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WSTĘP

1.

Artykuł 83 bis Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym (Chicago, 1944 r.) (zwanej dalej „Konwencją”) wszedł w życie w dniu 20 czerwca 1997 r. Pierwsza istotna zmiana do postanowień Konwencji przyjęta została jednomyślnie w dniu 6 października 1980 r. podczas 23-ciej sesji Zgromadzenia ICAO, a celem jej jest wprowadzenie ulepszonych uregulowań prawnych i bardziej efektywnego nadzoru nad bezpieczeństwem żeglugi powietrznej w przypadku najmu, dzierżawy, leasingu, czarteru lub wymiany statków powietrznych o charakterze międzynarodowym.
2.

Pomimo faktu, iż Konwencja przypisuje pewne funkcje nadzoru nad bezpieczeństwem operacji Państwu Rejestracji, państwo to jest zarówno upoważnione jak i zobowiązane wypełniać te funkcje. Zgromadzenie ICAO, w rezolucji A23-13, uznało, iż Państwo Rejestracji może być niezdolne do wywiązania się z tej odpowiedzialności w sposób należyty, w sytuacji, gdy statek powietrzny użytkowany jest w ramach najmu, dzierżawy, leasingu, czarteru lub wymiany – w szczególności bez załogi – przez operatora pochodzącego z innego państwa, oraz że Konwencja może nie określać w sposób wystarczająco precyzyjny praw i zobowiązań spoczywających w takich przypadkach na Państwie Operatora. 
3.

Z tego powodu Rada zaleciła, aby w wyżej wymienionych przypadkach Państwo Rejestracji, uznawszy, iż nie jest w stanie wypełniać w sposób należyty funkcji powierzonych mu na mocy Konwencji, przekazało Państwu Operatora, po uprzednim uzyskaniu jego zgody, te funkcje, które mogą być przez to państwo sprawowane w sposób bardziej skuteczny.
4.

Wraz z wejściem w życie art. 83 bis porozumienia państw, dotyczące przeniesienia odpowiedzialności za sprawowanie funkcji nadzoru obowiązywać będą w odniesieniu do tych z Umawiających się Państw, które ratyfikowały stosowny protokół (Dok. 9318), po spełnieniu przez nie warunków określonych w art. 83 bis.
5.

Zgodnie z postanowieniami art. 83 bis wszystkie ratyfikujące go państwa zobowiązane są uznać porozumienia dotyczące przeniesienia z Państwa Rejestracji na Państwo Operatora określonych obowiązków związanych ze sprawowaniem nadzoru nad operacjami. Przeniesienie odpowiedzialności dotyczyć może funkcji i obowiązków określonych w art. 12, 30, 31 oraz 32a) Konwencji, a dotyczących kolejno przepisów ruchu lotniczego, licencjonowania radiostacji, świadectw zdatności do lotu oraz licencjonowania personelu.
6.

W celu udzielenia państwom pomocy w tej materii, Sekretariat ICAO opracował wstępnie dokument zatytułowany „Wskazówki dotyczące implementacji artykułu 83 bis”, którego wersja robocza została w 1998 roku  przedłożona Panelowi Kontroli Transportu Lotniczego (Air Transport Regulation Panel (ATRP)) do oceny. W celu udzielenia dodatkowego wsparcia Umawiającym się Państwom pragnącym stosować art. 83 bis, Sekretariat opracował również „Wzór umowy w sprawie implementacji artykułu 83 bis”. Ten materiał pomocniczy przeanalizowany został przez Komitet Transportu Lotniczego Rady (Air Transport Committee) w ramach prowadzonego przez nią przeglądu przygotowanego przez Sekretariat studium dotyczącego leasingu statków powietrznych (Study on Aircraft Leasing) i rozesłany do Umawiających się Państw w formie dokumentu state letter EC 2/82, LE 4/55-99/54 z dnia 14 maja 1999 r. (Studium na temat leasingu statków powietrznych oraz materiały dotyczące implementacji artykułu 83 bis zawiera załącznik B).
7.

Wymienione wyżej materiały pomocnicze dotyczące implementacji artykułu 83 bis poddane zostały dalszym analizom i ulepszone w świetle zastosowania artykułu 83 bis po roku 1997 i przekazuje się je do wykorzystania przez Umawiające się Państwa w formie niniejszego okólnika. Wspomnieć należy również o innych odnośnych materiałach, które zostały opracowane lub zostaną przygotowane bądź uaktualnione w przyszłości, a w szczególności o Podręczniku procedur inspekcji, certyfikacji oraz stałego nadzoru operacyjnego (Manual of Procedures for Operations Inspection, Certification and Continued Surveillance/ (Dok. 8335)), Podręczniku zdatności do lotu (Airworthiness Manual/ (Dok. 9760)) oraz Podręczniku kontroli międzynarodowego transportu lotniczego (Manual on the Regulation of International Air Transportation/ (Dok. 9626)).
___________________

Rozdział 1

TERMINOLOGIA
W celu zapewnienia poprawnego odczytania znaczenia terminów w kontekście niniejszego okólnika, w rozdziale tym omówione zostały następujące określenia: certyfikat operatora lotniczego (AOC), wydać świadectwo zdatności do lotu, czarter, leasing, wymiana, obsługa techniczna, nadzór operacyjny, operator, główne miejsce działalności operatora (główna siedziba operatora), nadanie ważności (świadectwu zdatności do lotu/ licencji), Państwo Rejestracji oraz Państwo Operatora.
Certyfikat operatora lotniczego (Air operator certificate)
Załącznik 6 do Konwencji zatytułowany Eksploatacja statków powietrznych, definiuje certyfikat operatora lotniczego(AOC) jako świadectwo upoważniające operatora do prowadzenia określonych operacji z zakresu zarobkowego przewozu/ transportu lotniczego.
Wydać świadectwo zdatności do lotu (Certify as airworthy)

Stosowne załączniki do Konwencji definiują powyższe określenie jako potwierdzenie, na drodze wydania stosownego świadectwa, iż statek powietrzny lub jego części, po przeprowadzeniu czynności obsługi technicznej, spełniają bieżące wymagania zdatności do lotu.

Czarter (Charter)
Studium na temat leasingu statków powietrznych (Załącznik A do dokumentu state letter EC 2/82, LE 4/55-99/54 z dnia 14 maja 1999) zawiera następujące wyjaśnienie pojęcia czarteru: czarter statku powietrznego oznacza wynajęcie lub kupno tego statku w całości przez jedną lub większą liczbę jednostek prywatnych, które mogą następnie odsprzedać ten statek powietrzny społeczeństwu (co ma miejsce najczęściej w ramach operacji lotniczego przewozu pasażerów, mających charakter lotów nierejsowych, w związku z czym loty takie nazywane są powszechnie lotami czarterowymi lub czarterami). Sytuację, gdy czarterujący (charterer) jest innym przewoźnikiem posiadającym upoważnienie do prowadzenia własnych operacji i gdy czarteruje on statek powietrzny wraz z całym zapleczem operacyjnym, zwykle z krótkim wyprzedzeniem, określa się mianem subczarteru (sub-charter).
Wymiana (Interchange)
Podręcznik kontroli międzynarodowego transportu lotniczego (Manual on the Regulation of International Air Transport (Dok. 9626)) podaje następującą definicję pojęcia wymiany: wymiana statków powietrznych lub wymiana rejsów jest usługą lotniczą, gdzie w ramach rejsowego połączenia lotniczego z międzylądowaniem, wykonywanego przy wykorzystaniu pojedynczego statku powietrznego, trasa pokonywana przez jednego przewoźnika lotniczego łączy się w miejscu wymiany z trasą pokonywaną przez drugiego przewoźnika, a samolot obsługiwany jest, na kolejnych trasach, przez dwie różne załogi oraz podlega nadzorowi operacyjnemu kolejno upoważnionych przewoźników. Dzięki zastosowaniu wymiany pasażerowie zyskują możliwość odbycia całego lotu, który jest w zasadzie operacją tranzytową, jednym samolotem, zaś operatorom oferuje dodatkowe korzyści polegające na bardziej efektywnym wykorzystaniu statku powietrznego.
Leasing (Lease)

Jak określono w przygotowanym w 1999 roku przez Organizację Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego studium na temat leasingu statków powietrznych, Dok. 9626 określa oddany w leasing statek powietrzny jako statek powietrzny użytkowany na mocy umowy leasingu. Organizacja nie zdefiniowała jak dotąd pojęcia leasingu, co zasadniczo wynika z faktu, iż stosowane przez poszczególne państwa wewnętrzne przepisy prawne, regulujące umowy o takim charakterze, różnią się między sobą, a proces negocjacyjny owocuje indywidualnymi różnicami dotyczącymi warunków leasingu statku powietrznego, bowiem poszczególne umowy dostosowywane są do indywidualnych okoliczności konkretnego leasingu.
· Dla celów dokumentu ECAC z 1997 roku, zatytułowanego Zalecenia dotyczące leasingu statków powietrznych (Zalecenie ECAC/21-1), pojęcie leasingu rozumiane było jako umowa, na mocy której posiadający stosowną licencję przewoźnik lotniczy uzyskuje nad całym statkiem powietrznym kontrolę o charakterze handlowym, bez przeniesienia tytułu własności.
· Charakter leasingu określa cel w jakim go zastosowano. Przewoźnicy lotniczy wykorzystują leasing o charakterze finansowym lub kapitałowym (financial or capital lease) w celu uniknięcia ponoszenia znacznych nakładów finansowych/ zadłużenia, które są często konieczne w przypadku zakupu statku powietrznego bezpośrednio od producenta, lub też w celu zmniejszenia obciążenia podatkowego lub ograniczenia innych kosztów. Przewoźnik może, na przykład, sprzedać całą flotę lub jej część bankowi lub innej instytucji finansowej, a następnie wziąć od nich statki powietrzne w leasing. Leasing o charakterze finansowym (financial lease) jest umową długoterminową, stwarzającą pozory prawa własności; np. statki powietrzne noszą nazwę/ logo przewoźnika i są zazwyczaj zarejestrowane w państwie przewoźnika. Leasing o charakterze operacyjnym (operating lease), natomiast, pozwala przewoźnikowi wynająć, według zapotrzebowania, dodatkowe statki powietrzne, często w ramach umowy krótkoterminowej lub okresowej.
· Dla celów nadzoru, wyodrębnia się dwa podstawowe typy leasingu: dry lease, gdzie statek powietrzny oddawany jest w leasing bez załogi oraz wet lease, w którym statek powietrzny oddany jest w leasing wraz z załogą. Leasing typu wet, w którym wraz ze statkiem powietrznym wynajmowana jest jedynie część załogi, określany jest czasem terminem damp lease. Określenie subleasing (sub-lease) dotyczy oddania w leasing stronie trzeciej statku powietrznego wcześniej wziętego w leasing.
· W związku z tym określenie leasingodawca (lessor) oznacza stronę oddającą statek powietrzny w leasing, zaś termin leasingobiorca (lessee) określa stronę biorącą ten statek w leasing. Tak więc, w sytuacji gdy przewoźnik lotniczy A bierze statek powietrzny w leasing od przewoźnika B, przewoźnik A jest leasingobiorcą, natomiast przewoźnik B jest leasingodawcą.
Obsługa techniczna (Maintenance)
Stosowne załączniki do Konwencji definiują pojęcie obsługi technicznej jako zadania konieczne dla zapewnienia ciągłej zdatności do lotu statku powietrznego, włączając każdą pojedynczą czynność polegającą na dokonaniu remontu, naprawy, kontroli, wymiany części, wprowadzeniu modyfikacji lub usunięciu usterki oraz dowolną kombinację takich czynności. Powyższa definicja została zmodyfikowana przez wprowadzenie zmiany nr 98 (obowiązującej od 6 lipca 2001) do Załącznika 8 – Zdatność do lotu statków powietrznych, gdzie obsługę techniczną określono jako wykonywanie zadań koniecznych dla zapewnienia ciągłej zdatności statku powietrznego do lotu, włączając każdą pojedynczą czynność polegającą na dokonaniu remontu, kontroli, wymiany części, usunięciu usterki oraz wprowadzeniu modyfikacji lub wykonaniu naprawy oraz dowolną kombinację takich czynności.
Nadzór operacyjny (Operational control)
Załącznik 6 do Konwencji określa nadzór operacyjny jako sprawowanie władzy nad rozpoczęciem, kontynuacją, zmianą kursu oraz zakończeniem lotu w interesie bezpieczeństwa statku powietrznego oraz regularności i wydajności operacji lotniczej.
Operator (Operator)
Załącznik 6 do Konwencji definiuje operatora jako każdą osobę, organizację lub przedsiębiorstwo prowadzące lub oferujące działalność, w ramach której użytkowany jest statek powietrzny.
Główne miejsce prowadzenia działalności (Principal place of business)
Pojęcie głównego miejsca prowadzenia działalności operatora nie zostało dotychczas zdefiniowane w dokumentach ICAO, pomimo iż zostało ono użyte w artykule 83 bis oraz w definicji „Państwa Operatora” (poniżej).  Wybór takiego miejsca operatora powinien polegać na rozważeniu indywidualnych okoliczności konkretnego przypadku oraz porównaniu wagi poszczególnych miejsc, w których dany operator prowadzi działalność. Również krajowe orzecznictwo sądowe lub prawo precedensowe mogą dostarczyć definicji oraz kryteriów pomocnych w ustaleniu głównego miejsca działalności operatora. Dla przykładu, amerykański sąd okręgowy uznał w 1963 roku, że główne miejsce prowadzenia działalności odpowiada zasadniczo miejscu będącemu centrum działalności korporacyjnej operatora i wprowadził stosowne wskazówki oraz określił stosowne czynniki determinujące (por. sprawa Wood przeciwko United Airlines Inc., 8 Aviation Cases 17500).
Nadanie ważności (Rendering valid)
Załącznik 1 – Licencjonowanie personelu definiuje określenie nadanie ważności (licencji) jako działanie Umawiającego się Państwa, będące alternatywą dla wydania przez to państwo własnej licencji, i polegające na uznaniu licencji wydanej przez inne Umawiające się Państwo za stanowiącą odpowiednik własnej licencji.
Załącznik 8 – Zdatność do lotu statków powietrznych definiuje określenie nadanie ważności (świadectwu zdatności do lotu) jako działanie Umawiającego się Państwa będące alternatywą dla wydania przez to państwo własnego świadectwa zdatności do lotu, i polegające na uznaniu takiego świadectwa wydanego przez inne Umawiające się Państwo za stanowiące odpowiednik własnego świadectwa zdatności do lotu.
Państwo Rejestracji (State of Registry)
Państwo, do rejestru którego wpisany jest statek powietrzny.
Państwo Operatora (State of Operator)
Stosowne załączniki definiują Państwo Operatora jako państwo, na terenie którego mieści się główne miejsce prowadzenia działalności operatora lub, w przypadku jego braku takiej, miejsce stałego pobytu operatora.
___________________

Rozdział 2
KONTEKST

2.1 PRZESŁANKI

2.1.1

Pojęcie rejestracji, wyrażone w rozdziale trzecim Konwencji, sugeruje , że odpowiedzialność za zdatność statku powietrznego do funkcjonowania w sposób bezpieczny leży po stronie Państwa Rejestracji. Każde z Umawiających się Państw zobowiązane jest zapewnić, aby wszystkie zarejestrowane w nim statki powietrzne, bez względu na miejsce, w którym są lub będą rzeczywiście użytkowane, spełniały warunki zawarte w przepisach prawnych dotyczących lotów statków powietrznych. Za naruszenie wspomnianych powyżej przepisów ruchu lotniczego grozi odpowiedzialność karna (art.12). Dokładniej rzecz biorąc, Państwo Rejestracji odpowiada, w przypadku statków powietrznych wykorzystywanych w międzynarodowej żegludze powietrznej, za certyfikację zdatności do lotu (art. 31), licencjonowanie radiostacji (art. 30) oraz licencjonowanie personelu (art. 32 ustęp a)). Wymagane certyfikaty, świadectwa i licencje wydawać należy zgodnie ze standardami ustanowionymi w stosownych załącznikach do Konwencji (np. Załącznik 1 – Licencjonowanie personelu oraz Załącznik 8 – Zdatność do lotu statków powietrznych), chyba że zainteresowane państwo oficjalnie zawiadomiło Organizację o niemożności wprowadzenia w życie określonych standardów zawartych w stosownych załącznikach, zgodnie z zapisami artykułu 38 Konwencji.
2.1.2

Sposób eksploatacji statku powietrznego użytkowanego w ramach międzynarodowej żeglugi powietrznej regulują wymogi określone w Załączniku 6 do Konwencji. Obowiązek zapewnienia przestrzegania większości z tych postanowień spoczywa na Państwie Operatora, czyli państwie, na terenie którego mieści się główne miejsce prowadzenia działalności operatora. W wyniku stwierdzenia, iż operator jest w stanie eksploatować statek powietrzny w sposób bezpieczny, Państwo Operatora może wydać certyfikat operatora lotniczego (air operator certificate; AOC), którego wydanie stanowi podstawowy warunek prowadzenia międzynarodowych operacji lotniczych. Państwa mogą doświadczać pewnych trudności w zakresie kontroli oraz egzekwowania stosowania wymagań dotyczących bezpieczeństwa operacji lotniczych, w sytuacji gdy zarejestrowane w nich statki powietrzne stacjonują na terenie innego państwa. Często, na skutek zawarcia umów handlowych o charakterze międzynarodowym, takich jak umowy dzierżawy, najmu, leasingu, czarteru lub wymiany statku powietrznego, Państwo Rejestracji może utracić kontrolę nad przestrzeganiem wymogów bezpieczeństwa i nie być w stanie wypełniać swych funkcji i powinności w sposób należyty.
2.1.3

W sytuacji, gdy statek powietrzny użytkowany jest na terenie znajdującym się poza jurysdykcją Państwa Rejestracji, główny problem stanowi możliwość zapewnienia przez to państwo, aby przestrzegane były wymagania dotyczące obsługi technicznej, a co za tym idzie – zdolność tego państwa do wznawiania świadectwa zdatności do lotu (CoA) danego statku powietrznego, wówczas gdy wznowienie jest wymagane. Jeśli chodzi natomiast o załogę, leasing typu dry lease (tj. leasing statku powietrznego bez załogi) przedstawia problem uprawomocnienia przez Państwo Rejestracji licencji załogi zagranicznej. Komplikacje pojawiają się wówczas, gdy stosowane przez Państwo Rejestracji zasady i wymagania dotyczące wydawania licencji różnią się od tych obowiązujących na terenie państwa, które wydało pierwotną licencję. Różnice pomiędzy przepisami prawnymi obowiązującymi w Państwie Rejestracji i Państwie Operatora istnieć mogą również w przypadku leasingu typu wet lease (tj. leasingu statku powietrznego z załogą). Podczas gdy leasingodawca (lessor) pozostaje zwykle oficjalnym operatorem w takich przypadkach, leasingobiorca (lessee) może użytkować już statek powietrzny podobnego typu na mocy własnego certyfikatu operatora lotniczego (AOC). Może się zdarzyć, że statki powietrzne oddane w leasing wraz z załogą (wet lease) są użytkowane na mocy certyfikatu AOC leasingobiorcy, w skutek czego państwo leasingobiorcy staje się Państwem Operatora. W wyżej wymienionej sytuacji sprawowanie, w sposób należyty, nadzoru nad załogą wykonującą operacje może stać się kłopotliwe.
2.2 ARTYKUŁ 83 bis
2.2.1

W odpowiedzi na obawy o konsekwencje, jakie może mieć dla bezpieczeństwa żeglugi powietrznej nasilająca się tendencja polegająca na oddawaniu w leasing i czarterowaniu statków powietrznych oraz przenoszeniu baz operacyjnych poza granice państwa, międzynarodowa społeczność lotnicza opracowała artykuł 83 bis do Konwencji (określenie „bis” oznacza, że zapis wprowadzono do Konwencji po artykule 83). Od dnia 20 czerwca 1997 roku w mocy pozostaje, w odniesieniu do państw, które go ratyfikowały, Protokół w sprawie zmiany Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym (Protocol Relating to an Amendment to the Convention on International Civil Aviation), co znalazło odzwierciedlenie w wydanej przez Zgromadzenie rezolucji A 23-3.
2.2.2

Zgodnie z zapisami wspomnianego protokółu, wymieniona wyżej poprawka do Konwencji stanowi odzwierciedlenie wyrażonej przez Umawiające się Państwa ogólnej chęci wprowadzenia przepisów umożliwiających przeniesienie pewnych, spoczywających zazwyczaj na Państwie Rejestracji, funkcji oraz powinności na Państwo Operatora, w przypadku dzierżawy, najmu, leasingu, czarteru, wymiany statków powietrznych lub innego porozumienia o podobnym charakterze. Komitet Prawny ICAO, który przygotował projekt zmiany (23. sesja, Montreal, 8-27 lutego 1978 r.), uznał za konieczne zachowanie w treści artykułu 83 bis odniesień do podstaw prawnych transakcji zawieranych przez operatorów i stanowiących źródło wyżej wymienionych trudności, których dotyczy rzeczone postanowienie. Artykuł 83 bis nie definiuje, jednakże, pojęć dzierżawy, najmu, leasingu, czarteru oraz wymiany. Określenia te odnoszą się do umów prawnych o charakterze prywatnym, zawieranych zwykle pomiędzy liniami lotniczymi, podczas gdy zapisy artykułu 83 bis mają na celu wprowadzenie, w ramach międzynarodowego prawa publicznego, rozwiązania zmierzającego do ułatwienia sprawowania nadzoru nad bezpieczeństwem operacji lotniczych, przy jednoczesnym uwzględnieniu potrzeby korzystania przez firmy lotnicze z elastycznych rozwiązań handlowych dotyczących wykorzystywania ich statków powietrznych.
2.2.3

Artykuł 83 bis stanowi przepis ogólny, którego ratyfikacja nie powoduje przeniesienia funkcji i powinności z Państwa Rejestracji na Państwo Operatora w sposób automatyczny, lecz wymaga, aby przekazanie tych funkcji i powinności zostało wyraźnie uzgodnione poprzez zawarcie przez zainteresowane państwa stosownej umowy. Określa on również granice podlegającej przeniesieniu odpowiedzialności: umowa o takim charakterze dotyczyć może wyłącznie funkcji i powinności związanych z art.12, 30, 31 oraz 32 ustęp a), które mogą zostać przeniesione częściowo lub w całości. Oznacza to, iż artykuł 83 bis stanowi dyskrecjonalny i elastyczny instrument dostępny dla państw go ratyfikujących. Jednak, wówczas gdy konkretne funkcje i powinności nie zostaną wyraźnie określone i przypisane innemu państwu w treści umowy, spoczywać będą one nadal na Państwie Rejestracji. Z treści artykułu 83 bis wynika ponadto, iż statek powietrzny, w związku z którym przeniesieniu ulegają dane funkcje i powinności, musi zostać wyraźnie określony w umowie.
2.2.4

Ustęp c) artykułu 83 bis potwierdza dodatkowo, że państwom nie należy uniemożliwiać zawierania umów o wspomnianym charakterze w odniesieniu do statków powietrznych użytkowanych w ramach porozumień w poolu, organizacjach wspólnej eksploatacji przewozu lotniczego, międzynarodowych agencjach eksploatacyjnych (artykuł 77 Konwencji). W związku z tym artykuł 83 bis nie stoi na przeszkodzie, aby przeniesienie takich funkcji i powinności regulowały umowy o charakterze wielostronnym.
2.3 WYMOGI FORMALNE
2.3.1

Państwa niebędące stronami umów przenoszących pewne funkcje i powinności, zobowiązane są uznać odpowiedzialność Państwa Operatora za wypełnianie funkcji i powinności w ten sposób przekazanych, wówczas gdy spełnione są następujące dwa warunki: państwa te ratyfikowały artykuł 83 bis i zostały zawiadomione drogą oficjalną o przeniesieniu. Jeśli chodzi o zawiadomienie, zgodnie z zapisami ustępu b) artykułu 83 bis, istnieją dwie możliwości: zainteresowane państwa mogą zgłosić zawartą umowę w należyty sposób w Organizacji Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego zgodnie z artykułem 83 Konwencji lub zawiadomić w sposób bezpośredni inne państwa będące stronami artykułu 83 bis, na które przeniesienie może mieć wpływ. Takie bezpośrednie przekazanie informacji może być konieczne w określonych okolicznościach (na przykład w przypadku umów krótkoterminowych), niemniej jednak na zainteresowanych państwach spoczywa obowiązek zarejestrowania umowy w ICAO. Organizacja następnie oficjalnie zawiadamia Umawiające się Państwa na drodze opublikowania stosownej informacji w Wykazie zarejestrowanych w ICAO umów i porozumień dotyczących międzynarodowego lotnictwa cywilnego (List of Agreements and Arragements Concerning International Civil Aviation registered with ICAO) (informacje te dostępne są również na stronie ICAO www.icao.int w zakładce „Prawo” („Legal”)).
2.3.2

Po spełnieniu wymogów formalnych, Umawiające się Państwa, które ratyfikowały artykuł 83 bis Konwencji zobowiązane są uznać Państwo Operatora za zastępujące Państwo Rejestracji, w granicach określonych w wiążącej je umowie. Od tego momentu, w oczach państw, które ratyfikowały artykuł 83 bis, Państwo Rejestracji zwolnione zostaje z odpowiedzialności za wykonywanie przekazanych funkcji i obowiązków. Obowiązek uznania takiego przekazania funkcji i powinności nie dotyczy natomiast państw, które nie ratyfikowały rzeczonego artykułu oraz tych, które go ratyfikowały, lecz nie zostały stosownie zawiadomione o zawarciu umowy.
2.4 PRZKAZANIE ODPOWIEDZIALNOŚCI

2.4.1

Przeniesienie związanych z nadzorem funkcji i powinności, spoczywających zazwyczaj na Państwie Rejestracji, powinno przyczynić się do zwiększenia bezpieczeństwa międzynarodowej żeglugi powietrznej, jako że państwo związane najbliżej z określonym operatorem posiadać będzie konieczne zwierzchnictwo o charakterze nadzorczym, umożliwiające sprawowanie efektywnego nadzoru nad statkiem powietrznym oraz jego załogą zgodnie z wymaganiami stosownych załączników do Konwencji.
2.4.2

Wówczas, gdy funkcje i powinności spoczywające zwykle na Państwie Rejestracji przekazywane są zgodnie z zapisami artykułu 83 bis, Państwo Operatora ponosić będzie na arenie międzynarodowej odpowiedzialność za ich sprawowanie i wypełniać je będzie zgodnie z własnymi wewnętrznymi uregulowaniami prawnymi. W związku z tym, statek powietrzny będzie, co do zasady, podlegać dwóm różnym zestawom wewnętrznych przepisów prawnych, a stopień, w którym przepisy te mieć będą zastosowanie zależeć będzie od zakresu przekazanych funkcji i powinności. Na pierwszy rzut oka, zawieranie tego typu umów może się wydawać raczej skomplikowane z uwagi na fakt, że zainteresowane państwa mogły zgłosić istnienie różnic w odniesieniu do określonych standardów ICAO.  Sytuacja ta, jednak, powinna ostatecznie doprowadzić do bardziej powszechnej i pełniejszej implementacji standardów ICAO, a tym samym służyć celowi jakim jest wzmożenie bezpieczeństwa żeglugi powietrznej. Proces negocjowania warunków wspomnianych umów zachęci państwa do podążania w tym właśnie kierunku. Ujednolicona implementacja standardów ICAO ułatwi zawieranie porozumień dotyczących przekazani funkcji i powinności.
2.4.3

Z punktu widzenia Załączników 1 i 8, jednolitość taka jest warunkiem wstępnym dla międzynarodowej żeglugi powietrznej. Artykuł 33 Konwencji przewiduje, że Umawiające się Państwa muszą uznać ważność zagranicznych świadectw zdatności do lotu oraz licencji załogi, pod warunkiem, że przy ich wydawaniu spełnione zostały, przynajmniej w zakresie minimalnym, wymogi ustanowione przez standardy ICAO dotyczące  licencjonowania personelu (Załącznik 1) oraz zdatności do lotu (Załącznik 8). Podkreślić należy, że artykuł 33 odnosi się do świadectw oraz licencji „które zostały wydane lub którym została nadana ważność przez to z Umawiających się Państw, w którym statek powietrzny jest zarejestrowany”. Wejście w życie artykułu 83 bis wymaga ponownej analizy artykułu 33: jeżeli upoważnienie do wydawania takich świadectw i licencji przekazane zostało oficjalnie Państwu Operatora, Umawiające się Państwa, które ratyfikowały artykuł 83 bis, zobowiązane będą uznać ważność świadectw i licencji, jeżeli zostały one oficjalnie zawiadomione o przekazaniu (pod warunkiem, że Państwo Operatora, wydając lub uznając takie świadectwo bądź licencję za ważne, spełniło w pełni wymagania zawarte w Załącznikach 1 oraz 8). W związku z powyższym, państwa ratyfikujące artykuł 83 bis powinny zadbać o to, aby ich wewnętrzne przepisy i zasady zezwalały na uznanie świadectw zdatności do lotu (CoA) oraz licencji personelu wydanych przez Państwo Operatora, obok tych wydanych przez Państwo Rejestracji.

2.5 IMPLEMENTACJA
W celu wzmożenia bezpieczeństwa poprzez implementację artykułu 83 bis należy jasno określić podział funkcji i zadań o charakterze nadzorczym, które właściwe państwa wypełniać mają w odniesieniu do określonych statków powietrznych oraz załogi. Wymogi, jakim podlegają umowy dotyczące przekazania Państwu Operatora, na podstawie artykułu 83 bis, określonych funkcji oraz powinności Państwa Rejestracji, podsumowane są oraz zilustrowane kolejno we wskazówkach oraz we wzorze wspomnianej umowy, zawartych kolejno w rozdziałach 3 i 4.
___________________

Rozdział 3
WSKAZÓWKI DOTYCZĄCE

IMPLEMENTACJI ARTYKUŁU 83 bis
3.1

Przeniesieniu z Państwa Rejestracji na Państwo Operatora ulec mogą wszystkie lub część funkcji oraz powinności dotyczących artykułów 12, 30, 31 oraz 32 ustęp a). Funkcje powinności, które mają zostać przekazane, należy wymienić jasno i wyraźnie w umowie przeniesienia; w przeciwnym razie uważać się będzie, że spoczywają one nadal na Państwie Rejestracji.


Uwaga. – Wskazówki dotyczące przekazania funkcji i powinności związanych ze zdatnością do lotu zawiera Podręcznik zdatności do lotu (Airworthiness Manual) (Dok. 9760), tom II, część b, rozdział 10 – Międzynarodowe porozumienia w sprawie leasingu.  Władze lotnictwa cywilnego zainteresowanych państw mieć będą w sposób szczególny na uwadze cele ciągłej zdatności do lotu oraz przekazanie informacji, zgodnie z wymogami punktów 8.3 do 8.8 Załącznika 6, Część I oraz rozdziału 4 Załącznika 8, Część II.  Dodatkowe wskazówki dotyczące nadzoru operacyjnego zawarte są w Podręczniku procedur inspekcji, certyfikacji i stałego nadzoru operacyjnego (Manual on Procedures for Operations Inspection, Certyfication and Continued Surveillance) (Dok. 8335), w rozdziale 10. – Operacje w ramach dzierżawy, najmu, leasingu, czarteru oraz wymiany.
3.2

Państwa nie powinny zawierać umowy przeniesienia, wówczas gdy zainteresowane Państwo Operatora nie jest zdolne wypełniać w sposób należyty funkcji i powinności, których przeniesienie ma dotyczyć.
3.3

Statek powietrzny, którego dotyczy przeniesienie, powinien zostać określony w umowie w sposób jasny i wyraźny poprzez podanie jego typu, rejestracji oraz numerów seryjnych.
3.4

Każdy rodzaj porozumienia handlowego o charakterze międzynarodowym, dotyczącego dzierżawy, najmu, leasingu, czarteru bądź wymiany statków powietrznych, lub innego porozumienia podobnej natury może stanowić podstawę dla zawarcia umowy przeniesienia.



Uwaga. – Artykuł 83 bis odnosi się między innymi do „leasingu” w znaczeniu ogólnym, nie wyłączając, co do zasady, leasingu typu „wet lease”. Jednakże, zastosowanie postanowień tego artykułu do porozumień typu wet lease wymagałoby, aby oddany w ten sposób w leasing statek powietrzny użytkowany był na podstawie certyfikatu operatora lotniczego (AOC) leasingobiorcy. Sytuacje takie stanowią rzadkość w związku z trudnością, z jaką wiąże się dla państwa leasingobiorcy, występującego tu w roli Państwa Operatora, implementacja wymogów operacyjnych określonych w Załączniku 6 do Konwencji.
3.5

Wydanie certyfikatu operatora lotniczego (AOC), które, zgodnie z zapisami Załącznika 6, wymagane jest w odniesieniu do międzynarodowych operacji o charakterze zarobkowym, nie stanowi bezwzględnego warunku koniecznego dla zawarcia takiej umowy przeniesienia, przedmiot której stanowić może również statek powietrzny użytkowany w ramach lotnictwa ogólnego.
3.6

Czas obowiązywania umowy przeniesienia nie powinien przekraczać okresu, na jaki zawarto odpowiadającą jej umowę handlową (np. umowę leasingu). W związku z powyższym, okres, na jaki funkcje i powinności ulegają przeniesieniu, powinien zostać podany w umowie, przy uwzględnieniu faktu, że rejestracja statku powietrznego, którego dotyczy przeniesienie, nie ulegnie zmianie.
3.7

Zakres upoważnienia do podpisywania umów dotyczących przeniesienia powinien być równoważny z tym potrzebnym do zawierania porozumień o charakterze administracyjnym pomiędzy władzami lotniczymi.


Uwaga. – Zgodnie z zapisami artykułu 83, do których odnosi się artykuł 83 bis ustęp b), „Zasady dotyczące rejestracji w ICAO umów i porozumień lotniczych” (Rules for Registartion with ICAO of Aeronnautical Agreements and Arrangements) (Dok. 6685) mają zastosowanie do wszystkich umów i porozumień związanych z międzynarodowym lotnictwem cywilnym. Implementacja artykułu 83 bis może nastąpić poprzez zawarcie umów lub porozumień o charakterze administracyjnym pomiędzy władzami lotnictwa cywilnego, zwykle podpisywanymi na szczeblu dyrektora generalnego, przez co nie jest konieczne uwierzytelnienie podpisu drogą dyplomatyczną, a umowy takie nie podlegają wymogowi ratyfikacji. Oczywiście, również umowy o bardziej formalnym charakterze (np. umowy dwustronne) są stosowne w świetle prawa.
3.8

Wszelkie umowy przeniesienia zawarte pomiędzy państwami będącymi stronami artykułu 83 bis będą wiążące dla pozostałych państw, które ten artykuł ratyfikowały, pod warunkiem, że umowa została formalnie zarejestrowana w Radzie ICAO oraz ogłoszona zgodnie z postanowieniami artykułu 83 lub że wszystkie zainteresowane państwa trzecie zostały oficjalnie poinformowane na drodze bezpośredniego zawiadomienia, zwykle przez Państwo Operatora. W konsekwencji Państwo Rejestracji zwolnione zostanie z odpowiedzialności (w tym, w stosownych przypadkach, odpowiedzialności prawnej) w odniesieniu do funkcji i powinności przekazanych w sposób należyty Państwu Operatora, które wypełniać je będzie zgodnie z wewnętrznym prawem tego państwa.


Uwaga. – Protokół w sprawie artykułu 83 bis (Dok. 9318) wszedł w życie, w odniesieniu do państw, przez które został on ratyfikowany, w dniu 20 czerwca 1997 r. Podczas gdy strony mogą, w pewnych okolicznościach, na przykład w przypadku porozumień krótkoterminowych, preferować drogę bezpośredniego zawiadomienia państw o zawarciu umowy przeniesienia, podkreślić należy fakt, iż, mimo wszystko, na państwach spoczywa, zgodnie z artykułem 83 bis, obowiązek zarejestrowania takiej umowy w ICAO. Zarejestrowane umowy publikowane są przez Organizację w wydawanym kwartalnie Wykazie zarejestrowanych w ICAO umów i porozumień dotyczących międzynarodowego lotnictwa cywilnego.
3.9

W celu zawierania umów przeniesienia, oraz w odniesieniu do rezolucji A-23-3 oraz A23-13 Zgromadzenia, państwa powinny zapewnić, wówczas gdy występują w roli Państwa Rejestracji, aby krajowe prawodawstwo zezwalało na wyzbycie się przez nie funkcji i powinności będących przedmiotem przeniesienia. Ponadto, państwa występujące jako Państwo Operatora powinny zapewnić, aby ich prawodawstwo krajowe miało zastosowanie do statków powietrznych zarejestrowanych za granicą, w odniesieniu do których zawarto umowę przeniesienia.
3.10

Dodatkowo, w odniesieniu do artykułu 33 Konwencji, państwa, które ratyfikowały artykuł 83 bis zapewnić powinny, aby ich wewnętrzne ustawodawstwo pozwalało na uznanie ważności świadectw zdatności do lotu, licencji radiostacji oraz licencji załogi, wydanych lub uznanych za ważne przez Państwo Operatora zgodnie z zapisami artykułu 83 bis. 
3.11

Państwa, które ratyfikowały artykuł 83 bis powinny zapewnić, aby otrzymane przez nie informacje dotyczące istnienia umów przeniesienia w odniesieniu do statków powietrznych wykorzystywanych do operacji lotniczych z lub do ich terytoriów przekazywane były niezwłocznie do organów państwowych zaangażowanych w inspekcje. W tym celu opracować należy i wprowadzić w życie stosowne procedury.
3.12

W celu ustalenia, które państwo odpowiedzialne jest za sprawowanie nadzoru nad bezpieczeństwem przy okazji prowadzenia procedur weryfikacyjnych, takich jak inspekcja na płycie (ramp inspection), na pokładzie statku powietrznego zawsze powinna być przewożona, przez cały okres obowiązywania umowy przeniesienia, uwierzytelniona kopia tej umowy. Zaleca się również przewozić na pokładzie kopię certyfikatu operatora lotniczego (AOC), na podstawie którego użytkowany jest dany statek powietrzny i w którym statek ten jest wymieniony.
3.13

W sytuacji, gdy statek powietrzny ma wlecieć w przestrzeń powietrzną któregoś z Umawiających się Państw, niebędących stronami artykułu 83 bis lub Umawiających się Państw, które takimi stronami są, lecz nie zostały w sposób należyty zawiadomione o zawarciu umowy przeniesienia zgodnie z postanowieniami artykułu, przewożone na pokładzie statku powietrznego świadectwa, certyfikaty oraz licencje powinny być wydane lub uznane za ważne przez Państwo Rejestracji, jako że nadal, pomimo zawarcia z Państwem Operatora umowy przeniesienia, spoczywałaby na nim cała odpowiedzialność w odniesieniu do artykułów 30, 31 i 32 ustęp a).
___________________

Rozdział 4
WZÓR UMOWY

Zawarty poniżej wzór umowy został opracowany przez Sekretariat ICAO na podstawie umów zarejestrowanych w Organizacji oraz przy uwzględnieniu innych związanych z nimi informacji. Podkreślić należy, że wzór ten odzwierciedla jedynie jedną z licznych opcji dostępnych dla Umawiających się Państw, jako że artykuł 83 bis przewiduje, iż przedmiotem przekazania Państwu Operatora stać się mogą zarówno wszystkie, jak i część, ze stosownie określonych funkcji i powinności spoczywających na Państwie Rejestracji.  Umowy takie, rejestrowane w ICAO od dnia  20 listopada 2002 r., wymienione są w rozdziale 7 niniejszego okólnika, natomiast niektóre z nich (nieokreślone) odtworzone zostały w załącznikach do niego. 
Wzór umowy pomiędzy [państwem1] a [państwem 2]

w sprawie implementacji artykułu 83 bis
ZWAŻYWSZY, że protokół w sprawie artykułu 83 bis Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym (Chicago, 1944) (zwanej dalej „Konwencją”), którego stronami są [państwo 1] oraz [państwo 2], wszedł w życie w dniu 20 czerwca 1997 r.;
ZWAŻYWSZY, że artykuł 83 bis, mając na uwadze poprawę bezpieczeństwa żeglugi powietrznej, przewiduje możliwość przekazania Państwu Operatora wszystkich lub części spoczywających na Państwie Rejestracji funkcji i powinności związanych z artykułami 12, 30, 31 oraz 32 ustęp a) Konwencji;
ZWAŻYWSZY, że, zgodnie z Dok. 9760 (Podręcznik zdatności do lotu) tom II, część B, rozdział 10 oraz w świetle Dok. 8335 (Podręczniku procedur inspekcji, certyfikacji oraz stałego nadzoru operacyjnego), rozdział 10, konieczne jest precyzyjne ustalenie międzynarodowych zobowiązań oraz odpowiedzialności [państwa 1] (Państwa Rejestracji) oraz [państwa 2] (Państwa Operatora) zgodnych z postanowieniami Konwencji;
ZWAŻYWSZY, że, w odniesieniu do stosownych załączników do Konwencji, niniejsza umowa reguluje przekazanie przez [państwo 1] [państwu 2] powinności wypełnianych zwykle przez Państwo Rejestracji, jak określono w częściach 3 i 4 poniżej;
Rząd [państwa 1], reprezentowany przez [Urząd Lotnictwa Cywilnego] oraz

Rząd [państwa 2], reprezentowany przez [Urząd Lotnictwa Cywilnego],

Zwane dalej „stronami”, na podstawie artykułów 33 oraz 83 bis Konwencji uzgodniły co następuje:
ARTYKUŁ I – ZAKRES OBOWIĄZYWANIA

Część 1. [Państwo 1] zwolnione zostaje z odpowiedzialności w odniesieniu do funkcji oraz powinności przekazanych [państwu 2] po uprzednim ogłoszeniu lub zawiadomieniu o zawarciu niniejszej umowy zgodnie z postanowieniami zawartymi w ustępie b) artykułu 83 bis. 

Część 2. Zakres niniejszej umowy ograniczony jest do [typów statków powietrznych] wpisanych do rejestru cywilnych statków powietrznych [państwa 1] i użytkowanych na mocy umowy leasingu przez [operatora], którego główne miejsce prowadzenia działalności znajduje się na terenie [państwa 2]. Wykaz objętych umową statków powietrznych, określonych przez podanie ich typu, numerów rejestracyjnych oraz numerów seryjnych, zawiera załącznik 1 do umowy. Załącznik ten wskazuje również na jaki okres czasu zawarte zostały umowy leasingu dotyczące poszczególnych statków powietrznych.
ARTYKUŁ II – PRZENIESONE OBOWIĄZKI

Część 3.  Na mocy niniejszej umowy, Strony ustalają, że [państwo 1] przekazuje [państwu 2] następujące funkcje i powinności, włącznie z obowiązkiem sprawowania nadzoru i dokonywania kontroli w odniesieniu do stosownych zagadnień zawartych w kolejnych załącznikach do Konwencji:
Załącznik 1 – Licencjonowanie personelu, wydawanie oraz uznawanie ważności licencji.
Załącznik 2 – Przepisy ruchu lotniczego, egzekwowanie przestrzegania mających zastosowanie zasad i przepisów dotyczących wykonywania lotów i manewrów statków powietrznych.
Załącznik 6 – Eksploatacja statków powietrznych (Część I – Międzynarodowy Zarobkowy Transport Lotniczy – Samoloty), wszystkie powinności spoczywające zazwyczaj na Państwie Rejestracji. Wówczas, gdy obowiązki wynikające z zapisów Załącznika 6, część I stoją w sprzeczności z tymi wynikającymi z postanowień Załącznika 8 – Ciągła zdatność do lotu statków powietrznych, podział konkretnych obowiązków określa załącznik 2 do umowy. 
Część 4.  Na mocy niniejszej umowy, podczas gdy [państwo 1] zachowuje pełną, wynikającą z zapisów Konwencji, odpowiedzialność za nadzór i kontrolę w odniesieniu do Załącznika 8 – Zdatność do lotu statków powietrznych, obowiązek zatwierdzenia wykorzystywanych przez operatora baz zewnętrznych (line stations), znajdujących się z dala od jego głównej bazy, przekazany zostaje [państwu 2]. Procedury związane z ciągłą zdatnością do lotu, które wykorzystywane być mają przez [operatora], zawarte będą w instrukcji nadzoru obsługi technicznej operatora (maintenance control manual/ MCM).  Zawarty poniżej załącznik 2 do niniejszej umowy określa zakres odpowiedzialności stron w odniesieniu do ciągłej zdatności do lotu statku powietrznego. 
ARTYKUŁ III – ZAWIADOMIENIE

Część 5.  Obowiązek poinformowania, gdy zajdzie potrzeba, wszystkich zainteresowanych państw, drogą bezpośredniego zawiadomienia o istnieniu oraz treści niniejszej umowy spoczywa, zgodnie z postanowieniami ustępu b) artykułu 83 bis, na [państwie 2], występującym w roli Państwa Operatora. Dodatkowo, niniejsza umowa, jak również wszelkie zmiany do niej, zgłoszone zostaną w ICAO przez [państwo 1], występujące w roli Państwa Rejestracji, lub [państwo 2], występujące w roli Państwa Operatora, zgodnie z wymogami artykułu 83 Konwencji oraz w zgodzie z „Zasadami rejestrowania w ICAO umów i porozumień lotniczych” (Rules for Registartion with ICAO of Aeronnautical Agreements and Arrangements) (Dokument 6685).
Część 6.  Uwierzytelniona kopia niniejszej umowy [w obydwu wersjach językowych] umieszczona zostanie na pokładzie każdego statku powietrznego, którego umowa dotyczy.

Część 7.  Na pokładzie każdego statku powietrznego przewożona będzie również uwierzytelniona kopia certyfikatu operatora lotniczego (AOC) wydanego [operatorowi] przez [państwo 2], w którym to certyfikacie statki powietrzne będą w sposób należyty wymienione i właściwie określone.
ARTYKUŁ IV – WSPÓŁPRACA
Część 8.  [Państwo 1 – Urząd Lotnictwa Cywilnego] i [państwo 2 – Urząd Lotnictwa Cywilnego]] odbywać będą co [trzy] miesiące spotkania celem omówienia kwestii operacyjnych oraz zagadnień związanych ze zdatnością do lotu, wynikających z kontroli przeprowadzonych przez inspektorów tych państw. Przez wzgląd na wzmożenie bezpieczeństwa żeglugi powietrznej, spotkaniom tym przyświecać będzie cel usunięcia rozbieżności ujawnionych w wyniku przeprowadzonych inspekcji oraz zapewnienia, aby wszystkie strony uzyskały pełne informacje o operacjach prowadzonych przez [operatora]. Wśród zagadnień omawianych w ramach spotkań znajdą się następujące:


operacje lotnicze,


ciągła zdatność do lotu oraz obsługa techniczna statków powietrznych,
procedury wynikające z instrukcji MCM operatora, w stosownych przypadkach,


szkolenia załogi lotniczej i personelu pokładowego oraz sprawdziany,


inne istotne kwestie wynikające z przeprowadzonych inspekcji.
Część 9. [Państwo 1 – ULC] otrzyma, pod warunkiem wystąpienia z rozsądnym wyprzedzeniem ze stosowną prośbą, dostęp do dokumentów [państwa 2 – ULC] dotyczących [operatora], w celu potwierdzenia, że [państwo 2] wypełnia przekazane mu przez [państwo 1] zobowiązania o charakterze nadzorczym.
Część 10. Podczas realizacji niniejszej umowy oraz zanim jakikolwiek statek powietrzny objęty jej zakresem stanie się przedmiotem subleasingu (sub-lease), [państwo 2], pozostające w roli Państwa Operatora, poinformuje stosownie [państwo 1].  Żadne z funkcji i obowiązków przeniesionych z [państwa 1] na [państwo 2] nie mogą być wypełniane przez państwo trzecie bez uzyskania wyrażonej w formie pisemnej wyraźnej zgody [państwa 1].
ARTYKUŁ V – KLAUZULE KOŃCOWE

Część 11. Niniejsza umowa wchodzi w życie z dniem jej podpisania i przestaje obowiązywać, w odniesieniu do statków powietrznych wymienionych w załączniku 1, z chwilą wygaśnięcia kolejnych umów leasingu, na mocy których statki te są użytkowane. Wszelkie modyfikacje treści niniejszej umowy uzgodnione zostaną przez strony w formie pisemnej. 

Część 12.  Wszelkie spory dotyczące interpretacji niniejszej umowy lub zakresu jej stosowania rozstrzygane będą na drodze konsultacji pomiędzy stronami.

Część 13.  W dowód czego, niżej podpisani dyrektorzy urzędów lotnictwa cywilnego [państwa 1] oraz [państwa 2] złożyli pod niniejszą umową swoje podpisy.
W imieniu rządu [państwa 1] 


W imieniu rządu [państwa 2]

[podpis]





[podpis]

[Nazwisko, stanowisko, miejsce i data]

[Nazwisko, stanowisko, miejsce i data]

Załączniki: 
Załącznik 1 – Statki powietrzne objęte umową

Załącznik 2 – Obowiązki [państwa 1] i [państwa 2] w zakresie zdatności 
do lotu

___________________

Załącznik 1
Statki powietrzne objęte umową

  Typ statku 


    Numer


Numer


  Okres 
powietrznego 


rejestracyjny


seryjny

       obowiązywania 
leasingu

[A320]










[data]
[B737]










[data]

[E120]










[data]

[IL62]










[data]

___________________

Załącznik 2
OBOWIĄZKI [PAŃSTWA 1] I [PAŃSTWA 2] W ZAKRESIE ZDATNOŚCI DO LOTU

	Dokument ICAO
	Przedmiot
	Obowiązki Państwa Rejestracji

[państwa 1]
	Obowiązki Państwa Operatora

[państwa 2]

	Załącznik8, część II, rozdział 4; Dok. 9760, tom II, część B, rozdział 8
	Obowiązkowe informacje dotyczące ciągłej  zdatności do lotu
	Zapewnienie, aby [państwo 2 – ULC]  oraz [operator] otrzymali wszelkie stosowne obowiązkowe informacje dotyczące ciągłej zdatności do lotu
	Zapewnienie, aby [operator] stosował się do przekazanych przez [państwo 1—ULC] obowiązkowych informacji dotyczących zdatności do lotu

	Załącznik 6, część I, pkt 5.2.4
	Eksploatacja statku powietrznego zgodnie z jego świadectwem zdatności do lotu (CoA)
	
	Przejęcie spoczywającej na Państwie Rejestracji odpowiedzialności określonej w pkt 5.2.4 Załącznika 6, część I

	Załącznik 6, część I, pkt 8.1.2
	Obowiązki operatora w zakresie obsługi technicznej
	Zatwierdzanie organizacji obsługi technicznej, z których usług korzysta [operator], z wyjątkiem baz zewnętrznych znajdujących się z dala od głównej bazy [operatora]
	Zatwierdzanie baz zewnętrznych, znajdujących się z dala od głównej bazy [operatora]

	Załącznik 6, część I, pkt 8.2.1 do 8.2.4
	Instrukcja nadzoru obsługi technicznej operatora (MCM)
	
	Zapewnienie, aby instrukcja nadzoru obsługi technicznej(MCM) zawierała stosowne wskazówki, zatwierdzanie instrukcji nadzoru obsługi technicznej (MCM) i przekazanie jego kopi [państwu 1 – ULC]

	Załącznik 6, część I, pkt 8.4.1 do 8.4.3
	Rejestry obsługi technicznej
	Przeprowadzanie, co 6 miesięcy, kontroli rejestrów obsługi technicznej i związanych z nią dokumentów
	Zapewnienie, aby dokumenty przechowywane były zgodnie z zapisami punktów 8.4.1 do 8.4.3 Załącznika 6, część I oraz prowadzenie inspekcji zgodnie z wymogami certyfikatu AOC

	Załącznik 6, część I, pkt 8.5.1 i 8.5.2
	Informacje dotyczące ciągłej zdatności do lotu
	Zapewnienie, aby zarówno [państwo 2 - ULC], jak i [operator], zaznajomieni byli z wymaganiami [państwa 1] dotyczącymi zdatności do lotu
	Zapewnienie przestrzegania wymagań [państwa 1] oraz [państwa 2] w odniesieniu do zdatności do lotu oraz dbanie, aby stosowne procedury zawarte były w instrukcji nadzoru obsługi technicznej (MCM)

	Załącznik 6, część I, pkt 8.6; Dok. 9760, tom II, część B, rozdział 10, Dodatek 10-A
	Modyfikacje i naprawy
	Zapewnienie, aby zatwierdzone one zostały uprzednio przez Państwo Projektu i Państwo Producenta
	Zapewnienie, aby stosowne wymagania zawarte zostały w instrukcji nadzoru obsługi technicznej (MCM) oraz zatwierdzenie instrukcji

	Załącznik6, część I, pkt 8.7 do 8.8
	Zatwierdzone organizacje obsługi technicznej oraz poświadczenie wykonania obsługi technicznej
	Zatwierdzenie głównej organizacji obsługowej [operatora] oraz procedur obsługi technicznej zgodnie z treścią punktów 8.7 i 8.8 Załącznika 6, część I oraz przekazywanie [państwu 2 – ULC] informacji o związanych z tym procedurach, które włączone zostać mają do instrukcji MCM
	Zatwierdzenie organizacji obsługi technicznej [operatora] poza bazą operatora. Zapewnienie, aby stosowne procedury zawarte zostały w instrukcji nadzoru obsługi technicznej (MCM) oraz zatwierdzenie instrukcji


___________________

Rozdział 5

REZOLUCJE ZGROMADZENIA ICAO

Zgromadzenie ICAO przyjęło kilka rezolucji związanych z problemami dotyczącymi najmu, dzierżawy, leasingu, czarteru oraz wymiany statków powietrznych w ogóle, a z zapisami artykułu 83 bis w szczególności. Pozostające obecnie w mocy stosowne rezolucje, tj. Rezolucja A23-2, zawierająca tekst artykułu 83 bis oraz rezolucje A23-3 i A23-13, zamieszczone są poniżej.
A23-2:

Zmiana Konwencji Chicagowskiej w przedmiocie przeniesienia pewnych funkcji i powinności
Zgromadzenie Organizacji Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego,
podczas dwudziestej trzeciej sesji w Montrealu w dniu 6 października 1980 r.,
uwzględniając Rezolucje A21-22 i A22-28 dotyczące dzierżawy, najmu, leasingu, czarteru i zamiany statków powietrznych w operacjach międzynarodowych,

uwzględniając projekt zmiany Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym, przygotowany przez Komitet Prawny podczas 23. sesji,

uwzględniając, że powszechnym życzeniem Umawiających się Państw jest stworzenie przepisu umożliwiającego przekazanie niektórych funkcji i powinności Państwa Rejestracji Państwu Operatora eksploatującego statek powietrzny w przypadku dzierżawy, najmu, leasingu, czarteru lub zamiany, lub w przypadku innych porozumień o podobnym charakterze w odniesieniu do takich statków powietrznych, 

uznając za konieczne, dla wyżej wymienionego celu, wprowadzenie zmiany do sporządzonej w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r. Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym:

1. zatwierdza, zgodnie z postanowieniami artykułu 94 ustęp a) wyżej wymienionej konwencji, następującą proponowaną zmianę do tej konwencji: 
po artykule 83 dodaje się nowy artykuł 83 bis w brzmieniu:

„Artykuł 83 bis
Przekazanie niektórych funkcji i powinności

a) Bez względu na postanowienia artykułów 12, 30, 31 i 32 ustęp a), gdy statek powietrzny zarejestrowany w Umawiającym się Państwie jest użytkowany na mocy umowy dzierżawy, najmu, leasingu, czarteru lub zamiany statku powietrznego lub jakiegokolwiek porozumienia o podobnym charakterze przez operatora, posiadającego główne miejsce prowadzenia działalności lub, w przypadku braku takiego miejsca – miejsce stałego pobytu, na terenie innego Umawiającego się Państwa, Państwo rejestracji może, na podstawie umowy z takim innym państwem, przekazać temu państwu wszystkie lub 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 przekazanych funkcji i powinności.
b) Przekazanie nie będzie skuteczne w odniesieniu do innych Umawiających się Państw dopóki umowa zawarta pomiędzy państwami, w których ma ona być wprowadzona w życie, nie zostanie zarejestrowana w Radzie i podana do wiadomości publicznej, zgodnie z zapisami artykułu 83, albo istnienie i zakres umowy nie zostaną zgłoszone, drogą bezpośredniego zawiadomienia, władzom innego Umawiającego się Państwa lub zainteresowanych państw przez Państwo -Stronę umowy.
c) Postanowienia ustępu (a) i (b) powyżej mieć będą zastosowanie również do przypadków omówionych w artykule 77.”
2. ustala, zgodnie z postanowieniami wyżej wymienionego artykułu 94 ustęp a), liczbę dziewięćdziesiąt osiem jako liczbę Umawiających się Państw, których ratyfikacja proponowanej zmiany jest konieczna do jej wejścia w życie oraz
3. postanawia, iż Sekretarz Generalny Organizacji Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego sporządzi protokół w językach angielskim, francuskim, rosyjskim i hiszpańskim, a wszystkie z tych wersji językowych będą jednakowo autentyczne, i zawierać będą treść wyżej wymienionej proponowanej zmiany oraz informacje wymienione poniżej:

a) protokół podpisany zostanie przez Przewodniczącego Zgromadzenia oraz Sekretarza Generalnego Zgromadzenia,
b) protokół będzie otwarty do ratyfikacji przez każde państwo, które ratyfikowało lub przystąpiło do wyżej wymienionej Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym,
c) instrumenty ratyfikacji zdeponowane zostaną w Organizacji Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego,
d) protokół wejdzie w życie, w odniesieniu do państw, które go ratyfikowały, w dniu złożenia dziewięćdziesiątego ósmego instrumentu ratyfikacji,
e) Sekretarz Generalny bezzwłocznie powiadomi wszystkie Umawiające się Państwa o dacie złożenia każdego instrumentu ratyfikacji,
f) Sekretarz Generalny bezzwłocznie powiadomi wszystkie Państwa - Strony wymienionej konwencji o dacie wejścia w życie protokołu,
g) w odniesieniu do Umawiających się Państwa ratyfikujących protokół po wyżej wymienionym terminie protokół wejdzie w życie po złożeniu przez to państwo jego instrumentu ratyfikacji w Organizacji Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego.

A23-3:

Ratyfikacja protokołu włączającego artykuł 83 bis do Konwencji Chicagowskiej

Zgromadzenie,

przyjąwszy Rezolucję A23-3 zmieniającą tekst Konwencji Chicagowskiej poprzez dodanie nowego artykułu – artykułu 83 bis,
wzywa wszystkie Umawiające się Państwa do wprowadzenia niezbędnych zmian w prawodawstwie krajowym i ratyfikowania zmiany do Konwencji możliwie najszybciej.
A23-13:
Dzierżawa, najem, leasing, czarter oraz zamiana statków powietrznych w operacjach międzynarodowych

Zważywszy, że ułatwienie zawierania porozumień dotyczących dzierżawy, najmu, leasingu, czarteru oraz zamiany statków powietrznych, w szczególności statków powietrznych bez załogi, leży w ogólnie pojętym interesie międzynarodowego lotnictwa cywilnego,
zważywszy, że będące w mocy przepisy międzynarodowe nie zawierają postanowień, które stanowiłyby przeszkodę dla realizacji takich porozumień,
zważywszy, że, między innymi, Załącznik 6 do Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym nie zabrania Państwu Rejestracji przekazywać, zgodnie z zapisami wspomnianego Załącznika, upoważnienia do wypełniania spoczywających na nim funkcji innemu państwu,
zważywszy, że przekazanie takie ułatwić może wprowadzanie w życie porozumień dotyczących najmu, dzierżawy, leasingu, czarteru i wymiany statków powietrznych, w szczególności statków powietrznych bez załogi,
zważywszy, że przekazania takiego dokonać można wyłącznie bez szkody dla praw państw trzecich,
zważywszy, że Konwencja o międzynarodowym lotnictwie cywilnym opracowana została zanim powszechnie stosować zaczęto porozumienia o charakterze międzynarodowym dotyczące dzierżawy, najmu, leasingu, czarteru oraz wymiany statków powietrznych, w szczególności statków powietrznych bez załogi,
zważywszy, że Konwencja o międzynarodowym lotnictwie cywilnym nakłada na Państwo Rejestracji powinności, które wypełnić może ono, wówczas gdy, jak zazwyczaj bywa, statek powietrzny użytkowany jest przez operatora pochodzącego z tego właśnie państwa, ale których może ono nie być w stanie wypełniać w sposób należyty w sytuacji, gdy statek powietrzny zarejestrowany w tym państwie oddany jest w dzierżawę, leasing, wynajęty, wyczarterowany lub użytkowany w ramach wymiany przez operatora pochodzącego z innego państwa,
zważywszy, że Konwencja o międzynarodowym lotnictwie cywilnym może nie precyzować w sposób wystarczający praw i zobowiązań państwa, z którego pochodzi operator biorący statek powietrzny w dzierżawę lub leasing, wynajmujący go, czarterujący lub użytkujący w ramach wymiany, w szczególności w odniesieniu do statku powietrznego bez załogi, do czasu wejścia w życie zmiany do Konwencji (artykułu 83 bis),
zważywszy, że brak jasno określonych powinności w odniesieniu do statków powietrznych wziętych w dzierżawę lub leasing, wynajętych, wyczarterowanych lub użytkowanych w ramach wymiany, w szczególności bez załogi, na mocy istniejących postanowień Konwencji, może mieć negatywny wpływ na bezpieczeństwo i ekonomikę międzynarodowego transportu lotniczego,
zważywszy, że liczba przypadków dzierżawy, najmu, leasingu, czarteru oraz wymiany statków powietrznych wzrosła znacznie, powodując poważne problemy,
zważywszy, że postanowienia zawarte w Załącznikach do Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym, związane z przeniesieniem z jednego państwa na drugie upoważnienia do wypełniania pewnych funkcji, stosować można wyłącznie bez uszczerbku dla praw państw trzecich,
zważywszy, że prawodawstwo krajowe niektórych z Umawiających się Państw nie jest dostosowane do wspomnianej sytuacji oraz
zważywszy, że podstawowy problem dotyczący ostatecznej odpowiedzialności spoczywającej na Państwie Rejestracji w tej materii pozostaje nierozwiązany do czasu wejścia w życie zmiany do Konwencji (artykułu 83 bis),
Zgromadzenie:

1. pochwala środki podjęte dotychczas przez Radę w celu ułatwienia dzierżawy, najmu, leasingu, czarteru oraz wymiany statków powietrznych, z jednej strony poprzez przyjęcie rozmaitych zmian do Załączników do Konwencji Chicagowskiej, z drugiej zaś przez zlecenie przeprowadzenia prac studyjnych i uzgodnienia stosownej treści tekstu przez grupę roboczą, a następnie przez specjalną podkomisję Komitetu Prawnego,
2. oświadcza, że kwestia dzierżawy, najmu, leasingu, czarteru oraz wymiany pozostaje kwestią stwarzającą rozmaite problemy, które wymagają rozwiązania,
3. zaleca, aby, wówczas gdy działanie takie stanowiłoby ułatwienie porozumień o charakterze dzierżawy, najmu, leasingu, czarteru lub wymiany statków powietrznych – w szczególności bez załogi, Państwo Rejestracji przekazało Państwu Operatora, w stopniu jaki uznany zostanie za niezbędny, funkcje spoczywające na nim na mocy postanowień Załącznika 6 do Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym,
4. zaleca, aby w przypadkach takich, Państwo Operatora dokonało, wówczas gdy jest to konieczne, zmian w prawodawstwie krajowym w niezbędnym zakresie, w celu umożliwienia temu państwu przyjęcia przekazanych funkcji jak również zobowiązania operatora do wypełnienia powinności wynikających z postanowień Załącznika 6,
5. zachęca Umawiające się Państwa, których wewnętrzne przepisy prawne utrudniają dzierżawę, najem, leasing, czarter lub wymianę statków powietrznych, aby w stosownym czasie zrewidowały przepisy takie w celu usunięcia utrudnień i rozszerzenia uprawnień tych państw dla umożliwienia im wypełniania nowych funkcji i powinności, które nałożone zostać mogą na nie jako na Państwo Operatora oraz

6. oświadcza, że niniejsza rezolucja zastępuje Rezolucje A18-16, A21-22 oraz A22-28.
___________________

Rozdział 6
PAŃSTWA-STRONY ARTYKUŁU 83 bis
WYKAZ PAŃSTW BĘDĄCYCH STRONAMI ARTYKUŁU 83 bis
(stan z dnia 20 listopada 2002 r.)
Republika Południowej Afryki 


21 września 1998 r.

Republika Albanii 




22 listopada 1999 r.

Księstwo Andory 




25 lutego 2001 r.

Antigua i Barbuda 




17 października 1998 r.

Królestwo Arabii Saudyjskiej 


25 czerwca 1991 r.

Republika Argentyńska



12 sierpnia 1987 r.

Republika Armenii




8 grudnia 1999 r.

Australia 





2 grudnia 1994 r.

Republika Austrii




25 kwietnia 1983 r.

Republika Azerbejdżańska 



25 marca 2000 r.

Państwo Bahrajnu




 7 lutego 1990 r.

Ludowa Republika Bangladeszu 


2 września 1988 r.

Barbados 





5 października 1981 r.

Królestwo Belgii 




23 września 1983 r.

Belize 






24 września 1997 r.

Republika Białoruś 




24 lipca 1996 r.

Bośnia i Hercegowina 



9 maja 1997 r.

Republika Botswany 




28 marca 2001 r.

Federacyjna Republika Brazylii 


30 października 1990 r.

Brunei Darussalam 




25 sierpnia 2000 r.

Republika Bułgarii 




7 lipca 1981 r.

Burkina Faso 





15 czerwca 1992 r.

Republika Burundi
 



10 października 1991 r.

Republika Chile 




28 czerwca 1982 r.

Chińska Republika Ludowa 



23 lipca 1997 r.

Republika Chorwacji 




6 maja 1994 r.

Republika Cypryjska 




5 lipca 1989 r.

Republika Czeska 




15 kwietnia 1993 r.

Królestwo Danii 




22 grudnia 1983 r.

Arabska Republika Egiptu 



11 września 1981 r.

Republika Ekwadoru 




20 czerwca 1991 r.

Państwo Erytrei 




27 maja 1994 r.

Republika Estońska 




21 sierpnia 1992 r.

Federalna Demokratyczna

Republika Etiopii 




2 czerwca 1981 r.

Fidżi 






21 września 1992 r.

Republika Filipin 




31 stycznia 1984 r.

Republika Finlandii 




18 grudnia 1991 r.

Republika Francuska 




27 sierpnia 1982 r.

Republika Gambii 




20 czerwca 2000 r.

Republika Ghany 




15 czerwca 1997 r.

Republika Grecka




25 września 1984 r.

Grenada





8 listopada 1990 r.

Gruzja 





4 lipca 2000 r.

Kooperacyjna Republika Gujany 


2 maja 1998 r.

Republika Gwatemali 



26 kwietnia 1983 r.

Republika Gwinei 




1 października 1998 r.

Republika Haiti 




21 września 1984 r.

Królestwo Hiszpanii 




11 lipca 1983 r.

Republika Indii 




5 sierpnia 1997 r.

Republika Indonezji 




29 lipca 1987 r.

Republika Iraku 




4 marca 1982 r.

Islamska Republika Iranu 



17 czerwca 1994 r.

Irlandia 





29 marca 1990 r.

Republika Islandii 




9 maja 1990 r.

Państwo Izrael 




25 lutego 1983 r.

Jamajka 





26 maja 2000 r.

Japonia 





26 czerwca 1998 r.

Jordańskie Królestwo Haszymidzkie 

30 czerwca 1993 r.

Federalna Republika Jugosławii 


13 stycznia 2001 r.

Kanada 





23 października 1985 r.

Państwo Kataru 




8 marca 1990 r.

Republika Kenii 




13 października 1982 r.

Republika Kirgiska 




28 lutego 2000 r.

Republika Kolumbii 




19 grudnia 1995 r.

Republika Korei 




23 kwietnia 1981 r.

Republika Kuby 




17 maja 1984 r.

Państwo Kuwejtu 




24 maja 1995 r.

Republika Libańska 




14 kwietnia 1983 r.

Wielka Libijska Arabska

Dżamahirija Ludowo-Socjalistyczna


28 października 1996 r.

Wielkie Księstwo Luksemburga 


1 października 1986 r.

Republika Łotewska 




17 sierpnia 1999 r.

Była Jugosłowiańska Republika

Macedonii 





23 marca 1998 r.

Republika Madagaskaru 



15 grudnia 2000 r.

Republika Malawi 




13 grudnia 1990 r.

Republika Malediwów 



30 października 1997 r.

Republika Mali 




11 stycznia 1984 r.

Królestwo Maroka 




29 stycznia 1987 r.

Republika Wysp Marshalla 



6 kwietnia 1994 r.

Republika Mauritius 




6 sierpnia 1990 r.

Meksykańskie Stany Zjednoczone 


20 czerwca 1990 r.

Republika Mołdowy 




20 czerwca 1997 r.

Monako 





9 maja 1991 r.

Mongolia 





22 września 1999 r.

Nauru 






28 lipca 1997 r.

Królestwo Nepalu 




9 czerwca 1997 r.

Królestwo Niderlandów 



5 listopada 1981 r.

Republika Federalna Niemiec 


19 października 1983 r.

Republika Nigru 




8 kwietnia 1988 r.

Królestwo Norwegii 




20 września 1995 r.

Nowa Zelandia 




17 marca 1993 r.

Sułtanat Omanu 




11 marca 1981 r.

Islamska Republika Pakistanu 


27 maja 1987 r.

Republika Panamy 




3 sierpnia 1982 r.

Papua-Nowa Gwinea 




5 października 1992 r.

Republika Paragwaju 




29 marca 2001 r.

Republika Peru 




11 lipca 2000 r.

Republika Portugalska 



3 marca 1998 r.

Federacja Rosyjska 




3 lutego 1988 r.

Rumunia 





29 sierpnia 1996 r.

Republika Salwadoru 



8 kwietnia 1998 r.

Samoa 





9 lipca 1998 r.

Republika San Marino 



3 lutego 1995 r.

Republika Seszeli 




23 września 1983 r.

Republika Singapuru 




7 maja 1991 r.

Republika Słowacka 




20 marca 1995 r.

Republika Słowenii 




8 marca 2000 r.

Demokratyczno-Socjalistyczna

Republika Sri Lanki 




27 grudnia 2000 r.

Królestwo Suazi 




28 września 2001 r.

Stany Zjednoczone Ameryki 



15 lutego 1982 r.

Konfederacja Szwajcarska 



21 lutego 1985 r.

Królestwo Szwecji 




13 lipca 1987 r.

Republika Tadżykistanu 



23 lipca 1996 r.

Republika Togijska 




24 kwietnia 1987 r.

Republika Trynidadu i Tobago 


31 stycznia 1991 r.

Republika Tunezyjska 



29 kwietnia 1985 r.

Republika Turcji 




13 listopada 1992 r.

Turkmenistan 





14 kwietnia 1993 r.

Republika Ugandy 




10 marca 1982 r.

Ukraina 





11 sierpnia 1995 r.

Wschodnia Republika Urugwaju 


7 stycznia 1982 r.

Republika Uzbekistanu 



24 lutego 1994 r.

Republika Vanuatu 




31 stycznia 1989 r.

Republika Węgierska 



27 maja 1981 r.

Zjednoczone Królestwo Wielkiej

Brytanii i Irlandii Północnej 



16 marca 1981 r.

Socjalistyczna Republika Wietnamu 

7 lutego 1996 r.

Republika Włoska 




29 listopada 1985 r.

Republika Zambii 




28 stycznia 1993 r.

Zjednoczone Emiraty Arabskie 


18 lutego 1987 r.
(1) Notą z dnia 13 września 1999 r., złożoną w Organizacji Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego w dniu 15 września 1999 r., Rząd Portugalski poinformował Organizację Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego, iż na mocy Dekretu Prezydenckiego nr 184/99 datowanego i opublikowanego dnia 22 sierpnia 1999 r., Portugalia rozszerzyła zastosowanie protokółu w sprawie artykułu 83 bis na terytorium Makau. W odniesieniu do terytorium Makau Protokół zaczął obowiązywać w dniu 15 września 1999 r.
(2) Notą z dnia 24 listopada 1999 r. Rząd Portugalii powiadomił ICAO, co następuje:
„Zgodnie ze Wspólną Deklaracją Rządu Republiki Portugalskiej oraz Rządu Chińskiej Republiki Ludowej w sprawie Makau, podpisaną dnia 13 kwietnia 1987 r., Republika Portugalska będzie ponosić odpowiedzialność międzynarodową za Makau do dnia 19 grudnia 1999 r., a począwszy od tej daty Chińska Republika Ludowa przejmie sprawowanie zwierzchnictwa nad Makau ze skutkiem od dnia 20 grudnia 1999 r. 

Od dnia 20 grudnia 1999 r. Republika Portugalska przestanie ponosić odpowiedzialność za międzynarodowe zobowiązania i prawa wynikające z konwencji [protokółu] w stosunku do Makau.”
(3) Notą z dnia 6 grudnia 1999 r. Rząd Chińskiej Republiki Ludowej poinformował Organizację Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego, iż Protokół mieć będzie zastosowanie do Specjalnego Regionu Administracyjnego Makau ze skutkiem od dnia 20 grudnia 1999 r.
(4) Na mocy przystąpienia w dniu 14 grudnia 2000 r. do Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym (Chicago, 1944), Jugosławia (Federalna Republika Jugosławii), stała się stroną wszystkich protokołów zmieniających tę konwencję, które obowiązywały w momencie jej przystąpienia, ze skutkiem od dnia 13 stycznia 2001 r., będącym datą wejścia w życie konwencji w stosunku do Federalnej Republiki Jugosławii.
(5) Na mocy przystąpienia w dniu 26 stycznia 2001 r. do Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym (Chicago, 1944), Księstwo Andory stało się stroną wszystkich protokołów zmieniających tę konwencję, które obowiązywały w momencie jego przystąpienia, ze skutkiem od dnia 25 lutego 2001 r., będącego datą wejścia w życie konwencji w stosunku do Księstwa Andory.

(6) Na mocy przystąpienia w dniu 21 maja 2002 r. do Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym (Chicago, 1944), Saint Kitts i Nevis stały się stroną wszystkich protokołów zmieniających tę konwencję, które obowiązywały w momencie ich przystąpienia, ze skutkiem od dnia 20 czerwca 2002 r., będącego datą wejścia w życie konwencji w stosunku do Saint Kitts i Nevis.
PAKIET RATYFIKACYJNY
Zawarte poniżej materiały mogą być pomocne dla celów ratyfikacyjnych dla państw, które nie ratyfikowały dotychczas protokółu w sprawie artykułu 83 bis.

Pakiet administracyjny dla ratyfikacji protokółu w sprawie artykułu 83 bis
1. Pełny tytuł instrumentu:
Protokół w sprawie zmiany Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym, artykułu 83 bis, sporządzony w Montrealu dnia 6 października 1980 r.

2. Geneza:

Dwudziesta trzecia sesja Zgromadzenia, Montreal, 16 września do 6 października 1980 r.

3. Podsumowanie treści:
Protokół przewiduje przekazanie niektórych funkcji i powinności Państwa Rejestracji Państwu Operatora. Bez względu na postanowienia artykułów 12, 30, 31 oraz 32 ustęp a) Konwencji, wówczas gdy statek powietrzny zarejestrowany w Umawiającym się Państwie  użytkowany jest na podstawie umowy dzierżawy, najmu, leasingu, czarteru lub wymiany lub na mocy innego porozumienia o podobnym charakterze przez operatora lotniczego posiadającego główne miejsce działalności, lub - w przypadku braku takiego miejsca - miejsce stałego pobytu na terenie innego Umawiającego się Państwa, Państwo Rejestracji może, na podstawie umowy z takim innym państwem, przekazać temu państwu wszystkie lub część spoczywających na Państwie Rejestracji funkcji i powinności w odniesieniu do tego statku powietrznego zgodnie z artykułami 12, 30, 31 i 32 ustęp a). Państwo Rejestracji zostanie zwolnione z odpowiedzialności w odniesieniu do przekazanych funkcji i powinności. Przekazanie nie będzie skuteczne w stosunku do innych Umawiających się Państw do czasu zarejestrowania umowy zawartej pomiędzy państwami, w których ma ona być wprowadzona w życie, w Radzie ICAO oraz podania jej treści do wiadomości publicznej zgodnie z zapisami artykułu 83, albo do czasu zgłoszenia faktu zaistnienia oraz zakresu umowy, drogą bezpośredniego zawiadomienia, władzom innego Umawiającego się Państwa lub zainteresowanych państw przez państwo będącego stroną umowy.
4. Główne powody uzasadniające ratyfikację:

Przeniesienie pewnych funkcji i powinności z Państwa Rejestracji na Państwo Operatora statku powietrznego użytkowanego w ramach dzierżawy, najmu, leasingu, czarteru lub wymiany, jak przewiduje artykuł 83 bis, wyjaśnia zakresy odpowiedzialności państw w odniesieniu do bezpieczeństwa operacji, upraszcza procedury oraz sprzyja bezpieczeństwu żeglugi powietrznej.
5. Wejście w życie:

Protokół uzyskał moc prawną w dniu 20 czerwca 1997 r.  Do dnia 20 listopada 2002 r. złożono 137 instrumentów ratyfikacji.
6. Depozytariusz:

Sekretarz Generalny

Do wiadomości: Biuro Prawne

Organizacja Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego

999 University Street

Montreal, Quebec H3C 5H7

Kanada

7. Przykładowy instrument ratyfikacji.
PRZYKŁADOWY INSTRUMENT RATYFIKACYJNY

(NAZWA PAŃSTWA)

Zważywszy, że (nazwa państwa) jest stroną Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym sporządzonej 7 grudnia 1944 r. (zwanej dalej „Konwencją), do której przystąpiło ono w dniu (data przystąpienia),
zważywszy, że wspomniana wyżej Konwencja została zmieniona na podstawie wymienionego niżej protokołu:
Protokół w sprawie zmiany Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym [artykuł 83 bis], sporządzony w Montrealu dnia 6 października 1980 r.,
zważywszy, że protokół uzyskał moc prawną w dniu 20 czerwca 1997 r. w stosunku do państw, które go ratyfikowały,
oraz uznając, iż wskazanym jest, aby (nazwa państwa) stało się stroną wspomnianego protokołu zmieniającego Konwencję o międzynarodowym lotnictwie cywilnym,
niniejszym, (nazwa państwa), po zapoznaniu się z protokołem, ratyfikuje go i potwierdza, iż (nazwa państwa) przestrzegać będzie wszystkich zawartych w nim postanowień.
W dowód czego na niniejszym instrumencie ratyfikacji złożyłem podpis oraz odcisk pieczęci (nazwa państwa).
Data








(Podpis głowy państwa, szefa 









rządu lub ministra spraw 









zagranicznych)

Pieczęć
___________________

Rozdział 7
ZAREJESTROWANE UMOWY

Do dnia 20 listopada 2002 r. zarejestrowano w sumie 25 umów zawartych na podstawie artykułu 83 bis, jak pokazuje wykaz zawarty poniżej (kopie pewnych umów (niezidentyfikowanych) zawarto w załącznikach.) Informacje dotyczące takich umów, włączając istotne szczegóły, zawiera Wykaz zarejestrowanych w ICAO umów i porozumień dotyczących międzynarodowego lotnictwa cywilnego (Dok. 9771), będący kwartalnym wydawnictwem ICAO. Dla ilustracji kolejne strony przedstawiają fragmenty umów opublikowanych w wymienionym, wydawanym co kwartał, wykazie. Informacje te dostępne są również na stronie internetowej ICAO pod adresem www.icao.int w zakładce „Prawo” („Legal”).
	Nr w rejestrze
	Sygnatariusze
	Przedmiot
	Data podpisania
	Data wejścia w życie

	4574
	٭Kenia – Armenia
	artykuł 83 bis
	08/02/02
	01/03/02

	4549
	٭Irlandia – Filipiny
	artykuł 83 bis
	11/01/01
26/01/02
	26/01/02

	4540
	٭Irlandia – El Salvador
	artykuł 83 bis
	21/09/01
21/09/01
	21/09/01

	4482
	Włochy – Luksemburg
	artykuł 83 bis
	05/03/01
26/06/01
	

	4481
	٭Włochy – Luksemburg
	artykuł 83 bis
	20/12/99
19/06/01

22/06/01
	

	4326
	٭Irlandia – Kolumbia
	artykuł 83 bis
	16/01/01
	16/01/01

	4325
	٭Włochy – Grecja
	artykuł 83 bis
	31/01/01
13/03/01
	13/03/01

	4324
	٭Włochy – Dania
	artykuł 83 bis
	07/08/00
22/08/00
	22/08/00

	4323
	٭Włochy – Szwajcaria
	artykuł 83 bis
	10/07/00
18/07/00

20/09/00

28/09/00
	

	4322
	٭Włochy – Austria
	artykuł 83 bis
	26/09/00
31/10/00
	

	4320
	٭Włochy – Niemcy
	artykuł 83 bis
	21/09/00
05/10/00
	05/10/00

	4319
	٭Włochy – Niemcy
	artykuł 83 bis
	20/10/00
23/10/00
	23/10/00

	4318
	٭Włochy – Niemcy
	artykuł 83 bis
	15/08/00
22/08/00
	22/08/00

	4317
	٭Włochy – Niemcy
	artykuł 83 bis
	09/08/00
16/08/00
	16/08/00

	4316
	٭Włochy – Niemcy
	artykuł 83 bis
	04/08/00
24/08/00
	24/08/00

	4315
	٭Włochy – Niemcy
	artykuł 83 bis
	03/08/00
22/08/00
	22/08/00

	4276
	٭Irlandia – Włochy
	artykuł 83 bis
	22/09/00
14/10/00
	14/10/00

	4274
	٭Irlandia – Tunezja
	artykuł 83 bis
	05/04/00
15/05/00
	15/05/00

	4273
	٭Irlandia – Meksyk
	artykuł 83 bis
	01/12/99
01/02/00
	01/02/00

	4272
	٭Irlandia – Filipiny
	artykuł 83 bis
	22/11/99
28/01/00
	28/01/00

	4271
	٭Irlandia – Kolumbia
	artykuł 83 bis
	21/09/99
	21/09/99
(

	4236
	٭Bermudy (U.K.) – Federacja Rosyjska
	artykuł 83 bis
	28/09/99
07/10/99
	07/10/99

	4199
	٭Bermudy (U.K.) – Uzbekistan
	artykuł 83 bis
	11/08/99
20/08/99
	20/08/99

	4198
	٭Malawi – Federacja Rosyjska
	artykuł 83 bis
	23/07/99
29/07/99
	29/07/99

	4171
	٭Bermudy (U.K.) – Kolumbia
	artykuł 83 bis
	18/12/98
18/12/98
	18/12/98


٭strona dokonująca rejestracji
___________________

Załącznik A٭
UMOWA POMIĘDZY [PAŃSTWEM X] ORAZ [PAŃSTWEM Y] W SPRAWIE PRZEKAZANIA FUNKCJI I POWINNOŚCI ZWIĄZANYCH Z NADZOREM
Zważywszy, że protokół w sprawie artykułu 83 bis Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym (Chicago, 1944 r.) (zwanej dalej „Konwencją”), którego stronami są [państwo X] oraz [państwo Y], wszedł w życie w dniu 20 czerwca 1997 r.,
zważywszy, że artykuł 83 bis, mając na celu wzmożenie bezpieczeństwa żeglugi powietrznej, przewiduje możliwość przekazania Państwu Operatora wszystkich lub części spoczywających na Państwie Rejestracji funkcji i powinności dotyczących artykułów 12, 30, 31 oraz 32 ustęp a) Konwencji,
zważywszy, że, zgodnie z dokumentem ICAO nr 9642, część VIII, rozdział 1, oraz w świetle dokumentu ICAO nr 8335, rozdział 10, istnieje konieczność precyzyjnego ustalenia międzynarodowych zobowiązań oraz zakresu odpowiedzialności [państwa X] (będącego Państwem Rejestracji) i [państwa Y] (będącego Państwem Operatora) w zgodzie z postanowieniami Konwencji,
zważywszy, że, w odniesieniu do stosownych załączników Konwencji, niniejsza umowa ustala szczegóły przeniesienia z [państwa X] na [państwo Y] funkcji oraz powinności wypełnianych zazwyczaj przez Państwo Rejestracji, jak określono w artykułach III i VI poniżej,
Rząd [państwa X] oraz Rząd [państwa Y], zwanych w dalszej części umowy „stronami”,
deklarując wzajemne zaangażowanie w sprawy bezpieczeństwa oraz wydajności lotnictwa międzynarodowego,
mając świadomość, iż leży we wspólnym interesie obydwóch Rządów, aby zapewnione zostało bezpieczne użytkowanie statków powietrznych wykorzystywanych w międzynarodowej żegludze powietrznej w odniesieniu do statków powietrznych wpisanych do rejestru statków powietrznych i załóg lotniczych [państwa X], a użytkowanych na podstawie certyfikatu operatora lotniczego (AOC) wydanego przez [państwo Y],
pragnąc zapewnić stałe bezpieczeństwo statków powietrznych zarejestrowanych w [państwie X] i użytkowanych na mocy umowy przeniesienia,
ustaliły co następuje:

ARTYKUŁ I

Agencjami odpowiedzialnymi za realizację postanowień niniejszej umowy są [ULC X], działający w imieniu Rządu [państwa X] oraz [ULC Y], działający w imieniu Rządu [państwa Y].
ARTYKUŁ II
Niniejsza umowa opracowana została na podstawie artykułów 33 oraz 83 Konwencji.  Niniejsza umowa dotyczy przekazania pewnych, określonych poniżej, funkcji i powinności, o których mowa w załącznikach Organizacji Międzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO), pomiędzy [ULC X] i [ULC Y], a zakres umowy ograniczony jest do statków powietrznych wpisanych do rejestru prowadzonego przez [państwo X], a użytkowanych przez operatorów lotniczych pochodzących z [państwa Y], określonych przez podanie typu, znaku rejestracyjnego oraz numerów seryjnych w załączniku 1 do umowy. Zgodnie z rozdziałem 10 wydanego przez ICAO Dokumentu 8335 oraz częścią VIII, rozdziałem 1 wydanego przez ICAO Dokumentu 9642, istnieje konieczność precyzyjnego ustalenia międzynarodowych zobowiązań, funkcji oraz powinności, zgodnych z postanowieniami Konwencji; spoczywających na [państwie X] (będącym Państwem Rejestracji) i [państwie Y] (będącym Państwem Operatora). Zgodnie z zapisami artykułu 83 bis, Państwo Rejestracji może, na drodze porozumienia z Państwem Operatora, przekazać temu państwu wszystkie lub część spoczywających na nim, jako na Państwie Rejestracji, funkcji oraz powinności. Państwo Rejestracji zwolnione zostanie z odpowiedzialności w odniesieniu do przekazanych funkcji i powinności.
ARTYKUŁ III
W przypadku [państwa X] i [państwa Y], [państwo X] przekazuje [państwu Y] następujące funkcje oraz powinności, włączając nadzór oraz kontrolę stosownych elementów, o których mowa w kolejnych załącznikach do Konwencji:
Załącznik 1 – 
Licencjonowanie personelu, licencje, które są wydawane lub którym nadawana jest ważność przez Państwo Operatora, Załącznik 1, pkt 1.2.2.

Załącznik 2 – 
Przepisy ruchu lotniczego, egzekwowanie przestrzegania mających 

zastosowanie zasad i przepisów dotyczących wykonywania lotów i manewrów statków powietrznych..

Załącznik 6 – 
Eksploatacja statków powietrznych – Część I – Międzynarodowy 
Zarobkowy Transport Lotniczy – Samoloty. Funkcje oraz powinności spoczywające zazwyczaj na Państwie Rejestracji. Funkcje i powinności spoczywając zazwyczaj na Państwie Operatora nie muszą być przekazywane. Wówczas, gdy funkcje i powinności wynikające z zapisów Załącznika 6, Część I (w szczególności rozdziałów 5, 6 i 8) mogą stać w sprzeczności z tymi wynikającymi z postanowień Załącznika 8 – Zdatność do lotu statków powietrznych, podział konkretnych obowiązków określa załącznik 2 do umowy.
[ULC X] zachowa wynikającą z Konwencji odpowiedzialność za prowadzenie nadzoru oraz kontroli związanych z następującym Załącznikiem ICAO:

Załącznik 8 – Zdatność do lotu statków powietrznych
ARTYKUŁ IV
Obowiązek poinformowania, drogą bezpośredniego zawiadomienia, innych państw o istnieniu oraz treści niniejszej umowy zawartej na podstawie artykułu 83 bis ustęp b) spoczywa na Państwie Operatora. Państwo Rejestracji lub Państwo Operatora dokona rejestracji niniejszej umowy, jak również wszelkich zmian do niej, w ICAO, zgodnie z Zasadami rejestracji w ICAO umów i porozumień lotniczych (Dok. 6685).
ARTYKUŁ V
[ULC Y] zapewni, aby uwierzytelniona kopia niniejszej umowy w angielskiej oraz [nazwa języka] wersji językowej umieszczona została na pokładzie każdego statku powietrznego, do którego niniejsza umowa ma zastosowanie. [ULC Y] zapewni również, aby na pokładzie przewożona była uwierzytelniona kopia stosownego certyfikatu operatora lotniczego, w którym dany statek powietrzny jest wymieniony w sposób właściwy oraz poprawnie określony.
ARTYKUŁ VI
Na mocy niniejszej umowy, jedynym obowiązkiem, który związany jest ze zdatnością do lotu, przekazanym [państwu Y] jest obowiązek zatwierdzenia wykorzystywanych przez operatora baz zewnętrznych (line stations) umiejscowionych z dala od głównej bazy operatora. [Państwo Y] akceptuje taki stan rzeczy.
ARTYKUŁ VII
Stosowane procedury związane ze zdatnością do lotu zawierać będzie instrukcja nadzoru obsługi technicznej operatora (MCM). Załącznik 2 do niniejszej umowy określa spoczywające na stronach funkcje oraz powinności w odniesieniu do zdatności do lotu.
ARTYKUŁ VIII
Spotkania pomiędzy [ULC X] i [ULC Y] oraz innymi zainteresowanymi państwami, na ich wniosek, odbywać się będą początkowo co sześć miesięcy w celu omówienia zarówno kwestii operacyjnych, jak i spraw dotyczących zdatności do lotu, wynikających z inspekcji przeprowadzonych przez inspektorów kolejnych państw. Spotkania te odbywać się będą na terenie [państwa X], Państwa Operatora lub na gruncie neutralnym w celu usunięcia rozbieżności ujawnionych w wyniku przeprowadzonych inspekcji oraz zapewnienia, aby wszystkie strony uzyskały pełne informacje o prowadzonych przez operatora operacjach. Następujące tematy znajdą się wśród zagadnień omawianych w ramach spotkań:



– operacje lotnicze,


– ciągła zdatność do lotu oraz obsługa techniczna statków powietrznych,


– inne istotne kwestie wynikające z przeprowadzonych inspekcji oraz



– procedury operatora, w stosownych przypadkach.

Pomimo odbywania spotkań, [ULC X] zachowuje prawo przeprowadzania inspekcji oraz audytów, w sposób jaki uzna za stosowny, w celu sprawdzenia czy [państwo Y] wywiązuje się ze swoich zobowiązań względem nadzoru przekazanych mu przez [państwo X]. [ULC X] mieć będzie dostęp do dokumentacji [ULC Y] dotyczącej operatora. Inspekcje takie odbywać się będą wyłącznie po uprzednim zawiadomieniu [państwa Y] wystosowanym ze stosownym wyprzedzeniem.

ARTYKUŁ IX
W trakcie realizacji postanowień niniejszej umowy [państwo Y], pozostające Państwem Operatora, poinformuje stosownie [państwo X] zanim jakikolwiek statek powietrzny, objęty zakresem jej zastosowania, stanie się przedmiotem umowy subleasingu. Żadne z funkcji oraz powinności przekazanych przez [państwo X] [państwu Y] nie mogą być wypełniane przez państwo trzecie bez wyraźnej zgody [państwa X] wyrażonej w formie pisemnej.

ARTYKUŁ X
Wszelkie spory dotyczące interpretacji bądź zakresu stosowania niniejszej umowy rozstrzygane będą na drodze konsultacji pomiędzy stronami i nie będą przekazywane do trybunałów międzynarodowych, arbitrażu lub rozsądzenia przez osoby trzecie.

ARTYKUŁ XI
Zmiany do niniejszej umowy mogą zostać wprowadzone na drodze pisemnego porozumienia stron.

ARTYKUŁ XII
Niniejsza umowa, która zastępuje wszystkie wcześniejsze umowy zawarte pomiędzy stronami w wymienionym przedmiocie, wchodzi w życie po podpisaniu jej przez obydwie strony i pozostanie w mocy do momentu wygaśnięcia.
W dowód czego niżej podpisani dyrektorzy generalni [ULC X oraz ULC Y] złożyli swoje podpisy na niniejszej umowie.

W imieniu Rządu [państwa Y] 


W imieniu Rządu [państwa X]

[DGCA ULC Y]




[DGCA ULC X]
Załączniki: 

Załącznik 1 – Statki powietrzne objęte umową

Załącznik 2 – Obowiązki [państwa X] i [państwa Y] w zakresie 


zdatności do lotu

Niniejsza umowa sporządzona została w dwóch egzemplarzach, w angielskiej oraz [nazwa języka] wersji językowej, z których obydwie mają moc obowiązującą.

___________________

Załącznik 1
STATKI POWIETRZNE OBJĘTE UMOWĄ
Operator

  Typ statku 

   Znak rejestracyjny

Numer seryjny



powietrznego



      […]

        […]


[…]


        […] 
___________________

Załącznik 2

OBOWIĄZKI [PAŃSTWA X] I [PAŃSTWA Y] W ZAKRESIE ZDATNOŚCI DO LOTU

	Dokument ICAO
	Przedmiot
	Obowiązki Państwa Rejestracji

[państwa X]
	Obowiązki Państwa Operatora

[państwa Y]

	Załącznik 8, część II, rozdział 4; Dok. 9642, część II, rozdział 1; Dok. 9389, rozdział 1, pkt 1.1.4, oraz rozdział 6, pkt 6.1.2
	Ciągła zdatność do lotu statków powietrznych
	Opracowanie lub przyjęcie wymagań w celu zapewnienia ciągłej zdatności do lotu w trakcie całkowitego okresu eksploatacji statku powietrznego; Wymóg ten obejmuje również wymienione niżej wymagania w zakresie obsługi technicznej wynikające z postanowień Załącznika 6
	

	Załącznik 8, część II, rozdział 4, pkt 4.2.3, 4.2.4 i 4.2.5; Dok. 9642, część VI, rozdział 1
	Kontakt z Państwem Projektu
	Pozostawanie w kontakcie z Państwem Projektu
	

	Załącznik 8, część II, rozdział 5; Dok. 9642, część IV, rozdział 3
	Ważność świadectwa zdatności do lotu
	Wydawanie pierwszego oraz kolejnych certyfikatów zdatności do lotu
	

	Załącznik 8, część II, rozdział 6, pkt 6.2
	Uszkodzenia statków powietrznych
	Ustalenie stanu zdatności statku powietrznego do lotu
	

	Załącznik 6, część I, rozdział 5, pkt 5.2.3 oraz 5.2.4
	Użytkowanie statków powietrznych zgodnie z warunkami stosownego certyfikatu zdatności do lotu
	
	Przyjęcie odpowiedzialności Państwa Rejestracji określonej w pkt 5.2.4

	Załącznik 6, część I, rozdział 8, pkt 8.1
	Obowiązki operatora w zakresie obsługi technicznej
	
	Zapewnienie, aby  obowiązki te zawarte zostały w wykorzystywanej przez operatora instrukcji nadzoru obsługi technicznej (MCM)

	Załącznik 6, część I, rozdział 8, pkt 8.2
	Instrukcja nadzoru obsługi technicznej (MCM) operatora
	
	Zapewnienie, aby stosowne wskazówki zawarte zostały w instrukcji nadzoru obsługi technicznej (MCM), możliwym do uznania przez [państwa X]

	Załącznik6, część I, rozdział 8, pkt 8.3
	Program obsługi technicznej
	Zatwierdzenie programu obsługi technicznej (MCM) operatora

	Zapewnienie, aby instrukcja nadzoru obsługi technicznej (MCM) zawierała obowiązki związane z programu obsługi technicznej oraz procedury rozwoju (development procedures)

	Załącznik 6, część I, rozdział 8, pkt 8.4
	Rejestry obsługi technicznej
	Przeprowadzanie, raz na sześć miesięcy, inspekcji rejestrów dokumentów związanych z obsługą techniczną 
	Przeprowadzanie inspekcji zgodnie z wymogami zawartymi w certyfikacie operatora lotniczego AOC

	Załącznik 6, część I, rozdział 8, pkt 8.5
	Informacje o ciągłej zdatności do lotu
	Zapewnienie, aby wszystkie stawiane przez [państwo X] wymagania dotyczące zdatności do lotu zostały zrozumiane przez operatora
	Zapewnienie dostarczenia [państwu X] raportów dotyczących zdatności do lotu

	Załącznik 6, część I, rozdział 8, pkt 8.6; Dok. 9642, część VIII, Załącznik A, pkt 3.7
	Modyfikacje i naprawy
	Zapewnienie, aby modyfikacje oraz naprawy zostały zatwierdzone przez Państwo Projektu/ Produkcji oraz wydanie zatwierdzenia
	Zapewnienie, aby procedury zawarte zostały wykorzystywanej przez operatora instrukcji nadzoru obsługi technicznej (MCM)

	Załącznik 6, Część I, rozdział 8, pkt 8.7
	Zatwierdzona organizacja obsługi technicznej
	Zatwierdzenie głównej organizacji obsługi technicznej operatora oraz procedur w odniesieniu do rozdziału 8, pkt 8.7
	Zatwierdzenie organizacji obsługi technicznej [operatora] poza główną bazą operatora.  Zapewnienie, aby procedury zawarte zostały w wykorzystywanej przez operatora instrukcji nadzoru obsługi technicznej MCM


___________________

Załącznik B

KORESPONDENCJA POMIĘDZY [PAŃSTWEM X] I [PAŃSTWEM Y]

TELEFAX

Do:

[ULC Y]

Temat: 
[operator w państwie Y]
Szanowny Panie,

Jak Panu wiadomo, wymieniony wyżej operator zamierza wziąć w leasing samolot [typu] o [numerze rejestracyjnym].

Jako, że w naszym przekonaniu, w tej sytuacji nie jesteśmy w stanie wypełniać powinności spoczywających na Państwie Rejestracji, zwracamy się z uprzejmą prośbą, aby Urząd Lotnictwa Cywilnego w [państwie Y] podjął się sprawowania nadzoru nad operacjami lotniczymi oraz obsługą techniczną wymienionego wyżej samolotu zgodnie z postanowieniami Załącznika 6, część I, rozdział 3, przez okres użytkowania go przez [operatora w państwie Y] do dnia [data].
Uprzejmie prosimy zauważyć, iż:

· przestrzegać należy wymogów [państwa X] w zakresie zdatności do lotu

· czynności obsługi technicznej mogą być wykonywane wyłącznie przez organizacje zatwierdzone przez [region] 
· ważne zdarzenia oraz wypadki zgłaszać należy [ULC X]
· odnotować należy oraz złożyć stosowne zawiadomienie o wszelkich modyfikacjach dokonanych podczas okresu leasingu
Informujemy, iż, zgodnie z wewnętrznymi przepisami naszego państwa, coroczna inspekcja obsługi technicznej (maintanance check review) musi zostać przeprowadzona przez organizację obsługi technicznej [państwa X].
Liczymy na szybką odpowiedź z Pana strony.

Z wyrazami szacunku,

Zastępca szefa wydziału [ULC X] odpowiedzialnego za  licencjonowanie przewoźników lotniczych

__________________
LIST
Do:

[ULC X]

Temat: 
Leasing typu dry lease statku powietrznego [typu] o [numerze rejestracyjnym] oddanego w leasing przez [spółkę w państwie X] [operatorowi w państwie Y] do użytkowania w operacjach zarobkowego przewozu lotniczego do dnia [data].

Drodzy Państwo,

W odpowiedzi na list [stosowne odwołanie], pragniemy poinformować , iż [Urząd Lotnictwa Cywilnego Y] gotów jest przyjąć, zgodnie z postanowieniami artykułu 83 bis Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym, stałe przeniesienie obowiązków w zakresie nadzoru nad operacjami, personelem oraz ciągłą zdatnością do lotu w odniesieniu do statku powietrznego będącego przedmiotem leasingu w okresie użytkowania go przez [operatora w państwie Y] do dnia [data].
Zgodnie z rekomendacjami ICAO, wystąpienie o przekazanie przez Państwa wyżej wymienionych obowiązków spotyka się ze zrozumieniem i obowiązki te zostaną przejęte przez [ULC Y] z zastrzeżeniem następujących warunków. Warunki te, zgodnie z dotychczasowymi ustaleniami wynikającymi z poprzednich przypadków o podobnym charakterze, przewidują wzajemne zobowiązania pomiędzy [ULC X] i [ULC Y] oraz opisują one sposób wywiązywania się przez nie z wynikającej z prawa odpowiedzialności w zakresie nadzoru nad operacjami, personelem oraz ciągła zdatnością do lotu w odniesieniu do statku powietrznego będącego przedmiotem leasingu w okresie użytkowania go przez [operatora w państwie Y] w ramach operacji zarobkowego transportu lotniczego na podstawie umowy leasingu typu dry lease. Takie określenie wzajemnych zobowiązań pozwoli również uniknąć zbędnego obciążenia operatorów poprzez możliwie najszersze eliminowanie powielania zadań.
Przekazane powinności oraz funkcje nadzorcze/ kontrolne:

1. Załącznik 6 ICAO, część I.
2. Załącznik 8 ICAO, część II, rozdziały 4, 6 oraz 8 (wyłącznie części przewidujące obowiązki operatora statku powietrznego oraz Urzędu Lotnictwa Cywilnego, którego jurysdykcji podlega operator, w związku z zamierzonymi operacjami.)

3. Załącznik 1 ICAO.

Ustalenia dotyczące wzajemnych zobowiązań:
– Statek powietrzny musi być zgodny z zatwierdzonym przez [ULC X] projektem typu statku powietrznego; [ULC Y] zobowiązany będzie nadzorować przestrzeganie tego wymogu po dostarczeniu statku powietrznego przez cały okres użytkowania go przez operatora pochodzącego z tego państwa pod znakami rejestracyjnymi obcego państwa.
– Statek powietrzny musi spełniać dyrektywy zdatności do lotu (Airworthiness Directives/ AD) wydane przez [ULC X]; w tym względzie, operator pochodzący z [państwa Y] poproszony zostanie o dokonanie subskrypcji mających zastosowanie dyrektyw AD oraz wszelkich innych działań dotyczących zdatności do lotu wymaganych przez [ULC X], zgodnie z wykorzystywanym przez urząd bieżącym systemem dystrybucji. [ULC X] zaopatrywać będzie okresowo delegaturę [ULC Y], mieszczącą się pod [pełny adres] w zaktualizowanym wykazie dyrektyw zdatności do lotu mających zastosowanie do danego typu statku powietrznego oraz do związanych z tym typem części/ wyrobów lotniczych.  [ULC X] oraz [ULC Y] mogą uzgodnić stosowanie innego systemu, będącego alternatywą dla opisanego powyżej, umożliwiającego spełnienie tych dwóch warunków, a uzgodnione rozwiązanie zawarte zostać powinno w umowie leasingu. Możliwy jest również wymóg, aby statek powietrzny spełniał warunki wydanych przez [ULC Y] dyrektyw AD mających zastosowanie do modelu danego statku powietrznego lub jego części, wówczas gdy odpowiadające im działanie związane ze zdatnością do lotu nie jest uznawane za obowiązkowe przez [ULC X] lub gdy [ULC Y] wymaga przestrzegania zgodności w sposób bardziej restrykcyjny. Zasady przestrzegania zgodności z wymienionymi powyżej obowiązkowymi czynnościami dotyczącymi  obsługi technicznej, jak również jakiekolwiek odstępstwa od treści dyrektyw zdatności do lotu wydanych przez [ULC X], wówczas gdy państwo wnioskuje o takie odstępstwa lub gdy są one konieczne, uzgodnione zostaną pomiędzy  [ULC X] oraz [ULC Y].
– Obsługa techniczna statku powietrznego odbywać się będzie w zgodzie z zatwierdzonym programem obsługi technicznej (approved maintanance programme/ AMP), zatwierdzonym przez [ULC Y] w odniesieniu do leasingu określonego typu statku powietrznego. Nadzór nad obsługą techniczną statków powietrznych prowadzony będzie przez [ULC Y] zgodnie z procedurami krajowymi; jakiekolwiek zmiany w AMP (np. krótkoterminowe wydłużenie przerw między czynnościami obsługi, escalations), wówczas gdy będą wymagane, zatwierdzane będą przez [ULC Y] zgodnie z odnośnymi procedurami zatwierdzonymi dla operatora pochodzącego z [państwa Y].  (Wymagania [państwa Y] oraz wskazówki dotyczące zarządzania zatwierdzonym programem obsługi technicznej AMP są zgodne ze stosownymi wymaganiami [regionalnymi], wskazówkami oraz materiałami objaśniającymi.)
– Główne naprawy oraz modyfikacje, które mają zostać wykonane na statku powietrznym, zatwierdzane będą przez [ULC X]. Ewentualnie, wówczas gdy funkcja ta zostanie przekazana przez [ULC X], [ULC Y] może zatwierdzać modyfikacje oraz naprawy zgodnie z procedurami krajowymi oraz procedurami przekazanymi przez [ULC X] w odniesieniu do konkretnych przypadków. Naprawy mniejszej wagi zatwierdzane będą zgodnie z procedurami Urzędu właściwego dla operatora. Naprawy dokonywane zgodnie z zatwierdzoną instrukcją napraw strukturalnych (structural repair manual/ SRM) uznaje się za zatwierdzone; wszelkie odstępstwa od SRM, zaklasyfikowane przez [ULC Y] jako istotne lub mniejszej wagi, zatwierdzane będą zgodnie z opisaną wyżej odnośną procedurą.
– Statek powietrzny użytkowany będzie zgodnie z zatwierdzoną przez [ULC X] instrukcją użytkowania w locie (aircraft flight manual/ AFM) oraz zatwierdzonym przez [ULC Y] wykazem wyposażenia minimalnego (MEL), który nie może być mniej restrykcyjny niż główny wykaz wyposażenia minimalnego (MMEL); wszelkie odstępstwa od wykazu MEL podlegać będą zatwierdzeniu przez [ULC Y] zgodnie z odnośnymi [procedurami] zatwierdzonymi na potrzeby operatora pochodzącego z [państwa Y].
– Wymagać się będzie, aby statek powietrzny wyposażony został zgodnie z wymaganiami operacyjnymi [państwa Y] w odniesieniu do zamierzonego rodzaju operacji. W związku z powyższym wymagane być może połączenie zatwierdzonego przez [ULC X] podręcznika użytkowania w locie (AFM) z wymaganymi oraz zatwierdzonymi przez [ULC Y] suplementami (supplements), za zgodą [ULC X]. Jeżeli dla potrzeb takiej konfiguracji konieczne okazałyby się istotne zmiany w projekcie typu statku powietrznego, traktowane byłyby one zgodnie z wyżej opisanymi postanowieniami.
– Informacje, przedstawione w formie pisemnej – w języku angielskim, dotyczące istotnych zdarzeń mających miejsce w czasie użytkowania statku powietrznego, które mają lub mogłyby mieć wpływ na jego ciągłą zdatność do lotu, dostarczone będą przez leasingobiorcę organizacjom odpowiedzialnym za projekt typu, [ULC Y] oraz [ULC X], możliwie najszybciej, ale nie później niż trzy dni po wystąpieniu takiego zdarzenia. [ULC Y] udzieli [ULC X] bardziej szczegółowych informacji na temat przebiegu dochodzenia dotyczącego takich poważnych zdarzeń, wobec których wymagane jest, lub uznane za konieczne przez [ULC Y], podjęcie czynności związanych z obowiązkową zdatnością do lotu. W przypadku zdarzeń mających miejsce w czasie użytkowania statku powietrznego, które mogłyby spowodować unieważnienie jego świadectwa zdatności do lotu (CoA), [ULC Y] upoważniony jest do uniemożliwienia wznowienia operacji lotniczych przy wykorzystaniu takiego statku powietrznego, jak również poinformuje [ULC X] stosownie w celu umożliwienia podjęcia stosownych działań naprawczych.
– Wszystkie inspekcje stanu technicznego, naprawy oraz modyfikacje dokonywane na statku powietrznym muszą być wykonywane przez stosownie zatwierdzoną/ zaaprobowaną [regionalną] organizację obsługi technicznej.

– Czynności obsługi technicznej muszą być wykonywane przez licencjonowany bądź wykwalifikowany personel organizacji zaaprobowanej przez [ULC Y] zgodnie z przepisami krajowymi.
– Operacje lotnicze prowadzone będą przez operatora pochodzącego z państwa [państwa Y], zatrudniającego członków załogi lotniczej posiadających licencje ze stosownymi uprawnieniami, wydane lub uznane za ważne przez [ULC Y] zgodnie z przepisami krajowymi oraz uznane za ważne przez [ULC X]. 
– Świadectwo zdatności do lotu statku powietrznego odnawiane będzie przez [ULC X] na podstawie stwierdzenia, że statek miał właściwą obsługę techniczną i jest w stanie technicznym pozwalającym na jego bezpieczne użytkowanie. Zgodnie z ustaleniami oraz po złożeniu przez leasingobiorcę – w odpowiednim czasie – wniosku, [ULC Y] przeprowadzi, zgodnie z wewnętrznymi procedurami oraz postanowieniami niniejszego listu, całościową roczną inspekcję statku powietrznego w celu ustalenia czy utrzymywany jest on w stanie zdatności do lotu. [ULC Y] następnie dostarczy [ULC X] zawarte w niniejszym liście „OŚWIADCZENIE” z załączoną kopią stosownego raportu z inspekcji przeprowadzonej wewnętrznie przez [ULC Y]. Kopie tych dokumentów przesłane zostaną do [nazwa firmy w państwie X] i przechowywane będą na pokładzie statku powietrznego wraz ze świadectwem zdatności do lotu [wydanym przez państwo X].

– Leasingobiorca odpowiedzialny będzie za przechowywanie rejestrów obsługi technicznej w okresie obowiązywania leasingu zgodnie z postanowieniami Załącznika 6 ICAO oraz procedurami krajowymi; wszystkie rejestry obsługi technicznej, jak przewiduje Załącznik 6, przekazane zostaną leasingodawcy w chwili zwrotu statku powietrznego.
– Operacje lotnicze z wykorzystaniem statku powietrznego użytkowanego na mocy certyfikatu operatora lotniczego/ licencji leasingobiorcy pochodzącego z [państwa Y] wykonywane będą zgodnie z mającymi zastosowanie zasadami oraz przepisami [państwa Y]; nadzór prowadzony będzie przez [ULC Y] zgodnie z bieżącymi procedurami krajowymi. 
– Leasingodawca oraz leasingobiorca podejmą stosowne działania w celu umożliwienia [ULC X] oraz [ULC Y] przeprowadzenia inspekcji, zawsze wówczas, gdy będzie to wymagane. Rejestry obsługi technicznej oraz dokumentacja dotycząca operacji muszą pozostawać aktualne oraz dostępne na żądanie [ULC Y] oraz [ULC X] aż do końca obowiązywania przeniesienia. Towarzyszące dokumenty wydane będą w języku angielskim.
– Umowa leasingu oraz zatwierdzona/ zaaprobowana przez [ULC Y] instrukcja obsługi technicznej i instrukcja operacyjna organizacji, z których korzysta leasingobiorca, odzwierciedlać będą, w stosownych przypadkach, wyżej wymienione warunki.

Ustalenia zawarte na drodze niniejszego listu oraz wspomnianego na wstępie pisma w sprawie przeniesienia zarejestrowane zostaną w ICAO zgodnie z przepisami Organizacji. Operator pochodzący z [państwa Y] wezwany będzie do przechowywania na pokładzie statku powietrznego, przez okres obowiązywania leasingu, uwierzytelnionych kopi wyżej wspomnianych pism. 
W celu uzyskania dalszych informacji prosimy o kontakt z niżej podpisanym.

Z wyrazami szacunku,

Dyrektor Departamentu Techniki Lotniczej [ULC Y]

___________________

OŚWIADCZENIE
Określony poniżej statek powietrzny:


Typ: 


Nr seryjny:



Znaki rejestracyjne: 


Świadectwo zdatności do lotu nr:


Całkowity czas eksploatacji:




Całkowita liczba cykli:


Czas od ostatniej kontroli:




Cykl od ostatniej kontroli:

Wyposażony w:


Typ silnika:

1) Nr seryjny:
Całkowity czas eksploatacji:

Całkowita liczba cykli:

2) Nr seryjny:
Całkowity czas eksploatacji:

Całkowita liczba cykli:

Typ śmigła:

1) Nr seryjny:
Całkowity czas eksploatacji:

Całkowita liczba cykli:

2) Nr seryjny:
Całkowity czas eksploatacji:

Całkowita liczba cykli:

Typ pomocniczej jednostki zasilającej (APU):


Nr seryjny:

Całkowity czas eksploatacji:

Inspekcja wyposażenia awionicznego statku powietrznego (avionics inspection) przeprowadzona na:
obsługiwany był i jest zgodnie z zatwierdzonym programem obsługi technicznej XYZ/XX/YY wyd. YY zmiana T i znajduje się w stanie technicznym umożliwiającym bezpieczne użytkowanie.

W wyniku inspekcji przeprowadzonej na podstawie procedur [ULC Y] oraz przepisów o prowadzeniu stałego nadzoru nad zdatnością do lotu statku powietrznego użytkowanego na podstawie umowy leasingu typu dry lease, określonego w liście [odniesienie], potwierdzono, iż statek powietrzny jest w stanie zdatności do lotu zgodnie z wymaganiami [państwa Y].  Niniejsze oświadczenie wydaje się dla ułatwienia wydania stosownych dokumentów w celu utrzymania ważności świadectwa zdatności do lotu wyżej wskazanego statku powietrznego zgodnie z przepisami krajowymi [państwa X].
Miejsce i data






Podpis odpowiedzialnego inspektora [WCL Y]

___________________
Załącznik C

UMOWA POMIĘDZY [PAŃSTWEM X] A [PAŃSTWEM Y] W SPRAWIE IMPLEMENTACJI ARTYKUŁU 83 bis KONWENCJI O MIĘDZYNARODOWYM LOTNICTWIE CYWILNYM
Zważywszy, że protokół w sprawie artykułu 83 bis  Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym (Chicago, 1944 r.), którego stronami są [państwo X] oraz [państwo Y], wszedł w życie z dniem 20 czerwca 1997 r.,
zważywszy, że artykuł 83 bis, mając na celu wzmożenie bezpieczeństwa żeglugi powietrznej, przewiduje możliwość przekazania Państwu Operatora wszystkich lub części spoczywających na Państwie Rejestracji funkcji i powinności dotyczących artykułów 12, 30, 31 oraz 32 ustęp a) Konwencji,

zważywszy, że, zgodnie z Dokumentem ICAO 9642, część VIII, rozdział 1, oraz w świetle Dokumentu ICAO nr 8335, rozdział 10, istnieje konieczność precyzyjnego ustalenia zobowiązań oraz zakresu odpowiedzialności [państwa X] (będącego Państwem Rejestracji) i [państwa Y] (będącego Państwem Operatora) zgodnie z postanowieniami Konwencji,
zważywszy, że, w odniesieniu do stosownych załączników Konwencji, niniejsza umowa ustala szczegóły przeniesienia z [państwa X] na [państwo Y] funkcji oraz powinności wypełnianych zazwyczaj przez Państwo Rejestracji, jak określono w punkcie 3 poniżej,
władze lotnictwa cywilnego [państwa X] – [Urząd Lotnictwa Cywilnego X] [adres]

oraz 
władze lotnictwa cywilnego [państwa Y] -- [Urząd Lotnictwa Cywilnego Y] [adres],
zwane w dalszej części niniejszej umowy „stronami”, działając w imieniu Rządów tych państw, ustaliły, w oparciu o artykuły 33 oraz 83 bis Konwencji, co następuje:
Postanowienia ogólne
1. Zgodnie z Konwencją oraz [prawodawstwem państwa X], [państwo X] zostanie zwolnione z odpowiedzialności w odniesieniu do funkcji i powinności przekazanych [państwu Y] z chwilą należytego opublikowania niniejszej umowy oraz zawiadomienia o jej zawarciu zgodnie z zapisami ustępu b) artykułu 83 bis. 

2. Zakres niniejszej umowy ogranicza się do statków powietrznych wpisanych do rejestru cywilnych statków powietrznych [państwa X] i użytkowanych na podstawie umowy leasingu zawartej przez [operatora 1] oraz [operatora 2], którego główne miejsce prowadzenia działalności znajduje się na terenie [państwa Y].

Definicje
Leasingodawca. Wpisany do rejestru właściciel bądź operator statku powietrznego.

Leasingobiorca. Operator posiadający certyfikat operatora lotniczego (AOC), na podstawie którego eksploatowany jest oddany w leasing statek powietrzny.

Przekazane obowiązki
3. Na podstawie niniejszej umowy, strony ustalają, że [państwo X] przekazuje [państwu Y] następujące obowiązki, włączając funkcje nadzoru i kontroli związane ze stosownymi zagadnieniami zawartymi w kolejnych załącznikach do Konwencji: 
Załącznik 1 – Licencjonowanie personelu, wydawanie oraz uznawanie ważności licencji wydanych przez [ULC Y] lub którym [ULC Y] nadał ważność.

Załącznik 2 – Przepisy ruchu lotniczego, egzekwowanie przestrzegania mających zastosowanie zasad i przepisów dotyczących lotów i manewrów statków powietrznych.

Załącznik 6 – Eksploatacja statków powietrznych (Część I – Międzynarodowy Zarobkowy Transport Lotniczy – Samoloty), wszystkie obowiązki spoczywające zazwyczaj na Państwie Rejestracji. Wówczas, gdy obowiązki wynikające z zapisów Załącznika 6, Część I stoją w sprzeczności z tymi wynikającymi z postanowień Załącznika 8 – Zdatność do lotu statków powietrznych, podział konkretnych obowiązków określa załącznik nr 01.
Załącznik 8 – Na mocy niniejszej umowy, podczas gdy władze lotnictwa cywilnego ([państwa X]), których jurysdykcji podlega leasingodawca, zachowują wynikającą z zapisów Konwencji odpowiedzialność za nadzór i kontrolę statków powietrznych wpisanych do rejestru tego państwa, zgodnie z postanowieniami Załącznika 8 – Zdatność do lotu statków powietrznych, odpowiedzialność związana z prowadzeniem nadzoru nad obsługą techniczną oddanego w leasing statku powietrznego, który użytkowany jest na mocy certyfikatu operatora lotniczego leasingobiorcy, włączając obowiązki wynikające z postanowień Załącznika 8, Część II, pkt 3.4, Ograniczenia i informacje dotyczące statku powietrznego, pkt 3.5, Czasowa utrata zdatności do lotu, oraz rozdział 4, Ciągła zdatność do lotu statku powietrznego, niniejszym przekazana zostaje władzom lotnictwa cywilnego ([państwa Y]), mającym zwierzchnictwo nad leasingobiorcą.
Zawarty poniżej załącznik nr 01 opisuje powinności stron w odniesieniu do ciągłej zdatności do lotu statków powietrznych.

Zawiadomienie

4. Obowiązek zawiadomienia w sposób bezpośredni wszystkich zainteresowanych państw o istnieniu oraz treści niniejszej umowy, zgodnie z artykułem 83 bis, spoczywa na Państwie Operatora, [państwie Y]. Niniejsza umowa, jak i zmiany do niej, zostaną również zarejestrowane w ICAO przez [ULC X] lub [ULC Y] zgodnie z wymogami artykułu 83 bis Konwencji oraz zgodnie z Zasadami rejestracji w ICAO umów i porozumień lotniczych (dok. 6685).
5. Uwierzytelniona kopia niniejszej umowy umieszczona zostanie na pokładzie wszystkich statków powietrznych, do których umowa ma zastosowanie. Na pokładzie każdego statku powietrznego przewożona będzie również uwierzytelniona kopia certyfikatu operatora lotniczego (AOC) wydanego [operatorowi 1] oraz [operatorowi 2] przez [ULC Y], w którym to certyfikacie statki powietrzne, których on dotyczy, będą w sposób należyty wymienione i właściwie określone.

Koordynacja

6. [ULC Y] oraz [ULC X] odbywać będą, w miarę potrzeby, spotkania, celem omówienia kwestii operacyjnych oraz zagadnień związanych ze zdatnością do lotu, wynikających z kontroli przeprowadzonych przez inspektorów tych państw. Spotkania takie odbywać się mogą w siedzibach wymienionych urzędów. Wśród zagadnień omawianych w ramach spotkań mogą znaleźć się następujące tematy:

· Operacje lotnicze
· Nadzór nad ciągłą zdatnością do lotu oraz obsługa techniczna statków powietrznych

· Operator’s control manual procedure?, w stosownych przypadkach
· Inne istotne kwestie wynikające z przeprowadzonych inspekcji

Postanowienia końcowe

7. Niniejsza umowa wchodzi w życie z dniem jej podpisania i przestaje obowiązywać, w odniesieniu do statków powietrznych w niej wymienionych, z chwilą wygaśnięcia kolejnych umów leasingu, na mocy których statki te są użytkowane. Wszelkie modyfikacje treści niniejszej umowy uzgodnione zostaną przez strony w formie pisemnej. 

Niniejsza umowa zatwierdzona i podpisana zostaje przez


Dyrektor [ULC X]




Dyrektor [ULC Y]

Załączniki:  
Tabela 1 – Przekazane statki powietrzne objęte umową

Załącznik nr 01 – Obowiązki [państwa X] i [państwa Y] w zakresie zdatności 





      do lotu

___________________

Tabela 1

PRZEKAZANE STATKI POWIETRZNE OBJĘTE UMOWĄ

	Typ statku

powietrznego
	Rejestracja
	Nr seryjny
	Okres leasingu
	Operator

	[…]
	[…]
	[…]
	[…]
	[…]


___________________

Załącznik nr 01
OBOWIĄZKI [PAŃSTWA X] I [PAŃSTWA Y] W ZAKRESIE ZDATNOŚCI DO LOTU

I – CEL
Celem niniejszego dodatku jest określenie w sposób szczegółowy wzajemnych zobowiązań [ULC X] oraz [ULC Y] w celu umożliwienia im wywiązywania się ze spoczywającej na nich odpowiedzialności w zakresie ciągłej zdatności do lotu statków powietrznych będących przedmiotem umowy leasingu typu dry-lease w okresie, kiedy wykorzystywane są one w zarobkowym przewozie lotniczym przez operatorów z [państwa Y].
II – IMPLEMENTACJA
Dla celów realizacji postanowień umowy, wszelkie pytania dotyczące zdatności do lotu, istotnych zmian oraz zasad kierować należy pod następujące dokładne adresy kontaktowe:
[dokładny adres ULC X]



[dokładny adres ULC Y]

W odniesieniu do bieżących działań wymaganych zgodnie z przedstawionymi tu procedurami, inspektorzy [ULC X] nadzorujący określony statek powietrzny zarejestrowany w [państwie X] uzgodnią szczegóły konkretnej interwencji oraz zasady wymiany niezbędnych informacji związanych z tymi procedurami.

III – DEFINICJA PROJEKTU TYPU
Statek powietrzny musi być zgodny z projektem typu zatwierdzonym bądź zaaprobowanym w inny sposób przez władze lotnictwa cywilnego Państwa Rejestracji.

Władze lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora zobowiązane będą nadzorować ciągłe przestrzeganie wyżej wymienionych wymogów po przekazaniu statku powietrznego przez cały okres użytkowania go przez operatora krajowego na znakach rejestracyjnych [państwa X].
IV – ZMIANY PROJEKTU TYPU
W celu wprowadzenia jakichkolwiek modyfikacji wymagane jest uzyskanie wyraźnej zgody wpisanego do rejestru właściciela statku powietrznego.

1. Zmiany opracowane przez organizację odpowiedzialną za projekt typu i zatwierdzone przez władze lotnictwa cywilnego w Państwie Projektu.

Zmiany opracowane przez organizację odpowiedzialną za projekt typu (zwykle w formie biuletynów obsługi (service bulletins) wydawanych przez producenta statku powietrznego) i zatwierdzone przez władze lotnictwa cywilnego w Państwie Projektu są zatwierdzane są do wprowadzenia na statkach powietrznych serii, której taka modyfikacja dotyczy, pod warunkiem niedopuszczenia do żadnych odstępstw od niej.

2. Inne zmiany

Zmiany w projekcie typu sklasyfikowane są jako znaczące i drobne (major & minor) przez władze lotnictwa cywilnego w Państwie Projektu oraz/ lub przez władze lotnictwa cywilnego Państwa Rejestracji oraz zatwierdzane zgodnie z następującą procedurą.

Zmiany w konstrukcji statku powietrznego, w odniesieniu do statków powietrznych wpisanych do rejestru [państwa X],  zatwierdzają władze lotnictwa cywilnego Państwa Rejestracji. Procedury w odniesieniu do związanych z zatwierdzeniem wymagań określone są w nocie lotniczej [stosowne odniesienie] [państwa X].

3. Realizacja zatwierdzonych zmian

Zmiany w projekcie, zatwierdzone zgodnie z opisaną powyżej procedurą, zostaną wykonane na statku powietrznym przez stosownie zatwierdzoną/ zaaprobowaną organizację obsługową. Czynności obsługi technicznej będą wykonane i poświadczone przez personel licencjonowany lub wykwalifikowany zgodnie z wymogami [władz lotnictwa cywilnego Y].

V – INSTRUKCJA UŻYTKOWANIA W LOCIE

Statek powietrzny musi być użytkowany bez przekraczania ograniczeń określonych w instrukcji użytkowania w locie zatwierdzonej przez władze lotnictwa cywilnego w Państwie Rejestracji, ale może zawierać poprawki zatwierdzone przez władze lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora, pod warunkiem zaaprobowania ich przez władze lotnictwa cywilnego w Państwie Rejestracji.

VI – CIĄGŁA ZDATNOŚĆ DO LOTU

Zgodnie z Załącznikiem 8 ICAO, władze lotnictwa cywilnego w Państwie Rejestracji przyjmą, lub dokonają oceny, oraz podejmą stosowne czynności w związku z  obowiązkowymi informacjami wydanymi przez władze lotnictwa cywilnego w Państwie Projektu.  Obok czynności wymienionych wcześniej, władze lotnictwa cywilnego w Państwie Rejestracji mogą również ogłosić i uczynić obowiązkowymi inne działania związane ze zdatnością do lotu w odniesieniu do statku powietrznego oddanego w leasing.

Przy stosowaniu wyżej określonych zasad, oddany w leasing statek powietrzny spełniać musi wymogi wydanych przez Państwo Rejestracji dyrektyw zdatności do lotu (AD) lub innych obowiązkowych działań lub informacji związanych ze zdatnością do lotu. Władze lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora zapewnią, aby leasingobiorca otrzymał, zgodnie z systemem ustanowionym przez władze lotnictwa cywilnego w Państwie Rejestracji, wszystkie mające zastosowanie dyrektywy zdatności do lotu oraz informacje o innych obowiązkowych działaniach związanych ze zdatnością do lotu ogłoszonych przez władze w Państwie Rejestracji. Wszystkie wydane przez Państwo Projektu dyrektywy AD, mające zastosowanie do określonych statków powietrznych oraz ich wyrobów, części i urządzeń, dotyczyć będą w szczególności statków powietrznych wpisanych do rejestru [państwa X].

Władze lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora zobowiązane są zapewnić, aby wszystkie mające zastosowanie dyrektywy zdatności do lotu (AD) oraz inne obowiązkowe czynności związane ze zdatnością do lotu, wydane przez władze lotnictwa cywilnego w Państwie Rejestracji, stosowane były w sposób należyty do statków powietrznych oddanych w leasing.

Odstępstwa od dyrektyw zdatności do lotu (AD) oraz innych obowiązkowych czynności związanych ze zdatnością do lotu, wówczas gdy się o nie wnosi, uzgodnione zostaną pomiędzy [władzami lotnictwa cywilnego w państwie X] oraz [władzami lotnictwa cywilnego w państwie Y] w odniesieniu do konkretnych przypadków. 

Państwo Operatora zapewni, aby zdarzenia mające miejsce na pokładzie statku powietrznego w czasie użytkowania zgłaszane były przez operatora będącego leasingobiorcą właściwym mu władzom lotnictwa cywilnego zgodnie z wymaganiami krajowego systemu meldowania o zdarzeniach. 
Władze lotnictwa cywilnego Państwa Operatora zobowiązane będą wskazać operatorowi rodzaj informacji dotyczących użytkowania statku powietrznego (service information), które podlegają zgłoszeniu władzom lotnictwa cywilnego w Państwie Rejestracji (patrz: Załącznik 6, część I, pkt 8.5.1 oraz Załącznik 8, część II, pkt 4.2.8). Dokument (nota lotnicza [odniesienie] (ostatnie wydanie) wydana przez [Urząd Lotnictwa Cywilnego X]) określa rodzaj informacji użytkowych (service information) podlegających zgłoszeniu. 

Władze lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora zapewnią, aby kopia raportów dotyczących istotnych zdarzeń, które mają lub mogłyby mieć wpływ na ciągłą zdatność do lotu oddanych w leasing statków powietrznych lub mogących spowodować unieważnienie ich świadectwa zdatności do lotu, przekazana została przez operatora będącego leasingobiorcą władzom lotnictwa cywilnego w Państwie Rejestracji, w celu umożliwienia podjęcia właściwych czynności naprawczych.  W przypadkach takich, władze lotnictwa cywilnego w Państwie Rejestracji uznają, że, zgodnie z Załącznikiem 8 ICAO, pkt 6.2.1, władze lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora mają prawo nie dopuścić do wznowienia lotów przy wykorzystaniu statku powietrznego, pod warunkiem zawiadomienia przez nie władz w Państwie Rejestracji, iż podjęte zostały stosowne działania.

Władze lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora zapewnią, aby operator będący leasingobiorcą przekazywał organizacji odpowiedzialnej za projekt typu informacje dotyczące istotnych zdarzeń mających wpływ na ciągłą zdatność do lotu statków powietrznych oddanych w leasing (patrz: Załącznik 6, część I, pkt 8.5.1 oraz Załącznik 8, część II, pkt 4.2.5).

Władze lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora oraz władze lotnictwa cywilnego w Państwie Rejestracji zapewnią wzajemną wymianę informacji o wynikach kolejnych faz dochodzenia dotyczącego istotnych zdarzeń mających miejsce w czasie eksploatacji w odniesieniu do statku powietrznego oddanego w leasing. 

Władze lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora zapewnią, aby operator zdobył i dokonał oceny informacji oraz rekomendacji dotyczących zdatności do lotu dostępnych w organizacjach projektu typu oraz aby zastosował wynikające z nich czynności uznane za niezbędne przez władze lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora oraz władze lotnictwa cywilnego w Państwie Rejestracji (patrz: Załącznik 6 ICAO, Część I, pkt. 8.5.2).

Władze lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora zapewnią, aby operator monitorował oraz poddawał ocenie doświadczenia obsługowe oraz operacyjne w odniesieniu do ciągłej zdatności do lotu, bezpieczeństwa lotów oraz zapobiegania wypadkom (patrz: Załącznik 6 ICAO, część I, pkt 3.6 oraz 8.5.1). Stosowne procedury określone będą w MME/ maintanance manual exposition lub instrukcji nadzoru obsługi technicznej (MCM/ maintanance control manual).

VII – NAPRAWY

Odpowiedzialność oraz obowiązek sprawowania nadzoru nad naprawami wykonywanymi na statku powietrznym spoczywać będą na władzach lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora.  Nadzór ten sprawowany będzie zgodnie ze zwyczajowymi wewnętrznymi procedurami tego państwa.
Wszelkie istotne naprawy, poza tymi, które zawarte zostały w SRM, podlegają zatwierdzeniu przez władze lotnictwa cywilnego w Państwie Projektu oraz władze lotnictwa cywilnego w Państwie Rejestracji. Wszelkie uszkodzenia wynikłe z poważnego zdarzenia lotniczego powinny być zgłaszane władzom w Państwie Rejestracji przed przystąpieniem do wykonania jakiejkolwiek naprawy. 

VIII – OBSŁUGA TECHNICZNA

Władze lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora zapewnią, aby wykorzystywany przez operatora MME – lub inna instrukcja będąca jego odpowiednikiem (np. MCM) – oraz program obsługi technicznej statków powietrznych spełniały wymogi Państwa Rejestracji oraz Państwa Operatora określone w niniejszym załączniku. Władze lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora zatwierdzą MME lub instrukcję nadzoru obsługi technicznej (MCM), jak również zmiany do nich, oraz zapewnią, aby stosowne kopie przesłane zostały władzom lotnictwa cywilnego w Państwie Rejestracji.

Czynności obsługi technicznej wykonywane na oddanych w leasing statkach powietrznych, ich silnikach oraz wyposażeniu wykonywane będą zgodnie z zatwierdzonym przez władze lotnictwa cywilnego w Państwie Rejestracji programem obsługi technicznej, za zatwierdzeniem władz lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora. Wszelkie zmiany o charakterze stałym, wprowadzone do programu obsługi technicznej statków powietrznych (np. wydłużenie okresów między czynnościami obsługi technicznej, zmiany w charakterze oraz klasyfikacji określonych zadań obsługowych – lub ich usunięcie z programu), zatwierdzane będą przez władze lotnictwa cywilnego w Państwie Rejestracji, za zgodą władz lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora.  Program obsługi technicznej oparty będzie o raport MRB (Maintaenance Review Board), rekomendacje producenta (np. dokument dotyczący planowania obsługi) lub uznane na arenie międzynarodowej normy. Wówczas, gdy program niezawodności stanowi część – bądź zawarty jest w formie warunku – zatwierdzonego harmonogramu obsługi technicznej zatwierdzonego przez władze lotnictwa cywilnego w Państwie Rejestracji lub władze lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora, władze w Państwie Operatora zapewnią, aby program ten zgodny był z procedurami krajowymi i będą monitorować  jego skuteczność.

Operator będący leasingobiorcą przekaże władzom lotnictwa cywilnego w Państwie Rejestracji kopię raportu niezawodności statków powietrznych (aircraft reliability report).

Operator statku powietrznego (leasingobiorca) będzie prowadzić rejestry obsługi technicznej i zdatności do lotu zgodnie z procedurami zatwierdzonymi przez władze lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora.  Rejestry te przekazane zostaną leasingodawcy przez leasingobiorcę na koniec okresu leasingu.

IX – REJESTRY

Władze lotnictwa cywilnego w Państwie Rejestracji zapewnią, aby rejestry oraz dokumentacja dotyczące obsługi technicznej oraz eksploatacji oddanego w leasing statku powietrznego, zgodne z zapisami Załącznika 6 ICAO, część I oraz III, przekazane zostały wraz ze statkiem powietrznym lub udostępnione były leasingobiorcy w dniu dostarczeniu statku powietrznego.

Władze lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora zapewnią, aby operator zobowiązany był przechowywać rejestry dotyczące statku powietrznego oraz przekazywać je leasingodawcy w chwili zwrotu statku powietrznego. 
Rejestry zawierać będą:

a) całkowity czas użytkowania statku powietrznego oraz jego części mających ograniczoną przydatność do użytku,

b) bieżącą zgodność ze wszelkimi obowiązkowymi informacjami dotyczącymi ciągłej zdatności do lotu,

c) szczegóły modyfikacji i napraw,

d) czas użytkowania od czasu ostatniego remontu oraz/ lub ostatniej inspekcji statku powietrznego, jego przyrządów, wyposażenia oraz części,

e) bieżący status statku powietrznego w odniesieniu do inspekcji, oraz

f) szczegóły wykonanych czynności obsługi technicznej.

(Patrz: Załącznik 6, część I, pkt 8.4 oraz Część III, pkt  6.8; Załącznik 8, część II, pkt 4.2; Dok. ICAO nr 9642 – Podręcznik ciągłej zdatności do lotu, część VIII, załącznik A, dział 3)

Władze lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora zapewnią, aby operator będący leasingobiorcą udostępnił wskazane rejestry leasingodawcy oraz władzom lotnictwa cywilnego w Państwie Rejestracji na koniec okresu leasingu oraz przed każdym wznowieniem świadectwa zdatności do lotu statku powietrznego.

Władze lotnictwa cywilnego zapewnią, aby w chwili przekazania statku powietrznego odbyło się przedstawienie wymienionych rejestrów przy uwzględnieniu wskazań oraz zasadach określonych w Dokumencie ICAO nr 9642 – Podręcznik ciągłej zdatności do lotu, część VIII, załącznik A.

Wydanie, nadanie ważności oraz wznowienie świadectwa zdatności do lotu statku powietrznego przez władze lotnictwa cywilnego w Państwie Rejestracji uważać się będzie za zatwierdzenie stanu dokumentacji statku powietrznego oraz związanych z nim rejestrów obsługi technicznej.

Podczas wykonywania działań zmierzających do zatwierdzenia umowy leasingu oraz przed dostarczeniem statku powietrznego leasingobiorcy, odpowiedzialni inspektorzy działający z ramienia [ULC X] i [ULC Y], korzystając z pomocy leasingodawcy i leasingobiorcy, współdziałać będą dla zagwarantowania, aby dokumentacja i rejestry obsługi technicznej wykorzystywane w celu wydania, nadania ważności oraz wznowienia, przez Państwo Rejestracji, świadectwa zdatności do lotu statku powietrznego są tymi, które przekazano leasingobiorcy dla zapewnienia ciągłej zdatności do lotu statku powietrznego w okresie leasingu. 

X – UPOWAŻNIENIE DO WYKONYWANIA OPERACJI LOTNICZYCH
Władze lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora odpowiedzialne będą za wydanie upoważnienia do wykonywania wszystkich operacji w odniesieniu do statków powietrznych oddanych w leasing, które mają być przeprowadzone zgodnie z zatwierdzoną przez Państwo Rejestracji instrukcją użytkowania w locie oraz zatwierdzoną przez władze lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora instrukcją operacyjną.

Wykaz wyposażenia minimalnego (MEL) każdego z oddanych w leasing statków powietrznych, zgodnie z którym dozwolone być mogą operacje z wykorzystaniem takiego statku, zatwierdzony będzie przez władze lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora i nie będzie mniej restrykcyjny niż stosowny główny wykaz wyposażenia minimalnego (MMEL) zatwierdzony przez władze lotnictwa cywilnego w Państwie Projektu. 

Kopia wykorzystywanego przez operatora wykazu MEL, włączając aktualizacje, przekazana zostanie przez operatora władzom lotnictwa cywilnego w Państwie Rejestracji.

XI – NADZÓR I INSPEKCJE

W okresie leasingu władze lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora wykonywać będą czynności nadzorcze oraz przeprowadzać inspekcje w odniesieniu do oddanych w leasing statków powietrznych oraz będącego leasingobiorcą operatora, zgodnie z przyjętymi przez nie bieżącymi procedurami, w celu sprawdzenia, czy operacje z użyciem statków powietrznych prowadzone są zgodnie z mającymi zastosowanie standardami zdatności do lotu, wymaganiami operacyjnymi oraz warunkami określonymi w niniejszym załączniku. Władze obu państw będą się zawiadamiać nawzajem o stwierdzeniu jakiegokolwiek faktu lub działania mającego wpływ na ważność jakiegokolwiek świadectwa, certyfikatu lub dokumentacji, które zostały wydane w odniesieniu do oddanego w leasing statku powietrznego, warunków upoważnienia do leasingu lub będącego leasingobiorcą operatora.

XII – WZNOWIENIE ŚWIADECTWA ZDATNOŚCI DO LOTU (CoA)

Świadectwo zdatności do lotu (CoA) wznowione będzie przez władze lotnictwa cywilnego w Państwie  Rejestracji na podstawie stwierdzenia, że statek powietrzny był, w sposób należyty, poddawany czynnościom obsługowym i jest w stanie technicznym pozwalającym na jego bezpieczne użytkowanie. W tym celu władze lotnictwa cywilnego w Państwie Operatora zapewnią władzom w państwie Rejestracji stały dostęp do rejestrów obsługi technicznej.

XIII – WSPÓŁPRACA

Władze lotnictwa cywilnego w obydwu państwach zapewnią wzajemną wymianę  informacji o wszystkich mających zastosowanie standardach zdatności do lotu, wymaganiach operacyjnych, wymogach operacyjnych związanych z projektem oraz dodatkowych wymaganiach każdego z Państw oraz konsultować będą ze sobą wzajemnie wszelkie zaproponowane zmiany do tych wymagań w zakresie, w jakim mogą one mieć wpływ na realizację postanowień niniejszego załącznika.

Władze lotnictwa cywilnego udzielą pomocy w takim zakresie, w jakim będzie ona wymagana przez władze drugiego państwa, w zakresie inspekcji, dochodzeń oraz innych funkcji wypełnianych w odniesieniu do oddanego w leasing statku powietrznego.

W imieniu [ULC Y]





W imieniu [ULC X]

------ KONIEC ------

MIEJSCE NA SKAN








� Angielski termin lease może oznaczać również najem oraz dzierżawę.


� Uwaga – zawarte w niniejszym załączniku odniesienia do dokumentów ICAO mogły ulec zmianie z uwagi na wprowadzone do nich poprawki.


�  Uwaga – zawarte w niniejszym załączniku/ dodatku odniesienia do dokumentów ICAO mogły ulec zmianie z uwagi na wprowadzone do nich poprawki.





