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Streszczenie: Artykut omawia kwestie zwigzane z kompetencjami Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) w odniesieniu
do lotnisk uzytku publicznego. Zostat przedstawiony rys historyczny powstania EASA a takze opis wprowadzania do porzadku prawnego
Unii Europejskiej regulacji w zakresie lotnisk. W artykule szczegétowo opisano przede wszystkim rozporzadzenie KE nr 139/2014, zgodnie z
ktérym organy nadzoru paristw cztonkowskich wydaja certyfikaty lotniska uzytku publicznego (AC — Aerodrome Certificate). Ponadto omo-
wione zostaty nowe instrumenty i instytucje prawne dotyczace eksploatacji lotnisk uzytku publicznego a takze gtéwne obszary reguladji
EASA we wskazanym zakresie.
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Abstract: The article discusses issues related to European Aviation Safety Agency competences in reference to public aerodromes. The
article includes, among others the introduction of the aerodromes regulations to the EU legal order. Also, it describes in detail the Commis-
sion Regulation (EC) No 139/2014. In addition, new legal instruments and institutions for public aerodromes and the main areas of EASA
regulation in this respect have been discussed. Finally, the article discusses the issues of derogations, acceptable means of compliance and

flexibility for aerodrome operators.

Keywords: European Aviation Safety Agency; Public use aerodrome; Aerodrome certificate

Europejska  Agencja Bezpieczenstwa
Lotniczego (EASA, European Aviation Sa-
fety Agency) to wyspecjalizowany organ
Unii Europejskiej utworzony w celu za-
pewnienia jednolitego systemu reguladji
dotyczacych bezpieczenstwa lotnictwa
cywilnego. EASA zostata powotana na
podstawie rozporzqdzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 1592/2002 z
dnia 15 lipca 2002 r. w sprawie wspdinych
zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i
utworzenia Europejskiej Agendji Bezpie-
czeristwa Lotniczego. Rozporzadzenie to,
nazywane rozporzadzeniem bazowym,
w pierwszej kolejnosci upowaznito Ko-
misje Europejska do wydania przepisow
wykonawczych dotyczacych szeroko ro-
zumianej techniki lotniczej.

Kolejne rozporzadzenie bazowe - roz-
porzqdzenie Parlamentu  Europejskiego i
Rady (WE) 216/2008 z dnia 20 lutego 2008
r. w sprawie wspolnych zasad w zakresie lot-
nictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej
Agencji Bezpieczeristwa Lotniczego roz-
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szerzyto kompetencje UE o legislacje w
zakresie licencjonowania personelu lot-
niczego, operadji lotniczych oraz oceny
bezpieczenstwa statkow powietrznych
7 panstw trzecich. Nastepnie, na mocy
rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) z dnia 21 pazdziernika 2009
r.  zmieniajgcego rozporzqdzenie (WE)
216/2008 w zakresie lotnisk, zarzqdzania ru-
chem lotniczym i stuzb zeglugi powietrznej
przekazano na poziom UE kompetencje
w zakresie regulacji dotyczacych bez-
pieczenstwa lotnisk uzytku publiczne-
go oraz zarzadzania ruchem lotniczym
i stuzb zeglugi powietrznej. W grudniu
2015 r. Komisja Europejska zapowiedzia-
ta w Europejskiej strategii w dziedzinie lot-
nictwa [1] koniecznos¢ uchwalenia no-
wego rozporzadzenia bazowego.
Podstawg prawng rozporzadzenia ba-
zowego jest przy tym art. 100 ust. 2 Trak-
tatu o funkcjonowaniu Wspdlnoty Eu-
ropejska, umozliwiajacy przyjmowanie
przepiséw w celu poprawy bezpieczen-
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stwa transportu lotniczego. Podstawo-
wym celem rozporzadzenia bazowego
jest ustanowienie i utrzymanie wysokie-
go i ujednoliconego w skali Europy po-
ziomu bezpieczenstwa lotnictwa cywil-
nego.

Osiggniecie tego celu ma nastgpic
przede wszystkim na poziomie legisla-
qji, czyli przepiséw dotyczacych bez-
pieczenstwa lotniczego, ktdre majg byc
stosowane w sposob jednolity przez
wszystkie wiadze lotnicze. Dlatego tez
gtdbwne zadanie EASA to pomoc Komi-
sji Europejskiej, szczegdlnie w procesie
legislacyjnym, w kwestiach dotyczacych
bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym.
Chodzi o przedstawianie Komisji Euro-
pejskiej projektow przepiséw wykonaw-
czych do rozporzadzenia bazowego (w
formie tzw. opinii EASA) oraz wydawanie
materiatow pomocniczych do stosowa-
nia przepisow wykonawczych.

Na podstawie upowaznier zawartych
w rozporzadzeniu bazowym, poczawszy
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od roku 2003 Komisja Europejska — na
wniosek EASA — uchwala coraz to nowe
rozporzadzenia wykonawcze reguluja-
ce szczegotowo poszczegdlne kwestie
zwigzane z bezpieczenstwem lotnictwa
cywilnego. Jezeli chodzi o kwestie do-
tyczace bezpieczenstwa na lotniskach
uzytku publicznego wydano Rozporza-
dzenie Komisji (UE) nr 139/2014 z dnia
12 lutego 2014 r. ustanawiajgce wyma-
gania oraz procedury administracyjne do-
tyczqce lotnisk zgodnie z rozporzqdzeniem
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr
216/2008. Niniejsze opracowanie ma na
celu przedstawienie podstawowych za-
tozen tych przepiséw, gdyz dotychczas
sprawy bezpieczenstwa na lotniskach
uzytku publicznego regulowato wytgcz-
nie prawo krajowe - ustawa z dnia 3 lip-
ca 2002 r. - Prawo lotnicze[2] oraz szereg
aktow  wykonawczych  (rozporzadzen
ministra wiasciwego ds. transportu).
Dla lepszego zrozumienia omawiane;
tematyki konieczne jest takze przyblize-
nie procesu legislacyjnego poprzedza-
jacego przyjecie rozporzadzenia KE nr
139/2014. Znajomos¢ dokumentow z
procesu legislacyjnego na poziomie UE
pozwala w wielu przypadkach ustali¢
przyczyny takich, a nie innych rozwia-
zan zawartych w ostatecznym tekécie
uchwalonego rozporzadzenia  wyko-
nawczego. Dokumenty te s3 publicznie
dostepne na stronie EASA [3].

Rozszerzenie kompetencji EASA -
proces legislacyjny

Zgodnie z wymaganiami rozporzadzenia
bazowego, propozycja zmiany tego aktu
prawnego i rozszerzenia kompetendji
UE na legislacje dotyczacg bezpieczen-
stwa lotnisk uzytku publicznego zostata
zainicjowana opinig EASA tj. projektem
przedstawionym Komisji  Europejskiej
do dalszego procedowania. W dniu 6
grudnia 2007 r. opublikowano Opinie nr
3/2007 dotyczacg zmiany rozporzadze-
nia bazowego w celu jego rozszerzenia
o0 regulacje bezpieczenstwa i interopera-
cyjnosci lotnisk. Wydanie Opinii 3/2007
zostato jednak poprzedzone publikacja
w 2006 r. pierwszego projektu nowych
przepiséw  (NPA 06/2006), a takze kon-
sultacjami publicznymi w efekcie ktérych
stworzono dokument zawierajacy usto-
sunkowanie sie do zgfoszonych uwag,
opublikowany w 2007 r. (CRD 06/2006).
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Szczegbtowy przebieg konsultacji za-
warty jest w Opinii 3/2007 wiec nie ma
potrzeby jego przyblizania, podobnie jak
tresci samej Opinii 3/2007. Najwazniejszg
propozycja zawartg w tym dokumencie
byt zamiar objecia wspolnymi wymaga-
niami bezpieczenstwa wszystkich lot-
nisk uzytku publicznego potozonych na
terytorium panstw cztonkowskich UE.
Propozycje wymagan bezpieczerstwa
dla lotnisk zostaty przy tym opracowane
na podstawie norm i zalecen Zatgcznika
14 do Konwencji chicagowskiej, a $ciélej
rzecz ujmujac Tomu | dotyczacego pro-
jektowania i eksploatacji lotnisk. W pra-
cach EASA znaczy udziat mieli przy tym
eksperci organizacji specjalistycznych ta-
kich jak JAA (Joint Aviation Authority) oraz
GASR (Group of Aerodrome Safety Regula-
tors). Opinii 3/2007 towarzyszyfa réwniez
obszerna Ocena Skutkéw Reguladiji.

W oparciu o Opinie 3/2007 Komi-
sjia Europejska przygotowata (z data
25.06.2008 r) formalny wniosek skie-
rowany do Parlamentu Europejskiego
i Rady inicjujgcy rozpoczecie procesu
legislacyjnego majacego zmienic rozpo-
rzadzenie bazowe [4]. W projekcie przy-
gotowanym przez Komisje Europejska
odstgpiono jednak od propozycji EASA,
aby przepisami obja¢ wszystkie lotniska
uzytku publicznego. Ze wzgledu na brak
zgody wiekszosci Panstw Cztonkowskich
UE na takg propozycje, z powotaniem sie
na zasade pomocniczosci, ograniczono
ostatecznie zakres nowych przepiséw
do tych lotnisk uzytku publicznego, kté-
re moga obstugiwac ruch IFR lub statki
powietrzne okreslonej wagi. Projektowi
Komisji Europejskiej rowniez towarzyszy-
ta ocena skutkow regulagji [5].

Rozszerzenie kompetencji EASA -
Rozporzadzenie bazowe

W ostatecznym tekscie uchwalonego w
dniu 21 pazdziernika 2009 r. rozporzqdze-
nia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
nr 1108/2009 zmieniajgcego rozporzqdze-
nie (WE) nr 216/2008 w zakresie lotnisk, za-
rzqdzania ruchem lotniczym i stuzb zeglugi
powietrznej zakres zastosowania rozpo-
rzadzenia bazowego oraz przepisow
wydanych na jego podstawie do lotnisk
okreslono nastepujgco (art. 4 ust 3a):,Lot-
niska, w tym ich wyposazenie, znajdujqce
sie na terytorium podlegajqcym postano-
wieniom Traktatu, przeznaczone do uzytku

tycznej lotnisk uzytku publiczneg

publicznego oraz obstugujqce zarobkowy
przewdz lotniczy, na ktérych prowadzi sie
operacje podejscia lub odlotu przy wykorzy-
staniu procedur instrumentalnych, oraz a)
ktére dysponujq utwardzonq drogq starto-
wq o dfugosci co najmniej 800 metréw; lub
b) obstugujq wyltqgcznie smigtowce powinny
spetnia¢ wymogi niniejszego rozporzqdze-
nia. Personel i organizacje zaangazowane
w eksploatacje tych lotnisk powinny spet-
nia¢ wymogi niniejszego rozporzqdzenia.

Jak wyjasniono w preambule rozpo-
rzadzenia 1108/2009 (punkt 6) ,Objecie
wspdlnymi zasadami wszystkich lotnisk nie
bytoby wtasciwe. W szczegdlnosci lotniska,
ktdre nie sq lotniskami uzytku publicznego,
a takze lotniska wykorzystywane gtownie
na potrzeby lotnictwa rekreacyjnego lub
obstugujqce zarobkowy przewdz lotniczy
inny niz prowadzony zgodnie z przepisami
dotyczqcymi lotéw wedltug wskazari przy-
rzqdow i posiadajgce utwardzone drogi
startowe o dfugosci nieprzekraczajqcej 800
metrow, powinny nadal podlegac przepi-
som ustanawianym przez panstwa czton-
kowskie, przy czym niniejsze rozporzqdze-
nie w Zaden sposob nie zobowiqzuje innych
paristw cztonkowskich do uznawania tych
krajowych ustaler?”

Przewidziano takze (w art. 4 ust. 3b),
ze Panstwa cztonkowskie bedg upraw-
nione do tego, aby podja¢ decyzje o
odstgpieniu od stosowania przepiséw
rozporzadzenia bazowego wobec lotni-
ska, ktére obstuguje nie wiecej niz 10 000
pasazeréw rocznie, oraz obstuguje nie
wiecej niz 850 operadji zwigzanych z ob-
stuga towardw rocznie. W rozporza-
dzeniu bazowym upowazniono Komi-
sje Europejskg do uregulowania trzech
kwestii zwiazanych z bezpieczenstwem
lotnisk (art. T ust. 1). Po pierwsze, projek-
towania, obstugi technicznej i eksploata-
gji lotnisk, jak rowniez zaangazowanych
w to personelu i organizacji, w szczegol-
nosci zarzadzajgcego lotniskiem. Po dru-
gie, ochrony otoczenia lotnisk ale ,bez
uszczerbku dla prawodawstwa wspdlnoto-
wego i krajowego dotyczqcego srodowiska
i planowania uzytkowania gruntéw’”. Po
trzecie wreszcie, projektowania, produk-
cji i obstugi technicznej,wyposazenia lot-
nisk’, btednie przettumaczonego w pol-
skiej wersji rozporzadzenia jako ,lotnicze
urzqdzenia naziemne”. Okreslono réwniez
na potrzeby rozporzadzenia bazowego
najwazniejsze definicje: lotniska, zarza-
dzajacego lotniskiem (operatora), ptyty
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postojowej oraz stuzby zarzadzajacej tg
ptyta (zob. art. 3). Poniewaz szczegdfo-
we przepisy wykonawcze miaty zostac
uchwalone na podstawie rozporzadze-
nia bazowego, konieczne byto okresle-
nie — wiasnie w rozporzadzeniu bazo-
wym — tzw. zasadniczych wymagan. Jest
to rodzaj szczegdtowych wytycznych dla
Komisji Europejskiej, ktére wiagzg Komisje
przy wydawaniu rozporzadzenia wyko-
nawczego. Do czasu uszczegotowienia
tych zasadniczych wymagan w przepi-
sach wykonawczych, nie stanowig one
jednak bezposredniego Zrédta prawa.
W odniesieniu do lotnisk, zasadnicze
wymagania zawarto w Zataczniku Va do
rozporzadzenia bazowego, podzielonym
na czesci dotyczace m. in. charaktery-
styki fizycznej, infrastruktury i urzadzen,
operacji i zarzadzania oraz otoczenia lot-
niska. Do Zatacznika Va odsyta wprost art.
83, ktdry jest jednoczesnie podstawg do
wydania przez Komisje Europejska roz-
porzadzenia wykonawczego. We wspo-
mnianym art. 8a przesgdzono takze, ze
zgodnos$¢ lotniska i jego eksploatacji z
wymaganiami bezpieczenstwa bedzie
stwierdzana w procesie certyfikacji lot-
niska. Warunkiem wydania certyfikatu
bedzie wykazanie, ze lotnisko spetnia
wymagania tzw. podstawy certyfikacji
lotniska oraz brak cech lub charakte-
rystyk lotniska powodujacych, Ze jego
eksploatacja nie jest bezpieczna. Na
podstawe certyfikacji lotniska sktadajg
sie przy tym trzy rodzaje wymagan: obo-
wigzujgce specyfikacje certyfikacyjne
dotyczace rodzajow lotnisk; przepisy, co
do ktérych zaakceptowano réwnowazny
poziom bezpieczenstwa; a takze specjal-
ne szczegdtowe specyfikacje techniczne,
niezbedne w tych przypadkach, gdy ce-
chy konstrukcyjne danego lotniska lub
dodwiadczenie zdobyte w trakcie jego
eksploatacji swiadcza, 7e specyfikacje
certycyjne s3 nieadekwatne lub nieod-
powiednie dla danego lotniska. Jedno-
czesnie z certyfikacjg lotniska ocenie
poddaje sie organizacje odpowiedzialne
za eksploatacje lotniska — oczywiscie w
zakresie spetnienia wymagan adresowa-
nych do tych organizacji.

Rozporzadzenie wykonawcze Komisji
Europejskiej 139/2014

W grudniu 2011 EASA przedstawita do
konsultacji publicznych projekt rozpo-
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rzadzenia wykonawczego w sprawie
wymagan dotyczacych lotnisk wraz z
projektem wytycznych oraz materiatow
doradczych (zebranych w dokument
NPA 2011-20). Uwagi z kilkumiesiecz-
nych konsultacji zostaty zebrane w do-
kumencie CRD 2011-20 w listopadzie
2012. W lutym 2013 EASA opublikowata
Opinie 01/2013 zawierajacg ostateczny
projekt nowego rozporzadzenia Komis;i
Europejskiej. W kwietniu 2013 r. projekt
ten - z niewielkimi zmianami - zostat
jednomysinie przegtosowany na posie-
dzeniu Komitetu Komisji Europejskiej ds.
EASA. Publikacja rozporzadzenia prze-
dtuzyfa sie (gtéwng przyczyng opdznien
byto wéwczas ttumaczenie aktow prawa
UE na jezyk chorwacki, a to wobec akce-
sji tego kraju w lipcu 2013) rozporzadze-
nie wykonawcze KE nr 139/2014 zostato
opublikowane w dniu 12 lutego 2014
r. Nalezy przy tym zauwazyc, ze proces
legislacyjny nie ograniczat sie tylko do
rozpatrzenia zgtoszonych uwag lecz w
jego ramach zorganizowano szereg kon-
ferencji i warsztatow, w tym warszatow
zorganizowanych przez ACI w Polsce [6].

Rozporzadzenie KE nr 139/2014, na-
zywane ADR lub PART ADR (Aerodrome)
poza czescig 0godlng, zawiera cztery za-
taczniki: zawierajacy definicje, dotyczace
wymagan dla wiadz lotniczych nadzo-
rujgcych lotniska (ADR.AR), wymagan
dla zarzadzajgcych lotniskami (ADR.OR),
a takze wymagan operacyjnych (ADR.
OPS).

Szczegbtowe omdwienie tego aktu
prawnego wykracza poza ramy ni-
niejszego opracowania, jednak nalezy
wspomnie¢, ze dla praktyki jego stoso-
wania niezwykle istotne znaczenie maja
wytyczne i materiaty doradcze EASA wy-
dane w formie decyzji Dyrektora Wyko-
nawczego EASA. W pierwszej kolejnosci
s to tzw. podstawy certyfikacyjne (CS
- Certification Specification) bedace ro-
dzajem wymagan, jakie maja spetniac
lotniska uzytku publicznego. Aktualnie
jest to Decyzja Dyrektora Wykonawcze-
go nr 2016/027/R. Nastepnie chodzi o
tzw. akceptowalne sposoby spetnienia
wymagan (AMC - Acceptable Means of
Compliance) oraz materiaty doradcze
(GM - Guidance Materials). Zostaty one
zawarte w Decyzji Dyrektora Wykonaw-
czego nr 2014/12 (z pdzn. zm.).

W rozporzadzeniu 139/2014 prze-
widziano dos¢ dtugi okres przejsciowy,
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korczacy sie z dniem 31 grudnia 2017 r.
Jest to data graniczna zaréwno dla Pre-
zesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego na
dostosowanie sie do wymagan adreso-
wanych do wiadzy lotniczej (ADR.AR), jak
i dla zarzadzajacych lotniskami i samych
lotnisk, ktére do tej daty powinny posia-
dac juz certyfikaty wydane na podstawie
rozporzadzenia 139/2014. Warto przy
tym doda¢, ze certyfikaty wydawane
na podstawie tego rozporzadzenia sg
certyfikatami bezterminowymi, ktorych
waznosci uzalezniona jest od spetnienia
wymagan, a dotychczas wydawane cer-
tyfikaty (na podstawie przepiséw krajo-
wych) byty certyfikatami o okreslonym
okresie waznosci. Przygotowania do
wdrozenia nowych przepiséw UE zostaty
rozpoczete w marcu 2014 r, kiedy ULC
opublikowat materiat konsultacyjny [7].
Czes¢ z wnioskow wynikajacych z prac
przygotowawczych i konsultacyjnych
zostata ujeta w formie propozycji zawar-
tych w projekcie ustawy o zmianie zdnia
3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze (UC32). W
projekcie proponuje sie tym m.in. zmia-
ny art. 59a ustawy (usuniecie krajowych
przepisdbw bedacych podstawa wyma-
gan certyfikacyjnych dla lotnisk uzytku
publicznego objetych przepisami UE),
wprowadzenie formy decyzji admini-
stracyjnej dla stosowania odstepstw od
podstawy certyfikacyjnej, czy uszczegd-
towienie pewnych kwestii wynikajacych
z rozporzadzenia KE nr 139/2014 w roz-
porzadzeniu wykonawczym (np. zakresu
zgfaszania i zatwierdzania zmian wiadzy
lotniczej). Projekt zmian w ustawie Prawo
lotnicze nie zostat jeszcze skierowany do
prac parlamentarnych, do chwili obecnej
tocza sie prace na szczeblu rzagdowym.
Bez oczekiwania na zmiany w prze-
pisach krajowych wydano juz pierwsze
certyfikaty dla lotnisk uzytku publiczne-
go, stosujac wprost i bezposrednio prze-
pisy rozporzadzenia 139/2014 [8]. Jak juz
wspomniano, wydanie tych certyfikatéow
jest konieczne najpdzniej do korca 2017
r.Przy czym, pod zakres stosowania prze-
pisow UE dotyczacych lotnisk kwalifikuje
sie obecnie 15 lotnisk krajowych, ktére
zostaty zgtoszone do EASA zgodnie z art.
4 rozporzadzenia 139/2014 [9]. Dziatania
takie mozne wiec - co do zasady - ocenic¢
pozytywnie. Majac jednak na wzgledzie
negatywng ocene dziatalnosci Prezesa
ULC w zakresie certyfikacji lotnisk w la-
tach 2010-2013 (a wiec przed wejsciem
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w zycie przepiséw UE dot. lotnisk) sfor-
mutowang przez Najwyzsza Izbe Kontroli
[10], nalezy zachowa¢ daleko posunieta
wstrzemiezliwos¢ w wyrazaniu ocen co
do tego, w jaki sposéb przeprowadzone
zostaty lub zostang procesy certyfikacji
lotnisk w oparciu o nowe przepisy UE.

Nalezy tez mie¢ na wzgledzie, ze usta-
wodawca krajowy winien ostatecznie
rozstrzygnac o losie tych regulacji krajo-
wych, ktore zdaja sie wkracza¢ w materie
uregulowang juz w przepisach UE doty-
czacych bezpieczenstwa lotnisk uzytku
publicznego. Jako sprzeczne z rozporza-
dzeniem KE nr 139/2014 mozna uznac
np. rozporzadzenie Ministra Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej z
dnia 28 sierpnia 2013 r. w sprawie wy-
magan technicznych i eksploatacyjnych
dla lotnisk uzytku publicznego podle-
gajacych obowigzkowi certyfikacji [11],
ktore nie powinno byc stosowane w od-
niesieniu do lotnisk ,podlegajacych” za-
kresowi zastosowania przepisow UE. Na-
lezatoby w koricu réwniez rozstrzygnac
0 ,dalszych losach” rozporzadzenia wy-
konawczego wydanego na podstawie
ustawy - Prawo budowalne dotyczacego
przepiséw techniczno-budowlanych dla
lotnisk cywilnych [12]. Wszak przepisy
rozporzadzenia KE 139/2014 opierajg sie
na zupetnie innym podejsciu co usta-
lania podstawy certyfikacyjnej lotnisk.
Podstawa certyfikacji lotniska ustalana
jest indywidualnie, z uwzglednieniem
zarowno CS wydanego przez EASA, jak i
7 mozliwoscig,dostosowania”tej podsta-
wy do charakterystyki i specyfiki danego
lotniska. Powinno sie takze w sposéb
jednoznaczny okresli¢ w jaki sposob sg
wykonywane obowiazki natozone na
Panstwo cztonkowskie w art. 8 (zabez-
pieczenie otoczenia lotniska), art. 9 (mo-
nitorowanie otoczenia lotniska), czy art.
10 (zarzadzanie zagrozeniami zwigzany-
mi z dzikg zwierzyna) rozporzadzenia KE
139/2014.

Postulujac zmiany w przepisach kra-
jowych nalezy przy tym miec¢ na wzgle-
dzie, ze w EASA trwaja prace legislacyj-
ne dotyczace zmian do rozporzadzenia
KE 139/2014, ujete w programie prac
legislacyjnych EASA na lata 2017-2021
[13]. Dotycza one chocby takich kwestii
jak zarzadzanie ptyta postojowg (Opinia
02/2014), czy wprowadzenia certyfikacji
specyfikacyjnych dla ladowisk dla smi-
gtowcow zlokalizowanych na lotniskach
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(NPA 2017-14). Zaznaczy¢ trzeba jednak,
ze prace nad projektem zmian do roz-
porzadzenia KE nr 139/2014 w zakresie
zarzadzania plyta postojowg (Opinia
02/2014) zostaty wstrzymane i przewi-
duje sie wydanie tego rozporzadzenia
(jak i AMC EASA) dopiero w czwartym
kwartale 2018 r. [14] Przewiduje sie na-
tomiast wydanie przepiséw dotyczacych
przechowywania materiatéw niebez-
piecznych na lotniskach [15]. Nie prze-
widuje sie natomiast obecnie wydania
przepisow technicznych dotyczacych
certyfikacji wyposazenia lotnisk, pomi-
mo upowaznienia do ich wydania w roz-
porzadzeniu bazowym.

Co do samego rozporzadzenia bazo-
wego, majac na wzgledzie iz aktualnie
trwajg prace legislacyjne na poziomie
Parlamentu Europejskiego i Rady w
przedmiocie uchwalenia nowego roz-
porzadzenia bazowego warto dodac na
koniec, ze w projekcie nowego rozpo-
rzadzenia bazowego nie przewiduje sie
zmiany zakresu stosowania przepisow
UE do lotnisk uzytku publicznego. Obec-
nie obowigzujace kryteria (lotnisko uzyt-
ku publicznego, ruch IFR, pas okreslone;
dtugosci) powinny zatem pozostac nie-
zmienione. Zaproponowano natomiast
wyrazne upowaznienie Komisji Europej-
skiej do uregulowania kwestii zarzadza-
nia ptyta postojowa (co potwierdzatoby
teze, ze dotychczasowe prace nad prze-
pisami w tej kwestii zostaty wstrzymane
7 przycznyn legislacyjnych), a takze roz-
szerzenie regulacji dotyczacej bezpie-
czenstwa na lotniskach takze na ustugi
agentéw handlingowych.

Gléwne obszary regulacji EASA
w zakresie lotnisk

Przechodzac do gtéwnych obszardw,
ktore s regulowane rozporzadzeniem
KE nr 139/2014, nalezy wskaza¢ wyma-
gania ogodlne (ADR.OR) oraz wymagania
operacyjne okreslajgce odpowiednie
procedury (ADR.OPS).

Wymagania ogolne dotycza m.in. pro-
cesu certyfikacji, systemu zarzadzania
oraz dokumentacji prowadzonej przez
operatora lotniska. Nowym rozwiaza-
niem, niestosowanym dotychczas w kra-
jowym porzadku prawnym jest wprowa-
dzenie systemu wprowadzania zmian.
Przepisy ADR.ORB.040 dajg operatrowi
lotniska mozliwos¢ wprowadzania w or-

tycznej lotnisk uzytku publiczneg

ganizacji zmian niewymagajacych wcze-
$niejszego zatwierdzenia przez wiasciwy
organ. Jest to element zafozenia przy-
jetego przez EASA zgodnie z ktorym,
to operator jest gtownym podmiotem
decydujacym o zakresie swojej dziatal-
nosci a organ sprawuje jedynie funkcje
nadzorcza. W dotychczasowym stanie
prawnym kazda zmiana zwigzana z dzia-
talnoscig operatora albo lotniska wyma-
gata zatwierdzenia Prezesa ULC przed jej
wprowadzeniem.

W zakresie wymagan ogolnych zosta-
ty ponadto szczegétowo okreslone wy-
magania dotyczace systemu zarzadzania
(ADROR.D.005), spdjne z pozostatymi
obszarami lotnictwa cywilnego (jak np.
rozporzadzenie KE nr 965/2012 w zakre-
sie operadji lotniczych).

Rozporzadzenie KE nr 139/2014 za-
wiera wymagania odnoszace sie do
procedur, jakie musi ustanowi¢ i wdro-
zy¢ operator lotniska publicznego cer-
tyfikowanego (ADROPS). W systemie
prawa krajowego te aspekty s3 regu-
lowane w kilku aktach prawnych — w
zakresie procedur operacyjnych jest s
rozporzadzenie dotyczace eksploatadji
lotnisk [16], planu dziatania w sytuadji
zagrozenia oraz lotniczej stuzby ratow-
niczo-gasniczej [171. W tym miejscu
nalezy zwroci¢ szczegdlng uwage na
niespdjnos¢pomiedzy rozporzadzeniem
KE nr 139/2014 a przepisami krajowymi
w zakresie eksploatacji lotnisk. Przepisy
UE nakazuja lotniskom certyfikowanym
ustanowienie procedurr LVP i procedur
operacji w niekorzystnych warunkach
pogodowych (ADR.OPS.B.045 oraz 050),
natomiast przepisy krajowe dajg opera-
torowi jedynie mozliwos¢ wprowadzenia
procedur LVP (§ 4 pkt. 7 rozporzadzenia)
natomiast w ogodle pomijajg procedury
operacji w niekorzystnych warunkach
pogodowych.

Przepisy zawarte w rozporzadzeniu
KE nr 139/2014 zwieraja rowniez szereg
obowigzkdw, jakie musi spetni¢ operator
lotniska, jak np. wprowadzenie progra-
mu obstugi technicznej, monitorowanie
jakosci paliwa, utrzymanie pola ruchu
naziemnego czy monitorowanie mozli-
wosci zderzen z dzika zwierzyng (w tym
z ptakami).

Analizujac kompleksowo akty prawne
opracowywane przez EASA, w tym roz-
porzadzenie KE nr 139/2014, nie spsob
nie odnies¢ wrazenia, ze przepisy UE sg
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tworzone w sposob dajacy operatorom
znaczny poziom decyzyjnosci i elastycz-
nosci. Zauwazalne jest odejscie od przy-
jetych w krajowym systemie prawnym
sztywnych ram i wymagan, skierowane
ku szukaniu rozwigzan oraz wdrazaniu
procedur dostosowanych do konktret-
nej dziatalnosci operatora i lotniska. W
wielu przupadkach to na operatorze cig-
zy obowigzek okreslenia stopnia ztozo-
nosci dziatalnosci, ryzyka i podjecia od-
powiednich srodkéw w celu zachowania
odpowiedniego poziomu bezpieczen-
stwa. W tym systemie rola organu nadzo-
ru koncentruje sie raczej na sprawdzaniu,
czy operator lotniska w nalezyty sposob
korzysta z uprawnien przyznanych mu
przez EASA. A takze na dokonywaniu
cyklicznej oceny (w ramach statego nad-
zoru nad posiadaczem certyfikatu), czy
spetnione s3 wymagania bezpieczen-
stwa warunkujace utrzymanie waznosci
wydanego certyfikatu.

Przejawem  elastycznego  podej-
Scia EASA do operatoréw lotnisk jest
wprowadzenie jako prawa materialne-
go jednego, dos¢ skondensowanego
aktu prawnego (rozporzadzenie KE nr
139/2014) oraz szeregu dokumentéw
wyjasniajacych, tzw. ,prawa miekkiego”
(np. CS - specyfikacje certyfikacyjne, GM
- materialy zawierajagce wytyczne oraz
AMC - akceptowalne metody spetnia-
nia wymagan). Z uwagi na okolicznos¢,
ze bezwzglednie obowigzujace przepi-
sy znajdujg sie w rozporzadzeniu KE nr
139/2014 a natozone w nich obowigzki
sq okreslone na duzym stopniu ogdl-
nosci, operatorzy lotnisk maja pewng
swobode w sposobach i srodkach uzy-
wanych w osigganiu celu, jakim jest spet-
nienie przepisdw zawartych w rozporza-
dzeniu. Co do zasady ta dowolnos¢ jest
ograniczona wifasnie miekkim prawm
(soft-law), ale dopuszczalne s3 réwniez
odstepstwa w tym zakresie. W prakty-
ce przepisy UE wymagajg od operatora
spetnienia okreslonego obowigzku, ale
juz sposdéb spetnienia i uzyte narzedzia
zalezg w duzej mierze od specyfiki ope-
racji prowadzonych na lotnisku, liczby
zidentyfikowanych zagrozen czy stopnia
ztozonosci i skomplikowania samego
operatora — te zasady zostaty okreslone
wiasnie w materiatach soft-law.

Przechodzac do samego trybu wy-
dania certyfikatu AC nalezy wskazac, ze
szczegbtowy sposob certyfikacji opera-
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toréw lotnisk opiera sie na tzw. podsta-

wach certyfikacyjnych.

S3 to wytyczne obowigzujace wnio-
skodawce w procesie certyfikacyjnym,
uwzgledniajagce CS (specyfikacje certy-
fikacyjne wydane przez EASA) oraz wa-
runki uznane przez organ za stosowne
do projektu i rodzaju operacji danego
lotniska. Réwniez w tej mierze prawo
wspodlnotowe dopuszcza elastycznos¢
i pozwala na mozliwo$¢ zastosowania
przez organ réwnowaznego poziomu
bezpieczenstwa  wykazanego  przez
wnioskodawce (ADR.AR.C.020. (). Do-
datkowo, jezeli dane lotnisko nie jest w
stanie spetni¢ specyfikacji certyfikacyj-
nych np. z powodu fizycznych lub topo-
graficznych ograniczen, wiasciwy organ
moze okresli¢ szczegdtowe specjalne
specyfikacje techniczne (inne niz CS wy-
dane przez EASA), nazywane warunkami
specjalnymi. Wydanie warunkdéw specjal-
nych jest réwniez mozliwe w przypadku,
kiedy lotnisko posiada nowatorskie lub
nietypowe cechy konstrukcyjne (ADR.
AR.C025). Przy czym w kazdym z tych
przypadkow organ stosujac odstepstwa
musi uwzglednia¢ koniecznos¢ zapew-
nienia odpowiedniego poziomu bezpie-
czenstwa.

Kolejnym elementem, ktoéry potwier-
dza znaczng elastyczno$¢ prawa UE
wzgledem operatoréw lotnisk jest réw-
niez funkcjonowanie narzedzia DAAD
[18] (Deviation Acceptance and Action
Document). DAAD pozwala organowi
nadzoru na zastosowanie odstepstwa
na zastosowanie innych narzedzi i spo-
sobdw w celu spetnienia podstawowych
wymagan (okreslonych w roporzadzeniu
KE nr 139/2014). Wiasciwy organ moze
wydawac DAAD do 31 grudnia 2024 r,
okreslajac jednoczesnie okres waznosci
dokumentu. Wydanie DAAD jest dopusz-
czone, jezeli zostang spetnione facznie
ponizsze przestanki:

- Odstepstwa nie kwalifikujg sie jako

przypadki réwnowaznego poziomu
bezpieczerstwa lub waunkdéw spe-
cjalnych (opisanych wyzej),
Odstepstwa te istniaty wczesniej w
oparciu o przepisy obowigzujace
przed wejsciem w zycie ADR,,
Mimo  zastosowanych odstepstw
spefnione s3 podstawowe wymaga-
nia okreslajgce wymagania dla lot-
nisk (Zatgcznik Va do roporzadzenia
bazowego 216/2008),

Dla kazdego odstepstwa sporzadzo-
no dodatkowo ocene bezpieczen-
stwa. 4
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