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	Teisingumo ministerijos
2017-07-31 raštas                      
Nr. (1.6.E) 2T-672
	41. Vadovaujantis 2010 m. spalio 20 d. Europos Parlamento ir Tarybos reglamento (ES) Nr. 996/2010 dėl civilinės aviacijos avarijų ir incidentų tyrimo ir prevencijos, kuriuo panaikinama Direktyva 94/56/EB (OL 2010 L 295, p. 35), su paskutiniais pakeitimais, padarytais 2014 m. balandžio 3 d. Europos Parlamento ir Tarybos reglamentu (ES) Nr. 376/2014 (OL 2014 L 122, p. 18) (toliau – Reglamentas Nr. 996/2010)               4 straipsnio 1 dalimi, kiekviena valstybė narė užtikrina, kad saugos tyrimus be išorinio poveikio atliktų ar prižiūrėtų nuolat veikianti nacionalinė civilinės aviacijos saugos tyrimų institucija, pajėgi nepriklausomai atlikti visą saugos tyrimą pati arba sudarydama susitarimus su kitomis saugos tyrimų institucijomis. Pagal šiuo metu esamą ir projektu siūlomą įstatyminį reglamentavimą nacionalinės civilinės aviacijos saugos tyrimų institucijos funkcijas vykdo Lietuvos Respublikos teisingumo ministro paskirtas orlaivių avarijų ir incidentų tyrimų vadovas (vadovai). Paskirtas orlaivių avarijų ir incidentų tyrimų vadovas, dirbdamas Lietuvos Respublikos teisingumo ministerijos Transporto avarijų ir incidentų tyrimo skyriuje, negali būti laikomas nuolat veikiančiu ir nepriklausomu organizaciniu vienetu, o Transporto avarijų ir incidentų tyrimo skyrius savo organizacine, funkcine ir teisine struktūra yra visiškai priklausomas nuo Lietuvos Respublikos teisingumo ministerijos ir iš esmės neturi sprendimų priėmimo teisės. Atsižvelgiant į išdėstytus argumentus, turėtų būti sprendžiamas klausimas dėl nepriklausomos ir savarankiškos saugos tyrimų įstaigos steigimo.
Vadovaujantis Reglamento Nr. 996/2010 4 straipsnio 6 dalimi, saugos tyrimų institucijai atitinkamos valstybės narės suteikia reikiamas priemones, ji turi galėti gauti pakankamai išteklių savarankiškai vykdyti įpareigojimus. Visų pirma – saugos tyrimų institucijai skiriamas biudžetas, iš kurio ji galėtų vykdyti savo funkcijas. Transporto avarijų ir incidentų tyrimo skyriui esant Lietuvos Respublikos teisingumo ministerijos administraciniu padaliniu nėra garantuojamas visiškai atskiras ir pakankamas biudžetas, kuriuo šis skyrius galėtų nepriklausomai disponuoti vykdant savo funkcijas, todėl  neužtikrinamas tinkamas Reglamento Nr. 996/2010 įgyvendinimas. Atsižvelgiant į tai, projektu turi būti numatyta, kad orlaivių avarijų ir incidentų tyrimai atliekami iš atskaitymų nuo rinkliavų už oro navigacijos paslaugas ir naudojimąsi oro uostais. Toks orlaivių avarijų ir incidentų tyrimų finansavimas numatytas ir Tarptautinės civilinės aviacijos organizacijos dokumentuose (pvz., Policies on Charges for Airports and Air Navigation Services, ICAO‘s Doc 9082).
Pažymėtina, kad pirmiau minėtus trūkumus ir neatitikimus nustatė ir Europos civilinės aviacijos saugos tyrimų institucijų tinklas, kuris 2016 metais vertino Lietuvos Respublikos tarptautinių įsipareigojimų laikymąsi ir gebėjimą atlikti orlaivių avarijų ir incidentų saugos tyrimus (Peer Review Final Report of Lithuania). Taip pat Lietuvos Respublikos Seimo Nacionalinio saugumo ir gynybos komitetas 2015 m. gruodžio 8 d. raštu Nr. S-2015-7839 „Dėl transporto tyrimų vadovų“, skirtu Lietuvos Respublikos teisingumo ministerijai ir Lietuvos Respublikos susisiekimo ministerijai, akcentavo skirtų išteklių nepakankamumą ir prašė imtis priemonių, kad būtų užtikrintas tinkamas geležinkelių, laivybos ir aviacijos incidentų tyrimų atlikimas.
	Neatsižvelgta.
Manome, kad klausimą dėl nepriklausomos ir savarankiškos saugos tyrimų įstaigos steigimo ir jos finansavimo pagal kompetenciją turėtų spręsti Teisingumo ministerija.
Taip pat pažymėtina, kad Teisingumo ministerija jau kreipėsi į Lietuvos Respublikos Vyriausybę, siekdama išspręsti minėtą klausimą (Teisingumo ministerijos        2017-06-26 raštas Nr. (8.4.1.) 7R-5237).


	Lietuvos aeroklubo 2017-11-16 raštas 
Nr. 046-R
	3. Turėtų būti tikslinama 3 straipsnio 5 dalis, nes pagal minėtas nuostatas kaip jau pastebima, visgi nereguliuojami orlaiviai yra reguliuojami. Be to, neaišku kaip dėl kitų įstatymo nuostatų apimties taikymo, pvz., III skyriaus ketvirto skirsnio taikymo, kuris apibrėžia licencijavimo procesą.
	Atsižvelgta iš dalies.
Įstatymo 3 straipsnio 5 dalyje vietoj sąvokos „nereguliuojamieji orlaiviai“ įrašyta sąvoka „paprastieji orlaiviai“.
Taip pat pažymėtina, kad įstatymo projektu teisinis reguliavimas dėl nuostatų, numatytų Įstatymo III skyriaus ketvirtajame skirsnyje (dėl licencijų vykdyti oro susisiekimą), taikymo eksperimentinės kategorijos orlaiviams nėra keičiamas, t. y. ir pagal šiuo metu galiojančią Aviacijos įstatymo redakciją minėtos nuostatos (dėl licencijų vykdyti oro susisiekimą) yra taikomos eksperimentinės kategorijos orlaiviams. 

	
	6. Papildyti 30 straipsnio 4 dalį ir ją išdėstyti taip:
„4. Šio straipsnio 3 dalies reikalavimai netaikomi orlaivių skrydžiams, vykdomiems aerodromų ar lauko aikštelių, esančių pasienio zonoje, oro eismo zonose“. Šis pakeitimas būtinas siekiant naudoti Nidos lauko aikštelę, esančią pasienio zonoje.
	Neatsižvelgta.
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