Załącznik nr 2

Wykaz uwag zgłoszonych przez PLL LOT S.A. do projektu rozporządzenia z art.103 ust. 4 z dnia 22 listopada 2012 r.  wraz ze stanowiskiem ULC
	Lp.
	Uwagi ogólne
	Podmiot zgłaszający
	Uwagi/Treść propozycji
	Stanowisko do uwagi

 

	1.
	Ryzyka związane z projektem rozporządzenia
	LOT


	Głównym ryzykiem jest aktualnie uznanie, że przepisy europejskie (tzw. OPS) ustalające maksymalny podstawowy dzienny okres pełnienia czynności lotniczych (FDP) na 13 godzin, są wyłącznie normami bezpieczeństwa. Natomiast na normy bezpieczeństwa trzeba by było nałożyć kolejne ograniczenie w postaci norm socjalnych czasu pracy usankcjonowanych przez nowe  rozporządzenie, tj. 8 godzin dziennie na dobę i przeciętnie 40 godzin na tydzień w przyjętym okresie rozliczeniowym. Reasumując, co prawda wg zasady przez 13 godzin, ale i tak jego czas pracy w tym okresie mógłby przekroczyć 8 godzin. Powyższe może wywołać konieczność radykalnego zwiększenia zatrudnienia członków załóg – zarówno pilotów, jak i personelu pokładowego.


	 Uwaga nie została uwzględniona.

W aktualnym stanie prawnym w kwestii czasu służy członków załóg statków powietrznych obowiązują przepisy zarówno cz. Q rozporządzenia nr 3922/91, - pracy: ustawy Prawo lotnicze oraz k.p. Projekt rozporządzenia stanowi jedynie realizację delegacji ustawowej z art. 103 ust. 4 ustawy Prawo lotnicze w kwestii szczegółowego określenia zasad  rozliczania czasu pracy członków załóg statków powietrznych zarówno w konstrukcji prawa pracy jak i bezpieczeństwa lotniczego celem zapewnienia jak najbardziej możliwej  jednolitości. Projekt niniejszego rozporządzenia w żaden sposób nie zmienia norm czasu pracy określonych w ww. aktach prawnych, ani ich obowiązywania. W związku z powyższym uwaga konsultanta nie jest zasadna.



	2.
	Ryzyka związane z projektem rozporządzenia
	LOT


	Ograniczeniem nałożonym na pracodawców – przewoźników jest możliwość zmiany harmonogramów czasu pracy pilotów wyłącznie jeden raz w ciągu każdych dwóch tygodni, z wyłączeniem przyczyn pogodowych i technicznych. Oznacza to ograniczenie w zmianie harmonogramu np. z przyczyn handlowych (zmiana samolotu ze względu na overbooking, zmiana destylacji – np. pilot zamiast do Madrytu poleci w danym dniu do Barcelony), z szeregu przyczyn niezależnych od pracodawcy (np. choroba lub urlop na żądanie pilota), przy rejsie z dyżuru, etc. Brak definicji pojęcia „zmiany harmonogramu” może prowadzić do wniosków niedopuszczalnych zarówno z punktu widzenia pracownika, jak i pracodawcy.


	Uwaga nie została uwzględniona.

Projekt rozporządzenia przy uwzględnieniu cech specyficznych dla branży przewozu lotniczego, i uwzględnieniu interesów „pracodawców-przewoźników”  w kwestii elastycznego eksploatowania czasem pracy członka załogi statku powietrznego zważa jednocześnie na prawo członka załogi statku powietrznego jako pracownika do planowania i organizowania życia prywatnego  i zapewnienia mu minimum stabilności w tym zakresie – stąd określenie w projekcie rozporządzenia – możliwości jednorazowej zmiany harmonogramu w ciągu 2 tygodni. W aktualnym stanie pracodawca planując rejsy również zapewnia dyżury, celem zagwarantowania płynności wykonywanych operacji lotniczych. Zgodnie z brzmieniem § 4 ust. 2 projektu, „Zmiana harmonogramu czasu pracy jest możliwa w przypadku szczególnych potrzeb pracodawcy (...)” i okoliczność tą należy odnosić tylko do zmiany z inicjatywy pracodawcy. Propozycja przedstawiona w projekcie rozporządzenia stanowi  optymalne wypośrodkowanie interesów Pracodawcy i członków załogi.
Po spotkaniu 6 lutego 2013 r. z konsultantami społecznymi zrezygnowano z przepisów dotyczących harmonogramów.



	3.
	Ryzyka związane z projektem rozporządzenia
	LOT


	Postanowieniem kosztochłonnym jest wprowadzenie po rejsie longhaulowym dwóch dni wypoczynku, które są dniami dodatkowego wypoczynku – spoza puli dni wolnych od pracy wynikających z generalnych regulacji czasu pracy. Aktualnie po takim rejsie udziela się członkom załóg dodatkowego odpoczynku z puli już przysługujących dni wolnych, tj. bez dodatkowych kosztów. Zmiana ta będzie pociągała za sobą konsekwencje w postaci dalszego ograniczenia możliwości operacji lotniczych przez już zatrudnionych członków załóg, a w konsekwencji  może zajść potrzeba zatrudnienia dodatkowych osób.
	Uwaga nie została uwzględniona.

Wypoczynek 48 godz. jest wypoczynkiem dodatkowym w stosunku do wypoczynku minimalnego co należy rozumieć w następujący sposób: minimalny okres wypoczynku odpowiadający co najmniej długości poprzedniego okresu służby lub 12 godzinom (w zależności od tego który z tych okresów jest dłuższy)  +  48 godzin. Za takim przyjęciem przemawia zarówno brzmienie OPS 1.1110 pkt. 1.3 zgodnie z którym: „Operator zapewnia, by wpływ różnic stref czasowych na członków załogi był kompensowany przez wypoczynek dodatkowy, zgodnie z przepisami ustanowionymi przez organ, z zastrzeżeniem art. 8”, jak również potrzeba równego traktowania członków załóg poprzez zapewnienie każdemu z nich takiego samego wypoczynku w przypadku przystąpienia przez niego do pracy w porcie macierzystym po wykonaniu lotu w pasie strefowej zmiany czasu. Tym samym zarówno członek załogi, który wylądował o godz. 9:00, 17:00, jak i ten który wylądował o godzinie 23:00 zapewniony będzie miał taki sam limit należnych godzin wypoczynku, czego nie zapewniał przepis aktualnie obowiązującego rozporządzenia w sprawie czasu pracy z 2002 r. (§16 pkt 2 lit. b mówił o czasie wypoczynku wynoszącym co najmniej 48 godzin liczonym od godziny 2400 czasu lokalnego dnia przylotu).



	Lp.
	Przepis

§3
	Podmiot zgłaszający
	Uwagi/Treść propozycji
	Stanowisko do uwagi

 

	1.
	§ 3. 

Czas pracy członka załogi nie może przekroczyć:

1)  480 godzin – w trzymiesięcznym okresie rozliczeniowym;

2)  1 900 godzin – w ciągu roku kalendarzowego


	LOT


	§ 3 pkt 2 projektu – brak uzasadnienia dla 1.900 godzin w ciągu roku kalendarzowego; nie wynika to ani z prostego mnożenia (480 x 4 = 1.920 godzin), ani z dyrektywy 2000/79/WE, gdzie jest mowa o 2.000 godzin w ciągu roku.
	 Uwaga nie została uwzględniona.

Przyjęty limit 1.900 godzin stanowi rozwiązanie sprawdzone w praktyce, co do którego nie były dotąd zgłaszane zastrzeżenia; § 3 pkt 2 projektu jest powtórzeniem aktualnie funkcjonującego rozporządzenia w sprawie czasu pracy z 2002 r  (§ 8 pkt. 2). 



	Lp.
	Przepis

§4
	Podmiot zgłaszający
	Uwaga/Treść propozycji
	Stanowisko do uwagi

 

	1.
	§ 4. 1. Harmonogram czasu pracy sporządza pracodawca na okres nie krótszy niż 3 tygodnie i przedstawia członkom załóg z wyprzedzeniem co najmniej 5 dniowym.

2. Zmiana harmonogramu czasu pracy jest możliwa w przypadku szczególnych potrzeb pracodawcy, nie częściej niż jeden raz dla każdego członka załogi w okresie każdych 2 tygodni poprzez modyfikację rozkładu czasu pracy członka załogi w jednej lub większej ilości dób spowodowaną jedną przyczyną, o których członek załogi został poinformowany na zasadach określonych w ust. 3 i 4.

3. O zmianie harmonogramu czasu pracy należy poinformować członka załogi nie później niż przed upływem 24 godzin od zmienionej godziny rozpoczęcia pracy albo godziny, która została zmieniona, w zależności od tego, która z nich jest wcześniejsza.

4. Przepisy ust. 2 i 3 nie stosuje się w przypadku gdy zmiana harmonogramu czasu pracy jest spowodowana przyczynami pogodowymi lub technicznymi. 
	LOT


	Bardzo daleko idące ograniczenia dopuszczalności zmian harmonogramów czasu pracy, które nie są spotykane w innych branżach w postaci :
(a) wyłącznie jednorazowej zmiany harmonogramu w ciągu dwóch tygodni (tzw. „rolowanych”),

(b) wyjątkowo długiego okresu na powiadomienie o zmianie harmonogramu w wymiarze 24 godzin, co jest szczególnie uciążliwe w przypadku branży lotniczej  będzie wymuszać trudne do określenia koszty w postaci konieczności zapewnienia dyżurów,

(c) przerzucenia na pracodawcę wszelkich konsekwencji związanych z niedyspozycyjnością personelu lotniczego czy też na wniosek członków personelu lotniczego;
W tym zakresie aktualne pozostają uwagi zawarte w pkt. 2 powyżej

 
	Uwaga nie została uwzględniona 

Projekt rozporządzenia przy uwzględnieniu cech specyficznych dla branży przewozu lotniczego, zgodnie z delegacją ustawową odnosi się do członków załóg statków powietrznych w przewozie lotniczym przy użyciu samolotu i skupia się na tej konkretnej materii i branży.
Zważywszy na okoliczność, iż potrzeby pracodawcy w kwestii elastycznego dysponowania czasem pracy pracownika winny uwzględniać prawo pracownika do planowania i organizowania życia prywatnego oraz zapewnienie mu minimum stabilności w tym zakresie określona została 1- razowa możliwość zmiany harmonogramu czasu pracy w ciągu 2 tygodni, a przy tym obowiązek informowania członka załogi o zmianie „nie później niż przed upływem 24 godzin od zmienionej godziny rozpoczęcia pracy albo godziny, która została zmieniona, w zależności od tego, która z nich jest wcześniejsza”.  Nie jest zasadny argument (b), iż przedstawione w § 4 rozwiązania spowodują zwiększenie kosztów po stronie pracodawcy w postaci konieczności zapewnienia dyżurów, ponieważ w aktualnym stanie pracodawca planując rejsy zapewnia dyżury.  
W kwestii przedstawionej przez konsultanta w pkt c), należy mieć na uwadze, iż zgodnie z brzmieniem § 4 ust. 2 projektu, „Zmiana harmonogramu czasu pracy jest możliwa w przypadku szczególnych potrzeb pracodawcy (...)” tak więc okoliczność tę należy odnosić tylko do zmiany harmonogramu z inicjatywy pracodawcy. 
Propozycja przedstawiona w projekcie rozporządzenia stanowi  optymalne rozwiązanie stanowiące wywarzenia  interesów tak pracodawcy jak i członków załogi.
 Po spotkaniu 6 lutego 2013 r. z konsultantami społecznymi zrezygnowano z przepisów dotyczących harmonogramów.




	Lp.
	Przepis

§5
	Podmiot zgłaszający
	Uwaga/Treść propozycji
	Stanowisko do uwagi 

	1.
	§ 5. 1. Pracodawca ewidencjonuje pracę każdego członka załogi z uwzględnieniem wymagań określonych w przepisach wydanych na podstawie art. 2981 kodeksu pracy. 

2. Rozliczanie norm czasu pracy członka załogi następuje niezależnie od rozliczenia czasu służby, czynności lotniczych i lotu. Ustalanie harmonogramu czasu służby, czynności lotniczych i lotu nie wyłącza obowiązków pracodawcy wynikających z regulacji o pracy w godzinach nadliczbowych.

3. W przypadku przemieszczenia w celu zajęcia stanowiska przez członka załogi, czas pracy rozpoczyna się z momentem podjęcia obowiązków operacyjnych.
	LOT


	Problemy z rozróżnieniem pojęć czasu pracy oraz okresu służby


	Uwaga nie została uwzględniona.

Projekt rozporządzenia dąży do określenia zasad rozliczania czasu pracy z uwzględnieniem konstrukcji prawa pracy, jak i specyfiki prawa lotniczego w tym zwłaszcza bezpieczeństwa lotniczego. Zaproponowane rozwiązania mają na celu zapewnienie rozwiązań możliwie jednolitych. 


	Lp.
	Przepis

§6
	Podmiot zgłaszający
	Uwaga/Treść propozycji
	Stanowisko do uwagi

	1.
	§ 6. 1. 
Członkom załóg niezależnie od urlopu wypoczynkowego, przysługuje w porcie macierzystym co najmniej:

1) 7 dni wolnych od pracy w każdym miesiącu kalendarzowym;

2) 104 dni wolne od pracy w każdym roku kalendarzowym.

2. Do okresów, o których mowa w ust. 1, wlicza się dni ustawowo wolne od pracy albo, w przypadku określonym w art. 15111 kodeksu pracy, inne dni wolne od pracy zapewnione przez pracodawcę oraz okresy wypoczynku określone w przepisach rozporządzenia.

3. Do okresów, o których mowa w ust. 1, nie wlicza się wypoczynku,, o którym mowa w § 14.


	LOT


	§6 ust. 1 projektu dalej niż obecnie idące ograniczenie pracodawcy przez wprowadzenie minimalnych dni wolnych  od pracy w porcie macierzystym; dodatkowe posługiwanie się nieprecyzyjnym sformułowaniem o „dniach” w sytuacji gdy regulacje dotyczące okresów służby odnoszą się do okresów wykonywania czynności lotniczych, a nie do „dni” czy „dób pracowniczych”


	Uwaga nie została uwzględniona.

Brzmienie §6 ust. 1 stanowi wyraz implementacji Dyrektywy Rady 2000/79/WE z 2000 r. (Klauzula 9)  w zakresie czasu pracy
Projekt rozporządzenia dąży do określenia zasad rozliczania czasu pracy zarówno w konstrukcji prawa pracy jak i bezpieczeństwa lotniczego celem zapewnienia jak najbardziej możliwej jednolitości. Obie z tych regulacji używają częściowo odmiennych konstrukcji pojęć i zasadniczo nie jest możliwym  przyjęcie, że któraś z nich ma wyłączne zastosowanie.

Po spotkaniu 6 lutego 2013 r. z konsultantami społecznymi zrezygnowano z przepisu dotyczącego dni wolnych od pracy i pozostawiono regulacje z obowiązującego rozporządzenia z 2002 r.



	2.
	
	
	§6 ust. 3 projektu – drastyczne zwiększenie kosztów dla pracodawcy oraz radykalne zwiększenie minimalnych limitów dni wolnych od pracy, jeżeli dodatkowy wypoczynek po wykonaniu lotu w pasie strefowej zmiany czasu nie jest udzielany z ogólnej puli dni wolnych od pracy


	Uwaga nie została uwzględniona.

Jak wyżej

Interesy ekonomiczne pracodawcy nie mogą być realizowane kosztem pracownika.




	Lp.
	Przepis

§7
	Podmiot zgłaszający
	Uwaga/Treść propozycji
	Stanowisko do uwagi



	1.
	§ 7. 

Zastosowanie zasad kształtowania wypoczynku wynikających z przepisów rozporządzenia oraz przepisów rozporządzenia (EWG) nr 3922/91, nie może prowadzić do uszczuplenia odpoczynku pracownika w rozumieniu przepisów kodeksu pracy.
	LOT


	§7 projektu – dodatkowe ograniczenie w postaci nakładania na pracodawcę najbardziej niekorzystnych rozwiązań z obu systemów, tj. kodeksowego oraz wynikającego z OPS-ów;  
Postanowienia są również niespójne  - z §7 wynika, że minimalny wypoczynek nie może być krótszy od kodeksowego (min. 11 godzin na dobę), a pomimo to w §12 i 13 minimalny wypoczynek określony w wymiarze 10 godzin;

Jednocześnie należy zwrócić uwagę, że są to systemy niekompatybilne, gdyż regulacja z Kodeksu Pracy obowiązująca aktualnie posługują się pojęciem „doby” w odniesieniu do okresów wypoczynku, a OPS odnoszą się do okresów wykonywania czynności lotniczych.
	Uwaga nie została uwzględniona.

§7  w nowej wersji projektu został usunięty, z uwagi na charakter  informacyjny. Okoliczność, iż przepisy które są mniej korzystne dla pracownika niż k.p. nie mają zastosowania –wynika z k.p.
Regulacje k.p. i OPS używają częściowo odmiennych konstrukcji pojęć i zasadniczo nie jest możliwym  przyjęcie, że któraś z nich ma wyłączne zastosowanie. Odpoczynek w rozumieniu służby jest gwarantowany przed podjęciem służby, natomiast odpoczynek w rozumieniu k.p. pracy jest gwarantowany po pracy. 
W projekcie wprowadzono okres 10 godz. a nie 11 godz. (k.p.), ze względu na przepisy o służbie, wynikające z OPS.




	Lp.
	Przepis

§9
	Podmiot zgłaszający
	Uwagi/Treść propozycji
	Stanowisko do uwagi

	1.
	§ 9
§ 9. 1. W przypadku zwiększenia składu wieloosobowej załogi statku powietrznego o drugą kompletną załogę, w skład której wchodzą członkowie załogi, okres pełnienia czynności lotniczych może być przedłużony do 18 godzin, a nieprzerwany czas lotu do 15 godzin.

2. W przypadku zwiększenia składu załogi statku powietrznego o jednego pilota, który ma uprawnienia do wykonywania funkcji dowódcy statku powietrznego na danym typie statku powietrznego, okres pełnienia czynności lotniczych nie może przekroczyć 15 godzin, a nieprzerwany czas lotu 12 godzin.

3. Załoga statku powietrznego w zwiększonym składzie nie może wykonywać więcej niż 2 lądowań w przypadku, o którym mowa w ust. 1 i 2.
	LOT


	§9 ust. 1 projektu – niezrozumiałe sformułowanie o zwiększeniu składu wieloosobowej załogi o „drugą kompletną załogę, w skład której wchodzą członkowie załogi”

	Uwaga nie została uwzględniona.

Zarzut niezrozumiały. §9 ust. 3 powtarza rozwiązanie aktualnego rozporządzenia w sprawie czasu pracy  z 2002 r. - §15 ust. 3, którego brzmienie dotychczas nie budziło wątpliwości. §9 ustęp 1 należy czytać w powiązaniu z ustępem 2 i 3.

Ponadto należy mieć na względzie pkt 1.1 OPS 1.115 (mówiący o zwiększeniu liczby członków załogi lotniczej).

Brzmienie  w nowej wersji projektu znajduje się w §8




	Lp.
	Przepis

§10
	Podmiot zgłaszający
	Treść propozycji
	Stanowisko do uwagi

	1.
	§ 10 
§ 10. 1. Jeżeli okres pełnienia czynności lotniczych jest przedzielony planowaną i uwzględnioną w rozkładzie lotów przerwą, to ulega on przedłużeniu w następujący sposób:
1) przerwa wynosząca 3-6 godzin 59 minut – przedłużenie o 1/2 czasu przerwy;

2) przerwa wynosząca 7-9 godzin 59 minut – przedłużenie o 2/3 czasu przerwy albo 11/2 czasu przerwy, jeżeli przerwa nastąpiła pomiędzy godziną 2000 a 800 czasu lokalnego.

2. Przedłużenie okresu pełnienia czynności lotniczych, o którym mowa w ust. 1, przed przerwą i po przerwie, nie może przekraczać 8 godzin, a przedłużony w ten sposób czas pracy nie może być dłuższy niż 18 godzin.

3. W czasie jednego okresu pełnienia czynności lotniczych może być tylko jedna przerwa.

4. Przepisów ust. 1–3 nie stosuje się do czasu pracy w zwiększonym składzie załogi statku powietrznego, o którym mowa w § 8.


	LOT


	§ 10. Projektu – również opis formuły pracy z przerwą pozostawia lukę czasową, a mianowicie, czy w przypadku przerwy trwającej między 10 a 11 godzin mamy do czynienia z wymaganym minimalnym wypoczynkiem poza bazą macierzystą zgodnie z OPS, czy tylko z przerwą – w takim przypadku czy wpływa ona w jakiś sposób na czas pełnienia czynności lotniczych?


	Uwaga nie została uwzględniona.

w przypadku przerwy trwającej między 10 a 11 godzin mamy do czynienia z wymaganym minimalnym wypoczynkiem poza bazą macierzystą zgodnie z OPS.
Brzmienie w nowej wersji projektu znajduje się w §9



	

	Lp.
	Przepis

§11
	Podmiot zgłaszający
	Uwagi/Treść propozycji
	Stanowisko do uwagi



	1.
	§ 11
Jeżeli członek załogi przystępuje do pracy:

1) poza portem macierzystym – pracodawca zapewnia mu czas wypoczynku, co najmniej tak długi, jak poprzedni czas pracy, lub w wymiarze 10 godzin, w zależności od tego, który z tych okresów jest dłuższy;

2) poza portem macierzystym w pasie strefowej zmiany czasu – jeżeli nieprzerwany zajęciami służbowymi okres wypoczynku wynosił co najmniej tyle, ile okres wykonywania czynności lotniczych, jednak nie mniej niż 14 godzin – gdy różnica czasu wynosiła co najmniej 4 godziny, a nie mniej niż 16 godzin – gdy różnica czasu wynosiła co najmniej 6 godzin.


	LOT


	§11  pkt 2 projektu – dodatkowe wydłużenie okresu wypoczynku w porównaniu do aktualnie obowiązujących regulacji
	Uwaga nie została uwzględniona.

Zarzut niezrozumiały.  Propozycja zawarta w § 11 projektu rozporządzenia stanowi rozwiązanie sprawdzone w dotychczasowej praktyce będące jednocześnie powtórzeniem § 19 aktualnie obowiązującego rozporządzenia w sprawie czasu pracy z 2002 r.  




	Lp.
	Przepis

§15
	Podmiot zgłaszający
	Uwagi/Treść propozycji
	Stanowisko do uwagi



	1.
	§ 15. 1. Jeżeli planowany czas dojazdu z miejsca pracy do miejsca zakwaterowania wyznaczonego przez pracodawcę poza portem macierzystym przekracza 2 godziny w obu kierunkach, to do czasu wypoczynku dodaje się nadwyżkę czasu dojazdu ponad planowane 2 godziny tego dojazdu.

2. Jeżeli czas pobytu w miejscu zakwaterowania wyznaczonym przez pracodawcę jest nie krótszy niż 10 godzin, a planowany czas dojazdu jest krótszy niż 1 godzina i 30 minut, to różnica między tym czasem, a czasem dojazdu może zostać odjęta od czasu wypoczynku.


	LOT


	§15 projektu – postanowienie niezrozumiałe:

Czy to skracanie i wydłużanie dotyczy limitów czasu wypoczynku czy faktycznego wypoczynku?

Czy dojeżdżając w jedną stronę powyżej jednej godziny już zaczyna się wypoczynek?


	Uwaga nie została uwzględniona.

Przepis odnosi się do pobytu w miejscu zakwaterowania i czasu dojazdu. 

Propozycja zapisu zawarta w § 15 projektu uszczegóławia użyte przez ustawodawcę europejskiego sformułowanie, aby poza portem macierzystym, przy okresie wypoczynku uwzględniać potrzeby wynikające z podróży OPS 1.1110 pkt. 1.2  i ponadto stanowi sprawdzone w dotychczasowej praktyce rozwiązanie będące powtórzeniem § 18 rozporządzenia w sprawie czasu pracy z 2002 r.  




	Lp.
	Przepis

§16
	Podmiot zgłaszający
	Uwagi/Treść propozycji
	Stanowisko do uwagi

	1.
	§ 16. Czas pobytu członka załogi na lotnisku położonym poza portem macierzystym, przekraczający 6 godzin, uprawnia go do wypoczynku w warunkach hotelowych.


	LOT


	§16 projektu – brak definicji  „czas pobytu”;
Może to być okres liczony jako róznica między chceck-in a check-out, bądź jako różnica między czasem startu a lądowania:

Konieczne doprecyzowanie tego postanowienia


	Uwaga nie została uwzględniona.

Czas pobytu  - od momentu lądowania na lotnisku położonym poza portem macierzystym do momentu startu z tego lotniska.
Brzmienie § 16 projektu rozporządzenia jest wystarczająco czytelne i nie zachodzi potrzeba zbędnego definiowania jego znaczenia.



	Lp.
	Przepis

§18 i §19
	Podmiot zgłaszający
	Uwagi/Treść propozycji
	Stanowisko do uwagi



	1.
	§ 18. 1. Czas dyżuru pełnionego w porcie macierzystym podlega wliczeniu do czasu pracy w wymiarze 50% czasu dyżuru.

2. Jeżeli bezpośrednio z dyżuru pełnionego w porcie lotniczym następuje podjęcie czynności lotniczych, to 50 % czasu odbytego dyżuru wlicza się do okresu pełnienia czynności lotniczych.

3. Pracodawca zapewnia odpowiednie warunki pełnienia dyżuru w porcie lotniczym, w szczególności poprzez zapewnienie dostępu do oddzielnego, spokojnego i wygodnego pomieszczenia. 

§ 19.1. Czas dyżuru pełnionego w innym miejscu wyznaczonym przez pracodawcę poza portem lotniczym podlega wliczeniu do okresu pełnienia czynności lotniczych w wymiarze 25% czasu dyżuru.

2. Jeżeli bezpośrednio z dyżuru w innym miejscu wyznaczonym przez pracodawcę następuje podjęcie czynności lotniczych, to 25 % czasu odbytego dyżuru wlicza się do okresu pełnienia czynności lotniczych.
	LOT


	§ 18 ust. 1 i § 19 ust. 1 projektu – zgodnie z art. 1515§ 2 k.p., czas dyżuru nie wlicza się do czasu pracy, jeżeli podczas dyżuru pracownik nie wykonywał pracy;
Natomiast propozycja autora projektu to wliczanie do czasu pracy 50 % dyżuru w porcie macierzystym oraz 25% dyżuru poza portem lotniczym; jest to kolejne ograniczenie pracodawców;
	Uwaga nie została uwzględniona.

Z uwagi iż, w niniejszym projekcie ujednolicenia wymagały zasady kształtowania okresów gotowości członków  załóg statków powietrznych w zakresie ich zaliczania do konstrukcji norm bezpieczeństwa i norm prawa pracy, to pomimo, iż gotowość nie wiąże się z aktywnym wykonywaniem pracy to należy bezspornie zauważyć i uwzględnić fakt, że na członków  załóg statków powietrznych niniejszym stanem gotowości nakładane są ograniczenia w postaci gotowości do podjęcia obowiązków na rzecz pracodawcy, dlatego ich wliczenie do odpowiednich norm czasu pracy zostało dokonane w sposób stosunkowy.

Uwaga, iż w nowej wersji projektu § 18 przyjął brzmienie:

§ 18. 1. Czas dyżuru pełnionego w porcie lotniczym podlega wliczeniu do czasu pracy w wymiarze 50% czasu dyżuru.

2. Jeżeli bezpośrednio z dyżuru pełnionego w porcie lotniczym następuje podjęcie czynności lotniczych, to 50 % czasu odbytego dyżuru wlicza się do okresu pełnienia czynności lotniczych.




	Lp.
	Przepis

§21
	Podmiot zgłaszający
	Uwagi/Treść propozycji
	Stanowisko do uwagi

	1.
	§ 21. 1.Czas pełnienia czynności lotniczych przez członka załogi na symulatorze lotu lub w przypadku lotów szkoleniowych nie może przekroczyć jednorazowo 10 godzin.

2. Czas określony w ust. 1 wlicza się w całości do czasu pracy.
	LOT


	Powstaje pytanie, czy podczas symulatora członek załogi pełni obowiązki operacyjnego członka załogi i użyte sformułowanie o „czasie pełnienia czynności lotniczych” może być zastąpiony pojęciem „czas szkolenia” ; kolejne to pytanie o konsekwencje tego postanowienia w zakresie godzin nadliczbowych;

Ponadto przywołana w § 2 pkt 3 definicja „okresu pełnienia czynności lotniczych” nie uwzględnia symulatora lotów: 
	Uwaga nie została uwzględniona.

Nie ma potrzeby zmiany użytego sformułowania z „czasu pełnienia czynności lotniczych” na „czas szkolenia”.
Brzmienie § 21 w sposób jasny i czytelny stanowi, iż 

„1.Czas pełnienia czynności lotniczych przez członka załogi na symulatorze lotu lub w przypadku lotów szkoleniowych nie może przekroczyć jednorazowo 10 godzin.

2. Czas określony w ust. 1 wlicza się w całości do czasu pracy”.
Zgodnie z OPS 1.11095 pkt 1.11 w cz. Q rozporządzenia Rady (EWG) nr 3922 „ Operacyjny członek załogi:
Członek załogi, który wykonuje swoje obowiązki na pokładzie samolotu w trakcie lotu lub jego części”.


	Lp.
	Przepis

§22
	Podmiot zgłaszający
	Uwagi/Treść propozycji
	Stanowisko do uwagi



	1.
	§ 22. Rozporządzenie wchodzi w życie po upływie 14 dni od dnia ogłoszenia.


	LOT


	§ 22 projektu – przy tak radykalnych zmianach, nałożeniu dodatkowych obowiązków na pracodawców, jak również obowiązywaniu aktualnie stworzonych harmonogramów czasu pracy, wprowadzenie wyłącznie 14-dniowego vacatio legis jest niedopuszczalne;
Proponujemy radykalne wydłużenie vacatio legis i zagwarantowanie do tego czasu aktualnie obowiązujących regulacji.

	Uwaga została częściowo uwzględniona.

Uznając okoliczność, iż zmiany wprowadzone niniejszym projektem rozporządzenia będą wymagać nakładów od pracodawcy w nowej wersji projektu wprowadzono w § 22 przepis przewidujący iż „zasady rozliczania czasu pracy członków załóg statków powietrznych w przewozie lotniczym przy użyciu samolotu ustalone zgodnie z obowiązującymi przepisami, mogą być stosowane nie dłużej niż przez 3 miesiące od daty wejścia w życie niniejszego rozporządzenia”.




	Lp.
	uwagi

inne/ogólne
	Podmiot zgłaszający
	Treść propozycji
	Uzasadnienie


	Stanowisko do uwagi



	1.
	
	LOT  S.A.


	uzupełnienie rozliczania czasu o personel pokładowy 


	Zgodnie z tytułem, projekt reguluje wyłącznie zagadnienia związane z „członkami załóg personelu lotniczego” pozostawiając poza regulacją pozostałych członków załóg statków powietrznych (tj. członków personelu pokładowego).

Jednocześnie już na wstępie pojawia się rozbieżność co do zakresu podmiotowego projektu. W konsekwencji może dojść do sytuacji, w której załoga kokpitowi oraz załoga pokładowa będą miały odrębnie uregulowane zasady dotyczące czasu pracy. Takie rozwiązanie wprowadzające dualizm systemów czasu pracy tych dwóch nierozłącznie powiązanych grup zawodowych jest niedopuszczalne

	Uwaga została uwzględniona.

W dotychczasowym stanie prawnym relacja pomiędzy art. 103.4 i 103.1 i 2 stanowiła, iż 103.4 posługiwał się pojęciem personel lotniczy, a 103.1. i 2. członkowie załóg

art. 103 ust 1 i 2 oraz ust. 4

art. 113 ust 1 ustawy – Prawo lotnicze oraz rozporządzenia nr 290/2012 - definicja załogi.



	2.
	
	LOT  S.A.


	Uwzględnienie pojęcia „czas służby” w projekcie wykracza poza delegację do wydania rozporządzenia zawartą w art. 103 ust. 4 Prawa lotniczego, która upoważnia do określania „szczegółowych warunków rozliczania czasu pracy personelu lotniczego”.
	W konsekwencji nadal istnieją poważne wątpliwości co do rozróżnienia pojęć „okres służby” oraz „czas pracy”.
	Uwaga nie została uwzględniona.

Projekt dąży do określenia zasad rozliczania czasu pracy zarówno w konstrukcji prawa pracy jak i bezpieczeństwa lotniczego celem zapewnienia jak najbardziej możliwej  jednolitości. Delegacja do szczegółowego określenia zasad  rozliczania czasu pracy oznacza zatem także możliwość wprowadzania konstrukcji z zakresu czasu pracy zawartych w OPS. Obie z tych regulacji (KP + OPS) używają częściowo odmiennych konstrukcji pojęć i zasadniczo nie jest możliwym  przyjęcie, że któraś z nich ma wyłączne zastosowanie.



	3.
	
	LOT  S.A.


	W sytuacji gdy projekt nowelizacji Kodeksu Pracy z dnia 14 grudnia 2012 r. przygotowywany przez MPiPS idzie w kierunku zwiększania elastyczności czasu pracy, projekt rozporządzenia w większym niż dotychczas stopniu tą elastyczność ogranicza, nakładając na pracodawców szereg dodatkowych ograniczeń, niezależnie od ograniczeń wynikających z regulacji europejskich OPS.


	Uwaga nie została uwzględniona.

Celem niniejszego projektu jest określenie zasad rozliczania czasu pracy mając na względzie pogodzenie interesów pracodawcy, jak i pracownika. 

Potrzeby pracodawcy w kwestii elastycznego dysponowania czasem pracy pracownika winny uwzględniać prawo pracownika do planowania i organizowania życia prywatnego  i zapewnienia mu minimum stabilności w tym zakresie.

Ponieważ uwaga konsultanta nie wskazuje, które z przepisów niniejszego projektu pozostają w sprzeczności z nowelizowaną ustawą - Kodeks pracy , nie można się w sposób szczegółowy do nich odnieść.



	4.
	
	LOT  S.A.


	Brak definicji „obowiązków operacyjnych”
	Uwaga nie została uwzględniona. 
Nie ma konieczności definiowania obowiązków operacyjnych ponieważ posiadają one znaczenie powszechnie znane.  Zakres czynności objętych obowiązkiem operacyjnym obejmuje przygotowanie operacji lotniczych nie tylko dokonywanych na pokładzie podczas lotu.


