie na zapewnianie stuzb powigzanych z
jednostkami lokalnymi lub regionalnymi funkcjonujacymi niezaleznie Ilub w ramach
organizacji zapewniajacej stuzby ATS. W kontekscie ICAO zagadnienie ATFM zostato
rozpoznane i uregulowane, m.in. w dok. 4444 - PANS-ATM oraz w regionalnych planach
zeglugi powietrznej. Jezeli chodzi o SES, to w ramach mandatu EUROCONTROL
opracowywane sg przepisy wykonawcze.

Zarzadzanie przestrzeniq powietrzng (ASM)

25.

Celem stuzby ASM jest czasowe definiowanie struktur przestrzeni powietrznej Stuzba ASM
musi zapewnia¢ skuteczng koordynacje i terminowg wymiane dokfadnych informacji
miedzy wilasciwymi jednostkami kontroli ruchu powietrznego, z uzytkownikami
wojskowymi, stuzbami ATFM oraz — kiedy wtasciwe — innymi uzytkownikami przestrzeni
powietrznej. Doktadnosc informacji o statusie danych struktur przestrzeni powietrznej jak
réwniez zgrany w czasie rozdziat i skuteczna koordynacja wtasciwej przestrzeni i organizacji
zapewniajacych stuzby ma bezposrednie przetozenie na bezpieczenstwo wykonywania
lotdw. Dostarczanie btednych informacji o czasie lub poziomach lotu badz o dziennej
dostepnosci warunkowych drdg lotniczych moze skutkowaé udzieleniem przez kontrole
ruchu lotniczego zezwolenia na przelot statku powietrznego drogg warunkowq przez
aktywna strefe niebezpieczng. W nastepstwie tego moze dojs¢ do powaznego incydentu
o katastrofalnych skutkach. ASM zostata zorganizowana na poziomach strategicznym,
przedtaktycznym i taktycznym. Zadania na poziomie strategicznym ASM sg uznawane za
funkcje regulacyjne organizowane przez panstwa cztonkowskie i stad tez powigzane
warunki bezpieczenstwa muszg byc¢ natozone przepisami rozporzadzenia podstawowego.
Z drugiej zas strony poziomy przedtaktyczny i taktyczny ASM mogq by¢ traktowane przez
panstwa cztonkowskie jako zapewnianie stuzb; zwigzane z nimi wymogi bezpieczenstwa
wprowadzane s w trybie podstawowych wymogow. Jest to przedmiot regulacji pkt 2.h.1
(obok ogdinych podstawowych wymogdw organizacyjnych), co wywodzi sie wprost
z koncepcji opisanej przez ICAO oraz pozostaje w zgodnosci z przepisami wykonawczymi
SES dotyczacymi elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej (FUA). Jednakze
wymoég podstawowy wprowadza roéwniez przymus uchwalenia dalszych przepiséw
wykonawczych w celu niwelowania réznych ryzyk dla bezpieczenstwa zwigzanych z tymi
czynnosciami.
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Niwelowanie ryzyka zwigzanego z systemami i czeSciami sktadowymi

Sprawy ogdlne

26.

Podstawe dziatania stuzb ANS/ATM stanowi ziozona sie¢ rdéznych systeméw i czesci
skfadowych tworzacych infrastrukture techniczng koncepcji operacji. Owe systemy i czesci
skladowe sg instalowane na pokfadach statkéw, na ziemi, badz stanowig czes¢ ukfadow
bazujacych w przestrzeni kosmicznej. tacznie przyczyniajq sie do zapewniania stuzby, ktéra
musi by¢ bezpieczna. Dlatego w pkt 3.a.1 proponowanych podstawowych wymogow
przewiduje sie, ze systemy i czesci sktadowe muszg byc¢ nalezycie zaprojektowane,
wyprodukowane, utrzymywane i obstugiwane, aby zapewni¢ ich sprawnos$¢ do
zamierzonego uzytku. Niedochowanie zgodnosci z tymi wymogami grozi czeSciowg lub
catkowitg utratg podstawowej stuzby. W kontekscie SES systemy i czesci sktadowe zostaty
objete rozporzadzeniem (WE) nr 552/2004, ktére przewiduje podstawe prawng do
uchwalenia dalszych przepiséw wykonawczych w celu zapewnienia interoperacyjnosci z catg
siecia EATMN, lecz nie okresla jednak szczegdtowych celéw bezpieczenstwa. Wymaog
podstawowy przewidziany w pkt 3 i opisany w niniejszym punkcie oraz ponizszych zwieksza
pewnosC¢ prawng poprzez zapewnienie bardziej konkretnej podstawy prawnej do
uchwalenia szczegdtowych przepisow wykonawczych. Projekt podstawowego wymogu
zostat zmieniony na podstawie otrzymanych komentarzy w celu objecia nim réwniez
instalacje systemdw koniecznych dla zapewniania stuzb ATM/ANS oraz ograniczenia ich
zastosowania do informacji ATM/ANS. W ramach ogdlnego wyjasnienia nalezy zwrdcié
uwage, ze procedury operacyjne zostaly objete innymi podstawowymi wymogami
powigzanymi ze stuzbami i organizacjami zapewniajacymi takie stuzby. Wyrazeniem
~Sprawnosc¢ do zamierzonego uzytku” postuzono sie, aby obja¢ zamierzong funkcjonalnosg,
co jest takze istotne dla wzgleddw bezpieczenstwa.

Integralnosé, wydajnosc¢ i niezawodnosé¢ systemu i czesci sktadowych

27.

Pkt 3.b.1 stanowi rozwiniecie poprzedniego podstawowego wymogu, precyzujac, ze
systemy i czesci sktadowe muszg osiggaé oczekiwany poziom wydajnosci we wszystkich
przewidywanych warunkach operacyjnych przez peten okres ich eksploatacji. Radary muszag
funkcjonowaé zgodnie ze specyfikacja we wszystkich przewidzianych warunkach
meteorologicznych; przykfadowo ruch obrotowy anteny nie moze ulec zmianie, kiedy
antena zamontowana jest w p&tnocnych szerokosciach geograficznych i narazona na opady
$niegu badz zamontowana na wybrzezu i narazona na silne podmuchy wiatru. Na
podstawie otrzymanych komentarzy projekt podstawowych wymogdw ulegt zmianie
majacej poprawi¢ jego spdjnos¢ oraz ograniczy¢ go do celow wydajnosci zwigzanych
Z bezpieczenstwem — chodzi o usciSlenie ze tym samym pozostate cele wydajnosci
pozostajq nieobjete zakresem wymogu. Wyjasniono réwniez, ze nalezy wykazac¢ sprawnosé
do zamierzonego uzytku.

Projekt systemu i czesci sktadowych

28.

29.

Prawidiowe funkcjonowanie systemow i czesci sktadowych mozna zagwarantowac
wytacznie wtedy, gdy wykazane mankamenty projektowe grozace niebezpiecznymi
wlasnosciami zostang usuniete, likwidujac mozliwos¢ ponownego wystgpienia takich
niebezpieczenstw. W zwigzku z tym w pkt 3.c.1 pojawit sie wymdg poddawania kontroli
jakosci wiasciwych projektéw systemow i czesci sktadowych, co ma stuzy¢ zapewnieniu,
ze kazdorazowe stwierdzenie niebezpiecznych wlasnosci zawsze pocigga za sobg
korekcyjne dziatania projektowe.

Doswiadczenie wykazato, ze nie wystarczy samo zapewnienie, ze system lub czes¢
skfadowa spetnia kryteria poprawnosci projektowej jako pojedynczy obiekt. Niebezpieczne
wilasnosci transpondera poktadowego mogg sie ujawnic¢ dopiero po zainstalowaniu w statku
powietrznym, lub po skierowaniu licznych zapytan w rzeczywistym s$rodowisku ruchu
lotniczego. Celem pkt 3.c.2 jest wprowadzenie przymusu oceny projektu systemu lub
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30.

31.

32.

czesci sktadowej jako elementu catosci systemu lub koncepcji. Projekt podstawowego
wymogu nieznacznie skorygowano w wyniku otrzymanych uwag.

Jednym z najwazniejszych aspektow projektowych systemow i czesci sktadowych jest
kompatybilno$¢ z mozliwosciami cziowieka oraz wydajnos¢ we wszystkich trybach
operacyjnych. Przyktadowo projekt stacji roboczej kontrolera ruchu lotniczego
wykorzystujacej techniki multimodalne musi by¢ kompatybilny z praktyka kontrolera.
Taka stacja robocza musi by¢ zatem zaprojektowana w taki sposéb, by kontroler
przeszkolony w zakresie jej obstugi zdotat bezpiecznie wykonywac powigzane zadania
oraz radzit sobie z btedami, ktére mogq wystapi¢. Pkt 3.c.3 niweluje zwigzane z tym
zagrozenia poprzez dodanie wymogu kompatybilnosci z czynnikiem ludzkim do
warunkdw, jakie musi spetnia¢ projekt systemu lub czesci sktadowej.

Prawidtowe funkcjonowanie systemow i czesci sktadowych czesto jest uzaleznione od
elementdéw zewnetrznych, jakich jak zrédto zasilania lub chtodzenie zewnetrzne. Negatywny
wptyw na sprawnosc¢ systemdw lub czesci sktadowych mogg wywrzeé rowniez dziatania
cztowieka. Do niwelowania takiego ryzyka niezbedne moga byc¢ okreslone urzadzenia lub
rozwigzania stuzace do monitorowania lub kontroli tego ryzyka. Pkt 3.c.4 przewiduje
podstawe prawng do zastosowania takich urzadzen lub rozwigzan, jezeli wymagane z uwagi
na charakter dziatania. Aby usunga¢ wszelkie niejasnosci co do rozrdznienia miedzy
aspektami bezpieczenstwa i ochrony, zwrot ,niebezpieczne interakcje” zastgpiono
wyrazeniem ,niezamierzone szkodliwe interakcje”.

Oczywiste jest, ze systemy i czesci skladowe nie zapewnig zamierzonej stuzby, jesli nie
beda prawidlowo zainstalowane, obstugiwane i konserwowane. Pkt 3.c.5 naktada na
odpowiedzialng organizacje obowigzek zapewnienia nalezytych informacji z tym
zwigzanych. Nalezy wyjasni¢, ze obowigzek ten nie dotyczy zakresu odpowiedzialnosci
uzytkownikdbw oraz moze nie obejmowaé caloksztattu informacji zwigzanych
z zamierzonych srodowiskiem operacyjnym.

Utrzymanie poziomu stuzb

33.

W przypadkach najbardziej krytycznych dla bezpieczenstwa nalezy monitorowac
systemy i czesci sktadowe w celu upewnienia sie, ze poziom bezpieczenstwa nie ulega
pogorszeniu. Jako przyktad mozna wskazac niektore systemy nawigacyjne, ktoérych
parametry integralnosci, niezawodnosci i stabilnosci operacji wymagajq ciggtego
monitorowania Brak tego typu $rodkéw moze doprowadzi¢ do pogorszenia sie sygnatu
w przestrzeni, to z kolei moze skutkowaé potencjalnym ryzykiem naruszenia przez
statek kosmiczny minimow separacji z uwagi na problem z nawigacjg. Z tego powodu
opracowano pkt 3.d.1, zgodnie z podobnymi zasadami, jak okreslone w zatgczniku 10
ICAO, co ma zapewni¢ ciggte monitorowanie systemdw i czesci skladowych
0 najwiekszym znaczeniu dla bezpieczenstwa. W wyniku konsultacji jasno zdefiniowano
cel monitorowania, ktére obejmuje parametry bezpieczenstwa i integralnosci systemow
oraz — odpowiednio — ich czesci sktadowych.

Modyfikacja systemow i czesci sktadowych

34.

Pkt 3.d.2 naktada wymodg prawidtowego przeprowadzania modyfikacji projektu systemu lub
czesci skladowej. Nieprawidliowo przeprowadzona modyfikacja lub zmiana konfiguracji
systemu przetwarzania danych lotniczych uzywanego przy zapewnianiu stuzb ATC moze
doprowadzi¢ do catkowitej utraty podstawowej stuzby ruchu lotniczego w znacznej czesci
przestrzeni powietrznej, stwarzajac duze ryzyko dla bezpieczenstwa wszystkich
kontrolowanych statkow powietrznych w danej przestrzeni. Celem pkt 3.e.1 jest przymus
kontrolowanego wprowadzania kazdej zmiany, modyfikacji badz zmiany konfiguracji.
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Niwelowanie ryzyka zwigzanego z kwalifikacjami kontrolerdow ruchu lotniczego

Sprawy ogdlne

35.

Nie podlega watpliwosci, ze bezpieczne zapewnianie stuzb ATS jest podstawowym
filarem bezpieczenstwa ruchu lotniczego. Mozna je osiggnac wytacznie poprzez dbatosé
o poziom kompetencji kontroleréow ruchu lotniczego. Powszechnie uznaje sie, ze dla
osiggniecia pierwszego poziomu kompetencji wymagana jest wiedza teoretyczna.
Niewystarczajaca dojrzatos¢, by poddac sie wymagajgcemu szkoleniu stanowi istotne
zagrozenie, stad tez istnieje potrzeba zabezpieczenia przed takim ryzykiem. Mozliwy
wariantem jest wprowadzenie dolnej granicy wieku, lecz taki wymog jest wzglednie
nieelastyczny, nie uwzglednia bowiem rdéznych rodzajow szkolen ani zréznicowania
poziomow dojrzatosci jednostek bedacych w tym samym wieku. Dlatego tez
preferowane jest postuzenie sie wymogiem jakos$ciowym, ktéry mozna odpowiednio
wdrozy¢ za pomocg przepiséw wykonawczych, jezeli zajdzie potrzeba. Ta ogdlng zasade
przewiduje pkt 4.a.1, ktory pozostaje w peinej zgodnosci z przepisami zatacznika 1
ICAO dotyczacymi licencjonowania personelu. Warto rowniez zauwazy¢ bardziej ogdlnie,
Ze cata sekcja projektu podstawowych wymogdéw poswiecona kwalifikacjom kontroleréw
ruchu lotniczego przewiduje spdjne ramy regulacyjne, ktére mogg — jezeli zapadnie
taka decyzja — postuzy¢ do ksztattowania wymogow kwalifikacyjnych innego personelu
W nowoczesnym i ciagle zmieniajacym sie Srodowisku ANS/ATM. Ponadto projekt
podstawowych wymogoéw opracowanych w tej dziedzinie zachowuje zgodnos¢
z dyrektywa 2006/23/WE w sprawie wspdlnotowej licencji kontrolera ruchu lotniczego.

Wiedza teoretyczna

36.

37.

38.

Niewystarczajacy zasdb wiedzy teoretycznej moze uniemozliwia¢ kontrolerowi ruchu
lotniczego nalezyte postrzeganie srodowiska przestrzeni powietrznej lub zrozumienie
wplywu jego czynnosci na te przestrzen. Waznym podstawowym aspektem, o ktérym
nalezy pamietac¢ podczas opracowywania podstawowych wymogéw jest zachowanie ich
proporcjonalnosci z celem bezpieczenstwa. Dlatego tez zakres wiedzy teoretycznej musi
odpowiada¢ ztozonosci wykonywanych funkcji oraz by¢ proporcjonalny do ryzyk
zwigzanych z danym rodzajem stuzb. Oto podstawowa zasada pkt 4.b.1, pozwalajaca
na stworzenie przepisow wykonawczych uwzgledniajacych zrdznicowane potrzeby
roznego personelu w réznych srodowiskach.

Wymagany poziom wiedzy teoretycznej mozna osiggna¢ wylacznie poprzez prawidtowe
wyszkolenie. Na skutek niewystarczajacego lub nieprawidlowego wyszkolenia
kontroleréw ruchu lotniczego moze dojs¢ do udzielenia btednej informacji lub instrukcji
zatodze statku powietrznego, réznych praktyk utrudniajacych interakcje ze statkiem
powietrznym lub — w niektérych przypadkach — nawet do utraty podstawowej stuzby.
Z tych wzgledéw zasadnicze znaczenie ma zapewnienie jakosci szkolenia poprzez ciggtq
ocene podczas trwania szkolenia lub w drodze odpowiednich egzaminéw oraz
zapewnienie, ze wiedza teoretyczna zostaje witasciwie przyswojona i utrwalona. Pkt
4.b.2 zapewnia podstawe prawng takich wymagan dotyczacych metod szkoleniowych.

Wiedza teoretyczna, niezaleznie od osiggnietego poziomu, moze ulec pogorszeniu
w czasie. Znaczne obnizenie poziomu kompetencji moze stwarzac ryzyko dla jakosci
zapewnianych stuzb oraz negatywnie wptywaé na bezpieczenstwo statkow
powietrznych. Dlatego tez bezsprzecznie nalezy wykazywaé za pomocg okresowych
ocen lub egzamindw, ze poziom kompetencji nie ulegt pogorszeniu. Rzeczywiscie pkt
4.b.3 sankcjonuje potrzebe utrwalenia poziomu wiedzy teoretycznej oraz wprowadza
pojecie doswiadczenia w tej dziedzinie. Projekt wymogu podstawowego dopuszcza
dostosowanie dtugosci okresu pomiedzy sprawdzianami do ztozonosci wykonywanych
funkcji oraz do ryzyk zwigzanych z rodzajem zapewnianych stuzb. Im bardziej ztozone
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funkcje sie wykonuje, biorac pod uwage Srodowisko operacyjnej, tym krotszy bedzie
okres miedzy kolejnymi sprawdzianami wiedzy.

Umiejetnosci praktyczne

39.

40.

41.

Umiejetnosci praktyczne to druga z kluczowych kompetencji, jakg musi sie legitymowac
kontroler ruchu lotniczego. Podobnie jak w przypadku wiedzy teoretycznej omowionej
powyzej, wymagany poziom posiadanych umiejetnosci praktycznych musi by¢
proporcjonalny do celéw bezpieczenstwa oraz =zalezy od stopnia zlozonosci
wykonywanych funkcji oraz od ryzyk powigzanych z danym rodzajem stuzb. Pkt 4.c.1
okresla potrzebe zdobycia i utrwalenia wymaganego poziomu umiejetnosci
praktycznych. Projekt podstawowego wymogu okresla réwniez pie¢ kluczowych
dziedzin, w ktérych wymagane jest zdobycie i posiadanie umiejetnosci praktycznych —
nie jest to jednak katalog zamkniety.

Poza tym aby zyska¢ pewnos$¢ co do nalezytego zdobycia i utrwalenia umiejetnosci
praktycznych, nalezy sie nimi wykaza¢ przed strong trzecig, oceniajaca. Ten
podstawowy cel zostat zawarty w pkt 4.c.2.

Zrozumiate jest, ze umiejetnosci praktyczne nalezy poddawa¢ okresowym
sprawdzianom lub egzaminom, co stuzy zapewnieniu, ze wraz z uptywem czasu nie
dochodzi do obnizenia poziomu kompetencji. Rowniez i w tym przypadku odstepy czasu
miedzy sprawdzianami mogq rézni¢ sie dtugoscia zaleznie od ztozonosci sprawowanych
funkcji oraz poziomu ryzyka zwigzanego z wykonywanymi zadaniami. Dalsze szczegoty
dotyczace tresci oraz zakresu standardéw szkoleniowych oraz czestotliwosci
sprawdzianéw zostang okreslone w stosownych przepisach wykonawczych. Pkt 4.c.3
przewiduje mandat prawny do wprowadzenia wymogu regularnych sprawdzianéw tych
umiejetnosci. Projekt podstawowego wymogu nieznacznie skorygowano, by zamiescié
stwierdzenie, ze czestotliwos$¢ okresowych sprawdzianédw ma by¢ proporcjonalna nie
tylko do poziomu powigzanego ryzyka, lecz takze do ztozonosci wykonywanych zadan.

Biegtos¢ jezykowa

42.

43.

Zgodnie z standardami panujgcymi we wspodlnocie lotniczej, wyrazonymi w zataczniku 1
ICAO oraz przewidzianymi dyrektywg w sprawie wspdlnotowej licencji kontrolera ruchu
lotniczego kontrolerzy ruchu lotniczego muszg wykaza¢ zadowalajacy poziom
znajomosci jezyka angielskiego w mowie oraz rozumieniu. Uzycie wspdlnego jezyka ma
decydujace znaczenie dla bezpieczenstwa lotu. Pkt 4.d.1 przewiduje podstawe prawng
dla wprowadzenia wymogu wykazywania przez kontrolerow ruchu lotniczego
wymaganej biegtosci w postugiwaniu sie jezykiem angielskim.

Jako ze dopuszcza sie uzycie przez pilotéw jezyka lokalnego w niektérych czesciach
przestrzeni powietrznej, to ze wzgleddéw bezpieczenstwa nie da sie uniknac natozenia
podobnego wymogu postugiwania sie jezykiem lokalnym na kontroleréw ruchu
lotniczego obstugujacych dang przestrzen powietrzng. Kwestie te reguluje pkt 4.d.2.

Syntetyczne urzgdzenia szkoleniowe

44,

Syntetyczne urzadzenia szkoleniowe sg coraz szerzej stosowane w nowoczesnym
szkoleniu lotniczym oraz w sprawdzianach umiejetnosci praktycznych. W zwigzku z tym
Agencja uznata za konieczne wprowadzenie mozliwosci naftozenia wymogdéw
jakosciowych dotyczacych poziomu sprawnosci takich urzadzen — jesli to konieczne
oraz witasciwe dla prowadzonych szkolen. Cel ten reguluje pkt 4.e.1.
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Kursy szkoleniowe

45.

46.

Podstawowg zasada prawidtiowego szkolenia jest prowadzenie go w ramach zajec
kursowych. W ten sposdb mozna zapewni¢ stosowanie jednolitych standardéw
szkoleniowych. Z uwagi na znaczenie metod szkoleniowych dla bezpieczenstwa stuzb
niezbedne jest uregulowanie tej kwestii na poziomie podstawowych wymogow, w pkt
4.f.1.

Brak koniecznych elementdw w programie szkolenia moze przesadzi¢ o niemoznosci
radzenia sobie przez kontrolerow ruchu lotniczego w sytuacjach kryzysowych,
stwarzajac tym samym zagrozenie. Z tego wzgledu w projekcie podstawowych
wymogow, w pkt 4.f.1 wprowadzono przymus posiadania programu szkolenia.

Instruktorzy

47.

48.

49.

Jakos¢ kursu szkoleniowego nie jest jedynym kryterium charakteryzujgcym dobre
szkolenie. Istotnym czynnikiem wptywajacym na ogolng wartosc instruktazu sag takze
kwalifikacje instruktora. Musi on naturalnie posiada¢ gruntowng wiedze na temat
przedmiotu szkolenia, jak réwniez umiejetnos¢ postugiwania sie odpowiednimi
technikami instruktazu. Kwestie te reguluje pkt 4.g.1. Stosowne unormowania znajdujq
sie w zataczniku 1 ICAO, jak rowniez w dyrektywie w sprawie wspdlnotowej licencji
kontrolera ruchu lotniczego. Tres¢ projektu podstawowych wymogow zostata uscislona
na podstawie otrzymanych uwag — instruktor musi wykaza¢ swojg umiejetnosc
postugiwania sie technikami instruktazu.

Oczywiste jest, ze kryteria kwalifikacji zostaty tak zaprojektowane, by miec
zastosowanie nie tylko do instruktazu teoretycznego, ale réwniez do instruktazu
praktycznego. Jednakze do szkolenia umiejetnosci praktycznych wymagane sg rowniez
inne kwalifikacje. Panuje powszechna zgoda co do tego, ze instruktor musi posiadac
wiedze i doswiadczenie dotyczace $rodowisk i procedur bedacych przedmiotem
instruktazu. Kadra instruktorska powinna odbywaé réwniez szkolenia utrwalajace, by
utrzymywac aktualne standardy szkoleniowe. Pkt 4.g.2 przewiduje mandat prawny do
uregulowania kwestii kwalifikacji instruktoréw prowadzacych szkolenia praktyczne.
Jezeli chodzi o instruktaz teoretyczny, to tresé¢ projektu podstawowych wymogéw
zostata uscislona na podstawie otrzymanych uwag — instruktor musi wykazaé¢ swojq
umiejetnos¢ postugiwania sie takimi technikami instruktazu.

Pkt 4.9.3 wprowadza obowigzek posiadania uprawnien kontrolera ruchu lotniczego przez
instruktoréow. Oczywiste jest, Zze instruktor nadzorujacy kontrolera-kursanta podczas
szkolenia praktycznego w miejscu pracy musi podejmowac natychmiastowe i prawidlowe
czynnosci, ilekro¢ kursant dopusci sie pomytki skutkujacej utratg bezpieczenstwa w danej
sytuacji. Reguta ta jest zgodna z zatgcznikiem I ICAO oraz dyrektywg UE.

Oceniajgcy

50.

51.

Jak opisano powyzej, w celu upewnienia sie, ze kursant zdobyt i utrwalit odpowiednie
kompetencje potrzebne jest przeprowadzenie sprawdzianu lub egzaminu umiejetnosci
praktycznych. Zasada ta juz obowigzuje, a doswiadczenie pokazato, ze takie
sprawdziany odnosza skutek, kiedy oceniajacy (egzaminatorzy) sami posiadajq nalezyte
kwalifikacje. Pkt 4.h.1 wylicza kryteria kwalifikacji, ktorych spetnianie musza wykazaé
oceniajacy, aby mogli oni ocenia¢ umiejetnosci kontroleréw ruchu lotniczego w nalezyty
i zharmonizowany sposéb. W wyniku otrzymanych uwag do tresci podstawowego
wymogu dodano obowigzek wykazania kwalifikacji oceniajacego.

Oceniajacy, podobnie jak instruktorzy, muszg posiada¢ uprawnienia kontrolera ruchu

lotniczego. Wymadg ten zawarty w pkt 4.h.2 wykracza poza zakres wymagan zawartych
w ICAO lub dyrektywie UE; jednakze Agencja uwaza go za niezbedny z uwagi na
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dotychczasowe doswiadczenia w zakresie bezpieczenstwa — okazuje sie bowiem, ze
jedynie praktyk moze wtasciwe oceni¢ kompetencje kontrolera ruchu lotniczego.

Stan zdrowia kontrolera ruchu lotniczego

52.

53.

54.

Nie ulega watpliwosci, ze wszystkie osoby zapewniajgce stuzby ATC muszg wykazywac
sie sprawnoscig fizyczng i odpowiednim stanem zdrowia, co ma zwigzek z krytycznym
znaczeniem dla bezpieczenstwa oraz szczegd6lnymi wymaganiami zwigzanymi z takimi
funkcjami. Jest to podstawowa zasada definiujgca kryteria stanu zdrowia kontrolera
ruchu lotniczego w pkt 4.i.1.

Szczegdtowe wymogi zwigzane ze stanem zdrowia zostang okreslone w odpowiednich
przepisach wykonawczych. Muszg one okresla¢c sposoby wykazania przez osobe
zapewniajacq stuzby ATC, ze nie cierpi ona na schorzenie lub niepetnosprawnosc
uniemozliwiajgce prawidtowe wykonywanie jej zadan Ilub powierzonych obowigzkow
w kazdym czasie badz prawidiowe postrzeganie swojego s$rodowiska. To ostatnie
kryterium odnosi sie réwniez do niezdolnosci personelu do wykonywania obowigzkow
z uwagi nha uzywanie substancji psychoaktywnych. Pkt 4.i.1 dostarcza podstawy
prawnej do wprowadzenia wymogu przeprowadzania sprawdzianéw i egzamindw
koniecznych w celu wykazania zdolnosci oséb zapewniajacych stuzby o znaczeniu
krytycznym dla bezpieczenstwa do wykonywania powierzonych im zadan.

Ponadto pkt 4.i.2 dopuszcza odstepstwa w sytuacjach, kiedy mozna wdrozy¢ stosowne
srodki niwelujgce w celu utrzymania poziomu bezpieczenstwa. Nawet osoba niezdolna
do wykonywania niektérych funkcji kontrolera ruchu lotniczego, na pewnych warunkach
— np. przy zastosowaniu przyjetych procedur lub urzadzen lub przy ograniczeniu zadan
do wykonania — nie stwarza ryzyka dla ruchu lotniczego. Jest to o tyle wazne, ze
stwierdzenie zupetnej niezdolnosci do wykonywania zawodu u osoby, ktorej zdolnosci sg
tylko nieznacznie mniejsze, moze niepotrzebnie doprowadzi¢ do porzucenia przez nig
zawodu.

Niwelowanie ryzyka zwigzanego z organizacjami zapewniajgcymi odpowiednie stuzby

i organizacjami szkoleniowymi

Sprawy ogdlne

55.

56.

Jak potwierdzito sie w sytuacjach zagrozenia, bezpieczenstwo ruchu lotniczego w wielu
przypadkach zalezy od nalezytego zapewnienia okreslonych stuzb ATM/ANS, co z kolei
prowadzi do wniosku, ze nieefektywna organizacja pracy w strukturach podmiotu
zapewniajgacego stuzby grozi obnizeniem poziomu bezpieczenstwa oraz powstaniem
zagrozen. Dlatego tez bezwzglednie nalezy zapewni¢, ze przedmiotowe organizacje
dysponujg stosownymi $rodkami do zapewnienia pozadanych stuzb. Celem wymogdw
zawartych w sekcji 5.a jest okreslenie warunkow, jakie muszg spetnia¢ te organizacje
oraz zapewnienie, ze wywigzujg sie one ze swoich obowigzkdw. Rozporzadzenie Komisji
(WE) nr 2096/2005, zaftacznik I wprowadza ogdlne wymogi dotyczace organizacji
zapewniania stuzb zeglugi powietrznej. Proponowane w pkt 5 podstawowe wymogi
uscislajg podstawowe cele bezpieczenstwa w tej sferze, ktdre postuzg za podstawe do
opracowania szczegdtowych przepiséw wykonawczych.

Organizacje zapewniajace stuzby ATM/ANS oraz organizacje szkoleniowe ATC powinny
zapewnia¢ stuzby w sposdb bezpieczny, ciagty i zbilansowany, zgodnie z racjonalnym
poziomem catkowitego zapotrzebowania. Ztozony charakter ich funkcji oraz silna potrzeba
interakcji i rozwaznej koordynacji wymaga od uczestniczacych instytucji wdrozenia
i utrzymywania wysokowydajnych systemoéw zarzadzania obejmujacych wiasciwe systemy
iich czesci sktadowe, pomieszczenia, struktury zarzadzania, personel, dokumentacje
zadan, pakiety obowigzkéw i procedur, dostep do odpowiednich danych i prowadzenie
rejestréow, co ma stuzy¢ promowaniu kultury bezpieczenstwa. Organizacja zapewniajgca
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57.

58.

59.

stuzby ATC, ktdéra nie posiada wyodrebnionych struktur zarzadu i stad tez nie jest w stanie
systematycznie nadawac priorytetow kwestiom bezpieczenstwa moze byc¢ podatna na
zacieranie sie zakresow odpowiedzialnosci przy zapewnianiu stuzb, co z kolei stanowi
czynnik zagrazajacy bezpieczenstwu. Z tego wzgledu w pkt 5.a.1 pojawit sie wymdg
tworzenia odpowiednich struktur zarzadu. Wymog ten jest zgodny z SARP zatacznika 11
ICAO oraz mechanizmem certyfikacji na podstawie przepisow rozporzadzenia
wykonawczego SES ustanawiajagcego wspdlne wymogi dla organizacji zapewniajacych
stuzby zeglugi powietrznej, jak réwniez z przepisami dyrektywy UE w sprawie wspdlnotowej
licencji kontrolera ruchu powietrznego — w odniesieniu do szkolen kontroleréw ruchu. Tresc
projektu podstawowych wymogdw zostata uzupetniona o bezposrednie odniesienie do
systemdw zasilania umozliwiajacych zapewnianie stuzb ATM/ANS. Takie zadanie pojawito
sie kilku uwagach otrzymanych przez Agencje.

Ponownie z uwagi ztozonos¢ i wielkos¢ operacji zwigzanych z zapewnianiem stuzb ATM/ANS
od organizacji wymaga sie dziatania w znormalizowanych trybach, aby zapewnic
porownywalne poziomy bezpieczenstwa we wszystkich okolicznosciach i dla wszystkich
zapewnianych stuzb. Dla osiggniecia tego celu wymaga sie prowadzenia operacji wedtug
podrecznikow operacyjnych i zarzadzania, aby caly personel zachowywat spdjnosc dziatania
przez caty czas, a facznosc z innymi organizacjami zapewniajacymi stuzby jak tez z réznymi
uzytkownikami przestrzeni powietrznej pozostawata zyskata na sprawnosci. Staba tacznosé
prowadzi do nieporozumien grozacych wypadkiem lub incydentem. Stad tez w pkt 5.a.2
znalazt sie wymdg opracowywania odpowiednich podrecznikéw organizacyjnych, podobnie
jak zostato to okreslone w tresci podrecznika zarzadzania bezpieczenstwem ICAO oraz we
wspdlnych wymogach SES.

Nadrzednym obowigzkiem organizacji zapewniajacych stuzby ATM/ANS oraz organizacji
szkoleniowych ATC jest zagwarantowanie, ze zapewniane stuzby spetniajg stosowne
podstawowe wymogi okreslone w niniejszym zatgczniku. Jesli informacja lotnicza
przekazywana w ruchu lotniczym z jakiegokolwiek powodu utraci zgodnos¢ ze stanem
faktycznym, to organizacja zapewniajaca stuzby odpowiada za podjecie dziatania
naprawczego lub wdrozenie niezbednych srodkéw niwelujacych ryzyko. Ma to na celu
zapobiezenie wystgpieniu ryzyka dla operacji statku powietrznego polegajacej na
krytycznej dla bezpieczeistwa stuzbie, do ktdrej nie majg wiecej zastosowania
odpowiednie s$rodki niwelujgce. Poza tym w razie zmian elementéw w tancuchu
zapewniania stuzb o krytycznym znaczeniu dla bezpieczenstwa nalezy systematycznie
przeprowadzaé ocene ryzyka i dziatania niwelujgce, aby stale utrzymywac¢ zgodnos$c
z podstawowymi wymogami oraz odnosi¢ petne korzysci z proaktywnego udoskonalenia
dokonanego dzieki wdrozeniu systemu zarzadzania opartego na ryzyku. Ta podstawowa
zasada wdrazania systemu zarzadzania opartego na ryzyku znalazta sie w pkt 5.a.3.
Podobne uregulowania zawarte sa w przepisach wykonawczych SES (rozporzadzenie
2096/2005) oraz w EUROCONTROL ESARR 3.

Jak juz wyjasniono w punktach dotyczacych zawoddw regulowanych, oczywiste jest, ze
istotne dla bezpieczenstwa lotu sg kompetencije o0s6b wykonujacych zadania
o krytycznym znaczeniu dla bezpieczenstwa w zwigzku z zapewnianiem stuzb ANS/ATM.
Zasada ta przekfada sie na odpowiedzialnos¢ organizacji za utrzymanie poziomu
kwalifikacji zawodowych personelu wykonujacego zadania o krytycznym znaczeniu dla
bezpieczenstwa, co jest mozliwe dzieki szkoleniom i programom sprawdzajacym. Poziom
kompetencji jednostki moze sie obniza¢ wraz z uptywem czasu, a zaséb wiedzy
przyswojony w pierwotnym szkoleniu ulega dezaktualizacji w zwigzku ze zmianami
koncepcji operacji; niewykluczone zatem, ze wystapi ryzyko dla bezpieczenstwa
zapewniania stuzb, co niejednokrotnie oznacza udzielenie btednej instrukcji pilotowi lub
niemoznos¢ utrzymania prawidtowej kontroli przy duzym natezeniu ruchu lotniczego.
Dlatego tez pkt 5.a.4 obcigza organizacje obowigzkiem dbatosci o zdolnos¢ osdob
wykonujacych zadania krytyczne dla bezpieczenstwa do nalezytego wywigzywania sie ze
swoich powinnosci oraz o utrzymanie poziomu kompetencji. Pozostaje to w peinej
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60.

61.

62.

63.

zgodnosci ze zbiorem obowigzkdédw organizacyjnych ustanowionych w SARP ICAO,
wspolnymi wymogami SES dotyczacymi zapewniania ANS oraz trescig ESARR, pkt 5.1.2.

Na bezpieczne pefnienie stuzb ANS/ATM skiada sie szereg funkcji i interakcji w catym
tancuchu réznych organizacji i oséb. Organizacja zapewniajaca stuzby ANS/ATM jest
jednym z tych podmiotdw, ktérych wiasne operacje muszg cechowaé sie
bezpieczenstwem, jak tez bezpiecznymi stosunkami i koordynacjg z innymi wtasciwymi
stronami w tancuchu zapewniania stuzb. Szczegdlnie potwierdza sie to w przypadku stuzb
ATC w ruchu lotniskowym, ktorych interakcje ze stuzbami odpowiedzialnymi za uzycie
roznorakich pojazdow poruszajacych sie w polu ruchu lotniska muszg by¢ bezwzglednie
przejrzyste i jednoznaczne. Brak takich interakcji stwarza potencjalne ryzyko dla
bezpieczenstwa, grozac kolizjg pojazdu ze statkiem powietrznym. Z uwagi na znaczenie
koordynacji dla bezpieczenstwa zapewniania stuzb niezbedne jest uregulowanie tej
kwestii na poziomie podstawowych wymogdéw, w pkt 5.a.5. Taka zasada kierowato sie
rowniez ICAO przy okreslaniu wymogoéw dla rdéznych podmiotéw w lotnictwie.
Koordynacja i formalne stosunki miedzy rdéznymi podmiotami zostaty uregulowane
w przepisach wykonawczych SES (rozporzadzenie 2096/2005) oraz w ESARR 3, pkt
5.2.6. Projekt podstawowych wymogdw zostat poddany nieznacznej korekcie redakcyjnej.

Istotng czescia mechanizmu zapewniania stuzb ANS/ATM jest proaktywne planowanie
postepowania w sytuacjach awaryjnych oraz utraty stuzb, co odbywa sie w formalnym
procesie planowania awaryjnego. Na wypadek utraty przez centrum kontroli obszaru
zdolnosci do przetwarzania danych lotniczych muszg istnie¢ formalne, pisemne
procedury stuzace skoordynowaniu sytuacji ze statkiem powietrznym pod kontrolg,
z centrami kontroli obszardw sasiadujacych, jak rowniez z organami kontroli zblizania
i wiezami kontroli lotniska w ramach FIR. Dlatego tez zasadnicza sprawg jest
zniwelowanie ryzyka w tym zakresie poprzez podjecie wczesSniej zaplanowanych
srodkéw awaryjnych. Przymus sporzgdzania i wdrazania plandw awaryjnych zawarto
w pkt 5.a.6. Pokrywa sie on z przepisami zatacznika 11 ICAO, rozdziat 2 i dodatek D,
jezeli chodzi o stuzby ruchu lotniczego. Wymodg planowania awaryjnego przez
uczestniczace organizacje zostat rowniez wprowadzony rozporzadzeniem Komisji (WE)
nr 2096/2005. Projekt podstawowych wymogdw zostat poddany korekcie redakcyjnej.

System zgtaszania i analizy zdarzen jest jednym z najistotniejszych narzedzi
zarzadzania bezpieczenstwem lotnictwa. Nie ma co to tego zadnych watpliwosci —
wymodg jego stosowania zostat usankcjonowany w prawodawstwie wspdélnotowym
regulujgcym inne sfery bezpieczenstwa lotniczego, jak réwniez pojawit sie w tresci
wspolnych wymogdw SES dotyczacych stuzb ATM. Kwestia ta zostata réwniez poruszona
w podreczniku zarzadzania bezpieczenstwem ICAO. Te szerokag lecz spdjng podstawe
nalezy doprecyzowac za pomocg dalszych przepiséw wykonawczych, w odniesieniu do
zapewniania stuzb ATM/ANS oraz szkolen ATC. Takie jest uzasadnienie pkt 5.a.7.
W kontekscie SES cele te zostaty objete w rozporzadzeniu 2096/2005 oraz w wymogach
ESARR 3, pkt 5.3.2., co dotyczy organizacji zapewniajacych stuzby ATS.

Jezeli chodzi o systemy techniczne i czesci sktadowe w procesie zapewniania stuzb
ATM/ANS, to srodki regulacyjne bezpieczenstwa powinny naktada¢ minimalne wymogi
wydajnosciowe niezbedne dla bezpieczenstwa operacji w ruchu lotniczym, a nie
normowac techniczne aspekty wdrazania tych systeméw i czesci sktadowych. Tym
sposobem to do organizacji zapewniajacej stuzby naleze¢ bedzie zapewnienie statej
zgodnosci z kryteriami wydajnosciowymi, oraz — w razie nieosiggniecia takiej zgodnosci
— stosowanie odpowiednich srodkéw niwelujacych. Taki jest cel pkt 5.a.8. Jednakowe
unormowania znajdujg sie w tresci wymogéw ESARR 3, pkt 5.3.2. Projekt
podstawowych wymogoéw skorygowano w celu poprawy przejrzystosci, skutki zostaty
ograniczone do wymogow wydajnosciowych zwigzanych z bezpieczeristwem.
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Zapewnianie stuzb ATC

64.

65.

66.

67.

68.

Nadrzednym celem bezpieczenstwa stuzb ATC jest zapobieganie kolizjom statkow
powietrznych miedzy sobg oraz z przeszkodami naziemnymi. Ze znaczeniem tych stuzb
wigze sie konieczno$¢ natozenia szczegdlnych s$rodkow niwelujgcych na organizacje
zapewniajgce ATC. Celem wymogow zawartych w sekcji 5.b jest okreslenie warunkow,
jakie muszg spetniac te organizacje oraz zapewnienie, ze wywigzujg sie one ze swoich
obowigzkow. Jednakowe uregulowania znajdujq sie w ESARR 3. Agencja podtrzymuje
zamiar ograniczenia tego podstawowego wymogu do zapewniania stuzb ATC, mimo ze
w niektdérych otrzymanych uwagach sugerowano objecie nim réwniez stuzb ATS. Projekt
podstawowych wymogdw zostat poddany nieznacznej korekcie redakcyjnej.

Bezsporny jest fakt, Zze kontrolerzy ruchu lotniczego to kluczowe postacie dla
zapewnienia bezpieczenstwa ruchu lotniczego w sferze lotéw kontrolowanych, zwtaszcza
w czesciach przestrzeni powietrznej o duzym natezeniu ruchu statkéw. Jak wykazato
doswiadczenie poparte rozmaitymi zdarzeniami, tylko nie zmeczony personel ATC moze
wykonywa¢ swoje =zadania. Zmeczenie to potencjalna przyczyna ograniczonej
wydajnosci — nie ma wtedy pewnosci, ze dana osoba powroci do najwyzszej dyspozycji
W wymagajacej sytuacji. Wazne jest zatem pojecie srodkéw w celu radzenia sobie
z czynnikiem zmeczenia oraz zapewnienia odpowiednich ograniczen okreséw oraz czasu
trwania dyzuru, jak réwniez zapewnienia dostatecznego czasu na odpoczynek przed
nastepnym dyzurem. Nalezy w zwigzku z tym ustala¢ odpowiednie harmonogramy
dyzuréw. Jest to cel pkt 5.b.1, co rowniez pokrywa sie z intencjq SARP zawartych
w zatacznikach ICAO poswieconych temu zagadnieniu.

Powszechnie uznaje sie, ze inne czynniki ludzkie, m.in. stres, réwniez mogg wptywac na
zdolnos¢ osoby do prawidlowego wykonywania obowigzkéw. Nalezy je postrzegac jako
zagrozenia dla bezpieczenstwa w Srodowisku pracy ATC, gdzie wymaga sie doskonatej
oceny i zrozumienia sytuacji. W zwigzku z tym pkt 5.b.2 wprowadza przymus
opracowywania niezbednych programéw, ktére wdrazane przez organizacje
zapewniajgce stuzby ATC majq niwelowac wyzej opisane ryzyko.

W uzupetnieniu do powyzszych dwdch punktédw nalezy nadmienié, ze rowniez i w tej
sferze zdolnosci oceny poznawczej personelu mogg zosta¢ uposledzone takze z innych
powodow, m.in. wptywu substancji psychoaktywnych. Celem pkt 5.b.3 jest
dopilnowanie, aby organizacje zapewniajace stuzby ATC posiadaty odpowiednie
procedury stuzace eliminacji takiego ryzyka, kiedy wtasciwe.

W pierwszej sekcji niniejszego zatacznika stwierdzono, ze w celu zapobiezenia ryzyku
dla bezpieczenstwa spowodowanemu niewystarczajgcq mozliwoscigq zapewnienia stuzb
nalezy ustanowi¢ S$rodki stuzace zapewnieniu, ze wielkos¢ ruchu lotniczego nie
przekroczy maksymalnej projektowej przepustowosci przestrzeni powietrznej.
W zwigzku z tym konieczne jest wprowadzenie przymusu, by w toku planowania
operacji organizacje zapewniajgce stuzby ATC uwzgledniaty wszelkie ograniczenia
techniczne i operacyjne, jak réwniez czynniki ludzkie. Takie ograniczenia nalezy
rozpatrywac przy najwyzszych mozliwych wartosciach, co dotyczy réwniez planowania
i wdrazania odpowiednich s$rodkdw ograniczajgcych ruch na wejsciu w przestrzen
powietrzng ze wzgledéow bezpieczenstwa. Zasady te zawarte sg w pkt 5.b.4 Na
podstawie otrzymanych uwag oraz kierujgc sie zamiarem zdefiniowania tego wymogu
podstawowego w jako wymogu organizacyjnego skreslono ostatnig czes$¢ odnoszacy sie
bezposrednio do maksymalnych wartosci dopuszczalnego ruchu powietrznego oraz do
srodkow jego kontroli.

Zapewnianie stuzb tgcznosci, nawigacji i dozorowania

69.

Zapewnianie stuzb ATC jest wysoce zalezne od stuzb fgcznosci, nawigacji i dozorowania
dostarczajacych odpowiednich srodkéw do wymiany informacji miedzy stuzbami ATS
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i uczestnikami ruchu powietrznego, dostarczajacych statkom powietrznym doktadnych
danych dotyczacych pozycjonowania, jak réwniez dostarczajagcych organom ATC
precyzyjnych danych dotyczacych pozycji ruchu lotniczego. Przykitadowo utrata
zdolnosci do nawigzania tgcznosci przez organ ATC grozi catkowitg utratg podstawowej
stuzby zwigzanej z bezpieczenstwem ruchu lotniczego. Konieczne jest zatem natozenie
na instytucje zapewniajace stuzby tacznosci, nawigacji i dozorowania organizacyjnego
wymogu terminowego informowania wszystkich zainteresowanych stron o statusie
operacyjnym ich stuzb. Wymog taki znajduje sie w pkt 5.c.1, jest on w petni zgodny z
zasadami SARP ICAO, zataczniki 10i 11.

Organizacje szkoleniowe

70.

Zapewnianie szkolen ATC uznaje sie za istotny czynnik wptywajacy na jakosc
zapewniania stuzb ATC, a stad aspekt majacy znaczenie dla bezpieczenstwa. Wysoki
i jednolity poziom zapewniania stuzb ATC ma donioste znaczenie, nie tylko biorac pod
uwage pojedyncze organizacje zapewniajace stuzby, ale w szczegolnosci w stosunkach
z réznymi takimi organizacjami. Takie poglad przyjeto w dyrektywie w sprawie
wspolnotowej licencji kontrolera ruchu lotniczego. W zwigzku z tym pkt 5.d.1 stanowi,
Ze organizacje zapewniajace szkolenia ATC majq posiada¢ odpowiednie s$rodki
i struktury zarzadu, by zapewnia¢ wysoki poziom wyszkolenia kadr ATC.
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II.

1.

2.

Podstawowe wymogi dotyczace stuzb zarzadzania ruchem lotniczym i zeglugi
powietrznej

Korzystanie z przestrzeni powietrznej

1.a. Operacje wszystkich statkdw powietrznych we wszystkich fazach lotu w polu ruchu
lotniska prowadzone sg zgodnie ze wspdlnymi ogolnymi zasadami operacyjnymi oraz
wszelkimi procedurami uzytkowania przestrzeni powietrznej, wedlug stosowanej
koncepcji operacji.

1.b. Wszystkie statki powietrzne musza by¢ wyposazone w urzadzenia wymagane
stosowang koncepcjq operacji oraz zgodnie z nig operowane. Urzadzenia stosowane
w systemie ATM/ANS musza takze spetnia¢ wymogi okreslone w pkt 3.

Stuzby

2.a. Informacja lotnicza oraz dane dla uzytkownikéw przestrzeni powietrznej do celow
zeglugi powietrznej;

2.a.1. Dane stuzace jako zrédta informacji lotniczej muszg by¢ odpowiedniej
jakosci, kompletne, aktualne i dostarczane na czas.

2.a.2. Uzyskiwana informacja lotnicza musi by¢ dokfadna, kompletna, aktualna,
jednoznaczna oraz podana w formacie odpowiednim dla uzytkownikow.

2.a.3. Rozgtaszanie takiej informacji lotniczej uzytkownikom przestrzeni
powietrznej musi nastepowa¢ na czas, zachowywal wiasciwg
integralno$¢ oraz odbywaé sie za posrednictwem wystarczajgco
bezpiecznych i sprawnych $rodkédw przekazu zabezpieczonych przez
zaktéceniami i zepsuciem.

2.b. Informacja meteorologiczna

2.b.1. Dane stuzace jako zrodta lotniczej informacji meteorologicznej muszg
by¢ odpowiedniej jakosci, kompletne i aktualne.

2.b.2. Uzyskiwana informacja lotnicza musi by¢ wystarczajaco doktadna,
kompletna, aktualna, jednoznaczna, by zaspokoi¢ potrzeby
uzytkownikOw przestrzeni powietrznej.

2.b.3. Rozgtaszanie takiej lotniczej informacji meteorologicznej uzytkownikom
przestrzeni powietrznej musi nastepowac na czas, zachowywac wilasciwg
integralno$¢ oraz odbywaé sie za posrednictwem wystarczajgco
bezpiecznych i sprawnych $rodkédw przekazu zabezpieczonych przez
zaktéceniami i zepsuciem.

2.c. Stuzby ruchu lotniczego

2.c.1. Dane stuzace jako zrdédta do celdw zapewniania stuzb ruchu lotniczego
muszg by¢ prawidiowe, kompletne i aktualne.

2.c.2. Uzyskiwane stuzby ruchu lotniczego muszg by¢ wystarczajaco doktadne,
kompletne, aktualne i jednoznaczne, by zaspokoi¢ potrzeby uzytkownikow.

2.c.3. Automatyczne narzedzia dostarczajace informacje lub porady

uzytkownikom musza by¢ nalezycie zaprojektowane, wyprodukowane
i utrzymywane, by zapewnic ich sprawnos¢ do zamierzonego uzytku.
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2.f.
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2.h.

2.c.4.

2.c.5.

2.c.6.
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Stuzby kontroli ruchu lotniczego i powigzane procesy muszg zapewniac
wystarczajacq separacje miedzy statkami powietrznymi, od przeszkéd
i innych zagrozen w powietrzu; oraz muszg zapewnia¢ szybkg i zgrang
w czasie koordynacje ze wszystkimi wiasciwymi uzytkownikami oraz
sgsiednimi przestrzeniami powietrznymi.

tacznos¢ miedzy kontrolg ruchu lotniczego a statkiem powietrznym oraz
miedzy wiasciwymi organami kontroli ruchu lotniczego musi odbywac sie
na czas, by¢ wyrazna, prawidtowa, jednoznaczna, zabezpieczona przed
zakiéceniem, powszechnie zrozumiata i uznawana przez wszystkich
uzytkownikow, ktorych dotyczy.

Musza by¢ wdrozone s$rodki stuzace do wykrywania mozliwych sytuacji
kryzysowych oraz, kiedy wtasciwe, podejmowania akcji poszukiwawczych
i ratunkowych. Takie srodki muszg obejmowac co najmniej odpowiednie
mechanizmy alarmowe, Srodki i procedury koordynacji, srodki i personel
potrzebne do skutecznego pokrycia obszaru odpowiedzialnosci.

Stuzby tacznosci

2.d.1.

Stuzby tacznosci muszg osiqgna¢ i utrzymywac wystarczajacy poziom
wydajnosci, w tym spetniac¢ kryteria dostepnosci, integralnosci, ciggtosci
i terminowosci zapewniania  stuzby. Muszg by¢  bezpieczne,
zabezpieczone przed zepsuciem i sprawne.

Stuzby nawigacji

2.e.1.

Stuzby nawigacji muszg osiggnac i utrzymywac wystarczajgcy poziom
wydajnosci w kategoriach kierowania, pozycjonowania i dostarczania
informacji na czas. Kryteria wydajnosciowe obejmujq doktadnosc,
integralnos$¢, dostepnosc i ciggtosc.

Stuzby dozorowania

2.f.1.

Stuzby dozorowania musza ustala¢ odpowiednia pozycje statku
powietrznego w przestrzeni powietrznej, innych statkdéw i pojazdow
naziemnych na ptycie lotniska, cechowac sie wystarczajacq wydajnoscia,
w tym spetlnia¢ kryteria doktadnosci, integralnosci, ciggtosci
i prawdopodobienstwa wykrycia.

Zarzadzanie przeptywem ruchu lotniczego

2.g.1.

W zarzadzaniu taktycznym przepltywem ruchu lotniczego na szczeblu
wspélnotowym nalezy uzywac i dostarcza¢ wystarczajgco precyzyjnych
i aktualnych informacji o wielkosci i charakterze planowanego ruchu
lotniczego wptywajacego na zapewnianie stuzb oraz nalezy koordynowac
i negocjowaé zmiany tras lotu lub opdznienia przeptywu ruchu w celu
zapobiegania nadmiernemu obcigzeniu przestrzeni powietrznej Ilub
lotniska.

Zarzadzanie przestrzenig powietrzng

2.h.1.

Wydzielenie przestrzeni powietrznej do okreslonych zastosowan nalezy
monitorowac¢, koordynowa¢ i ogtasza¢ na czas w celu zapobiezenia
jakiejkolwiek utracie separacji miedzy statkami powietrznymi w kazdych
okolicznosciach.
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3. Systemy i czesci sktadowe

3.a. Sprawy ogodlne

3.a.1.

Systemy i czesci skltadowe dostarczajace informacji powigzanych
z ATM/ANS oraz ze statku powietrznego lub na ziemie muszg byc¢
nalezycie zaprojektowane, zainstalowane, utrzymywane i obstugiwane,
by zapewni¢ ich sprawnos$¢ do zamierzonego uzytku.

3.b. Integralnos¢, wydajnosé i niezawodnosé systemu i czesci sktadowych

3.b.1.

Nalezy wykaza¢, ze integralno$¢ i bezpieczenstwo, rozpatrywanych
razem, osobno lub w korelacjach ze soba, na poktadzie statku, na ziemi
lub w przestrzeni powietrznej gwarantuje ich sprawnos¢ do
zamierzonego uzytku. Muszg utrzymywac poziomy wydajnosci
wymagane koncepcjq operacji we wszystkich przewidywanych
warunkach operacyjnych oraz przez caty cykl ich eksploatacii.

3.c. Projekt systemu i czesci sktadowych

3.c.1.

3.c.2.

3.c.3.

3.c.4.

3.c.5.

Systemy i czesci sktadowe nie moga posiada¢ wiasnosci ani szczegdtow
projektowych uznawanych za niebezpieczne.

Systemy i czesci sktadowe, rozpatrywane razem, osobno lub w korelacji
ze sobg muszg byc¢ tak zaprojektowane, aby prawdopodobienstwo awarii
byto odwrotnie proporcjonalne do dotkliwosci skutkow dla stuzby.

Systemy i czesci sktadowe rozpatrywane osobno lub w potaczeniu muszg
by¢ zaprojektowane z uwzglednieniem ograniczen zwigzanych
z mozliwosciami i wydajnoscig cztowieka.

Systemy i czesci sktadowe muszg byc¢ tak zaprojektowane, aby posiadac
zabezpieczenia  przed niezamierzonymi  szkodliwymi reakcjami
z czynnikami zewnetrznymi.

Informacje potrzebne do produkcji, instalacji, obstugi i utrzymania
systemdéw i czesci skltadowych, jak roéwniez informacje dotyczace
warunkdéw uzytkowania nie uwazanych za bezpieczne nalezy dostarczyc¢
personelowi w czytelny, spdjny i jednoznaczny sposéb.

3.d. Utrzymanie poziomu stuzb

3.d.1.

Nalezy zapewni¢ $rodki umozliwiajace monitorowanie integralnosci
i bezpieczenstwa oraz ponownej konfiguracji systemow i ich czesci
sktadowych na poziomie wymaganym do utrzymania poziomu stuzb.

3.e. Modyfikacja systemodw i czesci sktadowych

3.e.l.

Systemy lub czesci sktadowe poddane modyfikacji wcigz muszg spetniac
podstawowe wymogi okreslone w niniejszej sekcji. Jezeli do modyfikacji
dochodzi podczas operacji, to nalezy opracowac proces wprowadzania
zmiany w celu utrzymania minimalnego poziomu stuzb.
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4, Kwalifikacje kontroleréw ruchu lotniczego

4.a. Sprawy ogdlne

4.a.1.

Osoba przystepujaca do szkolenia dla kontroleréw ruchu lotniczego musi
prezentowa¢ wystarczajacq dojrzatos¢ w kategoriach wyksztatcenia,
fizycznych i psychicznych, aby mdc zdoby¢, utrwalic i wykazaé
odpowiednig wiedze teoretyczng i umiejetnosci praktyczne.

4.b. Wiedza teoretyczna

4.b.1.

4.b.2.

4.b.3.

Kontroler ruchu lotniczego musi zdoby¢ i utrwali¢ poziom wiedzy
odpowiedni do wykonywanych funkcji oraz proporcjonalny do ryzyka
zwigzanego z danym rodzajem stuzby.

Zdobycie i utrwalenie wiedzy teoretycznej nalezy wykaza¢ w regularnych
sprawdzianach przeprowadzanych podczas szkolenia Ilub poprzez
ztozenie stosownych egzamindw.

Nalezy utrwali¢ odpowiedni poziom wiedzy teoretycznej. Zgodnos¢ z tymi
wymogami wykazuje sie zaliczajac okresowe sprawdziany lub egzaminy.
Czestotliwos¢ egzamindw musi by¢ proporcjonalna do poziomu ryzyka
zwigzanego z danym rodzajem stuzby

4.c. Umiejetnosci praktyczne

4.c.1.

4.c.2.

4.c.3.

Kontroler ruchu lotniczego musi zdoby¢ i utrwali¢ umiejetnosci
praktyczne odpowiednie do wykonywania jego funkcji. Takie
umiejetnosci muszg by¢ proporcjonalne do ryzyka zwigzanego
z rodzajem stuzby oraz — jezeli wtasciwe dla wykonywanych funkcji —
muszg obejmowac co najmniej:

i. procedury operacyjne

ii. specyfike wykonywanych zadan

iii. sytuacje nadzwyczajne i awaryjne

iv czynniki ludzkie

V. zarzadzanie zagrozeniami i btedami

Kontroler ruchu lotniczego musi wykaza¢ zdolnos¢ do postugiwania sie
stosownymi procedurami i wykonywania zadan na poziomie kompetencji
odpowiednim do wykonywanych funkcji.

Nalezy utrzymywac zadowalajacy poziom umiejetnosci praktycznych.
Zgodnos¢ z tymi wymogami wykazuje sie zaliczajac okresowe
sprawdziany lub egzaminy. Czestotliwo$¢ egzamindw musi by¢

proporcjonalna do ztozonosci wykonywanych zadan oraz poziomu ryzyka
zwigzanego z danym rodzajem stuzby.

4.d. Biegtosc jezykowa

4.d.1.

Kontroler ruchu lotniczego musi wykaza¢ zadowalajacy poziom
znajomosci jezyka angielskiego w mowie oraz rozumieniu, ktéry
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umozliwia mu skuteczne porozumiewanie sie wyfacznie drogq gtosowq
(telefon, radiotelefon), jak tez w sytuacjach bezposredniego kontaktu z
zatogq lotu lub innym powigzanym personelem na konkretne i zwigzane
z pracg tematy, w tym porozumiewanie sie w sytuacjach krytycznych.

Jezeli zajdzie taka koniecznos¢ w okreslonej czesci przestrzeni
powietrznej oraz w zwigzku z zapewnianiem stuzb ATC osoba
zapewniajgca stuzby ATC musi wykazywac sie znajomoscig jezyka
lokalnego w mowie oraz rozumieniu, w zakresie zdefiniowanym powyzej.

4.e. Syntetyczne urzadzenia szkoleniowe

4.e.1.

Kiedy uzywa sie urzadzenia STD w szkoleniu praktycznym z orientacji
sytuacyjnej oraz z uwzgledniania czynnikdéw ludzkich badz uzycie takiego
urzadzenia nastepuje w celu wykazania zdobycia Ilub utrwalenia
umiejetnosci, to poziom wydajnosci takiego urzadzenia musi umozliwiaé
odtworzenie srodowiska pracy i warunkéw operacyjnych odpowiednich
dla przeprowadzanego szkolenia.

4.f. Kursy szkoleniowe

4.f.1.

4.f.2.

4.g. Instruktorzy

4.9.1.

4.9.2.

4.9.3.

Szkolenia nalezy przeprowadza¢ w formie zaje¢ kursowych, ktére mogq
sktada¢ sie z czesci teoretycznej i instruktazu praktycznego, w tym
szkolenia syntetycznego, jezeli ma zastosowanie;

Nalezy okresli¢ i zatwierdzi¢ program szkolenia dla kazdego rodzaju
zaje¢ kursowych.

Instruktazu teoretycznego udzielajg wykwalifikowani instruktorzy. Musza
oni:

i. posiadac¢ odpowiednig wiedze w przedmiocie instruktazu; oraz

ii. wykazac¢ zdolnos¢ do postugiwania sie odpowiednimi technikami
instruktazu.

Instruktazu praktycznego udzielajag odpowiednio wykwalifikowani
instruktorzy posiadajacy nastepujace kwalifikacje:

i. spetniajq kryteria wymaganej wiedzy teoretycznej i doswiadczenia
w przedmiocie instruktazu;

ii. wykazujq zdolnos¢ do postugiwania sie odpowiednimi technikami
instruktazu;

iii. posiadaja  praktyczng znajomos¢ technik instruktazowych
wiasciwych dla procedur bedacych przedmiotem instruktazu;

iv wykazujg zdolnos¢ do udzielania instruktazu w przedmiocie ich
zajeé; oraz

V. odbywajg okresowe szkolenia utrwalajace dla zapewnienia
utrzymania poziomu kompetencji

Instruktorzy zaje¢ praktycznych musza posiada¢ uprawnienia kontrolera
ruchu lotniczego.

Strona 24 z 27



Zatgcznik 1

4.h. Oceniajacy

4.h.1.

4.h.2.

Opinia nr 1/2008 15 kwietnia 2008 r.

Osoby odpowiedzialne za ocene umiejetnosci kontroleréw ruchu
lotniczego musza:

i wykazac¢ zdolno$¢ do oceny wydajnosci pracy kontrolera ruchu
lotniczego, oraz do przeprowadzania odpowiednich testow
i sprawdzianow;

ii. wykazac zdolnos¢ do przeprowadzania oceny w dziedzinach, ktére
nalezy poddac ocenie; oraz

iii. odbywac¢ okresowe szkolenia utrwalajace w celu zapewnienia
utrzymania aktualnych standardéw oceny

Oceniajacy muszg posiada¢ uprawnienia kontrolera ruchu lotniczego.

4.i. Stan zdrowia kontrolera ruchu lotniczego

4.i.1.

4.i.1.i.

4.i.1.ii.

Kryteria medyczne

Wszyscy kontrolerzy ruchu lotniczego muszg wykazywacé co okreslony
czas, ze stan zdrowia umozliwia im nalezyte wykonywanie funkcji.
Zgodnos¢ z wymogami nalezy wykaza¢ poddajac sie ocenie
uwzgledniajacej stan psychiczny oraz ujemne fizyczne nastepstwa
zwigzane z wiekiem.

Dla stwierdzenia nalezytego stanu zdrowia, w tym zdrowia fizycznego
i psychicznego wymagane jest wykazanie, ze osoba zapewniajaca stuzby
ATC nie cierpi na schorzenie lub niepetnosprawnosc¢ uniemozliwiajgce jej:

i prawidtowe wykonywanie zadan wymaganych dla zapewnienia
stuzb kontroli ruchu lotniczego; lub

ii. wykonywanie powierzonych zadan w kazdym czasie; lub
iii. prawidtowe postrzeganie swojego srodowiska
Jezeli nie mozna w peini stwierdzi¢ sprawnosci psychicznej i fizycznej,

mozna zastosowac srodki zmniejszajgce zagrozenie, ktdre zapewniajg
rownowazny poziom bezpieczenstwa.

5. Organizacje zapewniajgce odpowiednie stuzby i organizacje szkoleniowe

5.a. Dla zapewnienia stuzby wymagane jest spetnienie nastepujacych warunkéw:

5.a.1.

5.a.2.

Organizacja zapewniajgca stuzby musi dysponowaé bezposrednio lub
posrednio, przez podwykonawcow, srodkami wymaganymi z uwagi na
skale i zakres stuzby. Srodki te obejmuja miedzy innymi: systemy,
pomieszczenia, w tym zasilanie, struktury zarzadu, personel, urzadzenia
i ich utrzymanie, dokumentacje zadan, zakresu obowigzkoéw i procedur,
dostep do odpowiednich danych oraz prowadzenie rejestrow;

Organizacja zapewniajaca stuzby musi opracowac i stale aktualizowac
podreczniki operacyjne i zarzadzania zwigzane z zapewnianiem swoich
stuzb oraz prowadzi¢ dziatania zgodnie z tymi podrecznikami. Podreczniki
muszg zawiera¢ wszystkie konieczne instrukcje, informacje i procedury
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5.a.6.

5.a.7.

5.a.8.
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operacyjne, dla systemu zarzadzania oraz personelu operacyjnego, aby
mogt on nalezycie wykonywacé swoje obowigzki.

W celu zapewnienia zgodnosci z wymogami podstawowymi okreslonymi
W niniejszym zataczniku organizacja zapewniajaca stuzby musi wdrozyc¢
i utrzymywaé system zarzadzania oparty na ryzyku oraz dazy¢ do
ciggtego, proaktywnego doskonalenia tego systemu;

Organizacja zapewniajgca stuzby musi zatrudnia¢ wytgcznie nalezycie
wykwalifikowany i przeszkolony personel oraz wdrazac¢ i utrzymywac
programy szkoleniowe i sprawdzajace kompetencje personelu;

Organizacja zapewniajgca stuzby musi ustanowi¢ formalne stosunki ze
wszystkimi pozostatymi uczestnikami taricucha zapewniania stuzb w celu
zapewnienia zgodnosci z niniejszymi podstawowymi wymogami;

Organizacja zapewniajgca stuzby musi przygotowaé¢ i wdrozy¢ plan
awaryjny obejmujacy sytuacje kryzysowe i nadzwyczajne, ktére mogq
wystapi¢ w zwigzku z zapewnianiem jego stuzb;

Organizacja zapewniajgca stuzby musi ustanowi¢ i utrzymywac plan
zapobiegania wypadkom i zapewnienia bezpieczenstwa obejmujacy
program zgtaszania i analizy zdarzen, ktéry musi wspdtdziata¢ z systemem
zarzadzania w celu ciggtego podnoszenia poziomu bezpieczenstwa; oraz

Organizacja zapewniajgca stuzby musi wprowadzi¢ rozwigzania
umozliwiajace weryfikacje, czy wymogi zwigzane z bezpieczenstwem
kazdego stosowanego systemu lub czesci skladowej sg spetniane w kazdym
czasie.

5.b. Dla zapewnienia stuzby wymagane jest spetnienie nastepujacych warunkéw:

5.b.1.

5.b.2.

5.b.3.

5.b.4.

zapobieganie zmeczeniu personelu zapewniajacego stuzby ATC poprzez
stosowanie harmonogramu dyzuréw. Taki harmonogram dyzuréw
powinien okresla¢ okresy dyzuroéw, czas trwania dyzuru oraz przyjete
okresy odpoczynku. Ograniczenia natozone harmonogramem dyzuréw
musza uwzglednia¢ odpowiednie czynniki skfadajace sie na zmeczenie,
w szczegdlnosci zaktdcenia snu, zaburzenia rytmu okotodobowego, prace
w godzinach nocnych, skumulowanie dyzuréw przez pewne okresy czasu
oraz rozdziat zadan w grupie personelu.

Zapobieganie stresowi personelu zapewniajacego stuzby ATC za pomoca
programoéw dydaktycznych i zapobiegawczych.

Organizacja zapewniajaca stuzby ATC musi stosowaé procedury
weryfikacji, czy zdolnosci oceny poznawczej personelu nie zostaty
uposledzone lub stan zdrowia nie ulegt pogorszeniu.

W toku planowania operacji organizacja zapewniajaca stuzby ATC
uwzglednia ograniczenia operacyjne i techniczne, jak réwniez czynniki
ludzkie.

5.c. Dla zapewnienia stuzby tacznosci, nawigacji i/lub dozorowania wymagane jest
spetnienie nastepujacych warunkow:
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5.c.1. Organizacja zapewniajaca stuzby musi na biezaco informowac wiasciwych
uzytkownikow przestrzeni powietrznej o statusie operacyjnym (i zmianach
statusu) stuzb zapewnianych przez nig do celéw ATS.

5.d. Organizacje szkoleniowe

5.d.1. Organizacja szkoleniowa prowadzaca szkolenia personelu,
zapewniajgcego stuzby ATC musi spefnia¢ nastepujace wymogi:

dysponowac wszystkimi srodkami wymaganymi z uwagi na zakres
obowigzkdéw zwigzanych z ich dziatalnoscigq. Srodki te obejmuja
miedzy innymi: pomieszczenia, personel, urzadzenia i sprzet,
dokumentacje zadann, obowigzkow i procedur, dostep do
odpowiednich danych i prowadzenie rejestréw.

wdrozy¢ i utrzymywac system zarzadzania stuzacy zachowaniu
bezpieczenstwa i standarddéw szkoleniowych oraz zmierza¢ do
ciggtego doskonalenia tego systemu, oraz

dokonywac ustalen z innymi wtasciwymi organizacjami, zaleznie

od potrzeb, aby zapewni¢ ciagta zgodnos¢ z niniejszymi
wymogami podstawowymi
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