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Rozdział 7 - Operacje leasingu statków powietrznych
1.
Wprowadzenie

1.1
Zawarte w tym rozdziale informacje, zasady i procedury oparte są o:

a)
Konwencję o międzynarodowym lotnictwie cywilnym, podpisaną w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. - Konwencja chicagowska (Dz. U z 1959 r. Nr 35, poz. 212, z późn. zm.);
b)
Protokół zmieniający konwencję o międzynarodowym lotnictwie cywilnym [art. 83 bis], sporządzony w Montrealu dnia 6 października 1980 r. (Dz. U. z 2002 r. Nr 58, poz. 527.);
c)
Konwencję uzupełniającą Konwencję warszawską o ujednostajnianiu niektórych prawideł dotyczących międzynarodowego przewozu lotniczego, wykonywanego przez osobę inną niż Operator umowny, sporządzoną w Guadalajara dnia 18.09.1961 r. (ICAO Doc. 8181) (Dz. U. z 1965 r.Nr 25, poz. 167, z późn. zm.);
d)
Rozporządzenie Komisji (WE) Nr 859/2008 z dnia 20 sierpnia 2008 r. zmieniające rozporządzenie Rady (EWG) Nr 3922/91 w odniesieniu do wspólnych wymagań technicznych i procedur administracyjnych (OJEC No L 254  z 20.9.2008);
e)
Ustawę z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze, (Dz. U z 2007 r. Nr 100, poz. 696, z późn. zm.);
f)
Ustawę z dnia 23 kwietnia 1964 r. Kodeks cywilny (Dz. U. z 1997 Nr 106, poz. 680 r., z późn. zm.);

g)
Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 6 maja 2003 r. w sprawie certyfikacji działalności w lotnictwie cywilnym (Dz. U. Nr 146, poz. 1421, z późn. zm.);

h)
Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 8 września 2003 r. w sprawie opłaty lotniczej (Dz. U. Nr 176, poz. 1718.);

i)
Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 30 kwietnia 2004 r. w sprawie wymagań dotyczących ubezpieczenia od odpowiedzialności cywilnej użytkowników statków powietrznych, Operatorów i innych przedsiębiorców prowadzących działalność lotniczą (Dz. U. Nr 110, poz. 1168, z późn. zm);
j)
Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 5 października 2004 r. w  sprawie wprowadzenia do stosowania europejskich wymagań bezpieczeństwa lotniczego JAR oraz europejskich wymagań w zakresie ułatwień w lotnictwie cywilnym (Dz. U. Nr 224, poz. 2282); 
k)
Podręcznik ICAO Doc. 8335 Rozdział 10;
l)
Wskazówki dotyczące implementacji artykułu 83 bis Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym – Cir. 295-LE/2 podane są w PNO 3-07-01;
m)
Podręcznik ICAO Doc. 6685-C/767 w sprawie zasad rejestracji umów i porozumień lotniczych w Sekretariacie ICAO;
n)
Rozporządzenie Rady (EEC) Nr 3922/91 z dnia 16 grudnia 1991 r. w sprawie harmonizacji wymagań technicznych i procedur administracyjnych w lotnictwie cywilnym (OJEC No L-373/4, z późn. zm.);

o)
Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspólnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczeństwa Lotniczego oraz uchylające dyrektywę Rady 91/670/EWG, rozporządzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywę 2004/36/WE (OJEC No L 79/1);
p)
Rozporządzenie Komisji (WE) nr 2042/2003 z dnia 20 listopada 2003 r. w sprawie nieprzerwanej zdatności do lotu statków powietrznych oraz wyrobów lotniczych, części i wyposażenia, a także w sprawie zezwoleń udzielanych instytucjom i personelowi, zaangażowanym w takie zadania (OJEC No L 315/1);
r)
Rozporządzenie Parlamentu i Rady (EC) z dnia 4 grudnia 2005 r. (WE) Nr 2111/2005 ws. ustanowienia wspólnotowego wykazu Operatorów podlegających zakazowi wykonywania przewozów w ramach Wspólnoty i informowania pasażerów korzystających z transportu lotniczego o tożsamości Operatora lotniczego wykonującego przewóz (OJEC No L 344/15);
s)
Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1008/2008 z dnia 24 września 2008 r. w sprawie wspólnych zasad wykonywania przewozów lotniczych na terenie Wspólnoty (OJEC No L 293/3).
1.5
Ogólne informacje, zasady i procedury dotyczące utrzymania ciągłej zdatności do lotu statku powietrznego użytkowanego w formule leasingu, podane są w podręczniku ICAO pt. Podręcznik utrzymania bieżącej zdatności do lotu (Continuing Airworthiness Manual) (ICAO Doc 9642).
1.6
Operacje użytkowania statków powietrznych w formule leasingu, czarteru oraz wymiany pomiędzy Operatorami stwarzają szereg problemów prawnych i operacyjnych, tak w skali krajowej jak i międzynarodowej, które należy uwzględnić i praktycznie rozwiązać w procesie certyfikacji Operatora, który występuje o zgodę na użytkowanie statku powietrznego w formule leasingu.

1.7
W ostatnich latach stał się bardzo popularny leasing statków powietrznych z załogą lub bez niej. Wiele tych umów dotyczy statków powietrznych, będących własnością osób fizycznych lub przedsiębiorstw, zarejestrowanych w jednym państwie, a oddanych w leasing Operatorowi z innego państwa.

1.8
Najmniejszą trudność sprawiają operacje, kiedy przedmiotem leasingu jest statek zarejestrowany w tym samym państwie, które wydało Certyfikat Operatora Lotniczego (AOC) dla obu zainteresowanych Operatorów.

1.9
Kiedy państwo rejestracji statku lub państwa, które wydały Certyfikat AOC są różne albo kiedy nie istnieją wzajemne porozumienia pomiędzy zainteresowanymi państwami, to leasing może stworzyć szereg praktycznych problemów prawnych, zapewnienia bezpieczeństwa oraz możliwości egzekwowania uzgodnień zarówno dla państwa rejestracji statku powietrznego jak i dla państwa Operatora, które mogą być spowodowane trudnością w ustaleniu, która ze stron będzie odpowiedzialna za bezpieczeństwo operacji i utrzymanie zdatności statku powietrznego do lotu. Mogą wystąpić również sytuacje, kiedy nie można uzgodnić, którego państwa przepisy powinny być stosowane i przestrzegane.

Problemy związane z leasingiem będą się nasilać w związku z rosnącą liczbą stron uczestniczących w leasingu statku, którymi mogą być:

1)
Przedsiębiorstwa, konsorcja kapitałowe, grupy bankowe i inwestycyjne utworzone w celu zakupu i leasingu statków powietrznych;

2)
Banki komercyjne i inne instytucje finansowe;

3)
Producenci statków powietrznych;

4)
Linie lotnicze mające nadwyżki sprzętu.

1.10
Umowy leasingu mogą być długoterminowe lub krótkoterminowe. Te ostatnie są zawierane w celu pokrycia chwilowego zapotrzebowania Operatora na statki powietrzne.

1.11
Niezależnie od problemów leżących w gestii władzy lotniczej, powstają pytania odnośnie działań, jakie należy przedsięwziąć, aby zabezpieczyć finansowe interesy strony oddającej statek powietrzny w leasing. Odnosi się to szczególnie do praw i przepisów państwa rejestracji statku powietrznego oraz możliwości dostatecznego zabezpieczenia interesów strony oddającej statek w leasing w sytuacji, gdy strona biorąca statek w leasing (Operator) podlega władzy innego państwa.
1.12
W wielu państwach, przepisy nakładają na władzę lotniczą odpowiedzialność za udzielenie gwarancji, że każdy będący w Rejestrze tego państwa statek powietrzny, gdziekolwiek by nie był używany, będzie spełniał wymagania przepisów utrzymania zdatności oraz bezpieczeństwa nałożone przez to państwo. Z tego powodu mogą powstać poważne problemy praktyczne, ponieważ władze lotnicze niektórych państw nie mają dostatecznej liczby pracowników i możliwości finansowych do prawidłowego realizowania swoich obowiązków, szczególnie w międzynarodowym powietrznym transporcie zarobkowym. Nakłada to na Władzę Lotniczą w państwie rejestracji obowiązek stworzenia gwarancji, że każdy statek powietrzny znajdujący się w Rejestrze tego państwa, włącznie z oddanym w leasing Operatorowi prowadzącemu działalność pod nadzorem władzy innego państwa, będzie użytkowany zgodnie z przepisami państwa rejestracji.

1.13
Wykonanie tego obowiązku może stwarzać dla państwa rejestracji poważne problemy w realizacji funkcji nadzoru oraz możliwości egzekucji prawa, gdyż statki powietrzne użytkowane w formule leasingu często operują w odległych częściach świata i prowadzenie inspekcji związanych z bezpieczeństwem prowadzonych operacji związane jest z dużymi utrudnieniami. Może to powodować obniżenie poziomu zgodności z odnośnymi standardami bezpieczeństwa państwa rejestracji, przy czym naruszenie tych przepisów przez Operatora lub jego państwo może być zamierzone lub powstać w wyniku ignorowania przepisów, o czym państwo rejestracji może nie być powiadomione; rezultatem czego może być brak podejmowania działań egzekucyjnych wobec Operatora biorącego statek w leasing.

1.14
W czasie, kiedy tworzono Konwencję o międzynarodowym lotnictwie cywilnym, nazywaną też Konwencją chicagowską albo Konwencją ICAO, problemy związane z leasingiem statku powietrznego nie były rozpatrywane. Założono, że przynależność państwowa statku powietrznego będzie taka sama jak Operatora. W rezultacie Konwencja ustala jednoznacznie, że podstawowa odpowiedzialność za statek powietrzny spoczywa na państwie rejestracji. Obowiązki państwa rejestracji regulują kolejne Załączniki do Konwencji, w szczególności ICAO Załącznik 1, Załącznik 6 oraz Załącznik 8.

1.15

Konwencja o międzynarodowym lotnictwie cywilnym (Dz. U. Nr 35, poz. 212 z 1959 r., z późn. zm.) stanowi:

1)
Artykuł 12 – Przepisy lotnicze

Każde Umawiające się państwo zobowiązuje się zastosować właściwe środki w celu zapewnienia, by każdy statek powietrzny przelatujący nad jego terytorium lub manewrujący w granicach jego terytorium, jak również każdy statek powietrzny noszący znak jego przynależności państwowej niezależnie od miejsca, w którym się znajduje, musiał stosować się do obowiązujących w danym miejscu reguł i przepisów, dotyczących lotu i manewrowania statków powietrznych. Każde Umawiające się państwo zobowiązuje się utrzymywać swoje własne przepisy w tej dziedzinie, w możliwie jak najszerszym zakresie, w zgodności z przepisami ustanawianymi co pewien czas na podstawie niniejszej Konwencji. Nad pełnym morzem obowiązywać będą reguły ustanowione na podstawie niniejszej Konwencji. Każde Umawiające się państwo zobowiązuje się zapewnić ściganie wszystkich osób naruszających obowiązujące przepisy.

2)
Artykuły 17, 18, 19 i 20 - Przynależność państwowa statków powietrznych. Artykuły powyższe stanowią, że:

art. 17 – Statki powietrzne mają przynależność państwową państwa, w którego rejestrze są wpisane;

art. 18 – Statek powietrzny nie może być ważnie zarejestrowany w kilku państwach, lecz rejestracja może być przeniesiona z jednego państwa do innego;

art. 19 – Rejestracja lub przeniesienie rejestracji statku powietrznego odbywać się będzie w każdym z umawiających się państw w myśl przepisów danego państwa;
art. 20 – Każdy statek powietrzny używany w międzynarodowej żegludze powietrznej powinien być zaopatrzony we właściwe mu znaki przynależności państwowej i znaki rejestracyjne.

3)
Artykuł 25 – Statek powietrzny w niebezpieczeństwie.

Zgodnie z zapisem tego artykułu, każde umawiające się państwo zobowiązuje się do udzielenia na jego terytorium takich środków i pomocy statkowi powietrznemu będącemu w niebezpieczeństwie, jakie może uznać za możliwe oraz do zezwolenia właścicielowi statku powietrznego lub władzom państwa rejestracji na współuczestniczenie w tej pomocy.



4)
Artykuł 26 – Dochodzenia w sprawie wypadków lotniczych.

Zgodnie z zapisem tego artykułu, w razie wypadku statku powietrznego jednego z umawiających się państw na terytorium innego umawiającego się państwa, jeśli wypadek pociągnął za sobą śmierć lub poważne obrażenia albo wskazywał na istnienie poważnych braków technicznych statku powietrznego lub urządzeń ułatwiających żeglugę powietrzną, państwo na terenie, którego wypadek miał miejsce zarządzi dochodzenie, co do okoliczności tego wypadku jak również umożliwi państwu rejestracji wyznaczenie obserwatora do udziału w dochodzeniu i przekaże mu sprawozdanie i wyniki dochodzeń.

5)
Artykuł 31 – Świadectwo zdatności do lotu (Certificate of Airworthiness – CoA).

Statek powietrzny używany do międzynarodowej żeglugi powietrznej, powinien być zaopatrzony w świadectwo zdatności do lotu (CoA), wydane lub uznane za ważne przez państwo, w którym statek jest zarejestrowany.

6)
Artykuł 32 – Licencje dla personelu.

a)
Pilot i inni członkowie załogi technicznej statku powietrznego używanego do żeglugi międzynarodowej powinni posiadać świadectwa uzdolnienia i licencje wydane lub uznane za ważne przez państwo rejestracji.

b)
Każde z umawiających się państw zastrzega sobie, przy lotach nad swoim terytorium, prawo odmówienia uznania ważności świadectw uzdolnienia i licencji wydanych jakiemukolwiek z jego własnych obywateli przez inne umawiające się państwo.

7)
Artykuł 33 – Uznanie świadectw i licencji.

Świadectwa zdatności do lotu (CoA), świadectwa uzdolnienia i licencje wydane lub uznane za ważne przez to z umawiających się państw, w którym statek powietrzny jest zarejestrowany, będą uznane za ważne przez inne umawiające się państwa pod warunkiem, że wymagania na podstawie, których wspomniane zaświadczenia i licencje zostały wydane lub uznane za ważne są równoważne lub wyższe od warunków minimalnych, które mogą być ustalane co pewien czas na podstawie niniejszej Konwencji.

1.16
Na kolejnych posiedzeniach ICAO uznano, że państwo rejestracji może nie być w stanie prawidłowo wypełniać swoich obowiązków, kiedy statek powietrzny został oddany w leasing, wyczarterowany lub wymieniony, szczególnie bez załogi, Operatorowi z innego państwa. Dla rozwiązania tego problemu wprowadzono zmiany do Aneksu 6, rozdział 3 i dziesięciu innych Aneksów, z sugestią, aby państwo rejestracji upoważniało państwo Operatora, pod warunkiem uzyskania zgody tego państwa, do realizowania tych funkcji państwa rejestracji, które mogą być w sposób skuteczniejszy realizowane przez państwo Operatora. Uznano jednak, że takie przeniesienie upoważnień i uprawnień zależy wyłącznie od woli zainteresowanych państw, a zakres udzielonych i przyjętych upoważnień będzie zależeć wyłącznie od praktycznych uzgodnień pomiędzy tymi państwami, w których zostaną ustalone warunki i zakres przekazywanych przez państwo rejestracji konkretnych funkcji nadzoru państwu Operatora. Nie zwalnia to jednak całkowicie państwa rejestracji z jego międzynarodowych zobowiązań wynikających z Konwencji chicagowskiej.

1.17
Wszędzie tam, gdzie statki powietrzne zostają oddane w leasing Operatorom w państwach, które są gotowe przyjąć na siebie odpowiedzialność za nadzór nad ich użytkowaniem, takie uzgodnienie stanowi uznane przez wiele państw rozwiązanie pośrednie, w którym państwo rejestracji może przekazać część swoich obowiązków wynikających z Konwencji państwu Operatora. Jednakże, takie porozumienie nie zwalnia całkowicie państwa rejestracji z jego obowiązków, wynikających z jego własnych przepisów krajowych, mających zastosowanie do statku powietrznego będącego w jego rejestrze. Problemy leasingu mogą stać się jeszcze trudniejsze do rozwiązania, gdy statek powietrzny zarejestrowany w jednym państwie, jest oddany w leasing Operatorowi w państwie, które nie chce lub nie może przejąć od państwa rejestracji określonych obowiązków nadzoru. Problemy leasingu stają się jeszcze bardziej złożone, gdy normy bezpieczeństwa w państwie Operatora nie są uznawane przez państwo rejestracji lub tam, gdzie państwo Operatora nie ma, w ocenie państwa rejestracji, możliwości prawidłowego egzekwowania istniejących przepisów bezpieczeństwa. W takich sytuacjach państwo Operatora może nie wyrazić zgody na zawarcie takiej umowy lub wprowadzić ograniczenia w umowie leasingu statku powietrznego obcemu Operatorowi.



1.18
ICAO zdaje sobie sprawę z wyżej opisanych problemów i uznaje ogólną potrzebę ustanowienia zasad dla państw Operatorów, stosujących umowy leasingu statków powietrznych. Zasady te mają określać standardy dotyczące zasad przenoszenia niektórych zadań, funkcji i obowiązków pomiędzy państwem rejestracji i państwem Operatora dla zachowania odpowiedniego poziomu bezpieczeństwa operacji lotniczych. Podczas 23 Zgromadzenia Ogólnego ICAO uznano, że konieczne jest wprowadzenie zmiany do Konwencji, która zwalniałaby na okres leasingu państwo rejestracji z jego obowiązków wynikających z Artykułów 12, 30, 31, 32(a) i przyjęto następującą zmianę do Konwencji chicagowskiej:

Artykuł 83 bis – Przekazanie niektórych funkcji i powinności. (Dz. U. No 58, poz. 527 z 2002 r.)

a)
Bez względu na postanowienia artykułów 12, 30, 31 i 32 ustęp (a), gdy statek powietrzny zarejestrowany w Umawiającym się państwie jest użytkowany stosownie do umowy dzierżawy, najmu, leasingu, czarteru lub zamiany statku powietrznego lub jakiegokolwiek podobnego porozumienia przez Operatora lotniczego, który ma swoje główne miejsce działalności lub jeśli nie ma takiego miejsca działalności, miejsce stałego pobytu w innym Umawiającym się państwie, państwo rejestracji może, na podstawie umowy z takim innym państwem, przekazać temu państwu część funkcji i powinności państwa rejestracji w odniesieniu do tego statku powietrznego, zgodnie z artykułami 12, 30, 31 i 32 ustęp (a). Państwo rejestracji będzie zwolnione z odpowiedzialności w odniesieniu do przekazywanych funkcji i powinności.

b)
Przekazanie nie będzie skuteczne w odniesieniu do innych Umawiających się państw zanim umowa między państwami, w których jest ona zawierana, nie zostanie zarejestrowana w Radzie i podana do wiadomości publicznej, stosownie do artykułu 83, albo istnienie i zakres umowy nie zostaną bezpośrednio ogłoszone władzom innego Umawiającego się państwa lub zainteresowanych państw przez państwo - Stronę umowy.

c)
Postanowienia ustępu (a) i (b) będą także stosowane do przypadków omówionych w artykule 77.

1.19
Może jednak zaistnieć sytuacja, w której zainteresowane państwa z różnych przyczyn nie dojdą do formalnego porozumienia w sprawie przekazania niektórych funkcji i powinności zgodnie z art. 83 bis. Może się np. okazać, że państwo rejestracji nie może prowadzić prawidłowego nadzoru nad będącymi w jego rejestrze statkami powietrznymi użytkowanymi przez Operatora, będącego pod władzą innego państwa, np. z takich powodów jak:

· Państwo Operatora biorącego statek w leasing nie ratyfikowało art. 83 bis Konwencji, albo nie wprowadziło tej ratyfikacji do systemu prawa krajowego, co czyni je niezdolnym do zawarcia porozumienia z państwem, które dopełniło procedury ratyfikacji;

· Państwo Operatora nie chce przyjąć na siebie przeniesienia funkcji i obowiązków zgodnie z Artykułem 83 bis Konwencji;

· Państwo rejestracji uznało, że obowiązujące w państwie Operatora wymagania nie zapewniają porównywalnego stopnia bezpieczeństwa.
1.20
Należy podkreślić, że zarówno normy międzynarodowe jak i przepisy polskie jednoznacznie wymagają uzyskania zgody władz zainteresowanych państw na użytkowanie statków powietrznych wziętych w leasing od innego państwa oraz ustanawiają liczne uwarunkowania formalne, jakimi muszą być obłożone takie operacje, do których zalicza się konieczność uwzględnienia różnic w wymaganiach:

1)
przepisów państwa rejestracji;

2)
przepisów państwa Operatora;

3)
przepisów i zasad operacyjnych innych państw, nad których terytoriami mogą być prowadzone operacje.

1.21
Zasadniczo rozróżniane są dwie podstawowe kategorie umów leasingu statków powietrznych:

· leasing statku powietrznego bez załogi (dry lease);
· leasing statku powietrznego z załogą (wet lease). Jedną z form jest leasing w formule ACMI – Aircraft, Crew, Maintenance, Insurance (statek powietrzny, załoga, obsługa techniczna, ubezpieczenie).

1.22
Leasing statku powietrznego bez załogi (dry lease) ma miejsce, kiedy biorący statek w leasing zapewnia załogę oraz jest stroną upoważnioną i odpowiedzialną za realizowanie funkcji kierowania operacjami wraz ze wszystkimi obowiązkami z tego wynikającymi. Do takich operacji ICAO Doc. 8335 zaleca stosowanie następujących zasad:



1)
Przepisy państwa, którego Operator zamierza użytkować wynajęty statek powietrzny, powinny żądać od takiego Operatora dostarczenia następujących informacji:

· Typu statku powietrznego i numeru seryjnego;

· Nazwy i adresu właściciela, na którego statek powietrzny jest zarejestrowany;

· Państwo rejestracji i znaków rejestracyjnych;

· Świadectwa zdatności do lotu (CoA) i oświadczenia właściciela rejestrowego, że statek powietrzny spełnia wszystkie wymagania dotyczące zdatności do lotu, jakie obowiązują w państwie rejestracji;

· Nazwy, adresu oraz podpisów osoby wynajmującej lub osoby odpowiedzialnej za kierowanie operacjami statku powietrznego, łącznie z oświadczeniem, że taka osoba, jako strona umowy leasingu w pełni rozumie swoje obowiązki wynikające z odnośnych przepisów;

· Okresu leasingu; oraz

· Kopię umowy leasingu.
2)
Po dokonaniu analizy przedstawionych dokumentów Dyrektor CAA musi podjąć decyzję, która strona umowy leasingu jest faktycznie odpowiedzialna za prowadzenie operacji, czyli kto w tych operacjach będzie Operatorem w rozumieniu definicji i funkcji Operatora. Przy podejmowaniu tej decyzji Dyrektor CAA musi ocenić, która ze stron umowy jest odpowiedzialna za:

· Licencjonowanie i kwalifikacje członków załogi lotniczej;

· Szkolenie i kwalifikacje członków personelu pokładowego;

· Zdatność statku powietrznego do lotu i zapewnienie obsługi technicznej;

· Planowanie, przygotowanie i kierowanie operacjami;

· Planowanie załóg i personelu pokładowego;
· Podpisywania dopuszczenia do lotu i świadectw obsługi.
3)
Jeżeli umowa leasingu bez załogi (dry lease) ma dotyczyć statku powietrznego posiadającego ważne świadectwo rejestracji i zdatności do lotu (CoA), wydane przez państwo Operatora, to z operacyjnego punktu widzenia problemy zachowania zgodności z przepisami bezpieczeństwa określonymi przez państwo Operatora praktycznie nie istnieją, bo państwo Operatora i państwo rejestracji są tym samym państwem, to też nadzór nad operacjami takiego statku powietrznego nie nastręcza żadnych problemów, gdyż obaj Przewoźnicy i ich statki są nadzorowani przez władze lotnicze tego samego państwa. Jeżeli warunki umowy są do przyjęcia dla Dyrektora CAA, to należy opracować Specyfikacje Operacyjne i wydać je Operatorowi biorącemu statek w leasing. Specyfikacje te powinny zawierać, co najmniej:

· Nazwy stron umowy leasingu i okres jej ważności;

· Przynależność państwową i znaki rejestracyjne każdego statku powietrznego, którego umowa dotyczy;

· Typ statku powietrznego, który będzie używany;

· Obszar operacyjny;

· Przepisy odnoszące się do operacji.
4)
W przypadku, gdy umowa leasingu (dry lease) dotyczy statku powietrznego zarejestrowanego w innym państwie niż państwo Operatora, problemy prawne związane z zachowaniem zgodności z przepisami stają się bardziej skomplikowane. Tak jak w innych wnioskach o zezwolenie na użytkowanie statku powietrznego w formule leasingu, przepisy państwowe powinny wymagać od Operatora przekazania Dyrektorowi CAA informacji jak podano w ust. (1).

5)
W sytuacji opisanej w ust. (4) należy dążyć, aby państwo rejestracji i państwo Operatora podpisały porozumienie o przeniesieniu wszystkich lub części funkcji, obowiązków i odpowiedzialności państwa rejestracji wynikających z Konwencji na państwo Operatora. Ponadto, jeżeli to możliwe, korzystne jest również przeniesienie tych obowiązków, które wynikają z przepisów państwowych państwa Operatora. Przeniesienie obowiązków dopuszcza artykuł 83 bis do Konwencji chicagowskiej. Jeżeli państwo rejestracji nie jest w stanie zagwarantować prawidłowego nadzoru operacyjnego nad statkiem powietrznym użytkowanym w formule leasingu lub, gdy zainteresowane państwa nie mogą uzgodnić zakresu upoważnień lub przeniesienia funkcji i obowiązków, należy zrezygnować z użycia obcego statku powietrznego w oparciu o umowę leasingu typu dry-lease. Jeżeli strony umowy nadal chcą kontynuować uzgodnienie umowy na zasadzie dry-lease, to biorący albo dający statek w leasing powinien zabiegać o wprowadzanie wynajętego statku powietrznego do rejestru państwa Operatora.



6)
Jeżeli prawo państwa Operatora zezwala na wprowadzenie do jego rejestru statku powietrznego, wynajętego w oparciu o umowę typu dry lease, będącego własnością osoby lub przedsiębiorstwa zarejestrowanego w państwie innym niż państwo Operatora, to Dyrektor CAA powinien opublikować przepisy, które będą wymagały, aby:
· Statek powietrzny podlegał procedurom wydawania świadectwa zdatności do lotu (CoA) i procedurom potwierdzania zdatności obowiązującym w państwie Operatora;

· Odpowiedzialność lub nadzór nad statkiem powietrznym i kierowanie wszystkimi operacjami była w gestii Operatora biorącego statek w leasing;

· Odpowiedzialność za utrzymanie bieżącej zdatności do lotu oraz za obsługę techniczną statku powietrznego była w gestii Operatora biorącego statek w leasing;

· Czas leasingu był jednoznacznie określony;

· Okres ważności rejestracji statku powietrznego był taki sam jak okres umowy leasingu oraz, aby statek powietrzny był użytkowany zgodnie z przepisami państwa Operatora oraz warunkami określonymi w Certyfikacie AOC, Specyfikacjach Operacyjnych oraz instrukcjach zakładowych Operatora biorącego statek w leasing.
7)
Jeżeli zainteresowane państwa nie uzgodniły przeniesienia obowiązków i odpowiedzialności w zakresie nadzoru nad statkiem powietrznym wynajętym na zasadzie umowy dry-lease, to obowiązki wynikające z Konwencji chicagowskiej pozostają w państwie rejestracji, a Operator biorący statek w leasing powinien upewnić się i udowodnić, że:

· Członkowie załogi lotniczej (piloci, inżynierowie pokładowi i nawigatorzy) posiadają aktualnie ważne i odpowiednie certyfikaty lub licencje wydane przez państwo rejestracji;

· Statek powietrzny będzie obsługiwany zgodnie w wymaganiami o zdatności, obowiązującymi w państwie rejestracji;

· Statek powietrzny będzie użytkowany zgodnie z przepisami państwa rejestracji, ale na warunkach określonych w Certyfikacie AOC, Specyfikacjach Operacyjnych oraz w Instrukcji Operacyjnej Operatora biorącego statek w leasing.

8)
Operator zamierzający użytkować statek zarejestrowany w innym państwie w oparciu o swój Certyfikat AOC, wzięty w leasing w formule dry-lease, musi liczyć się i być gotów do rozwiązania pewnych praktycznych problemów. Dla spełnienia wymagań Artykułu 32(a) Konwencji chicagowskiej, Operator musi zatrudniać członków załogi i mechaników, którzy posiadają aktualne i ważne certyfikaty lub licencje wydane przez państwo rejestracji. Wymaganie to można rozwiązać albo przez zatrudnienie osób, które takie certyfikaty już posiadają, albo uzyskać od państwa rejestracji uznanie kwalifikacji, licencji i uprawnień własnego personelu Operatora za równe licencjom i uprawnieniom wymaganym w państwie rejestracji. Państwo rejestracji może nakazać zdanie egzaminów pisemnych, praktycznych oraz w locie wymaganych w państwie rejestracji dla uzyskania odpowiednich certyfikatów lub licencji. Może to powodować konieczność wysłania pilotów, nawigatorów, inżynierów pokładowych, mechaników itp. do państwa rejestracji statku powietrznego w celu zdania wymaganych egzaminów. Po pozytywnym zaliczeniu egzaminów pisemnych należy zorganizować dla tych osób wymagane egzaminy praktyczne i w locie, czego rezultatem będzie wydanie odpowiedniego certyfikatu lub licencji państwa rejestracji wynajętego statku powietrznego.

9)
Innym sposobem przezwyciężenia tych problemów jest np. zaproszenie inspektora władzy lotniczej państwa rejestracji, aby przybył do państwa Operatora, gdzie znajduje się statek powietrzny i personel, w celu przeprowadzenia niezbędnych egzaminów i dokonania certyfikacji personelu Operatora. Jeżeli propozycja ta spotka się z akceptacją państwa rejestracji, przeważnie konieczne jest pokrycie lub zwrot przez Operatora kosztów wynikających ze świadczonych przez inspektora władzy państwa rejestracji usług certyfikacyjnych.

10)
Opcją dla Operatora jest przeniesienie personelu i wynajętego statku powietrznego do państwa rejestracji i uzgodnienie z właściwą władzą państwa rejestracji, aby ich inspektor przeprowadził wymagane egzaminy pisemne i praktyczne i wydał certyfikaty lub licencje osobom, które je zaliczą pozytywnie.

11)
Po wydaniu przez państwo rejestracji licencji pracownikom Operatora, powstaje pytanie, która strona, państwo rejestracji czy państwo Operatora, jest odpowiedzialne za zapewnienie, aby te osoby stale spełniały wymagania przepisów państwa rejestracji, dotyczące utrzymania kwalifikacji i uprawnień wynikających z wydanych licencji.



12)
Kolejnym, bardzo poważnym problemem związanym z umowami leasingu typu dry lease jest zachowanie w trakcie trwania leasingu ciągłej zgodności z odpowiednimi przepisami i wymaganiami, dotyczącymi utrzymania ciągłej zdatności do lotu, obowiązującymi w państwie rejestracji.

13)
Inspektorzy władzy lotniczej powinni bardzo dokładnie przeanalizować wszystkie warunki umowy typu dry lease zanim zezwolą Operatorowi na takie użytkowanie statku powietrznego w oparciu o jego Certyfikat AOC. Po wydaniu zezwolenia inspektor władzy lotniczej powinien bardzo dokładnie monitorować operacje i prowadzoną obsługę techniczną wynajętego statku powietrznego. Jeżeli inspektor władzy lotniczej będzie miał powody przypuszczać, że Operator nie zachowuje zgodności z odnośnymi przepisami państwa rejestracji, powinien o tym poinformować państwo Operatora i zgłosić wniosek o dokładne zbadanie stwierdzonych niezgodności odpowiednim władzom w państwie rejestracji.

14)
Jeżeli państwo Operatora przyjęło na siebie obowiązki i odpowiedzialność państwa rejestracji, to sprawy związane z zapewnieniem odpowiedniego bezpieczeństwa operacji, przynajmniej w zakresie tych obowiązków i odpowiedzialności, które zostały przeniesione stają się wyłączną sprawą inspektora władzy lotniczej państwa Operatora. Obowiązkiem władzy lotniczej jest zagwarantowanie zachowania przez Operatora pełnej zgodności z przepisami państwa Operatora.

15)
Zasadniczym pytaniem jest, czy państwo rejestracji może lub chce i w jakim zakresie być odpowiedzialne za operacje i/lub obsługę techniczną wynajętego bez załogi statku powietrznego lub czy państwo Operatora jest w stanie prawidłowo realizować przeniesione obowiązki państwa rejestracji. 

16)
W przypadkach umów leasingu typu dry-lease inicjatywa i decyzje w sprawie przekazania funkcji i odpowiedzialności państwa rejestracji oraz zawarcia porozumienia z państwem Operatora należą do władzy lotniczej państwa rejestracji.

1.23
Leasing statku powietrznego z załogą (wet-lease) ma miejsce, kiedy Operator dający statek w leasing zapewnia załogę, personel pokładowy i inne uzgodnione w umowie elementy logistyki operacyjnej. Zazwyczaj w tego rodzaju leasingu (wet-lease), kierowanie operacjami zapewnia Operator oddający statek powietrzny w leasing i wymaga, aby statek powietrzny był użytkowany w oparciu o Certyfikat AOC wydany przez władzę lotniczą państwa rejestracji statku powietrznego.

1)
Umowy leasingu statku wraz z załogą są relatywnie najtrudniejszą z punktu widzenia władz lotniczych formą użytkowania statku powietrznego wymagającą szczególnie obszernych i uważnych analiz stanu prawnego, konwencji i umów międzynarodowych wielostronnych i bilateralnych, badania praw handlowych itp. Często nawet po przedstawieniu umowy leasingu władza lotnicza może mieć trudności w ustaleniu wszystkich znaczących atrybutów i warunków umowy. Ostateczne określenie Operatora, który będzie ponosił odpowiedzialność za bezpieczeństwo prowadzonych operacji będzie zależało od dokładnej analizy wszystkich elementów odnoszących się do konkretnej sytuacji.

2)
Jeżeli statek powietrzny ma być użytkowany w oparciu o Certyfikat AOC Operatora dającego statek w leasing, ale jest oddany w leasing wraz z załogą innemu Operatorowi, który również posiada Certyfikat AOC i własne standardy operacyjne, powstaje bardzo poważny problem, a mianowicie, który z tych Operatorów i w jakim zakresie jest faktycznie odpowiedzialny za bezpieczeństwo operacji i zachowanie zgodności z odnośnymi przepisami i wymaganiami.

3)
Decyzja o tym, który z Operatorów (dający czy biorący statek w leasing) jest odpowiedzialny za bezpieczeństwo operacji, podejmowana jest przez Dyrektora tej władzy lotnictwa cywilnego (CAA), której przypisany jest nadzór nad operacjami prowadzonymi przez Operatora biorącego statek w leasing. W procesie podejmowania decyzji bardzo istotną rolę gra współpraca z inspektorami władzy lotniczej Operatora dającego statek w leasing. Jako końcowy efekt analiz musi być podjęta decyzja, czy statek powietrzny ma pozostać na Certyfikacie AOC i Specyfikacjach Operacyjnych Operatora dającego statek w leasing, czy też statek ma być przeniesiony pod nadzór operacyjny państwa Operatora biorącego statek w leasing.

4)
Przyjmuje się, że podmiot dający statek powietrzny w leasing drugiej osobie fizycznej lub prawnej wraz z załogą i obsługą techniczną jest uznawany za jego użytkownika (Operatora). Jeżeli oddający statek w leasing pobiera opłaty (pożytki) za korzystanie z tego statku i związane z tym użytkowaniem usługi, to operacje tego statku powietrznego będą musiały być zgodne z odnośnymi przepisami państwa rejestracji a nie państwa Operatora, chyba że strony skorzystały z upoważnień wynikających z art. 83 bis Konwencji chicagowskiej i podpisały umowę ustalającą inne zasady eksploatacji.



5)
Decydujące znaczenie ma ustalenie, który z Operatorów jest faktycznie odpowiedzialny i uprawniony do kierowania (zarządzania) operacjami statku powietrznego, szczególnie w przypadku kiedy Operator biorący statek w leasing zobowiązuje się do dostarczania takich usług wspomagania operacji jak operacyjne kierowanie przebiegiem lotu, łączność, informacje meteorologiczne, opracowanie planów lotu, załadunek i wyważenie itp. W takim przypadku konieczna jest szczególnie dokładna analiza sposobu prowadzenia operacji w celu stwierdzenia, która strona umowy leasingu faktycznie kieruje operacjami i w ślad za tym bierze na siebie obowiązek i odpowiedzialność za bezpieczeństwo tych operacji.

6)
Nawet, jeśli w umowie leasingu typu wet-lease zostało jednoznacznie stwierdzone, że to Operator dający statek w leasing jest stroną odpowiedzialną za bezpieczeństwo operacji prowadzonych przy użyciu jego statku powietrznego danego w użytkowanie innemu Operatorowi i użytkowanego w oparciu o Certyfikat AOC tego drugiego Operatora, wydany przez inne państwo, to władza lotnicza państwa rejestracji może uznać, że nie ma możliwości skutecznego realizowania swoich obowiązków, wynikających z przepisów krajowych i Konwencji chicagowskiej, a w związku z tym zażądać innej formuły umowy leasingu albo przekazania funkcji i odpowiedzialności państwu Operatora, który wziął statek w leasing typu wet-lease, a nawet ograniczyć warunki użytkowania, jakie ta władza nadała Operatorowi dającemu statek w jego Certyfikacie AOC oraz Specyfikacjach Operacyjnych.

7)
Podczas użytkowania statku powietrznego w formule leasingu wraz z załogą powstają bardzo poważne problemy praktyczne takie jak, np. przeszkolenie personelu pokładowego, zatrudnionego przez Operatora, biorącego statek w leasing, w znajomości statku, procedur awaryjnych i wyposażenia ratowniczego. Ponadto, personel pokładowy może nie mieć np. wiedzy o wymaganiach państwa rejestracji odnośnie ograniczeń czasu pracy albo jego obowiązkach na pokładzie statku powietrznego, użytkowanego w formule leasingu wraz z załogą lotniczą itp.

8)
W niektórych przypadkach właściciel statku powietrznego użytkowanego w formule leasingu wraz z załogą nie posiada w ogóle Certyfikatu AOC wydanego przez państwo rejestracji (np. w przypadku kiedy właścicielem statku jest np. bank, grupa kapitałowa, siły zbrojne itp.) i w związku z tym w ogóle nie posiada żadnego doświadczenia i wiedzy w użytkowaniu statku powietrznego dla potrzeb zarobkowego przewozu lotniczego. Poważne problemy powstają, gdy taki właściciel chce oddać w leasing swój statek powietrzny wraz z załogą innemu Operatorowi, który co prawda posiada wymagane kwalifikacje potwierdzone Certyfikatem AOC, ale nie ma formalnych albo praktycznych możliwości sprawowania nadzoru nad kwalifikacjami załóg, obsługą techniczną i metodami eksploatacji tego statku. Niestety, w takim przypadku państwo Operatora zamierzającego wziąć statek w leasing wraz z załogą, musi odmówić swojego zezwolenia na taką operację.
9)
Często spotykaną obecnie praktyką jest zatrudnianie przez Operatorów, do wykonania określonego lotu lub serii lotów, innego Operatora jako swojego podwykonawcy. Dzieje się to na zasadach określonych w Konwencji uzupełniającej Konwencję warszawską o ujednostajnianiu niektórych prawideł dotyczących międzynarodowego przewozu lotniczego, wykonywanego przez osobę inną niż Operator umowny, sporządzoną w Guadalajara dnia 18.09.1961 r. (ICAO Doc. 8181) (Dz. U. Nr 25, poz. 167 z 1965 r., z późn. zm.), która wprowadza pojęcie Operatora umownego, czyli tego, który zawarł umowę przewozu (wystawił bilet podróży albo list przewozowy) oraz Operatora faktycznego, czyli tego, który przewozu rzeczywiście dokonał. Artykuł II tej Konwencji stanowi, że „Jeżeli Operator faktyczny wykonuje całość lub część przewozu, który zgodnie z umową podlega Konwencji warszawskiej, zarówno Operator umowny, jak i Operator faktyczny, jeżeli postanowienia niniejszej Konwencji nie przewidują inaczej, podlegają przepisom Konwencji warszawskiej, pierwszy w odniesieniu do całego przewozu przewidzianego w umowie, drugi tylko do przewozu, który wykonuje”. I dalej w artykule III ust. 1 „Działania i zaniechania Operatora faktycznego lub osób za niego działających w wykonaniu swych funkcji, dotyczące przewozu wykonywanego przez Operatora faktycznego, traktuje się tak, jak gdyby były również działaniami i zaniechaniami Operatora umownego. A ponadto w ust. 2 Konwencji z Guadalajara stwierdzono, że: „Działania i zaniechania Operatora umownego lub osób za niego działających w wykonaniu swych funkcji, dotyczące przewozu wykonywanego przez Operatora faktycznego, traktuje się tak, jak gdyby były również działaniami i zaniechaniami Operatora faktycznego. Jednakże żadne z tych działań lub zaniechań nie może poddać Operatora faktycznego odpowiedzialności przekraczającej granice przewidziane w artykule 22 Konwencji warszawskiej. Żadna specjalna umowa, w myśl której Operator umowny przyjmuje zobowiązania nie wynikające z Konwencji warszawskiej, ani żadne zrzeczenie się praw przewidzianych w tej Konwencji, ani żadna specjalna deklaracja interesu w dostawie, przewidziana w artykule 22 wymienionej Konwencji, nie będą wywierać skutków w stosunku do Operatora faktycznego, jeżeli nie wyraził on na to zgody”.
10)
Biorąc pod uwagę, że Konwencja z Guadalajara nie odnosi się do uprawnień formalnych Operatora faktycznego, przyjmując za pewnik, że posiada on takie same kwalifikacje jak Operator umowny (Certyfikat AOC) oraz upoważnienia do prowadzenia przewozów lotniczych w tym samym zakresie, co Operator umowny (Specyfikacje Operacyjne), to w praktyce należy postawić pytanie, czy rzeczywiście ten Operator faktyczny gwarantuje ten sam standard bezpieczeństwa, co Operator umowny, który otrzymuje zezwolenie zainteresowanych władz lotniczych państwa Operatora i państwa rejestracji statku. Stąd też przy wydawaniu zezwoleń na zastąpienie Operatora umownego w jego funkcjach przez Operatora faktycznego istotnym elementem procesu będzie zbadanie formalnych i faktycznych zdolności Operatora faktycznego do zapewnienia bezpieczeństwa wnioskowanych operacji lotniczych.

1.24
Przepisy polskie w ustawie Prawo lotnicze, uwzględniają, w art. 32, fakt ratyfikacji przez Polskę art. 83 bis Konwencji chicagowskiej (Dz. U. Nr 58, poz. 527 z 2002 r.) i przewidują możliwość przekazania całości lub części funkcji nadzoru nad bezpieczeństwem eksploatacji statku powietrznego organowi międzynarodowemu (np. EASA) lub zagranicznej władzy lotniczej państwa użytkownika lub państwa rejestracji statku powietrznego. W konsekwencji tego, w art. 41, ustawa warunkuje ważność umowy o czasowym oddaniu statku do używania innej osobie (leasingu) od faktu akceptacji przez Prezesa jej treści, w części dot. określenia organów, które będą sprawować nadzór nad bezpieczeństwem jego eksploracji w tym okresie. Dodatkowym warunkiem ważności umowy jest data wykonalności decyzji administracyjnej Prezesa, co zgodnie z ustawą Kodeksu postępowania administracyjnego (KPA) zazwyczaj wynosi 14 dni.
Uwaga:
Przeniesienie rejestracji statku z rejestru obcego do Polski skutecznie usuwa problem wyznaczenia państwa sprawującego nadzór, podobnie jak konsekwentnie likwiduje problem zawierania porozumienia między nadzorami, uznawania licencji załóg i obsługi technicznej, gdyż organem sprawującym nadzór automatycznie stanie się wtedy Prezes Urzędu.

1.26
Z chwilą przystąpienia do Unii Europejskiej, w Polce zaczęły obowiązywać także przepisy prawa unijnego, które zgodnie z art. 91 ust. 3 Konstytucji RP, są stosowane bezpośrednio, co oznacza, że w polskim systemie prawnym funkcjonują na równi z przepisami polskimi, mając pierwszeństwo w przypadku kolizji z ustawami polskimi. Oznacza to, że w szczególności obowiązują nas: regulacja Nr 3922/91 ustanawiająca wspólne wymagania techniczne i administracyjne w dziedzinie lotnictwa cywilnego oraz regulacja Nr 1592/2002 ustanawiająca Europejską Agencję Bezpieczeństwa Lotnictwa Cywilnego (EASA), która jest jednocześnie unijnym organem certyfikującym, skutkiem czego certyfikaty wydawane przez EASA lub w jej imieniu są z mocy tej regulacji ważne na równi z certyfikatem polskim.
1.27
Wymagania dotyczące bezpieczeństwa eksploatacji statków powietrznych określa rozporządzenie Komisji (WE)  Nr 895/2008  czyli EU-OPS oraz JAR-OPS 3 wprowadzony do stosowania rozporządzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 5 października 2004 r. o którym mowa w pkt 1.1 lit. j.
1.28
W odniesieniu do utrzymania ciągłej zdatności do lotu zastosowanie mają przepisy rozporządzenia Komisji (WE) nr 2042/2003 z dnia 20 listopada 2003 r. w sprawie nieprzerwanej zdatności do lotu statków powietrznych oraz wyrobów lotniczych, części i wyposażenia, a także w sprawie zezwoleń udzielanych instytucjom i personelowi zaangażowanym w takie zadania, tzw. PART.
1.29
Jednym z warunków uzyskania przez Operatora polskiego zezwolenia Prezesa na wzięcie w leasing statku wraz z załogą (wet lease-in) od Operatora innego niż Operator UE będzie uznanie obcego Certyfikatu AOC. W takim przypadku będą miały zastosowanie przepisy rozporządzenia w sprawie certyfikacji i uznawania certyfikatów zagranicznych (Dz. U. Nr 146, poz. 1421 z 2003 r.).
Jednocześnie należy zaznaczyć że Certyfikaty AOC wydane przez Władze Lotnicze państw Unii Europejskiej zgodnie z EU-OPS są uznawane automatycznie bez potrzeby wszczynania procedury uznawania zagranicznych certyfikatów.
Uwaga 1:
Uznanie certyfikatu obcego może być uzależnione od wyniku audytu, jaki inspektorzy Urzędu przeprowadzą u jego posiadacza certyfikatu.



Uwaga 2:
Przy dokonywaniu oceny zdolności obcego Operatora do spełnienia wymagań bezpieczeństwa będą wykorzystane wyniki „Powszechnego programu przeglądu bezpieczeństwa międzynarodowego lotnictwa cywilnego (Universal Safety Oversight Audt Programme – USOAP), opublikowane przez ICAO w Raportach (Summary Report on the Safety Oversight Audyt), oraz dane zawarte w bazie danych programu prowadzenia nadzoru nad bezpieczeństwem obcych statków powietrznych (Safety Assessment of Foreign Aircraft – SAFA) prowadzonego przez EASA.

Uwaga 3:
Prezes może cofnąć uznanie Certyfikatu AOC wydanego przez obce władze lotnicze, jeśli stwierdzi, że jego posiadacz przestał spełniać wymagania potrzebne dla jego wydania lub utrzymania ważności (art. 162 ustawy - Prawo lotnicze).

Uwaga 4:
Uznanie certyfikatu obcego podlega opłacie lotniczej w wysokości przewidzianej rozporządzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 8 września 2003 r. w sprawie opłaty lotniczej (Dz. U. Nr 176, poz. 1718, z późn. zm.).
2.
Definicje

2.1
Użyte w tym rozdziale określenia mają następujące znaczenia:

1)
Leasing – oznacza użytkowanie statku powietrznego przez osobę inną niż jego właściciel lub użytkownik wpisany do świadectwa rejestracji tego statku.
2)
Biorący w leasing (Lessee) – oznacza Operatora biorącego statek powietrzny w użytkowanie od jego właściciela lub użytkownika wpisanego do świadectwa rejestracji, na warunkach określonych w umowie leasingu.
3)
Dający w leasing (Lessor) – oznacza właściciela lub użytkownika statku wpisanego do świadectwa rejestracji tego statku, który oddaje swój statek powietrzny w użytkowanie Operatorowi lotniczemu, na warunkach określonych w umowie leasingu.
4)
Właściciel (Owner) – oznacza osobę fizyczną lub prawną posiadającą udokumentowane prawo własności statku powietrznego, wskazaną w świadectwie rejestracji statku powietrznego jako jego właściciel. Dający w leasing, jeśli jest inny niż wpisany do świadectwa rejestracji właściciel statku musi posiadać udzielone na piśmie przez właściciela prawo dysponowania statkiem.

6)
Użytkownik statku powietrznego (Operator) – oznacza osobę prawną lub fizyczną wpisaną do świadectwa rejestracji statku jako jego użytkownik, jeśli jest inna niż jego właściciel.
7)
Leasing bez załogi (dry lease) – oznacza używanie samolotu na podstawie Certyfikatu AOC Operatora, który bierze statek powietrzny w leasing (Lesie). 

8)
Leasing z załogą (wet lease) – oznacza używanie samolotu na podstawie Certyfikatu AOC Operatora, który oddaje statek powietrzny w leasing (Lessor).
9)
Polski statek powietrzny – oznacza statek wpisany do polskiego rejestru cywilnych statków powietrznych.

10)
Obcy statek powietrzny – oznacza statek wpisany do rejestru państwowego statków powietrznych obcego państwa.

11)
Operator polski – oznacza Operatora posiadającego Certyfikat AOC wydany przez Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego.

12)
Operator obcy – oznacza Operatora posiadającego Certyfikat AOC wydany przez uprawnione do tego władze państwa innego niż Rzeczpospolita Polska.

13)
Operator unijny – oznacza Operatora, który posiada Certyfikat AOC wydany zgodnie z wymaganiami EU-OPS 1 i JAR-OPS 3 oraz koncesję (air carrier licence) wydaną zgodnie z rozporządzeniem UE Nr 1008/08. Przewoźnicy polscy są jednocześnie Operatorami unijnymi.


14)
Wzajemne uznanie certyfikatów (mutual recognition) – oznacza, że władze lotnicze państwa JAA pomyślnie przeszły audyt Operacyjnego Zespołu Standaryzującego JAA (OPST) i wydawane przez to państwo Certyfikaty AOC są uznawane w pozostałych państwach JAA bez prowadzenia dodatkowych procedur administracyjnych.

o)
ACMI (Aircraft, Crew, Maintenance, Insurance) – oznacza specyficzną formułę leasingu samolotu wraz z załogą (wet lease), w której Operator oddający statek powietrzny w leasing wraz z załogą zapewnia także jego obsługę techniczną oraz ponosi koszty ubezpieczenia.

3.
Zastosowanie

3.1
Niniejszy rozdział określa zasady wprowadzania do użytkowania w lotniczych operacjach zarobkowych, na czas określony, statków powietrznych niebędących własnością Operatora, a do użytkowania, których Operator nabył prawo w drodze umów leasingu (dzierżawy) od innych podmiotów, osób prawnych i fizycznych.

4.
Zasady ogólne

4.1
Użytkowanie statku powietrznego w formie leasingu wymaga uzyskania zezwolenia Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego, nazywanego dalej Prezesem.

4.2
Obowiązkiem uzyskania przez Operatora polskiego zezwolenia lub zgody Prezesa objęte są następujące przypadki:

1)
Oddanie w leasing polskiego statku powietrznego Operatorowi obcemu (art. 41 ustawy):

· Wraz z załogą lotniczą i/lub personelem pokładowym (wet lease-out);
· Bez załogi lotniczej i/lub personelu pokładowego (dry lease-out);
2)
Wzięcie przez Operatora polskiego w leasing statku powietrznego od Operatora obcego (EU-OPS 1&3.165):
· Wraz z załogą lotniczą i/lub personelem pokładowym (wet lease-in);
· Bez załogi i/lub personelu pokładowego (dry lease-in);
3)
Użycie statku należącego do osoby prawnej lub fizycznej, nie posiadającej Certyfikatu AOC (art. 160 ust. 3 pkt 1 ustawy) oraz EU-OPS 1.175 i JAR-OPS 3.175).

4.3
Prezes może cofnąć wydane zezwolenie na leasing statku powietrznego, jeśli stwierdzi, że Operator dający statek w leasing przestał spełniać warunki bezpieczeństwa określone w odnośnych przepisach (JAR-OPS 1&3/ICAO Załącznik 6) (art. 162 ust. 4 ustawy).
Uwaga 1:
Nie będą udzielane zezwolenia na użytkowanie statku w formule leasingu wziętego od Operatora, który znajduje się na unijnej liście Operatorów objętych zakazem wlotu i operacji na terytorium UE. W tych przypadkach stosowane będą przepisy rozporządzenia UE Nr 2111/2005 (OJEC No L 344/15).

Uwaga 2:
W przypadku załóg mieszanych, kiedy piloci pochodzą od obcego Operatora dającego statek w leasing, natomiast personel pokładowy jest polski, Operator polski musi rozstrzygnąć problem wspólnego języka oraz unifikacji kwalifikacji i ustanowienia wspólnych procedur (np. postępowania w razie ewakuacji itp.) przez umieszczenie odpowiednich zapisów w Instrukcji Operacyjnej i dostarczenie personelowi obcojęzycznemu kopii tych instrukcji w języku dla nich zrozumiałym (EU-OPS 1.025 i JAR-OPS 3.025).

4.4
Zarobkowe użytkowanie statku powietrznego w formule leasingu wymaga zawarcia umowy cywilno-prawnej dzierżawy lub umowy leasingu.

5.
Umowa leasingu

5.1
Umowa leasingu statku powietrznego musi spełniać wymagania formalne podane w Kodeksie Cywilnym (Dz. U. z 1964 Nr 16, poz. 93 r., z późn. zm.) i zawierać klauzulę uprawniającą Operatora do pobierania pożytków (art. 693 Kodeksu Cywilnego).

5.2
W obrocie międzynarodowym dopuszczalne są inne formy redakcyjne umowy leasingu, oparte o prawo państwa, wybranego przez strony dla rozstrzygania sporów.



5.3
Niezależnie od przyjętej formy redakcyjnej, umowa leasingu musi jednoznacznie określać przedmiot umowy, odpowiedzialność stron umowy, biorącego i dającego statek w leasing za bezpieczeństwo prowadzonych tym statkiem operacji, a w szczególności określać władze państwa, które będzie sprawowało nadzór nad bezpieczeństwem eksploatacji tego statku. Ponadto umowa ma zawierać, co najmniej następujące ustalenia dotyczące:

· Uczestników stron umowy i okresu jej ważności, a także okresu leasingu, jeśli są różne;
· Typu i modelu oraz numeru seryjnego statku powietrznego;
· Nazwy i adresu właściciela, na którego statek powietrzny jest zarejestrowany;
· Przynależności państwowej i znaków rejestracyjnych każdego statku powietrznego, którego umowa dotyczy lub ewentualnie opcji przeniesienia rejestracji na czas leasingu do polski;
· Warunków operacyjnych i technicznych leasingu (bez części finansowej) dotyczących użytkowania statku w okresie leasingu;
· Warunków utrzymania ważności świadectwa zdatności do lotu (CoA);

· Warunków utrzymania ważności i uznania licencji lotniczych załogi.
6.
Oddanie polskiego statku powietrznego w leasing z załogą (wet-lease out)
6.1
Oddanie polskiego statku w leasing wraz z załogą lotniczą (wet lease-out) (ACMI) Operatorowi obcemu wymaga uzyskania akceptacji przez Prezesa umowy leasingu w części dot. określenia Władz, które będą sprawowały nadzór nad bezpieczeństwem jego eksploatacji (art. 41 ustawy).
6.2
Wniosek o akceptację przez Prezesa umowy leasingu (o czasowym oddaniu statku powietrznego do używania innemu Operatorowi wraz z załogą) należy złożyć w Urzędzie nie później niż 14 dni roboczych przed planowaną datą oddania statku w leasing, ze względu na 14-dniowy termin uprawomocnienia się tej Decyzji. Do wniosku należy dołączyć tekst podpisanej umowy, która musi spełniać warunki i zawierać informacje podane w ust 5.3.
6.3
Operator polski, który w swojej polityce wykorzystania sprzętu przewiduje częste przypadki oddawania swoich statków w krótkotrwały leasing wraz z załogą innemu Operatorowi w celu wykonywania doraźnych lotów na siatce połączeń tego Operatora, w cyklu trwającym do 5 dni, może wystąpić do Prezesa z wnioskiem o uzyskanie stałego zezwolenia na takie operacje pod warunkiem, że:

1)
Opracuje i zatwierdzi w Instrukcji Operacyjnej procedury oddawania statku w leasing wraz z załogą, które szczegółowo określą zasady postępowania oraz zakresy odpowiedzialności służb Operatora w tym zakresie oraz treść standardowej umowy takiego leasingu, która będzie spełniać wymagania ust. 5 powyżej; a w szczególności określać Władze, które będą sprawować nadzór nad bezpieczeństwem eksploatacji statku w okresie jego leasingu.
2)
Wprowadzi skuteczny system rejestrowania i natychmiastowego powiadamiania Prezesa o każdym przypadku oddania statku w krótkotrwały leasing jego statku wraz z załogą w trybie posiadanego zezwolenia stałego.
7.
Oddanie polskiego statku powietrznego w leasing bez załogi (dry-lease out)
7.1
Warunkiem uzyskania zezwolenia Prezesa na oddanie w leasing bez załogi (dry-lease out) polskiego statku powietrznego Operatorowi obcemu jest określenie warunków sprawowania nadzoru nad eksploatacją tego statku przez państwo Operatora biorącego polski statek w leasing, zawartego w formie pisemnego porozumienia zawartego pomiędzy Prezesem oraz władzami lotniczymi państwa Operatora biorącego statek polski w leasing, zgodnie z art. 83 bis Konwencji chicagowskiej i art. 32 ustawy Prawo lotnicze. Szczegółowe wytyczne w sprawie treści, formy procedur zawierania i notyfikacji takich porozumień podane są w ICAO Cir. 295-LE/2. W tym celu Operator polski zobowiązany jest wstępnie powiadomić Prezesa o takim zamiarze nie później niż 30 dni roboczych przed planowaną datą rozpoczęcia operacji i dostarczyć, co najmniej, następujące informacje i dokumenty:
1)
Dane identyfikujące Operatora obcego biorącego polski statek w leasing, w tym kopię jego Certyfikatu AOC oraz Specyfikacji Operacyjnych;

2)
Typ, model, numer seryjny i znaki rejestracyjne statku;

3)
Planowaną datę rozpoczęcia i zakończenia leasingu;

4)
Rodzaj i trasy (obszary) planowanych operacji;

5)
Państwo rejestracji proponowane na czas leasingu statku;



6)
Dane identyfikujące organizację obsługi technicznej, która będzie prowadzić obsługę techniczną statku polskiego wraz z kopiami posiadanych przez tę organizację świadectw (Approved Maintenance Organization Certificate) oraz dozwolonych zakresów obsług (Scope of Work).

7.2
W ciągu 14 dni od daty wpłynięcia kompletnego wniosku wraz ze wszystkimi załącznikami, Prezes określi warunki, jakie będą miały zastosowanie do procesu wydania zezwolenia na oddanie leasing oraz ustali warunki, na jakich będzie pełniony nadzór nad użytkowaniem statku w okresie jego leasingu. W zakres tych ustaleń musi wchodzić wyznaczenie warunków współpracy z nadzorem lotniczym (władzami) państwa Operatora.

7.3
Przedmiotem analiz Prezesa będzie ustalenie, na podstawie przedstawionych przez Operatora dokumentów, faktycznego stanu prawnego i merytorycznego oraz podjęcie decyzji w sprawach dotyczących wyznaczenia warunków i ewentualnych ograniczeń w użytkowaniu statku, związanych z kwalifikacjami Operatora biorącego statek polski w leasing oraz porozumienia o przekazaniu pewnych funkcji i uprawnień Prezesa w ręce nadzoru lotniczego państwa Operatora, dotyczących:

· Możliwości sprawowania nadzoru nad obcym Operatorem i operacjami prowadzonymi przez niego przy użyciu polskiego statku powietrznego;
· Zapewnienia przez Operatora obcego wymaganej obsługi technicznej na lotnisku bazowym, w portach docelowych i tranzytowych;
· Programu obsługi technicznej;
· Stosowania MEL;
· Fachowości, licencji i uprawnień personelu latającego;
· Sposobu kierowania operacjami i pełnienia nadzoru operacyjnego przez obcego Operatora;
· Innych uwarunkowań i ograniczeń wynikających z umowy leasingu i/lub wymagań przepisów krajowych i międzynarodowych albo warunków użytkowania podanych w zatwierdzonej dokumentacji eksploatacyjnej statku.
7.4
Nie później niż 10 dni przed planowym terminem oddania statku obcemu Operatorowi, Operator polski jest zobowiązany dostarczyć Prezesowi następujące dane i dokumenty:
1)
Dokument formalny potwierdzający prawo, dającego statek w leasing, do dysponowania statkiem przez cały okres leasingu albo upoważnienie właściciela statku do dysponowania statkiem i zawarcia umowy leasingu, jeśli dający w leasing Operator polski nie jest właścicielem rejestrowym statku albo formalną obietnicę wydania takiego dokumentu;

2)
Kopię umowy leasingu (bez części finansowej), zawierającej ustalenia dotyczące co najmniej zagadnień podanych odpowiednio w ust. 5.3 oraz 7.1;

3)
Wniosek o skreślenie statku powietrznego samolotu na czas leasingu z polskiego rejestru statków powietrznych (jeśli dotyczy);

4)
Zgodę ministra właściwego ds. transportu na stały pobyt polskiego statku za granicą (jeśli dotyczy);

5)
Zezwolenie właściwego organu państwowego RP na eksport statku powietrznego (jeśli dotyczy);
6)
Projekt Specyfikacji Operacyjnych, które ulegną zmianie w związku z wykreśleniem statku ze składu floty Operatora polskiego.
7.5
Przed wydaniem zezwolenia Prezes może uznać za niezbędne spotkanie się z:

1)
Władzami lotnictwa cywilnego państwa, które wydało Certyfikat AOC Operatorowi biorącemu statek w leasing;

2)
Władzami lotnictwa cywilnego państwa, które wydało świadectwo (Certificate of Competency lub Certificate of Approval) dla organizacji obsługi technicznej, która będzie obsługiwała polski statek powietrzny, jeśli będzie inne niż państwo Operatora;

3)
Służbami operacyjnymi Operatora obcego biorącego polski statek w leasing;

4)
Przedstawicielami organizacji zagranicznej, która będzie wykonywała obsługę techniczną polskiego statku.


Uwaga 1:
Warunkiem uprawomocnienia się umowy leasingu oraz porozumienia, jakie z mocy art. 83 bis zawrą zainteresowane władze lotnicze państwa rejestracji, państwa Operatora i ewentualnie państwa, które wydało licencje załodze i personelowi obsługi technicznej jest zgłoszenie, zarejestrowanie oraz opublikowanie tego porozumienia przez Radę Organizacji Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO). Zgłoszenie rejestracji umowy o przekazaniu pewnych funkcji i powinności na podstawie art. 83 bis do Rady ICAO (Council) należy do obowiązków Prezesa, który z kolei powiadamia Operatora polskiego o skuteczności złożonej w ICAO rejestracji umowy. Zrozumiałym jest, że taka procedura znacznie wydłuża proces uprawomocnienia się umowy leasingu, co zainteresowani przewoźnicy powinni uwzględniać w swoich terminarzach i scenariuszach operacyjnych.

Uwaga 2:
Umowa oddania statku w leasing bez załogi (dry lease out) jest ujawniana w polskim rejestrze statków powietrznych.

8.
Wzięcie obcego statku powietrznego w leasing z załogą (wet-lease in) od Operatora UE
8.1
Ogólne zasady brania statku w leasing wraz z załogą (wet lease-in) od Operatora UE, którymi są także przewoźnicy polscy, reguluje przepis EU-OPS 1.165 i JAR-OPS 3.165 (b)(2), a w przypadku leasingu krótkotrwałego, do 5 dni, także ACJ OPS 1&3.165(b)(2). (Dz. U. z 2004 r. Nr 262, poz. 2609).

8.2
Operator polski planujący wzięcie statku w leasing wraz z załogą (wet lease-in) od Operatora UE obowiązany jest skutecznie powiadomić Prezesa o takim zamiarze nie później niż 7 dni roboczych przed planowaną datą rozpoczęcia operacji, w formie pisma, do którego należy załączyć:

1)
Umowę leasingu, która będzie spełniać wymagania podane w ust. 5.3, a w szczególności określać Władze, które będą sprawować nadzór nad bezpieczeństwem eksploatacji statku w okresie jego leasingu przez Operatora polskiego;

2)
Kopię Certyfikatu AOC oraz Specyfikacji Operacyjnych Operatora UE dającego statek w leasing;

3)
Kopię polisy ubezpieczenia OC Operatora w wysokości przewidzianej w rozporządzeniu w sprawie wymagań dotyczących ubezpieczenia (Dz. U. Nr 110, poz. 1168);

4)
Świadectwo rejestracji statku powietrznego, który będzie użyty;

5)
Świadectwo zdatności do lotu (Certificate of Airworthiness – CoA);
6)
Świadectwo spełnienia norm hałasu (Noise Certificate), jeśli wymagane.
8.3
Operator polski, biorący obcy statek w leasing wraz z załogą zobowiązany jest wcześniej zgromadzić dowody materialne i upewnić się, że:

1)
Trasy, na których będzie użytkował ten samolot mieszczą się w obszarach operacji dozwolonych w Certyfikacje AOC Operatora dającego samolot w leasing (lessor);
2) Okres leasingu samolotu nie przekroczy 5 kolejnych dni;
3) Przepisy dotyczące ograniczenia czasu pracy, lotu, pełnienia czynności lotniczych oraz odpoczynku załóg lotniczych obowiązujące w państwie Operatora dającego samolot w leasing (lessor) nie są łagodniejsze niż w Polsce.

Uwaga 1:
W przypadku, kiedy samolot wzięty przez Operatora polskiego w leasing wraz z załogą (wet lease-in) od Operatora obcego będzie wykonywał loty do USA, Kanady lub innego państwa, z którym Polska ma zawarte bilateralne umowy lotnicze, w których wymagane jest uzyskanie odrębnego zezwolenia handlowego, Operator polski musi upewnić się, czy Operator, od którego bierze statek, takie zezwolenie posiada. Wykonanie lotu przez Operatora bez takiego zezwolenia może być przedmiotem poważnych sankcji wobec Operatora polskiego, który takiego Operatora wybrał oraz wobec Urzędu.

8.4
Operator polski może wystąpić do Prezesa z wnioskiem o uzyskanie stałego zezwolenia na branie obcych statków w krótkotrwały leasing wraz z załogą (wet lease-in), w celu krótkoterminowego zastąpienia nagłego i nieprzewidzianego wcześniej ubytku samolotu w jego flocie (short notice wet-lease in) pod warunkiem, że:

1)
Opracuje i zatwierdzi w Instrukcji Operacyjnej procedury brania statku w leasing wraz z załogą, które szczegółowo określą zasady postępowania oraz zakresy odpowiedzialności służb Operatora w tym zakresie, łącznie z obowiązkiem zgromadzenia i analizy dokumentów wymaganych w ust. 8.2 powyżej, a także treść standardowej umowy takiego leasingu, która będzie określać Władze, które będą sprawować nadzór nad bezpieczeństwem eksploatacji statku w okresie jego leasingu.


2)
Opracuje i uzyska zatwierdzenie Prezesa listy stałych dostawców statków objętych procedurą stałego zezwolenia. Operator jest odpowiedzialny za ciągłą aktualizację tej listy.

Uwaga:
Przewoźnicy umieszczani na liście stałych dostawców muszą posiadać Certyfikat AOC wydany przez jedno z państw członkowskich JAA, które uzyskało status wzajemnego uznawania certyfikatów operacyjnych (mutual recognition).
3)
Wprowadzi skuteczny system rejestrowania i natychmiastowego powiadamiania Prezesa o każdym przypadku wzięcia statku w krótkotrwały leasing wraz z załogą.

4)
Spełni warunki podane w ust. 8.3 powyżej.
8.5
W wyjątkowych przypadkach, podyktowanych sytuacją, w której nie można przeprowadzić procedury przewidzianej w ust. 8.1 z powodu np. konieczności dokończenia już rozpoczętego rejsu i przewozu pasażerów do miejsca docelowego i ewentualnie z powrotem, Operator polski może zgłosić telefonicznie taką potrzebę upoważnionemu do tego przez Prezesa inspektorowi Urzędu podając:

1)
Nazwę Operatora zastępczego;

2)
Typ i model statku;
3)
Znaki rejestracyjne statku;
4)
Datę i numer rejsu.
8.6 Inspektor Urzędu, który przedmiotową zgodę wydał, zobowiązany jest niezwłocznie:

1)  Powiadomić Dyrektora Departamentu Operacyjno – Lotniczego ULC;

2) Powiadomić Dział Przygotowania Danych Operacyjnych ATC:
· Tel. 022 574 56 60,

· Fax 022 574 56 69.

3) Powiadomić Dyrektora Departamentu Rynku Transportu Lotniczego ULC lub Naczelnika Wydziału Przewozów Lotniczych;
4) Zarejestrować zgodę w odnośnej dokumentacji Urzędu.
Uwaga:
Wydanie zezwolenia w trybie telefonicznym może dotyczyć wyłącznie Operatora unijnego, który posiada Certyfikat AOC i koncesję (air carrier license) wydaną zgodnie z przepisami regulacji UE Nr 1008/08.

9.
Wzięcie obcego statku powietrznego w leasing z załogą (wet-lease in) od jednostki innej niż Operator UE
9.1
Zasady brania statku w leasing wraz z załogą (wet lease-in) od jednostki innej niż Operator JAA, reguluje przepis EU-OPS 1.165 i JAR-OPS 3.165 (c)(2), a w przypadku leasingu krótkotrwałego, do 5 dni, także ACJ OPS 1&3.165(c)(2). (Dz. U. z 2004 r. Nr 262, poz. 2609).

9.2
Operator polski planujący wzięcie statku w leasing wraz z załogą (wet lease-in) od jednostki innej niż Operator UE obowiązany jest skutecznie powiadomić Prezesa o takim zamiarze nie później niż 14 dni roboczych przed planowaną datą rozpoczęcia operacji, w formie pisma, do którego należy załączyć dokumenty wymagane w ust. 8.2 (a – f).
9.3
Operator polski, zobowiązany jest wcześniej zgromadzić dowody materialne i upewnić się, że:

1)
Trasy, na których będzie użytkował ten samolot mieszczą się w obszarach operacji dozwolonych w Certyfikacie AOC Operatora dającego samolot w leasing (lessor);

2)
Okres leasingu samolotu nie przekroczy 5 kolejnych dni;

3)
Przepisy dotyczące ograniczenia czasu pracy, lotu, pełnienia czynności lotniczych oraz odpoczynku załóg lotniczych obowiązujące w państwie Operatora dającego samolot w leasing (lessor) nie są łagodniejsze niż w Polsce.

9.4
Zasady uznawania certyfikatów obcych regulują przepisy rozdziału 14 i 15 rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 6 maja 2003 r. w sprawie certyfikacji działalności w lotnictwie cywilnym (Dz. U. Nr 146, poz. 1421, z późn. zm.). Prezes może odstąpić od przeprowadzenia procesu uznania Certyfikatu AOC Operatora dającego statek w leasing przed wydaniem zezwolenia Operatorowi polskiemu na wzięcie statku w leasing wraz z załogą (wet lease-in) od jednostki innej niż Operator UE.
Uwaga:
Zgodnie z przepisami rozporządzenia o opłacie lotniczej, koszty audytu w całości obciążają Operatora.

9.5
Prezes nie udzieli zezwolenia, jeśli stwierdzi, że istnieją przeszkody lub wady prawne umowy a także, kiedy uprawnienia obcego Operatora dającego Operatorowi polskiemu statek w leasing wraz z załogą albo kwalifikacje jego personelu nie spełniają obowiązujących przepisów polskich.



10.
Wzięcie obcego statku powietrznego w leasing bez załogi (dry-lease in)
10.1
Warunkiem uzyskania zezwolenia Prezesa na wzięcie w leasing bez załogi (dry-lease out) obcego statku powietrznego przez Operatora polskiego jest określenie warunków sprawowania nadzoru nad eksploatacją tego statku przez Prezesa Urzędu, zawartego w formie pisemnego porozumienia zawartego pomiędzy władzami lotniczymi państwa rejestracji oraz Prezesem, zgodnie z art. 83 bis Konwencji chicagowskiej (art. 32 ustawy Prawo lotnicze). Szczegółowe wytyczne w sprawie treści, formy procedur zawierania i notyfikacji takich porozumień podane są w ICAO Cir. 295-LE/2. W tym celu Operator polski zobowiązany jest wstępnie powiadomić Prezesa o takim zamiarze nie później niż 30 dni roboczych przed planowaną datą rozpoczęcia operacji i dostarczyć, co najmniej, następujące informacje i dokumenty:
1)
Typ, model, numer seryjny i znaki rejestracyjne statku;

2)
Planowaną datę rozpoczęcia i zakończenia leasingu;

3)
Państwo rejestracji na czas leasingu statku.
10.2
W ciągu 14 dni od daty wpłynięcia kompletnego wniosku wraz ze wszystkimi załącznikami, Prezes skontaktuje się z władzami państwa rejestracji statku w celu określenia warunków porozumienia, o którym mowa w ust. 10.1 powyżej.

10.3
Nie później niż 10 dni przed planowym terminem wzięcia obcego statku, Operator polski zobowiązany jest dostarczyć Prezesowi następujące dokumenty:
1)
Kopię umowy leasingu (bez części finansowej) zawierającej ustalenia dotyczące co najmniej zagadnień podanych odpowiednio w ust. 5.3 oraz 7.1 powyżej;

2)
Projekt Specyfikacji Operacyjnych, które ulegną zmianie w związku z wpisaniem obcego statku do składu floty Operatora polskiego.
10.4
Przed wydaniem zezwolenia Prezes może uznać za niezbędne spotkanie się z Władzami lotnictwa cywilnego państwa rejestracji obcego statku.
Uwaga 1:
Warunkiem uprawomocnienia się umowy leasingu oraz porozumienia, jakie z mocy art. 83 bis zawrą zainteresowane władze lotnicze państwa rejestracji, państwa Operatora i ewentualnie państwa, które wydało licencje załodze i personelowi obsługi technicznej jest zgłoszenie, zarejestrowanie oraz opublikowanie tego porozumienia przez Radę Organizacji Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO). Zgłoszenie rejestracji umowy o przekazaniu pewnych funkcji i powinności na podstawie art. 83 bis do Rady ICAO (Council) należy do obowiązków Prezesa, który z kolei powiadamia Operatora polskiego o skuteczności złożonej w ICAO rejestracji umowy. Zrozumiałym jest, że taka procedura znacznie wydłuża proces uprawomocnienia się umowy leasingu, co zainteresowani przewoźnicy powinni uwzględniać w swoich terminarzach i scenariuszach operacyjnych.

11.
Zmiana państwa rejestracji na czas leasingu statku bez załogi
11.1
Zmiana rejestru obcego statku powietrznego w okresie jego użytkowania przez Operatora polskiego w formule leasingu bez załogi (dry-lease in) i zarejestrowanie go w Rejestrze polskim często może się okazać jedynym możliwym rozwiązaniem problemów, wynikających z obowiązku uznania licencji i uprawnień personelu latającego i technicznego przez państwo rejestracji, a także dla utrzymania świadectwa zdatności do lotu (CoA) statku użytkowanego w formule leasingu, co w efekcie może przynieść Operatorowi polskiemu poważne korzyści organizacyjne i finansowe.

11.2
Użytkowanie przez Operatora polskiego statku powietrznego, zarejestrowanego w rejestrze innego państwa, jest także wyjątkowo kłopotliwe zarówno dla władz państwa jego rejestracji jak i dla Prezesa i dlatego Operatorom polskim zalecane jest rozważenie przeniesienia rejestracji branych przez nich w leasing statków do rejestru polskiego, szczególnie w przypadkach leasingu bez załogi (dry-lease in).

11.3
Operator polski zamierzający zarejestrować na czas leasingu lub wspólnego użytkowania w rejestrze polskim statek powietrzny zarejestrowany w rejestrze państwowym innego państwa albo zamierzający wykreślić na czas leasingu Operatorowi obcemu swój statek powietrzny z rejestru polskiego i zarejestrować go w rejestrze państwowym innego państwa musi spełnić wymagania rozporządzenia Ministra Infrastruktury z dnia 4 czerwca 2003 r. w sprawie szczegółowych zasad prowadzenia rejestru cywilnych statków powietrznych oraz znaków i napisów na statkach powietrznych (Dz. U. Nr 109, poz. 1034).


11.4
Wymagania dotyczące rejestracji statku powietrznego w rejestrze państwowym innego państwa regulują przepisy krajowe tego państwa.

11.5
Ustalenia dot. zasad rejestracji statku w okresie leasingu powinny być częścią umowy pomiędzy Operatorami.

12.
Leasing statku pomiędzy Operatorami polskimi

12.1
Operator polski planujący wzięcie statku powietrznego zarejestrowanego w rejestrze polskim w leasing bez załogi od innego Operatora polskiego, obowiązany jest powiadomić Prezesa o takim zamiarze nie później niż 14 dni przed planowaną datą rozpoczęcia operacji w formie wniosku (WPC) o zmianę Certyfikatu AOC spełniającego wymagania podane w odpowiednich Działach Podręcznika PNO wraz z projektem nowych Specyfikacji Operacyjnych.

12.2
Równolegle z wnioskiem Operatora biorącego polski statek w leasing musi być złożony wniosek (WPC) Operatora dającego statek w leasing o wykreślenie tego statku z wykazu jego floty.

12.3
W świadectwie rejestracji statku musi być wpisany nowy użytkownik tego statku – biorący w leasing.

12.4
W przypadku wprowadzania do składu floty nowego typu statku Operator biorący taki statek w leasing bez załogi powinien dokonać analizy czy nie wymaga to złożenia przez niego dodatkowego wniosku o rozszerzenie lub zmianę rodzaju albo zakresu posiadanych już przez niego zezwoleń operacyjnych, wprowadzenia zmian do Instrukcji Operacyjnej i innej dokumentacji zakładowej itp. W takim przypadku wniosek będzie rozpatrywany w trybie i z zachowaniem procedur przewidzianych dla wniosków o rozszerzenie Certyfikatu AOC.

12.5
Operator polski planujący wzięcie statku powietrznego zarejestrowanego w rejestrze polskim w leasing wraz z załogą od innego Operatora polskiego powinien sprawdzić czy Operator dający mu statek w leasing posiada w swoim Certyfikacie AOC uprawnienia wystarczające do wykonania zadań, jakie ma on wykonać na rzecz Operatora biorącego statek w leasing. Formalna strona stosunków prawnych musi być uregulowana w umowie cywilno-prawnej, zawartej pomiędzy dającym i biorącym statek w leasing wraz z załogą.

Uwaga: 
Do leasingu krótkotrwałego, do 5 dni, mogą być zastosowane procedury przewidziane w ust. 8 niniejszego rozdziału.
13.
Operacje typu code-sharing
13.1
Definicje i wytyczne dotyczące oceny skutków prawnych, ekonomicznych i organizacyjnych operacji typu code-sharing podane są ICAO Circular 269-AT/110 z 1997 r.

13.2
Wykonywanie operacji typu code-share z udziałem Operatorów obcych wymaga uzyskania zezwolenia Prezesa Urzędu.
14. 
Wskazówki dotyczące implementacji artykułu 83 bis Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym (patrz pkt 1.1 lit. l).
15.
Powiadomienie ICAO o przekazaniu nadzoru z art. 83 bis Konwencji

15.1
Zgodnie z treścią art. 83 bis Konwencji oraz art. 32 ust. 3 ustawy Prawo lotnicze, obowiązek powiadomienia Sekretarza ICAO o przekazaniu funkcji nadzoru innemu państwu spoczywa na państwie przekazującym te funkcje i w przypadku Operatora polskiego jest to Prezes Urzędu Lotnictwa Cywilnego.

15.2
Zasady powiadamiania Sekretarza ICAO oraz treść porozumień zawieranych pomiędzy władzami lotniczymi państwa rejestracji i państwa Operatora podaje Okólnik ICAO Cir 295-LE/2 Wytyczne w sprawie stosowania artykułu 83 bis Konwencji ICAO
.

15.3
Operator powinien mieć świadomość tego, że umocowanie prawne umowy leasingu jest ściśle uzależnione od wejścia w życie porozumienia pomiędzy władzami lotniczymi zainteresowanych państw, do czego niezbędne jest skuteczne ogłoszenie tego porozumienia zgodnie ze wskazówkami dotyczącymi implementacji artykułu 83 bis Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym, co może zająć co najmniej kilka tygodni.
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�Brakuje otwarcia tego nawiasu.
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