Tabela nr  8 - Uwagi z konsultacji społecznych do załącznika 7(ubezpieczenie OC) projektu rozporządzenia z art. 33 ust. 2


	Lp.
	Konsultant społeczny
	Przepis, którego uwaga dotyczy
	Treść uwagi
	Stanowisko ULC 

	1. 
	Krzysztof Król

Bogusław Gryszko 

„F3F Jelenia Góra Team”

Piotr Ołowski 

LOT Aircraft

Maintenance Services sp. z o. o.

Bartosz Żaba

Krzysztof Kiljan

Air Tow Team Poland


	Zał. Nr 7 

Rozdział 1

pkt 1.1.
	Uważam że obowiązkowe powinno być dla dużych modeli np. ponad 5kg, natomiast w przypadku mniejszych zalecane.

"Zwracamy uwagę, że załącznik nie ujmuje bezzałogowych statków powietrznych między 20 a 25 kg MTOM. Według mnie są one pominięte! Skutkuje to koniecznością zawarcia umowy ubezpieczenia OC operatora-modelarza modelu o masie startowej w podanym zakresie jak dla statku powietrznego o masie poniżej 500kg.

Zapis o masie 20kg powinien zostać zmieniony na 25kg, ponieważ jest nie spójny z załącznikiem 6 mówiącym o maksymalnej masie bezzałogowego statku powietrznego bez wymagań technicznych 25kg
	Uwaga nieuwzględniona. 

Poniżej 5 kg jest wyłączone ubezpieczenie, co wynika z pkt 9.1 załącznika nr 7

Uwaga nieuwzględniona.

Bezzałogowe statki powietrzne powyżej 20 kg są ubezpieczane na zasadach określonych w rozporządzeniu nr 785/2004, co wynika z art. 2 ust. 2 lit. b: „Niniejsze rozporządzenie nie ma zastosowania do: modeli statków powietrznych posiadających MTOM poniżej 20 kg.” Jedynie więc modeli do 20 kg mogą dotyczyć projektowane przepisy.

Uwaga nieuwzględniona.

Vide powyżej.



	2. 
	Włodzimierz Skalik

Aeroklub Polski
	Zał. Nr 7, Rozdział 1

pkt 1.1. i rozdział 2 pkt 8
	Proponuje się skreślić wyrazy „przeznaczone do startu pieszego”; W opinii AP powinno się wziąć pod uwagę Rozporządzenie nr 785/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21.04.2004 r. w sprawie wymogów w zakresie ubezpieczenia w odniesieniu do przewoźników lotniczych i operatorów statków powietrznych. Zgodnie z art. 2 ust. 2 lit c przedmiotowego Rozporządzenia nie stosuje się jego wymogów do urządzeń latających o starcie pieszym, włączając paralotnie i lotnie z napędem. Należy zauważyć, że paralotnia i lotnia co do zasady jest urządzeniem, które bez względu na rodzaj wykonanego startu pozostaje dokładnie takim samym urządzeniem i ma dokładnie takie same parametry MTOM i maksymalną prędkość. Maksymalna masa startowa a i z tym związane potencjalne zagrożenie i zasięg tego zagrożenia jest niezależne od rodzaju startu, a określone jest warunkami technicznymi skrzydła. Tym samym AP uważa że twórcy rozporządzenia świadomie do art. 2 ust 2 lit c włączyli lotnie i paralotnie z napędem. Gdyby zamiarem twórców rozporządzenia nie było włączenie paralotni i lotni z napędem bez względu na rodzaj startu, nie miałoby najmniejszego sensu zamieszczania tej informacji w rozporządzeniu. Gdyż, jeśli miało by ono dotyczyć tylko i wyłącznie tych paralotni i lotni z napędem na których start wykonuje się z nóg mieściły by się one bez dodatkowego uzasadniania w podstawowej definicji podanej w w art. 2 ust 2 lit. c rozporządzenia europejskiego.
	Uwaga nieuwzględniona.

Zgodnie z obecnie obowiązującą klasyfikacją statków powietrznych - zarówno z lotni z napędem jak i z paralotni z napędem możliwy jest start pieszy. Przepis został skonstruowany w oparciu o literalne brzmienie art. 2 ust. 2 lit. c rozporządzenia nr 785/2004, który mówi o maszynach latających o stracie pieszym (włączając paralotnie z napędem i lotnie z napędem)” oraz z uwagi na fakt, że możliwy z nich jest start pieszy (co wynika z definicji lotni z napędem (§ 6 pkt 18 obowiązującego rozporządzenia w sprawie klasyfikacji statków powietrznych) oraz definicji paralotni z napędem (§ 6 pkt 15 obowiązującego rozporządzenia w sprawie klasyfikacji statków powietrznych).

Zgodzić należy się ze zgłaszającym uwag, że statki te nie zostały objęte obowiązkiem ubezpieczenia na podstawie rozporządzenia 785/2004, ale na podstawie przepisów ustawy Prawo lotnicze są objęte ubezpieczeniem, z zastrzeżeniem przepisów wydanych na podstawie art. 33 ust. 2 (art. 209 ust. 1 i 2 ustawy).

	3. 
	Włodzimierz Skalik

Aeroklub Polski

 
	Zał. Nr 7

Rozdział 1

pkt 2.3)
	proponuje się zastąpienie wyrazów „możliwy jest z niej start pieszy” wyrazami „użyte skrzydło może być wykorzystywane do startu pieszego.”; W paralotniach i lotniach o przeznaczeniu decyduje rodzaj użytego skrzydła. Jeśli producent dla danego skrzydła przewidział możliwość startu z nóg nie powinno mieć znaczenia jaki start rzeczywiście był wykonany. To nie rodzaj startu ma wpływ na właściwości lotne statku powietrznego a użyte skrzydło, to dla niego jest określony zakres masy i możliwa do uzyskania prędkość maksymalna co bezpośrednio przekłada się na potencjalną wielkość wyrządzonej szkody. Należy tez zauważyć, że w Polsce jest kilku pilotów sparaliżowanych od pasa w dół, którzy do startu paralotnią bez napędu wykorzystują uprząż z kółkami. Według projektu rozporządzenia wymagało by od nich posiadania ubezpieczenia na 0,75 mln SDR. Również należy zauważyć, że podczas startów holowanych lotni bez napędów za motolotnią lub samolotem wykorzystuje się start inny niż z nóg. Jednak wynika to nie z braku możliwości statku powietrznego, a z zachowania bezpieczeństwa zespołu holującego się ze względu na istniejącą możliwość potknięcia się podczas rozbiegu pilota lotni holowanej. W tej sytuacji zgodnie z propozycją legislatora wymagane ubezpieczenie dla pilota lotni bez napędu wynosiło by 0,75 mln SDR.
	Uwaga nieuwzględniona.

Art. 2 ust. 2 lit. c rozporządzenia nr 785/2004 wskazuje na maszyny latające o starcie pieszym, a nie część takiej maszyny, która jest wykorzystywana do startu pieszego. Projektowane przepisy powinny być zgodnie z nomenklaturą przepisów UE.

	4. 
	Bogusław Gryszko 

„F3F Jelenia Góra Team”

Piotr Ołowski 

LOT Aircraft

Maintenance Services sp. z o.o.

Bartosz Żaba
	Zał. Nr 7 

Rozdział 1

pkt 3.2.2)
	W rozdziale 1 punkt 3.2 ust 2):

„2) wysokość sum ubezpieczenia odpowiada wysokościom limitów zawartych w niniejszych przepisach lub przepisach rozporządzenia nr 785/2004."

i dalej w rozdziale 2 punkt 9 i 9.1:

„9. Minimalna suma gwarancyjna ubezpieczenia OC, o którym mowa w pkt 6.1, osób eksploatujących modele latające o masie od 5 do 20 kg, w zakresie szkód wyrządzonych osobom trzecim w odniesieniu do jednego zdarzenia, którego skutki są objęte umową ubezpieczenia OC, wynosi równowartość w złotych kwoty 3000 SDR.

9.1. Osoby eksploatujące modele latające o masie do 5 kg nie podlegają obowiązkowi ubezpieczenia OC."

Gdy pojawia się "lub" zawsze jest możliwość wyboru. zaglądamy więc do wspomnianego rozporządzenia i tam jest napisane w art. 2 punkt 2. lit b) i lit e):

„2. Niniejsze rozporządzenie nie ma zastosowania do:

...

b) modeli statków powietrznych posiadających MTOM poniżej 20 kg;

...

e) latawców;

... Proponujemy ujednolicenie treści Załącznika nr 7 tak, aby był zgodny w treści z rozporządzeniem 785/2004
	Uwaga częściowo uwzględniona.
Pkt 3.2 ppkt 2 otrzyma następujące brzmienie:

"wysokość sum ubezpieczenia odpowiada wysokościom limitów zawartych w niniejszym załączniku."

Natomiast w kwestii modeli latających o masie do 5 kg, które nie podlegają obowiązkowi ubezpieczenia OC należy mieć na uwadze, że zgodnie z:

art. 209 ust. 1 przewoźnicy lotniczy, użytkownicy statków powietrznych są obowiązani do zawarcia umowy ubezpieczenia odpowiedzialności cywilnej za szkody powstałe w związku z prowadzoną przez nich działalnością lotniczą zgodnie z rozporządzeniem (WE) nr 785/2004, 

art. 209 ust. 2 w przypadku niehandlowej eksploatacji statków powietrznych o maksymalnej masie startowej (MTOM) nieprzekraczającej 2700 kg minimalna suma gwarancyjna ubezpieczenia odpowiedzialności cywilnej w odniesieniu do każdego pojedynczego pasażera w ramach jednego lotu z tytułu jednego zdarzenia, którego skutki są objęte ubezpieczeniem wynosi równowartość 100 000 SDR

chyba, że odpowiednie przepisy zostaną zamieszczone w rozporządzeniu z art. 33 ust. 2.

Mając na uwadze powyższe przepisy ustawy - Prawo lotnicze oraz przepisy rozporządzenia (WE) nr 785/2004 modele latające do 5 kg wyłączono z obowiązku ubezpieczenia OC i nie stosuje się wobec nich norma zawarta w pkt 3.2 załącznika nr 7

	5. 
	Bogusław Gryszko 

„F3F Jelenia Góra Team”

Piotr Ołowski 

LOT Aircraft

Maintenance Services sp. z o. o.

Bartosz Żaba
	Zał. Nr 7 

Rozdział 1

pkt 4.
	4. Równowartość w złotych kwot podanych w SDR ustala się przy zastosowaniu kursu średniego ogłaszanego przez Narodowy Bank Polski, obowiązującego w dniu:

1)wyrządzenia szkody - dla jej likwidacji;

2)zawarcia umowy ubezpieczenia - dla jej zawarcia.

Zwracamy uwagę, że w momencie wystąpienia zdarzenia może się okazać, że ze względu na zmianę kursu SDR ubezpieczenie OC może okazać się zbyt niskie.

Oczekujemy jednoznacznego wskazania wartości sumy ubezpieczenia OC np. w drodze ogłoszenia, rozporządzenia lub ustalenia wartości polisy w dniu zawarcia umowy ubezpieczenia.
	Uwaga nieuwzględniona.

Przepis nie został zmieniony względem obecnie obowiązującego rozwiązania. Prezes Urzędu Lotnictwa Cywilnego nie ma kompetencji do wydania ogłoszenia czy rozporządzenia celem ustalania wartości polisy OC. Taka kompetencja nie jest również możliwa do uregulowania na poziomie rozporządzenia. Jest to materia ustawowa.

	6. 
	Krzysztof Kiljan

Air Tow Team Poland
	Zał. Nr 7 

Rozdział 2

pkt 9.
	Zapis o masie "od 5 do 20kg" powinien zostać zmieniony na "od 5 do 25kg", ponieważ jest nie spójny z załącznikiem 6 mówiącym o maksymalnej masie bezzałogowego statku powietrznego bez wymagań technicznych 25kg
	Uwaga nieuwzględniona.

Bezzałogowe statki powietrzne powyżej 20 kg są ubezpieczane na zasadach określonych w rozporządzeniu nr 785/2004, co wynika z art. 2 ust. 2 lit. b: „Niniejsze rozporządzenie nie ma zastosowania do: modeli statków powietrznych posiadających MTOM poniżej 20 kg.” Jedynie więc modeli do 20 kg mogą dotyczyć przepisy załącznika nr 7.

	7. 
	Bogdan Skopczyński – Prokurent

Salt Aviation sp. z o.o.
	Zał. Nr 7

Rozdział 3
	W Rozdziale 3 załącznika nr 7 Ubezpieczenie OC podmiotów prowadzących działalność szkoleniową  - określono obowiązek zawarcia ubezpieczenia OC przez podmioty prowadzące działalność szkoleniową oraz ośrodki szkolenia za szkody powstałe w związku z wykonywaną działalnością.

W uzasadnieniu projektu czytamy, że: „Mając na uwadze art. 209 ust. 1 i 2 ustawy – Prawo lotnicze w załączniku nr 7 określono warunku ubezpieczenia się od odpowiedzialności cywilnej OC osób eksploatujących statki powietrzne ujęte w przedmiotowym projekcie oraz osób prowadzących działalność szkoleniową oraz ośrodki szkolenia w omawianym zakresie. Konstruując proponowane rozwiązania kierowano się wyłączeniami wynikającymi z rozporządzenia (WE) nr 785/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie wymogów w zakresie ubezpieczenia w odniesieniu do przewoźników lotniczych i operatorów statków powietrznych.”
Pozwolę sobie zauważyć, ze zarówno art. 209 ust. 1 Ustawy prawo lotnicze jak i rozporządzenie (WE) nr 785/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie wymogów w zakresie ubezpieczenia w odniesieniu do przewoźników lotniczych i operatorów statków powietrznych nakładają obowiązek zawarcia ubezpieczenia od odpowiedzialności cywilnej wyłącznie na:

1. przewoźników lotniczych 

2. operatorów statków powietrznych.

Dodatkowo  ust. 5 zobowiązują do zawarcia takiego ubezpieczenia przedsiębiorców wykonujących obsługę naziemną oraz instytucje zapewniające służby żeglugi powietrznej.


Wśród podmiotów wymienionych zarówno w ustawie Prawo lotnicze jak i  rozporządzeniu (WE) nr 785/2004, zobowiązanych do ubezpieczenia się od odpowiedzialności cywilnej nie ma podmiotów prowadzących działalność gospodarczą w zakresie szkolenia na ultralekkich statkach powietrznych.


Wydaje się zatem, że projekt omawianego rozporządzenia MTBiGM wykracza poza delegację zawartą u art. 33 ust. 2 ustawy Prawo lotnicze i nakłada obowiązki na przedsiębiorców wyższe niż określone w art. 209 ustawy Prawo lotnicze.


Zapis art. 95a ust. 3 ustawy Prawo lotnicze formułuje wymagania dot. wniosku o wpis do rejestru podmiotów szkolących wymieniając w punkcie 9 informację o posiadanym ubezpieczeniu od odpowiedzialności cywilnej podmiotu szkolącego co  stoi w sprzeczności z treścią art. 209 ust. 1 który  wymienia  podmioty, na które nałożono obowiązek zawarcia ubezpieczenia. Wśród nich nie ma przedmiotów szkolących. 


Zapis o obowiązku zawarcia ubezpieczenia pojawił się również w projekcie rozporządzenia MTBiGM w sprawie działalności szkoleniowej personelu lotniczego podlegającej wpisowi do rejestru podmiotów szkolących (§3 pkt. 1 lit. g).


Uważamy, że zapisy projektu wyżej wym.  rozporządzenia  MTBiGM w sprawie działalności szkoleniowej personelu lotniczego podlegającej wpisowi do rejestru podmiotów szkolących  odnoszący się do obowiązku zawarcia umowy ubezpieczenia od odpowiedzialności  cywilnej podmiotów szkolących stoi w sprzeczności z art. 209 ust. 1 ustawy Prawo lotnicze, odnoszącym się bezpośrednio do ubezpieczeń lotniczych.
	Uwaga częściowo uwzględniona.

Zgodnie z art. 2 pkt 3 ustawy - Prawo lotnicze: "użytkownikiem statku powietrznego jest jego właściciel lub inna osoba wpisana jako użytkownik do rejestru statków powietrznych" natomiast podmioty szkolące są właścicielami/użytkownikami statków powietrznych, na których prowadzone jest szkolenie - art. 95a ust. 3 pkt 9 nie jest więc niespójny z art. 209 ust. 1 ustawy - Prawo lotnicze. 

Zgodnie z definicją operatora statku powietrznego z art. 3 lit. c rozporządzenia (WE) nr 785/2004 jest nią m.in. jednostka niebędąca przewoźnikiem lotniczym, posiadającą ciągłą skuteczną dyspozycyjność używania lub operowania statkiem powietrznym. Podmiot szkolący jest taką jednostką, a wiec w rozumieniu przepisów rozporządzenia (WE) nr 785/2004 podlega przepisom tego rozporządzenia. W zakresie statków powietrznych objętych projektem rozporządzenia z art. 33 ust. 2 oraz mając na uwadze art. 2 ust. 2 rozporządzenia (WE) nr 785/2004 podmioty szkolące w zależności od rodzaju używanych statków powietrznych podlegają obowiązkowi ubezpieczenia na podstawie przepisów rozporządzenia UE albo przepisów niniejszego projektu. Mając jednak na uwadze rozstrzygnięcia ze spotkania w dniu 7 lutego 2013 r. w siedzibie ULC rozszerzono § 10 projektu - przepis o wejściu w życie - na stosowanie rozdziału 3 załącznika nr 7 po upływie 6 miesięcy od dnia ogłoszenia rozporządzenia.

	8. 
	Paweł Szpak
	Zał. Nr 7

uwaga ogólna
	Latam modelami zazwyczaj poniżej 5 kg ale takie ubezpieczenie posiadam. Te propozycję popieram. Tyle tylko, że proponowana kwota odszkodowania jest bardzo niska.
	Uwaga uwzględniona.
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