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Gtoéwne kierunki rozwoju lotnictwa ogolnego w Polsce
w latach 2007 — 2010

Zespot powotany Decyzjg nr 5 Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego
przedstawia ponizej zalecenia, ktdére majg celu poprawe sytuacji lotnictwa

ogolnego (GA) w Polsce.

1. Zlikwidowanie barier administracyjnych wptywajacych
negatywnie na funkcjonowanie i rozwdj lotnictwa ogélnego
Uzasadnienie: przedstawiciele srodowiska lotnictwa ogdlnego zwracajg
uwage na wymogi certyfikacyjne prac lotniczych, ktére w ich ocenie sg
analogiczne jak komercyjnego transportu lotniczego. W zwigzku z powyzszym,
postulujg opracowanie nowych procedur dostosowanych do potrzeb
i mozliwosci lotnictwa ogolnego. Wnoszg rowniez o dokonanie przegladu
dokumentéw zwigzanych z certyfikacjami (wnioski, procedury, zgodnosc
z przepisami UE) oraz rozszerzenie procesu konsultacji, w przypadku
tworzenia nowych aktéw prawnych lub procedur. Proponuje sie takze
zaniechanie stosowania krajowych, ostrzejszych kryteriow niz te, ktore
zawarte sg w przepisach JAR-FCL 1 i 3, szczegdlnie w odniesieniu do
wymagan na klasy badan lotniczych dla instruktorow szybowcowych,
balonowych czy na samoloty UL.
Planowane dziatanie: nowelizacja ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo
Lotnicze (j.t. Dz. U. z 2006 r. nr 100, poz. 696) oraz nowelizacja nastepujgcych
aktéw wykonawczych:
- rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 5 listopada 2004r.
w sprawie bezpieczenstwa eksploatacji statkéw powietrznych (Dz. U. Nr
262, poz. 2609);

- rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 wrzesnia 2003r.
w sprawie licencjonowania personelu lotniczego (Dz. U. Nr 165, poz.
1603);

kolejno nowelizowane beda:



- rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 8 wrzesnia 2003r.
w sprawie opfaty lotniczej (Dz. U. Nr 176, poz. 1718);

- rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 13 grudnia 2002r.
W sprawie czasu pracy i wypoczynku cztonkéw zatdég statkow
powietrznych oraz kontroleréw ruchu lotniczego (Dz. U. Nr 219, poz.
1841);

- rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca 2003 r. w sprawie
egzamindw panstwowych na licencje lub uprawnienia lotnicze (Dz. U. Nr
168, poz. 1637);

- rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 6 maja 2003 r. w sprawie

certyfikacji dziatalnosci w lotnictwie cywilnym (Dz. U. Nr 146, poz. 1421).

2. Przekazanie przez ULC nadzoru nad niektérymi rodzajami
lotnictwa ogb6lnego do organizacji sportowych

Uzasadnienie: nadzor nad niektérymi rodzajami sportéw lotniczych (jak
motolotnie, paralotnie, samoloty ultralekkie, spadochrony) w wiekszosci krajow
UE prowadzony jest przez branzowe organizacje sportowe. Organizacje te
sprawujg kontrole nad sprawami technicznymi, szkoleniem, rejestrami sprzetu
i nad wydawaniem Swiadectw kwalifikacji. Reprezentanci lotnictwa ogdlnego
proponujg wprowadzenie analogicznego modelu, rowniez w naszym kraju.
Jednak wspomniany nadzér — podobnie jak w krajach europejskich — powinien
by¢ prowadzony w uzgodnieniu z wiadzami lotniczymi. Dotyczy to szczegdlnie
kwestii zwigzanych z bezpieczenstwem lotniczym. W tym przypadku powinny
zosta¢ ustalone kryteria odnoszace sie do poszczegolnych rodzajow
uprawnien przekazywanych lotnictwu ogélnemu. Proponuje sie, aby incydenty
I powazne incydenty byty badane przez komisje BL danej organizacji lotniczej.

Planowane dziatanie: zainicjowanie dziatan majacych na celu przekazanie
nadzoru nad niektorymi rodzajami lotnictwa ogbélnego branzowym
organizacjom sportowym, a takze: prace nad nowelizacjg rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury z dnia 25 kwietnia 2005 r. w sprawie wytgczenia

zastosowania niektorych przepisow ustawy - Prawo lotnicze do niektorych
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rodzajow statkdbw powietrznych oraz okreslenia warunkow i wymagan

dotyczacych uzywania tych statkéw (Dz. U. Nr 107, poz. 904).

3. Wylaczenie spadochronéw i paralotni z prowadzonych przez
wiladze lotnicza Rejestru i Ewidencji Statkéw Powietrznych

Uzasadnienie: spadochrony i paralotnie nie sg przedmiotem klasyfikacji
jako statki powietrzne wg standardow ICAO. Wylgczenie ich z Rejestru
i Ewidencji Statkbw Powietrznych ufatwi przekazanie tego typu sprzetu
z nadzoru ULC do zainteresowanych organizaciji lotniczych, oraz uznanie go
jako sprzetu sportowego.

Planowane dzialanie: nowelizacja rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
z dnia 25 kwietnia 2005 r. w sprawie wytgczenia zastosowania niektorych
przepisow ustawy - Prawo lotnicze do niektorych rodzajow statkow
powietrznych oraz okreslenia warunkow i wymagan dotyczacych uzywania
tych statkow (Dz. U. Nr 107, poz. 904).

4. Zainicjowanie powotania gremium reprezentujacego lotnictwo
ogolne, ktére mogtoby przedstawia¢ swoje wnioski i opiniowaé
propozycje UE w sprawach regulacji dotyczacych rozwigzan w

zakresie GA

Uzasadnienie: w krajach UE i USA organizacje lotnicze tworzg lobby
dziatajgce na rzecz GA, ma ono duze znaczenie dla opiniowania
proponowanych regulacji prawnych z zakresu lotnictwa ogolnego. Wazne jest,
by grupa taka byfta na biezaco zapoznawana z propozycjami regulacji EASA
i UE dotyczacymi GA, tak, by w fazie poczatkowe] ksztattowania przepisow
mogta wptywa¢ za posrednictwem polskich przedstawicieli pracujgcych
w wymienionych gremiach na ostateczne sformutowania przepisow.

Planowane dziatanie: bliska wspodtpraca z przedstawicielami organizacji

lotnictwa ogolnego, ktérzy aktywnie uczestniczyli w pracach zespotu ds.



opracowania gtownych kierunkéw rozwoju GA oraz we wspotpracy z mediami

rozpropagowanie idei systematycznych spotkan konsultacyjnych.

5. Uwzglednienie w opracowywanych standardach prawnych
wptywu EASA na certyfikacje sprzetu lotniczego w Polsce

Uzasadnienie: sprzet lotniczy uzytkowany w Polsce byt wyprodukowany
zgodnie z Owczesnymi przepisami, ktore nie spetniajg obecnie wymogdéw
certyfikacji (np. AN-2, M-20). Z uwagi na brak zainteresowania producentéw
uzyskaniem certyfikatbw EASA (m.in. ze wzgledu na koszty, zaprzestanie
produkcji etc.), sprzet lotniczy bez certyfikatow tej organizacji nie bedzie mégt
byé wykorzystywany w pracach lotniczych na terenie UE. Sciste stosowanie
sie do tego rozporzadzenia moze doprowadzi¢ do zatamania rynku ustug
lotniczych w Polsce.

Planowane dziatanie: stosowanie zasady uwzgledniania dopuszczalnych
prawem europejskim krajowych odstepstw zapewniajgcych systematyczne
podnoszenie poziomu bezpieczenstwa wykonywania operaciji lotniczych przez
GA w Polsce.

6. Wiaczenie sie przedstawicieli lotnictwa ogélnego w prace Rady
Ochrony i Utatwien Lotnictwa Cywilnego oraz Komitetu Zarzadzania
Przestrzenia Powietrzng

Uzasadnienie: obecnosc¢ przedstawicieli GA w w/w gremiach powinna
w sposob pozytywny wptyngé na mozliwos¢ reprezentowania intereséw
srodowiska oraz wyrazania jego opinii na etapie projektowania rozwigzan
prawnych.

Planowane dziatanie: nowelizacja rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
z dnia 9 lipca 2003 r. w sprawie powotania Komitetu Zarzadzania Przestrzenig
Powietrzng oraz ustalenia zakresu jego dziatania Dz. U. Nr 139, poz. 1330)
oraz zaproszenie przedstawicieli GA do wspotpracy oraz zmiany skiadow
Rady Ochrony i Utatwien Lotnictwa Cywilnego oraz Komitetu Zarzadzania

Przestrzenig Powietrzna.



7. Wprowadzenie mechanizmoéw korzystnych do rejestracji sprzetu
ultralekkiego w Polsce

Uzasadnienie: nalezy dokona¢ przegladu przepisow technicznych

odnosnie wytwarzania Ilub rejestracji samolotéw ultralekkich, kryteriéw

szkolenia i egzaminowania do $wiadectwa kwalifikacji. Obecnie wiele

samolotéw ultralekkich zarejestrowanych jest w Czechach, za$ latajg na nich

w naszym kraju Polscy obywatele. Wtasciciele tych samolotow oceniajg, ze

bariery biurokratyczne zwigzane z rejestracjg sg w Czechach znacznie mnigj

ucigzliwe, niz w Polsce, stad tez wynika powyzsza propozycja. Wspomniani

piloci latajg ze Swiadectwami kwalifikacji, uzyskanymi w Czechach. Polski

nadzér nad tym sprzetem, oraz kontrolg umiejetnosci pilotdw ma istotne

znaczenie z punktu wiedzenia bezpieczenstwa lotniczego. Nalezy réwniez

zwréci¢ uwage na aspekt ekonomiczny - obecnie optaty za nadzoér lub loty

zwigzane z przedtuzaniem uprawnien lotniczych pobierane sg przez wadze

lotnicze innego panstwa.
Planowane dziatanie: nowelizacja:

- rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 4 czerwca 2003 r.

W sprawie szczegoOtowych zasad prowadzenia rejestru cywilnych

statkbw powietrznych oraz znakéw i napisbw na statkach
powietrznych (Dz. U. Nr 109, poz. 1034);

- rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 15 lipca 2003 r.

w sprawie klasyfikacji statkdbw powietrznych (Dz. U. Nr 139, poz.

1333).

8. Wprowadzenie uregulowan prawnych chronigcych tereny
o charakterze lothiskowym oraz uproszczajacych
procedury certyfikacji, rejestracji, ewidencjonowania
lotnisk i ladowisk oraz opracowanie przepisow
dotyczacych lotnisk i ladowisk dla wodnosamolotéw

Uzasadnienie: przedstawiciele sSrodowiska lotniczego zwracajg uwage na

czeste przypadki, w ktorych lotniska przekazane samorzadom pozbawiane sg



terendw uzytkowych, ktore przeznaczane sg nastepnie na inne cele, czesto
niezwigzane z lotnictwem, bez powiadamiania ULC o zmianach. Podkreslajg
rowniez  bariery  biurokratyczne w  zakresie rejestrowania  oraz
ewidencjonowania lotnisk i lgdowisk, a takze dublowanie koniecznych do
rejestracji dokumentéw przedstawianych w kolejnych fazach prac
lotniskowych. Lotniska aeroklubowe nie powinny bycC traktowane jak porty
lotnicze, gdyz ich zarzadzajagcy nie sg w stanie spetni¢ wymagan
analogicznych do tych, ktére dotyczg portow lotniczych. W chwili obecnej brak
jest w krajowym prawie wymagan i norm dla organizacji / budowy lotnisk
i ladowisk dla wodnosamolotow i wodnosmigtowcow.
Planowane dziatanie: odpowiednia nowelizacja:
- rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 4 czerwca 2003 r.
w sprawie szczegétowych zasad prowadzenia rejestru cywilnych
statkbw powietrznych oraz znakéw i napisow na statkach
powietrznych (Dz. U. Nr 109, poz. 1034);
- rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 15 lipca 2003 r.
w sprawie klasyfikacji statkbw powietrznych (Dz. U. Nr 139, poz.
1333).
- rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 30 kwietnia 2004 r.
w sprawie klasyfikacji i rejestru lotnisk cywilnych (Dz. U. nr 122 poz.

1273 z 2004 roku wraz z pézniejszymi zmianami.

9. Nowelizacja rozporzadzenia w sprawie ostony meteorologicznej
lotnictwa ogdélnego

Uzasadnienie: Brak jest przepisow dla lotnictwa ogolnego odnosnie ostony
meteorologiczne.

Planowane dziatanie: W ramach nowelizacji rozporzadzenia w sprawie
ostony meteorologicznej lotnictwa planowane jest opracowanie osobnego
rozdziatu poswieconego zagadnieniom zwigzanym z ostong meteorologiczng
lotnictwa ogdlnego. Projektowane zapisy bedg miedzy innymi dotyczyé

szczegobtowego okreslenia:



- zasad Swiadczenia ustug ostony meteorologicznej lotnictwa ogolnego;

- obowigzkéw zarzadzajgcych lotniskami i lgdowiskami w zakresie ostony
meteorologicznej;

- wymagan kwalifikacji specjalistycznych o0séb prowadzacych szkolenie
z zakresu meteorologii lotniczej;

- zakresu, rodzaju i formatu danych i informacji meteorologicznych
przeznaczonych dla ostony meteorologicznej GA;

- zasad korzystania z fgczy internetowych dla celéw ostony meteorologicznej;

- sposobu realizacji zadan przez AFIS w zakresie informowania o warunkach

meteorologicznych (w tym wymagan dotyczacych sprzetu pomiarowego).

10.Wprowadzenie bardziej liberalnych uregulowan
prawnych
w zakresie szkolenia lotnhiczego, certyfikacji szkolenia
i licencjonowania, oraz egzaminowania

Uzasadnienie: tego obszaru dotyczyto najwiecej postulatow zgtaszanych
przez srodowisko lotnicze. Postuluje ono wprowadzenie do polskiego
porzadku prawnego proceséw certyfikacji dla szkolenia do licencji zawodowej
i liniowej, zgodnie z przepisami JAR FCL. Aktualne wymagania sg bardziej
rygorystyczne niz przepisy JAR FCL w stosunku do licencji pilota prywatnego
(PPL), czy na $wiadectwo kwalifikacji pilota samolotu ultralekkiego (UAP).
Zdaniem GA nalezy rozwazyé mozliwo$¢ opublikowania bazy pytan na
poszczegolne rodzaje licencji PPL, PL(B), PL(G), natomiast egzaminy na
Swiadectwa kwalifikacji delegowaé¢ do osrodkéw szkolacych do danego
rodzaju swiadectwa kwalifikacji. Licencje narodowg mogliby otrzymywac piloci
latajgcy sportowo i rekreacyjnie.

Zgtoszono rowniez postulat uzupetnienia przepiséw <z zakresu
licencjonowania o wymogi dotyczace szkolenia nha wodnosamolotach.

Planowane dziatanie: nowelizacja ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo

Lotnicze (j.t. Dz. U. z 2006 r. nr 100, poz. 696) oraz réwnolegle nowelizacja:

-10 -



- rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 wrzesnia 2003r.
w sprawie licencjonowania personelu lotniczego (Dz. U. Nr 165, poz.
1603);

kolejno nowelizowane beda:

- rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca 2003 r. w sprawie
egzamindw panstwowych na licencje lub uprawnienia lotnicze (Dz. U. Nr
168, poz. 1637);

- rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 6 maja 2003 r. w sprawie

certyfikacji dziatalnosci w lotnictwie cywilnym (Dz. U. Nr 146, poz. 1421).

11.Wprowadzenie korzystniejszych dla lotnictwa
ogolnego optat lotniczych

Uzasadnienie: wnioskujgcy uwazajg, ze optaty za przeprowadzane
egzaminy sg zbyt drogie w poréwnaniu do $rednich ptac w Polsce (egzaminy
na licencje zawodowg). Do kosztow egzaminu nalezy dodatkowo doliczyé
optate za wynajecie statku powietrznego, co znacznie podnosi jego cene.
Obnizka optat moze korzystnie wptyngé na szkolenie lotnicze, co przy
obserwowanym obecnie braku zaplecza pilotbw zawodowych bedzie miato
pozytywny wptyw na wzrost ilosci personelu lotniczego.

Planowane dziatanie: nowelizacja rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
z dnia 8 wrzesnia 2003r. w sprawie optaty lotniczej (Dz. U. Nr 176, poz. 1718
Zz pozn. zm.) uwzgledniajgca sugerowane przez srodowisko korzystne zmiany
optat za egzaminowanie oraz wydawanie swiadectw kwalifikacji i licenc;ji

majgcych zastosowanie w lotnictwie ogdlnym.

12. Zastosowanie krajowych rozwigzan wykonywania
lotéw widokowych

Uzasadnienie: aktualne przepisy okreslajg loty widokowe jako przewoz
lotniczy i wymagajg certyfikatu AOC. Wprowadzenie stosownych regulaciji

I wyrazenie zgody na wykonywanie takich lotow w ramach AWC pozwolity by
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na sprawowanie nad nimi kontroli. Przyniosty by rowniez wymierne korzysci
dla budzetu panstwa w postaci odprowadzanego podatku.

Planowane dziatanie: ocene mozliwosci liberalizacji podejscia do
wykonywania lotow widokowych w obecnym stanie prawa krajowego,
w ramach oferty niepublicznej, statkami powietrznymi o MTOM < 2750 kg,
Z nie wiecej niz 6-cioma pasazerami na poktadzie (Dz. U. z 2004 r. Nr 262,
poz. 2609).

13.0pracowanie wzorcowych dokumentéw majacych zastosowanie
w lotnictwie ogéinym

Uzasadnienie: w chwili obecnej opracowywanie i zatwierdzanie wszelkiego
rodzaju instrukcji operacyjnych i programow szkolenia jest procedurg
dtugotrwatg, w tym przede wszystkim dla przedstawicieli GA.

Planowane dziatanie: ULC w porozumieniu z zainteresowanymi
podmiotami opracuje wzorcowe dokumenty: Instrukcje Operacyjng Lotniska
(dla GA), Programy Szkolenia na licencje szybowcowg, turystyczng
i zawodowg. Planuje sie réwniez, ze istniejgce Instrukcje Operacyjne
w ramach AWC i AOC bedg zatwierdzane przez Prezesa ULC jedynie
w czesciach istotnych z punktu widzenia bezpieczenstwa lotniczego.
Jednoczesnie planuje sie nowelizacje rozporzadzenia w sprawie certyfikacji
lotniczej dziatalnosci gospodarczej w sposob umozliwiajgcy prowadzenie takiej
dziatalnosci przez podmioty wykorzystujgce statki powietrzne bezsilnikowe

oraz o wadze ponizej 5700 MTOW.
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Wstep

Wspdblnota Europejska wykazuje zainteresowanie lotnictwem ogolnym
General Aviation (GA), w tym pracami lotniczymi Aerial Works (AW). W jej
przekonaniu jest to sektor lotniczy, ktory ma duze znaczenie zaréwno
w obszarze szkolenia lotniczego, roznego typu ustugach lotniczych, jak
rowniez w przewozie lotniczym w szczegolnosci tam, gdzie nie ma sieci lotnisk
dostepnych dla lotnictwa komunikacyjnego.

W Swietle definicji lotnictwa zawartych w Aneksach do Miedzynarodowej
Konwenciji Lotnictwa Cywilnego, pod pojeciem lotnictwa ogdlnego, rozumie sie
wszystkie dziatania lotnicze inne niz zarobkowy przewo6z lotniczy pasazeréw,
towarow i poczty.

Lotnictwo ogdlne w Polsce powinno — wzorem krajow europejskich -
stanowi¢ element posredni pomiedzy lotnictwem sportowo-rekreacyjnym
a tzw. duzym lotnictwem. Powinno réwniez spetniaé istotng role w procesie
szkolenia oraz dziatalnosci sportowej i ustugowe.

Decyzjg Nr 5 z dnia 31 stycznia 2007 r. Prezes Urzedu Lotnictwa
Cywilnego powotat multidyscyplinarny zespét roboczy, ktdérego zadaniem jest
opracowanie strategii dla ustug lotniczych i lotnictwa ogdlnego w Polsce.
Zadaniem zespotu jest réwniez przeprowadzenie analizy zarejestrowanego
w Polsce personelu lotniczego, sprzetu i infrastruktury logistycznej GA, a takze
dokonanie oceny stanu bezpieczenstwa w sektorze GA i przeglad aktualnych
miedzynarodowych oraz krajowych rozwigzan prawnych w tym sektorze.
Ostateczne wnioski zostang sformutowane w oparciu o postulaty srodowiska
lotniczego wyrazone w trakcie spotkan roboczych, na ktérych omawiane beda
kwestie zwigzane z mozliwos$ciami wprowadzenia utatwien w dziatalnosci GA.

W trakcie opracowania niniejszego dokumentu wykorzystywane byly
materiaty Komisji Europejskiej, Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, Urzedu
Lotnictwa Cywilnego, uwzgledniono réwniez miedzynarodowe publikacje
omawiajgce zagadnienia GA oraz artykuty zamieszczane na tamach prasy

lotnicze;.
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l. Rola transportu w Strateqii Rozwoju Kraju 2005 -2015

Opracowana przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego Strategia
Rozwoju Kraju (SRK) 2007 - 2015 jest podstawowym dokumentem
strategicznym  okre$lajagcym cele i priorytety rozwoju spoteczno-
gospodarczego Polski oraz warunki, ktdére powinny ten rozwo¢j zapewnic.
taczy wszelkie dziatania podejmowane na rzecz poprawy warunkow
spoteczno-gospodarczych. Jest to strategia na rzecz rozwoju i modernizaciji
Polski. Olbrzymie znaczenie ma w tym kontekscie obecno$¢ Polski w Unii
Europejskiej i mozliwosci rozwoju naszej infrastruktury w oparciu o srodki
unijne. Skala dostepnych $rodkéw finansowych na lata 2007- 2013, to
najwieksze wsparcie, jakie do tej pory otrzymat z budzetu UE ktérykolwiek kraj
cztonkowski.

Jednym z elementow Strategii jest poprawa, rozbudowa i rozwoj
infrastruktury. Dotyczy to przede wszystkim infrastruktury drogowej, kolejowej,
transportu lotniczego oraz morskiego, infrastruktury wodno-kanalizacyjnej
I mieszkaniowej oraz sportowo-rekreacyjne;.

Mimo dynamicznego wzrostu ruchu lotniczego (w roku 2005 polskie
lotniska obstuzyty 30% wiecej pasazerédw niz w 2004 roku) wskaznik
mobilnosci lotniczej, mierzony liczbg pasazerow odniesiong do liczby
mieszkancow jest w Polsce bardzo niski -wynosi 3%. Znaczgco zatem
odbiega od wskaznikdw nie tylko rozwinietych krajéw europejskich, ale tez
panstw o zblizonym do naszego poziomie rozwoju. We Francji wynosi on 35%,
Hiszpanii 55%, zas na Wegrzech i w Czechach po 8%. Nowoczesna polityka
rozwoju w zakresie transportu lotniczego — w tym General Aviation - jest
konieczna dla racjonalnego wykorzystania szans ptyngcych z cztonkostwa
Polski w Unii Europejskiej oraz poprawy wskaznikow dalekich obecnie od
Sredniej europejskie;j.

W Swietle powyzszych danych zainteresowanie Komisji Europejskiej

lotnictwem, a w szczegdlnosci General Aviation budzi nadzieje istwarza
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perspektywy bardziej efektywnego wykorzystania tego rodzaju lotnictwa, tak

w pracach lotniczych (Aerial Works), jak i w przewozie lotniczym.
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Il. Systematyka i definicje dziatalnosci

miedzynarodoweqo lotnictwa GA

Operacje wykonywane przez cywilne statki powietrzne nie stanowig
jednolitej kategorii. Z punktu widzenia prawa lotniczego najczesciej
stosowanym podziatem tych operacji jest podziat na handlowy przewéz
lotniczy oraz pozostate operacje lotnicze. Z podziatem tym wigze sie poddanie
poszczegolnych operatorow odrebnym rezimom prawnym. Wykonywanie
przewozow lotniczych wigze sie z konieczno$cig posiadania Certyfikatu
Operatora Lotniczego (AOC) oraz licencji operacyjnej (koncesji). Dodatkowo
miedzynarodowe loty handlowe poddane sag licznym ograniczeniom
wynikajgcym z prawa miedzynarodowego (wymog uzyskiwania stosownych
zezwolen).

Operacje inne niz przewoz lotniczy, réwniez nie stanowig jednolitej
kategorii. Sktadajg sie na nie prace lotnicze, loty rekreacyjne i sportowe,
szkolenie lotnicze oraz tzw. lotnictwo korporacyjne (biznesowe). Operacje te
(z wylaczeniem prac lotniczych) stanowig, w rozumieniu Aneksu 6 do
Konwencji Chicagowskiej, tzw. lotnictwo ogolne general aviation (GA).
Definicja z Aneksu 6 jest definicjg negatywng, ktéra wskazuje na to, czym
lotnictwo ogdlne nie jest. Zeby zatem okre$lic zakres znaczeniowy pojecia
general aviation nalezy przytoczy¢ réwniez definicje handlowego przewozu
lotniczego oraz prac lotniczych zawarte we wskazanym akcie prawnym.

| tak, przez handlowy przewoz Ilotniczy Aneks 6 do Konwencji
Chicagowskiej rozumie ,operacje statku powietrznego obejmujgce transport
pasazerow, towarow lub poczty odpfatnie lub na zasadzie najmu’”.

Z kolei prace lotnicze, zgodnie z definicjg zawartg w tym Aneksie, to
Loperacje statku powietrznego podczas, ktorych statek ten wykorzystywany
Jjest do wykonywania specjalistycznych ustug takich jak prace agrolotnicze,
prace budowlane, fotografia lotnicza, nadzér z powietrza, patrolowanie

i obserwacja lotnicza, poszukiwanie i ratownictwo, reklama lotnicza i inne”.
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Nalezy jednak zwrdci¢ uwage, iz klasyfikacje wynikajace z prawa
lotniczego niekiedy nie sg tozsame z klasyfikacjami stosowanymi w praktyce
lub przez Srodowiska lotnicze i organizacje dziatajgce na rzecz
poszczegolnych rodzajow operatorow. Przykfadowo, bardzo czesto, prace
lotnicze zaliczane sg przez takie organizacje jak Aircraft Owners and Pilots
Association do general aviation. Podobnie w zakres lotnictwa korporacyjnego
wigcza sie niekiedy rowniez operatorow wykonujgcych zarobkowy przewoz
dyspozycyjny (on-demand charters, air-taxi). Dlatego tez w kazdej dyskusji na
temat general aviation nalezy najpierw bardzo precyzyjnie ustali¢, jakiego
rodzaju operacje ma sie na mysli - pozwoli to na unikniecie wielu
nieporozumien.

W niniejszym opracowaniu, tak jak to zostatlo zaznaczone we
wprowadzeniu, przez lotnictwo przeznaczenia ogdlnego rozumiane bedg
(jezeli nie poczyniono specjalnego zastrzezenia) wszelkie operacje nie bedace

handlowym przewozem lotniczym.
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lll. PRACE LOTNICZE

1. Wprowadzenie

Zdjecia i pomiary z powietrza, prace agrolotnicze, patrolowanie linii
energetycznych majg istotne znaczenie dla wielu sektorow gospodarki
narodowe.

Badanie zasobow przyrodniczych i erozji gleby, sporzadzanie map
terenobw podmokiych, patrolowanie obszaréw lesnych oraz wykrywanie
wyciekbw z rurociggdbw moze by¢ wykonywane skuteczniej, dzieki
zaangazowaniu w te prace lotnictwa.

Lotnictwo moze petni€¢ rowniez wazng role w rolnictwie. Przyktadowo,
ocenia sie, iz w USA gdzie tego typu dziatalno$¢ jest najbardziej rozwinieta, az
65% wszystkich stosowanych s$rodkéw ochrony roslin jest podawanych
z powietrza. W Polsce przez wiele lat lotnictwo ogdlne wspierato uprawy
rzepaku i innych ptodow rolnych.

Prace lotnicze obejmujg réwniez takg dziatalnos¢ jak gaszenie pozarow,
czy naprowadzanie statkow rybackich na fawice ryb (metoda stosowana
miedzy innymi przez rybakéw francuskich). Specjalnie wyposazone samoloty
moga gromadzi¢ informacje istotne dla pracy ekologow, straznikéw lesnych
oraz geologéw poszukujgcych bogactw naturalnych.

Wiekszo$¢ map samochodowych oraz atlaséw sporzadzanych jest na
podstawie zdje¢ wykonywanych z powietrza. Zdjecia lotnicze wykorzystywane
sq rowniez przez urbanistéw, inzynierow drogownictwa oraz organy
samorzgdowe do planowania budowy ulic, drég oraz autostrad.

Stacje radiowe oraz telewizyjne wykorzystujg sSmigtowce do obserwaciji
z powietrza istotnych zdarzen medialnych o0 znaczeniu krajowym
i miedzynarodowym, a takze do informowania obywateli o biezacej sytuacji na

drogach w sytuacjach kryzysowych (latajgce studia telewizyjne).
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2. Definicja prac lotniczych

Zgodnie z definicjg zawartg w Aneksie 6 do Konwencji Chicagowskiej,
przez prace lotnicze ("aerial works') rozumiane sg wszelkie operacje statku
powietrznego podczas, ktérych statek ten wykorzystywany jest do
wykonywania specjalistycznych ustug takich jak prace agrolotnicze, prace
budowlane, fotografia lotnicza, nadzér z powietrza, patrolowanie i obserwacja
lotnicza, poszukiwanie i ratownictwo, reklama lotnicza i inne.

Polski system prawa nie pozwala na jednoznaczne okreslenie zakresu
zZnaczeniowego pojecia ,prace lotnicze", ani bowiem sama ustawa Prawo
lotnicze ani akty wykonawcze do niej, nie postugujg sie tym zwrotem.
Odpowiednikiem aerial works w polskim systemie prawa jest sformutowanie
,2ustugi lotnicze", jednak pojeciem tym ustawodawca polski postuguje sie
w sposéb niekonsekwentny, raz rozumiejac pod nim wtasnie prace lotnicze,
za$ innym razem postugujgc sie nim dla okreslenia réwniez innych rodzajéw
dziatalnosci lotniczej, z przewozem lotniczym wigcznie. Z catg pewnoscig
punktem wyjscia powinno by¢ ujednolicenie terminologii. Pozytywnie nalezy
zatem oceni¢ propozycje zdefiniowania pojecia ,ustugi lotnicze" w ramach
aktualnie przygotowywanej przez ULC nowelizacji Prawa lotniczego.
Zaznaczy¢ jednak nalezy, iz postugiwanie sie nowg definicjg wymagac bedzie,
z przyczyn wskazanych powyzej, stosowania wyktadni celowosciowej a nie
literalnej. W niniejszym opracowaniu postugiwac sie bedziemy terminem prace
lotnicze (‘aerial works'), jako zaczerpnietym z prawa miedzynarodowego,
jednoznacznym i powszechnie uzywanym w literaturze przedmiotu dla

okreslenia operaciji lotniczych o charakterze specjalistycznym.

3. Szkolenie lotnicze jako ustuga specjalistyczna

Chociaz szkolenie nie jest obecnie wymienione w definicji prac
lotniczych, mozna jednak sprobowac okresli¢ je, jako specjalistyczng ustuge
zwigzang z naukg zawodu, specjalizacji lotniczej, ktéra bedzie w przysztosci
skutkowata np. wykonywaniem ustug lotniczych wymienionych we

wprowadzeniu. Ogolnie szkolenie lotnicze prowadzone jest w Osrodkach
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Szkolenia Lotniczego (FTO) lub Organizacjach Szkolenia Lotniczego (ATO),
podlegajacych certyfikacji nadzoru lotniczego. Samo szkolenie w wiekszosci
przypadkdéw prowadzone jest na statkach powietrznych GA o MTOM do 5700
kg, z zatozeniem, Zze im bardziej podstawowy stopien szkolenia, tym mniej
skomplikowany statek powietrzny. Wigze sie to z kosztami szkolenia
lotniczego. Szkolenie na tego typu samolotach stosowane jest do licenc;ji
PPL(A) (tzw. licencja pilota prywatnego) oraz do CPL(A) (licencja pilota
samolotowego zawodowego) oraz do uprawnien typu IR (loty wg przyrzaddéw)
i ME (samoloty wielosilnikowe). Do lotnictwa komunikacyjnego kierowani sg
piloci wyszkoleni w w/w osrodkach i tam dopiero ksztatceni sg na samolotach
komunikacyjnych, o ile dany osrodek szkolenia nie prowadzi réwnolegle
takiego szkolenia do licencji ATPL(A) (pilota samolotowego liniowego). Coraz
czesciej stosowane sg symulatory zatwierdzone przez wiadze lotnicza, co
czyni szkolenie znacznie tanszym. Wyszkoleni piloci kierowani sg do réznych
typow prac lotniczych wymienionych wczesniej. W zatgcznikach zamieszczono
tabele przedstawiajgce ilosci uzyskanych licencji w latach ubiegtych. Zwraca
uwage mata ilos¢ swiadectw kwalifikacji do wykonywania lotéw na samolotach
ultralekkich (UAP). Dodatkowo wiekszo$¢ ich posiadaczy ma rowniez licencje
wyzszego rzedu. Wynika to z restrykcyjnych egzaminow teoretycznych
zdawanych przed LKE oraz koniecznosci opanowania zakresu wiedzy
zblizonej do licencji PPL (A). Powoduje to uzyskiwanie uprawnien przez
kandydatéw na pilotéw UAP za granicg (np. w Czechach), gdzie uprawnienia
takie wydawane sg przez LAA (Stowarzyszenie Lotnicze) i tatwiej jest je
uzyskac. Wiekszosc¢ tych pilotéw lata w Polsce na sprzecie zarejestrowanym
rowniez w tym kraju.

W  przysziosci nalezatoby pomysleC o wprowadzeniu uregulowan
prawnych i programow do szkolenia na wodnosamolotach, gdyz ten rodzaj
lotnictwa moze znalez¢ w Polsce swoich zwolennikéw. Aktualnie zgode na
szkolenie mozna uzyskac indywidualnie (patrz Zatgczniki - wykazy szkolonych

do licencji i $wiadectw kwalifikacji réznego typu).
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3.1 Standardy prowadzonej w Polsce dzialalnosci
Aktualnie nie istniejg zadne miedzynarodowe standardy prowadzenia

dziatalnosci gospodarczej w obszarze prac lotniczych. Co prawda, jak
zostato zaznaczone powyzej, definicje tego rodzaju dziatalnosci znajdujemy
w Aneksie 6 do Konwencji Chicagowskiej, jednakze ani czes¢ | ani czesé |l
tego Aneksu nie znajdujg zastosowania do prac lotniczych. Warto przy tym
nadmienié, iz poczatkowo definicja lotnictwa ogélnego zawarta w Aneksie 6
obejmowata rowniez aerial works. W 1986 r. Komisja Zeglugi Powietrzne;
ICAO zarekomendowata jednak zmiane tej definicji i wylaczenie prac
lotniczych z zakresu zastosowania Aneksu 6.

Rekomendacje te zostaty przyjete przez Rade ICAO w marcu 1990 r.
i aktualnie prace lotnicze sg w sposéb wyrazny wytgczone z zakresu
zastosowania Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego SARPs
(,Standards and Recommended Practices”).

W Polsce standardy te okreslone sg w ustawie Prawo lotnicze oraz
w aktach wykonawczych wydanych na jej podstawie. W szczegolnosci nalezy
wskazac¢ tutaj na rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 5 listopada
2004 r. w sprawie bezpieczenstwa eksploatacji statkébw powietrznych (Dz. U.
z 2004 r. Nr 262, poz. 2609) oraz na Zatacznik nr Il do tego Rozporzadzenia -
Szczegotowe zasady dotyczace bezpieczenstwa eksploatacji statkow
powietrznych lotnictwa ogolnego i ustugowego oraz obowigzkéw ich
uzytkownikéw (PL-6).

Zgodnie z art. 160 ust. 1-2 oraz art. 160 ust. 3 pkt | ustawy Prawo
lotnicze, podjecie i wykonywanie dziatalnosci gospodarczej przy uzyciu
statkébw powietrznych wymaga uzyskania certyfikatu i poprzedzone jest
sprawdzeniem trwatej zdolnosci podmiotu do bezpiecznego wykonywania
okreslonej dziatalnosci lotniczej. W przypadku prac lotniczych dokumentem
potwierdzajgcym pomysine sprawdzenie operatora jest Certyfikat Ustug

Lotniczych (AWC- Aerial Works Certificate) wydawany przez Prezesa ULC.
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3.2 Ubezpieczenie od odpowiedzialnosci cywilnej
Od konca 2006 r. obowigzuje Ministra Transportu zmieniajgce

rozporzadzenie w sprawie wymagan dotyczgcych ubezpieczenia od
odpowiedzialnosci cywilnej uzytkownikéw statkéw powietrznych,
przewoznikow i innych przedsiebiorcow prowadzacych dziatalnosc¢ lotnicza.
Celem nowelizacji rozporzgdzenia byto z jednej strony zapewnienie spojnosci
polskich przepisow z regulacjami Wspdlnoty Europejskiej dotyczacymi zasad
ubezpieczenia przewoznikéw lotniczych i uzytkownikow statkow powietrznych,
a z drugiej strony obnizenie kosztéw ochrony ubezpieczeniowej dla podmiotow
rynku lotniczego.

W odniesieniu do pierwszego z ww. celow w znowelizowanym
rozporzadzeniu uchylono przepisy, ktére pozostawaly w sprzecznosci
z obowigzujgcym od dnia 1 maja 2005 r. rozporzgdzeniem (WE) nr 785/2004
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie
wymogow w zakresie ubezpieczenia w odniesieniu do przewoznikow
lotniczych | operatorow statkow powietrznych. Przepisy rozporzadzenia
wspolnotowego stosowane sg w Polsce wprost, od dnia jego wejscia w zycie.
Jednakze w zwigzku z pojawiajgcymi sie watpliwosciami na rynku
ubezpieczen lotniczych w Polsce, co do przepisbw regulujacych zasady
ubezpieczania przewoznikéw i uzytkownikow statkdw powietrznych (czy
nalezy stosowaé rozporzadzenie wspolnotowe czy tez rozporzadzenie
krajowe), jak rowniez dazac do uchylenia wszelkich przepisow niezgodnych
z obowigzujacymi Polske regulacjami Unii Europejskiej, Urzad Lotnictwa
Cywilnego jeszcze na poczatku 2005 r. podjat dziatania zmierzajgce do
uchylenia przepisdw rozporzadzenia Ministra Infrastruktury niezgodnych
z wymienionym powyzej rozporzadzeniem wspolnotowym (w szczegdlnosci
uchylenia przepisow dotyczacych wysokosci minimalnych sum gwarancyjnych
ubezpieczenia, ktére to sumy zostaly okreslone w rozporzadzeniu

wspolnotowym).
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Ponadto znowelizowane rozporzadzenie wprowadza nizszg minimalng
sume ubezpieczenia na pasazera w lotach niehandlowych wykonywanych
statkami powietrznymi o MTOM do 2700 kg. Dotychczas, w zwigzku
z brakiem przepisu krajowego obnizajgcego podstawowg sume okreslong
w rozporzadzeniu nr 785/2004/WE, suma ta wynosita 250.000 SDR.
W znowelizowanym rozporzadzeniu Ministra Transportu skorzystano jednak
z prawa okred$lonego w rozporzadzeniu nr 785/2004/WE, ktére pozwala na
ustalenie nizszej niz 250.000 SDR sumy ubezpieczenia na pasazera w lotach
niehandlowych statkami powietrznymi o MTOM do 2 700 kg, pod warunkiem,
ze suma ta nie bedzie nizsza niz 100 000 SDR. Dgzac do obnizenia kosztéw
ochrony ubezpieczeniowej dla ww. tzw. matego lotnictwa, sume te
w znowelizowanym rozporzadzeniu okreslono na poziomie minimalnym
dopuszczonym przepisami wspoélnotowymi, tj. 100 000 SDR. Tym samym byto
to wyjscie naprzeciw oczekiwaniom srodowiska lotniczego w Polsce, ktére

wielokrotnie zgtaszato postulat ustalenia nizszej sumy ubezpieczenia.

3.3 Koszty administracyjne zwigzane z podjeciem dziatalnosci
Podjecie i wykonywanie dziatalnosci AW w Polsce wigze sie

z koniecznoscig ponoszenia okre$lonych optat na rzecz organéw wiadzy
lotniczej. Optaty te zwigzane sg z procedurg certyfikacji operatora oraz
dalszym sprawowaniem nad nim nadzoru przez Prezesa ULC. Wysokos¢ tych
optat okreslona jest w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia
8 wrzesnia 2003 r. w sprawie optaty lotniczej (Dz. U. Nr 176 poz. 1718).
Wysokos¢ tych optat uzalezniona jest od wielkosci jednostki organizacyjnej

operatora (ilo$ci zatrudnionych przez niego osob).
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4. Struktura rynku AW w Polsce
Aktualnie w Polsce dziata 37 operatorow posiadajgcych Certyfikat Ustug

Lotniczych (AWC), a wiec wykonujgcych roznego rodzaju prace lotnicze, do

ktorych zalicza sie:

» AW-1-Loty agrolotnicze i rekultywacji Srodowiska naturalnego;

» AW-2-Loty patrolowe i inspekcyjne z uzyciem specjalistycznej aparatury
pokfadowej;

» AW-3-Prace budowlano-montazowe przy uzyciu smigtowcdw;

» AW-4-Loty fotogrametryczne z uzyciem statkow powietrznych specjalnie
zmodyfikowanych do tego celu;

» AW-5-Loty p. pozarowe i gasnicze z uzyciem statkbw powietrznych
specjalnie zmodyfikowanych do tego celu;

» AW-6-Loty poszukiwawczo-ratownicze;

= AW-7-Loty ustugowe niewymagajgce specjalnego wyposazenia statku
powietrznego albo specjalnych technik operacyjnych, jak np. loty
obserwacyjne, wykonywanie zdje¢ w powietrzu aparatami recznymi
dla celbw innych niz fotogrametria. Liczba operatorow
Swiadczacych prace lotnicze w Polsce zmniejszyta sie na
przestrzeni ostatnich kilku lat. Zmiany te sg stosunkowo niewielkie,
jednak systematyczne, co wskazuje na to, iz rynek ten nadal sie
jeszcze ksztattuje. Dynamike tego procesu w ostatnich 5 latach

pokazuje ponizsze zestawienie.

Tabela 1: Liczba operatorow AW w poszczegolnych latach

2002 2003 2004 2005 2006

LICZBA

OPERATOROW 31 50 47 46 37
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Tabela 2: Liczba posiadaczy AOC, AOC i AWC oraz AWC (XI1.2006)

POSIADACZE
CER e AOC AOC + AWC AWC
LICZBA
OPERATOROW 12 3 34

Wszyscy operatorzy AW dziatajacy na polskim rynku, oferujg ustugi,
ktore nie wymagajg specjalnego wyposazenia statku powietrznego albo
specjalnych technik operacyjnych (AW-7). Stosunkowo duzo, bo az 10
operatorow, sSwiadczy ustugi agrolotnicze i zwigzane 2z rekultywacjg
srodowiska naturalnego. Loty patrolowe i inspekcyjne oferuje 8 operatoréw
dziatajgcych w Polsce. 2 operatorow swiadczy ustugi budowlano-montazowe
przy uzyciu smigtowcow, a jeden moze wykonywac ustugi poszukiwawczo-
ratownicze (SAR). Zakresy prac wykonywanych przez operatorow

posiadajgcych certyfikat AWC pokazuje ponizsza tabela.

Tabela 3: Operatorzy wykonujgcy poszczegolne rodzaje prac AW (XI11.2006)

AW-1 AW-2 | AW-3 | AW4 | AW-5 | AW-6 | AW-7

LICZBA

oPERATOROW | 10 8 2 8 6 1 35

Polski rynek AW zdominowany jest przez niewielkie firmy swiadczace
jeden lub dwa rodzaje prac lotniczych. Jedynie 3 firmy prowadzg dziatalnos¢
na wiekszg skale, swiadczgc wiecej niz 3 rodzaje prac lotniczych kazda. Na
szczegollng uwage zastuguje Aeroklub Ziemi Lubuskiej, ktéry jako jedyny
w Polsce sSwiadczy wszystkie rodzaje prac lotniczych poza pracami
budowlano-montazowymi oraz lotami poszukiwawczo-ratowniczymi.

Skale dziatalnosci poszczegdlnych operatoréw AW pokazuje ponizsza

tabela.
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Tabela 4: Operatorzy AW wedfug skali wykonywanej dziatalno$ci (XI1.2006)

ILOSC RODZAJOW PRAC 1 2 3 4 5>

ILOSC OPERATOROW 18 10 8 1 2

Obszar dziatalnosci polskich firm swiadczacych ustugi AW, w wiekszo$ci
przypadkéw, ogranicza sie do terytorium Polski (21 operatorow) lub regionu
Europy (14). Jedynie pieC przedsiebiorstw eksportuje prace AW do innych
regionow swiata. Do firm tych naleza:

1. Lotnicze Przedsiebiorstwo Ustugowe Heliseco Sp. z o0.0. ze
Swidnika;

2. EADS PZL ,Warszawa-Okecie” S.A. Zaktad Ustug Agrolotniczych
w Mielcu;

3. Przedsiebiorstwo Fotolotnicze MGGP Aero z Tarnowa;

4. AEROGRYF ze Szczecina;

5. Tele Atlas Polska sp. z 0.0. Warszawa.

4.1. Operatorzy AW prowadzacy rownoczesnie dziatalnos¢ przewozowg
(posiadajacy AOC i koncesje na przewoz)

Niewielka grupa operatorow AW prowadzi rownoczesnie dziatalno$é
przewozowaq. Aktualnie w Polsce dziatajg jedynie trzy firmy posiadajgce wazne
AOC i AWC:

1. General Aviation;
2. ACE Aviation z Ptocka;
3. Sky Taxi Sp. z 0.0. z Dobrzenia Wielkiego.

Dla poréwnania, na poczatku roku 2003 dziataty 32 firmy posiadajace
uprawnienia do wykonywania zarowno przewozéw, jak i prac lotniczych.
Liczba ta zmniejszyta sie jednak znacznie po przystgpieniu Polski do UE
w maju 2004 r. Wielu przedsiebiorcow, ktérzy do tej pory taczyli dziatalnosc
przewozowag ze swiadczeniem prac lotniczych utracito posiadane uprawnienia
przewozowe lub tez nie byto zainteresowanych przedtuzeniem ich waznosci ze

wzgledu na brak mozliwosci albo nieoptacalnosé spetnienia wszystkich
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standardow okreslonych nowymi przepisami prawa (standard JAR-OPS 1/3).
Zawieszenie dziatalnosci przewozowej wynikato czesto z braku w Polsce
odpowiednio certyfikowanych (zgodnie ze standardem PART-145) stacji
obstugi technicznej dla niektérych typdw  statkbw  powietrznych
eksploatowanych przez tych operatoréw (alternatywg, nie zawsze
ekonomicznie zasadng pozostato zapewnienie obstugi technicznej w stacji
obstugowej za granicg). Drugim problemem byto wprowadzenie zapisu prawa
lotniczego (np. art. 160), ktore zobowigzywato posiadacza AOC do
przedstawienia planu dziatania i finansowania operacji w okresie 2 kolejnych
lat, co dla wiekszosci aeroklubowych posiadaczy AOC byto barierg nie do
pokonania. Zrezygnowali oni z tego certyfikatu, gdyz praktycznie wykonywali
loty widokowe z punktu A do A. Tak gwattowna utrata uprawnien,
w stosunkowo krétkim czasie, przez ponad 94% operatoréw tgczacych
dziatalnos¢ przewozowg z pracami lotniczymi wskazywa¢ moze na istnienie
,Szarej strefy” lotow widokowych (A do A) w Polsce. Dynamike zmian w tym

zakresie pokazuje ponizsza tabela.

Tabela 5: Operatorzy tgczacy przewoz lotniczy z pracami lotniczym

2002 2003 2004 2005 2006

ILOSC

OPERATOROW 30 32 36 2 3

4.2. Wplyw na rynek pracy
Firmy swiadczace prace lotnicze stanowig wazny element krajowego

rynku lotniczego. Aktualnie operatorzy AW dziatajgcy na Polskim rynku
zatrudniajg okoto 1200 osob, przy czym nalezy zaznaczy€, iz do liczby tej
zaliczajg sie rowniez pracownicy firm fgczacych dziatalno$¢ AW z przewozem
lotniczym oraz aeroklubow. Wielkos$ci te podawane sg w przyblizeniu,
opracowane zostaty na podstawie danych zawartych we wnioskach
o certyfikacje przedsiebiorstwa. Bazujgc na danych pozostajgcych aktualnie
w dyspozycji ULC nie jest mozliwe precyzyjne okreslenie liczby oséb

zatrudnionych w tym sektorze AW.
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4.3. Zainteresowanie polskim rynkiem AW ze strony operatoréow
zagranicznych

Aktualnie w Polsce nie dziata w sposéb staly i zorganizowany, zaden
zagraniczny operator AW. Operatorzy zagraniczni wykazujg jednak dosyc¢
duze zainteresowanie swiadczeniem prac lotniczych na rynku polskim.
Corocznie kilka firm niemieckich ubiega sie w ULC o uznanie ich certyfikatow
na rowni z polskim AWC.
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IV. Lotnictwo korporacyjne

1. Definicja

Powszechnie obowigzujgce prawo miedzynarodowe nie zawiera definic;ji
lotnictwa korporacyjnego. Miedzynarodowa Rada Lotnictwa Biznesowego
(IBAC) definiuje te operacje jako:

“‘Sektor Lotnictwa, ktory skupia sie na operacjach i uzyciu statku
powietrznego przez przedsiebiorstwa dla transportu pasazerow i dobr jako
wsparcie dla biznesu, wykorzystywany w celach nie zwigzanych z najmem dla
Sektora publicznego i prowadzony przez osoby posiadajgce wazng licencje
pilota zawodowego z uprawnieniem do lotéw wg przyrzadéw (IFR).”

W praktyce przyjmuje sie, iz do lotnictwa korporacyjnego zalicza sie
wszelkie operacje wykonywane statkami powietrznymi nie bedace handlowym
przewozem lotniczym, wspierajgce prowadzenie nielotniczej dziatalnosci
gospodarczej przez osoby fizyczne lub prawne. Niekiedy do lotnictwa
korporacyjnego zalicza sie rowniez, poza biznesowymi operacjami
prywatnymi, operatoréw oferujgcych odptatne czarterowe loty dyspozycyjne
(on-demand charter, air taxi). W niniejszym opracowaniu przez lotnictwo
korporacyjne rozumiane bedg wylacznie operacje prywatne (chyba, ze
poczyniono specjalne zastrzezenie).

Prawo polskie nie zawiera definicji lotnictwa korporacyjnego.
W odniesieniu do prawa wspolnotowego nalezy zwrociCc uwage na
Rozporzadzenie Rady nr 95/93 w sprawie wspoélnych zasad przydzielania
czasOw operacji w portach lotniczych (ze zm.) Rozporzadzenie to
inkorporowato tre$¢ przytoczonej powyzej definicji lotnictwa biznesowego
stworzonej przez IBAC. Definicja ta obowigzuje jedynie na potrzeby
Rozporzadzenia 95/93, zas wigczenie jej do Rozporzadzenia o ,slotach”
wigzato sie z koniecznoscig rozszerzenia pojecia przewoznika lotniczego (‘air
carrier’) na uzytkownikéw lotnictwa korporacyjnego operujgcych zgodnie

z ustalonym rozktadem.
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2. Uwarunkowania prawne

2.1. Standardy prowadzonej dziatalnosci
W Polsce nie ma szczegolnych przepiséw prawa dotyczacych lotnictwa

korporacyjnego. W przypadku zatem, gdy z operacjami tymi nie wigze sie
odptatnos¢, stanowig one z punktu widzenia prawa lotniczego, takie same
operacje jak loty rekreacyjne wykonywane prywatnym statkiem powietrznym
przez jego wiasciciela. W przypadku zas, gdy operacje te wykonywane sg
odpfatnie wowczas stanowig lotniczy, handlowy przewdz czarterowy

i podlegajg wymogowi uzyskania certyfikatu AOC oraz koncesji na przewoz.

2.2. Ubezpieczenie od odpowiedzialnosci cywilnej

Wykonywanie prywatnych operacji lotniczych dla celow biznesowych
(w celu wsparcia prowadzonej dziatalnosci gospodarczej) nie wymaga
aktualnie posiadania szczegdlnego rodzaju ubezpieczenia lotniczego poza
ubezpieczeniem OC uzytkownika statku powietrznego (ubezpieczenie jak
wskazano wczesniej uzaleznione jest od MTOM eksploatowanego statku
powietrznego). Prywatny przewdz Kkorporacyjny stanowi obszar lotnictwa
ogolnego i w zwigzku z tym nie generuje problemu sygnalizowanego w pkt 3.2
dotyczacego tego, czy polisa ubezpieczeniowa operatora powinna obejmowac
rowniez szkody powstate w skutek aktéw wojny i terroru (zgodnie z prawem
polskim, w przypadku operatorow lotnictwa korporacyjnego nie ma obowigzku
ubezpieczania tego rodzaju ryzyk).

Prawo polskie dotyczace ubezpieczen lotniczych stanowi ponadto, iz
.ubezpieczenie OC uzytkownika statku powietrznego nie bedacego
przewoznikiem lotniczym obejmuje rowniez szkody polegajace na uszkodzeniu
ciata, rozstroju zdrowia lub smierci osoby biorgcej udziat w locie, nie bedacej
cztonkiem zatogi, jezeli tylko zdarzenie, ktore je spowodowato miato miejsce
na pokfadzie statku powietrznego Ilub podczas wszelkich czynnosci
zwigzanych z wsiadaniem Ilub wysiadaniem”. Przepisy stanowiag, iz
w powyzszym przypadku minimalna suma gwarancyjna ubezpieczenia OC

uzytkownika statku powietrznego nie bedacego przewoznikiem lotniczym,
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w odniesieniu do kazdej osoby biorgcej udziat w locie, nie bedacej cztonkiem
zatogi, z tytutu jednego zdarzenia, ktérego skutki sg objete umowg

ubezpieczenia OC, wynosi rownowartos¢ w ztotych kwoty 20.000 SDR.

2.3. Lotnictwo korporacyjne a przewéz lotniczy
2.3.1 Definicja handlowego przewozu lotniczego
Elementem pozwalajgcym na odroznienie  operacji  lotnictwa

korporacyjnego od handlowego przewozu lotniczego jest odptatno$é za
ustuge. Zgodnie z Rozporzadzeniem Rady 2407/92 w sprawie licencjonowania
przewoznikdw lotniczych ,zadnemu przedsiebiorstwu ustanowionemu na
obszarze Wspolnoty nie bedzie wolno przewozi¢ na obszarze Wspolnoty
pasazerow poczty i/lub fadunkéw odptatnie lub na zasadzie najmu chyba, ze
przedsiebiorstwu temu zostata przyznana odpowiednia licencja operacyjna’,
czyli ,upowaznienie udzielone przedsiebiorstwu przez odpowiedzialne
Panstwo Czionkowskie i zezwalajgce temu przedsiebiorstwu na wykonywanie
przewozu pasazerow, poczty i/lub towaréw odptatnie lub na zasadzie najmu,
zgodnie z tg licencjq”.

Powyzsza definicja obowigzuje w lotnictwie cywilnym od czasow
przyjecia Konwencji Chicagowskiej, problem polega jednak na tym, iz zaden
akt powszechnie obowigzujgcego prawa nie zawiera precyzyjnej odpowiedzi
na pytanie, co nalezy rozumie¢ pod sformutowaniem ,odptatnie lub na
zasadzie najmu”. W miedzynarodowej praktyce lotniczej zdarzajg sie bowiem
pewne sytuacje, w ktorych mamy do czynienia z odpfatnoscig za przewoz
lotniczy a mimo to operacje te, na zasadzie wyjatku, nie sg traktowane, jako
operacje handlowe.

Jako przyktad takich operacji mozna poda¢ wywozenie skoczkdéw
spadochronowych. Niewatpliwie osoby na poktadzie statku powietrznego
(skoczkowie) ptacg operatorowi za transport lotniczy (i nie ma przy tym
znaczenia, iz w momencie lgdowania statku powietrznego pasazerow tych nie
ma juz na poktadzie). Wystepuje tutaj zatem element odptatnosci, ktéry
kazatby traktowal taka ustuge jako przewdz lotniczy, w praktyce jednak

przepisy prawa ustuge te traktujg jako lot niehandlowy (przepisy JAR-OPS 1/3

-32-



przewidujg wyrazne wytgczenie dla przewozu skoczkoéw spadochronowych
oraz strazakow przewozonych do/z miejsca akcji gasniczej).

Innym przyktadem operacji, wykonywanych na granicy ,przewozu
handlowego i prywatnego” jest partycypowanie o0soby przewozonej
turystycznie na poktadzie prywatnego statku powietrznego w bezposrednich
kosztach operacyjnych poniesionych przez wtasciciela samolotu.

Wiele przyktadow lotniczych operacji przewozowych, z ktérymi wigze sie
element odptatnosci (a jednak zaklasyfikowanych do lotnictwa ogolnego)

zawiera prawo amerykanskie (patrz punkt 3.2 ponizej).

2.3.2. Stosowanie Rozporzadzenia 2407/92 w praktyce ULC

W miedzynarodowej praktyce lotnictwa korporacyjnego, standardem jest
tworzenie, przez firmy zainteresowane posiadaniem prywatnego transportu
lotniczego, tzw. departamentu lotu, czyli wyspecjalizowanej komorki
odpowiedzialnej za eksploatacje floty korporacyjnej przedsiebiorstwa oraz
zapewnienie ustug przewozowych na jego rzecz (tak w ramach wtasnych
zasobow, jak i z wykorzystaniem operatorow zewnetrznych, w przypadku gdy
zajdzie taka potrzeba). Departamenty lotu w sposéb najbardziej kompleksowy

uregulowane sg w prawie amerykanskim (patrz punkt 3.2 ponizej).
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3. Przyktadowe uregulowania w wybranych panstwach

3.1. Prawo Republiki Czeskiej
Zgodnie z prawem republiki czeskiej, lotnictwo korporacyjne zaliczy¢

nalezy do tzw. ,czynnosci lotniczych wykonywanych dla wtasnych potrzeb”,
przez ktére prawo czeskie rozumie loty, za posrednictwem ktdérych osoba
fizyczna lub prawna, wykonuje dziatalno$¢ gospodarcza lub inne czynnosci do
ktorych jest upowazniona na podstawie odrebnych przepiséw prawa.

Zatem definicja zawarta w ustawodawstwie czeskim, jest zgodna
z powszechnym rozumieniem lotnictwa korporacyjnego, jako operacji
stuzagcych wsparciu prowadzenia innej (nie lotniczej) dziatalnosci
gospodarczej. Wykonywanie czynnosci lotniczych dla wiasnych potrzeb,

zgodnie z prawem czeskim, wymaga uzyskania zgody wiadz lotniczych.
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3.2. Prawo Stanow Zjednoczonych
Prawo amerykanskie zawiera bardzo rozbudowany system regulaciji

dotyczacych lotnictwa korporacyjnego. Podstawowe regulacje w tym zakresie
znalez¢ mozemy w 14 CFR Part 91 Subpart F (przepisy ogolne dotyczace
miedzy innymi lotnictwa korporacyjnego) oraz stanowigcym jego
uszczegotowienie Subpart K (dotyczacym operacji typu frakcyjna wtasnosc).
Na wstepie nalezy zauwazy¢, iz opisane ponizej utatwienia,
przewidziane w prawie amerykanskim dla lotnictwa korporacyjnego, nie majg
zastosowania do wszystkich statkbw powietrznych a jedynie do: tzw. duzych
statkbw  powietrznych (0o MTOM  powyzej 5700 kg), samolotéw
wielosilnikowych napedzanych silnikami turboodrzutowymi oraz statkéw
powietrznych wykorzystywanych w programach fractional ownership. Od
powyzszej zasady FAA udzielito jednak odstepstwa dla wtascicieli mniejszych
samolotdéw, ktorzy sg cztonkami Narodowego Biznesowego Stowarzyszenia
Lotniczego. Jest to tzw. NBAA exemption No 7897. Chcac zatem skorzystaé
z utatwien przewidzianych w 14 CFR Part 91, wiasciciel matego samolotu musi
sta¢ sie cztonkiem NBAA. Przyktadowe operacje, ktére zgodnie z 14 CFR Part
91 zliczajq sie do operacji lotnictwa ogdlnego:
1. Przewdz pracownikow i gosci przedsiebiorstwa jak réwniez przedmiotow
stanowigcych jego wlasnos¢, statkiem powietrznym ktérego operatorem

jest ta firma lub _tez podmiot od niej zalezny (spdtka-corka lub spétka

matka). Warunkiem jest jednak, by przewdz pozostawat w zwigzku
z prowadzong dziatalno$cig gospodarczg (inng niz przewdz lotniczy)
i miat, w stosunku do tej dziatalnosci, charakter incydentalny. Jezeli
spetnione sg powyzsze warunki, wowczas mozliwe jest pobranie optat
w wysokosci nie przewyzszajgcej kosztow zwigzanych z posiadaniem,
operowaniem oraz utrzymaniem statku powietrznego (cost of owning,
operating and maintaining the airplane).

2. Przewo6z pracownikdw i gosci przedsiebiorstwa statkiem powietrznym
eksploatowanym na podstawie umowy podziatu czasu, wymiany Ilub

wspotwtasnosci.
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Umowa podziatu czasu

Umowa na podstawie, ktorej jedna osoba wydzierzawia innej swoj
samolot wraz z zatogg (a wiec jest to wet leasing) i nie pobiera z tego tytutu
zadnych optat poza wyszczegolnionymi w Part 91 §501.d (gtdwnie koszty
operacyjne).

Umowa wymiany

Umowa na podstawie, ktérej dwie osoby wzajemnie wydzierzawiajg
sobie statki powietrzne (na analogiczng liczbe godzin). W takim przypadku
niedopuszczalne jest pobieranie jakichkolwiek opfat poza réznicg kosztéw
zwigzanych z posiadaniem, uzytkowaniem i utrzymaniem tych dwoéch statkéw
powietrznych. Jest to korzystne rozwigzanie dla dwoch firm, z ktérych jedna
posiada duzy statek powietrzny, a druga maty. Przedsiebiorcy mogag
wymienia¢ sie samolotami w zaleznosci od swoich potrzeb przewozowych
I uzyskiwac zwrot czesci kosztow.

Umowa wspotwiasnosci

Umowa pomiedzy wspotwtascicielami statku powietrznego, na
podstawie ktorej jeden ze wspodtwiascicieli zobowigzuje sie zatrudni¢ zatoge
samolotu i przekazacC jg pozostatym wspotwiascicielom, w zamian za co
zobowigzujg sie oni ptaci¢ ustalong w umowie kwote. Nie ma tutaj ograniczen
co do wysokos$ci ponoszonych przez wspotwtascicieli optat.

Powyzsze wyliczenie ma jedynie charakter przyktadowy i nie obrazuje
w petni regulacji amerykanskich w tym zakresie (takich jak np. fractional
ownership). Nalezy wyraznie zaznaczyC, iz podstawowym warunkiem (nie
jedynym jednak), od spetnienia ktorego ustawodawca amerykanski uzaleznit
dopuszczalnos¢ pobierania okreslonych optat przez operatoréw prywatnych,
jest to, by przewdz pozostawat w zwigzku z prowadzong przez nich
dziatalnoscig gospodarczg (inng niz przewdz lotniczy) i miat w stosunku do tej
dziatalnosci charakter incydentalny. W innym przypadku mamy do czynienia
z tzw. operatorem handlowym Commercial operator, a wiec przewoznikiem
lotniczym oferujacym odptatne ustugi transportowe. Powyzszy warunek

okreslany rowniez jako tzw. major enterprise test.
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W tym kontekscie nalezy zwrdci¢ uwage na praktyke, ktdra niekiedy
pojawia sie w USA (a przed ktorg czesto przestrzegajg amerykanscy prawnicy
lotniczy) polegajacqg na tym, iz przedsiebiorcy, za radg ekspertéw od spraw
podatkowych lub tez chcac zminimalizowaé ryzyko odpowiedzialnoéci firmy za
szkody powstate w zwigzku z ruchem lotniczym statkbw powietrznych,
wydzielajg z przedsiebiorstwa flight departament i tworzg w tym celu odrebng
spotke (zwykle z ograniczong odpowiedzialnoscig). W takiej jednak sytuaciji,
jedynym przedmiotem dziatalnosci tak wydzielonego flight departament staje
sie wykonywanie przewozow lotniczych. Wydzielona spoétka traci mozliwosc¢
pozytywnego przejscia ‘major enterprise test’, zas jej dziatalno$¢, nawet jezeli
wykonywana catkowicie nieodptatnie lub jedynie za zwrotem kosztéw, stanowi
naruszenie federalnych przepiséw lotniczych.

Dos¢ powszechng praktykg stosowang w USA jest réwniez tzw.
piggyback, czyli wynajmowanie przez prywatnych wiascicieli swoich statkow
powietrznych na  rzecz  czarterowych  przewoznikow lotniczych,
z zastrzezeniem jednak zwrotu samolotu w przypadku, gdyby jego wiasciciel
chciatby wykorzysta¢ go do podrézy stuzbowej. Instytucja ta pozwala na zwrot
znacznej czesci kosztow zwigzanych z zakupem i utrzymaniem prywatnego
samolotu stuzbowego.

Warto zauwazy¢, ze prawo amerykanskie przewiduje szczegodlne
wylaczenie, dopuszczajgce pobieranie przez operatora prywatnego statku
powietrznego wynagrodzenia za przewdz osoOb startujgcych w wyborach

federalnych (lub tez oséb reprezentujacych takich kandydatow).
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4. Lotnictwo korporacyjne w Polsce

Sektor lotnictwa korporacyjnego w Polsce dopiero zaczyna sie
ksztattowac. Wraz z wejsciem do Polski duzych inwestoréw zagranicznych
oraz rozwojem dziatalno$ci polskich przedsiebiorcéw, zaczynajg sie pojawiac
na naszym rynku prywatne statki powietrzne, wykorzystywane do podrozy
stuzbowych.

Aktualnie w Rejestrze Cywilnych Statkow Powietrznych, prowadzonym
w ULC, zarejestrowanych jest okoto 125 statkow powietrznych, ktére mozna
zakwalifikowaé do lotnictwa korporacyjnego, a wiec przeznaczonych do
wykonywania lotow wspomagajgcych prowadzenie dziatalnosci gospodarczej.
Sposrdod tej liczby 104 to samoloty, zas 21 to smigtowce (w zatgcznikach
zestawienie statkdw powietrznych zarejestrowanych w RCSP). Pokazanie
prawidtowego obrazu lotnictwa korporacyjnego w Polsce nie jest jednak
mozliwe, a przynajmniej znacznie utrudnione z uwagi na fakt, ze wiele statkow
powietrznych wykorzystywanych w tym sektorze uzytkowanych jest poza
granicami panstwa. Jezeli mowa jest o lotnictwie korporacyjnym, to nalezy
odrézni¢ od siebie operacje wykonywane prywatnym statkiem powietrznym
przez jego wtasciciela (osobe fizyczng lub prawng), od operacji wykonywanych
na rzecz takiego przedsiebiorcy przez operatora z zewnatrz, oferujgcego
przewozy typu dyspozycyjnego (on-demand charter, air taxi). W drugim
przypadku, z prawnego punktu widzenia, mamy do czynienia z odptatnym
przewozem lotniczym, a nie operacjg lotnictwa ogolnego, jednak w praktyce
rowniez i te operacje zalicza sie niekiedy do lotnictwa korporacyjnego.
Wyijatkiem sg tutaj programy typu fractional ownership, ktére pomimo, iz majg
wiele cech upodabniajgcych je do handlowego przewozu lotniczego, to np.
w USA, zprawnego punktu widzenia, traktowane sg jako operacje typu
general aviation. W Europie dyskusja na temat fractional ownership nadal sie
toczy, jednak najprawdopodobniej operacje tego typu zostang uznane za loty
prywatne, co oczywiscie spowoduje koniecznos¢ stworzenia dla nich

oddzielnego standardu bezpieczenstwa.
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Polacy wolg korzysta¢ przede wszystkim z ustug firm oferujgcych
czarterowe loty dyspozycyjne, niz inwestowa¢ w zakup prywatnego samolotu
stuzbowego. Jedynie niektérzy decydujg sie na tak drogg inwestycje (nieliczni,
jak np. Kulczyk Holding stosujg mechanizm piggyback). Wydaje sie, iz
w Polsce zakup samolotu do podrézy stuzbowych postrzegany jest nadal
bardziej w kategoriach checi zwiekszenia prestizu firmy, niz rzeczywistej
koniecznosci. Analitycy z USA specjalizujgcy sie w zarzadzaniu lotnictwem
korporacyjnym zgodnie podkreslajg, iz zakup wiasnego samolotu jest
inwestycjg w petni optacalng tylko w przypadku, jezeli spedza sie w powietrzu
co najmniej 400-500 godzin rocznie. Natomiast jezeli zapotrzebowanie na
transport lotniczy w danej firmie wynosi do 50 godzin rocznie to najbardziej
ekonomicznie uzasadnionym rozwigzaniem sg czartery typu on-demand.

Rynek lotnictwa korporacyjnego w Polsce staje sie jednak coraz bardziej
atrakcyjny. Doskonatym tego przyktadem jest fakt, iz w ostatnim czasie
zainteresowata sie nim firma NeUets - jeden z najwiekszych na swiecie
operatorow sSwiadczacych lotnicze ustugi korporacyjne. Firma ta zaczeta
oferowac polskim klientom miedzy innymi karty programu Marguis Jet. Istota
tego programu polega na zakupie okreslonego bloku godzin czarterowych,
z ktérych mozna dowolnie korzystaé przy organizowaniu podrézy stuzbowych
i ktére po wykorzystaniu odpisywane sg z dostepnej puli. W odréznieniu od
uczestnictwa w programie typu fractional ownership, nabycie karty Marquise
Jet nie wigze sie z kupnem udziatéw w statku powietrznym.

Z uzyskanych informacji wynika, iz w okresie od 14.01.2003 do
26.12.2004 r. portugalski przewoznik lotniczy Net Jets Transportes Aereos
S.A. wykonat 686 operacji do/z Polski (firma ta operuje na polskim rynku od
konca 2002 r.). Na rynku polskim dziata réwniez niemiecki przewoznik
Windrose Air Jetcharter GmbH, oferujacy czarterowe przewozy dyspozycyjne

na rzecz kilku grup kapitatowych.
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V. Lotnictwo sportowe i rekreacyjne

1. Definicje i uwarunkowania prawne

Lotnictwo sportowe i rekreacyjne/turystyczne stanowi trzon lotnictwa
ogolnego przeznaczenia. Zalicza sie do nich zaréwno dziatalnos¢ takich
organizacji jak aerokluby, czy inne osrodki sportowego i rekreacyjnego
szkolenia lotniczego, jak réwniez operacje wykonywane przez osoby fizyczne
prywatnymi statkami powietrznymi dla wiasnej przyjemnosci.

Prawo miedzynarodowe nie zawiera szczegdlnych definicji dla tego
rodzaju operacji. Objete sg one 0gdlng definicjg general aviation. Réwniez, ani
prawo wspélnotowe, ani prawo polskie, nie zawierajg szczegolnych definicji
dla lotnictwa sportowego i rekreacyjnego. Wydaje sie to nie by¢ konieczne.
Obowigzujgce regulacie w tym zakresie dotyczg przede wszystkim
bezpieczenstwa wykonywanych operacji oraz prawidtowosci prowadzonego

szkolenia lotniczego.

2. Lotnictwo sportowe i rekreacyjne w Polsce

2.1. Aerokluby
Podstawy dziatania

Aktualnie w Polsce funkcjonuje 61 aeroklubéw (wliczajac w to réwniez
Centralng Szkote Spadochronowg AP, Centralng Szkote Szybowcowag AP oraz
Gorskg Szkote Szybowcowg ,ZAR”). Do ich gtdwnych celéw statutowych
nalezy: propagowanie i rozwijanie lotnictwa polskiego, a zwtaszcza szkolenh
I sportow lotniczych, wspieranie szkolenia i dziatalnosci lotniczej dzieci
i mitodziezy oraz rozpowszechnianie wiedzy i umiejetnosci lotniczych
w spoteczenstwie.

Podstawy formalne dziatania aeroklubu, jako stowarzyszenia, okresla
ustawa z dnia 7 kwietnia 1989 r. Prawo o stowarzyszeniach (Dz. U. Nr 79 poz.
855 z pdzniejszg zmiang.). Zgodnie z przepisami ww. ustawy, stowarzyszenia
posiadajg osobowos¢ prawng, samodzielnie okreslajg swoje cele, programy
dziatania i struktury organizacyjne, a takze uchwalajg akty wewnetrzne

dotyczace ich dziatalnosci.
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Swoje cele statutowe aerokluby realizujg m.in. przez organizowanie
kursow teoretycznych i praktycznych w zakresie réznych specjalnosci
lotniczych, pilotazowych i technicznych, organizowanie szkolen lotniczych.
Aerokluby prowadzg réwniez dziatalno$¢ gospodarczg stuzacg pozyskiwaniu

srodkéw na realizacje ich zadan statutowych.

Finansowanie dziatalnosci

Aerokluby dysponujg swoimi funduszami, na ktére sktadajg sie
w szczegolnosci dochody z organizowanych imprez, szkolenia lotniczego
I wydawnictw, dochody osiggane z dziatalnosci gospodarczej, dotacje,
dochody z ofiarnosci spotecznej, dochody z majatku wtasnego oraz skfadki
cztonkowskie. Niemniej jednak sytuacja finansowa wielu 2z nich
niezadowalajgca. Sytuacje znaczacej wiekszosci aeroklubow dziatajgcych
w Polsce znacznie pogorszyta utrata mozliwosci wykonywania lotéw
widokowych.

Gtownym narzedziem, ktére pozwala aeroklubom na pozyskiwanie
srodkéw potrzebnych do realizacji swojego gtéwnego celu, czyli propagowania
i rozwoju dziatalnosci szkoleniowej w zakresie lotnictwa sportowego, sa
odpfatnie prowadzone kursy, szkolenia oraz dziatalnos¢ gospodarcza, w tym
w zakresie prac lotniczych. Aerokluby mogg takze otrzymywaé dotacje
i darowizny, ale wtadze aeroklubow powinny same ubiegaé sie o ich
pozyskiwanie.

Zgodnie z informacjami posiadanymi przez ULC, Aeroklub Polski
otrzymuje dotacje na zadania zlecone z Ministerstwa Obrony Narodowe;,
Polskiej Konfederacji Sportu oraz Ministerstwa Edukacji Narodowej
i Ministerstwa Sportu, natomiast dziatalno$¢ statutowa Aeroklubu Polskiego
nie jest dotowana. Aktualnie znaczaca liczba aeroklubow (19) posiada
uprawnienia w zakresie prac lotniczych, jednak wiekszos¢ certyfikatéw AWC
posiadanych przez aerokluby, uprawnia jedynie do wykonywania prac, ktére
nie wymagajg specjalnego wyposazenia statku powietrznego lub specjalnych
technik operacyjnych (AW-7). Jedynie 5 aeroklubéw posiada uprawnienia do

Swiadczenia wiecej niz jednej kategorii prac lotniczych. Na szczegodlne
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podkreslenie zastuguje wspomniany juz wczesniej Aeroklub Ziemi Lubuskiej,
ktory jako jedyny w Polsce swiadczy wszystkie rodzaje prac lotniczych poza
pracami budowlano-montazowymi oraz lotami poszukiwawczo-ratowniczymi.
W ciggu czterech lat mozna zaobserwowaC nieznaczny spadek
w zakresie posiadanych przez aerokluby uprawnien AW, co potwierdza ogolng
tendencje na rynku AW, opisang wczesniej. Sytuacje te obrazuje ponizsza

tabela.

Tabela 9: Aerokluby posiadajgce certyfikat AWC

LATA 2002 2003 2004 2005 2006
ILOSC
AEROKLUBOW 27 26 20 20 19

W okresie przed 2004 r. znaczgca liczba aeroklubéw posiadata
uprawnienia do wykonywania dziatalnosci przewozowej. Jeszcze na poczatku
2004 r., az 13 sposrdéd wszystkich dziatajgcych w Polsce aeroklubdéw
posiadato AOC. Liczba ta spadta jednak do zera po przystgpieniu Polski do
UE. Stato sie tak m.in. ze wzgledu na niemoznosc¢ spetnienia przez aerokluby
wszystkich standardéw okreslonych nowymi przepisami prawa (standard JAR-

OPS1/3) oraz ustawy Prawo lotnicze.

Aerokluby posiadajace uprawnienia przewozowe

Szczegdlnym rodzajem dziatalnosci gospodarczej prowadzonej przez
aerokluby sg tzw. loty widokowe, czyli loty oferowane odpfatnie publicznosci,
ktore rozpoczynajg sie i konczg w tym samym punkcie (loty z A do A).
W okresie przed wejsciem w zycie nowej ustawy Prawo lotnicze przewozy
takie klasyfikowane byty jako prace lotnicze, zas$ podstawg do ich
wykonywania byto Sswiadectwo kwalifikacji oraz koncesja na wykonywanie
ustug lotniczych (rozwigzanie takie stosowane byto zresztg nie tylko w Polsce
ale np. rowniez w Czechach). Aktualnie sg one klasyfikowane, z prawnego
punktu widzenia, jako przewoz lotniczy i podlegajg obowigzkowi uzyskania
AOC ikoncesji na przewoz. W latach 2002-2003 (kiedy loty widokowe

stanowity prace lotnicze) liczba aeroklubéw posiadajgcych uprawnienia do
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prowadzenia dziatalnosci tego typu byta dos¢ duza (odpowiednio 27 dla 2002r.
i 26 dla 2003r.). Znaczny spadek uprawnien w tym zakresie zauwazyé
mozemy po wejsciu w zycie nowej ustawy Prawo lotnicze i zmiany klasyfikacji
lotéw widokowych z prac lotniczych na przew6z handlowy. Okres od potowy
2004r. do dzis charakteryzuje gwattowny zanik uprawnien aeroklubow w tym
zakresie. Aktualnie zaden z aeroklubéw dziatajgcych w Polsce nie posiada
uprawnien do wykonywania lotow widokowych.

Dynamike zmian w zakresie uprawnien aeroklubow do wykonywania
lotdw widokowych na przestrzeni ostatnich trzech lat pokazuje ponizsza

tabela.

Tabela 10: : Aerokluby posiadajgce certyfikat AOC

2002 2003 2004 2005 2006

ILOSC

AEROKLUBOW 1 11 13 0 0

2.2. Inne osrodki sportowego i rekreacyjnego szkolenia lotniczego.

Poza aeroklubami i szkotami AP, w Polsce dziata réwniez okoto 46
innych osrodkdw prowadzacych roznego rodzaju szkolenia w zakresie
lotnictwa sportowego i turystycznego. W ostatnim okresie czasu powstaje
duza ilos¢ osrodkéw prowadzacych szkolenia paralotniowe/lotniowe.
Potwierdzeniem spetnienia przez dang placéwke wszystkich wymogow
w zakresie bezpieczenstwa szkolenia lotniczego jest Certyfikat Osrodka
Szkolenia Lotniczego wydawany przez Prezesa ULC.

(Wykaz osrodkéw szkolenia lotniczego znajduje sie w zatgczniku nr 6).

3. Prywatne statki powietrzne i rekreacja lotnicza

W ostatnich latach rosnie ilos¢ sprzetu lotniczego zarejestrowanego na
osoby prywatne. Zgodnie z danymi zawartymi w Rejestrze Cywilnych Statkéw
Powietrznych oraz Ewidencji Statkow Powietrznych, w 2006 r. na osoby
prywatne zarejestrowanych byto facznie 386 sztuk réznego typu statkdw
powietrznych. Dla poréwnania w latach 2002 i 2003 ich ilos¢ wynosita

odpowiednio: 225 oraz 295 sztuk.
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W dyspozycji osob prywatnych pozostawato: 220 prywatnych samolotéw
(na 1223 ogotem), 9 Smigtowcow (na 129 ogdtem), 21 motoszybowcow (na 32
ogotem); 96 szybowcow (na 866 ogdtem), 35 balondw (na 123 ogdtem) oraz
jeden sterowiec (jedyny zapisany w Rejestrze).

(W zatgcznikach nr 4 znajduje sie wykaz sprzetu lotniczego w Polsce —
stan 01.2006 r.).
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VI. Zasoby ludzkie - stan pilotéw na X1.2006 roku

Rozwijajacy sie rynek transportu lotniczego w Polsce zawdzieczamy
przede wszystkim wejsciu naszego kraju do Unii Europejskiej i petnemu
otwarciu polskiego nieba. Spowodowato to wiekszg aktywnos¢ przewoznikdw
juz operujacych w Polsce. Dodatkowo pojawito sie wielu przewoznikdéw
niskokosztowych,  zwiekszyta sie liczba  oferowanych potaczen
i przewiezionych pasazerow. Prognozy ULC wskazuja, ze transport lotniczy
przez kilka najblizszych lat bedzie sie rozwijat bardzo dynamicznie. Przewiduje
sie, iz poziom przewozéw w roku 2010 uksztattuje sie na poziomie 22 min
pasazerow, w 2020 bedzie to 41 min, a w 2030 ponad 63 min pasazerow.
Takie prognozy dowodzg, iz pojawia sie znaczacy wzrost zapotrzebowania na

wykwalifikowanych pilotéow liniowych i zawodowych.

Tabela 6: Liczba licencji w podziale na grupy wiekowe — stan na dzien 24.X1.2006 r.

Przedziat wiekowy

<20 20-30 30-40 40-50 50-60 >e0 Suma

Oznaczenie i nazwa licencji

ATCL Licencja kontrolera ruchu

: 0 76 177 85 73 9 420
lotniczego

ATPL(A) Licencja pilota

L 0 24 166 329 270 | 81 870
samolotowego liniowego

CPL(A) Licencja pilota

0 123 187 280 173 | 109 | 872
zawodowego samolotowego

0 2 10 93 83 25 | 213

PPL(A) Licencja pilota

6 273 304 333 238 | 69 | 1223
turystycznego samolotowego

0 5 5 17 13 3 43

W latach 1990 — 1997 sukcesywnie malata ilos¢ szkolonych do licencji
turystycznej. Stan ten zaczat sie zmienia¢ w latach pozniejszych. Spadek
szkolonych do licencji PPL w aeroklubach wynikat z duzych kosztow szkolenia
w tym okresie (nieekonomiczne samoloty, brak mozliwosci dofinansowania
przez aerokluby najlepszych pilotéw). W latach pdzniejszych zakupy
samolotéw typu CESSNA zmniejszyly koszty szkolenia, co wida¢ na
zataczonej tabeli (Srednio od 1997 roku szkoli sie okoto 130 pilotéw, zas

w najlepszym 2001 roku licencje PPL zdobyto 166 pilotéw). Tak wiec

-45-




zapleczem dla lotnictwa komunikacyjnego i ustugowego moze stacC sie grupa
273 pilotow z licencjami PPL, w wieku 20-30 lat. Jednak zdobycie uprawnien

pilota zawodowego Iub liniowego wymaga dodatkowych, kosztownych
szkolen, co moze by¢ barierg dla niektorych z nich.

Trzeba tez wspomnie¢ o pilotach samolotow UL, ktorych konstrukcje

znacznie przewyzszajg osiggami samoloty lotnictwa ogdlnego.

Tabela 7: Liczba Swiadectw Kwalifikacji Pilota Samolotu UL

Podziat wiekowy
Oznaczenie i nazwa licenciji Suma

20-30 | 30-40 | 40-50 | 50-60 | >60

Swiadectwo Kwalifikaciji Pilota
Samolotu UL 3 7 17 15 14 56

Tabela 8: Liczba licencji smiglowcowych w podziale na grupy wiekowe — stan na
dzien 24.X1.2006 r.

|

| Przedziat wiekowy | Suma |
20-30 30-40 40-50 50-60 >60

Oznaczenie i nazwa licencji
ATPL(H) Licencja pilota

L . 0 0 14 21 1 36
liniowego $migtowcowego

CPL(H) Llcenqja .pllota 2 10 93 83 o5 213
zawodowego $migtowcowego

PPL(H) LlcenCJ’a pllota 5 5 17 13 3 43
turystycznego smigtowcowego

(Patrz Zatagcznik nr 5, wykazy licencji w latach ubiegtych).
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VIl. Przemyst lotniczy dla lotnictwa ogo6lnego w Polsce

Produkcja samolotéw dla lotnictwa ogolnego w Polsce stanowi dzis
Sladowe ilosci. Takie firmy jak:
1. PZL ,OKECIE” (wielozadaniowe samoloty PZL-104 Wilga, Wilga
2000, rolnicze PZL-106 Kruk);
2. PZL ,MIELEC” (rolniczy M-18 DROMADER, M-28 SKYTRUCK,
M-20 MEWA, czy szkolna M-26 ISKIERKA)
produkujg jeszcze niektdére z wymienionych typow samolotéw, lecz jest
to kilka sztuk rocznie. Obydwa, z wyzej wymienionych zaktaddéw, wykupione
zostaty przez kapitat obcy (kolejno: przez hiszpanski EADS iamerykanski
Sikorsky) i projektowana przez wtascicieli produkcja lotnicza w tych zaktadach
Zz pewnoscig nie bedzie preferowata rodzimych konstrukcji. Jedyny producent
$migtowcow, PZL SWIDNIK, rozpoczat produkcje $migtowcoéw SW-4, ktére
mogtyby by¢ wykorzystywane w GA i AW, ale sg one jeszcze testowane i nie
sg produkowane seryjnie. Z kolei pozostate wyroby PZL SWIDNIK (Mi-2 plus,
W-3 Sokét) bedg w przysztosci musiaty przejs¢ modernizacje polegajgce na
zaprojektowaniu nowych zespotdw napedowych, gdyz producent silnikow
i przektadni dla tych wyrobéw, PZL RZESZOW, po prywatyzacji przez
Amerykanow, zmienit asortyment produkcji. Wymienione powyzej produkty
lotnicze posiadaty stosowne krajowe i zagraniczne certyfikaty zdatnosci do
lotu. Jednak z powodu znikomej ilo$ci produkowanego sprzetu, Iub
zaniechania produkcji niektérych typow (np. PZL 106 KRUK, AN-2, M-20),
producenci i wiasciciele -certyfikatu typu, wydanego przez EASA nie
zamierzajq certyfikowa¢ tego sprzetu w UE. Egzemplarze bez unijnego
certyfikatu typu bedg mogty by¢ wykorzystywane wytgcznie do prac lotniczych
w kraju lub za specjalnym zezwoleniem w innych krajach UE. Tak wiec,
w  najblizszych  latach, wykonywanie prac lotniczych  sprzetem
skonstruowanym i wyprodukowanym w Polsce bedzie praktycznie nie
mozliwe.
Aktualne trendy produkcyjne w lotnictwie to projektowanie i budowa

samolotéw ultralekkich. Nie mozna tu poming¢ udziatu polskich konstruktorow
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I producentow tego sprzetu w rynku europejskim. Warto chociazby wspomnie¢
o ,dolinie lotniczej”, do ktdérej zalicza sie Mielec, Rzeszow i Krosno. O ile dwa
pierwsze miejsca znane sg z ,wielkiego przemystu”, to Krosno ma wieloletnie
tradycje (od 1990 roku) w produkcji samolotéw UL. Wymieni¢ tu trzeba firme
niemieckg B + F, ktorej samoloty FK produkowane sg praktycznie od poczatku
istnienia tej firmy w Centralnej Szkole Lotniczo-Technicznej w Kroénie. Do
dnia dzisiejszego wyprodukowanych zostato na rynek europejski,
amerykanski, potudniowo amerykanski i potudniowo afrykanski okoto 450
sztuk kompozytowych samolotow FK-9, FK-12 COMET, FK-14 POLARIS.
Samoloty te majg certyfikat typu wydany przez Dae (Aeroklub Niemiecki
sprawujgcy nadzor nad lotnictwem UL w Niemczech) wg przepiséw LTF-UL,
cho¢ zaktad produkujgcy w Polsce nie jest certyfikowany przez nadzoér, lecz
jako samoloty tej klasy wytgczone sg z obowigzku posiadania certyfikatu
EASA. Kilka tych samolotéw lata w Polsce w kategorii ,SPECJALNY”.
Aktualnie w CSL-T AP, ktéra jest jedynym certyfikowanym zaktadem
szkolgcym, remontowym i szkoleniowym Aeroklubu Polskiego (przeglady
i remonty samolotéw i szybowcow: drewnianych i kompozytowych) powstaje
nowa polska konstrukcja UL, ktorej oblot planowany jest w potowie 2007 roku.
Drugim zaktadem w Krosnie produkujgcym od 2000 roku jest firma
EKOLOT, ktora wyprodukowata do dzis 74 kompozytowe samoloty typu JK-5
JUNIOR, ktére majg uznany certyfikat francuski, niemiecki, RPA i kanadyjski.
Aktualnie firma przechodzi proces certyfikacji produkcji nadzoru polskiego.
Kolejng firmg jest AERO produkujgce samoloty VLA AT-3, metalowe.
Wyprodukowano ich 20 sztuk, za$ obecnie zebrane zamdwienia mogq
Swiadczy¢ o zwiekszeniu ilosci - w ciggu 2 lat - o nastepne 20 sztuk. Ten
samolot, posiadajacy certyfikat EASA, moze by¢ uzywany do szkolenia i prac
lotniczych.
Wymieni¢ tez trzeba firmy produkujgce samoloty UL w Bielsku Biatej
typu 3Xtrim, GEMINI; firme E. Marganskiego produkujacg kompozytowe
szybowce akrobacyjne oraz we Wroctawiu - samolot metalowy ZODIAC.

Zaktady te poza innym asortymentem sprzetu lotniczego dla lotnictwa
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ogolnego, szczegolnie sportowo-rekreacyjnego, nie wyrdzniajg sie jednak tak
duzg produkcjg i tradycjami jak Krosno.

Polskie przepisy techniczne wymagajg rozszerzonych prob sprzetu
lotniczego klasy UL, stad wiele samolotow tej klasy, cho¢ wykonanych
w Polsce posiada rejestracje panstw, w ktorych tatwiej jest spetnic wymogi
konieczne do zarejestrowania tego sprzetu (np. czeskie). Skutkuje to tym, ze
wiele takich statkbw powietrznych jest poza naszym nadzorem technicznym,
mimo ze stacjonujq i latajg w Polsce.

W wiekszoéci, firmy posiadajgce certyfikaty do szkolenia lub wiasne
dyspozycyjne samoloty, korzystajg ze sprzetu zagranicznego, w szczegolnosci
sg to samoloty réznego typu CESSNA, ktéorych w styczniu 2006
zarejestrowanych byto na osoby prawne — 81, zas na osoby prywatne — 49.
Wynika to z przyczyn ekonomicznych oraz zrozbudowanej sieci obstugi
technicznej dla tego typu samolotow, jak tez dostepnosci czesci zamiennych.

(Patrz Zataczniki- wykaz sprzetu zarejestrowanego w Polsce).
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VI. Infrastruktura wspomagajaca lotnictwo przeznaczenia
ogolnego

1. Stacje obstugi technicznej

Aktualnie w Polsce dziata 70 stacji obstugi technicznej certyfikowanych
wedlug wymagan 03/2004. Stacje te jednak nie zapewniajg w sposob
dostateczny obstugi dla podstawowych typow statkbw powietrznych
eksploatowanych w kraju przez operatoréw lotnictwa przeznaczenia ogdlnego.
Wiele stacji obstugowych zatwierdzonych zg z wymaganiami 03/2004
ogranicza swojg dziatalnos¢ tylko do statkbw powietrznych uzytkowanych
przez organizacje posiadajgce certyfikat AWC i stanowig ich jednostke
organizacyjng. Za przyktad mogq tu postuzy¢ organizacje obstugowe, ktére sg
zorganizowane przy Aeroklubach regionalnych. Powodem ograniczenia
zakresu $wiadczonych ustug dla innych operatorow jest rozporzgdzenie Ml
w sprawie wymagan dotyczacych ubezpieczenia od odpowiedzialnosci
cywilnej uzytkownikow statkow powietrznych, przewoznikow i innych
przedsiebiorcow prowadzacych dziatalnosé lotniczg (Dz. U. 04.110.1168)
zatacznik nr 4, wymagania dotyczgce stawki ubezpieczenia obowigzkowego
przekraczaty mozliwosci tych stacji obstugowych. Nalezy nadmienié, ze
ustawodawstwo WE nie przewiduje obowigzkowego ubezpieczenia od
odpowiedzialnosci cywilnej stacji obstugowych. Wprowadzenie wymogu
obowigzkowego ubezpieczenia stacji obstugowych w naszym kraju
dyskryminuje nasze stacje obstugowe w stosunku do stacji z pozostatych
krajow WE. Problem nierbwnych warunkéw dziatania polskich stacji
obstugowych stanie sie szczegdlnie wazny, gdy po 28 wrzesnia 2008 r. stacje
obstugowe wg. 03/2004 zostang przeksztatcone w organizacje zg. z PART
M/F. Certyfikat zg. PART M/F umozliwia Swiadczenie ustug dla operatoréw ze
wszystkich krajow WE.

Aktualnie mamy rowniez zatwierdzonych 37 organizacji obstugowych wg
PART 145. Niektére (6 — 7) stacje obstugowe PART 145 majg w swoim
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zakresie zatwierdzenia statki powietrzne uzytkowane w lotnictwie ogolnym

I mogg rowniez zapewnic¢ obstuge dla ww statkdw powietrznych.

Najgorsza jest sytuacja w obszarze personelu obstugi statkéw powietrznych,
brak doptywu mechanikow obstugi moze w znacznym stopniu utrudni¢ lub
wrecz uniemozliwi¢ dalszy rozwdj lotnictwa ogolnego. W chwili obecnej mamy
5 certyfikowanych wg PART 147 organizacji szkolenia personelu
technicznego. Nalezy zastanowic sie, czy nie nalezato by wiaczy¢ szkolnictwa
publicznego do ksztatcenia mechanikéw lotniczych dla lotnictwa ogdélnego GA,
wykorzystujgc do prowadzenia praktyk istniejgce certyfikowane zaktady

produkujgce sprzet lotniczy.

2. Lotniska, lagdowiska i tzw. inne miejsca do startow i ladowania

W ostatnich dwéch latach zauwazy¢é mozna znaczny wzrost liczby tzw.
innych niz lotniska i ladowiska miejsc przeznaczonych do startow i lgdowan.
Wzrost ten sugeruje coraz bardziej dynamiczny rozwdj turystyki i rekreacii
lotniczej w Polsce, szczegolnie wsréd uzytkownikéw samolotow UL. Jednak
brak jest zarejestrowanych lgdowisk dla wodnosamolotéow, z powodu braku
odpowiednich regulacji prawnych, cho¢ uprawnienia do latania na
wodnosamolotach w Polsce, cho¢by UL, posiadajg juz niektorzy piloci.
Sytuacje te przedstawia ponizsza tabela.

(W zatgcznikach nr 11A i 11B znajdujg sie aktualne wykazy lotnisk,

ladowisk i innych miejsc przeznaczonych do startow i lgdowan ).

Tabela 11: Infrastruktura lotniskowa w Polsce, stan rejestru na 31.1. 07.

2007

18- PUBLICZNE

LOTNISKA
35- NIEPUBLICZNE
LADOWISKA 28
INNE MIEJSCA

25

DO STARTOW | LADOWAN
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3. Ruch lotniczy w Polsce, z uwzglednieniem GA

Ruch lotniczy GA w Polsce (dane za rok 2006) mozemy przesledzi¢ na
ponizszych wykresach w wydzielonych obszarach Fl, oraz w poréwnaniu do
operacji lotnictwa komercyjnego. Z pewnoscig nie jest to petny obraz ruchu
lotniczego w naszym kraju. Podziat polskiej przestrzeni powietrznej ustanawia
dwa rodzaje przestrzeni - kontrolowang (klasy C) i niekontrolowang (klasy G) —
w ktérej odbywa sie ok. 90% ruchu lotniczego GA w Polsce. O ile w pierwszej
mozna zarejestrowaé wszystkie operacje lotnicze, to w drugiej tylko te,
w ktorych operatorzy statkbw powietrznych zgtoszg sie do osrodka FIS
(Informaciji Powietrznej). Wiele lotéw, szczegdlnie na samolotach ultralekkich,
wykonywanych w przestrzeni niekontrolowanej klasy G nie zgtasza sie do
osrodkéw FIS (np. przepisy wykonywania lotdw nie wymagajg posiadania
tacznosci w tej klasie przestrzeni), stagd dane mogg by¢ zanizone.

Najwieksze problemy napotykajg uzytkownicy lotniska Babice
w Warszawie. Dyskutowano o nich na jednym z posiedzen zespotu do
opracowania strategii dla GA. Lotnisko Babice nie figuruje w spisie lotnisk
i ladowisk ULC (jest zarejestrowane jako lotnisko MSWiA). Jest to jednak
lotnisko potozone w centrum Warszawy i dla lotnictwa GA spetnia wazna role,
gdyz jest praktycznie dostepne dla wszystkich uzytkownikéw, przy mniejszych
optatach lotniskowych oraz bez wyposazenia w transponder, jak to ma miejsce
w przypadku koniecznosci dolotu samolotem GA - w warunkach VFR, czy IFR
- do lotniska Okecie.

Podziat przestrzeni powietrznej w CTR Warszawa oraz natezenie
operacji lotniczych uniemozliwia jednak wykonywanie szybowcowych lotow
sportowych na tym lotnisku, dodatkowo wraz z procedurami antyhatasowymi
wprowadzono koniecznos¢ wykonywania nad tym lotniskiem lotu po kregu. Nie
przeanalizowano mozliwych zagrozen podczas lotu (brak wysokosci
umozliwiajgcej bezpieczne przymusowe lgdowanie na lotnisku w przypadku
awarii silnika). Srodowisko lotnicze GA oraz uzytkownicy lotniska Babice sa

zdania, ze nalezy zrewidowaé dotychczas ustalone procedury lotu po kregu.
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Przeloty w przestrzeni G wymagajg zapoznania sie z planem
wykorzystania przestrzeni powietrznej (AUP — Airpsace Utilisation Plan),
z aktywnymi strefami lotéw, czy strefami zakazanymi. Mimo aktywnosci
niektorych stref, jest mozliwe uzyskanie zgody na ich wykorzystanie podczas
przelotu po uprzedniej konsultacji z ASM-3 (Osrodek Zarzadzania
Przestrzenig Powietrzng) lub bezposrednio z uzytkownikiem zarezerwowanej
strefy (np. ze stuzbami wojskowymi).

Ogdlnie lotnictwo GA w Polsce nie napotyka problemoéw ruchowych, czy
probleméw z dostepem do lotnisk komunikacyjnych takich, jak w krajach
omawianych ponizej w Czesci lll.

ilos¢ operacji GA 2006 r.

Tysiace

FIS Gdansk FIS Poznan FIS Krakéw  FIS Olsztyn FIS
Warszawa

ilos ¢ operacji w 2006 r.
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ruch komunikacyjny ruch GA




VIl Whioski z przeqgladu lotnictwa ogolnego (GA) w Polsce

Wstepna analiza lotnictwa przeznaczenia ogoélnego (GA) w Polsce daje

mozliwos¢ sformutowania nastepujacych wnioskow:

Uwarunkowania prawne

1. Stwierdzono brak definicji lotnictwa ogdlnego w ustawie Prawo lotnicze,
pomimo ze ustawodawca pojeciem tym postuguje sie na przyktad
w rozporzadzeniu o ubezpieczeniach lotniczych.

2. Stwierdzono brak definicji prac lotniczych. Termin ustugi lotnicze
wystepuje w przepisach prawa w jednym przypadku dla okreslenia
wtadnie prac lotniczych, zas§ w drugim dla okreslenia innych rodzajow
dziatalnosci lotniczej (wtgcznie z przewozem lotniczym). W ramach
przygotowywanej aktualnie przez ULC nowelizacji Prawa lotniczego
proponuje sie wprowadzenie definicji ustug lotniczych, co pozwoli na
uregulowanie tej kwestii, jednak wymagacC bedzie stosowania bardzo
precyzyjnych wyktadni.

3. Stwierdzono brak regulacji dotyczacych lotnictwa korporacyjnego —
aktualnie operacje te zrobwnane sg z lotnictwem turystycznym.

4. Nalezy rozwazy¢ zasadnos¢ utrzymywania wymogu posiadania koncesji
na wykonywanie lotow widokowych. Prawo wspdlnotowe nie nakfada
takiego obowigzku.

5. W przygotowywanych w przysztosci nowelizacjach ustawy Prawo lotnicze,
powinno sie uwzgledni¢ potrzeby rozwijajgcego sie lotnictwa ogodlnego,
tak by zapewni¢ operatorom mozliwos¢ jak najbardziej elastycznego
dziatania (ktére jest gtdbwng zaletg tego typu operacji) przy uwzglednieniu
jednak koniecznosci zapewnienia szeroko pojetego bezpieczenstwa

lotniczego.

Stan biezacy

1. Prace lotnicze stanowig istotny element krajowego rynku lotniczego
dajgc zatrudnienie dla okoto 1200 - 1500 os6b. Zauwazalny jest jednak

niewielki, ale systematyczny spadek liczby operatoréw AW na polskim
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rynku. Polski rynek AW staje sie stopniowo coraz bardziej atrakcyjny dla
operatoréow zagranicznych.

. Sytuacje wielu firm lotniczych w Polsce pogorszyta utrata uprawnien
przewozowych zwigzana z niespetnieniem wymogow wynikajgcych
z nowowprowadzonych standardéw JAR OPS-1/3 i PART 145.

. Brakuje stacji obstugi technicznej certyfikowanych wg standardu PART
145 dla wielu typow statkow powietrznych eksploatowanych w Polsce.
Stacje tego typu sg konieczne jezeli samoloty te miatyby bycC
wykorzystywane do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej w zakresie
przewozu lotniczego (np. przez aerokluby).

. Zwieksza sie liczba sprzetu lotniczego w rekach prywatnych oraz ilos¢
statkbw powietrznych wykorzystywanych do wsparcia prowadzenia
nielotniczej dziatalno$ci gospodarczej (lotnictwo korporacyjne).
Wzrostowi temu towarzyszy wzrost liczby tzw. innych miejsc
przeznaczonych do startow i lgdowania.

. Stwierdzono postepujacy spadek zainteresowania rynkiem lotow
widokowych. Aktualnie zaden z aeroklubow dziatajgcych w Polsce nie
posiada uprawnieh do prowadzenia tego typu dziatalnosci (dziatalnosc

taka wymaga posiadania certyfikatu AOC).
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VIl. INFORMACJA O STANIE BEZPIECZENSTWA
LOTNICTWA OGOLNEGO (GA) W POLSCE

Rozdziat ten zawiera jedynie ogdlne graficzne zestawienie wypadkow
z lat ubiegtych i pobiezng analize ich przyczyn. Szczegdtowe opracowania
dostepne sg w Wydziale Bezpieczenstwa, Standaryzacji i Jakosci - LSQ (w
ULC). Niepokojacym jest fakt, ze pomimo wzrostu ilosci statkéw powietrznych
oraz ilosci operacji lotniczych, liczba informacji przekazywanych do LSQ
systematycznie maleje.

Warto zauwazyc, ze w 5 wypadkach lotniczych, ktére wydarzyly sie
w 2006 r, na samolotach o MTOM> 495 kg w 2006 roku brato udziat 4
samoloty z rejestracjami obcymi (3 czeskie i 1 niemiecka). We wspomnianych
wypadkach zgineto 4 obywateli polskich. Odnotowano rowniez 10 wypadkdéw
samolotow UL (MTOM < 495 kg), 4 z nich zarejestrowane byly w Czechach
i 1 w Niemczech (zgingt 1 obywatel polski). Taki stan rzeczy potwierdza fakt,
ze procedury dopuszczenia do lotow i rejestracji statkow powietrznych poza
granicami Polski, szczegolnie samolotow UL, sg mniej skomplikowane niz

W naszym Kraju.
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INFORMACUJIA O STANIE BEZPIECZENSTWA LOTOW
LOTNICTWA OGOLNEGO W LATACH 1996-2006

Niniejszg informacje opracowano w oparciu o zgtoszenia zdarzen

lotniczych, raporty koncowe otrzymane od Panstwowej Komisji Badania

Wypadkow Lotniczych oraz sprawozdan z wykonania zadan lotniczych.

Informacje przedstawiono w formie wykreséw za lata 1996 — 2006.

Liczba zdarzen lotniczych na wszystkich statkach
powietrznych w latach 1996-2006
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W okresie 1996- 2007 statki powietrzne lotnictwa ogdlnego wykonaty

nalot 1 005 487 godzin. Rozktad nalotu w poszczegolnych latach przedstawia

ponizszy wykres.
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Nalot w poszczegdlnych rodzajach lotnictwa cywilnego w
latach 1996-2007
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Wykres pomija nalot Smigtowcow i balonéw uzytkowanych w lotnictwie
ogolnym, poniewaz sumaryczny nalot w omawianym okresie wynosi 10200
godz. Wykres nie uwzglednia nalotu ULM, lotni, motolotni, paralotni, paralotni
z napedem poniewaz urzad nie dysponuje odpowiednimi danymi.

W ostatnim dziesiecioleciu w lotnictwie ogdélnym miato miejsce 437
wypadkow lotniczych, w wyniku ktorych smier¢ poniosto 116 osob, a 276

doznato powaznych obrazen ciata.

Liczba oséb poszkodowanych w lotnictwie ogélnych w
latach 1996-2006
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IX. Oddzialywanie UE i EASA na GA w Europie i w Polsce

Wspodlnota Europejska od wielu lat zwieksza swoje kompetencje
w lotnictwie. Poczatkowo, przez liberalizacje Europejskiego handlu lotniczego,
a od niedawna przez implementacje prawodawczg Jednolitej Europejskiej
Przestrzeni Powietrznej (SES) oraz Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Lotniczego (EASA). Ma to wptyw na przepisy lotnicze, certyfikowanie wyrobdw
i sprzetu lotniczego, obstugi technicznej, na srodowisko naturalne, lotniska,
ochrone i inne obszary, ktére mogg bezposrednio albo posrednio oddziatywacé
na lotnictwo ogolne (GA).

Komisja Europejska inicjuje opracowywanie nowych przepisow
lotniczych. Bezpieczenstwo zawsze bedzie miato najwyzszg range. W zwigzku
z udoskonaleniami technologii naziemnej i powietrznej, przez takie inicjatywy
jak SESAR i GALILEO, zapewniona zostanie dostateczna pojemnosc¢, aby
sprosta¢ przysziemu popytowi, przy wzroécie ruchu w catym sektorze
lotniczym.

Wiekszos$¢ prawodawstwa lotniczego Unii Europejskiej skierowana jest
na komercyjny sektor lotnictwa. Jednakze, moze mieC to posredni wptyw na
GA. Wtadze Lotnictwa Cywilnego, Rzad i GA powinny zadbac¢ o to, by zmiany
prawodawcze proponowane przez Unie Europejskg uwzgledniaty specyfike
wszystkich rodzajow lotnictwa. Istnieje zatem koniecznos¢ pilnego Sledzenia

tych zmian.

1. Jednolita Europejska Przestrzen Powietrznej (SES)

Rozporzadzenie Rady (EEC) z dnia 10 marca 2004 r. ustanawiajgce
ramy tworzenia Europejskiej Jednolitej Przestrzeni Powietrznej weszto w zycie
w 20 kwietnia 2004. Celem SES jest: “podnoszenie aktualnych standardéw
bezpieczenstwa i ogdlnej efektywnosci dla ruchu powietrznego w Europie, aby
zoptymalizowa¢ pojemnosc¢ systemu, stosujgc sie do wymagan wszystkich

uzytkownikéw przestrzeni powietrznej, oraz zminimalizowaé opdznienia”.
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Istotng dla GA kwestig, wynikajgca z tego rozporzadzenia, jest
reklasyfikacja przestrzeni powietrznej oraz zmiana wyposazenia samolotu jako
rezultatu wymogodw interoperacyjnosci oraz SESAR.

Wymaganiem dla Panstw Czionkowskich, dotyczacym Regulacji
Przestrzeni Powietrznej, jest ustanowienie Blokow Funkcjonalnej Przestrzeni
powietrznej (FABy) w przestrzeni powietrznej powyzej Poziomu Lotu (FL) 285
(28,500 ft). Regulacja nie zakazuje Panstwom Cztonkowskim wigczenia dolnej
przestrzeni powietrznej. Ustalenie FAB nie zmienia zapotrzebowania na
przestrzen powietrzng i mato prawdopodobny jest jej wptyw na samoloty GA,
skutkujacy regularnym wykonywaniem lotow powyzej FL285.

Inne kluczowe zatozenia SES, to wigczenie gornej przestrzeni
powietrznej dla zwiekszenia pojemnosci i bezpieczenstwa lotow oraz
wprowadzenie koncepcji elastycznego uzytkowania przestrzeni powietrznej —
ktérej celem jest wzmocnienie kooperacji cywilno/wojskowej, co moze
pozwala¢ GA na zdobycie wiekszego dostepu do przestrzeni, ktére wczesniej
byty zamkniete (takie jak strefy niebezpieczne).

Najwazniejszym wyzwaniem dla GA jest zaproponowanie reklasyfikacji
europejskiej przestrzeni powietrznej. W pazdzierniku 2005 Komitet Jednolitej
Przestrzeni Powietrznej zaaprobowat przepisy o klasyfikacji przestrzeni
powietrznej powyzej FL 195 (przestrzen powietrzna klasy C). Nastepnie
zostaty one opublikowane jako rozporzadzenie. Panstwa cztonkowskie Unii
Europejskiej majg obowigzek wprowadzenia go z dniem 1 lipca 2007.

Propozycja reklasyfikacji przestrzeni powietrznej ponizej FL195 moze
istotnie oddziatywa¢ na dziatalnos¢ GA, szczegolnie, jesli miataby wptyw na
istnienie przestrzeni powietrznej klasy G. Panstwa Cztonkowskie muszag
dokonac¢ oceny zgtoszonych propozycji. Zatem w chwili obecnej nie jest

mozliwa ocena rezultatow.
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2. SESAR (Program Badan Zarzadzania Ruchem Lotniczym w
Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej)

SESAR jest technicznym programem implementacji SES. Jest to projekt
dopetnienia istnienia ustawowej struktury i pomocy we wprowadzaniu nowej
technologii w zarzgdzaniu ruchem lotniczym. Nowe technologie pozwolg np.
na: przesyfanie danych miedzy samolotem i ziemig, stosowanie nawigacji
satelitarnej i zautomatyzowanie narzedzi dla kontrolerow. Celem programu jest
poprawa bezpieczenstwa wykonywanych operaciji lotniczych.

Modernizacja sieci Europejskiego ATM, przez wprowadzanie nowych
technologii, spowoduje mniejszg fragmentaryzacje przestrzeni powietrzne;.
Stanie sie ona bardziej bezpieczna, efektywna i kosztowo dostepna dla
wszystkich uzytkownikow przestrzeni powietrznej, wigczajgc GA.

Wyzwaniem dla Panstwa, dostawcow stuzb ruchu lotniczego
| zarzgdzania przestrzenig powietrzng, jest stworzenie odpowiedniej nowej
pojemnosci, ktoéra sprosta wzrostowi ruchu i przysztym wymaganiom
wszystkich  uzytkownikbw  przestrzeni  powietrznej.  Miedzynarodowe
Stowarzyszenie International Aircraft Operations and Pilots Association jest
zaproszone do prac nad tym systemem jako przedstawiciel intereséw
wspolnoty GA.

Wpltyw SES/SESAR na GA jest obecnie ograniczony, zatem trudno tej

fazie dokonywac jego oceny.

3. European Aviation Safety Agency (EASA)

Zadaniem powotania EASA byto ujednolicenie wspélnych przepiséw
lotniczych w  zakresie bezpieczenstwa lotniczego. W tym celu
Rozporzadzeniem Rady (EEC) nr 1592/2002 z dnia 15 lipca 2002 r.
w sprawie wspolnych przepiséw lotniczych oraz ustanowienia Europejskiej
Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego powotana zostata EASA. Jej celem jest
ustalenie wspolnych norm obowigzujacych panstwa cztonkowskie dla
certyfikacji typdéw statkow powietrznych, ich zdatnosci, produkcji, obstugi,

operaciji i licencjonowania zatdg lotniczych.
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Stworzenie EASA byto nowym podejsciem dla opracowania wspdélnych
norm i przepisdw dla lotnictwa cywilnego, w tym ochrony srodowiska w UE.
Niektore funkcje nadzoru mogg by¢ delegowane przez EASA na nadzory
krajowe. UE planuje do 2010 roku obja¢ nadzor nad bezpieczenstwem
w catlym zakresie obszaru lotniczego (serwis nawigacyjny, zarzadzanie

ruchem lotniczym, porty lotnicze).

4. Sprzet lotniczy certyfikowany i niecertyfikowany przez EASA

W przysztosci caty sprzet lotniczy podlegaé bedzie certyfikacji przez
EASA. Bedzie to miato znaczacy wptyw na GA, w szczegolnosci na prace
lotnicze (AW). Do wykonywania prac lotniczych dopuszczone bedg statki
powietrzne posiadajgce certyfikat typu (TC) wydany przez EASA. EASA
dopuszcza wykazem do w/w Rozporzadzenia sprzet latajacy, ktdéry nie musi
posiada¢ TC, do ktorego naleza miedzy innymi: samoloty budowane
amatorsko, ex-samoloty wojskowe, historyczne, wiekszos¢ mikrolotow.
Zgodnie z brzmieniem wymienionego rozporzadzenia wybrany sprzet lotniczy
bedzie podlegat czasowemu zwolnieniu, np. szybowce, ktére wykonaty
pierwszy lot przed 1X.2003 roku. Omawiany problem pojawit sie juz w Polsce
z samolotami typu AN-2, ktérych producent (PZL MIELEC) nie zamierza
podjaé staran o uzyskanie certyfikatu typu (TC) w EASA. Nalezy zauwazyc¢, iz
istnieje  mozliwosé utrzymania narodowego Swiadectwa Typu, waznego
w Polsce i mozliwos¢ wykonywania AW na tym typie samolotu w naszym kraju

lub po uzyskaniu zgody innego kraju UE - réwniez w nim.

5. Wptyw EASA na lotnictwo ogdéine (GA)

Wspdlne zasady certyfikacji, licencjonowania itp. powinny przyniesc
korzysci dla sektora GA. Wspdolne wymagania certyfikacji powinny zredukowaé
koszty wytwarzania, pozwoli¢ na wiekszg swobode poruszania sie statkow
powietrznych i personelu miedzy panstwami cztonkowskimi, otworzy¢ rynki
pracy dla pilotéw, cztonkow panstw UE. Aktualnie trudno jest oceni¢ wymierne

korzysci, jakie przyniosg GA wspolne przepisy.
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X. Podsumowanie postulatow przedstawionych
na spotkaniach roboczych ze srodowiskiem lothiczym
w okresie 23.01.2007 - 20.02.2007

Lotnictwo ogolne (General Aviation) na Swiecie wykazuje tendencje
wzrostowg. Odzwierciedla sie to w produkcji i sprzedazy sprzetu lotniczego.
Sprzedaz samolotow GA wzrosta w roku 2005 w poroéwnaniu do roku 2004
o 20.8%, co w ilosci sprzedanych sztuk sprzetu lotniczego mozna wyrazi¢
cyfrg 617 sprzedanych samolotéw wiecej niz w 2004 roku. Najwiekszy wzrost
sprzedazy zarejestrowaty firmy produkujgce tzw. biz-jety (odrzutowe samoloty
biznesowe). Jest to coraz popularniejszy $rodek transportu w celach
biznesowych. Wyprodukowano ich o 59 sztuk wiecej niz w 2004 roku, co
stanowi wzrost 0 26.9%.

GA jest obszarem zainteresowania Unii Europejskiej. Kraje
cztonkowskie doceniajg wage GA i prac lotniczych AW (Aerial Works) oraz
fakt, ze lotnictwo ogdlne spetnia wazng role zarébwno w szkoleniu pilotéw jak
i w uzupetnieniu przewozowej dziatalnosci lotniczej (lotnictwo biznesowe,
transport lotniczy w miejsca o niedostatecznie rozwinietej sieci lotnisk
komunikacyjnych, prace ustugowe na rzecz gospodarki, czy tez sporty
lotnicze).

W niniejszym opracowaniu zostaty wziete pod uwage wnioski zgtaszane
przez srodowisko lotnicze podczas spotkan zespotu opracowujgcego strategie
dla lotnictwa ogdlnego, ale réwniez propozycje przedstawiane wczesniej jako
postulaty - pracownikom Urzedu Lotnictwa Cywilnego. W niniejszym
dokumencie nie uwzgledniono propozycji zmian aktéw prawnych, zgtoszonych
przez merytorycznie komorki ULC.

Zaproponowane zmiany proponowane przez reprezentantow lotnictwa
0golnego mozna przedstawi¢ w 5 grupach:

| — Lotniska

Il — Licencjonowanie, szkolenie

lIl — Przestrzeh powietrzna

IV — Sprzet lotniczy
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V — Sprawy ekonomiczne

VI — Sprawy ogodlne.

Wszystkie propozycje zmian przedstawione sga w Zataczniku Nr 3,
w brzmieniu proponowanym przez zgtaszajgcych. Bedg one przedmiotem

szczegobtowej oceny przez wiasciwe merytorycznie komorki ULC.

| - Lotniska

Whnioski odnosnie lotnisk i Igdowisk dotyczg: koniecznosci
sprecyzowania okre$len i definicji, zapisbw majacych celu ochrone lotnisk
i mozliwoéci spetniania przez lotniska uzytku niepublicznego obowigzku
uzytecznosci publicznej, pozostawienia okreslenia terendéw przygodnych do
szkolenia, uwzglednienia mozliwosci wykonywania z lotnisk niepublicznych
nieregularnych przewozow lotniczych. Whnioskujgcy proponujg zniesienie
wymogu zarzgdzania lotniskiem, jako gtdwnego przedmiotu dziatalnosSci
zarzadzajgcego. Proponujg zwolnienia podatkowe od nieruchomos$ci dla
lotnisk niepublicznych, stuzgcych gtéwnie do szkolenia lotniczego. Procedury
rejestracji lotnisk i lgdowisk, certyfikacji lotnisk oraz dopuszczanie do
eksploatacji powinno zostaC uproszczone poprzez unikanie przedstawiania
przez podmiot dublujgcych sie dokumentéw w kolejnych etapach uzyskiwania
zezwolen (wymagania ustawy z dnia 27 marca 2003 — o planowaniu
I gospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. z 2003, Nr 80, poz. 717
i poOzniejszymi zmianami), ustawy z dnia 10 listopada 1994 — Prawo
budowlane (Dz. U. z 1994, Nr 89, poz 414 z pdzniejszymi zmianami), czy tez
ustawe Prawo lotnicze. Przedstawiciele lotnictwa ogolnego, postulujg
zniesienie w stosunku do lotnisk aeroklubowych, potrzeby spetnienia
wymagan stosowanych w przypadku lotnisk komunikacyjnych (ogrodzenia,
stuzby ochrony itp.). Wnioskujg rowniez o zniesienie wymogu utrzymywania na
lotniskach o matym natezeniu ruchu lotniczego niekontrolowanych stuzb ruchu
lotniskowego (FIS). Ich zdaniem stworzenie programu rozwoju lotnisk
i lgdowisk ograniczytoby mozliwos¢é podejmowania przez samorzady decyzji

o0 uszczuplaniu majatku lotnisk, sprzyjatoby réwniez stworzeniu koncepcji
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wykorzystania nieuzywanych lotnisk powojskowych, jako potencjalnych lotnisk
niepublicznych.

Zdaniem przedstawicieli GA brak zarejestrowanych I|gdowisk dla
wodnosamolotéw spowodowany jest brakiem przepisow dotyczacych takich
ladowisk, co w przysztoSci moze stanowiC bariere dla rozwoju lotnictwa
wodnosamolotéw w Polsce. W opinii GA istotne jest rowniez utrzymywanie,
w niedalekich odlegtosciach od duzych miedzynarodowych portéw lotniczych,
lotnisk lotnictwa ogodlnego. To wtasnie na nich mogtby sie koncentrowac ruch

GA. Bytyby to lotniska uzupetniajgce np. lotnisko Babice w Warszawie.

ll- Licencjonowanie i szkolenie

W zakresie licencjonowania i szkolenia sSrodowisko lotnicze wnioskowato
o wprowadzenie precyzyjnych okreslen do rozporzadzen wykonawczych do
ustawy Prawo lotnicze, miedzy innymi w Kkwestii rodzajow uprawnien
instruktorskich, rodzajéw akrobacji lotniczej, podniesienia ilo$ci nalotu
ogdlnego do 500 godzin - dla zdobycia uprawnien instruktora szybowcowego,
podniesienia nalotu balonowego do 200 godzin - na uprawnienia instruktora
balonowego, zmniejszenia ilosci nalotu z 30 na 15 godzin instruktorskich,
zuwagi na to, ze instruktorzy prowadzg nadzor instruktorski z ziemi.
Whioskujg oni rowniez o zniesienie obowigzku odbycia praktyki instruktorskiej
w certyfikowanym osrodku szkolenia - na instruktora szybowcowego
I balonowego, a takze o obnizenie wieku skoczka spadochronowego
i operatora modelu latajgcego - do 15 lat. Kolejng propozycjq jest zniesienie
zapisu warunkujgcego wydanie licencji w przypadku, gdy osoba jest ,skazana
za przestepstwa umysine przeciwko zyciu i zdrowiu oraz przeciwko
dokumentom”. Podniesiony jest tez postulat zwolnienia z optat za korzystanie
Z przestrzeni powietrznej za loty szkoleniowe, wykonywane wytgcznie w celu
uzyskania licenciji.

Przedstawiciele GA zwracali réwniez uwage na bezpodstawne — ich
zdaniem - zaostrzenie warunkéw szkolenia przez IPL ULC do licencji PPL.
Przepisy JAR FCL nie przewidujg bowiem certyfikacji osrodka dla szkolenia na

uprawnienia do licencji pilota samolotowego (PPL), szybowcowej, balonowej
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czy na Swiadectwa kwalifikacji, a tylko rejestracji. Wymagany przez ULC
wniosek o rejestracje osrodka odbiega od wzoru z JAR FCL. Zawiera
wymagania, ktorych przepisy JAR FCL nie przewidujg (np. podanie imiennie
nazwisk instruktorow szkolgcych, zgody uzytkownika lotniska, na ktérym
odbedzie sie szkolenie itp.). Wniesiono réwniez o zlikwidowanie wpisu na
uprawnienie samolotu AN-2, gdyz w klasyfikacji miedzynarodowej podlega on
wpisowi SEP(L).

Zastrzezenia srodowiska lotniczego budzi sposéb egzaminowania oraz
zakres wiedzy, ktéra np. dla Swiadectw kwalifikacji jest bardzo szeroka
zakresowo, obejmuje niekiedy zakres wiadomosci konieczny do uzyskania
licencji zawodowych. Stale podnoszone sg postulaty dotyczgce mozliwosci
opublikowania pytan egzaminacyjnych, jak to ma miejsce w innych krajach.
Zdawanie egzamindw na $wiadectwa kwalifikacji jest w innych krajach o wiele
tatwiejsze, np. w Czechach wielu pilotébw zdobywa te uprawnienia pomijajac
kontakty z odpowiednikiem polskiej Lotniczej Komisji Egzaminacyjne;j.
Jednoczesnie egzaminy na swiadectwa kwalifikacji - zdaniem reprezentantow
GA — powinny by¢ prowadzone w osrodkach szkolgcych na takie uprawnienia,
a nie w ULC. Postulowano wprowadzenie np. licencji narodowej PPL,
obowigzujgcej wytgcznie w Polsce, dla pilotdbw samolotowych latajgcych
rekreacyjnie i sportowo.

Przedstawiono rowniez propozycje, by instruktorzy szybowcowi nie
podlegali klasie 1-szej badan medycznych, a jedynie 2-giej. Ponadto, przy
waznym uprawnieniu wpisanym do licencji, postuluje sie zniesienie wymogu
posiadania raportu Kontroli Techniki Pilotazu (KTP) dla lotnictwa ogdlnego
i dla AW, gdyz zakres i rodzaj KTP powinien ustala¢ uzytkownik dla
zapewnienia bezpieczenstwa operacji lotniczych wykonywanych w ramach
posiadanego certyfikatu.

Kolejnym postulatem byto wprowadzenie zmiany w procedurach
przedtuzania uprawnien wpisywanych do licencji tak, by byly mnigj
restrykcyjne (zdaniem wnioskujgcych majg miejsce sytuacje, w ktérych mozna

utraci¢ uprawnienie w wyniku btednego ttumaczenia przepisow JAR FCL) oraz
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wprowadzenia waznosci uprawnienia FFF (Uprawnienie do Gaszenia
Pozaréw) na 2 lata, jak to byto w naszym kraju, w latach minionych.

Kolejne propozycje dotyczyly zmiany okresu waznosci egzaminu
teoretycznego z 12 miesiecy na 24 miesigce (licencja PPL) i 36 miesiecy
(licencja CPL i uprawnienie IR), tak, jak to traktujg przepisy JAR FCL. Zgodnie
ze standardami Unii Europejskiej przepisy JAR FCL powinny byc¢
opublikowane jako zataczniki do rozporzadzenia o licencjonowaniu.
Srodowisko proponuje, by na podstawie nabytych do$wiadczen w obstudze
statkbw powietrznych, w oparciu o licencje krajowe, wydawa¢ mechanikom

ograniczone licencje PART 66 (podobnie jak w przypadku licencji JAR 66).

lll — Przestrzen powietrzna

Najwiecej uwag odnosito sie do ograniczenia dostepu do lotniska Babice
w kontrolowanej przestrzeni CTR (Strefa Kontroli Lotniska) Warszawa.
Wprowadzone na tym lotnisku procedury antyhatasowe wigzaty sie
z koniecznoscig wyznaczenia granic kregu lotniskowego dla Babic poza
zasiegiem dolotu do lotniska w przypadku sytuacji awaryjnej (przerwa w pracy
silnika). Problem ten powinien zostaé ponownie przeanalizowany, majac na
wzgledzie bezpieczenstwo uzytkownikdw przestrzeni powietrznej, jak
I mieszkancow okolicznych terendw.

Srodowisko Aeroklubu Polskiego postuluje zmniejszenie utrudnien
poprzez elastyczne wykorzystywanie przestrzeni powietrznej przez
uzytkownikédw wojskowych, ktérych rezerwacje stref TSA (Strefa Czasowo
Wydzielona) i korytarzy dolotowych TFR (Korytarz Dolotowy do TSA) blokujg
mozliwosci wykonywania lotdw wyczynowych, szczegodlnie w rejonie Polski
zachodniej. Zwraca tez uwage na rozszerzanie sie stref CTR i TMA (Rejon
Kontrolowany Lotniska lub Wezta Lotnisk), co w konsekwencji utrudnia

wykonywanie lotow innym uzytkownikom.

IV — Sprzet lotniczy

Nalezy zauwazy¢, iz uwarunkowania UE, a w szczegdlnosci EASA

zmuszajg do certyfikowania sprzetu lotniczego zgodnie z wymaganiami EASA,

-67 -



co wigze sie z dodatkowymi kosztami. Sprzet, bez posiadania certyfikatu
EASA, bedzie mégt by¢ uzytkowany na zasadzie certyfikatu narodowego, co
moze wigza¢ sie z uzywaniem go w pracach lotniczych w krajach UE.
Rejestrowanie samolotow ultralekkich w krajach osciennych (Czechy)
Swiadczy o koniecznosci liberalizacji przepisow budowy, prob w locie

| rejestracji sprzetu takiego typu w Polsce.

V — Sprawy ekonomiczne

Problemy ekonomiczne podnoszone przez srodowisko dotyczg gtownie
optat lotniczych. Sg to optaty za korzystanie z przestrzeni powietrznej,
I w zwigzku z tym postuluje sie zniesienie optat za loty szkolne do zdobycia
licencji, Swiadectw kwalifikacji, czy uprawnien lotniczych. Krytyce poddane sg
rowniez wysokie optaty za egzaminy lotnicze, gdyz do nich dotaczane sg
rowniez optaty za wykorzystany sprzet lotniczy. Podobnie jest z optatami
rejestracyjnymi za np. lgdowiska (koszt wpisu do ewidencji to 2500 zi).
Wysokie sg réwniez, w opinii Srodowiska, obowigzkowe ubezpieczenia OC.

Krytykowany jest tez zwrot kosztow delegacji pracownikéw ULC, ktorzy
wykonujg czynnosci urzedowe (certyfikowanie, przediuzanie waznosci
Swiadectwa zdatnosci itp.). Jest to duze obcigzenie finansowe dla wszystkich
aeroklubow.

VI — Sprawy ogdlne

Problemy w tym zakresie podnoszone przez srodowisko, to gtownie
wprowadzenie zaostrzonych przepisow JAR FCL i JAR OPS dla lotnictwa
ogolnego GA, gdzie zamiarem objecia tymi przepisami byt przewéz lotniczy.

W rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 13 grudnia 2002 r.
W sprawie czasu pracy i wypoczynku zatdég statkbw powietrznych oraz
kontroleréw ruchu lotniczego (Dz. U. z 2002, Nr 219, poz1841) Srodowisko
postuluje o wprowadzenie zapisu umozliwiajgcego wykonywanie lotow
wyczynowych, co wigze sie z przekroczeniem czasu lotu lub czynnosci

lotniczych.
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Brak jest zmiany rozporzadzenia wykonawczego w sprawie anulowania
obowigzku posiadania badan lotniczych przez pilotow paralotniowych
i lotniowych, mimo ze prawo lotnicze zmiane takg wprowadzito.

GA wnosi rowniez o wprowadzenie jednej instrukcji operacyjnej
z zatgcznikami opisujgcymi rodzaje wykonywanych lotow ustugowych, oraz
jednej instrukcji szkolenia i wykonywania lotow, jak tez jednolitego programu
szkolenia w poszczegolnych rodzajach dziedzin lotniczych. Takie dokumenty
wplyng pozytywnie na ujednolicenie poziomu szkolenia, bezpieczenstwo
wykonywanych operacji, oraz utgtwig wprowadzanie i kontrole zmian w tych
dokumentach.

W czasie spotkan z przedstawicielami GA postulowano réwniez, by
mozna byto wprowadzi¢ zapisy o prowadzeniu dziatalnosci gospodarczej przy

wykorzystywaniu statkow powietrznych ponizej 495 kg.
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Xl. Wykaz materiatow wykorzystanych do opracowania
strategii GA w Polsce:

1. Strategia Rozwoju  Kraju 2007-2015 (Ministerstwo  Rozwoju
Regionalnego);

2. Lotnictwo przeznaczenia ogolnego (ULC- Departament Rynku

Transportu Lotniczego)

Dane Rejestr Cywilnych Statkbw Powietrznych;

Dane Biuro Prezesa — Wydziat Bezpieczenstwa Lotniczego;

Dane Departament Prawno-Legislacyjny;

Dane Departament Lotnisk;

Dane Departament Operacyjno-Lotniczy;

Dane Departament Zeglugi Powietrznej;

© © N o 0 bk~

Regulatory Review of General Aviation In the UK (Raport Zespotu
Przegladu GA w UK);

10. ,Przeglad Lotniczy” — roczniki 2004-2006;

11. ,Skrzydlata Polska” — roczniki 2004-2006.
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9.

Xll. WYKAZ ZAL ACZNIKOW

. Decyzja Nr 5 Prezesa w sprawie powotanie zespotu roboczego ds.

opracowania strategii dla ustug lotniczych i lotnictwa ogdlnego (AW
i GA).

. Sprawozdania z przeprowadzonych kolejno konsultacji zgodnie

z harmonogramem Decyzji Nr 5.

. Zebrane propozycje regulacji prawnych ztozone w trakcie konsultacji ze

Srodowiskiem lotniczym.

Wykaz statkbw powietrznych z Rejestru Cywilnych  Statkéw
Powietrznych ULC.

Wykaz ilosciowy licencji z Inspektoratu Personelu Lotniczego ULC.
Wykaz certyfikowanych osrodkow szkolenia lotniczego.

Wykaz certyfikowanych organizacji AOC i AWC.

Wykaz organizacji certyfikowanych wg wymagan 03/2004.

Wykaz organizacji zatwierdzonych wg PART 145.

10. Wykaz organizacji zatwierdzonych wg PART 147.

11. Wykaz lotnisk, lgdowisk i innych miejsc przeznaczonych do startéw

i lgdowan.
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czeSC i
WPLYW INNOWACJI | NOWYCH TECHNOLOGII

NA
LOTNICTWO OGOLNE (GA)
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I. STRESZCZENIE

Rozdziat ten rozwaza pozytywny i negatywny wptyw na sektor GA
z wprowadzenia w przysziosci usprawniehn technologicznych, szczegdlnie
w obszarach nawigacji i nadzoru. Zawiera rowniez analize polskiego prawa
pod wzgledem mozliwosci wprowadzenia zapisow ufatwiajacych GA

prowadzenie biezgcej dziatalnosci.

Il. WPROWADZENIE

Technologie, ktore majg szeroki wptyw na sektor GA stosowane sg
w obszarach: nawigacji, nadzoru i tgcznosci. Rozwdj tych technologii moze
oferowa¢ ulepszenia zaréwno w sektorze GA jak i poprawe efektywnosci
w lotnictwie cywilnym, wojskowym oraz w systemie przestrzeni powietrznej.

W obszarze GA istniejg obecnie dwa sektory: Unmanned Aerial Vehicles
(UAV) i Very Light Jets (VLJ), ktére bedg mialy prawdopodobnie wptyw na
pozostatg dziatalnos¢ lotnictwa ogdolnego. Celowym wydaje sie wiec

przeprowadzenie ich analizy.

-73-



lll. NAWIGACJA

1. Procedury podejs¢ wg przyrzadéw w systemie GNSS (Global
Navigation Satellite System)

Procedury podejscia wg przyrzadow przy uzyciu systemu nawigaciji
satelitarnej (GNSS), takie jak US Global Positioning System (GPS), sg
obecnie szeroko dostepne w USA, a nieco mniej rozpowszechnione w innych
krajach, wigcznie z Europa. Uzycie sygnatu GPS jest bezptatne, wyposazenie
GPS dla samolotéw GA nie wigze sie z duzymi kosztami. Pewna ilos¢ statkow
powietrznych zarejestrowanych w Anglii posiada zamontowane wyposazenie
GNSS, réwniez uzytkownicy samolotéw z obcg rejestracjg zainteresowani sg
jego montazem. Jednak nie wszystkie z tych samolotéw bedg posiadaty
niezbedne urzgdzenia umozliwiajgce wykonywanie podej$¢ wg przyrzadow.

CAA w Anglii wykonuje proby z 6-cioma procedurami podejsé wg GNSS
na samolotach GA w warunkach Visual Meteorological Conditions (VMC). Ich
wyniki bedg publikowane na poczatku 2007 roku. CAA oceni woéwczas, czy
podejscia wg przyrzadow GNSS sg bezpieczne i mogg zosta¢ zastosowane
jako state procedury.

Z powodu wymogow oddzielnych przepisbw ze strony stuzb
zabezpieczajgcych, CAA zamierza przekaza¢ zadania opracowania podejsc
wg przyrzadow przedstawicielom przemystu lotniczego.

Jako korzysci podejsé wg przyrzgdéw GNSS wymieniane s3:

» brak wymogéw instalowania drogiego wyposazenia naziemnego na
lotniskach;

= wilasciciele statkbw powietrznych mogliby — na skutek zmian wymagan
angielskiego CAA - zaoszczedzi¢ na kosztach instalacji wyposazenia

Automatic Direction Finding (ADF). Jest jednak mato prawdopodobne,

ze W najblizszym czasie bedzie obowigzywat montaz wyposazenia

GNSS i ze nie nastgpi zwiekszenie kosztow z tytutu dodatkowego

wyposazenia samolotu;

» powinny zostaC stworzone mozliwosci zastosowania w praktyce

procedur podejscia wg przyrzadow, zarowno dla treningu
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niewykwalifikowanych pilotéw, jak i tych co posiadajg kwalifikacje

uprawniajgce ich do wykonywania lotéw wg przyrzadow (IFR).

Wymiana procedur podejScia wg przyrzadow jest postrzegana jako
gtéwny cel dla osiggniecia bezpieczenstwa. Wprowadzenie procedur podejscia
wg przyrzaddéw, w oparciu o GNSS, bedzie znaczacym krokiem w kierunku
osiggniecia tego celu. Niektére sektory GA nie majg mozliwosci operowania
z lepiej wyposazonych portéw lotniczych z powodu np. ekspansji transportu
lotniczego. Wprowadzenie wspomnianych procedur mogtoby stanowi¢
znaczace utatwienie wykonywania operacji transportu GA.

Operacje transportu lotniczego GA wymagajg opracowania procedur
podejscia wg przyrzadow w cyklu rocznym, we wszystkich portach lotniczych.
Koszt ich wprowadzenia powinien by¢ poniesiony przez wszystkich
beneficjentow. Konieczne jest rowniez przeprowadzenie analizy majacej na
celu stwierdzenie, czy procedury te mogq przyczyni¢ sie do podwyzszenia
jakosci i wzrostu bezpieczenstwa operacji lotniczych oraz bardziej

efektywnego wykorzystania istniejgcej infrastruktury.

2. GALILEO
GALILEO jest zaproponowang przez EU wersjg amerykanskiego GPS.

System jest obecnie w trakcie préb. Faza rozpoczecia wdrazania ma zostaé
rozpoczeta w 2008 roku. Termin zakohczenia wprowadzania tego systemu to
2010 .

Przewaggq GALILEO nad GPS jest to, ze oferujg go cywilne stuzby,
niezalezne od amerykanskiego ministerstwa obrony. Powinien on mieé
wyraznie okreslony sygnat, szczegodlnie wowczas, kiedy sprzezony jest
z EGNOS (patrz ponizej).

Ujemng strong systemu jest to, ze uktady samolotu mogg potrzebowaé
aktualizacji dla uzycia systemu GALILEO.

Analizy nakfaddéw i eksploatacji wskazujg, iz uzytkownicy przestrzeni
europejskiej powinni ponosi¢ koszty operacyjne wynoszgce 100 min EUR. Nie
jest jeszcze wiadomym, w jaki sposob koszty te mogtyby zostaé odzyskane.

Dokonujac przegladu wydatkow zwigzanych z tym systemem moze okazac
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sie, ze optaty za serwis ponoszone przez spotecznos¢ GA bedg stosunkowo
niskie. Jesli dostepny bedzie bezptatny serwis, a nowe wyposazenie zdolne
bedzie do uzycia obydwu systemodw, bez dodatkowych kosztéw, moze on byé

wprowadzony jako wyposazenie podstawowe.

3. Differential GNSS European Geostationary Navigation Overlay
Service (EGNOS) and GNSS Landing System (GLS)

Podstawa sygnatu GNSS moze by¢ ulepszona przez zastosowanie
korekcji réznicowej. Osigga sie to przez pomiar sygnatu otrzymanego
z kazdego satelity przy doktadnie zmierzonym potozeniu i okresleniu btedu
zasiegow satelitow. European Geostationary Navigation Overlay Service
(EGNOS) jest jedynym systemem korekcji roznicowej nad catym obszarem
Europy i bedzie funkcjonowat w najblizszej przysziosci. Jego ulepszona
dokfadno$¢ oferuje potencjalnie zdolnos¢ do wykonywania podejs¢ wg
przyrzadow do poziomu odpowiadajgcego podejsciu Kategorii | ILS.

Dla odbioru sygnatbw EGNOS samolot musi by¢ wyposazony
w odpowiednio zmodernizowany odbiornik. Jest prawdopodobne, ze ilos¢
takich odbiornikéw bedzie wzrastac, lecz mozna sie rowniez spodziewac, ze
im wiecej tych jednostek zostanie zamontowanych na samolotach, tym wiecej

bedzie zgdan opracowania procedur podejscia wg przyrzadow.

4. Publikacje i uzycie tras wykorzystujacych okreslone procedury
nawigacyjne (P-RNAV/RNP-RNAYV)
