Tabela nr 7 - uwagi z konsultacji społecznych do załącznika 6(bezzałogowe SP) projektu rozporządzenia z art. 33 ust. 2


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

	1
	Piotr Jurasz 

RC Model Klub Rybnik
	Zał. Nr 6

uwaga ogólna
	wprowadzić podział na 3 grupy;

1 grupa BSP do 0,5 kg 

2 grupa BSP do 25 kg  w tym statki zdalnie sterowane z bezpośrednią widocznością statków przez  osobę sterującą . 

BSP niesterowane-wolno latające: małe szybowce, latawce, rakiety, balony itp. do 1kg 

3 grupa BSP do 25kG z autonomicznym sterowaniem , również zdalnie sterowane bez bezpośredniej widoczności przez osobę sterującą, obiekty niesterowane (wolne) pow 1kg

Zasady lotów dla grup:

1 grupa BSP do 0,5 kg 

Loty poza terenem zabudowanym do wysokości 150m nad  ziemią i 150 m od najbliższych zabudowań

Ubezpieczenie OC zalecane

2 grupa BSP do 25 kg  w tym statki zdalnie sterowane z bezpośrednią widocznością statków przez  osobę sterującą 

BSP niesterowane-wolno latające: małe szybowce, latawce, rakiety, balony itp. do 1kg 

Loty wykonywane wg przepisów FAI, wykonywane w zorganizowanych klubach, zrzeszeniach itp. 

Loty dozwolone na terenie lotnisk Aeroklubowych po uzyskaniu stosownych zgód kierownictw lotnisk

(do wysokości i stref uzgodnionych z władzami lotniska)

Loty dozwolone  na Lotniskach Modelarskich  i zwyczajowych po uzyskaniu zgody właściciela terenu do wysokości 1000m przy pełnej widoczności, max do podstawy chmur.

Niedozwolone loty bez widoczności.

Niedozwolone loty nad terenem zabudowanym lub inne wprowadzające zagrożenia bezpośrednie dla otoczenia.

Niedozwolone loty kolidujące z Ruchem Lotniczym Ubezpieczenie OC obowiązkowe

3 grupa BSP do 25kG z autonomicznym sterowaniem , również zdalnie sterowane bez bezpośredniej widoczności przez osobę sterującą, obiekty niesterowane (wolne) pow 1kg

Loty niedozwolone na ogólnych zasadach – wymagają specjalnych zezwoleń Władz Lotniczych
	
	Rakieta czy model  rakiety nie jest statkiem powietrznym zgodnie z art. 2 pkt 1 ustawy Prawo lotnicze. W związku z tym takie urządzenie  nie może być objęte wyłączeniem stosowania przepisów  dotyczących statków powietrznych, a z założenia nie dotyczących rakiet. Konsekwentnie powstaje brak możliwości określenia zasad używania rakiet w tym  rozporządzeniu ( z art. 33.2) jako urządzeń nie będących statkami powietrznymi. 
Zwrócić należy uwagę,  że art. 33. ust 3  daje Ministrowi właściwemu do spraw transportu możliwość rozciągnięcia zastosowania niektórych przepisów ustawy dotyczących statków powietrznych na niektóre  urządzenia zdolne do unoszenia się w przestrzeni, lecz nie będące statkami powietrznymi ale nie jest to zakres konsultowanej regulacji z art. 33.2.


	2
	Michał Wójcik 

Aeroklub Włocławski
	Zał. Nr 6 

uwaga ogólna
	Wprowadzenie zapisów dotyczących bezzałogowych statków powietrznych o masie startowej nie większej niż 25 kg było by logiczne ze względów bezpieczeństwa ruchu lotniczego bo w Polsce modelarze we własnym zakresie budują i latają modelami UAV/UAS ale dodanie wszystkich modeli latających i latawców (szkoda że nie balonów)  to pomylenie pojęć  bo n.p. w/g WIKIPEDIA BSP to - Bezzałogowy aparat latający (ang. Unmanned Aerial Vehicle (UAV)), bezzałogowy statek latający (ang. unmanned aerial system (UAS)[1]), dron – statek powietrzny, który nie wymaga do lotu załogi obecnej na pokładzie oraz nie ma możliwości zabierania pasażerów, pilotowany zdalnie lub wykonujący lot autonomicznie. Bezzałogowe statki latające obecnie wykorzystywane są głównie przez siły zbrojne do obserwacji i rozpoznania przez co zwykle wyposażone są w osprzęt służący do obserwacji w postaci głowic optoelektronicznych. 

Jestem modelarzem od lat 50 i dotychczas nie słyszałem o katastrofie lotniczej lub poważnym zdarzeniu w wyniku kolizji statku powietrznego z modelem. W swojej 35 letniej karierze lotniczej widziałem wiele bardzo niebezpiecznych sytuacji wynikających z brawury pilotów i w 99,9% nie miały one nic wspólnego z modelami ale takie też były w wyniku np. przelot samolotu ULS na wys. 5m nad kręgiem lotu modelu na uwięzi w trakcie wykonywania lotów, wlecenie grupy śmigłowców MI 24 na wysokości 10m w strefę lotów modeli zdalnie sterowanych podczas zawodów, świadome naruszanie przez pilota samolotu strefy lotów modeli zdalnie sterowanych (w trakcie zawodów). Od początków lotnictwa do dnia dzisiejszego modelarze lotniczy korzystali z przestrzeni powietrznej razem z lotnikami na zasadach określonych priorytetem bezpieczeństwa ludzi i mienia. Proponowane zapisy wprowadzające ograniczenia tego nie zmienią a staną się kolejnym martwym prawem. Dla bezzałogowych statków powietrznych UAV/UAS wykonujących loty pilotowane zdalnie  lub wykonujące lot autonomicznie ( programowane w/g GPS ) bez VLOS należy je wprowadzić łącznie z posiadaniem przez operatora świadectwa kwalifikacji. Rozporządzenie nie może obejmować modeli latających i kosmicznych które spełniają wymagania techniczne Kodeksu Sportowego FAI, oraz innych ( balony, latawce itp.) spełniających wymagania Regulaminów Sportowych AP. Kodeks FAI i Regulaminy AP określają jednoznacznie zasady wykonywania lotów i warunki bezpieczeństwa. Zapisy rozporządzenia powinny dotyczyć   bezzałogowych statków powietrznych UAV/UAS wykonujących loty pilotowane zdalnie sterowane  lub autonomicznie ( programowane w/g GPS ) poza zasięgiem widoczności operatora -  tylko i wyłącznie.
	
	Stanowisko jak wyżej.

	3
	Tomasz Zimoląg 

Aeroklub Śląski
	Zał. Nr 6 uwaga ogólna
	Propozycje:

1. Masa modelu do 5 kg – najczęściej to modele niewielkie, ograniczone np. miejscem w bagażniku samochodu. Modele, których start odbywa się poprzez wyrzucenie z ręki.

2. Miejsce lotów – tereny: oddalone od lotnisk i lądowisk /10 km?/, tereny słabo zaludnione i oddalone od skupisk ludzkich, czy urządzeń/budowli technicznych.

3. Pilotaż modelu – z zachowaniem bezpośredniego kontaktu wzrokowego z pilotowanym modelem.

4. Wysokość lotów - ze względu na niewielka masę modelu, która warunkuje także wymiary modelu, a co za tym idzie - wysokość na jakiej model będzie jeszcze dobrze widoczny – max. 500 m 

5. Inne uwarunkowania – loty modelem wykonywane po uzyskaniu zgody właściciela terenu, z zachowaniem ostrożności. Ukończone 18 lat lub wykonywanie lotów w asyście osoby dorosłej będącej jednocześnie obserwatorem otoczenia, w którym wykonywane są loty modelem /obserwacja

sytuacji w powietrzu i na ziemi /start i lądowanie//.

Moim zdaniem wykonywanie lotów z udziałem osoby towarzyszącej /co potwierdzają loty modelami na lotnisku aeroklubowym/ jest wskazana w każdym przypadku, co w znacznym stopniu poprawia bezpieczeństwo w każdej fazie lotów i pozwala z dużym wyprzedzeniem obniżyć

wysokość lotu lub wylądować.
	
	Komentarz: j.w.

	4
	Grzegorz Trzeciak 

bezzalogowce.pl
	Zał. Nr 6 

uwaga ogólna
	Brak jest jednoznacznego rozgraniczenia pojęć „bezzałogowy statek powietrzny” oraz „model latający”. A właśnie to rozgraniczenie jest kluczowe dla stworzenia zasad wykonywania lotów przez bezzałogowe statki powietrzne w przestrzeni RP. W połączeniu ze wspomnianą granicą masy startowej, spowoduje to nadużycia i stanie się pośrednią przyczyną zdarzeń lotniczych. Proponuję:

1. Wprowadzić klasę statków powietrznych „bezzałogowe statki powietrzne” i w tej klasie zawrzeć także modele latające (w tym modele latające wg „widoku z kabiny” - FPV) oraz latawce.

2. Wprowadzić rozgraniczenie pomiędzy pojęciem „model latający”, a „bezzałogowy statek powietrzny” w oparciu o zasięg lotu -  Modele latające to bezzałogowe statki powietrzne, których lot odbywa się tylko w zasięgu wzroku, nieuzbrojonym okiem,  osoby sterującej. Dzięki temu rozwiązaniu będzie można zarówno bezspornie określić z czym mamy do czynienia, ale także  zakres odpowiedzialności osób sterujących poszczególnymi aparatami. Jednocześnie będzie można określić jakimi dokumenty wymagane będą do wykonywania działalności gospodarczej z użyciem BSP (w rozumieniu niniejszych 
poprawek) lub też modeli lub latawców. BSP (w odróżnieniu od modeli latających i latawców) należy obarczyć odpowiedzialnością za posiadanie zdolności do wysyłania sygnałów wzrokowych np. świateł stroboskopowych, dzięki czemu zaistnieje czynnik umożliwiający lotnictwu załogowemu realizację pierwszeństwa drogi. Nie da się tego zrobić jeśli te rodzaje (BSP/modele) nie zostaną rozgraniczone, a granica w postaci MTOM nie gwarantuje dokładności.

Należy określić minimalne cechy techniczne (w tym urządzenia nawigacyjne), jakie powinny mieć bezzałogowe statki powietrzne, aby móc wykonywać loty w przestrzeni powietrznej.

W trybie pilnym należy podjąć wszelkie możliwe działania, dla zmiany błędu  zawartego w Ustawie Prawo Lotnicze i zmianie nazwy osoby sterującej bezzałogowym statkiem powietrznym ze słowa „operator” na słowo „pilot”. Tym samym zaistnieje szansa na odzyskanie pozycji w czołówce państw, wprowadzających ustawodawstwo w zakresie BSP (utracone z chwilą zignorowania polskich i światowych doświadczeń na tym polu). Jednocześnie zlikwidowane zostanie pole do nadużyć, w postaci stworzenia innej niż piloci kategorii osób uprawnionych do wykonywania czynności lotniczych w powietrzu.

Założyć roczną karencję na wykonywanie lotów BSP (BSP w rozumieniu niniejszych uwag tj. takich które mogą latać poza zasięgiem wzroku pilota) poza wydzielonymi strefami. Ma to na celu zapewnienie czasu na stabilizację systemu oraz wprowadzenie zmian konstrukcyjnych.
	
	Obecnie bezzałogowy statek powietrzny oraz model latający i latawiec definiowany jest w rozporządzeniu o klasyfikacji statków powietrznych.


	5
	PAŻP
	Zał. Nr 6

Rozdział 1

pkt 1.1.
	Proponowane brzmienie: „Przepisy niniejszego załącznika stosuje się do używanych na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej bezzałogowych statków powietrznych o masie startowej nie większej niż 25 kg oraz modeli latających i latawców.”


	
	Nie uwzględniono

Zgodnie z aktualnym rozporządzeniem o klasyfikacji statków powietrznych modele mogą być też o masie większej niż 25 kg i są to statki powietrzne kategorii specjalnej.


	6.
	Włodzimierz Skalik 

Aeroklub Polski


	Zał. Nr 6
Rozdział 1 
pkt 1.3.
	proponuje się dopisać pkt 1.4 w brzmieniu „Zwalnia się od obowiązku stosowania niniejszych przepisów podmioty używające bezzałogowych statków powietrznych, o których mowa w pkt. 1.1., wykonujących loty w ramach treningów, zawodów sportowych i pokazów, odbywających się zgodnie z przepisami sportowymi Kodeksu Sportowego FAI oraz regulaminami Aeroklubu Polskiego – na terenach lotnisk i lądowisk.”;

	Postulat de lege ferenda
	Nieuwzgledniono
Rozdział 4 pkt 4.1 ppkt.7 zezwala na wykonywanie lotów w strefach ATZ na zasadach określonych przez zarządzającego lotniskiem.
Regulamin wewnętrzny organizacji/stowarzyszenia jest wewnętrzną sprawą danej organizacji i nie może być umieszczany w rozporządzeniu..


	7.
	Włodzimierz Skalik 

Aeroklub Polski
	Zał. Nr 6
Rozdział 2 
pkt 2.1.2) 
	proponuje się wprowadzenie dodatkowego rozróżnienia na bezzałogowe statki powietrzne (dalej: BSP) sterowane falami radiowymi i na BSP z autopilotem na pokładzie,
	Postulat de lege ferenda
	Uwzględniono częściowo
W zakresie rozdziału 4 w zasadach wykonywania lotów przez modele latające nie wnosi to dodatkowych obowiązków dla operatora modelu latającego.

	8.
	Grzegorz Trzeciak 

bezzalogowce.pl
	Zał. Nr 6

Rozdział 2

pkt 2.1.9)
	Definicja pojęcia VLOS (zał 6, rozdz 2 pkt 2.1. ppkt 6)), nie precyzuje czy zasięg widoczności wzrokowej zawiera się tylko w widzeniu sylwetki statku powietrznego, czy też obejmuje także widzenie statku powietrznego poprzez możliwość obserwacji wzrokowych urządzeń sygnalizacyjnych np. lamp stroboskopowych.
	
	Uwaga nieuwzględniona

Definicja, której brzmienia nie zmieniamy jest ona zgodna z obowiązującą w Załączniku 2 ICAO. 


	9.
	Przemysław Tomków/Grzegorz Krupa

Flytronic Sp. z o.o.

Bogusław Gryszko 

F3F Jelenia Góra Team 

Piotr Ołowski

Lot Aircraft Maintenance Services sp. z o.o.

Bartosz Żaba
	Zał. Nr 6
Rozdział 2
pkt 2.1. 
	Proponuje się dodanie pkkt 10 w brzmieniu „10)
BVLOS (beyond visual line of sight – operacje poza zasięgiem widoczności wzrokowej operatora bezzałogowego statku  powietrznego”

Ponieważ w naszym kraju są rejony wybitnie nadające się do uprawiania modelarstwa szybowcowego (tereny górzyste naszego kraju, Sudety, Karpaty, itd), jednak są one częściowo objęte ochroną  parków narodowych. Biorąc pod uwagę, że model szybowca jest cichy, nie ma wpływu negatywnego na ochronę roślin, zwierząt i krajobrazu proponujemy, analogicznie jak dla lotni i paralotni, umożliwienie startów, lotów i lądowań na terenach tych parków za zgoda zarządcy. W praktyce takie rozwiązanie jest spotykane u naszych południowych sąsiadów, w Czechach, na Słowacji a także we Francji, gdzie na terenie parku narodowego odbywają się zawody modelarskie z cyklu Eurotour w kategorii F3F – szybowców zdalnie kierowanych do lotów na zboczu. W tym roku na Słowacji w miejscowości Donovaly będą miały też Mistrzostwa Europy w tej samej klasie modeli. Proponujemy dodanie w punkcie 2.1 Załącznika nr 6 ustępu 10) w brzmieniu: 

„10) Dopuszcza się wykonywanie startów, lotów i lądowań  bezzałogowych statków powietrznych, modeli latających bez napędu na terenach parków narodowych lub rezerwatów przyrody, jedynie za zgodą zarządzającego tym terenem.


	Postulat de lege ferenda
	Nie uwzględniono 
Załącznik do rozporządzenia odnosi się przede wszystkim do modeli latających.

Bezzałogowe statki powietrzne operujące na zasadach BVLOS zostaną ujęte w rozporządzeniu z art. 126.
Nie uwzględniono
Art. 124 ustawy Prawo lotnicze zabrania wykonywania lotów statkami powietrznymi z napędem nad obszarami parków narodowych i rezerwatów przyrody poniżej wysokości względnych podanych w załącznikach do rozporządzenia z art. 119 ustawy Prawo lotnicze.

W związku z powyższym zakazy nie dotyczą statków powietrznych bez napędu.  


	10.
	Przemysław Tomków/Grzegorz Krupa

Flytronic Sp. z o.o


	Zał. Nr 6
Rozdział 3
pkt 3.2.
	Proponuje się skreślenie słów „modelu latającego”


	
	 Nie uwzględniono
Załącznik do rozporządzenia odnosi się do modeli latających.  



	11.
	Renart Flądro

Fundacja Rozwoju Modelarstwa Lotniczego
Bogusław Gryszko 

F3F Jelenia Góra Team 

Piotr Ołowski

Lot Aircraft Maintenance Services sp. z o.o.

Bartosz Żaba

Grzegorz Trzeciak 

bezzalogowce.pl


	
	3.2 Za decyzję o wykonaniu lotu oraz jego poprawności, odpowiedzialność ponosi operator bezzałogowego statku powietrznego, modelu latającego.

Pozostawienie punktu w proponowanym brzmieniu autorytarnie obarcza operatora-modelarza winą za spowodowanie ewentualnego zdarzenia, nie uwzględniając domniemania niewinności (awaria sprzętu, uszkodzenia mechanizmów sterujących, uszkodzenia płatowca, zakłóceń zewnętrznych, innych użytkowników przestrzeni powietrznej i ich zachowań, zmiany warunków pogodowych i ich wpływu na stan płatowca, a nawet zachorowanie nagłe, za które operator-modelarz nie ponosi odpowiedzialności, a nie może ich przewidzieć w momencie startu) Oczywiście zgadzamy się, że operator-modelarz jest odpowiedzialny za to co robi z modelem i gdzie nim leci. Sugerujemy zmianę zapisu do następującego brzmienia:

„3.2 Operator bezzałogowego statku powietrznego, modelu latającego ponosi odpowiedzialność za wykonanie lotu.
Pozostawienie punktu w proponowanym brzmieniu autorytarnie obarcza operatora-modelarza winą za spowodowanie ewentualnego zdarzenia, nie uwzględniając domniemania niewinności (awaria sprzętu, uszkodzenia mechanizmów sterujących, uszkodzenia płatowca, zakłóceń zewnętrznych, innych użytkowników przestrzeni powietrznej i ich zachowań, zmiany warunków pogodowych i ich wpływu na stan płatowca, a nawet zachorowanie nagłe, za które operator-modelarz nie ponosi odpowiedzialności, a nie może ich przewidzieć w momencie startu) Oczywiście zgadzamy się, że operator-modelarz jest odpowiedzialny za to co robi z modelem i gdzie nim leci. Sugerujemy zmianę zapisu w następującym brzmieniu:

„3.2 Operator bezzałogowego statku powietrznego, modelu latającego ponosi odpowiedzialność za wykonanie lotu. 

W punkcie 3.2 projektu rozporządzenia znajduje się stwierdzenie, iż operator BSP jest osobą właściwa do podjęcia decyzji o wykonaniu lotu. W powszechnej praktyce „operator BSP” to osoba/y obsługująca czujniki platformy powietrznej. Wg tego zapisu, decyzję o locie podejmować będzie osoba która nie ma żadnego wpływu na lot platformy. Sytuacja taką można porównać do sytuacji w lotnictwie załogowym kiedy decyzję o locie podejmowałby np. nawigator. Propozycja zmiany: Zmienić zapis punktu 3.2 na następujący: „Za decyzję o wykonaniu lotu oraz jego poprawności, odpowiedzialność ponosi osoba pełniąca obowiązki pilota bezzałogowego statku powietrznego, modelu latającego”.
	
	 Uwaga nieuwzględniona.

Proponowany zapis jest zbyt ogólnikowy. Ujęcie formuły „odpowiedzialność za wykonanie lotu” nie gwarantuje jego poprawności i nie zwalnia z odpowiedzialności wykonującego loty za elementy przedstawione w propozycji.
Uwaga nieuwzględniona.

Proponowany zapis jest zbyt ogólnikowy.
Ujęcie formuły „odpowiedzialność za wykonanie lotu” nie gwarantuje jego poprawności i nie zwalnia z odpowiedzialności wykonującego loty za elementy przedstawione w propozycji.

Uwaga nieuwzględniona 

Proponowany zapis jest zbyt ogólnikowy.
Ujęcie formuły „odpowiedzialność za wykonanie lotu” nie gwarantuje jego poprawności i nie zwalnia z odpowiedzialności wykonującego loty za elementy przedstawione w propozycji.

Uwaga nieuwzględniona
Art. 95 ustawy Prawo lotnicze odnosi się do operatora bezzałogowego statku powietrznego
I zgodnie z definicją przyjętą na potrzeby załącznika w pkt. 2.1 ppkt. 2.1.2)

model latający – na potrzeby niniejszego załącznika modelem latającym jest bezzałogowy statek powietrzny o masie startowej nie większej niż 25 kg, wykorzystywany do działalności innej niż działalność gospodarcza.


	12.
	Grzegorz Trzeciak 

bezzalogowce.pl
	Zał. Nr 6

Rozdział 4
	Rozdział 4 nie określa w sposób jednoznaczny zasad wykonywania lotów przez modele latające wg „widoku z kabiny” (FPV – first person view). Mają one tę cechę, że możliwa jest interpretacja VLOS nawet w czasie lotu poza widocznością okiem nieuzbrojonym.
	
	Uwaga nieuwzględniona
Załącznik dotyczy tylko operacji w warunkach VLOS.
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	Zał. Nr 6

Rozdział 4

pkt 4.1.
	W związku z kontrowersyjnym projektem ULC ,który ogranicza mi w znacznym stopniu możliwość uprawiania dyscypliny sportu zgodnie z międzynarodowym kodeksem FAI , jaką jest Modelarstwo Lotnicze zgłaszam sprzeciw, ponieważ uważam ,że jest ona sprzeczna z ustawą o sporcie. Jako członkowi Aeroklubu Polskiego uniemożliwia mi to przygotowywanie się do Mistrzostw Europy w klasie F3F oraz wielu innych imprez pod patronatem FAI. Ograniczanie wysokości czy miejsca wykonywania lotów modelami oraz restrykcyjne ograniczenia dotyczące odległości od linii energetycznych , osiedli , czy lotnisk dyskryminują wszystkich modelarzy!!! Nasze bezzałogowe obiekty latające stanowią znacznie mniejsze zagrożenie w stosunku do znacznie większych i cięższych samolotów , szybowców czy innych załogowych statków latających.

Minimalna gwarantowana wysokość modelu latającego to 1000m to wysokość pozwalająca na realizację wszystkich sportów modelarskich zawartych w kodeksie sportowym FAI. 

Modele termiczne czy modele szybowców zdalnie sterowanych po starcie z wyciągarki uzyskują 250m wysokości a w sprzyjających okolicznościach (termika mogą szybować znacznie wyżej)Modele kosmiczne 870m wysokości !

Z ograniczenia dotyczącego miejsce lotów wyłączył bym wszystkie modele latające o masie do 5kg i modele o których mowa w przepisach FAI

Z zastrzeżeniem że w obrębie lotnisk i terenach przylegających po uzgodnieniu z kierownikiem lotów.

Z zapisu należy usunąć zapis o liniach energetycznych bo 90% sieci energetycznej jest napowietrzna można jedynie zamienić zapis w odległości większej niż 150m od rozdzielni elektrycznych najwyższych napięć .

Całkowicie z przepisów wykluczył bym modele o masie do 1kg

Myślę że w trakcie konsultacji na w/w tematy warto argumentować sprzecznością przepisów z ustawą o sporcie gwarantującą możliwość uprawiania dyscyplin modelarstwa jak również sprzecznością z kodeksem sportowym FAI dotyczącym modelarstwa.

Myślę że fakt że w ostatnich 10 latach nie było wypadków z udziałem modelarzy świadczy o tym ,że pewne rozwiązania regulują się samoczynnie i nie ma potrzeby tworzenia sztucznych regulacji prawnych.
	
	Uwaga uwzględniona

Uwaga uwzględniona
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	Zał. Nr 6
Rozdział 4
pkt 4.1.1)
	Zapis ten stoi w sprzeczności z podstawową funkcjonalnością profesjonalnych bezzałogowych systemów latających, które dzięki zaawansowanemu układowi automatyki pozwalają na realizację lotu bez kontaktu wzrokowego z operatorem. Doświadczenie zdobyte przez Flytronic podczas wykonania setek lotów w ruchomych elementach przestrzeni powietrznej pozwala stwierdzić, że przez około 90% czasu lotu bezzałogowy statek powietrzny pozostaje poza zasięgiem wzroku operatora. Obecnie stosowane systemy wyposażone są w szereg urządzeń pozwalających na bezpieczne wykonywanie lotu poza zasięgiem wzroku operatora:

·Kamera pozwalającą na obserwację przestrzeni przed samolotem pozwala na wykrycie kolizyjnego ruchu powietrznego. Zakres pracy kamery pozwala na prowadzenie obserwacji nie gorszej niż w załogowym statku powietrznym.

·Autopilot pozwalający na kontynowanie lotu zgodnie z planem lotu nawet po utracie łączności radiowej ze stanowiskiem operatora.

·Układ elektroniczny, który w przypadku utraty łączności radiowej kieruje automatycznie platformę latająca w miejsce gdzie po raz ostatni platforma miała łączność ze stacją kierowania i kontroli

·Układ elektroniczny, który w przypadku utraty łączności na czas dłuższy niż kryterium w algorytmie kieruje platformę latającą w miejsce startu lub inne miejsce zadeklarowane przed startem.

Ponadto operator wykonujący lot poza zasięgiem wzroku wyposażony jest w przenośną stację radiową, która pozwala na prowadzenie korespondencji lotniczej z innymi statkami powietrznymi.

Proponujemy wprowadzenie w rozdziale 4 „Zasady wykonywania lotów” dodatkowego punktu zezwalającego na wykonywanie lotów poza zasięgiem wzroku w szczególnych przypadkach:

4.2 Zezwala się na wykonywanie lotów bezzałogowych statków powietrznych w warunkach BVLOS jeśli spełniony jest co najmniej jeden z poniższych warunków:

a) lot odbywa się w strefach wydzielanych z ogólnodostępnej dla lotnictwa przestrzeni powietrznej.

b) statek powietrzny wyposażony jest w system umożliwiający bezpieczne kontynowanie lotu w przypadku utraty łączności radiowej.

c) lot jest realizowany na potrzeby instytucji rządowych lub służb bezpieczeństwa publicznego.

Zapis ten pozwoli na wykonanie lotów poza zasięgiem wzroku wyłącznie w trzech przypadkach:

a) Kiedy lot odbywa się w wysegregowanej przestrzeni powietrznej takiej jak: EA, TSA, TRA

b) Kiedy bezzałogowy statek powietrzny wyposażony jest w system unikania kolizji oraz w autopilot pozwalający na bezpieczne kontynuowanie lotu w przypadku utraty łączności

radiowej ze stacja kierowania i kontroli.

c) Kiedy organizatorem lotów jest instytucja państwowa lub jedna ze służb bezpieczeństwa publicznego.

Ad. a) Lot w strefach wydzielonych minimalizuje ryzyko kolizji z innymi użytkownikami przestrzeni powietrznej czego potwierdzeniem są setki lotów wykonanych przez Flytronic. Część stref EA wydzielonych w roku 2012 znajdowało się nad terenem lotniska EPGL w Gliwicach. Strefa znajdowała się bezpośrednio w strefie ATZ A lotniska EPGL. Loty bezzałogowymi platformami latającymi odbywały się wspólnie z lotami innych użytkowników lotniska w Gliwicach w tym pilotów samolotów, szybowców oraz Lotniczego Pogotowia Ratunkowego. Ponadto w roku 2012 wykonywano loty BVLOS

w strefach EA dla Straży Granicznej, Policji, Straży Pożarnej, Generalnej Dyrekcji Lasów Państwowych, Agencji Bezpieczeństwa Wewnętrznego. Nie zanotowano ŻADNEGO incydentu lub sytuacji niebezpiecznej.

Ad. b) Wprowadzenie zapisu zezwalającego wykonanie lotów BVLOS przez BSP wyposażony w system antykolizyjny będzie miało stymulujący wpływ na rozwój nauki w Polsce. Wiele firm oraz uczelni prowadzi prace badawcze nad systemem antykolizyjnym dla BSP pozwalającym utrzymać bezpieczną separację z innymi użytkownikami przestrzeni powietrznej. Konieczność posiadania autopilota pozwoli wykluczyć BSP latające jedynie z systemem FPV (First Person View – kamera

widzenia przedniego) z możliwości wykonywania lotów poza zasięgiem wzroku BVLOS. Użytkownicy nieposiadający autopilota i wykonujący loty na podstawie obrazu transmitowanego z kamery umieszczonej na modelu będą zobowiązani do wykonywania lotów w warunkach VLOS tak aby w przypadku zaniku łączności radiowej byli w stanie bezpiecznie kontynuować lot.

Ad. c) Wykonywanie lotów w warunkach BVLOS powinno być możliwe w przypadku wykonywania lotów na potrzeby służb Państwowych takich jak: Policja, Straż Graniczna, Straż Pożarna, Agencja Bezpieczeństwa Wewnętrznego, Biuro Ochrony Rządu, Centralne Biuro Śledcze, Centralne Biuro Antykorupcyjne, Centrum Zarządzania Kryzysowego. W przypadku gdy zaistnieje sytuacja, w której wykorzystanie bezzałogowego statku powietrznego będzie mogło mieć wpływ na poprawę bezpieczeństwa ludzi, rozporządzenie prawa lotniczego nie może w żaden sposób zabraniać wykorzystania systemu. Sytuacje, które mogą wymagać zastosowania BSP:

·Poszukiwanie ludzi zaginionych 

·Katastrofy drogowe, kolejowe, budowlane

·Klęski żywiołowe takie jak: powodzie, lawiny, szkwały, pożary.

Przykładem wprowadzenia podobnych regulacji jest Urząd Lotnictwa w Anglii, który zezwala na wykonywanie lotów BSP poza zasięgiem wzroku (BVLOS) w przypadku:

· Jeśli BSP wyposażony jest w systemy wykrywania kolizji

· Jeśli lot odbywa się w wydzielonej przestrzeni

Rozwiązanie to zostało zaprezentowane podczas międzynarodowej konferencji RPAS, która odbyła się 5 grudnia w Brukseli (załącznik nr 2 slajd. 3 – UK UAS OPERATIONS).

Proponuje się, aby zdanie wprowadzające do pkt 4.1. otrzymało brzmienie:” „4.1. Zezwala się na wykonywanie lotów bezzałogowych statków powietrznych w warunkach VLOS z zachowaniem poniższych warunków:”

Ust. 4.1 pkt 1) zezwala na wykonywanie lotów w warunkach VLOS czyli: Operacje w zasięgu widoczności wzrokowej VLOS (Visual line-of-sight operation). Operacje, w których pilot lub obserwator bezpilotowego statku powietrznego utrzymują bezpośredni kontakt wzrokowy z bezpilotowym statkiem powietrznym. 

Mając na uwadze bezpieczeństwo własne i innych użytkowników przestrzeni popieramy konieczność umieszczenia tego zapisu w takim brzmieniu. 

Jednocześnie uważamy, że powinno to być jedyne kryterium ograniczające wykonywanie lotów bezzałogowych statków powietrznych, w tym modeli w przestrzeni niekontrolowanej.
Punkt pierwszy zasad wykonywania lotów zezwala na wykonywanie lotów w warunkach VLOS czyli: Operacje w zasięgu widoczności wzrokowej VLOS (Visual line-of-sight operation). Operacje, w których pilot lub obserwator bezpilotowego statku powietrznego utrzymują bezpośredni kontakt wzrokowy z bezpilotowym statkiem powietrznym. Według nas powinno to być jedyne kryterium ograniczające wykonywanie lotów modelami.

Punkt pierwszy zasad wykonywania lotów zezwala na wykonywanie lotów w warunkach VLOS czyli: Operacje w zasięgu widoczności wzrokowej VLOS (Visual line-of-sight operation). Operacje, w których pilot lub obserwator bezpilotowego statku powietrznego utrzymują bezpośredni kontakt wzrokowy z bezpilotowym statkiem powietrznym. Według nas powinno to być jedyne kryterium ograniczające wykonywanie lotów modelami. 

Ust. 4.1 pkt 1) zezwala na wykonywanie lotów w warunkach VLOS czyli: Operacje w zasięgu widoczności wzrokowej VLOS (Visual line-of-sight operation). Operacje, w których pilot lub obserwator bezpilotowego statku powietrznego utrzymują bezpośredni kontakt wzrokowy z bezpilotowym statkiem powietrznym.
Mając na uwadze bezpieczeństwo własne i innych użytkowników przestrzeni popieramy konieczność umieszczenia tego zapisu w takim brzmieniu. 
Jednocześnie uważamy, że powinno to być jedyne kryterium ograniczające wykonywanie lotów bezzałogowych statków powietrznych, w tym modeli w przestrzeni niekontrolowanej.


Wykonywanie lotów bezzałogowych statków powietrznych jest dopuszczone poza wskazanymi strefami a także w warunkach VLOS. Oznacza to nieuzasadnione ograniczenie poruszania się robotów powietrznych tylko do zasięgu wzroku pilota, podczas gdy konstrukcje te są znamienne właśnie tym, że można je wysłać w rejony w które wysyłanie człowieka jest np. niebezpieczne, a więc z reguły poza zasięg wzroku.

Nie zdarzyło mi się ani kolegom latać modelami bez ich widzialności i żaden modelarz nie lata tak by nie widział modelu. W obecnej chwili istnieje możliwość latania bez widoczności, ale chyba wszyscy wiemy, że są to wojskowe bezzałogowe statki powietrzne.

Usunąć pkt. Zapis, w połączeniu z wyłączeniem z zastosowania przepisów art.126 ust.2-5 oraz art.121 ust.6 pkt1, powoduje brak możliwości wykonywania operacji BSP poniżej 25kg poza warunkami VLOS.

Do czasu wydania rozporządzenia zgodnie z Art.126 ust.4, mogą być wykonywane w wysegregowanej przestrzeni powietrznej.

Zapis powinien dotyczyć jedynie modeli latających oraz latawców.
	Postulat de lege ferenda

Do analizy
	Uwaga nieuwzględniona

Załącznik dotyczy tylko modeli latających/Bezzałogowych statków powietrznych wykonujących loty w warunkach VLOS.

Uwaga dotycząca Bezzałogowych statków powietrznych zostanie uwzględniona przy projekcie rozporządzenia z art. 126.
Uwaga uwzględniona.
Uwaga częściowo uwzględniona tylko w odniesieniu do pkt 4.1.

Natomiast warunki określone w ppkt. od 1-8 pozostają jako kryterium konieczne do wykonywania lotów przez modele latające z uwzględnieniem warunków bezpieczeństwa. 
Warunki określone w ppkt.1-8 zostały  wyspecyfikowane z uwzględnieniem zarejestrowanych w ECCAIRS zgłoszeń incydentów lotniczych z udziałem modeli latających.

Uwaga nieuwzględniona.
Natomiast warunki określone w ppkt. od 1-8 pozostają jako kryterium konieczne do wykonywania lotów przez modele latające z uwzględnieniem warunków bezpieczeństwa. 

Warunki określone w ppkt.1-8 zostały  wyspecyfikowane z uwzględnieniem zarejestrowanych w ECCAIRS zgłoszeń incydentów lotniczych z udziałem modeli latających.

Uwaga nieuwzględniona.

Natomiast warunki określone w ppkt. od 1-8 pozostają jako kryterium konieczne do wykonywania lotów przez modele latające z uwzględnieniem warunków bezpieczeństwa. 

Warunki określone w ppkt.1-8 zostały  wyspecyfikowane z uwzględnieniem zarejestrowanych w ECCAIRS zgłoszeń incydentów lotniczych z udziałem modeli latających.

Uwaga częściowo uwzględniona tylko w odniesieniu do pkt 4.1.

Natomiast warunki określone w ppkt. od 1-8 pozostają jako kryterium konieczne do wykonywania lotów przez modele latające z uwzględnieniem warunków bezpieczeństwa. 

Warunki określone w ppkt.1-8 zostały  wyspecyfikowane z uwzględnieniem zarejestrowanych w ECCAIRS zgłoszeń incydentów lotniczych z udziałem modeli latających.

Uwaga nieuwzględniona.

Rozporządzenie z art. 126 będzie regulowało zasady wykonywania lotów w BVLOS
Uwaga nieuwzględniona

Załącznik odnosi się tylko do operacji w warunkach VLOS. Do czasu wydania rozporządzenia z art. 126, BSP poniżej 25 kg wykonujące operacje w warunkach BVLOS na dotychczasowych zasadach.
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	Zał. Nr 6 

Rozdział 4 

pkt 4.1.2)
	proponuje się dopisać wyrazy „z wyjątkiem modeli kosmicznych”

Proponuje się punktowi  4.1.2) nadać brzmienie:  ,,do wysokości 150 m nad terenem umożliwiającej uniknięcia kolizji z innym użytkownikiem przestrzeni powietrznej”.

Ust. 4.1 pkt 2) ogranicza wysokość wykonywania lotów do 150 m. wysokości względnej. -  O ile nam wiadomo, Prawo Lotnicze nie zmienia zasad korzystania z przestrzeni niekontrolowanej klasy G przy wykonywaniu lotów w warunkach VFR czyli z widocznością. 

Jedynym ograniczeniem – w przedmiotowej kwestii – winien być poziom FL 095, czyli górna granica tej strefy. Każdy użytkownik tej przestrzeni zobowiązany jest wykonywać loty w zasięgu widoczności wzrokowej VLOS (Visual line-of-sight operation) i odpowiada za bezpieczeństwo lotu.

Jesteśmy przekonani, że błędem jest wprowadzanie rozporządzeń, których zapisy w istotnej części będą „martwe”, niemożliwe do wyegzekwowania. Nie wyobrażamy sobie realnie dostępnej, dostatecznie dokładnej i praktycznej metody weryfikacji wysokości lotu modelu. Latanie w zasięgu wzroku ogranicza odległość i wysokość, na jaką może oddalić się model. W praktyce latanie nawet dużym modelem na wysokości 500 - 600 m. jest trudne i bardzo rzadko takie loty są wykonywane. Jeśli jednak – przy sprzyjających warunkach widzialności – model znajduje się na takiej wysokości, to osoba nim sterująca doskonale widzi przestrzeń wokół modelu i w każdej chwili może zmienić tor jego lotu tak, aby uniknąć ewentualnej kolizji. Ograniczenie wysokości lotu modeli – w proponowanym brzmieniu – w istotny sposób redukuje możliwość stosowania przepisów sportowych Międzynarodowej Federacji Lotniczej – FAI, których Polska jako państwo członkowskie FAI jest zobowiązana przestrzegać. Według tychże przepisów rozgrywa się zawody i przeprowadza treningi. W niektórych klasach, zwłaszcza modeli szybowców zdalnie sterowanych klas F3J, F3B i F3Q oraz całej gamie modeli kosmicznych klas S1, S3 i dalsze, modele rozpoczynają lot po wyczepieniu / wyniesieniu na wysokości zdecydowanie większe niż 150 m. Poza ww. klasami obejmuje to także modele swobodnie latające klas F1… oraz modele balonów na ogrzane powietrze. Proponowane ograniczenie położy kres propagowaniu sportów modelarskich i lotniczych wśród dzieci i młodzieży realizowanemu m.in. poprzez program pod nazwą „System współzawodnictwa sportowego dzieci i młodzieży w modelarstwie lotniczym i kosmicznym”. Proponowany zapis jest sprzeczny z międzynarodowymi przepisami sportowymi FAI oraz z zapisami ww. programu społecznego. Ustawodawca, utrzymując swe stanowisko w przedmiotowych kwestiach w sposób świadomy przyczyni się do likwidacji wielu kategorii modelarskich, gdzie, z założenia, modele okresowo znajdują się na większej, niż proponowana, wysokości.

Nie widzimy więc żadnego uzasadnienia aby modelarzom ograniczać wysokość lotu do nierealnej do wyegzekwowania wielkości 150 m ponad poziom gruntu. 

Zgadzam się z tym, że nasze piękne hobby powinno być w jakiś sposób usankcjonowane aby latanie nie odbywało się na zasadach "wolnej amerykanki", ale nie mogę zgodzić się z propozycjami podanymi przez ULC. Przede wszystkim chodzi o wysokość do której można odbywać loty. 150 m to zdecydowanie za mało, szczególnie dla modelarzy szybowcowych bądź latających dużymi modelami. Również modele kosmiczne osiągają znacznie większe wysokości. Uważam, że rozsądną propozycją byłoby podniesienie tej wysokości do minimum 600-700 m oczywiście w strefach nie wykorzystywanych przez "duże lotnictwo", a w przypadku korzystania z np. lotnisk aeroklubowych wysokość do jakiej latają modele mógłby określić kierownik lotów lub inna osoba/organ sprawująca nadzór nad lotniskiem.

W zakresie samolotów bezpilotowych – 150 metrów dopuszczalnej wysokości to jakaś niesłychana bzdura i brak wiedzy projektującego ten zapis z zakresu modelarstwa i pilotowania modeli sterowanych radiem. Ten zapis rozłoży na łopatki organizację wielu zawodów modelarskich rozgrywanych zgodnie z przepisami FAI.

Widzę w całości tego rozporządzenia zrozumiałą i chyba rzeczywiście potrzebną chęć regulacji przepisów w zakresie tych najmniejszych obiektów latających. Jednakże punkt mówiący o ograniczeniu wysokości lotu do 150 m, uważam za nieporozumienie i błąd. Powody:

1. przepis będzie martwy od początku- bez możliwości wyegzekwowania. Jak mierzyć ta wysokość? Kto miałby to robić i czym? Wiele modeli, nawet tych najprostszych, a już najbardziej wolnolatających (w rozumieniu przepisów FAI- czyli bez sterowania- są takie kategorie sportowe)  w każdym praktycznie locie, może z największą łatwością, i pokonuje, tą niewielką wysokość. Ba-  po to są budowane, żeby wykorzystywać noszenia. To co piszę, to jakaś oczywistość. Oczywistością też będzie zakaz uprawiania tych kategorii i ich całkowity upadek (a mieliśmy tu masę osiągnięć sportowych). Teraz, takim herodowym zarządzeniem zostanie to skreślone. Pozostaną, owszem, modele na uwięzi... 

2. kategorie modeli zdalnie sterowanych nie znikną całkiem- pozostaną te, którymi da radę latać' “przy nodze”, jak to mówimy, czyli: makiety, śmigłowce, mikromodele... Szybowce zaś, motoszybowce, to wszystko co najbardziej wykorzystuje noszenia, ten cały sens latania- upadnie. 

3. oczywiście będzie całkowity sprzeciw i ignorowanie tego bezsensownego przepisu. Będzie się pewnie latać, tyle ze nielegalnie. W niezamierzony sposób, kupując model ze styropianu za 200 zł, o wadze 0,3 kg staniemy się potencjalnym przestępcą, no w każdym razie posiadaczem środka stworzonego potencjalnego łamania przepisów. Państwo w swojej mocy, przesunie nas na ciemną stronę. 

4. racja, że widok bezzałogowego modelu tzw. FPV, z kabiny Boeinga, na paru tysiącach metrów jest groźny. Ale to już teraz jest nielegalne- walczmy więc z tym- mamy przecież przepisy. One już są- trzeba je tylko stosować. Modelarze są zrzeszeni, tworzą grupy- włączą się w to i pomogą, w swoim też interesie. Obiecujemy współpracę!

Jestem Przewodniczącym sekcji modelarskiej Aeroklubu Nowy Targ i chciałbym złożyć protest /chociaż nie ja tylko komisja modelarska powinna się tym zająć/
przeciwko ograniczeniom wysokości lotu modelu zdalnie sterowanego do 150 m.
Zasady wykonywania lotów 

4.1 Zezwala się na wykonywanie lotów bezzałogowych statków powietrznych z zachowaniem poniższych warunków:
1) przy widzialności pozwalającej na wykonywanie lotów w warunkach VLOS;
2) do wysokości względnej umożliwiającej uniknięcie kolizji z innym użytkownikiem przestrzeni powietrznej 150 m !!!!!!!!!!
Jeżeli taki pułap zostanie zatwierdzony to Kalendarz imprez modelarskich Aeroklubu Polskiego trzeba wyrzucić  do kosza.
Problemem nie jest modelarz korzystający z lotnisk aeroklubowego bo tam są strefy do tego wyznaczone, tylko tak zwani latacze wszędzie gdzie popadnie, a w szczególności latający FPV nad miastami czy nad Giewontem Wszystkie takie sytuacje można oglądać na Youtube.
Sekcja Modelarska Aeroklubu Nowy Targ w tym roku organizuje trzy imprezy w tym Mistrzostwa Polski Klasy F3B, gdzie strzał z holu za wyciągarką to 200-280 m.
Puchar Makiet szybowców gdzie hol odbywa się na wysokość 300 m. Latam modelami akrobacyjnymi w klasie f3a f3m jak trenować.

W imieniu Sekcji Modelarskiej Aeroklubu Nowy Targ po przeczytaniu pisma,o którym mowa w tytule pragnę wyrazić sprzeciw wobec ujętemu tam zapisowi jakoby bezzałogowe statki powietrzne, tudzież zdalnie sterowane modele mogły latać wyłącznie do 150m wysokości. Dla nas taki zapis jest druzgoczący, pozbawiający nas możliwości uprawiania naszego hobby. Jednocześnie wychodzi niewiedza osób, które opracowują ten dokument i mają odwagę narzucać nam- członkom Aeroklubu Nowy Targ nowe zasady, które nie mają prawa bytu w tym hobby. Wysokość 150m to dla zdalnie sterowanych makiet szybowców granica od której pilot przygotowuje się do procedury lądowania. Zazwyczaj latamy na wysokościach 2-3 razy wyższych w porozumieniu z naszym aeroklubem i sekcjami prowadzącymi w danych dniach czynności lotne. To samo tyczy się wszystkich innych klubów modelarskich działających przy lotniskach sportowych.

W związku z powyższym apelujemy o zmianę tego zapisu i wprowadzenie granicznej wysokości do górnej granicy strefy G w danym obszarze gdzie odbywają się loty modelarskie (dotyczy wyłącznie zorganizowanych lotnisk modelarskich).

Dotyczy to wyłącznie lotnisk modelarskich- wyznaczonych obszarów gdzie prowadzone są loty modelami- przy aeroklubach lub innych prywatnych lądowiskach.

Aby zapobiec sytuacjom kiedy to maniacy latają w strefie lotnisk kontrolowanych na wysokość 4km z kamerami- uważam, że zapis 150m jest odpowiedni. Należy jednak dodać opcję o którą apelujemy.

Pozostawienie tego punktu w takim brzmieniu spowoduje wykluczenie możliwości wykonywania lotów w klasie F1A, F1B, F1C, F1G, F1H, F1K, F1P, F1S, F1Q, FB (operator nie ma wpływu na wysokość lotu modelu – modle termiczne niekierowane), F3B szybowców zdalnie kierowanych wieloczynnościowych, F3J szybowców zdalnie kierowanych powyżej 2m rozpiętości do lotów termicznych, F3E szybowców zdalnie kierowanych z napędem elektrycznym do lotów termicznych,  F5B Modele motoszybowców z napędem elektrycznym, F5D modele wyścigowe, F5F modele z akumulatorami 10-celowymi, F5G duże modele szybowców z napędem elektrycznym, wszystkich modeli w klasach S1 do S9 (rakiety i modele kosmiczne). Modele te są ujete w kodeksie FAI jako międzynarodowe klasy sportowe w modelarstwie lotniczym i kosmicznym. Modele w w/w klasach z założenia latają na wysokościach wyższych niż 150m, lub kontrolowanie wysokości lotu nie jest możliwe. Zwracam jeszcze uwagę, że dla szybowca wyczynowego pokonanie odcinka 150m wynosi zaledwie 4 sek, że nie wspomnę o modelach wyścigowych, które mogą rozwijać prędkość 400km/h i więcej, a rekord wysokości lotu modelu szybowca to obecnie 5651m, modelu helikoptera – 2940m, a modelu samolotu 8205 m (źródło www.fai.org)

W klasie szybowców F3F szybowce zdalnie kierowane do lotów na zboczu często następuje sytuacja, kiedy operator znajduje się na szycie góry, klifu urwiska itd., gdzie lot na wysokości oczu operatora-modelarza, ale w odległości 10-20 metrów od krawędzi góry powoduje, że model może znaleźć się na wysokości względnej przekraczającej wskazane 150m. Przecież odległość ta mierzy się pionowo. Uniemożliwi to wykonywanie lotów również w tej klasie, choć trudno sobie wyobrazić, żeby pilot innego statku powietrznego np. szybowca wykonywał lot 10m od krawędzi góry. 

Pomiar wskazanej wysokości będzie praktycznie niemożliwy dla model nie wyposażonych w instrumenty elektroniczne lub pokładowe umożliwiające taki pomiar. Przepis jest po prostu nierealny.

Proponujemy zapis w następującym brzmieniu:

„2) do wysokości górnej granicy strefy G w danym obszarze gdzie odbywają się loty modelarskie (dotyczy wyłącznie zorganizowanych lotnisk modelarskich, wyznaczonych obszarów gdzie prowadzone są loty modelami - przy aeroklubach lub innych prywatnych lądowiskach).”

Praktyka pokazuje, że większość lotów wykonuje się na zdecydowanie mniejszej wysokości rzędu 300-500m, a loty wysokościowe, przeloty i próby bicia rekordów powinny odbywać się za wiedzą i zgodą zarządzającego daną strefą.

Ust. 4.1 pkt 2) ogranicza wysokość wykonywania lotów do 150 m. wysokości względnej. - O ile nam wiadomo, Prawo Lotnicze nie zmienia zasad korzystania z przestrzeni niekontrolowanej klasy G przy wykonywaniu lotów w warunkach VFR czyli z widocznością.
Jedynym ograniczeniem – w przedmiotowej kwestii – winien być poziom FL 095, czyli górna granica tej strefy. Każdy użytkownik tej przestrzeni zobowiązany jest wykonywać loty w zasięgu widoczności wzrokowej VLOS (Visual line-of-sight operation) i odpowiada za bezpieczeństwo lotu.
Jesteśmy przekonani, że błędem jest wprowadzanie rozporządzeń, które w istotnej części będą „martwe”, niemożliwe do wyegzekwowania. Nie wyobrażamy sobie realnie dostępnej, dostatecznie dokładnej i praktycznej metody weryfikacji wysokości lotu modelu. Latanie w zasięgu wzroku ogranicza odległość i wysokość, na jaką może oddalić się model. W praktyce latanie nawet dużym modelem na wysokości powyżej 600-800 m. jest trudne i bardzo rzadko takie loty są wykonywane. Jeśli jednak – przy sprzyjających warunkach widzialności – model znajduje się na takiej wysokości, to osoba nim sterująca doskonale widzi przestrzeń wokół modelu i w każdej chwili może zmienić tor jego lotu tak, aby uniknąć ewentualnej kolizji. Ograniczenie wysokości lotu modeli – w proponowanym brzmieniu – w istotny sposób redukuje możliwość stosowania przepisów sportowych Międzynarodowej Federacji Lotniczej – FAI, których Polska jako państwo członkowskie FAI jest zobowiązana przestrzegać. Według tychże przepisów rozgrywa się zawody i przeprowadza treningi. W niektórych klasach, zwłaszcza modeli szybowców zdalnie sterowanych klas F3J, F3B i F3Q oraz całej gamie modeli kosmicznych klas S1, S3 i dalsze, modele rozpoczynają lot po wyczepieniu / wyniesieniu na wysokości zdecydowanie większe niż 150 m. Poza ww. klasami obejmuje to także modele swobodnie latające klas F1… oraz modele balonów na ogrzane powietrze.

Następną dyscypliną modelarską,  na razie nie ujętą w regulaminach FAI, lecz ogromnie wartościową oraz ostatnich latach bardzo silnie rozwijającą się na świecie w tym tak że w Polsce są zawody Makiet Szybowców klasy Gigant.  Modele szybowców w tej klasie mogą mieć masę startową do 25kg oraz rozpiętość nawet 8-10m, zgodnie z regulaminem zawodów w konkurencji termicznej muszą zostać wyholowane do wysokości 300m, a następnie muszą pozostać w powietrzu 10min. Zgodnie z regulaminem sportowym makiety szybowców w trakcie rywalizacji nie mogą posiadać żadnych urządzeń określających wysokość oraz noszenia ( za wyjątkiem modelu samolotu holującego który musi być wyposażony w takie urządzenie aby ustalić wysokość holowania) a to oznacza że muszą odnaleźć prądy wznoszące i nabrać więcej wysokości aby utrzymać się wystarczająco długo w powietrzu.   Drugą konkurencją jest akrobacja makiet szybowców, gdzie model musi zostać wyholowany na wysokość zapewniającą możliwość wykonania całej wiązanki figur akrobacji szybowcowej identycznie jak w dużym lotnictwie, z wieloletnich doświadczeń wiemy że jest to minimum 400m a optymalnie 450-550m. W przypadku makiet szybowców w klasie gigant na wysokości 150m rozpoczynamy przygotowania do lądowania.  Dzięki tej dziedzinie modelarstwa rozwinęło się wiele firm modelarskich produkujących i eksportujących  modele cenione na całym świecie, są to dziesiątki miejsc pracy.   Zwarzywszy na powyższe uwarunkowania zapis o maksymalnej wysokości 150m położy kres rozwojowi tej pięknej dziedziny modelarstwa w Polsce. Jako członek i  reprezentant ATTP wielokrotnie uczestniczyłem w podobnych zawodach w całej Europie, nigdzie tam nie ma zapisu ograniczającego wysokość lotów poniżej górnej granicy przestrzeni klasy G. 

Rozumiem że tak restrykcyjne zapisy zostały podjęte na skutek działań niektórych pilotów modeli FPV, być może zasady wykonywania lotów modeli FPV powinny być ujęte w odrębnych podpunktach.

 Proponowane ograniczenie położy kres propagowaniu sportów modelarskich i lotniczych wśród dzieci i młodzieży realizowanemu m.in. poprzez program pod nazwą „System współzawodnictwa sportowego dzieci i młodzieży w modelarstwie lotniczym i kosmicznym”. 

Należy pamiętać że modelarstwo jest wylęgarnią przyszłych pilotów, mechaników lotniczych, inżynierów lotniczych, tak więc przyczynia się do politechnizacji młodzieży.

 Proponowany zapis jest sprzeczny z międzynarodowymi przepisami sportowymi FAI oraz z zapisami ww. programu społecznego. Ustawodawca, utrzymując swe stanowisko w przedmiotowych kwestiach w sposób świadomy przyczyni się do likwidacji wielu kategorii modelarskich, gdzie, z założenia, modele okresowo znajdują się na większej, niż proponowana, wysokości. 
Nie widzimy więc żadnego uzasadnienia aby modelarzom ograniczać wysokość lotu do nierealnej do wyegzekwowania wielkości 150 m ponad poziom gruntu.

W chwili obecnej modelarstwo w Polsce obowiązuje Kodeks Sportowy FAI. Dzieli on modele na pięć kategorii:

Kategoria F-1 – lot swobodny w której występuje trzynaście podgrup z tego tylko cztery są rozgrywane w hali, pozostałe dziewięć na wolnym powietrzu. Loty tych modeli osiągają niejednokrotnie wysokość przekraczająca 600 metrów. 

Kategoria F-2 – lot na uwięzi po kręgu. Występują cztery podgrupy. Latają na wysokości 20 metrów. 

Kategoria F-3 – lot zdalnie sterowany. Występuje dziewięć podgrup, których wszystkie zawody rozgrywane są w terenie otwartym i aby rozegrać zawody względnie trenować muszą latać powyżej 250 m.

Kategoria F-4 – makiety samolotów. Występuje sześć podgrup, z których zawody dwu są rozgrywane w terenie otwartym i aby rozegrać zawody względnie trenować musza latać powyżej 150 m.

Kategoria F-5- modele zdalnie sterowane z napędem elektrycznym. Występuje siedem podgrup, z których zawody dwu są rozgrywane w terenie otwartym i aby rozegrać zawody względnie trenować musza latać powyżej 250 m.

Zgodnie z kodeksem do holowania ręcznego ma być użyty hol o długości 175 metrów, a przy użyciu wyciągarek elektrycznych 200 metrów. Modelarz latając modelem zdalnie sterowanym widzi dokładnie co się dzieje wokół modelu i może odpowiednio reagować. Należy dodać tu modelarstwo rakietowe, modele kosmiczne, które podzielone są na dziesięć klas. Prawie wszystkie modele latają w przedziale wysokościowym pomiędzy 200 a 600 metrów wysokości. Przez 66 lat nie słyszałem o kolizji modelu ze statkiem powietrznym. Z dotychczasowej mojej praktyki to wszystkie treningi i zawody jeżeli odbywały się na lotnisku zawsze były zgłaszane u zawiadowców lotnisk, na których się odbywały. Ustalenie wysokości 150 metrów dla modeli jest równoznaczne z likwidacją  modelarstwa w Polsce. Ta dziedzina sportu mimo prawie żadnych nakładów państwa przysparza krajowi wiele sukcesów na zawodach międzynarodowych i światowych.

Niezależnie od uwag do projektu rozporządzenia autor podkreśla, że jego zdaniem bardzo duże zagrożenie dla statków powietrznych  stanowią „latające lampiony szczęścia„. Przedstawia krótki wywód na ten temat, który z uwagi na fakt, że pozostaje poza materią rozporządzenia został pominięty.  

Wprowadzenie wysokości maksymalnej 150m wysokości względnej uniemożliwia dokonywanie lotów modelami zdalnie sterowanymi, szczególnie szybowcami F3J i F3B gdzie wyciągnięcie modelu na wyciągarce kończy się na wysokości ok. 250 m. Lot takich modeli odbywa się w strefie G na wysokości do 600 m.

Przepis ograniczający wysokość lotów do 150 m koliduje z  przepisami FAI, które dopuszczają loty na większych wysokościach. Proponujemy dopuszczenie wykonywania lotów w przestrzeni niekontrolowanej w zasięgu wzroku. Modele latające na wysokości do 600 m powinny mieć obowiązek ustępowania  pierwszeństwa pozostałym użytkownikom przestrzeni powietrznej. 

Wysokość prowadzenia operacji przez profesjonalne systemy bezzałogowe klasy MINI uzależniona jest od potrzeb realizowanej misji. Propozycja ograniczenia wysokości wykonywania lotów do 150 metrów uniemożliwia skuteczne wykorzystanie systemu.

PROPOZYCJA ZMIANY:

Proponujemy aby podzielić operacje lotnicze prowadzone przez samoloty bezzałogowe na

dwie kategorie:

VLOS – w zasięgu wzroku

BVLOS – poza zasięgiem wzroku

Ograniczenie wysokości lotu powinno dotyczyć tylko operacji prowadzonych w zasięgu wzroku VLOS.

UZASADNIENIE

Zgodnie z wcześniejszym punktem, proponuje się aby BSP miał możliwość wykonywania lotu poza zasięgiem wzroku w trzech przypadkach:

· Jeśli posiada system antykolizyjny oraz autopilota

· Jeśli lot odbywa się w strefie wydzielonej z ruchu powietrznego

· Jeśli lot wykonywany jest na potrzeby instytucji rządowych lub służb bezpieczeństwa publicznego

Należy założyć, że BSP wyposażony w system antykolizyjny oraz autopilot jest w stanie bezpiecznie wykonywać lot bez względu na wysokość na jakiej się znajduje. Wydzielenie strefy powietrznej do wysokości określonej przez operatora pozwala na odseparowanie innych użytkowników przestrzeni powietrznej. Górna granica wydzielonej strefy może być większa niż 150m. Wykonywanie lotu dla instytucji rządowych lub służb bezpieczeństwa publicznego nie powinno być ograniczone

dopuszczalna wysokością lotu, gdyż charakter misji może wymagać utrzymania większej wysokości niż proponowane 150m – np. podczas nadzorowania akcji gaśniczej pożaru lasu.

Obecna forma rozporządzenia nie pozwala na wykorzystanie możliwości jakie dają bezzałogowe systemy powietrzne stawiając je na równi ze zdalnie sterowanymi modelami RC. Ograniczenie lotów do warunków VLOS oraz maksymalnej wysokości 150 m blokuje możliwość wykorzystywania profesjonalnych BSP o masie do 25kg w polskiej przestrzeni powietrznej. Proponujemy aby wprowadzane regulacje, nie zablokowały możliwości rozwoju technologii bezzałogowych produkowanych i użytkowanych w Polsce.

Traktując bezpieczeństwo lotnicze jako bezwzględny priorytet sugerujemy rozwiązania, które

umożliwiają wykonywanie lotów BVLOS z zadbaniem o wysoki poziom bezpieczeństwa innych użytkowników przestrzeni powietrznej. Proponujemy aby loty BVOLS mogły odbywać się tylko w

trzech przypadkach:

· Kiedy lot odbywa się w wydzielonej strefie

· Kiedy BSP jest wyposażony w autopilot i system antykolizyjny

· Kiedy lot wykonywany jest na potrzeby rządowe lub służb bezpieczeństwa publicznego

Duże zainteresowanie wykorzystaniem systemów bezzałogowych ze strony instytucji państwowych pozwala stwierdzić, że mogą one odegrać znaczący wpływ na poprawę porządku publicznego oraz bezpieczeństwa kraju.

O ile wiemy, prawo lotnicze nie nałożyło ograniczeń w korzystaniu z przestrzeni niekontrolowanej klasy G przy wykonywaniu lotów w warunkach VFR czyli z widocznością. Jedynym ograniczeniem jest poziom FL 095, czyli górna granica tej strefy sięgająca do ok. 2950 m.

 Każdy użytkownik tej przestrzeni musi wykonywać loty w zasięgu widoczności wzrokowej VLOS (Visual line-of-sight operation) i odpowiada za bezpieczeństwo lotu.
Nie widzimy więc żadnego uzasadnienia aby modelarzom ograniczać wysokość lotu do 150 m nad poziom gruntu. Jeśli ustawodawca chce się kierować względami bezpieczeństwa, to powinien wydać zakaz latania pow. 150 wszystkim ptakom, gdyż to one stanowią rzeczywiste zagrożenie dla statków powietrznych, a nie modele, którymi kieruje człowiek. Osobiście nie słyszałem o zderzeniach samolotów z modelami, które miałyby tragiczne skutki, było natomiast bardzo dużo tragicznych zderzeń z ptakami. Kolejnym argumentem przeciwko ograniczeniom wysokości lotu modeli są przepisy sportowe FAI, według których rozgrywa się zawody. W niektórych klasach zwłaszcza modeli szybowców zdalnie sterowanych klasy F3J, F3B czy F3Q modele rozpoczynają lot po wyczepieniu na wysokościach większych niż 150.
Jeśli ustawodawca chce, aby proponowane zmiany nie były sprzeczne z przepisami sportowymi FAI, musi chyba wystąpić do FAI o ich zmianę lub likwidację wszystkich kategorii modelarskich, gdzie z założenia lata się na większych wysokościach. 

Podobno nie powinno się uchwalać przepisów, które będą "martwe", jak więc ustawodawca wyobraża sobie kontrolowanie, czy model jest już na wysokości większej niż 150 m. Czy planuje się powołanie jakichś specjalnych służb, które będą tropić modelarzy i specjalnymi dalmierzami sprawdzać, jak wysoko latają ich modele? Latanie w zasięgu wzroku i tak ogranicza odległość i wysokość, na jaką może oddalić się model. W praktyce latanie nawet dużym modelem powyżej 500 m jest bardzo trudne i bardzo rzadko takie loty są wykonywane. Jeśli jednak model znajduje się na takiej wysokości, to osoba nim sterująca doskonale widzi przestrzeń wokół modelu i w każdej chwili może zmienić tor jego lotu tak, aby uniknąć ewentualnej kolizji.

Propozycja brzmienia: „Do wysokości względnej umożliwiającej uniknięcie kolizji z innym użytkownikiem przestrzeni powietrznej 150m, chyba że spełniają wymogi określone w art. 126 ust 2-5 ustawy.”
	
	Uwaga nieuwzględniona

Modele kosmiczne nie podlegają temu rozporządzeniu.: komentarz nr 1
Uwaga uwzględniona

Uwaga uwzględniona

Uwaga uwzględniona

Uwaga uwzględniona

Uwaga uwzględniona

Uwaga uwzględniona

Uwaga uwzględniona

Uwaga uwzględniona

Uwaga uwzględniona

Uwaga uwzględniona

Uwaga uwzględniona

Uwaga uwzględniona

Uwaga nieuwzględniona
Załącznik odnosi się tylko do operacji w warunkach.
Uwaga uwzględniona

Uwaga uwzględniona

 

	16.
	PAŻP
	Zał. Nr 6 

Rozdział 4 

pkt 4.1.3)
	Usunąć pkt. Pkt 4.1. ppkt 8 daje możliwość wykonywania lotów bezzałogowych w strefach CTR po spełnieniu określonych warunków
	
	Uwaga nieuwzgledniona.

Możliwość wykonywania lotów w CTR po spełnieniu warunków określonych przez organ ATC –sugestia PAŻP nie jest do przyjęcia. Obecnie PAŻP określił strefy w których wymagania służby ATC zostały czasowo zawieszone co daje możliwość wykonywania lotów przez zdalnie sterowane statki powietrzne. Przykład Rejon Wilanów C

	17.
	PAŻP
	Zał. Nr 6 

Rozdział 4 

pkt 4.1.4)
	Propozycja brzmienia: „4 ) w strefach ruchu lotniczego lotniska wojskowego (MATZ) za zgodą właściwego organu wojskowego”

Uwaga: Zapis w pierwotnym brzmieniu powoduje brak możliwości wykorzystania BSP<25kg w MATZ przez stronę wojskową.
	
	Uwaga nieuwzględniona.
MATZ są przestrzeniami niesklasyfikowanymi wg. ICAO. Zasady wykonywania lotów określa organ wojskowy .W związku z powyższym organizacja lotów przez BSP<25 w MATZ leży wyłącznie w gestii strony wojskowej.


	18.
	PAŻP
	Zał. Nr 6

Rozdział 4

Pkt 4.1.5)
	Propozycja brzmienia: „w strefach R, D, P.za zgodą Zarządzającego”

Uwaga: Zapis uniemożliwia latanie BSP i modeli latających poniżej 25kg w parkach narodowych po uzyskaniu zgody zarządzającego. Brak uzasadnienia dla takiego ograniczenia. To samo dotyczy stref D i P, powinna być możliwość wykonywania operacji za zgodą zarządzającego strefą (patrolowanie lasów, strefy przygranicznej).
	
	Uwaga nieuwzględniona, 

Rozporządzenie z art. 119 określa zasady wykonywania lotów w ww. strefach, natomiast art. 124 ustawy Prawo lotnicze  reguluje zasady wykonywania lotów nad parkami i rezerwatami przyrody.


	19.
	Bogusław Gryszko 

F3F Jelenia Góra Team 

Bartosz Żaba

Fundacja Rozwoju Modelarstwa Lotniczego
Piotr Ołowski

Lot Aircraft Maintenance Services sp. z o.o.

Fundacja Rozwoju Modelarstwa Lotniczego
PAŻP


	Zał. Nr 6

Rozdział 4 

pkt 4.1.6)  
	Ustawodawca nie określił, o jakie lotniska chodzi, więc mówimy o wszystkich lotniskach. W rejonie gdzie mieszkamy tj. w Jeleniej Górze znajdują się dwa lotniska: pierwsze w Jeleniej Górze przy ulicy Łomnickiej, drugie na Górze Szybowcowej w Jeżowie Sudeckim. Zapis w tym kształcie uniemożliwi wykonywanie lotów modelami na obszarze: Jelenia Góra – dzielnice Zabobrze (wszystkie numery), Centrum, Maciejowa, Skowronków, Orzeszkowej, Czarne, Paulinum, aż po przylegające miejscowości: Łomnica, Wojanów, Bobrów, Komarno, Dziwiszów, Chrośnica, Janówek, Czernica, Płoszczyna, Płoszczynka, Jeżów Sudecki (historyczny ośrodek szkolenia szybowcowego, Zakłady Remontowe Szybowców, Góra Szybowcowa, siedziba powstającej dla młodzieży modelarni lotniczej w gminie Jeżów Sudecki, jednej z nielicznych na terenie powiatu Jeleniogórskiego!), Siedlęcin, aż po obiekt „Perła Zachodu”. Praktycznie więc pół Jeleniej Góry i kilka okolicznych gmin będzie zupełnie wyłączonych w jakichkolwiek lotów modelami. Jest to rejon dużego skupiska ludzi związanych z lotnictwem i o ogromnych tradycjach.

Proponuję więc, aby ten zapis zmienić na:

"6) poza otoczeniem lotniska cywilnego, transportowego i wojskowego, czyli w odległości powyżej 5 km od jego granicy z wyłączeniem lotnisk aeroklubowych, sportowych i prywatnych;" 

Ponieważ w naszym kraju są rejony wybitnie nadające się do uprawiania modelarstwa szybowcowego (tereny górzyste naszego kraju, Sudety, Karpaty, itd ), jednak są one częściowo objęte ochroną parków narodowych. Biorąc pod uwagę, że model szybowca jest cichy, nie ma wpływu negatywnego na ochronę roślin, zwierząt i krajobrazu proponujemy, analogicznie jak dla lotni i paralotni, umożliwienie startów, lotów i lądowań na terenach tych parków za zgoda zarządcy. W praktyce takie rozwiązanie jest spotykane u naszych południowych sąsiadów, w Czechach, na Słowacji a także we Francji, gdzie na terenie parku narodowego odbywają się zawody modelarskie z cyklu Eurotour w kategorii F3F – szybowców zdalnie kierowanych do lotów na zboczu. W tym roku na Słowacji w miejscowości Donovaly będą miały też Mistrzostwa Europy w tej samej klasie modeli.

Proponuję więc, aby ten zapis zmienić na:

"6) poza otoczeniem lotniska cywilnego, transportowego i wojskowego, czyli w odległości powyżej 5 km od jego granicy z wyłączeniem lotnisk aeroklubowych, sportowych i prywatnych;" 

Pkt 6 i 7 są niespójne (jeśli można latać w ATZ, za zgodą zarządzającego, powinna być możliwość wykonywania lotów z lotniska).
	
	Uwaga nieuwzględniona
Załącznik umożliwia wykonywanie lotów w ATZ  za zgodą zarządzającego. Lotnisko EPJG posiada wyznaczony ATZ
Uwaga nieuwzględniona
Nie ma klasyfikacji lotnisk z podziałem zaproponowanym przez Fundację. Ponadto, granica 5 km ma na celu zabezpieczenie operacji lotniczych dla lotnisk, lądowisk nie posiadających stref ATZ. Załącznik nie zakazuje wykonywania lotów w odległości mniejszej niż 5 km, tylko wymaga uzgodnienia z zarządzającym/właścicielem lotniska/lądowiska. 
Uwaga uwzględniona
Uwaga nieuwzględniona
Niezrozumiała intencja PAŻP.


	20.
	Krzysztof Król

PAŻP
	Zał. Nr 6

Rozdział 4

pkt 4.1.8)
	Pozwolenie na loty w strefie CTR. Przypuszczam, że dotyczy to wielu modelarzy którzy mają w swych miastach porty lotnicze, a z różnych przyczyn nie mają możliwości  dalekich wyjazdów aby latać poza strefą CTR. W przypadku mojego rodzinnego Gdańska strefa CTR rozciąga się na dużej przestrzeni i praktycznie eliminuje wszystkie dostępne na terenie miasta większe "łączki" które nadają się do zastosowań modelarskich. Moją propozycją jest aby można było korzystać z takich obiektów, oczywiście po wcześniejszym np. telefonicznym ustaleniu i otrzymaniu zgody od organu sprawującego kontrolę nad daną strefą CTR. Oczywiście maksymalna wysokość lotu modelu w takiej strefie musi być znacznie niższa, myślę że ok.200m lub do ustalenia z organem wydającym zgodę. Zgoda byłaby wydawana na określony czas np. 1godz. lub od godz.- do godz. po czym modelarz powiadamiałby o zakończeniu lotów. Nie byłoby natomiast mowy o jakichkolwiek lotach w sąsiedztwie lotniska i tu myślę że podana odległość 5km będzie odpowiednia.

Propozycja brzmienia: „8) w strefach CTR na warunkach określonych i opublikowanych przez właściwą władzę ATS i za zgodą właściwego organu ATC”
	
	Uwaga uwzględniona
Załącznik umożliwia wykonywanie lotów w strefach CTR zgodnie z pkt 4.1.8

Uwaga uwzględniona

	21.
	Paweł Karcz 

Port Lotniczy Łódź

PAŻP
	Zał. Nr 6

Rozdział 4

pkt 4.2.
	Proponowany zapis w punkcie 4.2 Rozdziału 4, Zał. Nr 6  dopuszcza loty latawców, balonów (baloniki wypełnione helem) i lampionów na uwięzi w CTR.

Proponowany zapis powinien brzmieć następująco: warunki, o których mowa w punkcie 4.1 nie dotyczą  modeli latających wykonujących loty na uwięzi.

Propozycja brzmienia: „Warunki, o których mowa w pkt.4.1 nie dotyczą bezzałogowych statków powietrznych, modeli latających i latawców wykonujących loty na uwięzi lub w obiektach zamkniętych oraz w wysegregowanej przestrzeni powietrznej.”.
	
	Uwaga nieuwzględniona
Zapis 4.2 odnosi się dolotów na uwięzi.
Balony nie przedmiotem rozporządzenia.

Uwaga uwzględniona



	22.
	Paweł Karcz 

Port Lotniczy Łódź

Renart Flądro

Paweł Szpak

Arkadiusz Morawski 

Aeroklub Nowy Targ

Bogusław Gryszko 

F3F Jelenia Góra Team 

Bartosz Żaba
Krzysztof Kiljan

Air Tow Team Poland

Grzegorz Trzeciak

Bezzalogowce.pl

Tomasz Kosecki/Marek Ziółkowski

Sądeckie Towarzystwo Lotnicze ORLIK

PAŻP

Paweł Szpak


	Zał. Nr 6

Rozdział 4

pkt 4.3.
	Proponowany zapis w punkcie 4.3 bezzasadny. Jak np. balony miałyby dać pierwszeństwo drogi innym statkom powietrznym?

Ust. 4.3  mówiący: „modele latające dają pierwszeństwo drogi innym użytkownikom przestrzeni powietrznej” -  Taki zapis jest sprzeczny z ogólnymi warunkami korzystania z przestrzeni powietrznej określającymi np. zasady krążenia w kominach termicznych, lotów żaglowych i zasady określające pierwszeństwo w przypadku podchodzenia do lądowania. 

Główną i niezmienną zasadą obowiązującą użytkowników przestrzeni niekontrolowanej winno być wykonywanie operacji w zasięgu widoczności wzrokowej i nic nie może ich zwolnić od obserwacji przestrzeni powietrznej w celu uniknięcia kolizji z innymi użytkownikami tej przestrzeni. Dlatego proponujemy zmienić treść tego punktu na: „4.3 Bezzałogowe statki powietrzne, modele latające dają pierwszeństwo drogi innym użytkownikom przestrzeni powietrznej na zasadach określonych odrębnymi przepisami i / lub przyjętymi zwyczajowo”.

Proponuję poprawić treść na:

4.3 Bezzałogowe statki powietrzne, modele latające znajdujące się na wysokości większej niż 150m nad teren dają pierwszeństwo drogi innym użytkownikom przestrzeni powietrznej. Bezwzględnie modele latające i bezzałogowe statki powietrzne dają pierwszeństwo wszystkim użytkownikom przestrzeni powietrznej w sytuacji gdy wykonują manewry podejścia do lądowania.

Taki zapis jest sprzeczny z ogólnymi warunkami korzystania z przestrzeni powietrznej określającymi np. zasady krążenia w kominach termicznych, lotów żaglowych i zasad określających pierwszeństwo w przypadku zbliżania się statków powietrznych na kursach przecinających się i lądowania. Główną i niezmienną zasadą obowiązującą użytkowników przestrzeni niekontrolowanej winno być wykonywanie operacji w zasięgu widoczności wzrokowej i odpowiednie sterowanie statkiem powietrznym, modelem w celu uniknięcia kolizji z innymi użytkownikami tej przestrzeni. Dlatego proponujemy punkt 4.3 otrzymał następujące brzmienie:

„4.3 Bezzałogowe statki powietrzne, modele latające dają pierwszeństwo drogi innym użytkownikom przestrzeni powietrznej na zasadach określonych odrębnymi przepisami i / lub przyjętych zwyczajowo”.

Ust. 4.3 mówiący: „modele latające dają pierwszeństwo drogi innym użytkownikom przestrzeni powietrznej” - Taki zapis jest sprzeczny z ogólnymi warunkami korzystania z przestrzeni powietrznej określającymi np. zasady krążenia w kominach termicznych, lotów żaglowych i zasady określające pierwszeństwo w przypadku podchodzenia do lądowania.
Główną i niezmienną zasadą obowiązującą użytkowników przestrzeni   niekontrolowanej winno być wykonywanie operacji w zasięgu widoczności wzrokowej i nic nie może ich zwolnić od obserwacji przestrzeni powietrznej w celu uniknięcia kolizji z innymi użytkownikami tej przestrzeni. Dlatego proponujemy zmienić treść tego punktu na: „4.3 Bezzałogowe statki powietrzne, modele latające dają pierwszeństwo drogi innym użytkownikom przestrzeni powietrznej na zasadach określonych odrębnymi przepisami i / lub przyjętych zwyczajowo”.

W załączniku 6, (rozdział 4, punkt 4.3) znajduje się wskazanie co do pierwszeństwa drogi. Jeśli wziąć pod uwagę wskazane wcześniej niejasności i błędy, zapis tego punktu ma szansę stać się bezpośrednią przyczyną kolizji w powietrzu pomiędzy bezzałogowcami a statkami załogowymi. Przyjęcie zapisu w obecnej formie składa pośrednią odpowiedzialność za wszelkie zdarzenia, na osoby które dopuściły do powstania tego zapisu. Proponuję zmienić zapis o pierwszeństwie drogi na następujący: „Modele latające dają pierwszeństwo drogi innym statkom powietrznym. Załogowe statki powietrzne dają pierwszeństwo drogi bezzałogowym statkom powietrznym”. Dzięki temu modele latające/latawce będą obowiązane do zejścia z kursu statku załogowego. Bezzałogowe statki powietrzne są niejako „upośledzone” ze względu na ograniczoną zdolność obserwacji sytuacji dookoła (brak załogi), tym samym niewykonalnym jest zapis o ustępowaniu dawaniu pierwszeństwa drogi, jeśli nie ma możliwości nawet zauważenia zbliżającego się statku powietrznego. Sytuację w tym zakresie można przyrównać do balonów. Balony są także „upośledzone” ze względu na swoją zależność od wiatru. Dlatego też silnikowe statki powietrzne dają im pierwszeństwo drogi ze względu na większy zasób swojej manewrowości. Jest to zasada zrozumiała, logiczna i naturalna, znajdująca zastosowanie także w innych dziedzinach np. w ruchu drogowym – tramwaje. Tym samym znajdująca zastosowanie w omawianym przypadku.

W punkcie 4.3 ustawodawca proponuje zapis mówiący, że :”modele latające dają pierwszeństwo drogi innym użytkownikom przestrzeni powietrznej” Taki zapis jest sprzeczny z ogólnymi zasadami korzystania z przestrzeni powietrznej. Nigdzie nie ma przecież zapisów, że np. szybowce muszą w powietrzu ustępować samolotom itp. Są natomiast zasady krążenia w kominach termicznych, lotów żaglowych i zasady określające pierwszeństwo w przypadku podchodzenia do lądowania. Ustanowienie zapisu w formie, jaki proponuje ustawodawca może spowodować, że każdy użytkownik przestrzeni powietrznej np. lotnia, paralotnia, szybowiec latający na żaglu będzie mógł po zderzeniu z modelem powołać się na taki zapis i stwierdzić, że model nie ustąpił mu miejsca. (Ciekawe, czy tak samo można powiedzieć w przypadku zderzenia z ptakiem). Jak już wcześniej napisałem główną zasadą obowiązującą użytkowników przestrzeni niekontrolowanej jest wykonywanie operacji w zasięgu widoczności wzrokowej i nic nie może ich zwolnić od obserwacji przestrzeni powietrznej w celu uniknięcia kolizji z innymi użytkownikami tej przestrzeni. Dlatego proponuję poprawić treść tego punktu na:

4.3 Bezzałogowe statki powietrzne, modele latające znajdujące się na wysokości większej niż 150m nad teren dają pierwszeństwo drogi innym użytkownikom przestrzeni powietrznej. Bezwzględnie modele latające i bezzałogowe statki powietrzne dają pierwszeństwo wszystkim użytkownikom przestrzeni powietrznej w sytuacji, gdy wykonują oni manewry podejścia do lądowania.

Usunąć. Punkt 3.2. wyczerpuje odpowiedzialność.

Taki zapis jest sprzeczny z ogólnymi warunkami korzystania z przestrzeni powietrznej określającymi np. zasady krążenia w kominach termicznych, lotów żaglowych i zasady określające pierwszeństwo w przypadku podchodzenia do lądowania.
Główną i niezmienną zasadą obowiązującą użytkowników przestrzeni niekontrolowanej winno być wykonywanie operacji w zasięgu widoczności wzrokowej i nic nie może ich zwolnić od obserwacji przestrzeni powietrznej w celu uniknięcia kolizji z innymi użytkownikami tej przestrzeni. Dlatego proponujemy zmienić treść tego punktu na: „4.3 Bezzałogowe statki powietrzne, modele latające dają pierwszeństwo drogi innym użytkownikom przestrzeni powietrznej na zasadach określonych odrębnymi przepisami i / lub przyjętych zwyczajowo”.

	
	Uwaga nieuwzględniona

załącznik nie odnosi się do balonów
Uwaga nieuwzględniona 

Proponowany zapis nie określa jednoznacznie zasad pierwszeństwa drogi. ULC stoi na stanowisku, że zapis musi być jednoznaczny i nie budzący wątpliwości w interpretacji.
Uwaga nieuwzględniona
ULC stoi na stanowisku, że zapis musi być jednoznaczny i nie budzący wątpliwości w interpretacji.

Uwaga nieuwzględniona

ULC stoi na stanowisku, że zapis musi być jednoznaczny i nie budzący wątpliwości w interpretacji.

Uwaga nieuwzględniona

ULC stoi na stanowisku, że zapis musi być jednoznaczny i nie budzący wątpliwości w interpretacji.

Uwaga nieuwzględniona
załącznik odnosi się do wykonywania lotów w warunkach VLOS, w związku z powyższym wg. ULC pilot/operator BSP znacznie szybciej jest w stanie zobaczyć załogowy statek powietrzny niż pilot statku powietrznego i daje to większy stopień bezpieczeństwa
Uwaga nieuwzględniona
Pierwszeństwo drogi jest określone w Załączniku 2 ICAO

Przykład

Załącznik 2 ICAO w pkt. 3.2.2.3 c) „szybowce dają pierwszeństwo drogi balonom”  

Uwaga nieuwzględniona
Niezrozumiała intencja PAŻP.
Uwaga nieuwzględniona

omawiany załącznik odnosi się do wykonywania lotów w warunkach VLOS, w związku z powyższym wg. ULC pilot/operator BSP znacznie szybciej jest w stanie zobaczyć załogowy statek powietrzny niż pilot statku powietrznego i daje to większy stopień bezpieczeństwa.

Ponadto, przepisy ruchu lotniczego reguluje Załącznik 2 ICAO. 



	23.
	Paweł Szpak
	Zał. Nr 6 

Rozdział 4

pkt 4.6.
	Ust 4.6 poza otoczeniem lotniska czyli w odległości 5 km od jego granicy.

Powinno to dotyczyć tylko wielkich lotnisk komunikacyjnych , wojskowych .

Obecnie latam modelami na łące oddalonej od lotniska aeroklubowego Masłów ok. 4 km. Pomiędzy lotniskiem a moją łąka jest duża góra Klonówka o wys.473 m npm. Żaden „duży” samolot tu nie lata. Nie stwarzam żadnego zagrożenia a po wprowadzeniu przepisów będę „przestępcą”.
	
	Uwaga nieuwzględniona
Projektodawca nie może przewidywać procesu rozwoju każdego lotniska w rejestrze.

Dlatego sprowadzenie tego ograniczenia do lotnisk obecnie uważanych za „wielkie” mogłoby w przyszłości zagrozić bezpieczeństwu wykonywania lotów. 

Ponadto, załącznik nie zakazuje wykonywania lotów w odległości mniejszej niż 5 km, tylko wymaga uzgodnienia z zarządzającym/właścicielem lotniska/lądowiska.
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Grzegorz Chmaj

UAVS Poland 

Sp. z o.o.

Tel.  602-267-267
	
	Poniżej przedstawiam moje uwagi dotyczące: „projektu rozporządzenia Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej w sprawie wyłączenia zastosowania niektórych przepisów ustawy - Prawo lotnicze do niektórych rodzajów statków powietrznych oraz określenia warunków i wymagań dotyczących używania tych statków”

Niniejszym oświadczam, iż przyjęty kierunek zmian wspomnianego wyżej rozporządzenia jest nie do zaakceptowania.

Urząd Lotnictwa Cywilnego zaledwie kilka miesięcy temu opracował zmiany do Prawa Lotniczego w zakresie dopuszczenia wykonywania lotów przez bezzałogowe statki powietrzne w polksiej przestrzeni powietrznej a teraz proponowane zmiany generalnie blokują wykonywanie komercyjnych lotów przez ten rodzaj statków powietrznych  - zdjęcia fotogrametryczne, monitorowanie rurociągów gazowych, trakcji kolejowych, wsparcie działań służb mundurowych itp.

Proponowane w projekcie zmiany skutecznie blokują biznes i rozwój naszej firmy. Co więcej uniemożliwiają przyszłe wyposażenie służ mundurowych (Straż Pożarna, Straż Graniczna, Policja) w bezzałogowe statki powietrzne, gdyż tego typu uregulowania skutecznie zablokują możliwość wykonywania lotów gdzie indziej niż w tzw. „szczerym polu”.

W związku z powyższym uważam, iż przedstawiony projekt zniam w kontekście bezzałogowych statków powietrznych jest nie do przyjęcia.


	
	Wystąpienie zostanie uwzględnione przy projekcie rozporządzenia z art. 126. 
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