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Nowelizacja Prawa lotniczego:
projektowany art. 120a (ATC i AFIS)

Instytut Rozwoju i Promocji Lotnictwa przedstawia uwagi do projektowanego
art. 120a Prawa lotniczego. Sam cel zmiany uwazamy za stuszny: niezgodnosc
wytknietg w inspekcji standaryzacyjnej trzeba usunaé¢, a prawo krajowe powinno
wskazywad, co bierze sie pod uwage przy ocenie, czy na danym lotnisku potrzebne s3
stuzby ruchu lotniczego. Watpliwosci budzi natomiast sposéb, w jaki projekt to
rozwigzuje. Przepis w obecnym brzmieniu naktada obowigzek o powaznych skutkach
finansowych na podmiot, ktéry nie ma jak go wykonaé, opiera sie na kryteriach wzie-
tych z aktu dotyczacego zupetnie innej materii i nie méwi ani jak zarzadzajacy lotni-
skiem miatby podwazy¢ wyliczenie, ani kiedy obowiagzek wygasa. Piszemy o tym teraz,
kiedy zmiany s3 jeszcze tatwe do wprowadzenia, dlatego obok samych zastrzezen
proponujemy gotowe brzmienie przepisu, ktére usuwa wytknietg niezgodnosc i nie
wykracza poza art. 3a rozporzadzenia 2017/373. Tq sama drogg poszty Niemcy
i Francja.

Wstep

Art. 3a rozporzadzenia 2017/373 nakazuje panstwom cztonkowskim okresli¢ potrzebe
zapewnienia stuzb ruchu lotniczego z uwzglednieniem wszystkich czterech czynnikéw:

rodzajéw ruchu, intensywnosci ruchu, warunkéw meteorologicznych i innych istotnych czyn-
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nikéw. Druga cze$¢ tego obowigzku wynika z art. 3 ust. 6 tego samego rozporzadzenia:
panstwa dopilnowuja, aby wskazano, jakie stuzby majg zosta¢ zapewnione. W obu przepisach
adresatem jest panstwo, a czasownik brzmi "okreslajg potrzebe", nie "ustanawiajg stuzbe".

Pismo Ministerstwa Infrastruktury podaje, ze w ramach inspekcji standaryzacyjnej EASA
zarzucono Polsce, ze nie okreslita tych czynnikdw. Tresci, numeru ani klasy ustalenia nie
znamy, poniewaz raporty EASA nie sg publikowane.

Ministerstwo Infrastruktury prébuje zatatwié to najprosciej: wpisa¢ do ustawy zamkniety
test liczbowy i obarczy¢ wynikajacym z niego obowigzkiem zarzadzajacego lotniskiem. Rozu-
miemy te droge, ale prawo UE kaze panstwu ocenic sytuacje, a projekt zamiast oceny stawia
automat i na dodatek przerzuca ciezar na podmiot, ktory nie ma jak go wykonac.

Co ma sie zmienic

Stan obecny

Art. 120 ust. 3 Prawa lotniczego (tekst jednolity: Dz. U. z 2025 r. poz. 1431): "Instytucje
zapewniajace stuzby ruchu lotniczego tworza cywilne lotniskowe organy stuzb ruchu lotni-
czego dziatajace w przestrzeni kontrolowanej" Adresatem jest instytucja (PAZP), nie
zarzadzajacy.

Art. 120 ust. 4: zarzadzajacy lotniskiem niekontrolowanym "w zaleznosci od potrzeb moze
zapewnic¢" AFIS albo kierujacego lotami. Art. 120 ust. 4a przewiduje dla AFIS potwierdzenie
spetnienia wymagan oSwiadczeniem zamiast certyfikatu.

Art. 68 ust. 2 i 3 (obowigzki zarzadzajacego) nie zawiera obowigzku ustanowienia jakiejkol-
wiek stuzby ATS. Najblizszy jest ust. 2 pkt 12: "zapewni¢ dostarczanie informacji meteorolo-
gicznej dla potrzeb uzytkownikéw lotnisk". Katalog jest jednak otwarty ("obowigzany jest
w szczegoblnosci"), wiec mocniejszym argumentem jest to, Zze wszystkie obowiazki z art. 68 sg
wykonalne sitami zarzadzajacego, a ustanowienie ATS wymaga dziatania oséb trzecich.

Art. 41 ust. 1 rozporzadzenia 2018/1139 wymaga certyfikatu dla ATS, a ust. 5 dopuszcza dla
stuzby informacji powietrznej tryb deklaracji, jezeli panstwo tak zdecyduje i notyfikuje to
Komisji. W prawie krajowym wyznaczenie instytucji nastepuje decyzja ministra wtasciwego
do spraw transportu po opinii Ministra Obrony Narodowej i Prezesa ULC (art. 127 ust. 2),
a certyfikuje Prezes ULC (art. 127 ust. 4). Art. 8 ust. 1 rozporzadzenia 2024/2803, ktére
uchylito rozporzadzenie 550/2004, nakazuje panstwom gwarantowac¢ zapewnianie ATS
na zasadzie wytacznosci i wyznaczaé w tym celu instytucje, takie jak PAZP.
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Zarzadzajacy lotniskiem moze dzi$ dobrowolnie wystapic takze w roli podmiotu zapewniaja-
cego stuzbe i tak sie dzieje: Warmia i Mazury sp. z 0.0. (EPSY) oraz Port Lotniczy Bydgoszcz
S.A. (EPBY) zapewniaja na swoich lotniskach stuzbe ruchu lotniczego w postaci AFIS i pobie-
raty w 2024 r. optate terminalowa (przypis 2 na str. 7 sprawozdania PAZP za 2024 r.). Ale to
ich wtasna decyzja, a nie obowigzek.

Stan projektowany

Obowigzek ATC (ust. 1) i AFIS (ust. 2) spada na zarzadzajacego lotniskiem, w trybie oznajmu-
jacym ("ustanawia"), z terminem 24 miesiecy (ust. 3) i mozliwoscig dotozenia AFIS tam, gdzie
jest ATC, z zastrzezeniem zamiennosci (ust. 5). Do art. 120 ust. 4 dopisuje sie na koncu "z za-
strzezeniem art. 120a ust. 2".

Uzasadnienie tego przepisu przejsciowego stwierdza jednocze$nie: "Przyjete terminy
uwzgledniaja takze aspekt zaleznosci terminu ustanowienia ww. stuzb od mozliwosci Polskiej
Agencji Zeglugi Powietrznej, ktéra bedzie odpowiedzialna za ich zapewnienie". Projekt
naktada obowigzek na jeden podmiot, zaktadajac w uzasadnieniu, ze wykona go inny, ktorego
do niczego nie zobowigzuje i ktérego relacji z zarzadzajagcym w ogodle nie reguluje.

Kryteria ATC (ust. 1)

Z konstrukcji wynika, ze lit. a, b i ¢ muszg by¢ spetnione tacznie w kazdym z trzech kolejnych
lat kalendarzowych, a dochodzi do nich pkt 2 (gtéwna droga startowa przyrzadowa).

Lit. a: poziom natezenia ruchu duzy wg pkt 1.1 Zatacznika 14 tom |

Oryginat: Light "not greater than 15 per runway or typically less than 20 total aerodrome
movements"; Medium "of the order of 16 to 25 per runway or typically between 20 to 35";
Heavy "of the order of 26 or more per runway or typically more than 35" Nota 1: "the arith-
metic mean over the year of the number of movements in the daily busiest hour".

Dwa mierniki ("per runway" i "total aerodrome movements") potagczono spdjnikiem "or",
Na lotnisku jednodrogowym daja rézne wyniki: przy 26 do 35 operacjach miernik na droge
startowa daje "duzy", a lotniskowy "sredni". Projekt nie wskazuje, ktéry ma pierwszenstwo,
mimo ze przesadza to o powstaniu obowigzku. Ministerstwo moze wskazaé, ze w razie
zbiegu stosuje sie kategorie wyzszg, ale przy obowigzku majatkowym rzedu miliona ztotych
reguta pierwszenstwa musi by¢ w ustawie, a nie w domysle.
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Osobna sprawa to sama definicja. ICAO celowo relatywizuje progi zwrotami "of the order of"
i "typically". Urzedowy polski przektad (obwieszczenie nr 17 Prezesa ULC z 2.07.2021,
Dz. Urz. ULC 2021 poz. 41) oba zwroty pomija: "Sredni - kiedy liczba operacji lotniczych
podczas przecietnej godziny szczytu wynosi od 16 do 25 dla jednej drogi startowej lub miesci
sie pomiedzy 20 a 35 dla catego lotniska"; "Duzy - (...) wynosi 26 lub wiecej (...) lub przekracza
35" Uzasadnienie w dokumencie Ministerstwa powtarza ten przektad niemal dostownie,
wiec réznica wobec oryginatu nie jest dzietem resortu, tylko ttumaczenia, a Ministerstwo
oparto sie na tekscie, ktéorym dysponuje.

Wyniku to jednak nie zmienia. Ustawa buduje obowigzek majatkowy na definicji, ktéra w ory-
ginale jest szacunkowa, a jej polska wersja zgubita te zastrzezenia. Sam art. 120a nie zawiera
liczb i odsyta do pkt 1.1 w catosci, wiec przy sporze strona moze siegnac po tekst autentycz-
ny. Definicja, ktéra w ICAO stuzy do projektowania lotnisk, nie nadaje sie na hipoteze normy
naktadajacej niematy wydatek na zarzadzajacego lotniskiem aeroklubowym.

Lit. b: operacje zwigzane z przewozem lotniczym powyzej 50% wszystkich operacji

Art. 2 pkt 13 Prawa lotniczego: "przewozem lotniczym jest lot lub seria lotéw, w ktérych
przewozi sie pasazeréw, towary lub poczte, za wynagrodzeniem". Uzasadnienie méwi nato-
miast o "komercyjnym transporcie lotniczym", co odpowiada unijnemu CAT i nie pokrywa sie
z definicjg ustawowa. Do tego zwrot "operacji zwigzanych z przewozem lotniczym" doktada
kolejny element nieostry.

Zostaje pytanie, jak ten udziat policzy¢. Ten sam przewoznik wykonuje z lotniska loty réznego
rodzaju: handlowe, szkoleniowe, dolotowe i techniczne. O kwalifikacji decyduje cel pojedyn-
czego lotu, a nie status wykonawcy, wiec kazdg operacje trzeba przypisac osobno. Projekt nie
wskazuje zrédta danych ani nie tworzy obowigzku ewidencyjnego po stronie zarzadzajacego
czy przewoznika. Nie wiadomo wiec, kto te dane zbiera i weryfikuje, ile taka ewidencja kosz-
tuje ani kto ma jg sfinansowac (zob. B.2 i B.4). Bez tego udziat "powyzej 50%" pozostaje wiel-
koscig szacowang, a od szacunku zalezy wydatek rzedu miliona ztotych.

Lit. c: warunki IMC przez ponad 50% czasu

Art. 2 pkt 91 rozporzadzenia 923/2012 definiuje IMC jako warunki "bedace ponizej minimal-
nych warunkéw meteorologicznych okreslonych dla lotéw z widocznoscia". Minima VMC
okresla SERA.5001 wraz z tabelg S5-1; réznig sie one wedtug przedziatu wysokosci oraz
klasy przestrzeni, a przypis do tabeli dopuszcza za zgoda wtasciwego organu obnizenie
widzialnosci do 1500 m, a dla $migtowcéw do 800 m.
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Dla konkretnego lotniska klasa przestrzeni jest znana z AIP. Projekt nie méwi, procentem
jakiego okresu jest "procent czasu" (doby, roku, godzin publikowanych), nie wskazuje Zzrddta
danych ani sposobu ich dokumentowania. Uzasadnienie méwi o warunkach "przewazajacy-
ch", ale to stowo nie weszto do tekstu projektowanego przepisu.

Zatacznik 14 tom | nie zna kryterium udziatu IMC w czasie. Fraza "percentage of time"
wystepuje tam w definicji "Usability factor" i dotyczy sktadowej bocznej wiatru przy wyzna-
czaniu kierunku drogi startowej. Twierdzenie uzasadnienia, ze zwrot "procent czasu"
zaczerpnieto z Zatacznika 14, jest wiec prawdziwe co do samego zwrotu i nieprawdziwe co
do kryterium: takiego kryterium Zatacznik 14 nie zna.

Archiwum METAR (lowa Environmental Mesonet, 2025, po 8761 obserwacji godzinnych
na stacje, kryterium: podstawa BKN/OVC/VV ponizej 1500 ft albo widzialno$¢ ponizej 5 km):
EPWA 19,2%, EPKK 19,2%, EPBY 22,0%, EPPO 22,2%, EPKT 23,6%, EPGD 24,2%, EPLL
25,2%, EPSY 28,2%. Przyjete kryterium zawyza IMC wzgledem definicji z rozporzadzenia
923/2012, wiec rzeczywisty udziat jest jeszcze nizszy. Proba obejmuje osiem duzych portéw
z METAR, a na lotniskach aeroklubowych METAR-u nie ma. Nie zmienia to faktu, ze prég 50%
nie jest w Polsce osiaggany, i to z bardzo duzym zapasem. Poniewaz przestanki ust. 1 musza
wystapic tacznie, obowigzek ustanowienia ATC z art. 120a przy obecnych danych nie powsta-
nie na zadnym lotnisku. Nie znaczy to, ze kontroli ruchu w Polsce nie bedzie: stuzby kontroli
na duzych lotniskach powstajg na podstawie art. 120 ust. 3 (przestrzen kontrolowana) i two-
rzy je instytucja, a nie zarzadzajacy.

n Kryteria AFIS (ust. 2)

Konstrukcja jest tu inna niz w ust. 1: wystarczy spetnienie jednego kryterium. Brak takze
jakiegokolwiek okresu odniesienia.

Ta réznica przektada sie wprost na nieréwne traktowanie adresatéw. Obowigzek kontroli
powstaje dopiero wtedy, gdy trzy kryteria wystapia tagcznie w kazdym z trzech kolejnych lat;
obowigzek AFIS - gdy wystapi jedno, bez wskazania okresu, w ktéorym ma to nastgpicé.
Obowigzek tatwiej wiec powstaje na lotnisku mniejszym niz na wiekszym, cho¢ to wtasnie
mniejsze gorzej ten koszt udzwignie (zob. B.9).

Pkt 1: natezenie ruchu co najmniej Srednie

Ten sam problem dwdéch miernikdw co przy ust. 1 lit. a. Dodatkowo w ust. 2 nie ma odpowied-
nika zwrotu o trzech latach, wiec nie wiadomo, za jaki rok bada sie natezenie.
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Pkt 2: operacje statkow sredniej lub ciezkiej kategorii turbulencji

Weg pkt 4.9.1.1 PANS-ATM (Doc 4444, wydanie 16., polski tekst z obwieszczenia nr 22/2025
Prezesa ULC) kategoria "sredni" ("medium") to typy o maksymalnej certyfikowanej masie
startowej ponizej 136 000 kg, ale powyzej 7 000 kg; "light" to 7 000 kg lub mniej. Kategorie
M maja m.in. Mi-8, S-70i, Pilatus PC-24, Embraer Phenom 300, Cessna Citation XLS, a takze
caty typowy ruch regionalny i waskokadtubowy (ATR 72, Dash 8 Q400, E170, E190, B738,
A320). Kategorie L majg np. Phenom 100, Citation M2, HondaJet, PC-12, King Air, Caravan.

Projekt przepisu nie zawiera progu liczbowego, czestotliwos$ci ani okresu odniesienia.
Brzmienie "operacje lotnicze wykonuja statki powietrzne" ma obie liczby mnogie i czas teraz-
niejszy niedokonany, co wskazuje na stan powtarzalny. Nie wiadomo jednak, ile operacji
i w jakim okresie uruchamia obowigzek ani kiedy on ustaje.

Kogo realnie obejmie

Rejestr lotnisk cywilnych ULC na 31.08.2026 liczy 66 pozycji: 15 uzytku publicznego certyfi-
kowanych, 8 o ograniczonej certyfikacji, 29 niepodlegajacych certyfikacji, 14 uzytku wytacz-
nego. AIP IFR (AD 2) obejmuje 15 lotnisk, wszystkie z TWR. Sposréd 51 pozostatych pozycji
AFIS maja dwa lotniska: Warszawa-Babice (EPBC) i Mielec (EPML). 49 lotnisk nie ma zadnej
stuzby ATS; 45 z nich publikuje w AD 4.9 znak wywotawczy typu RADIO, cztery bazy LPR nie
publikujg zadnego. Paliwo JET A-1 jest dostepne wg AD 4.4 na 16 lotniskach spoza tomu IFR
(EPBC, EPKA, EPKE, EPKP, EPKW, EPLS, EPLU, EPML, EPPT, EPSU, EPSW, EPZA plus cztery
bazy LPR). To wskazuje na mozliwos¢ obstugi ruchu turbinowego, ale nie przesadza kategorii
turbulencji, bo turbosmigtowce i Smigtowce ponizej 7 t sg w kategorii lekkiej.

Nie istniejg publiczne dane o liczbie operacji na lotniskach GA i aeroklubowych. Statystyka
ULC obejmuje 15 portéw i ruch handlowy, z dopiskiem "dane nie uwzgledniajg pasazeréw
w ruchu tranzytowym oraz G.A". Nie da sie dzis wskaza¢, ilu lotnisk ust. 2 moze dotyczyé.
Gorng granicg jest 49 lotnisk bez stuzb, ale to granica czysto teoretyczna.

Warto odnotowad, ze kryterium z ust. 2 spetnia Lotnisko Chopina (duze natezenie ruchu),
a kryterium ATC z ust. 1 juz nie, bo IMC wynosi tam 19,2% zamiast wymaganych ponad 50%.
Z projektowanego przepisu wynikatby wiec dla Warszawy obowigzek ustanowienia AFIS,
a nie kontroli ruchu, ktérg lotnisko ma dzis na zupetnie innej podstawie.
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Wady projektowanych przepisow

A.Numeracja, odestania, redakcja

A.1.Brakust. 4

Tekst art. 120a przytoczony w pismie ma jednostki 1, 2, 3 i 5: po ust. 3 nastepuje bezposred-
nio ust. 5. Albo z projektu wypadt fragment i nie przenumerowano reszty, albo pismo nie
cytuje catosci. § 57 ust. 2 ZTP wymaga zachowania ciggtosci numeracji ustepéw w obrebie
artykutu, a akurat w tym miejscu mogtaby stac reguta ustania obowigzku, ktérej w projekcie
brakuje.

Propozycja IRiPL

Jezeli ust. 4 w projekcie nie wystepuje, proponujemy, aby zawierat regute ustania
obowiazku (B.6).

A.2.Puste odestanie w przepisie przejsciowym

Art. 3 ust. 2 projektu odsyta do "przestanek okreslonych w art. 120a ust. 3", a ust. 3 nie
zawiera wtasnych przestanek: sam odsyta do kryteriow z ust. 1 i ust. 2 i dodaje termin. Naru-
szato § 157 ZTP ("Nie odsyta sie do przepisow, ktore juz zawierajg odestania").

Propozycja IRiPL

Odsytac bezposrednio do przepisu z kryteriami, a nie do przepisu z terminem. W mo-
delu Instytutu przepis przejsciowy brzmi inaczej: "w ciggu 12 miesiecy od wejscia w zy-
cie Prezes ULC wszczyna z urzedu postepowanie wobec lotnisk, na ktérych wskazniki
ilosciowe byty przekroczone w trzech ostatnich petnych latach kalendarzowych".

A.3. Odestanie do polskiego rozporzadzenia wykonawczego

§ 4 ust. 3 ZTP: "W ustawie mozna odsytac¢ do przepisow tej samej lub innej ustawy oraz
do postanowien, o ktérych mowa w ust. 2; nie odsyta sie do przepiséw innych aktéw norma-
tywnych." Odestania do rozporzadzen UE i do Zatacznika 14 mieszcza sie w wyjatku z ust. 2,
wiec zakaz trafia wytacznie w art. 120a ust. 2 pkt 2 (odestanie do rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z 3.04.2023). Wielostopniowos$¢ narusza dodatkowo § 157 ZTP. Inaczej
mowiac, ustawa stoi w hierarchii wyzej niz rozporzadzenie ministra. Zasady techniki prawo-
dawczej zabraniaja, zeby ustawa "pozyczata" tres¢ z rozporzadzenia, bo wtedy minister
mogtby sam, bez Sejmu, zmieni¢ znaczenie ustawy, zmieniajac wtasne rozporzadzenie.
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Propozycja IRiPL

Skresli¢ pkt 2 jako samodzielng przestanke (B.1). Jezeli kategoria turbulencji ma zostaé
w ustawie, wpisac ja wprost, definicjg materialna: "statek powietrzny o maksymalnej
masie startowej wiekszej niz 7 000 kg", bo tak wyglada granica miedzy kategoriami
w Doc 4444. Wtedy odestanie w ogéle nie jest potrzebne.

A.4. Trzy rézne czasowniki na te samg materie

Zarzadzajacy "ustanawia" stuzbe (art. 120a), "moze zapewnic¢" stuzbe (art. 120 ust. 4), a in-
stytucja "tworzy" organy (art. 120 ust. 3). Narusza to § 9 § 10 ZTP. Prawo UE rozdziela te
pojecia konsekwentnie: ATS.TR.110 nosi tytut "Ustanowienie organdw zapewniajacych
stuzby ruchu lotniczego", czyli utworzenie jednostki, ktéra ma pracowaé, a stuzby sg zapew-
niane (ATS.TR.105), czyli wykonywane na biezgco. Projekt kaze "ustanowi¢ stuzbe", czego
w prawie UE nie ma. Kazde z tych stéw sugeruje inng czynnos¢, a nie wiadomo, czy "ustano-

wic" znaczy podpisa¢ umowe z PAZP, samemu zatrudnic informatora, czy wybudowac wieze.

Propozycja IRiPL

Przyjac terminologie rozporzadzenia 2017/373: potrzebe zapewnienia stuzby "stwier-
dza sie", stuzbe "zapewnia" instytucja, a organ "ustanawia" instytucja (ATS.TR.110).
Zarzadzajacy lotniskiem "udostepnia” infrastrukture.

B. Wady merytoryczne

B.1. Brak progu w ust. 2 pkt 2

Brak liczby operacji, czestotliwosci i okresu. Spetnienie pkt 2 czyni badanie pkt 1 bezprzed-
miotowym. Punkt 2 méwi tylko tyle, ze na lotnisku "operacje wykonujg" ciezsze statki
powietrzne, w praktyce powyzej 7 ton: Mi-8 i Mi-17, M28 Bryza, wiekszos$¢ odrzutowcéw
dyspozycyjnych (Phenom 300, PC-24, Citation CJ4). Nie méwi, ile operacji, jak czesto ani
od kiedy liczy¢. Jedno ladowanie w roku zapewne nie wystarczy, ale przepis nie rozstrzyga,
czy wystarczy dziesie¢. Od odpowiedzi zalezy wydatek rzedu miliona ztotych.
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Propozycja IRiPL

Skresli¢ pkt 2 jako samodzielng przestanke. Kategoria turbulencji statkow korzystaja-
cych z lotniska to jeden z czynnikdw oceny potrzeby (tak jak w GM1 do art. 3a:
mieszanka typéw i predkosci), nie automat. Jezeli Ministerstwo chce zachowac prze-
stanke ilosciowa, trzeba jg domknaé: "regularne operacje" zdefiniowane liczbg operacji
rocznie w kazdym z trzech ostatnich lat kalendarzowych, z liczbg wynikajaca z danych
ULC i ujawniona w ocenie skutkéw regulacji.

B.2. Brak okresu odniesienia w catym ust. 2

Nie wiadomo, za jaki rok bada sie natezenie z pkt 1 ani w jakim okresie liczy sie operacje
z pkt 2. Kryteria mowig o "trzech kolejnych latach" i "przecietnej godzinie szczytu", ale nie
mowig, o ktore lata chodzi, ani od ktérego dnia obowigzek powstaje. Od tego dnia biegng 24
miesigce na utworzenie stuzby.

Propozycja IRiPL

Okresem odniesienia jest rok kalendarzowy. Dniem spetnienia kryteriéw jest 31 grud-
nia trzeciego roku, a w modelu Instytutu dzien, w ktérym decyzja stata sie ostateczna.
Dane pochodzg z ewidencji przekazywanej Prezesowi ULC na podstawie art. 68 ust. 2
pkt 8 Prawa lotniczego, rozszerzonej o liczbe operacji w najruchliwszej godzinie doby,
albo kryterium opiera sie na rocznej liczbie operacji, ktorg ULC juz zbiera.

B.3. Brak zdefiniowanego "dnia spetnienia kryteriow"

Kryteria z ust. 1 sg kryteriami rocznymi (Nota 1 do definicji Aerodrome traffic density: sred-
nia arytmetyczna z catego roku z liczby operacji w najruchliwszej godzinie doby). Nasuwa sie
31 grudnia trzeciego roku, ale przepis tego nie przesadza.

Propozycja IRiPL
Whpisac dzieh wprost, jak w przypadku B.2.

B.4. Brak organu stwierdzajacego i brak drogi odwotawczej

Obowigzek powodujacy skutki majatkowe rzedu miliona ztotych powstaje sam z siebie, bez
decyzji Prezesa ULC i bez trybu kwestionowania ustalenia. Obowigzek sprawozdawczy
istnieje (art. 68 ust. 2 pkt 8), ale nie jest skrojony pod kryteria art. 120a: systematyka rozpo-
rzadzenia 437/2003 nie daje rozdzielczosci godzinowej, ktérej wymaga definicja przecietnej
godziny szczytu. Projekt nie wprowadza nowego obowigzku ewidencyjnego i nie wycenia
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kosztu jego wdrozenia. Jesli zarzadzajacy uwaza, ze operacje policzono Zle, nie ma trybu,
w ktérym mogtby to zakwestionowac. Projekt nie méwi tez, co grozi za niewykonanie
obowiazku. Obowigzek na milion ztotych bez decyzji, bez odwotania i bez sankcji nie dziata
w zadng strone: nie chroni lotniska przed pomytka i nie daje organowi nadzoru narzedzia
egzekucji.

Propozycja IRiPL

Potrzebe zapewnienia stuzby stwierdza minister wtasciwy do spraw transportu w dro-
dze decyzji administracyjnej, na wniosek albo po zasiegnieciu opinii Prezesa ULC, z pet-
nym trybem Kodeksu postepowania administracyjnego i skarga do sadu administracyj-
nego. Tak dziata dzi$ wyznaczenie instytucji z art. 127 ust. 2 Prawa lotniczego. Do tego
nalezatoby wprowadzi¢ obowigzek ewidencji operacji dla zarzadzajacych lotniskami
niekontrolowanymi, zeby decyzja miata oparcie w danych.

B.5. Nie wiadomo, czego dotyczy termin 24 miesiecy

Zdanie z terminem jest tak zbudowane, ze nie wiadomo, czy 24 miesigce dotyczg obu stuzb,
czy tylko AFIS. Uzasadnienie méwi jedno, przepis drugie. Dla wiezy kontroli 24 miesigce to
i tak bardzo mato, bo rekrutacja i szkolenie kontroleréw trwaja latami, a bez terminu obowia-
zek bytby natychmiastowy, czyli niewykonalny od pierwszego dnia. Dla lotnisk spetniajacych
kryteria w dniu wejscia w zycie ustawy art. 3 ust. 1 przepisu przejsciowego daje wprost 24
miesigce. Bez terminu zostajg wytacznie lotniska, ktére spetnig kryteria ATC po tym dniu.

Propozycja IRiPL

Termin wpisany do decyzji: nie krétszy niz 24 miesigce dla AFIS i 36 miesiecy dla stuzby
kontroli, liczony od dnia, w ktérym decyzja stata sie ostateczna. Termin ma dotyczy¢
instytucji zapewniajacej stuzbe, bo to ona ma go dotrzymac.

B.6. Brak przepisu o ustaniu obowigzku

W tekscie przytoczonym w pismie nie ma przepisu o ustaniu obowigzku po spadku natezenia
ruchu, o zawieszeniu lub przerwaniu biegu terminu ani o trybie zniesienia raz ustanowionej
stuzby. Lotnisko, ktére miato trzy ruchliwe lata, a potem stracito gtéwnego uzytkownika, ma
utrzymywac wieze bezterminowo. Skoro przepis moéwi, kiedy obowigzek powstaje, powinien
mowic takze, kiedy wygasa.
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Propozycja IRiPL

Prezes ULC ocenia co trzy lata, czy przestanki nadal zachodza. Minister uchyla decyzje
z urzedu albo na wniosek zarzadzajacego, gdy ustaty. Do tego mozliwos¢ zapewniania
stuzby w ograniczonych godzinach albo sezonowo, ogtaszanych w AIP Polska.

B.7. Brak reguty pierwszenstwa miedzy dwoma miernikami natezenia (zob. czes¢ 3)

Definicja natezenia ruchu z Zatacznika 14 podaje dwie liczby: operacje na jedna droge star-
towa i operacje na catym lotnisku. Na lotnisku z dwiema drogami startowymi kazda z nich
moze dac inny wynik, a projekt nie méwi, ktéra przesadza.

Propozycja IRiPL

Jedna liczba: taczna liczba operacji na lotnisku w przecietnej godzinie szczytu. W mo-
delu Instytutu natezenie jest jednym z czynnikdw oceny i nie dziata jak automatyczny
prog.

B.8. Przepis przejsciowy: ktére trzy lata

Art. 3 ust. 1 projektu nakazuje ocenic stan "w dniu wejsScia w zycie ustawy" przy kryteriach
trzyletnich, nie wskazujac, czy chodzi o trzy ostatnie zamkniete lata kalendarzowe, czy o trzy
lata poprzedzajace ten dzien tacznie z rokiem niepetnym. Przy wejsciu w zycie w potowie
roku obie wyktadnie dajg inny wynik.

Propozycja IRiPL
"Trzy ostatnie petne lata kalendarzowe poprzedzajace dzier wejscia w zycie ustawy".

B.9. Nieréwne roztozenie ciezaru miedzy lotniskami

Ust. 1 wymaga trzech kryteriéw tacznie w kazdym z trzech kolejnych lat, w ust. 2 wystarczy
jedno, i to bez wskazania okresu. W efekcie mate lotnisko tatwiej podpada pod obowigzek
AFIS niz duze pod obowigzek kontroli. Lotnisko Chopina spetnia kryterium z ust. 2, a kryte-
riow z ust. 1 nie spetnia (czes¢ 4), wiec z projektu wynikatby dla niego obowigzek AFIS.
Jednoczes$nie sporadyczne operacje statku powyzej 7 000 kg wystarcza, zeby ten sam
obowigzek powstat na lotnisku aeroklubowym. Kwota jest w obu przypadkach zblizona,
bo wynika z tych samych pozycji oceny skutkéw regulacji, ale odniesiona do mozliwosci
finansowych adresata rézni sie o rzedy wielkosci: objecie AFIS-em dziesieciu lotnisk Aero-
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klubu Polskiego to 12,4 mIn zt naktadu wobec 13,3 min zt przychoddéw catej organizacji
za 2024 . (czesc 6). O ciezarze regulacji przesadza wiec to, do ktérego ustepu trafito lotnisko,
a nie stan bezpieczenstwa ruchu na nim.

Propozycja IRiPL

Jeden mechanizm dla wszystkich lotnisk: decyzja stwierdzajaca potrzebe, oparta
na tym samym katalogu czynnikéw, z rodzajem stuzby dobranym do ruchu na konkret-
nym lotnisku. Wtedy o ciezarze decyduje rzeczywisty obraz ruchu, a nie miejsce lotni-
ska w systematyce przepisu.

B.10. Pominiecie materiatéw doradczych EASA do art. 3a

Zarzut inspekcji dotyczy art. 3a, a do tego przepisu Agencja wydata materiaty doradcze: GM1
i GM2 do art. 3a ust. 1 (ED Decision 2020/008/R, Easy Access Rules). Nie s3 one wigzace, ale
pokazujg, jak Agencja rozumie ten obowigzek, a inspekcja wtasnie tak sprawdza, czy panstwo
obowigzek wykonato. GM1 wymienia wytacznie czynniki jakosciowe: mieszanke typow
ruchu i predkosci, wptyw warunkdéw meteorologicznych zalezny od charakteru ruchu,
akweny i teren gorzysty, ztozonos¢ przestrzeni oraz jezyk tacznosci przy AFIS. Nie ma tam
ani jednego progu liczbowego. GM2 przewiduje z kolei, co dzieje sie na lotniskach, na ktérych
panstwo uzna stuzby za niepotrzebne: pozostaje stacja typu UNICOM albo RADIO, z publi-
kacja w AIP. Ani projektowany przepis, ani jego uzasadnienie nie odwotuja sie do zadnego
z tych materiatéw. Rozwiniecie w czesci 7.

Propozycja IRiPL

Oprzec¢ ustawowy katalog czynnikéw na art. 3a ust. 1i GM1 do niego, tak jak w czesci 8,
oraz wpisac¢ do ustawy rozwigzanie z GM2 dla lotnisk, na ktérych minister stwierdzi
brak potrzeby zapewniania stuzb.

B.11. Kryteria zaczerpniete z Zatacznika 14, ktory nie dotyczy stuzb ruchu lotniczego

Art. 3a wymienia cztery czynniki i zadnego z nich nie definiuje przez odestanie do Zatacznika
14. Mimo to projekt bierze stamtad dwie z czterech przestanek ATC (poziom natezenia ruchu
i gtdwnga droge startowa przyrzadows), a uzasadnienie samo przyznaje, ze zwrot "procent
czasu" zostat "zaczerpniety z Zatgcznika 14 tom |". Zatacznik 14 dotyczy lotnisk, ich projek-
towania i eksploatacji, a definicja poziomu natezenia ruchu stuzy tam do doboru rozwigzan
technicznych, nie do rozstrzygania o obowigzku ustanowienia stuzby. Stuzbami ruchu lotni-
czego zajmuje sie Zatacznik 11, ktérego nota do pkt 2.4.1 méwi wprost, ze wobec liczby czyn-
nikéw nie udato sie opracowac konkretnych danych pozwalajacych okresli¢ potrzebe stuzb
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w danym rejonie lub miejscu. Projekt siega wiec po akt, ktéry do tego celu nie jest przezna-
czony, i pomija ten, ktory te materie reguluje. Zarzut nie dotyczy dopuszczalnosci samego
odestania, o ktérej mowa w A.3, tylko doboru zrédta.

Propozycja IRiPL

Jezeli natezenie ruchu ma pozostac jednym z czynnikdw oceny, opisac je wtasng miarg
ustawowa: liczbg operacji w przecietnej godzinie szczytu i roczna liczba operacji, tak jak
w czesci 8. Odestanie do Zatacznika 14 przy kryteriach dotyczacych stuzb nie ma opar-
ciaw art. 3a.

n Konsekwencje finansowe i kto je poniesie

Co podaje OSR

Pismo przytacza pie¢ pozycji kosztow jednostkowych: dyzur AFIS 1 000 zt (200 dyzurow
rocznie, 200 000 zt), pensja ATCO 13 000 zt miesiecznie (48 miesigco-etatow, 624 000 zt
rocznie przy czterech kontrolerach), radiostacje 13 000 zt za sztuke (3 sztuki, 39 000 zt),
wpis do RLUN 1 106 zt, wieza kontenerowa 1 000 000 zt. Poza radiostacjg nie ma tam
zadnych kosztéw sprzetu, nie ma tez kosztu stuzby alarmowej, ktéra organ zapewnia z mocy
ATSTR.110. Brakuje liczby lotnisk objetych regulacjg, sumy dla sektora i podziatu na wa-
rianty ATC i AFIS.

Przy zatozeniu, ze naktady infrastrukturalne obcigzajg oba warianty jednakowo (tabela tego
nie rozstrzyga, to nasze zatozenie): wariant AFIS - 1 240 106 zt w pierwszym roku
i 200 000 zt rocznie; wariant ATC - 1 664 106 zt w pierwszym roku i 624 000 zt rocznie.

§ 28 ust. 2 Regulaminu pracy Rady Ministrow wymaga w OSR wskazania podmiotow,
na ktoére oddziatuje projekt (pkt 1), wynikdéw analizy wptywu na nie i na sektor finanséw
publicznych (pkt 3) oraz zrédet danych i przyjetych zatozen (pkt 5). Pismo przytacza frag-
ment OSR, a nie catos¢, wiec nie mozna twierdzi¢, ze petna ocena tych elementéw nie
zawiera.

Wycena wiezy

Kontenerowa wieza w Modlinie (2012) kosztowata wg relacji branzowej okoto 6 min zi,
a wieze stacjonarna szacowano na 15 do 30 min zt (Poznan 22 min). Zadna z tych kwot nie
ma zrodta pierwotnego, a obiekt w Modlinie obstugiwat petne ATC na lotnisku kontrolowa-
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nym z ruchem IFR. Nalezatoby zatem ujawni¢ podstawe kalkulacyjna i zréznicowac koszt,
skoro na czesci lotnisk odpowiednie pomieszczenie juz istnieje.

Kto poniesie koszt

Dla porzadku, bo dalej te pojecia sie przeplataja: stuzby zeglugi powietrznej to rodzina,
w ktérej mieszczg sie stuzby ruchu lotniczego, a w tych ostatnich kontrola ruchu i stuzba
informacji powietrznej. Reguty optatowe opisane nizej dotycza catej tej rodziny, wiec obej-
muja tak samo wieze, jak i AFIS.

Stuzby zeglugi powietrznej sa zapewniane odptatnie (art. 130 ust. 1 i 1a): optaty trasowe
i terminalowe, obcigzajace uzytkownikdéw przestrzeni, nie zarzadzajacych.

Nie pobiera sie optat nawigacyjnych za loty VFR (art. 130 ust. 6 pkt 1) ani za loty statkow
o MTOM ponizej 2 ton (pkt 3). Ruch aeroklubowy to niemal wytgcznie te dwie kategorie.

Czes¢ kosztéw mozna odzyskac z dotacji celowej z art. 130 ust. 7 i 7a, wyptacanej na wniosek
kwartalny. Ale § 3 ust. 2 rozporzadzenia MTBIGM z 13.08.2013 (Dz. U. 2013 poz. 1009, zm.
Dz. U. 2016 poz. 434) nakazuje ustala¢ koszt obstugi lotow VFR metodg kosztéw krancowy-
ch, a § 2 pkt 8 definiuje go jako "koszt gotowosci zapewnienia stuzb nawigacyjnych". Metoda
krancowa nie pokrywa jednorazowego kosztu utworzenia stuzby na nowym lotnisku, cho¢
samo pojecie kosztu gotowosci czes¢ kosztow statych obejmuje. Obie sciezki, dotacja i optata
terminalowa, stojg zresztg otworem wytgcznie przed podmiotem ze statusem instytucji
zapewniajacej stuzby, czyli po certyfikacie albo oswiadczeniu i wyznaczeniu. Zarzadzajacy,
ktory zamiast AFIS wybierze kierujgcego lotami, nie ma zadnego z nich.

Koszt spada na podmiot, ktéry nie ma z czego go odzyskac, poza optatami lotniskowymi
z art. 77, ktérych lotnisko aeroklubowe zwykle nie generuje w skali kilkuset tysiecy ztotych

rocznie.

Skutki dla Aeroklubu Polskiego

Aeroklub Polski figuruje w rejestrze ULC jako zarzadzajacy 24 z 66 lotnisk. Objecie AFIS-em
dziesieciu z nich to, przy kosztach jednostkowych z OSR, 12,4 mIn zt naktadu i 2 min zt kosztu
biezgcego rocznie, wobec 13,3 min zt przychodow Aeroklubu Polskiego za 2024 r.

Na Warszawie-Babicach (EPBC) AFIS przestat dziata¢ 1.02.2024 (NOTAM G0187/24 "AFIS
NOT AVBL"); zastgpit go kierujacy lotami, a spor dotyczyt stawek godzinowych informato-
row. To najlepszy dostepny dowdd, ze AFIS na lotnisku ogdlnego przeznaczenia jest dzis
ekonomicznie nie do udzwigniecia.
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Punkt, w ktéorym konstrukcja nie dziata

Najpowazniejsza wada projektu jest jedna: adresat obowigzku nie ma jak go wykonaé,
a przyznaje to samo uzasadnienie. Sktada sie na to nastepujacy cigg przepiséw:

1. Art. 3arozporzadzenia 2017/373 adresuje obowigzek do panstwa cztonkowskiego
i sprowadza go do okreslenia potrzeby.

2. Art. 120 ust. 3 Prawa lotniczego powierza tworzenie cywilnych lotniskowych organéw
ATS w przestrzeni kontrolowanej instytucjom zapewniajacym stuzby, a projekt tego

przepisu nie zmienia.

3. Dopuszczenie podmiotu do zapewniania ATS wymaga certyfikatu (art. 41 ust. 1 rozporza-
dzenia 2018/1139, art. 127 ust. 4 Prawa lotniczego) i wyznaczenia przez panstwo (art. 8
rozporzadzenia 2024/2803, art. 127 ust. 2 Prawa lotniczego).

4. Uzasadnienie przepisu przejsciowego stwierdza, ze za zapewnienie stuzb odpowiadaé
bedzie PAZP.

5. W tekscie normatywnym PAZP nie wystepuje ani razu, projekt nie naktada na nia
zadnego obowiazku i nie reguluje relacji zarzadzajacy - instytucja.

Powstaje w ten sposdb obowigzek ustawowy o skutkach majgtkowych, ktérego wykonanie
zalezy od decyzji ministra, certyfikatu Prezesa ULC i woli podmiotu trzeciego, do niczego
niezobowigzanego. Nie jest to wada redakcyjna, ktéra mozna usung¢ korekta progéw i wy-
magan. Dla AFIS zarzut jest stabszy, bo art. 120 ust. 4 i 4a dajg zarzadzajagcemu realna,
uproszczong S$ciezke os$wiadczeniowa (art. 7 rozporzadzenia 2017/373 i pkt
ATM/ANS.OR.A.015 lit. a: regularna obstuga nie wiecej niz jednego stanowiska pracy albo
stuzba tymczasowa; ta $ciezka zastepuje pozostate wymogi czesci ATM/ANS.OR wymaga-
niami zasadniczymi plus A.015).

Ustawa kaze zarzadzajgcemu lotniskiem "ustanowic¢" stuzbe kontroli ruchu lotniczego, ale
zarzadzajacy nie moze tego zrobi¢ sam, bo kontrole ruchu wolno zapewnia¢ tylko instytucji
z certyfikatem Prezesa ULC i wyznaczonej decyzja ministra (w Polsce jest to PAZP). Zarza-
dzajacy moze najwyzej poprosi¢ PAZP, a PAZP nie ma w projekcie Zzadnego obowiazku sie
zgodzié. To tak, jakby ustawa nakazata deweloperowi ustanowic posterunek policji na osie-
dlu: moze postawi¢ budynek, ale o obsadzie decyduje kto inny i tylko wtedy, gdy uzna to
za zasadne. Wynika to zreszta z samego uzasadnienia, w ktéorym wskazano, ze stuzby
zapewni PAZP. Tej zaleznosci nie odzwierciedla jednak tekst normatywny.
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Obowigzek ATC nie powstanie nigdzie, bo przestanka IMC jest nieosiggalna, a obowiazek
AFIS obejmie lotniska bez progu ilosciowego, w tym takie, ktdére przyjmuja ruch turbinowy
sporadycznie. Ciezar regulacji spada na najmniejszych, a OSR méwi gtdwnie o wiezy
i kontrolerach.

Prawo UE wymaga oceny jakoSciowej. Materiaty doradcze EASA nie sa wprawdzie wigzace,
ale pokazuja, jak Agencja rozumie ten przepis. GM1 do art. 3a(1) wymienia wytacznie
elementy jakosciowe: mieszanke typéw ruchu i predkosci, wptyw warunkéw meteorologicz-
nych zalezny od charakteru ruchu (wprost: te same warunki moga by¢ nieistotne tam, gdzie
ruch w nich ustaje), akweny i teren gorzysty, ztozonos¢ przestrzeni, jezyk tacznosci przy
AFIS. Nie ma tam progéw liczbowych.

GM2 do art. 3a(1) zachowuje dla lotnisk, na ktérych panstwo uzna, ze ATS nie s3 potrzebne,
stacje typu UNICOM lub RADIO, z publikacjg w AIP i sufiksem RADIO wg ICAO Annex 10
tom Il. W tym samym duchu brzmi nota do pkt 2.4.1 Zatacznika 11 ICAO: "Due to the
number of elements involved, it has not been possible to develop specific data to determine
the need for air traffic services in a given area or at a given location". Ustawowy proég zaste-
puje ocene indywidualng, wiec na lotnisku spetniajgcym kryterium formalne nadzér traci
mozliwos¢ stwierdzenia, ze w konkretnym przypadku ATS nie sg potrzebne.

Propozycja IRiPL

Odwraci¢ konstrukcje - potrzebe zapewnienia stuzby stwierdza panstwo, decyzjg, indy-
widualnie dla lotniska, a decyzja wskazuje rodzaj stuzby, termin i instytucje, ktéra ma ja
zapewnié. Zarzadzajacy lotniskiem ma obowigzek udostepni¢ pomieszczenia i infra-
strukture, za zwrotem kosztow. Koszt zapewniania stuzby na lotnisku nieobjetym
strefg pobierania optat terminalowych pokrywa sie z rozszerzonej dotacji z art. 130
ust. 7 albo przez wtaczenie lotniska do strefy, w ktérej dziata art. 130c ust. 8. Tak wdro-
zyty art. 3a Niemcy i Francja, tak samo spetnia to ustalenie inspekcji EASA, bo czynniki
oceny sg w ustawie.

n Propozycja IRiPL: alternatywne brzmienie przepisow

Propozycja zachowuje cel projektu (usuniecie niezgodnosci z art. 3a rozporzadzenia
2017/373 i okreslenie krajowych czynnikdw oceny), ale przenosi stwierdzenie potrzeby z au-
tomatu ustawowego na decyzje administracyjna, tak jak zrobity to Niemcy i Francja. Art. 3a
ust. 1 rozporzadzenia 2017/373 nakazuje panstwu okresli¢ potrzebe zapewnienia stuzb
ruchu lotniczego z uwzglednieniem rodzajéw ruchu, jego natezenia, warunkéw meteorolo-
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gicznych i innych czynnikéw istotnych dla celu stuzb. Katalog w ust. 1 ponizej odwzorowuje

ten przepis i GM1 do niego, wiec odpowiada wprost na zarzut inspekcji o brak okreslonych

czynnikow.

Przedstawione brzmienie traktujemy jako propozycje do dyskusji, wymagajaca dopracowa-

nia legislacyjnego.

Art. 120a

1. Minister wtasciwy do spraw transportu, na wniosek Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywil-

nego albo z urzedu po zasiegnieciu jego opinii, stwierdza, w drodze decyzji administra-

cyjnej, potrzebe zapewnienia na lotnisku stuzby kontroli lotniska albo lotniskowej

stuzby informacji powietrznej, jezeli wymaga tego bezpieczenstwo ruchu lotniczego,

biorac pod uwage w szczegdlnosci:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

rodzaje ruchu lotniczego wykonywanego na lotnisku oraz udziat statkow powietrz-
nych o réznych predkosciach i osiggach, w tym statkéw powietrznych o maksymal-
nej masie startowej wiekszej niz 7 000 kg;

natezenie ruchu lotniczego, w tym liczbe operacji w przecietnej godzinie szczytu
i roczna liczbe operacji w trzech ostatnich petnych latach kalendarzowych;

warunki meteorologiczne wystepujace na lotnisku i ich wptyw na wykonywany
na nim ruch;

uksztattowanie terenu, przeszkody lotnicze i strukture przestrzeni powietrznej
w rejonie lotniska, w tym sgsiedztwo innych lotnisk i ladowisk;

zdarzenia lotnicze zaistniate na lotnisku i w jego rejonie;

dotychczasowy sposéb zapewniania uzytkownikom lotniska informacji uzytecz-
nych w ruchu lotniskowym.

2. Decyzjaokresla:

1)

2)

rodzaj stuzby;

instytucje zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego wyznaczong w trybie art. 127
albo, w przypadku lotniskowej stuzby informacji powietrznej, zarzadzajacego lotni-
skiem, jezeli ztozyt oswiadczenie, o ktérym mowa w art. 120 ust. 4a;
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3) termin rozpoczecia zapewniania stuzby, nie krotszy niz 24 miesiace, a w przypadku
stuzby kontroli lotniska nie krétszy niz 36 miesiecy od dnia, w ktérym decyzja stata
sie ostateczna;

4) godziny zapewniania stuzby, jezeli majg by¢ ograniczone.

3. Zarzadzajacy lotniskiem udostepnia instytucji, o ktérej mowa w ust. 2 pkt 2, pomiesz-
czenia, teren i infrastrukture niezbedne do zapewniania stuzby, za zwrotem uzasadnio-
nych kosztéw.

4. Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego, nie rzadziej niz co 3 lata, ocenia, czy okolicznosci,
o ktérych mowa w ust. 1, nadal uzasadniajg zapewnianie stuzby, i przedstawia wynik
oceny ministrowi wtasciwemu do spraw transportu. Minister uchyla decyzje z urzedu
albo na wniosek zarzadzajacego lotniskiem, jezeli okolicznosci te ustaty.

5. Instytucja zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego wskazana w decyzji jest obowigzana
do zapewniania stuzby w terminie i w zakresie okre$lonych w decyzji.

Zmiany towarzyszace (ustawa Prawo lotnicze)

e Art. 120 ust. 4: po wyrazach "lotniskowa stuzbe informacji powietrznej" dodac "z zastrze-
zeniem decyzji, o ktorej mowa w art. 120a ust. 1,"

e Art. 68 ust. 2 pkt 8: rozszerzy¢ ewidencje o liczbe operacji w najruchliwszej godzinie
doby, zeby kryterium z ust. 1 pkt 2 miato zrédto danych.

e Art. 130: po ust. 7a dodac ust. 7b: "Dotacji, o ktorej mowa w ust. 7, udziela sie takze na sfi-
nansowanie kosztéw zapewniania stuzb ruchu lotniczego na lotnisku objetym decyzja,
o ktérej mowa w art. 120a ust. 1, nieobjetym strefg pobierania optat terminalowych,
w czesci niepokrytej optatami nawigacyjnymi."

e Przepis przejsciowy: w terminie 12 miesiecy od dnia wej$cia w zycie ustawy Prezes ULC
przedstawia ministrowi wykaz lotnisk, na ktérych w trzech ostatnich petnych latach
kalendarzowych natezenie ruchu odpowiadato co najmniej Sredniemu natezeniu ruchu
lotniskowego (w rozumieniu Zatacznika 14) albo ktére regularnie obstugiwaty statki
powietrzne o maksymalnej masie startowej wiekszej niz 7 000 kg, wraz z wnioskami
0 Wszczecie postepowan.

Inspekcja zarzucita brak okreslonych czynnikéw, ktére panstwo bierze pod uwage przy
ocenie potrzeby stuzb. Ustawowy katalog czynnikéw plus decyzja organu spetniajg ten
wymog doktadnie tak, jak spetnia go § 27d niemieckiej ustawy LuftVG. Automatyczne progi
nie byty warunkiem usuniecia niezgodnosci.
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Propozycja nie rozstrzyga statusu kierujgcego lotami wobec prawa UE ani nie usuwa proble-
mu, ze na lotnisku, gdzie minister stwierdzi brak potrzeby ATS, zarzadzajacy pozostaje przy
obecnym art. 120 ust. 4. Jezeli ustalenie EASA obejmowato takze instytucje kierujacego lota-
mi, potrzebna bedzie odrebna zmiana rozporzadzenia z 4 pazdziernika 2017 r.

n Podsumowanie

Zebrane wyzej uwagi nie podwazaja celu zmiany, tylko jej konstrukcje. Zamkniety test licz-
bowy przenosi na zarzadzajacego lotniskiem rozstrzygniecie, ktére art. 3a rozporzadzenia
2017/373 powierza panstwu, i robi to bez decyzji administracyjnej, bez drogi odwotawczej
i bez reguty ustania obowigzku. Model opisany w czesci 8 usuwa te sama niezgodnosé, opie-
rajac sie na tym samym katalogu czynnikéw, a rozstrzygniecie zostawia organowi, tak jak
§ 27d niemieckiej ustawy LuftVG.

Andrzej Korasiak Mikotaj Doskocz
Wiceprezes Zarzadu Cztonek Rady Programowej
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