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U Z A S A D N I E N I E

Projekt ustawy o zmianie ustawy – Prawo lotnicze realizuje wymóg dostosowania przepisów prawa krajowego do wydawanych nieustannie nowych regulacji prawa Unii Europejskiej. 

W szczególności nowelizacja ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. – Prawo lotnicze (Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z późn. zm.) związana jest z wydaniem następujących rozporządzeń UE:

1) rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspólnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczeństwa Lotniczego oraz uchylające dyrektywę Rady 91/670/EWG, rozporządzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywę 2004/36/WE;

2) rozporządzeniu Komisji (WE) nr 1315/2007 z dnia 8 listopada 2007 r. w sprawie nadzoru nad bezpieczeństwem w zarządzaniu ruchem lotniczym oraz zmieniające rozporządzenie (WE) nr 2096/2005;

3) rozporządzenia Komisji nr 820//2008/WE z dnia 8 sierpnia 2008 r. ustanawiającego środki w celu wprowadzenia w życie wspólnych podstawowych standardów dotyczących bezpieczeństwa lotnictwa cywilnego;

4) rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) z dnia …. 2008 r. w sprawie wspólnych zasad wykonywania przewozów lotniczych na terenie Wspólnoty (przekształcenie);

5) rozporządzenia Komisji (WE) nr 2042/2003 z dnia 20 listopada 2003 r. w sprawie ciągłej zdatności do lotu statków powietrznych oraz wyrobów lotniczych, części i urządzeń, a także w sprawie zatwierdzania organizacji i personelu wykonujących takie zadania, stanowiących przepisy wykonawcze do Rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008r. w sprawie wspólnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczeństwa Lotniczego oraz uchylające Dyrektywę rady 91/670/EWG, Rozporządzenie Nr 1592/2002 i Dyrektywę 2004/36/WE;

6) rozporządzenia Komisji(WE) NR 1702/2003 z dnia 24 września 2003 ustanawiające zasady wykonawcze dla certyfikacji statków powietrznych i związanych z nimi wyrobów, części i wyposażenia w zakresie zdatności do lotu i ochrony środowiska oraz dla certyfikacji organizacji projektujących i produkujących, stanowiących przepisy wykonawcze do Rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspólnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczeństwa Lotniczego oraz uchylające dyrektywę Rady 91/670/EWG, rozporządzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywę 2004/36/WE;
7) rozporządzenia nr  1107/2006/WE Parlamentu Europejskiego i  Ra​dy z dnia 5 lipca 2006 r. w sprawie praw osób niepełnosprawnych oraz osób o ograni​czo​nej sprawności ruchowej podróżujących drogą lotniczą;

8) rozporządzenie Komisji (WE) nr 8/2008 z dnia 11 grudnia 2007 r. zmieniające rozporządzenie Rady (EWG) nr 3922/91 w odniesieniu do wspólnych wymagań technicznych i procedur administracyjnych mających zastosowanie do komercyjnego transportu lotniczego;

9) rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 300/2008 z dnia 11 marca 2008 r. w sprawie wspólnych zasad w dziedzinie ochrony lotnictwa cywilnego i uchylające rozporządzenie (WE) nr 2320/2002.

W związku z faktem, iż przygotowany przez resort infrastruktury projekt ustawy o zmianie ustawy – Prawo lotnicze, uchwalony już w kwietniu 2008 r. przez Radę Ministrów został przekazany do Sejmu RP w dniu 8 sierpnia br., założonym zostało przy opracowywaniu niniejszego projektu nowelizacji tej ustawy, iż ten przekazany do Sejmu RP wszedł w życie. 

W konsekwencji aktualny projekt zawiera regulacje, które nowelizują zarówno obowiązujące przepisy ustawy Prawo lotnicze, jak i przepisy zawarte w projekcie rządowym już uchwalonym przez Radę Ministrów. 

Uzasadnienie do poszczególnych proponowanych zmian:

Zmiana art. 2 pkt 21 ma na celu wprowadzenie bardziej elastycznego mechanizmu tworzenia służby ochrony lotniska. Dotychczasowy system funkcjonowania służby ochrony lotniska w portach lotniczych jedynie w formie tzw. wewnętrznej służby ochrony jest kosztowny – gdyż zarządzający sam musi taką służbę zorganizować w całości (uzyskać przewidziane prawem koncesje, zatrudnić, przeszkolić oraz wyposażyć pracowników), przy tym nie daje możliwości alternatywnego zrealizowania ciążących na nim zadań związanych z zapewnieniem służby ochrony lotniska. Przedstawiona propozycja daje właśnie możliwość tworzenia służby ochrony lotniska w formie innej niż dotychczasowa – tj. w formie tzw. specjalistycznej uzbrojonej formacji ochronnej, która w rozumieniu ustawy z dnia 22 sierpnia 1997 r. o ochronie osób nie musi być wewnętrzną służbą zarządzającego lotniskiem, natomiast może być zewnętrzną firmą (posiadającą odpowiednią koncesję i prowadzącą działalność gospodarczą w zakresie ochrony osób i mienia), wynajętą przez zarządzającego która wówczas realizowałaby funkcje służby ochrony lotniska (pracownicy tej firmy otrzymaliby odpowiednia szkolenia, w tym także specjalistyczne w zakresie ochrony lotnictwa) i w ramach realizowanych zadań w tym zakresie formacja taka podlegałaby zarządzającemu lotniskiem. Proponowany przepis jest wyjściem naprzeciw postulatom zgłaszanym przez zarządzających lotniskami, którzy wskazywali że dotychczasowe zasady tworzenia służby ochrony lotniska narażają ich na duże koszty, które czynią niekiedy ich działalność mało rentowną z ekonomicznego punktu widzenia.  

Proponowana zmiana w art. 21 ust. 2a jest związana z wątpliwościami powstającymi przy interpretacji przedmiotowego przepisu. W dotychczasowym rozwiązaniu przyjętym w ustawie, uprawnienia państwa członkowskiego Unii Europejskiej, właściwego organu państwa członkowskiego oraz kompetentnej władzy państwa członkowskiego określone w rozporządzeniach Unii Europejskiej wykonuje Prezesowi Urzędu Lotnictwa Cywilnego jednakże w momencie ujęcia tych rozporządzeń w wykazie ujętym w art. 21 ust. 2a, w formie kolejnych punktów. Praktyka dowodzi, że takie enumeratywne wyliczanie rozporządzeń Unii Europejskiej powinno wiązać się z bardzo częstymi nowelizacjami ustawy. Jednocześnie w sytuacji gdy obowiązujące rozporządzenie Unii Europejskiej nie zostało jeszcze zamieszczone w art. 21 ust. 2a, to stosując interpretację a contrario można mieć uzasadnione wątpliwości, co do tego, który organ państwa członkowskiego jest właściwy do realizacji zadań i uprawnień określonych w takim rozporządzeniu Unii Europejskiej. Dlatego też przyjmując dotychczasowy stan, w którym funkcje te przypisuje się Prezesowi Urzędu, a tylko w nielicznych przypadkach uprawnienia te realizowane sa przez inne organy, dodatkowe przepisy będą zawarte tylko w takich przypadkach.

Dodawany przepis art. 47a ust. 1 ustawy – Prawo lotnicze ma na celu realizację wymogów z pkt. M.A. 301 ppkt 5) (iv) załącznika I do rozporządzenia (WE) nr 2042/2003/WE. Przewidują one obowiązek  przestrzegania przepisów ustanowionych przez władzę lotniczą państwa członkowskiego jako bezpośrednie przeciwdziałanie wobec problemu w zakresie bezpieczeństwa. Władza lotnicza ma uprawnienie do wydawania tego typu środków prawnych m.in. w formie biuletynów, zaleceń, ograniczeń producenta itp.
Regulacja art. 47a ust. 2 ma na celu realizację normy z art. 14 ust. 4 rozporządzenia nr 216/2008/WE w zakresie odstępstw od istotnych wymagań ustanowionych w tym rozporządzeniu i jego przepisach wykonawczych. Odstępstwa te mogą być stosowane przez państwa członkowskie po spełnieniu warunków, o których mówi art. 14 ust. 4 tego rozporządzenia. 
Zmiana w art. 75 związana jest z terminem stosowania od dnia 26 lipca 2008 r. rozporządzenia (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 lipca 2006 r. w sprawie praw osób niepełnosprawnych oraz osób o ograniczonej sprawności ruchowej podróżujących drogą lotniczą, które daje zarządzającemu lotniskiem prawo do pobierania specjalnej opłaty za zapewnienie pomocy na rzecz osób niepełnosprawnych, nie wskazując jednocześnie miejsca takiej opłaty w katalogi różnego rodzaju opłat pobieranych przez zarządzających lotniskami. W związku z koniecznością zapewnienia przez RP przestrzegania przez zarządzających lotniskami przepisów ww. rozporządzenia WE, m.in. w zakresie poprawności ustalenia i naliczania tych opłat (w tym oparcia ich na kosztach świadczenia pomocy), opłata nakładana na użytkowników i związana z realizacją obowiązków wynikających z rozporządzenia 1107/2006 powinna być włączona do katalogu opłat lotniskowych. Tylko takie rozwiązanie umożliwi Prezesowi Urzędu odpowiedni nadzór nad tymi opłatami i podstawowy warunek pkt. 9 preambuły rozporządzenia, iż opłata ta nie będzie służyć finansowaniu działalności organu zarządzającego.

Zmiana brzmienia art. 87 ust 1 i ust. 5 oraz art. 92 pkt 4a) ma na celu, zgodnie z zapisem art. 21 ust. 2 pkt 28 ustawy, zapewnienie uzgadniania projektów zabudowy nie tylko dla lotnisk, ale również w otoczeniu lotniczych urządzeń naziemnych. Umożliwi to zapewnianie nie zdegradowanego sygnału i zachowanie funkcji, dla których urządzenia zostały zainstalowane. Proponowane zmiany zgodne są z zaleceniami ICAO Doc 015 European Guidance Material on Managing Building Restricted Areas.   

Zmiana brzmienia art. 96 ust. 5a pkt 1 ma na celu wskazanie, że proces uznawania licencji nie jest wymagany jedynie w stosunku do licencji na podstawie, których mają być wykonywane niezarobkowe czynności lotnicze, w lotach VFR wykonywanych w dzień przez jednoosobową załogę, jeśli została ona wydana przez właściwy organ państwa członkowskiego UE, Konfederacji Szwajcarskiej lub państwa członkowskiego Europejskiego Porozumienia o Wolnym Handlu (EFTA) – stron umowy o Europejskim Obszarze Gospodarczym, a została wydana zgodnie z przepisami ICAO. Dotychczasowe brzmienie przepisu jest zbyt daleko idące, gdyż nakazuje uznawanie każdej licencji wydanej przez właściwy organ państwa członkowskiego ICAO. Może to doprowadzić do konieczności uznania licencji państwa członkowskiego ICAO, które nie spełnia wymagań ICAO, a w szczególności Załącznika 1 do Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisanej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. (Dz. U. z 1959 r. Nr 35, poz. 212 i 214, z późn. zm.).
Dalsze zmiany przepisów dotyczących personelu lotniczego ma jedynie charakter porządkujący i wynika z konieczności dopracowania oraz uzupełnienia obowiązujących regulacji w celu uniknięcia wątpliwości interpretacyjnych. W szczególności należało uzupełnić przepisy zawierające katalog licencji personelu lotniczego oraz regulacje dotyczące lekarzy orzeczników i centrów medycyny lotniczej.

Zmiany w art. 118a pkt 1 lit. b) oraz art. 127 ust. 1 i 6 wynikają z korekty tłumaczenia rozporządzenia (WE) nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie zapewnienia służb nawigacji lotniczej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Rozporządzenie w sprawie zapewniania służb) (Dz.U. L 96 z 31.3.2004) (polskie wydanie specjalne, rozdział 07, tom 8, str. 31) opublikowanej w formie sprostowania w Dzienniku Urzędowym Unii Europejskiej L 174 z 4.7.2007, str. 27—27 (PL).

Dodanie art. 128b i 128c jest związane z wejściem w życie rozporządzenia nr 1315/2007/WE z dnia 8 listopada 2007 r. w sprawie nadzoru nad bezpieczeństwem w zarządzaniu ruchem lotniczym oraz zmieniającym rozporządzenie (WE) nr 2096/2005 (Dz. Urz. UE L 291/16 z 9.11.2007), które nakłada na Prezesa Urzędu obowiązek sprawowania nadzoru nad zmianami w systemach funkcjonalnych instytucji zapewniających służby żeglugi powietrznej oraz podmiotu zapewniającego zarządzanie przepływem ruchu lotniczego (ATFM) lub zarządzającego przestrzenią powietrzną (ASM), a także uprawnia Prezesa Urzędu do opracowania administracyjnych procedur związanych z bezpieczeństwem zmian w systemach funkcjonalnych. 

W art. 135a pkt 5 – nowelizacja polega na wykreśleniu części przepisu brzmiącej: „…, w szczególności objętym rozporządzeniem nr 2408/92/EWG z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie dostępu przewoźników lotniczych Wspólnoty do wewnątrzwspólnotowych tras lotniczych (Dz.Urz. UE L 240 z 24.08.1992, s. 8);”. Zaakcentowanie szczególnego obowiązku spoczywającego na podmiotach wskazanych w rozporządzeniu nr 2408/92/EWG jest zbędne, bowiem dyspozycja art. 135a ust. 1 ustawy Prawo lotnicze, w sposób czytelny wskazuje na bezwzględny obowiązek zgłaszania Państwowej Komisji Badania Wypadków Lotniczych zaistnienia szeregu wymienionych w tym artykule zdarzeń, wskazanym w kolejnych punktach podmiotom. Omawiany w pkt 5 „zarządzający lotniskiem” jest zdefiniowany w art. 2 pkt 7 ustawy Prawo lotnicze jako „podmiot, który został wpisany jako zarządzający do rejestru lotnisk cywilnych”. Definicja jest na tyle szeroka, że zawiera w sobie zarządzających lotniskami każdego wymienionego wyżej rodzaju. Ww. uzasadnienie dotyczy także zmiany w pkt 6 art. 135a.

Proponowane zmiany w art. 135a pkt 5 i 6 polegają na skróceniu ich brzmienia co w żaden sposób nie wpływa na zawężenie kręgu podmiotów zobowiązanych, wymienionych w dyspozycji w ust. 1,  a przyczyni się do jego lepszej przejrzystości i czytelności.

Podstawą prawną wprowadzenia art. 140e jest pkt 5.1.8, Tomu III Załącznika 10 do Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporządzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r., oraz OPS 1.820 Załącznika III do rozporządzenia Rady (EWG) nr 3922/91 z dnia 16 grudnia 1991 r. w sprawie harmonizacji wymagań technicznych i procedur administracyjnych w dziedzinie lotnictwa cywilnego (Dz. U. L 373 z 31.12.1991, str. 4—8, z późn. zm.), zmienionego rozporządzeniem Komisji (WE) nr 8/2008 z dnia 11 grudnia 2007 r. zmieniające rozporządzenie Rady (EWG) nr 3922/91 w odniesieniu do wspólnych wymagań technicznych i procedur administracyjnych mających zastosowanie do komercyjnego transportu lotniczego. 

Zapewnienie Służby Poszukiwania i Ratownictwa Lotniczego jest obowiązkiem państwa wynikającym z Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym i ustawy Prawo lotnicze (art.121 ust. 2) oraz podobnie jak inne służby ratownicze jest zapewniana nieodpłatnie. Obowiązek prowadzenia rejestracji nadajników sygnału niebezpieczeństwa, pracujących na częstotliwości 406 MHz, wynika z norm Tomu III, Część II Załącznika 10 do Konwencji
(pkt. 5.1.8.) i członkowstwa naszego kraju w międzynarodowym Programie Cospas-Sarsat. Rejestracja prowadzona jest w celu zwiększenia efektywności działania służb poszukiwawczo-ratowniczych, poprzez: umożliwienie jednoznacznej identyfikacji nadajnika emitującego sygnał niebezpieczeństwa, statku powietrznego i jego użytkownika/właściciela oraz szybką identyfikację i eliminację sygnałów fałszywych (obecnie 95% wszystkich sygnałów to sygnały fałszywe). Prowadzenie ewidencji nadajników sygnału niebezpieczeństwa i identyfikacja tych nadajników wyeliminuje zatem zbędne koszty związane z czynnościami organów państwowych w przypadku podejmowanych niepotrzebnie akcji ratowniczych.
Zmiana art. 160 ust. 3 polega na wykreśleniu pkt 9. Konsekwencją ewentualnego wprowadzenia ww. przepisu byłoby wprowadzenie obowiązku przeprowadzania odrębnego procesu certyfikacji w stosunku do:

- każdego podmiotu prowadzącego działalność gospodarczą w zakresie lotnictwa, który ma obowiązek prowadzenia szkoleń w dziedzinie ochrony dla zatrudnionych przez siebie pracowników (zarządzający portami lotniczymi, przewoźnicy lotniczy, agenci obsługi naziemnej);

- podmiotów gospodarczych prowadzących działalność szkoleniową w zakresie ochrony lotnictwa na rzecz ww. podmiotów prowadzących działalność gospodarczą w zakresie lotnictwa. 

Z uwagi na to, iż system prowadzenia szkoleń w zakresie ochrony wraz z wymogami formalnymi określony jest w stopniu wystarczającym w rozporządzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 25 października 2005 r. w sprawie Krajowego Programu Szkolenia jak również w nowelizacji ww. rozporządzenia znajdującej się po fazie konsultacji społecznych, nie jest uzasadnione obciążanie podmiotów dodatkowymi obowiązkami.

Zmiany przepisów w Dziale VIII ustawy.

Lotnicza działalność gospodarcza związana jest z bliskim wejściem w życie rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr…../2008  z dnia ……… 2008 r. w sprawie wspólnych zasad wykonywania przewozów lotniczych na terenie Wspólnoty oraz wprowadzeniem modyfikacji umożliwiających wykonywanie obowiązków nałożonych Dyrektywą Rady 96/67/WE z dnia 15 października 1996 r. w sprawie dostępu do rynku obsługi naziemnej w portach lotniczych Wspólnoty. 

Zmiany dotyczące koncesjonowania przewozu lotniczego obejmują m.in. definicję przewozu lotniczego czy decyzje dotyczące koncesji na przewóz. 

Zmiana art. 166 ust. 2 pkt 4 ma na celu doprecyzowanie przepisu w odniesieniu do konieczności wydania przez ministra właściwego do spraw transportu rozporządzenia wykonawczego do ustawy, które uszczegóławiałoby ogólne wymogi rozporządzenia nr…../2008/WE, w szczególności w zakresie dokumentów potwierdzających kondycję finansową przewoźnika – zarówno w procesie udzielania koncesji, jak i jej ponownego zatwierdzania, czy też udzielania koncesji tymczasowej.

Art. 166 ust. 3 pkt 2, 3 i 4 - zmiana przepisów ma na celu dostosowanie do wymogów rozporządzenia nr…../2008/WE, w szczególności w zakresie spełniania wymogu dobrej reputacji, weryfikacji sytuacji finansowej przewoźnika oraz wymogu co do podstawy dysponowania statkiem powietrznym przez przewoźnika lotniczego.

Art. 167 ust. 1  - zmiana brzmienia przepisów wynika z brzmienia art. 10 ust. 1 rozporządzenia nr…../2008/WE.

Art. 168 ust. 1-7 - zmiana ma na celu ogólne określenie instytucji zatwierdzenia koncesji wynikającego z rozporządzenia nr…../2008/WE (art. 8 ust. 3 i następne). Szczegółowy wykaz dokumentacji znajdzie się w rozporządzeniu wykonawczym wydanym na podstawie art. 172 ustawy Prawo lotnicze.

Art. 171 ust. 1 - zmiana brzmienia wynika z konieczności dostosowania kompetencji Prezesa Urzędu do wymogów rozporządzenia…– w tym zatwierdzania koncesji oraz wydawania koncesji tymczasowych.

Art. 171 ust. 2 - 6 - zmiana ma na celu dostosowanie przepisów Prawa lotniczego do wymaganej rozporządzeniem … instytucji koncesji tymczasowej (art. 9 rozporządzenia), w tym w odniesieniu do obowiązku informowania KE o swoich decyzjach w tym zakresie.

Art. 171a ust. 1-4 - zmiana wynika z doprecyzowania sankcji w przypadku braku ważnego ubezpieczenia OC przewoźnika lotniczego – art. 8 ust. 4 i 5 Rozporządzenia 785/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie wymogów w zakresie ubezpieczenia w odniesieniu do przewoźników lotniczych i operatorów statków powietrznych oraz przepisów rozporządzenia…, a w szczególności preambuły tego rozporządzenia. 

Art. 171a ust. 5 - zmiana ma na celu dostosowanie do wymogu art. 6 ust. 2  rozporządzenia ….

Art. 171a ust. 6 - zmiana ma na celu dostosowanie do art. 9 ust. 5 rozporządzenia…, w związku z niejednolitością sankcji  w odniesieniu do art. 6 rozporządzenia.

Art. 171a ust. 7 - zmiana ma na celu dostosowanie do art. 8 ust. 8 rozporządzenia ….

Art. 171 b ust. 1 -3 - zmiana ma na celu dostosowanie do art. 9 ust. 2 i 3 i art. 8 ust. 4 rozporządzenia...

Art. 171 b ust. 4 - zmiana ma na celu dostosowanie do art. 9 ust. 4 rozporządzenia…

Art. 174 ust. 2 pkt 3 - zmiana ma na celu dostosowanie brzmienia przepisu do wynikającego z przepisów wspólnotowych zakazu dyskryminacji podmiotów. Pozostawienie dotychczasowego zapisu byłoby nierównym traktowaniem przedsiębiorców.

Art. 175 ust. 4 e - ma celu wprowadzenie rozwiązania umożliwiającego zorganizowanie konkursu (procedury selekcyjnej) w przypadku ograniczenia liczby podmiotów upoważnionych do wykonywania obsługi naziemnej, co jest wymogiem wynikającym z art. 11  ust. 1 Dyrektywy Rady Nr 97/67/WE . W przypadku braku możliwości cofnięcia lub ograniczenia zakresu istniejących zezwoleń, zorganizowanie konkursu mogłoby być niemożliwie gdyby wprowadzany limit był równy (lub mniejszy) ilości podmiotów dopuszczonych już do rynku. 

Art. 175 ust. 5 - zmiana ma na celu dostosowanie do art. 11 ust. 1 lit. d. dyrektywy Rady nr 96/67/WE.

Art. 176 pkt 9 - zmiana ma na celu dostosowanie do załącznika dyrektywy 96/67/WE w sprawie dostępu do rynku usług obsługi naziemnej w portach lotniczych Wspólnoty.

Art. 177 ust. 2 i 2a - zmiana ma na celu dostosowanie dotychczasowego odwołania do rozporządzenia 2407/92 w sprawie udzielania licencji przewoźnikom lotniczym odwołaniem do rozporządzenia ….

Art. 178 ust. 3 - zmiana brzmienia wynika z dostosowania do treści art. 4 dyrektywy 96/67/WE w sprawie dostępu do rynku usług obsługi naziemnej w portach lotniczych Wspólnoty. Występujący dotychczas wymóg corocznego kontrolowania nie wynika z w/w Dyrektywy.

Art. 179 ust. 1 - 5 - zmiana ma na celu dostosowanie przepisów do Art. 9 dyrektywy Rady nr 96/67/WE

Art. 179 ust. 6 - zmiana ma na celu doprecyzowanie kompetencji Prezesa Urzędu, wynikającej z art. 175 ust. 4e ustawy

Art. 179 ust. 7 - zmiana ma na celu dostosowanie przepisów do Art. 11 ust. 1 lit. c Dyrektywy Rady nr 96/67/WE

Art. 179 ust. 8 - zmiana ma na celu utworzenie sankcji dla zarządzającego portem lotniczym w przypadku uchylania się od obowiązku zorganizowania konkursu o którym mowa w ust. 7. 

Art. 179 ust. 9 - zmiana ma na celu  dostosowanie do art. 11 ust. 1 lit. d. dyrektywy Rady nr 96/67/WE.

Art. 180

Zmiana ma na celu  dostosowanie przepisów do art. 8 ust 1 dyrektywy Rady nr 96/67/WE.

Zamiany art. 186 b w ust. 1 pkt 2 oraz art. 189 ust 3 wynikają z konieczności aktualizacji przepisów zaproponowanych w uchwalonej przez Radę Ministrów nowelizacji ustawy Prawo lotnicze w związku z wejściem w życie rozporządzenia Komisji (WE) nr 820/2008 z dnia 8 sierpnia 2008 r. ustanawiającego środki w celu wprowadzenia w życie wspólnych podstawowych standardów ochrony lotnictwa cywilnego, które zastąpiło rozporządzenie Komisji (WE) nr 622/2003/WE z dnia 4 kwietnia 2003 r. ustanawiającego środki w celu wprowadzenia w życie wspólnych podstawowych standardów dotyczących bezpieczeństwa lotnictwa cywilnego oraz wejściem w życie rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 300/2008 z dnia 11 marca 2008 r. w sprawie wspólnych zasad w dziedzinie ochrony lotnictwa cywilnego i uchylające rozporządzenie (WE) nr 2320/2002.

Art. 186b ust. 4 – zmiana ma na celu dopasowanie tego przepisu do definicji służby ochrony lotniska zawartej w art. 2 pkt 21. 

 Propozycja wykreślenia art. 189a ust. 2 pkt 1 lit. c z delegacji do wydania rozporządzenia w sprawie Krajowego Programu Ułatwień Lotnictwa Cywilnego wynika z tego, że finansowanie rozporządzenia 1107/2006 w sprawie praw osób niepełnosprawnych oraz osób o ograniczonej sprawności ruchowej podróżujących drogą lotniczą zostało ujęte w opłatach lotniskowych, a kwestia ponoszenia i rozliczania kosztów zapewnienia systemu ułatwień w rozporządzeniu z art. 189a ust. 2 zostanie rozłożona pomiędzy podmiotami prowadzącymi lotniczą działalność gospodarczą.

Zmiany przepisów w Dziale X - Przewozy lotnicze związane są z bliskim wejściem w życie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr…../2008  z dnia ……… 2008 r. w sprawie wspólnych zasad wykonywania przewozów lotniczych na terenie Wspólnoty. 

Rozporządzenie to likwiduje wszelkie zezwolenia i upoważnienia do wykonywania przewozów lotniczych na terenie Wspólnoty, wydawane dotychczas przewoźnikom koncesjonowanym przez państwa członkowskie Unii Europejskiej oraz Konfederację Szwajcarską i państwa członkowskie Europejskiego Porozumienia o Wolnym Handlu (EFTA) - strony umowy o Europejskim Obszarze Gospodarczym. Przepisy nowego Rozporządzenia znoszą ponadto obowiązek przedkładania władzom lotniczym państwa członkowskiego, do którego mają być wykonywane przewozy przez przewoźnika wspólnotowego, jakichkolwiek dokumentów wydawanych przez właściwe władze lotnicze wydające koncesje, co wynika z zasady wzajemnego uznawania. Władze te zapewniają, że wszelkie dokumenty przewoźnika spełniają wymagania stosownych przepisów i utrzymują ważność przez cały okres obowiązywania koncesji. 

    W związku z powyższym proponowane zmiany znoszą upoważnienia dla polskich przewoźników oraz zezwolenia dla obcych przewoźników, posiadających koncesję wydaną zgodnie z przepisami Unii Europejskiej dotyczącymi koncesjonowania przewoźników lotniczych, na wykonywanie przewozów na terenie, do którego stosuje się ww. Rozporządzenie. Niemniej jednak, w przypadku niemożności zweryfikowania kraju koncesjonującego danego przewoźnika, pozostawia się Prezesowi Urzędu Lotnictwa Cywilnego (zwanego dalej Prezesem Urzędu) prawo zażądania koncesji i innych niezbędnych dokumentów do określenia jego państwa koncesjonowania oraz zakazania wykonania przewozu do/z i na terytorium RP. 

    Pozostają natomiast regulacje dotyczące upoważnień do wykonywania przewozów na trasach z/do RP do/z krajów trzecich. O upoważnienia te wnioskować będą mogli przewoźnicy polscy oraz koncesjonowani przez państwo członkowskie UE i ustanowieni na terytorium RP zgodnie z Traktatem. 
    W celu umożliwienia Prezesowi Urzędu pełnienia funkcji kontrolnych oraz dla celów informacyjnych, pozostawia się jednak obowiązek przedstawiania przez przewoźników z UE, Konfederacji Szwajcarskiej oraz z państwa członkowskiego  Europejskiego Porozumienia o Wolnym Handlu (EFTA) – strony umowy o Europejskim Obszarze Gospodarczym rozkładów lotów oraz programów serii przewozów nieregularnych do wiadomości Prezesa Urzędu.

    Wejście w życie ww. rozporządzenia wspólnotowego powoduje także konieczność zdefiniowania nowych wymogów dotyczących nakładania obowiązku użyteczności publicznej na trasy (art. 197) oraz zapewnienia możliwości ograniczenia wykonywania praw przewozowych ze względu na ograniczenia środowiskowe, krótkotrwałe problemy, których nie można było przewidzieć oraz dokonywania podziału ruchu między porty lotnicze. Zdefiniowanie tych działań w przepisach wspólnotowych wskazuje na znaczy związek z systemem transportowym kraju, m.in. ze względu na konieczność dokonywania oceny intermodalności. Z tego względu działania te zostały przypisane ministrowi właściwemu do spraw transportu, jako naczelnemu organowi administracji rządowej właściwemu w sprawach lotnictwa cywilnego, a także odpowiedzialnemu za kreowanie całościowej polityki transportowej kraju. 

 Przepisy rozporządzenia wspólnotowego określają także szczegółowo sposób udostępniania taryf lotniczych i stawek lotniczych, jak również wprowadzają pełną swobodę ustalania taryf na trasach wewnątrzwspólnotowych, stąd niezbędne jest uchylenie niektórych przepisów art. 198 celem zapewnienia spójności ustawy z prawem wspólnotowym.

Zmiana przepisów dotyczących ubezpieczenia (art. 209) wynika z konieczności wypełnienia ciążących na Rzeczpospolitej Polskiej zobowiązań wynikających z Konwencji  o ujednoliceniu niektórych prawideł dotyczących międzynarodowego przewozu lotniczego, sporządzonej w Montrealu dnia 28 maja 1999 r., której Polska jest stroną. Zgodnie z art. 50 tejże Konwencji, państwa strony konwencji zobowiążą swoich przewoźników do zawarcia umów ubezpieczeniowych pokrywających odpowiedzialność przewoźników przewidzianą w niniejszej konwencji. Art. 19 Konwencji  wskazuje natomiast, że przewoźnik lotniczy ponosi odpowiedzialność z tytułu opóźnienia w przewozie pasażera, bagażu lub towarów (art. 22 ust. 1 ogranicza tę odpowiedzialność do 4.150 SDR). Mając powyższe na uwadze, jak również uwzględniając przepisy rozporządzenia (WE) nr 889/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 maja 2002 r. zmieniającego rozporządzenie nr 2027/97 z dnia 9 października 1997 r. w sprawie odpowiedzialności przewoźnika lotniczego z tytułu przewozu pasażerów i ich bagażu drogą powietrzną, które rozciągnęło zastosowanie przepisów Konwencji do lotów wewnątrzwspólnotowych, należy w prawie krajowym wprowadzić wymóg zawarcia stosownej umowy ubezpieczenia polskich przewoźników z tytułu szkód wyrządzonych w wyniku opóźnień. Należy również w tym artykule uwzględnić obowiązek ubezpieczenia przewozu poczty, który nie jest określony w przepisach rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady nr 785/2004, do którego odwołuje się obecne brzmienie art. 209 ust. 1, ale nałożony na przewoźników lotniczych poprzez wymóg zawarty w treści rozporządzenia nr …/2008/WE.

    Projekt ustawy wprowadza nowe regulacje dotyczące nakładania administracyjnych kar pieniężnych za naruszenie obowiązków i warunków wynikających z rozporządzenia Komisji (WE) nr 2042/2003 z dnia 20 listopada 2003 r. w sprawie ciągłej zdatności do lotu statków powietrznych oraz wyrobów lotniczych, części i urządzeń, a także w sprawie zatwierdzania organizacji  i personelu wykonujących takie zadania, stanowiących przepisy wykonawcze do rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspólnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczeństwa Lotniczego oraz uchylające dyrektywę Rady 91/670/EWG, rozporządzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywę 2004/36/WE oraz rozporządzenia (WE) Nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i rady z dnia 5 lipca 2006 r. w sprawie praw osób niepełnosprawnych oraz osób o ograniczonej sprawności ruchowej. 
    Konieczność wprowadzenia przepisów umożliwiających nałożenie sankcji za naruszenie obowiązków wynikających z ww. wymienionych rozporządzeń wynika bezpośrednio z ich regulacji. Zarówno art. 68 rozporządzenia nr 216/2008 jak i art. 16 rozporządzenia nr 1107/2006 stanowią, że każde państwo członkowskie UE ustanawia sankcje za naruszenie przepisów rozporządzenia, a sankcje te muszą być skuteczne, proporcjonalne i odstraszające.

    Tym samym więc wprowadzenie projektowanych przepisów w zakresie kar pieniężnych stanowi wypełnienie obowiązku nałożonego na Rzeczpospolitą Polską rozporządzeniami wspólnotowym.

Jednocześnie koniecznym było dokonanie zmian w załączniku nr 1 do ustawy w zakresie kar związanych z ochrona w lotnictwie cywilnym z uwagi na wejście w życie rozporządzenia Komisji (WE) nr 820/2008 z dnia 8 sierpnia 2008 r. ustanawiającego środki w celu wprowadzenia w życie wspólnych podstawowych standardów ochrony lotnictwa cywilnego, które zastąpiło rozporządzenie Komisji (WE) nr 622/2003/WE z dnia 4 kwietnia 2003 r. ustanawiającego środki w celu wprowadzenia w życie wspólnych podstawowych standardów dotyczących bezpieczeństwa lotnictwa cywilnego.

Projekt ustawy jest zgodny z prawem Unii Europejskiej.

Projekt ustawy nie podlega notyfikacji zgodnie z trybem przewidzianym w przepisach dotyczących sposobu funkcjonowania krajowego systemu notyfikacji norm i aktów prawnych oraz nie wymaga przedstawienia właściwym instytucjom i organom Unii Europejskiej lub Europejskiemu Bankowi Centralnemu.

Zgodnie z ustawą z dnia 7 lipca 2005 r. o działalności lobbingowej w procesie stanowienia prawa (Dz. U. Nr 169, poz. 1414) projekt ustawy zostanie udostępniony na stronach urzędowego informatora teleinformatycznego - Biuletynu Informacji Publicznej.
OCENA SKUTKÓW REGULACJI (OSR)
Podmioty, na które oddziałuje projektowana ustawa:

1) Ministra Infrastruktury,
2) Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego,
3) instytucje zapewniające służby żeglugi powietrznej,

4) przewoźników lotniczych, 

5) operatorzy tzw. lotnictwa ogólnego, tj. prywatni operatorzy statków powietrznych, 

6) załogi statków powietrznych, w szczególności piloci,

7) organizacje obsługi technicznej,

8) organizacje produkujące, projektujące statki powietrzne,

9) zarządzający lotniskami użytku publicznego,

10) podmioty świadczące usługi obsługi naziemnej.
Konsultacje społeczne.

Projekt ustawy zostanie skonsultowany z następującymi podmiotami środowiska lotniczego;
1) Aeroklub Polski

2) Aviation Security Training Center Sp. z o.o.

3) CML Centrum Medyczne LIM, Warszawa

4) CML Główny Ośrodek Badań Lotniczo-Lekarskich Aeroklubu Polskiego we Wrocławiu

5) Centrum Medycyny Lotniczej Wojskowy Instytut Medycyny Lotniczej, Warszawa

6) EUROLOT S.A. 

7) Exin Sp. z o.o.

8) GDN Airport Services sp. z o.o. 

9) Nowy Przewoźnik Sp.  z o.o. 

10) IATA, Warszawa

11) Krajowa Rada Lotnictwa

12) Krajowe Towarzystwo Lotnicze AOPA POLAND

13) Naczelna Izba Lekarska

14) Niepubliczny Zakład Opieki Zdrowotnej Główny Ośrodek Badań Lotniczo- Lekarskich Aeroklubu Polskiego-Wojewódzka Przychodnia Sportowo- Lekarska,Wrocław

15) Międzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawła II Kraków - Balice Sp. z o.o.

16) Międzynarodowy Port Lotniczy im. Lecha Wałęsy Gdańsk - Trójmiasto Sp. z o.o.

17) Międzynarodowy Port Lotniczy Katowice w Pyrzowicach - GTL S.A.

18) Międzynarodowy Port Lotniczy Poznań - Ławica Sp. z o.o.

19) Port Lotniczy Wrocław S.A

20) Port Lotniczy Szczecin - Goleniów Sp. z o.o.

21) Port Lotniczy Bydgoszcz

22) Port Lotniczy Rzeszów – Jasionka

23) Port Lotniczy Łódź – Lublinem

24) Przedsiębiorstwo Państwowe „Porty Lotnicze”

25) GTL LOT Usługi lotniskowe Sp. z o.o. 

26) LOT Catering Sp. z o.o. 

27) LOT Ground Services Sp. z o.o. 

28) Lotnicze Przedsiębiorstwo Usługowe HELISECO Sp. z o.o.

29) KRK Airport Services Sp. z o.o.

30) WSK „PZL-Rzeszów” SA
31) Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego„PZL-KALISZ” SA
32) PZL Mielec Sp. z o.o.
33) Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego-Poznań Sp. z o.o.
34) Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego„PZL-Warszawa II” SA
35) Zakład Narzędziowy„PZL-Mielec” Sp. z o.o.
36) NSZZ „Solidarność” 80 Region Mazowsze K.Z. Nr 25 w P.P. „ Porty Lotnicze”

37) NSZZ „Solidarność” Region Mazowsze K.Z. Nr 2937 w P.P. „Porty Lotnicze”

38) NSZZ Pracowników Umysłowych P.P. „ Porty Lotnicze”

39) NSZZ Solidarność

40) Ogólnopolski Związek Zawodowy Lekarzy

41) OPZZ Konfederacja Pracy

42) PETROLOT Sp. z o.o.

43) POZ Airport Services sp. z o.o. 

44) P.P.H.U. POL TRANS CATERING

45) PLL LOT SA

46) Polska Agencja Żeglugi Powietrznej

47) Polskie Centrum Kształcenia Lotniczego

48) Sky Express Sp. z o.o.

49) Sky Taxi Sp. z o.o.

50) Samodzielny Publiczny Zakład Opieki Zdrowotnej Lotnicze Pogotowie Ratunkowe

51) Warsaw Airport Services Sp. z o.o. 

52) White Eagle Aviation S.A. 

53) WIZZ AIR, Pyrzowice

54) AIG Polska TU S.A

55) TU ALLIANZ Polska S.A.

56) COMMERCIAL  UNION Polska- TU Ogólnych S.A

57) GENERALI TU S.A

58) Polskie Towarzystwo Ubezpieczeń S.A

59) PZU S.A

60) TUiR WARTA S.A

61) Polskie Towarzystwo Reasekuracji S.A.

62) Polskie Forum Osób Niepełnosprawnych
63) Wojskowy Instytut Medycyny Lotniczej, Warszawa

64) Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego PZL – Świdnik S.A. 

65) Wytwórnia Sprzętu Komunikacyjnego„PZL-Warszawa II” S.A. 

66) Związek Regionalnych Portów Lotniczych 

67) Związek Zawodowy Kontrolerów Ruchu Lotniczego

68) Związek Zawodowy Naziemnego Personelu Lotniczego 

69) Związek Zawodowy Personelu Pokładowego 

70) Związek Zawodowy Pilotów Komunikacyjnych

71) Związek Zawodowy Pilotów Liniowych 

72) Związek Zawodowy Pracowników Lotnictwa Cywilnego

73) Związek Zawodowy Pracowników PLL LOT S.A. 

74) Związek Zawodowy Pracowników Portu Lotniczego Warszawa – Okęcie

75) Związek Zawodowy Pracowników PPL, pracowników spółek z udziałem przedsiębiorstwa i lotnisk niekomunikacyjnych

76) Związek Zawodowy Pracowników Ruchu Lotniczego

77) Związek Zawodowy Pracowników Ruchu Lotniczego
78) Związek Zawodowy Pracowników Technicznych Ruchu Lotniczego
Wpływ na sektor finansów publicznych, w tym budżet państwa i budżety jednostek samorządu terytorialnego 

Całościowy wpływ ustawy na sektor finansów publicznych z uwagi na jej szeroki zakres przedmiotowy i podmiotowy jest w tej chwili trudny do oszacowania, z uwagi na niepewność co do skali zachowań odbiorców przepisów ustawy. 
Przewidywane zmniejszenie wpływów w związku ze zniesieniem zezwoleń/ upoważnień na wykonywanie przewozów na terytorium UE/EOG/Szwajcaria, powinno zostać zrekompensowane wzrostem dochodów związanych z dokumentami wydawanymi przewoźnikom z krajów trzecich (wzrost zainteresowania przewozami, zwłaszcza seriami lotów czarterowych). 

Trudno jest z góry oszacować skutki finansowe pobierania i nakładania administracyjnych kar pieniężnych i wpływ ich wysokości na budżet państwa. Wynika to przede wszystkim z faktu, że ilość kar, które mogą być nałożone oraz ich łączna wartość zależy od zachowania się podmiotów, na które kary te mogą być nałożone.  Są to podmioty, które są zobowiązane do przestrzegania konkretnych regulacji wspólnotowych. Wypełnianie obowiązków określonych w tych regulacjach nie będzie rodziło konieczności nałożenia kary. Nie można jednakże założyć, że nie dojdzie w ogóle do naruszenia tych przepisów, podobnie jak nie da się przewidzieć ile takich naruszeń będzie miało miejsce i jaka będzie ich skala. 

Wpływ na rynek pracy

Projektowana ustawa nie wpłynie na rynek pracy. 
Konkurencyjność gospodarki i przedsiębiorczość, w tym na funkcjonowanie przedsiębiorstw.

Projektowana ustawa nie będzie miała negatywnego wpływu na konkurencyjność gospodarki i przedsiębiorczość, w tym na funkcjonowanie przedsiębiorstw. Przyczyni się natomiast do zwiększenia bezpieczeństwa operacji lotniczych. Jednocześnie niektóre z proponowanych zmian, np. ograniczenie obowiązku rozdzielności księgowej jedynie do większych portów lotniczych, pozytywnie wpłyną na swobodę działania polskich przedsiębiorstw, ograniczając dotychczasowe wymogi, a tym samym mogą przyczynić się do wzrostu ich konkurencyjności.

Wpływ na sytuację i rozwój regionalny.
Ustawa nie wpłynie na sytuację i rozwój regionalny. 

