Projekt z dnia 19.05.2016 r.

USTAWA

0 zmianie ustawy — Prawo lotnicze

Art. 1. W ustawie z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze (Dz. U. z 2016 r. poz. 605)
wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

1) art. 17 otrzymuje brzmienie:

HArt. 17. 1. Przy ministrze wlasciwym do spraw transportu dziata niezalezna, stata
Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Lotniczych, prowadzaca lub nadzorujaca
badania zdarzen lotniczych, zwana dalej ,,Komisja”.

2. Komisja prowadzi badania na podstawie ustawy, przepisow prawa Unii Europejskiej z
zakresu wypadkoéw i incydentdéw w lotnictwie cywilnym oraz z uwzglednieniem norm i
zalecanych metod postgpowania zawartych w Zataczniku 13 do Konwencji, o ktorej
mowa w art. 3 ust. 2.

3. Komisja jest organem do spraw badania zdarzen lotniczych, o ktorym mowa w art. 4
ust. 1 rozporzadzenia nr 996/2010/UE.

4. W sklad Komisji wchodza: przewodniczacy, dwoch zastepcéw przewodniczacego,
sekretarz i pozostali czlonkowie.

5. W zakresie nawigzywania i rozwigzywania stosunku pracy do cztonkow Komisji
stosuje si¢ ustawe z dnia 26 czerwca 1974 r. — Kodeks pracy (Dz. U. z 2014 r. poz. 1502,
z pozn. zm.V), z zastrzezeniem przepisOw niniejszej ustawy. Z dniem powolania z
cztonkiem Komisji zawiera si¢ umowe o prace.

6. Przewodniczacego Komisji powotuje minister wlasciwy do spraw transportu na okres
czterech lat.

7. Przewodniczacym Komisji moze by¢ czionek Komisji posiadajacy co najmniej
trzyletnie doswiadczenie w badaniu zdarzen lotniczych.

8. ZastepcoOw przewodniczacego Komisji i sekretarza powotuje minister wiasciwy do
spraw transportu, na wniosek przewodniczacego Komisji, na okres czterech lat.

9. Zastgpca przewodniczacego Komisji moze by¢ czlonek Komisji posiadajacy co
najmniej dwuletnie doswiadczenie w badaniu zdarzen lotniczych.

10. Cztonka Komisji powoluje minister wlasciwy do spraw transportu po zasi¢gnig¢ciu
opinii przewodniczacego Komisji na okres czterech lat.

b Zmiany tekstu jednolitego wymienionej ustawy zostaly ogtoszone w Dz. U. z 2014 r. poz. 1662 oraz z 2016 .
poz. 1066, 1220, 1240, 1224 i 1268.



11. Minister wlasciwy do spraw transportu moze, na wniosek Komisji uchwalony
bezwzgledng wigkszosciag glosow, odwotaé cztonka Komisji.

12. Cztonkiem Komisji moze zosta¢ osoba, ktora:
1) jest obywatelem polskim i korzysta z petni praw publicznych;
2) posiada pelng zdolno$¢ do czynnos$ci prawnych;
3) nie byta karana za przestgpstwo popetnione umyslnie;
4) posiada dyplom ukonczenia studiow wyzszych.

13. Cztonkostwo w Komisji wygasa z chwilg $mierci, zaprzestania spetniania wymagan
okreslonych w ust. 12 lub z dniem przyj¢cia rezygnacji ztozonej ministrowi wlasciwemu
do spraw transportu.

14. W sktad Komisji wchodza:
1) specjalisci z zakresu:
a) prawa lotniczego,
b) szkolenia lotniczego,
c) ruchu lotniczego,
d) eksploatacji lotniczej;
2) inzynierowie — konstruktorzy lotniczy.

15. Za specjalistow z danego zakresu uwaza si¢ osoby posiadajace odpowiednie
wyksztalcenie wyzsze oraz udokumentowang minimum pigcioletnig praktyke w danej
dziedzinie.

16. Przewodniczacy Komisji kieruje dziataniami Komisji i reprezentuje ja na zewnatrz.

17. Cztonkowie Komisji formutujac tres¢ raportow, analiz, opinii i ekspertyz kieruja si¢
swobodng oceng dowodow i nie sg zwigzani poleceniem Przewodniczacego Komisji lub
osoby nadzorujacej badanie.

18. W pracach Komisji uczestniczg w miar¢ potrzeb eksperci.

19. Ekspertem moze by¢ osoba posiadajaca kwalifikacje oraz doswiadczenie w zakresie
niezbednym przy badaniu zdarzenia lotniczego.

20. Ekspertowi za udziat w pracach Komisji oraz sporzadzanie opinii lub ekspertyzy
przystuguje wynagrodzenie ustalane w umowie cywilnoprawnej, ktorego wysoko$¢
uzaleznia si¢ od charakteru prowadzonego badania zdarzenia lotniczego i jego ztozonosci.

21. Ekspert formulujac tres¢ ekspertyz, opinii lub analiz kieruja si¢ swobodna oceng
dowodow 1 nie s3 zwigzani poleceniem przewodniczacego Komisji lub osoby
nadzorujacej badanie co do tresci tych dokumentow.

23. Cztonek Komisji oraz ekspert biorgcy udziat w pracach Komisji takze po wygasnigciu



2)

cztonkostwa w Komisji lub zakonczeniu przez eksperta prac w Komisji:

1) jest obowigzany zachowaé¢ w tajemnicy wiadomos$ci powzigte w zwigzku z
badaniem zdarzenia lotniczego;

2) nie moze wystepowac w roli biegtego w postepowaniu przed sadem lub innym
organem w zakresie dotyczacym badania zdarzenia lotniczego, w ktorym brat udziat.”;

w art. 17a:

a) ust. 5-7 otrzymuja brzmienie:

»J. Okres odpoczynku po wydtuzeniu czasu pracy, o ktorym mowa w ust. 4, nie moze
by¢ krétszy niz 8 godzin. Pozostaly czas odpoczynku, stanowigcy réznice miedzy
przystugujaca cztonkowi Komisji liczba godzin odpoczynku, o ktorym mowa w art.
132 Kodeksu pracy, a liczbg godzin udzielonego odpoczynku, udziela si¢ cztonkowi
Komisji po zakonczeniu pracy w przedtuzonym dobowym wymiarze czasu pracy, nie
p6zniej jednak niz w ciggu 7 dni.

6. W razie zaistnienia zdarzenia lotniczego, odpoczynku, o ktérym mowa w art. 133
Kodeksu pracy, udziela si¢ bezposrednio po ustaniu przyczyn powodujacych
konieczno$¢ wykonywania pracy w dniu wolnym od pracy, nie poézniej jednak niz w
ciggu 14 dni od dnia, w ktérym ten odpoczynek byt przewidziany.

7. Cztonek Komisji pozostaje w gotowosci do podjecia czynno$ci badawczych poza
normalnymi godzinami pracy (dyzur telefoniczny), w wymiarze nieprzekraczajacym
160 godzin na miesigc. Czasu dyzuru telefonicznego nie wlicza si¢ do czasu pracy,
jezeli podczas dyzuru czlonek Komisji nie wykonywal pracy. Dyzur telefoniczny
moze by¢ pelniony w czasie odpoczynku, o ktérym mowa w art. 132 i art. 133
Kodeksu pracy. Za czas dyzuru telefonicznego przysluguje wynagrodzenie w
wysoko$ci wynikajacej z ilosci godzin pelnienia dyzuru pomnozonej przez 30%
stawki godzinowej, wynikajacej z wynagrodzenia zasadniczego cztonka Komisji.”,

b) ust. 10 otrzymuje brzmienie:

,»10. Przewodniczacy Komisji moze oddelegowa¢ czlonka Komisji do wykonywania
zadan poza siedzibg Komisji. Okres oddelegowania okre$la przewodniczacy
Komisji.”;

3) w art. 54:

a) ust. 2a otrzymuje brzmienie:

»28. W odniesieniu do lotnisk niepodlegajacych wymogom rozporzadzenia nr
216/2008/WE albo do lotnisk, ktorym przyznano odstepstwo, o ktorym mowa
w art. 4 ust. 3b rozporzadzenia nr 216/2008/WE, dopuszcza si¢ tworzenie
lotnisk uzytku publicznego o ograniczonej certyfikacji. Do lotnisk tych nie
stosuje si¢ art. 55 ust. 5, art. 64a, art. 68 ust. 3 pkt 51 7, art. 77b, art. 84 ust. 2
pkt 3, art. 173 ust. 1 i art. 175 ust. 7 pkt 3, a w przypadku gdy lotnisko takie
obstuguje nie wigcej niz 5 000 000 pasazerdw w ciggu roku, liczonych zgodnie



4)

5)

z art. 77g ust. 1, nie stosuje si¢ rowniez art. 77, art. 77a oraz art. 77h ust. 1.”,
b) ust. 7 otrzymuje brzmienie:

,» 7. Lotnisko uzytku wylacznego moze zosta¢ otwarte dla wszystkich statkow
powietrznych w terminach i godzinach ustalonych przez zarzadzajacego tym
lotniskiem i1 podanych do publicznej wiadomosci. Po dokonaniu wpisu do
rejestru lotnisk zmiany w zakresie dostepnosci dla uzytkownikéw lotnisko staje
si¢ lotniskiem uzytku publicznego niepodlegajacym certyfikacji.”,

C) po ust. 7 dodaje si¢ ust. 7a — 7¢ w brzmieniu:

,»7a. Do lotnisk, o ktorych mowa w ust. 7, nie stosuje si¢ art. 55 ust. 5, art. 64a,
art. 68 ust. 3 pkt 51 7, art. 77b, art. 84 ust. 2 pkt 3, art. 173 ust. 1 i art. 175 ust.
7 pkt 3, a w przypadku gdy lotnisko takie obstuguje nie wigcej niz 5 000 000
pasazerow w ciagu roku, liczonych zgodnie z art. 77g ust. 1, nie stosuje si¢
roOwniez art. 77, art. 77a oraz art. 77h ust. 1.

7b. Z lotnisk, o ktéorych mowa w ust. 7, dopuszcza si¢ wykonywanie
nastepujacych lotéw w ruchu krajowym:

1) przewozéw czarterowych, wykonywanych wylacznie $migtowcami
oraz samolotami o maksymalnej masie startowej (MTOM) ponizej
10 000 kg lub o liczbie miejsc pasazerskich ponizej 20;

2) lokalnych;
3) innych niz loty, o ktérych mowa w pkt 1 i1 2, nieb¢dacych lotami
handlowymi.

7c. Do lotnisk, o ktorych mowa w ust. 7, stosuje si¢ ust. 6, art. 59a ust. 4 oraz
przepisy wydane na podstawie art. 59a ust. 7, art. 83 ust. 1 w zakresie lotnisk
uzytku wytacznego, art. 851 art. 92 pkt415.”,

d) uchyla si¢ ust. 8;
w art. 55 ust. 2 pkt 4 otrzymuje brzmienie:

»4)  stowarzyszenie lub podmiot, do ktorego odpowiednio stosuje si¢ przepisy
ustawy z dnia 7 kwietnia 1989 r. — Prawo o stowarzyszeniach (Dz. U. z 2015 r. poz.
1393 i 1923), ktorego przedmiotem dziatalnosci jest dziatalnos¢ lotnicza, utworzony
zgodnie z przepisami prawa polskiego;”;

w art. 59:
a) ust. 3 otrzymuje brzmienie:

»3. DO wniosku o wpisanie lotniska do rejestru lotnisk wnioskodawca jest
obowigzany dotaczy¢ dokumenty, o ktorych mowa w art. 55 ust. 3, albo
o$wiadczenie, ze dokumenty przedlozone w postepowaniu o zezwolenie na
zatozenie lotniska sg nadal aktualne.”,



6)

7)

8)

b) ust. 5 1 6 otrzymujg brzmienie:

»D. O wpisaniu lotniska do rejestru lotnisk, o odmowie wpisania, zmianie
danych rejestrowych niewymagajacych zezwolenia, o ktorym mowa w art. 61,
rozstrzyga Prezes Urzedu w drodze decyzji administracyjnej. Do wniosku o
zmian¢ danych rejestrowych dolacza si¢ dokumenty potwierdzajace
wnioskowang zmiang.

6. Do rejestru lotnisk wpisuje si¢ jako zarzadzajacego lotniskiem:
1) zaktadajacego lotnisko,
2) inny podmiot — na wniosek zaktadajacego lotnisko,

3) podmiot, ktéremu przekazano zarzadzanie lotniskiem, zgodnie z art.
70

— jezeli spetnia warunki okre$lone w art. 59a i art. 80a, a dodatkowo w
przypadku lotniska uzytku publicznego, o ktorym mowa w art. 59a ust.
1 pkt 1 — réwniez w art. 174 ust. 2 i 3, a w przypadku lotniska uzytku
publicznego, o ktdrym mowa w art. 59a ust. 1 pkt 2 i art. 54 ust. 7 —
rowniez w art. 55 ust. 2.”;

w art. 59a w ust. 1 wprowadzenie do wyliczenia otrzymuje brzmienie:

»Potwierdzenie spelnienia wymagan zwigzanych 2z eksploatacja lotniska 1
zarzadzaniem lotniskiem uzytku publicznego, z wylaczeniem lotnisk, o ktorych art. 54
ust. 7, nastgpuje przez wydanie certyfikatu:”;

po art. 61 dodaje si¢ art. 61a w brzmieniu:

»Art. 6la. 1. Zmiany cechy dostepnosci lotniska, o ktérej mowa w art. 54 ust. 7, w
rejestrze lotnisk dokonuje si¢ na wniosek zarzadzajacego lotniskiem. Do wniosku
dotacza si¢ projekt zmian do publikacji w Zintegrowanym Pakiecie Informacji
Lotniczych, o ktdrym mowa w art. 121 ust. 3, oraz wniosek o zatwierdzenie instrukcji
operacyjnej lotniska, zgodnie z art. 69 ust. 4.

2. W odniesieniu do lotniska, o ktorym mowa w art. 54 ust. 7, w Zintegrowanym
Pakiecie Informacji Lotniczych, o ktorym mowa w art. 121 ust. 3, publikuje si¢
informacj¢, ze lotnisko jest lotniskiem uzytku publicznego niepodlegajacym
certyfikacji.

3. Zmiang w rejestrze wpisuje si¢ po zatwierdzeniu instrukcji operacyjnej lotniska,
zgodnie z art. 69 ust. 4 oraz potwierdzeniu spetnienia warunkéw zwigzanych z
zapewnieniem ochrony, o ktérych mowa w dziale IX.”;

w art. 70:
a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,»1. Zarzadzajacy lotniskiem albo podmiot, ktory posiada prawo wtasnosci do
nieruchomosci, na ktérej znajduje si¢ lotnisko, moze przekazaé zarzadzanie
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10)

11)

tym lotniskiem innemu podmiotowi spelniajagcemu wymagania okre§lone w art.
55 ust. 2, po dostarczeniu przez ten podmiot dokumentdw, o ktérych mowa w
art. 55 ust. 3 pkt 1, 3-5, 8 1 9, za zgoda Prezesa Urzedu wydang w drodze
decyzji administracyjnej.”,

b) dodaje si¢ ust. 4 w brzmieniu:

»4. W przypadku przekazania zarzadzania lotniskiem uzytku wylacznego nie
stosuje si¢ art. 59a ust. 4 w zakresie dotyczacym kontroli sprawdzajacej na
lotnisku wykonywanej przed wydaniem decyzji administracyjnej.”;

w art. 82 ust. 2 otrzymuje brzmienie:

»2. Do ztozenia wniosku, o ktérym mowa w ust. 1 pkt 7, jest uprawniony rowniez
zakladajacy lotnisko, o ktorym mowa w art. 55 ust. 2 pkt 1-3, zarzadzajacy lotniskiem
uzytku publicznego i Polska Agencja Zeglugi Powietrznej. Lasy Pafistwowe
zarzadzajace na podstawie ustawy z dnia 28 wrze$nia 1991 r. o lasach (Dz. U. z 2014
r. poz. 1153 oraz z 2015 r. poz. 349 i 671) nieruchomos$ciami w stosunku do ktdérych
wydano decyzj¢ Prezesa Urzedu, o ktorej mowa w ust. 1 pkt 7, sa obowigzane do
dokonania nieodptatnie wycinki drzew i krzewow oraz ich uprzatnigcia w terminie
ustalonym w odrgbnym porozumieniu albo umowy miedzy Lasami Panstwowymi a
zaktadajacym lotnisko, o ktorym mowa w art. 55 ust. 2 pkt 1-3, zarzadzajacym
lotniskiem uzytku publicznego lub Polska Agencja Zeglugi Powietrznej. Drewno
pozyskane z wycinki drzew i krzewow, o ktérej] mowa w zdaniu poprzednim, staje si¢
nieodplatnie wlasnos$cig Lasow Panstwowych. Koszty wycinki drzew i krzewow w
wieku do 20 lat oraz ich uprzatnigcia ponosi zaktadajacy lotnisko uzytku publicznego,
0 ktérym mowa w art. 55 ust. 2 pkt 1-3, zarzadzajacy lotniskiem uzytku publicznego
lub Polska Agencja Zeglugi Powietrznej.”;

art. 120 ust. 4 otrzymuje brzmienie:

»4. Zarzadzajacy lotniskiem niekontrolowanym w zalezno$ci od potrzeb moze
zapewni¢ lotniskowa stuzbe informacji powietrznej oraz dostgpno$¢ informacji
meteorologicznej w przestrzeni niekontrolowanej przydzielonej danemu lotnisku w
trybie art. 121 ust. 5 pkt 1 lub kierujacego lotami, ktory odpowiada za udzielanie
informacji uzytecznych w trakcie wykonywania lotéw w ruchu lotniskowym, oraz za
udzielanie informacji przylatujacym i odlatujacym statkom powietrznym.”;

w art. 120 dodaje si¢ ust. 4c w brzmieniu:

»4C. Minister wiasciwy do spraw transportu, majac na uwadze przepisy
mig¢dzynarodowe oraz konieczno$¢ zapewnienia bezpieczenstwa w ruchu lotniczym,
okresli w drodze rozporzadzenia:

1) okolicznosci i Spos6b wyznaczania kierujacego lotami;

2) wymagania, ktore musi spetnia¢ kierujacy lotami oraz jego uprawnienia i
obowiazki;



3) zakres dokumentacji i $rodki techniczne do zapewniania kierowania lotami.”;
12)  wart. 160 w ust. 3 pkt 3 otrzymuje brzmienie:

»3)  lotnisko uzytku publicznego, o ktorym mowa w art. 59a ust. 1, i jego
eksploatacja”.

Art. 2. Stosunki pracy z czlonkami Panstwowej Komisji Badania Wypadkéow Lotniczych
wyznaczonymi na podstawie przepisow dotychczasowych wygasaja po uptywie 30 dni od
dnia wejécia w zycie niniejszej ustawy, jezeli przed uplywem tego terminu nie zostang oni
powolani na czlonkéw Panstwowej Komisji Badana Wypadkéw Lotniczych w trybie
okreslonym w art. 17 ustawy, o ktérej mowa w art. 1, w brzmieniu nadanym niniejsza ustawa.

2. W przypadku wygasniecia stosunku pracy, o ktorym mowa w ust. 1, przystuguje odprawa
pieni¢zna w wysokosci trzymiesigcznego wynagrodzenia.

Art. 3. Ustawa wchodzi w zycie po uptywie 14 dni od dnia ogloszenia.



UZASADNIENIE

Stan faktyczny i prawny oraz cel proponowanych zmian

Przedtozony projekt wprowadza zmiany w zakresie organizacji Panstwowej Komisji Badania
Wypadkdéw Lotniczych. W 2002 roku na podstawie art. 17 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. —
Prawo lotnicze zostata powotana do zycia Panstwowa Komisja Badania Wypadkow
Lotniczych, ktoérej powierzono obowigzek prowadzenia lub nadzorowania badan zdarzeh w
lotnictwie cywilnym. Dotychczasowe do$wiadczenia w zakresie funkcjonowania komisji
wskazuja na konieczno$¢ zmian obowigzujacych regulacji, bedacych podstawa jej dzialania.

Proponowane zmiany dotyczg rowniez dopracowania przyj¢tej w ustawie z dnia 3 lipca 2002
r. - Prawo lotnicze (Dz. U. z 2013 r. poz. 1393, z pdzn. zm.) instytucji pozwalajacej na
otwarcie lotniska uzytku wytacznego do publicznego uzytku, jaka funkcjonowa¢ powinna na
podstawie art. 54 ust. 7 ustawy - Prawo lotnicze. Zalozenie legislacyjne w/w przepisu,
wprowadzonego ustawg z dnia 30 czerwca 2011 r. o zmianie ustawy — Prawo lotnicze oraz
niektérych innych ustaw (Dz. U. Nr 170, poz. 1015), mialo na celu umozliwienie
zarzadzajacemu lotniskiem dokonania czasowej zmiany dostgpnosci lotniska z wylacznego na
publiczne. Taka zmiana jednak zostata uzalezniona od spetienia wszystkich warunkow, jakie
sa wymagane od lotniska uzytku publicznego i1 zarzadzajacego takim lotniskiem.

Przyjete w obecnym brzmieniu art. 54 ust. 7 ustawy - Prawo lotnicze zatozenia dla czasowego
otwierania lotnisk uzytku wylacznego do publicznego uzytku okazaly si¢ nieadekwatne do
rzeczywisto$ci, w konsekwencji czego na przestrzeni prawie 5 lat obowigzywania przepisu
nie byt on stosowany w praktyce.

Proponowane zmiany maja na celu zapewnienie faktycznej mozliwo$ci otwarcia lotnisk
uzytku wylacznego do uzytku publicznego poprzez doprecyzowanie istniejacego od 5 lat
przepisu i stworzenie realnych warunkéw do zmiany dostgpnosci lotniska uzytku wytacznego
przy zachowaniu adekwatnego stopnia bezpieczenstwa. Dodatkowo istotny jest fakt, ze
lotniska uzytku wylacznego obecnie s3 w Polsce wykorzystywane na tozsamych zasadach jak
lotniska uzytku publicznego — jedyna rdéznica jest konieczno$¢ wezesniejszego uzgodnienia
przylotu na lotnisko z jego zarzadzajacym. W praktyce kazdy statek powietrzny jest
przyjmowany, o ile pozwalaja na to panujace na lotnisku warunki meteorologiczne i
mozliwosci techniczno-operacyjne lotniska — przy czym nalezy pamictaé, ze takie
ograniczenia obowiazuja rowniez na lotniskach publicznych.

Dodatkowo praktyka pokazata, Zze istniejaca procedura trwatego przeksztatcenia lotniska
uzytku wytacznego w lotnisko uzytku publicznego o ograniczonej certyfikacji jest bardzo
czasochlonna. Obejmuje ona zmiang zarzadzajacego (praktycznie wszystkie lotniska uzytku
wylacznego sa zarzadzane przez podmioty niespeilniajace przestanki podmiotowe;j
pozwalajacej na uzyskanie zezwolenia na zarzadzanie lotniskiem uzytku publicznego w



rozumieniu art. 174 ust. 2 ustawy - Prawo lotnicze), certyfikacje, zezwolenie na zarzadzanie i
wpis lotniska w rejestrze. Obecnie w Polsce sg 3 lotniska uzytku publicznego o ograniczonej
certyfikacji 1 dwa postgpowania w przedmiocie wydania takiego certyfikatu. Z uwagi na
skomplikowane procedury instytucja lotniska uzytku publicznego o ograniczonej certyfikacji
nie spetnita, w stopniu zadowalajacym zalozen, ktore przy$wiecaly jej wprowadzeniu do
porzadku prawnego. Za przykltad moze poshuzy¢ postgpowanie w przedmiocie zmiany
zarzadzajacego lotniskiem (w obecnym stanie prawnym postgpowanie trwajace 6-10
miesigcy), w czasie ktorego nowy zarzadzajacy musi wykazac si¢ posiadaniem analogicznych
dokumentow jak przy zakladaniu lotniska, np. decyzja o warunkach zabudowy, decyzja o
uwarunkowaniach $rodowiskowych czy prawo do dysponowania nieruchomoscig na cele
budowy lotniska - a caty czas przedmiotem postgpowania jest zmiana zarzadzajacego lotniska
funkcjonujacego, wpisanego do rejestru lotnisk cywilnych przez Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego. Taka konstrukcja przepisow dotyczacych postepowania czesto nierozerwalnie
zwigzanego z procesem upublicznienia lotniska nie ma zwigzku z bezpieczenstwem
wykonywanych operacji lotniczych, a jedynie absorbuje zaangazowanie podmiotow
lotniczych i Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego, co nie ma zadnego przetozenia na cel
dziatalnosci lotnicze;j.
Celem przedmiotowej nowelizacji jest wuproszczenie procedur prowadzacych do
upublicznienia lotnisk uzytku wytacznego, a zatem zapewnienia wigkszej ich dostgpnosci dla
zainteresowanych. Nalezy podkresli¢, ze uproszczenie to nie wplynie negatywnie na
bezpieczenstwo operacji lotniczych, poniewaz:
1) dla nowej kategorii lotnisk uzytku publicznego niepodlegajacych certyfikacji nie
zostang obnizone wymagania zwigzane z bezpieczenstwem - pozostang one analogiczne
jak dla lotnisk uzytku wylacznego - doswiadczenie pokazuje, ze wymagania
bezpieczenstwa sg ustanowione na odpowiednio wysokim poziomie;
2) wymagania zwigzane z bezpieczenstwem dla lotnisk uzytku publicznego o
ograniczonej certyfikacji rowniez pozostang bez zmian. Proponowane w ustawie zmiany
przepisow dotycza tylko zagadnien czysto formalnych, nie zmieniaja podstawowych
zasad wydawania certyfikatu.

Omowienie poszczego6lnych, zaproponowanych zmian

Zmiany w art. 17 wynikaja z koniecznosci doprecyzowania obowigzujacych przepisow oraz
zapewnienia ich zgodno$ci z przepisami prawa Unii Europejskiej, w szczeg6élnosci z
przepisami rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 996/2010 z dnia 20
pazdziernika 2010 r. w sprawie badania wypadkow i incydentow w lotnictwie cywilnym oraz
zapobiegania im oraz uchylajagcego dyrektywe 94/56/WE (Dz. Urz. UE L 295 z 12.11.2010,
str. 35, z pozn. zm.).

Artykut 4 ust. 1 rozporzadzenia nr 996/2010/UE wskazuje, iz kazde panstwo cztonkowskie
jest zobowigzane do zapewnienia przeprowadzenia badania lub nadzoru nad takim badaniem
zdarzen lotniczych przez niezalezng i wyspecjalizowang w zakresie badania jednostke
organizacyjna.



Zgodnie z projektem usuni¢to obowigzujacy art. 17 ust. 2 ustawy — Prawo lotnicze, zgodnie z
ktéorym Komisja wykonuje swoje zadania w imieniu ministra wlasciwego do spraw
transportu. W ocenie projektodawcy przepis ten budzit watpliwosci w zakresie zachowania
niezaleznosci PKBWL.

W proponowanym art. 17 ust. 3 wskazano, iz PKBWL jest organem do spraw badania
zdarzen lotniczych, o ktorym mowa w art. 4 rozporzadzenia 996/2010/UE.

W  projektowanym art. 17 ust. 5-11 dokonano zmian majacych na celu zastgpienie
dotychczasowego modelu wyznaczania cztonkéw Komisji na rzecz ich powotywania i
odwotywania. Rozwigzanie to zaczerpni¢to z rozwigzan przyjetych w odniesieniu do
Panstwowej Komisji Badania Wypadkoéw Kolejowych w ustawie z dnia 28 marca 2003 r. — 0
transporcie kolejowym (Dz. U. z 2015 r. poz. 1297, z p6zn. zm.).

W kolejnych przepisach dokonano zmian majacych na celu doprecyzowanie wymagan, jakie
muszg spelnia¢ cztonkowie Komisji oraz eksperci. Ponadto, celem zapewnienie wlasciwych
mechanizmOw i gwarancji niezaleznosci w ramach prowadzonego badania zdarzenia
lotniczego wprowadzono przepis, w ktorym zapewnia si¢ czilonkom PKBWL oraz
uczestniczagcym w pracach Komisji ekspertom prawo do swobodnego wyrazania stanowiska
w ramach opracowywanych ekspertyz, badan, opinii, analiz i raportow. Zaznaczy¢ nalezy, iz
PKBWL moze korzysta¢ z pomocy kazdego potrzebnego eksperta, czy badan
specjalistycznych, w szczegdlnosci z ekspertyz, ktorych sama nie jest w stanie wykonac,
chociazby ze wzgledow ograniczonego zatrudnienia czy niewystarczajacego zaplecza
techniczno-laboratoryjnego.

Zmiany w art. 17a ust. 5-7 realizuja wymagania zawarte w dyrektywie 2003/88/WE
Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 4 listopada 2003 r. dotyczacej niektorych aspektow
organizacji czasu pracy (Dz. Urz. UE L 299 z 18.11.2003, str. 9). Réwnocze$nie zapewniono
cztonkom Komisji uprawnienia takie, jak przyznane cztonkom Panstwowej Komisji Badania
Wypadkéw Morskich na mocy ustawy z dnia 31 sierpnia 2012 r. o Panstwowej Komisji
Badania Wypadkow Morskich (Dz. U. poz. 1068).

Zmiana proponowana w art. 54 ust. 2a oraz nowy ust. 7a dotyczy zniesienia wymogu
posiadania zezwolenia na zarzadzanie lotniskiem oraz obstuge naziemna na lotnisku
publicznym o ograniczonej certyfikacji i lotnisku publicznym niepodlegajacym certyfikacji.
Jest ona zasadna jako zgodna z celem calej nowelizacji (tj. uproszczeniu procedur zmiany
dostepnosci lotnisk, tu poprzez upublicznienie i ograniczong certyfikacj¢), a ponadto bedzie
spojna z przepisami Unii Europejskiej i rzeczywistym sposobem wykorzystywania lotnisk w
Polsce. Obecny przepis zawarty w art. 173 ust. 1 pkt 2 ustawy - Prawo lotnicze zostat
wprowadzony w zgodzie z regulacjami dyrektywy Rady 96/67/WE z dnia 15 pazdziernika
1996 r. w sprawie dostepu do rynku ustug obstugi naziemnej w portach lotniczych Wspdlnoty
(Dz. Urz. WE L 272 z25.10.1996, str. 36, z pézn. zm.; Dz. Urz. UE Polskie wydanie
specjalne, rozdz. 7, t. 2, str. 496). Wytyczne zawarte w dyrektywie w art. 14 pozwalaty
Panstwom Cztonkowskim na kontrole dziatalno$ci zwigzanej z obstugg naziemng w portach
lotniczych (,,Panstwa Czlonkowskie moga uzaleznia¢ dzialalno$¢ w zakresie obstugi



naziemnej podmiotu §wiadczacego ushugi obstugi naziemnej lub uzytkownika wykonujacego
wlasng obstuge naziemng od uzyskania zgody wtadz panstwowych niezaleznych od organu
zarzadzajacego portu lotniczego”). Z przywolanego cytatu wynika jednak, Ze istnienie
kompetencji zatwierdzania w/w dziatalno$ci jest uzaleznione od woli Panstwa
Cztonkowskiego, jezeli zatem takiej woli nie bedzie — nie spowoduje to niezgodnosci z
dyrektywa. Zezwolenie na wykonywanie dziatalnosci gospodarczej w zakresie zarzadzania
lotniskiem uzytku publicznego — jako dokument odrgbny od certyfikatu lotniska — w prawie
UE nie funkcjonuje i jest pozostawione uznaniu poszczego6lnych Panstw Cztonkowskich.

W obecnym stanie prawnym w toku postepowania w przedmiocie wydania zezwolenia na
zarzadzanie lotniskiem uzytku publicznego badany jest wnioskodawca przede wszystkim pod
wzgledem finansowym. O ile uzasadniona moze by¢ taka analiza w odniesieniu do duzych
portéw lotniczych, to stan finansow zarzadzajacego lotniskiem lokalnym (nawet po zmianie
jego dostepnosci) nie begdzie miat wplywu na poziom bezpieczenstwa. Kwestie ochrony
przedsiebiorcow 1 dzialalno$ci gospodarczej rowniez nie beda mialy tu praktycznego
zastosowania, poniewaz na lotniskach lokalnych (obecnie uzytku wylacznego, docelowo
publicznych) nie ma regularnych przewoznikéw lotniczych, ktorzy byliby narazeni na straty
w przypadku ewentualnej upadtosci zarzadzajacego. Konsekwentnie do powyzszego, zasadne
jest wylaczenie w odniesieniu do lotnisk o ograniczonej certyfikacji oraz lotnisk
niecertyfikowanych przepisow dotyczacych nadzoru regulacyjnego Prezesa ULC nad
ustalaniem optat lotniskowych (art. 77, 77a, 77b i 77h ust. 1 ustawy — Prawo lotnicze) —
bowiem, jak juz wskazano wyzej, w odniesieniu do tych lotnisk, z uwagi na obstugiwany
ruch, brak jest uzasadnienia dla dziatalnosci regulacyjnej stuzacej ochronie przedsigbiorcow
korzystajacych z infrastruktury lotnisk.

Pozostate zmiany w tym przepisie maja charakter wytacznie porzadkowy.

Nowelizacja art. 54 ustawy — Prawo lotnicze poprzez zmiang¢ ust. 7 i dodanie ust. 7a-7¢
stanowi istot¢ projektowanej regulacji. Propozycja ma na celu zastgpienie niedziatajace]
instytucji czasowego otwarcia lotniska uzytku wylacznego do publicznego uzytku nowas,
praktyczna kategorig lotnisk uzytku publicznego niepodlegajacych certyfikacji. Beda mogty
one powsta¢ w miejscu obecnych lotnisk uzytku wylacznego, ze wszystkimi ograniczeniami
zwigzanymi z rodzajami lotow, jakie moga by¢ na nich wykonywane - analogicznie jak w
przypadku lotnisk uzytku wylacznego. Dla lotnisk uzytku publicznego niepodlegajacych
certyfikacji przewidziano dodatkowo jeszcze jedno ograniczenie - mozliwos¢ wykonywania z
tych lotnisk wytacznie lotéw krajowych. Ograniczenie to zwigzane jest takze w koniecznoscia
zapewnienia zgodnos$ci przepisoOw dotyczacych lotnisk publicznych z przepisami Konwencji o
mi¢dzynarodowym lotnictwie cywilnym, sporzadzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. oraz
Zalacznikiem 14 do tej Konwencji. Jezeli zarzadzajacy lotniskiem bedzie chcial je
wykorzystaé jako lotnisko migedzynarodowe, pozostang mu dwa wyjscia - zachowanie statusu
lotniska uzytku wytacznego albo uzyskanie certyfikatu (przynajmniej lotniska o ograniczonej
certyfikacji). Argumentem przemawiajagcym za zmiang dostgpnosci bedzie publiczny
charakter lotniska, a co za tym idzie, wzrost jego atrakcyjnosci gospodarczej. Na lotnisku
uzytku publicznego obiektywne przestanki beda gwarantowaly rowny dostep do niego
wszystkim zainteresowanym podmiotom, co pozytywnie wplynie na konkurencje i moze mie¢



wplyw na zainteresowanie przedsigbiorcow lotniczych.

Lotniska, ktére stanowia grupe docelowa tej regulacji w wiekszos$ci, w praktyce, juz obecnie
sa wykorzystywane jak lotniska publiczne, tj. o ile wymagania techniczne statku
powietrznego pozwalaja na ladowanie na drodze startowej, zarzadzajacy wydaje zgode na
ladowanie. Zgodnie bowiem z definicja lotniska uzytku wylacznego, operacja na nim moze
by¢ wykonana tylko po uzyskaniu zgody zarzadzajacego tym lotniskiem. Taka regulacja -
mimo stosowanej dobrej praktyki - niesie jednak za soba ryzyko potencjalnego ograniczania
swobody dzialalno$ci gospodarczej, poprzez arbitralne dziatania zarzadzajacego. Przyjecie
proponowanych w niniejszej ustawie rozwigzan pozwoli na sprawna zmian¢ dost¢pnosci
lotniska na publiczne, zgodnie z wola i1 polityka zarzadzajacego. Zarzadzajacy lotniskiem
bedzie mial wigc réwniez swobode wyboru: eksploatowac lotnisko jako wylaczne czy
publiczne. Jednak od momentu zmiany dostgpnosci, zarzadzajacy bedzie musial liczy¢ si¢ z
obowigzkiem przyjecia kazdego statku powietrznego, ktory spelnia wymogi techniczno-
operacyjne pozwalajagce na wykonanie operacji lotniczej na lotnisku.

Wymagania techniczne i eksploatacyjne dla lotnisk uzytku publicznego niepodlegajacych
certyfikacji (zgodnie z projektowanym art. 54 ust. 7c) beda analogiczne jak dla lotnisk uzytku
wylacznego. Jest to kolejny argument przemawiajacy za tym, ze poziom bezpieczenstwa na
lotniskach nowej kategorii nie ulegnie obnizeniu.

Regulacje zawarte w projektowanym art. 59 bezposrednio koresponduja z procedurg zmiany
dostgpnosci lotnisk. Zmiany w tej jednostce redakcyjnej maja na celu doprecyzowanie
niejednoznacznych przepiséw obecnego stanu prawnego poprzez doprecyzowanie brzmienia
ust. 5 dotyczacego procedury wpisania danych rejestrowych niewymagajacych zezwolenia, o
ktorych mowa w art. 61 ustawy — Prawo lotnicze (zezwolenia na wprowadzenie istotnych
zmian technicznych lub eksploatacyjnych) poprzez wprowadzenie obowiazku dolgczania
tylko tych dokumentow, ktére zwigzane sg z wnioskowang zmiang.

Pozostate przepisy w art. 59 ustawy zwigzane s3 z konieczno$cig usystematyzowania
instytucji lotniska uzytku publicznego niecertyfikowanego.

Nowe brzmienie art. 59a ust. 1 ustawy — Prawo lotnicze jest potwierdzeniem utworzenia
nowej kategorii lotnisk uzytku publicznego niepodlegajacych certyfikacji.

Proponowane brzmienie art. 6la ustawy — Prawo lotnicze zawiera procedur¢ zmiany
dostepnosci lotniska. Procedura w zatozeniu jest prosta i niewymagajaca kilkumiesigcznego
postepowania administracyjnego, a jej ograniczenia i wymagania wynikaja jedynie z
koniecznos$ci zachowania bezpieczenstwa lotniczego. Zachowanie bezpieczenstwa przejawia
si¢ poprzez wymodg zatwierdzenia instrukcji operacyjnej lotniska (tj. najwazniejszego
dokumentu na lotnisku, regulujacego organizacj¢ jego dziatania) i opublikowania informacji
lotniczej w Zintegrowanym Pakiecie Informacji Lotniczych przed wydaniem decyzji o
zmianie dostgpnosci. Ponadto zmiana dostgpnosci bedzie mogta nastapi¢ tylko po uprzednim
potwierdzeniu warunkow zwigzanych z ochrong lotnictwa cywilnego.

Zmiany proponowane w art. 70 ustawy wynikaja z praktyki jego stosowania i komplikacji
wynikajacych w trakcie postgpowan. Obecne brzmienie art. 70 ust. 1 powoduje, ze w trakcie
postepowania w przedmiocie zmiany zarzadzajacego wystepuja postepowania wpadkowe,
polegajace na koniecznosci wystepowania o wydanie decyzji o uwarunkowaniach



srodowiskowych i decyzji o warunkach zabudowy, nawet jezeli te s3 wydane w stanie
faktycznym tozsamym z tym, ktory obowigzuje w czasie zmiany zarzadzajacego. Niefortunne
odniesienie do calego art. 55 ust. 3 ustawy implikuje potrzebe przeprowadzenia postepowan
analogicznych jak w przypadku zatozZenia lotniska w postgpowaniu o zmian¢ zarzadzajacego -
ktore powinno by¢ szybkie i pozwalajace witascicielowi na swobodne okreslanie podmiotu
$wiadczacego ustugi zarzadzania lotniskiem. Zadne argumenty nie przemawiaja za
utrzymaniem obecnego brzmienia art. 70 ust. 1 ustawy w przypadku dziatan polegajacych
tylko na zmianie zarzadzajacego - samo w sobie nie bedzie to zwigzane ze zmiang sposobu
wykorzystywania terenu czy procesem budowlanym. Jezeli zarzadzajacy lub inwestor
zamierza dokona¢ takich zmian lub realizacji przedsiewzie¢, bedzie on zobligowany do
wystgpienia o konkretne rozstrzygnigcia w materii prawa budowlanego, zagospodarowania
przestrzennego czy ochrony $rodowiska, na podstawie przepiséw odrgbnych. Niecelowe
byloby powielanie tych wymogéw w ustawie - Prawo lotnicze. Dodawany w art. 70 ust. 4
ustawy wyltacza konieczno$¢ przeprowadzenia kontroli przed wydaniem decyzji o zmianie
zarzadzajacego lotniska uzytku wylacznego. Przepis ten nie wylacza catkowicie mozliwos$ci
przeprowadzenia takiej kontroli a jedynie zdejmuje z Prezesa Urzgdu Lotnictwa Cywilnego
obowiazek jej przeprowadzenia. Obecny stan prawny poprzez odniesienie do art. 59a ust. 4
ustawy prowadzit do paradoksu, ze w przypadku zmiany podmiotu zarzadzajacego
konkretnego lotniska, Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego musiat przeprowadza¢ na nim
kontrolg¢ nawet mimo kontroli tego samego lotniska 2 tygodnie wcze$niej w ramach nadzoru
biezacego. Proponowane brzmienie pozwoli Prezesowi Urzedu Lotnictwa Cywilnego na
elastyczne planowanie kontroli wiasnie w ramach nadzoru, co nie wylaczy mozliwosci
wyznaczenia kontroli na lotnisku, na ktérym zmienia si¢ zarzadzajacy.

Projektowany art. 82 ust. 2 ma na celu jedynie systemowe ujgcie zarzadzajacego lotniskiem
uzytku publicznego (w tym réwniez zarzadzajacego lotniskiem podlegajacym certyfikacji) w
kregu podmiotéw uprawnionych do zlozenia wniosku o wycinke drzew stanowigcych
naturalne przeszkody lotnicze.

W zakresie art. 120, projektowane zmiany dotycza sposobu zapewniania informacji w trakcie
wykonywania lotbw w ruchu lotniskowym oraz za udzielanie informacji przylatujagcym i
odlatujagcym statkom powietrznym. Do$wiadczenie pokazuje, ze obligatoryjny wymog
zapewnienia lotniskowej stuzby informacji powietrznej (AFIS) na kazdym z lotnisk z
przydzielonym ATZ nie spetnil zatozen. Wielokrotnie loty na lotniskach niekontrolowanych
sa wykonywane jako loty szkolne, w czasie ktorych funkcj¢ kierowania lotami petni
instruktor. Ponadto zapewnienie AFIS wigze si¢ ze znacznymi kosztami, ktére bytyby
niemozliwe do poniesienia na wigkszo$ci lotnisk niekontrolowanych z matym nat¢zeniem
ruchu lotniczego.

Nowe brzmienie przepisu pozwala na wyznaczenie AFIS, ale alternatywnie réwniez na
wyznaczenie kierujacego lotami, ktory bedzie odpowiedzialny za udzielanie informacji
przylatujacym i odlatujacym statkom powietrznym. Okolicznosci i sposéb wyznaczenia
kierujacego lotami, wymagania, ktore musi spetnia¢ kierujacy lotami, oraz jego uprawnienia i



obowiazki, a takze zakres dokumentacji i srodki techniczne do zapewniania kierowania lotami
powinny zosta¢ okreslone w drodze rozporzadzenia, przy czym nalezy podkresli¢, ze jednym
z wymagan powinno obejmowac posiadanie §wiadectwa radiooperatora radiotelefonisty stacji
lotniskowej oraz licencji wraz z odpowiednim do wykonywanych lotow uprawnieniem
instruktorskim.

Wprowadzenie zmiany w ww. przepisach pozwoli na odstgpienie od wyznaczenia AFIS i
wyznaczenia  kierujacego lotami w  sytuacjach, kiedy zarzadzajacy lotniskiem
(odpowiedzialny za jego bezpieczng eksploatacje¢) uzna, ze natezenie ruchu lotniczego
uzasadnia takie odstgpienie, np. w przypadku braku ruchu lotniczego w godzinach otwarcia
lotniska.

Proponowane zmiany wplyng korzystnie na poziom bezpieczenstwa oraz efektywnos¢
funkcjonowania lotniska, gdyz pozwalaja one na dostosowanie poziomu zapewnianych
informacji do natgzenia i charakterystyki ruchu lotniczego.

Projektowany art. 160 ust. 3 pkt 3 przesadza, Zze konieczno$¢ uzyskania certyfikatu jest
wymagana tylko dla lotnisk, o ktérych mowa w art. 59a ust. 1 ustawy — Prawo lotnicze, a
obowigzek ten nie dotyczy nowej kategorii lotnisk publicznych niecertyfikowanych.

W zwiazku z projektowanymi regulacjami przewidujagcymi nawigzywanie stosunku pracy z
cztonkami PKBWL na podstawie powotania, w art. 2 projektu zawarto przepis przesadzajacy,
ze stosunki pracy z czlonkami Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Lotniczych
wyznaczonymi na podstawie przepisow dotychczasowych wygasaja po uptywie 30 dni od
dnia wejs$cia w zycie projektowanej ustawy, jezeli przed uptywem tego terminu nie zostang
oni powolani na cztonkow Panstwowej Komisji Badana Wypadkdéw Lotniczych w trybie
okreslonym w art. 17 ustawy — Prawo lotnicze w brzmieniu nadanym niniejszg ustawa.
Jednoczesnie przewidziano, ze w przypadku wygasnigcia stosunku pracy, o ktérym mowa w
ust. 1, przystuguje odprawa pieni¢zna w wysokos$ci trzymiesi¢cznego wynagrodzenia.

Stosownie do art. 3 projektu, ustawa wejdzie w zycie po uptywie 14 dni od dnia ogtoszenia.

Projekt spowoduje pozytywne skutki spoteczne i gospodarcze — na lotniskach uzytku
publicznego obiektywne przestanki beda gwarantowaty réwny dostgp do niego wszystkim
zainteresowanym podmiotom, co pozytywnie wplynie na konkurencj¢ i moze mie¢ wptyw na
zainteresowanie przedsiebiorcow lotniczych.

Obecnie w Polsce mamy 15 portéw lotniczych, 3 lotniska publiczne o ograniczonej
certyfikacji (Kaniow, Mielec i Krosno) i 46 lotnisk uzytku wytacznego. Dla poroéwnania w
krajach sasiednich liczba lotnisk jest co najmniej kilkukrotnie wyzsza — np. w Niemczech jest
ok. 160 lotnisk uzytku publicznego niebedacych portami lotniczymi (odpowiedniki naszych
lotnisk publicznych o ograniczonej certyfikacji), w Czechach ponad 40. Wprowadzenie
proponowanych zmian doprowadzi do niwelacji tej réznicy w naszej sieci komunikacyjnej w
odniesieniu do pozostatych krajow UE.



Projekt nie wywoluje skutkow finansowych dla budzetu panstwa oraz budzetéw jednostek
samorzaddow terytorialnych.

Projekt ustawy przewiduje wydanie przez ministra wlasciwego do spraw transportu
rozporzadzenia okre$lajacego sposob i1 okolicznosci wyznaczania koordynatora lotow, a takze

wymagania, ktore musi spelnia¢ koordynator lotoéw oraz jego uprawnienia i obowiazki.

Projekt ustawy jest zgodny z prawem Unii Europejskiej.



