Pytania zadane podczas konferencji
dla lotnictwa komercyjnego (CAT)
w dniu 21 kwietnia 2012 r.

Pytanie nr 1
Tres$¢ pytania :

»Prosze wskazanie przestanek prawnych do opublikowania przez Prezesa ULC
Wytycznych nr 4 z dnia 13 kwietnia 2011 r. w sprawie stosowania materiatu doradczego TGL
nr 44, ktorego tresci pozostajq w niezgodnosci z tresciami obowiqzujqcego do chwili obecnej
rozporzqdzenia ministra wiasciwego dla spraw transportu, opublikowanego w listopadzie
2004 roku.

Prosze rowniez o wykladnie istniejqcego obecnie stanu prawnego w obszarze
bezpieczenstwa eksploatacji statkow powietrznych oraz skutkow formalno - prawnych tego
stanu.

Jednoczesnie w zwiqzku z publikacjq na stronie ULC projektu nowego rozporzqdzenia
ministra wtasciwego dla spraw transportu, wynikajqcego z delegacji art.159 ustawy prawo
lotnicze, uprzejmie prosze o wskazanie przestanek prawnych pozwalajqcych na stosowanie
odstepstwa od postanowien Konstytucji RP w przedmiocie stanowienia praw powszechnego w
Rzeczypospolitej oraz odstepstwa od postanowien rozporzqdzenia PEIR nr 216 z 2008 roku.
Niestety odstepstwa takie mozna znalezé w tresci zalqcznikow do przedmiotowego
rozporzqdzenia. ”

Odpowiedz do pytania nr 1:

»la. Przyjmujac przepisy Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej, a zwlaszcza art. 87,
nalezy podkresli¢, ze wytyczne nie sa zrédtem powszechnie obowiazujacego prawa, bowiem
nie maja charakteru normatywnego. Wprawdzie, tak jak to ma miejsce w przypadku prawa
lotniczego, niejednokrotnie podstawa ich wydania jest przepis prawa (podstawq wydawania
przez Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego wytycznych w sprawach zwiqzanych ze
stosowaniem przepisow lotniczych w dziedzinie lotnictwa cywilnego jest art. 21 ust. 2 pkt 16
ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. — Prawo lotnicze Dz. U. z 2006 r. Nr 100, poz. 696, z pozn. zm.),
to jednak fakt ten nie przyznaje wytycznym przymiotu zrédla prawa powszechnie
obowiazujacego (por. np. wyrok Naczelnego Sqdu Administracyjnego w Warszawie z dnia 25
maja 1999 r. sygn. akt 1V SA 827/97, wyrok Wojewodzkiego Sadu Administracyjnego w
Kielcach z dnia 30 marca 2011 r. sygn. akt 11 SA/Ke 134/11).

Zgodnie ze stanowiskiem doktryny i orzecznictwa wytyczne stanowia zatem jedynie
wskazowki stluzace do prawidtowego stosowania przepisow powszechnie obowiazujacych.

Ich celem jest ulatwienie rozumienia przepisOw czy tez w koncu usuwanie watpliwosci



interpretacyjnych. Maja charakter rekomendacji stuzacych zapewnieniu jednolitosci

stosowania prawa.

Mozliwo$¢ publikowania wytycznych wynika z art. 12 ust. 2 ustawy z dnia 20 lipca
2000 r. o oglaszaniu aktoéw normatywnych 1 niektorych innych aktéw prawnych (Dz. U. z
2011 r. Nr 197, poz. 1172 z pozn. zm.). Co prawda przepis ten nie wymienia wytycznych
wprost jako dokumentoéw, ktore moga by¢ opublikowane w dzienniku urzgdowym urzgdu
centralnego, niemniej jednak wytyczne z zasady traktowane sa przez doktryneg, jak
komunikaty 1 jako takie moga by¢ przedmiotem ogtoszenia. Podkresli¢c w tym miejscu nalezy,
ze promulgacja wytycznych takze nie nadaje im rangi aktu prawa powszechnie

obowiazujacego.

W kontekscie powyzszego podkresli¢ nalezy, ze stosowaniu podlega wytacznie prawo
obowiazujace (w tym wspomniane w zapytaniu rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury z dnia
5 listopada 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa eksploatacji statkow powietrznych Dz. U. Nr
262, poz. 2609).

Do wytycznych dobrze jest si¢ stosowa¢ bowiem prezentuja one sposob interpretacji
obowiazujacego prawa przez organ, ktdry najczesciej de facto peni kontrolg i nadzoér nad

jego stosowaniem. Nie oznacza to jednak, ze wytyczne maja charakter wiazacy.

Ib. Odnoszac si¢ do pytania dotyczacego prawa obowiazujacego w przedmiocie
bezpieczenstwa eksploatacji statkow powietrznych podnie$¢ nalezy, ze prawem takim jest
zarOwno rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 5 listopada 2004 r. w sprawie
bezpieczenstwa eksploatacji statkow powietrznych (Dz. U. Nr 262, poz. 2609), jak i przyjete
do stosowania rozporzqdzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 5 pazdziernika 2004 r. w
sprawie wprowadzenia do stosowania europejskich wymagan bezpieczenstwa lotniczego JAR
oraz europejskich wymagan w zakresie utatwien w lotnictwie cywilnym (Dz. U. Nr 224, poz.
2282, z pozn. zm.) wymagania bezpieczenstwa lotniczego JAR ustanowione przez Zrzeszenie
Wiadz Lotniczych JAA oraz wymagania w zakresie ulatwien w lotnictwie cywilnym
ustanowione przez Europejska Konferencje Lotnictwa Cywilnego ECAC (w wersji

najbardziej aktualneyj).

Nalezy pamigtac¢, ze od 16 lipca 2008 r. zalacznik nr 1 do rozporzadzenia w sprawie
bezpieczenstwa eksploatacji statkow powietrznych obowiazuje w zakresie w jakim nie jest

sprzeczny z zatacznikiem nr III do rozporzadzenia Rady (WE) nr 3922/1991 dnia 16 grudnia



1991 r. w sprawie harmonizacji wymagan technicznych i procedur administracyjnych w
dziedzinie lotnictwa cywilnego (Dz. Urz. UE. L z 1991 r. Nr 373, 5. 4, z pozn.zm.)
zatytutowanym ,,Wspdlne wymagania techniczne i procedury administracyjne majqce
zastosowanie wobec zarobkowego przewozu lotniczego OPS 1: Zarobkowy przewoz lotniczy
(samoloty)” w brzmieniu nadanym mu moca rozporzadzenia Komisji Europejskiej nr 8/2008 z
dnia 11 grudnia 2007 r. zmieniajacego rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3922/91 w odniesieniu
do wspolnych wymagan technicznych i procedur administracyjnych majacych zastosowanie
do komercyjnego transportu lotniczego. Wynika to z zasady supremacji prawa Unii
Europejskiej nad prawem krajowym panstwa cztonkowskiego. Unia Europejska jest bowiem
uprawniona do stanowienia prawa obowiazujacego panstwa czlonkowskie i stosowanego
bezposrednio w ich wewngtrznym porzadku prawnym z pierwszenstwem przed prawem

krajowym.

Jednoczesnie podkresli¢ trzeba, ze ze wzgledu na cel jaki przy$wiecat przyjeciu do
stosowania wymagan migdzynarodowych, a mianowicie zwigkszenie bezpieczenstwa i
efektywnosci dziatania lotnictwa cywilnego, w sytuacji ewentualnej kolizji norm zawartych w
rozporzadzeniu w sprawie bezpieczenstwa eksploatacji statkbw powietrznych z
postanowieniami zawartymi w ww. wymaganiach, w ocenie ULC zastosowanie znajduja
postanowienia wynikajace z wymagan. Za stusznoscia takiego stanowiska przemawia fakt, ze
w przypadku aktow wykonawczych, ktore maja taka sama moc prawna zastosowanie znajduje
reguta kolizyjna ,,Lex posterior derogat legi priori”, ktora przesadza, ze akt pdzniejszy
uchyla moc obowiazujaca aktu wczesniejszego. Bez znaczenia przy tym pozostaje szczegdlny
tryb, jaki zastosowal prawodawca polegajacy na ,przyjeciu wymagan do stosowania”. Tryb

ten jest forma charakteryzujaca si¢ daleko idaca elastycznoscia, zmierzajaca do stosowania

norm w wersji najbardziej aktualne;.

lc. Odnoszac si¢ do zarzutow postawionych projektowi rozporzadzenia wydawanego
na podstawie art. 159 ust. 1 ustawy — Prawo lotnicze podkresli¢ nalezy, ze ww. projekt,
zgodnie z trybem dotyczacym opracowywania, uzgadniania i wnoszenia projektow
dokumentow rzadowych, przewidzianym w uchwale nr 49 Rady Ministréw z dnia 19 marca
2002 r. - Regulamin pracy Rady Ministrow (M.P. z 2002 r. Nr 13, poz. 221, z pozn. zm.) jest
przedmiotem konsultacji spotecznych, a nastgpnie bedzie przedmiotem uzgodnien
migdzyresortowych, w szczegolnosci za$ przedmiotem uzgodnien pod wzgledem prawnym z

Rzadowym Centrum Legislacji (RCL).



W tej sytuacji mozna oczekiwaé, ze w przypadku braku konstytucyjnosci
ktoregokolwiek z postanowien projektu proponowane rozwiazanie w rezultacie zostanie z
niego usunigte. Jednoczesnie, zauwazy¢ trzeba, ze uchwalenie (wydanie) aktu normatywnego
obarczonego wada niekonstytucyjnosci nie stanowi sytuacji bez wyjscia. W mysl Konstytucji
RP oraz ustawy z dnia z dnia 1 sierpnia 1997 r. o Trybunale Konstytucyjnym (Dz. U. Nr 102,
poz. 643, z pozn. zm.) do Trybunatu Konstytucyjnego mozna bowiem wystapi¢ z wnioskiem o
stwierdzenie niezgodnos$ci przepisow prawa, wydawanych przez centralne organy panstwowe,
z Konstytucja, ratyfikowanymi umowami migdzynarodowymi i ustawami. Zarazem, kazdy,
czyje konstytucyjne wolnosci lub prawa zostaly naruszone, ma prawo, na zasadach
okreslonych w ustawie, wnies¢ skarge do Trybunatu Konstytucyjnego w sprawie zgodnosci z
Konstytucja ustawy lub innego aktu normatywnego, na podstawie ktérego sad lub organ
administracji publicznej orzekl ostatecznie o jego wolnosciach lub prawach albo o jego

obowiazkach okreslonych w Konstytucji.”

Pytanie nr 2
Tre$¢ pytania:

~EU OPS, w czesci Q: OPS 1.1115 pkt 1.2. Personel poktadowy stwierdzajq, Ze:
’Organ okresla wymogi w zwigzku z minimalnym wypoczynkiem cztonka/cztonkéw personelu
poktadowego podczas lotu, jesli FDP przekroczy limity, o ktorych mowa w OPS 1.1105
powyzej’.

Powyzsze limity w okolicznosciach o ktorych mowiq OPS 1.1105 pkt 1.5 mogq wynosic¢
11 godzin lub tak jak w OPS 1.1105 pkt 2.7, 1lgodzin 45 minut. Niestety w przepisach
Rozporzqdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 13 grudnia 2002 roku, znajdujq sie limity nie
pokrywajqce sie z tymi z EU- OPS ( Rozdzial 7, tabela nr 9), gdyz biorqc pod uwage, ze np.
rozpoczynajqc czynnosci lotnicze w godzinach : 18:00- 21:59, limit powyzej ktorego nalezy
zapewni¢ odpoczynek zatodze pokiadowej wynosi 13 godzin czasu czynnosci lotniczych, a
przypadku rozpoczecia czynnosci lotniczych pomiedzy 22:00 a 05:59, 12 godzin. Limity te
wiec sq wyzsze niz limity zawarte w EU-OPS.

2a. Czy wobec braku wiasciwego uregulowania powyiszej kwestii w przepisach
krajowych, operator powinien stosowac bezposrednio EU-OPS?

2b. Czy w przypadku braku mozliwosci odpoczynku cztonkow personelu poktadowego
na pokiadzie samolotu w przypadku przekroczenia limitow OPS 1.1115 pkt 1.2, mozna
wydtuzyc¢ okres czynnosci lotniczych?

2c. Czy mowa jest tu o planowanym czasie pelnienia czynnosci lotniczych, czy o
rzeczywistym ? 7



Odpowiedz do pytania nr 2:

W mysl art. 87 ust. 1 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2 kwietnia 1997 r.
(Dz. U. Nr 78, poz. 483, z pozn. zm.) wsrdd zrodet powszechnie obowiazujacego prawa
wymienione zostaly ratyfikowane umowy migdzynarodowe.

Charakter multilateralnej umowy migdzynarodowej ma ratyfikowany przez
Rzeczpospolita Polska w dniu 23 lipca 2003 r. Traktat dotyczacy przystapienia
Rzeczypospolitej Polskiej do Unii Europejskiej, podpisany w Atenach w dniu 16 kwietnia
2003 r. (Dz. U. z 2004 r. Nr 90, poz. 864, z pozn. zm.). Rezultatem przystapienia do Unii
Europejskiej jest m.in. poddanie si¢ prawu stanowionemu przez Unig, i to nie tylko
obowiazujacemu w chwili przystapienia, ustanowionemu w przesztosci, a wigc znanemu, lecz
takze prawu, ktore zostanie ustanowione dopiero w przysztosci. Unia Europejska jest bowiem
uprawniona do stanowienia prawa obowiazujacego panstwa czlonkowskie i stosowanego
bezposrednio w ich wewngtrznym porzadku prawnym z pierwszenstwem przed prawem
krajowym. Powyzsza regula okreslana jest jako zasada supremacji prawa Unii Europejskiej
nad prawem krajowym panstwa czlonkowskiego. W $wietle powyzszego prawo krajowe
znajduje zastosowanie dopoki daje sig je pogodzi¢ z prawem Unii Europejskie;.

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 13 grudnia 2002 r. w sprawie czasu
pracy i wypoczynku czlonkéw zatdg statkow powietrznych oraz kontroleréw ruchu lotniczego
(Dz. U. Nr 219, poz. 1841) powinno by¢ zatem stosowane we wszystkich tych przypadkach,
w ktorych nie pozostaje sprzeczne z prawem Unii Europejskie;.

Na uwagg zashuguje, ze zgodnie z art. 8 ust. 4 rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3922/91
z dnia 16 grudnia 1991 r. w sprawie harmonizacji wymagan technicznych i procedur
administracyjnych w dziedzinie lotnictwa cywilnego (Dz. U. U.E. L 1991.373.4, z pozn. zm.),
zwanego dalej ,,rozporzqdzeniem nr 3922/91” panstwo czlonkowskie moze, po uprzedniej
notyfikacji do Komisji Europejskiej, przyja¢ lub utrzymaé przepisy dotyczace wymagan
zawartych m.in. OPS 1.1105 pkt 6 (a wiec odnoszqce sie do wydtuzonego okresu FDP) oraz
OPS 1.1115 (odnoszqce sie do wydtuzonego okresu petnienia obowiqzkow lotniczych z
powodu wypoczynku podczas lotu) zalacznika III do ww. rozporzadzenia do czasu
ustanowienia wymagan wspolnotowych opartych na wiedzy naukowej 1 najlepszych
praktykach. Korzystajac z tego uprawnienia Rzeczypospolita Polska na przetomie sierpnia i
wrzesnia 2010 r. notyfikowata Komisji Europejskiej zamiar utrzymania przepiséw krajowych,

w tym zakresie zawartych w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 13 grudnia 2002 r.



W sprawie czasu pracy i wypoczynku cztonkow zatog statkow powietrznych oraz kontroleréw
ruchu lotniczego (Dz. U. Nr 219, poz. 1841).

Uwzgledniajac brak podjgcia dalszych dziatan przez Komisje¢ Europejska w zakresie
dokonanej notyfikacji przyja¢ nalezy, ze przepisy te uznane zostalty za zgodne (a zatem nie
stojqce w sprzecznosci) z celami rozporzadzenia nr 3922/91.

Podkresli¢c rowniez nalezy, ze co do zasady omawiane przepisy odnosza si¢ do
rzeczywistego czasu wykonywania czynno$ci lotniczych. Dopiero bowiem przy zaistnieniu
okreslonych prawem okoliczno$ci np. przekroczeniu czasu minimalnego ziszcza si¢ warunek
generujacy okreslony obowiazek np. obowiazek zapewnienia zwolnienia od zajgé
stuzbowych. Obowiazujacych norm prawnych nie sposéb jednak nie uwzgledni¢ na etapie
planowania, zwlaszcza w sytuacji, gdy na podstawie posiadanej wiedzy z gbéry mozna
przewidzie¢ np. minimalny czas lotu. Z cala pewno$cia nie mozna na etapie planowania
przyja¢ rozwiazan mniej korzystnych niz okreslone prawem powszechnie obowiazujacym, nic
nie stoi jednak na przeszkodzie, aby pracodawca przyjal globalnie czy tez zastosowal w
indywidualnym przypadku rozwiazania korzystniejsze.

W kontekscie powyzszego, uzasadniony jest przyjety w projektowanym nowym
rozporzadzeniu kierunek uregulowania kwestii czasu pracy i wypoczynku zaldg statkéw
powietrznych oraz kontrolerow ruchu lotniczego uwzgledniajacy unormowania OPS. W
oceniec ULC wilasciwym byloby uregulowanie w projektowanym akcie normatywnym

wszystkich kwestii pozostawionych dotychczas w kompetencji wtadzy lotnicze;.



