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WYKAZ SKROTOW

ACJ — Airbus Corporate Jet, jednostka biznesowa Airbus, producent odrzutowcéw biznesowych
ADP - grupa zarzadzajgca paryskimi lotniskami (Charles de Gaulle, Orly, Le Bourget)
ADR - transport droga lgdowa

AFIS - lotniskowa stuzba informacji powietrznej

AlS - stuzba informacji lotniczej

AMC - akceptowalne sposoby spetnienia wymagan

ANS - agencja zeglugi powietrznej

ATC — stuzba kontroli ruchu

ATCO - kontroler ruchu lotniczego

ATFM — zarzadzanie przeptywami ruchu lotniczego

ATM - stuzba ruchu lotniczego

ATO - Zatwierdzona Organizacja Szkolenia

ATPL - licencja pilota liniowego

ASM - zarzadzanie przestrzenia powietrzna

AUR - uzytkowanie przestrzeni powietrznej

BAF — Krajowe Biuro Nadzoru nad stuzbg kontroli ruchu lotniczego (Niemcy)
BBJ — Boeing Business Jet

BIR — uprawnienie do podstawowych lotéw

BPL - licencja pilota balonu wolnego

CAA - Urzad Lotnictwa Cywilnego (Wielka Brytania)

CAT - lotniczy przewoz zarobkowy

CFIT - kontrolowany lot ku ziemi

CNS - systemy komunikacji, nawigacji i nadzoru

CORAC - Centrum Badan dla Lotnictwa Cywilnego (Francja)

CPL - licencja pilota zawodowego

CTR — strefa kontrolowana lotniska

CVFR - szkolenie uprawniajace do lotow w przestrzeniach kontrolowanych
DGA - Generalna Dyrekcja Uzbrojenia (Francja)

DGAC - Generalna Dyrekcja Lotnictwa Cywilnego (Francja)

DLR - Niemieckie Centrum Lotnictwa i Kosmonautyki

DTO - Zadeklarowana Organizacja Szkolenia

DWL - Doswiadczalne Warsztaty Lotnicze

EASA - Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego

EBACE - Europejska Konwencja i Wystawa Lotnictwa Biznesowego

EDBB - Port Lotniczy Berlin

EDFZ - Port Lotniczy Mainz (Niemcuy)

EKRN - Port Lotniczy Bornholm (Dania)

EPATS - Europejski System Osobistego Transportu Powietrznego

EPBY - Port Lotniczy Bydgoszcz



EPGD - Port Lotniczy Gdansk

EPLB - Port Lotniczy Lublin

EPLL - Port Lotniczy t.6dz

EPKK — Port Lotniczy Krakow

EPKT — Port Lotniczy Katowice

EPMO - Port Lotniczy Warszawa-Modlin

EPPO - Port Lotniczy Poznan

EPRA - Port Lotniczy Warszawa-Radom

EPRZ - Port Lotniczy Rzeszow

EPSC - Port Lotniczy Szczecin

EPSY - Port Lotniczy Olsztyn

EPWA - Port Lotniczy Warszawa-0kecie

EPWR - Port Lotniczy Wroctaw

EREA — Europejskie Stowarzyszenie Instytucji Badawczych
Eurocontrol — Europejska Organizacja ds. Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej
EYVI - Port Lotniczy Wilno (Litwa)

FAA - Federalna Administracja Lotnictwa (USA)

FAlI — Miedzynarodowa Federacja Aeronautyczna

FATO - strefa podejscia koncowedo i startu

FBO - biuro (zwykle prowadzone przez prywatna firme) zarzadzajace lotniskiem i zapewniajace ustugi pilotom i pasazerom, m.in.

tankowanie, pomieszczenia wypoczynkowe i poczekalnie czy wyposazenie dla pilotow
FCL - licencjonowanie zatogi lotniczej

FIR — Rejon Informacji Powietrznej

FLARM - system elektroniczny stuzacy do selektywnego ostrzegania pilotow o potencjalnych kolizjach miedzy samolotami
FIS — stuzba informacji powietrznej

FL — oznaczenie wysokosci; liczba nastepujaca po FL oznacza wielokrotnose stu stop
FPD - projekt procedur lotu

GA - General Aviation

GAMA - Stowarzyszenie Producentow Lotnictwa 0goélnego

GIFAS — Grupa Francuskiego Przemystu Lotniczego i Kosmicznego

GNSS - globalne systemy nawigacji satelitarnej

IAM — innowacyjna maobilnos¢ spoteczna

IAOPA - Miedzynarodowe Towarzystwo Wiascicieli Statkow Powietrznych i Pilotoéw
IATA — Miedzynarodowe Zrzeszenie Przewoznikow Powietrznych

ICAO — Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego

IFR — zasady lotéw wedtug wskazan przyrzadow

ILS — system ladowania wedtug przyrzadow

JOC - szkolenie réznicowe na samoloty odrzutowe

LAD/GADSS - systemy namierzania statku powietrznego w niebezpieczenstwie

LAPL - pilot lekkiego statku powietrznego

LKLT - Port Lotniczy Praga-Letnany (Czechy)

LKPR - Port Lotniczy Praga- Ruzyné (Czechy)
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LPR - Lotnicze Pogotowie Ratunkowe

LSA - lekki statek powietrzny

LWD - Lotnicze Warsztaty Doswiadczalne

LZTT - Port Lotniczy Poprad (Stowacja)

MEPL - uprawnienie do lotéw na samolotach wielosilnikowych ttokowych ladowych
MCTR - strefy kontrolowanych lotnisk wojskowych

MOA - obszar operacji wojskowych

MPL - licencja pilota zatogi wieloosobowej

MTMA - rejony kontrolowanych lotnisk wojskowych

MTOM — maksymalna masa startowa

NCC - niezarobkowe operacje na skomplikowanych statkach powietrznych
NCO - niezarobkowe operacje lotnicze

NOTAM - depesza rozpowszechniana za pomoca srodkow telekomunikacyjnych, zawierajaca informacje o ustanowieniu,
stanie lub zmianie urzadzen lotniczych, stuzb, procedur, a takze o utrudnieniach i niebezpieczenstwie, ktérych znajomosec we
witasciwym czasie jest istotna dla personelu zwigzanego z operacjami lotniczymi

NVFR - zasady lotéw nocnych z widocznoscig

OEM - producent wyposazenia oryginalnego

ONERA - Krajowe Biuro Studiow i Badan Kosmicznych (Francja)
0SD - Operational Sustainability Data

PAPI — wskaznik sciezki podejscia precyzyjnego

PAZP - Polska Agencja Zeglugi Powietrznej

PHGP - licencja pilota motolotni

PGP - licencja pilota paralotni

PJ — licencja skoczka spadochronowego

PPL - licencja pilota turystycznego/Polskie Porty Lotnicze
PWS - Podlaska Wytwaornia Samolotow

PZL — Polskie Zaktady Lotnicze

RMZ - radiowe strefy obowigzkowego nadzoru

RNAV — nawigacja obszarowa

RNP - wymagana wydajnos¢ nawigacji

RSTCA - optata za ustugi ruchu lotniczego w obrebie lotniska
RTC — zdalna wieza kontroli lotow

RVSM - zredukowane minima separacji pionowe;j

SAF - zréwnowazone paliwa lotnicze

SAR - stuzby poszukiwawczo-ratownicze

SEPL - samolot jednosilnikowy ttokowy lgdowy

SKPI - kluczowe wskazniki wydajnosci bezpieczenstwa
SPA - operacje wymagajace specjalnego zezwolenia

SPL - licencja pilota szybowcowego

SPO - specjalne operacje lotnicze

STOL - krotki start i ladowanie

SZD - Szybowcowy Zaktad Doswiadczalny



SVER - subkategoria zasad lotow z widocznoscig dookreslona w danej jurysdykcji
TAWS - systemy ostrzegania o bliskosci ziemi

TMA - rejon kontrolowany lotniska

TMG - uprawnienie na loty szybowcem

TRA - przestrzen czasowo zarezerwowana

TSA — przestrzen czasowo wydzielona

UACP - licencja pilota statku powietrznego ponizej 495 kg MTOM

UAGP - licencja pilota ultralekkiego wirnikowca (ponizej 560 kg MTOM)

UAS - bezzatogowe systemy lotnicze (drony)

UIR — gorny rejon informacji powietrznej

ULC - Urzad Lotnictwa Cywilnego

UPRT - szkolenie z zapobiegania i wyprowadzania z potozen nienormalnych
VLA - bardzo lekki statek powietrzny

VFR - zasady lotéw z widocznoscig

VLJ — bardzo lekki odrzutowiec

VOR - rodzaj radiolatarni wykorzystujacej pasmo radiowe 108-117950 MHz

VTOL - statek powietrzny pionowego startu i lgdowania

"






1. DEFINICJA GENERAL AVIATION

W systemie lotnictwa (zgodnie z Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady UE 2018/1139) rozréznia sie komponent pan-
stwowy i cywilny. Pierwszy obejmuje lotnictwo wojskowe, dziatalnose policji, stuzb granicznych, poszukiwawczo-ratowniczych,
gasniczych i celnych. Wszystkie pozostate rodzaje lotnictwa zaliczamy do lotnictwa cywilnego. Do tej kategorii nalezy lotnictwo
ogblne, General Aviation (GA), stanowigce przedmiot niniejszego raportu. Nalezy je rozumie¢ jako wszystkie rodzaje cywilnej dzia-
talnosci lotniczej, zarobkowej lub niezarobkowej, innej niz rozktadowy przewodz pasazeréw, tadunku lub przesytek, prowadzony
przez linie lotnicze.

Miedzynarodowe Towarzystwo Wtascicieli Statkoéw Powietrznych i Pilotéw (IAOPA, The International Council of Aircraft Owner and
Pilot Associations) definiuje GA jako:

+ lotnictwo firmowe: operacje statkow powietrznych bedacych wtasnoscig firmy, na jej wtasne potrzeby;

» operacje o dzielonej wtasnosci: statki powietrzne uzytkowane przez wyspecjalizowang firme w imieniu dwoch lub wiecej
wspotwiascicieli;

* lotnicze podréze stuzbowe: odbywane na potrzeby biznesowe;

*  podroze prywatne: podroze z powodow osobistych lub transport osobisty;

»  turystyka powietrzna: loty turystyczne wykonywane osobiscie;

+ latanie rekreacyjne: aktywnosci lotnicze rekreacyjne, silnikowe lub bezsilnikowe;

+ sporty lotnicze: akrobacja, wyscigi, zawody, rajdy itp.

IAOPA, jak réwniez Miedzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego (ICAQ, International Civil Aviation Organization), nie uznajg
jako czesci sktadowych sektora GA prac lotniczych, takich jak: opryski pél, inspekcja infrastruktury, fotografia i nagrania lotnicze,
patrole, reklama powietrzna, instruktaz pilotazu w osrodkach innych niz aerokluby itp. Mimo to, na potrzeby niniejszej pracy, ak-
tywnosci te zdecydowano sie zaliczy¢ do GA z nastepujgcych powodow:

* bardzo czeste korzystanie z tych samych lotnisk i lgdowisk;
+ porownywalnosc szkolen odbywanych w aeroklubach i osrodkach prywatnych;
* regulacje prawne mniej restrykcyjne niz w transporcie lotniczym;

* najczesciej zasieg lokalny zamiast miedzynarodowego.

Przyjmujemy zatem definicje General Aviation, ktéra obejmuje trzy rodzaje aktywnosci okreslone przepisami Agencji Unii
Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA, European Union Aviation Safety Agency): Part NCC, Part NCO oraz Part SPOQ,
a wiec z pominieciem dwoch nowych obszaréw lotnictwa:

1. Bezzatogowe systemy lotnicze (UAS, Unmanned Aircraft Systems), gdyz w opinii publicznej UAS nie jest jeszcze do kohca akcep-
towane jako czes¢ GA - do tego stopnia, ze prowadzi to do licznych nieporozumien miedzy operatorami dronéw a operatorami
zatogowych statkéw powietrznych. Niemniej jednak, przeanalizowany zostanie wptyw jego rozwoju na przysztos¢ GA. UAS jest
na coraz lepszej drodze ku zastgpieniu zatogowych statkéw powietrznych w pewnych rodzajach misji (np. w fotografii lotniczej).

2. Innowacyjna mobilnosé powietrzna (IAM, Innovative Air Mobility). Niektére statki powietrzne produkowane w ramach IAM praw-
dopodobnie bedg uzytkowane przez wtascicieli prywatnych, co sugeruje przynaleznos¢ tego sektora do GA. Jednak IAM, podobnie
jak UAS, jest tematem wartym odrebnej analizy. Szacuje sie, ze operacje |IAM na mata skale rozpoczng sie juz w 2025 roku, po
czym bedg zyskiwac na znaczeniu. Podobnie jak w przypadku UAS, ich mozliwy wptyw na GA zostanie poruszony, poniewaz moze
znaczgco wptynat na gospodarke lokalnych lotnisk i lgdowisk.
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PODZIAL OPERACIJI LOTNICZYCH WG EASA

Air operations

\

(Non-commercial)
NC

SPO SPO
Special operations Non-commercial Special operations

other than SPO

NCC SPO
= with complex aircraft with complex aircraft
4 v
) NCO SPO
with non-complex with non-camplex
aircraft aircraft

CAT
Commercial Air
Transport
operations

Konsekwencjg przyjecia szerokiej definicji GA jest duza réznorodnosc statkéw powietrznych, operacji lotniczych i powigzanych
Z nimi zgod, deklaracji oraz certyfikatéw dla statkéw powietrznych, producentéw, organizacji obstugowych, operatoréow, lotnisk
oraz stuzb ruchu lotniczego. Przeglad rodzajow statkow powietrznych uwzglednionych w niniejszej analizie zawiera:

« lotnie, latajace deski, latajgce kombinezony i inne nietypowe statki,

« mikrolotnie (zgodnie z definicjg Zatacznika | Rozporzadzenia 2018/1139),
- tzw. oldtimer’y i repliki (zgodnie z definicjg Zatgcznika | Rozporzadzenia 2018/1139),
« statki zbudowane w warunkach domowych,

*  wiroptaty,

* wodnosamoloty i latajgce todzie,

+ samoloty jednosilnikowe lgdowe ttokowe,

« samoloty wielosilnikowe lgdowe ttokowe,

+ samoloty wielosilnikowe turbinowe,

* szybowce, w tym szybowce z witasnym napedem,

*  motoszybowce,

*  Smigtowce jednosilnikowe ttokowe,

*  Smigtowce jednosilnikowe turbinowe,

+  Smigtowce wielosilnikowe turbinowe,

*  balony na ogrzane powietrze,

*  balony gazowe,

« sterowce na ogrzane powietrze.



Lista aktywnosci lotniczych objetych analiza uwzglednia:

«  loty biznesowe (stuzbowe),
* loty rekreacyjne,
*  wspotuzytkowanie statkéw powietrznych,

« prace powietrzne (np. holowanie baneréw, inna dziatalnos¢ marketingowa i reklamowa, agrolotnictwo, inspekcje, nadzér, foto-
grafia/filmografia powietrzna itp.)

+  szkolenia lotnicze,

* spadochroniarstwo,

+ latanie modelami,

«  wspodtzawodnictwo (wyscigi, akrobacja, loty precyzyjne, rajdy),

* pokazy lotnicze.

Ponadto, analiza uwzglednia nastepujgce branze zwigzane z lotnictwem:

* producenci, importerzy i dystrybutorzy statkdw powietrznych, silnikbw i wyposazenia,
+ firmy zapewniajgce ciggta zdatnosc¢ do loty,

» operatorzy lotniskowi,

+  firmy swiadczace ustugi naziemne,

+  firmy Swiadczace ustugi utrzymywania samolotow,

+  stuzby ruchu lotniczego.

General Aviation ulegto wyraznej ewolucji od poczatkéw lotnictwa, datowanych na 1903 rok, i bedzie sie rozwijato w dalszym cia-
gu. Czynnikami wptywajacymi na zmiany sektora bedg zaréwno regulacje prawne, w tym polityki klimatyczne oraz nowe techno-
logie (napedy elektryczne, hybrydowe, wodorowe, sztuczna inteligencja, cyfryzacja) i modele biznesowe (np. wspoétwiascicielstwo
czy wynajem statkéw powietrznych).

Niniejsza analiza ma na celu zobrazowanie stanu sektora General Aviation w Polsce w oparciu o dane statystyczne i w poréwnaniu
do innych, wybranych panstw. Z uwzglednieniem czynnikdw wptywajacych na rozwoj lotnictwa ogélnego zaprezentujemy
rekomendacje dotyczace dalszego rozwoju sektora GA w Polsce.
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2. PRZEPISY EUROPEJSKIE ODNOSZACE SIE DO GENERAL AVIATION

Poniewaz zakres operacji lotniczych jest bardzo szeroki, podlegajg one pod wiekszos¢ przepisow lotniczych, jednak w niniejszym
raporcie zostang przytoczone gtownie te dotyczace w szczegoélnosci lotnictwa sportowego i rekreacyjnego. Uzyta terminologia
odnosi sie do lekkiego lotnictwa ogdlnego®. Przepisy zostaty skatalogowane w odniesieniu do poszczegélnych obszaréw
dziatalnosci lotnicze;j.

Wspoélne zasady w dziedzinie lotnictwa cywilnego®

* W Rozporzadzeniu 2018/1139 przewidziano utatwienia dla lotnictwa sportowego i rekreacyjnego w kierunku racjonalnosci
kosztow, elastycznosci oraz oparcia na najlepszych praktykach.

« Akt prawny zaktada mozliwosc starania sie o deklaracje zamiast certyfikatow do aktywnosci nizszego ryzyka w sektorze GA.

»  Wutaczono z zakresu przepisow UE historyczne statki powietrzne (w tym repliki), zestawy do samodzielnego ztozenia, byte
statki wojskowe, statki powietrzne badawcze, mikroloty, wirnikowce (ponizej 600 kg), statki powietrzne wodne (ponizej 650
kg), mate balony i sterowce, oraz inne zatogowe statki powietrzne, ktérych maksymalna masa wtasna z paliwem nie przekra-
cza 70 kg, a takze niektore statki powietrzne na uwiezi.

Wstepna zdatnosé¢ do lotu®

* W Rozporzadzeniu Komisji (UE) 748/2012 zdefiniowano ,europejski lekki statek powietrzny” oraz zestaw standardowych zmian
(mozliwose wstepnej akceptacji przez EASA, jesli stwierdzona zostanie zgodnos¢é z zawartoscig CS-STAN), jednak nie zawarto
przepiséw wprowadzajgcych certyfikaty Part 21, odnoszace sie do lotnictwa sportowego i rekreacyjnego.

+  Rozporzadzenie Delegowane Komisji (UE) 2022/1358 uwzglednito postulat certyfikacji i deklaracji zgodnosci projektowej stat-
kow powietrznych wykorzystywanych w lotnictwie sportowym i rekreacyjnym oraz zwigzanych z nimi wyrobow i czesci,
a takze deklaracji zdolnosci projektowej i produkcyjnej organizacji®«.

* Powuyzsze rozporzadzenie zawiera wymagania dla wnioskodawcy: pozwalajg one m.in. samolotom ponizej 1200 kg MTOM,
wyposazonym w nie wiecej niz 4 miejsca, na uzyskanie deklaracji zgodnosci projektowej.

«  Powigzane z Rozporzadzeniem Komisji (UE) 748/2012 sg specyfikacje CS-25, za wyjatkiem omawiajacych Operational Suitabi-
lity Data (0SD), ktore nie dotycza operacji sportowych i rekreacyjnych. Obejmujg one: CS-CCD (Cabin Crew Data), CS-FCD (Flight
Crew Data) i CS-SIMD (Simulator Data). CS-AWO, dla operacji pogodowych, rowniez nie odnosi sie do lotnictwa sportowego
i rekreacyjnego.

Ciagta zdatnosc do lotu®

Rozporzadzenie Komisji (UE) 1321/2014 zawiera ogdlne wymagania odnoszace sie do obstugi, w tym odpowiednie zgody dla
organizacji obstugowych i wymagania dla organizacji szkolenia mechanikéw. Omawia réwniez wymagania dotyczace wyrobu
licencji i uprawnien dla mechanikéw, ktérzy zajmuja sie statkami powietrznymi, silnikami i powigzanymi czesciami (Part 66).

Zatogi lotnicze®

Rozporzadzenie Komisji (UE) 1178/2011 zawiera m.in. wymogi do uzyskania licencji i uprawnien dla pilotéw, certyfikatow dla
instruktoréw i egzaminatoréw oraz odpowiednich orzeczen lekarskich; odpowiednie zgody dla organizacji szkolenia; wymogi
dotyczace kwalifikacji i zdrowia zatogi poktadowej; a takze wymagania dla urzadzen syntetycznych (symulatoréw).

W dokumencie wprowadzono pojecia pilota lekkiego statku powietrznego (LAPL, Light Aircraft Pilot License), zgody dla
zadeklarowanych organizacji szkolenia (DTO, Declared Training Organization) oraz wymogi do uzyskania uprawnienia do
podstawowych lotéw wg przyrzadéw (BIR, Basic Instrument Rating), aby wuyjasni¢ niezgodnosci dotyczace lotnictwa sportowego
i rekreacyjnego.

01  Uproszczenia te zostaty zaczerpnigte z opisu programu EASA GA Roadmap 2.0, opracowanego w 2014 roku: https://www.easa.europa.eu/en/domains/general-
aviation/general-aviation-road-map.

02 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018R1139&from=PL.

03 https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2012:224:0001:0085:PL:PDF.

04  https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/HTML/?uri=CELEX:32022R1358&qid=1689876060398.

05 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32014R1321.

06 https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2011:311:0001:0193:PL:PDF.



Operacje lotnicze?”

Rozporzadzenie Komisji (UE) 965/2012 zawiera odpowiednie wymogi dla lotniczego przewozu zarobkowego (CAT, Commercial Air
Transport), niezarobkowych operacji na skomplikowanych statkach powietrznych (NCC, Non-Commercial Complex), niezarobkowych
operacji (NCO, Non-Commercial Operations), operacji wymagajacych specjalnego zezwolenia (SPA, Special Approval) i operacji
specjalnych (SPO, Specialized Operations). Znajduja sie tam rowniez kryteria wykonywania kontroli naziemnych (ramp inspection).

Balony®®

Rozporzadzenie Komisji (UE) 2018/395 zawiera zasady wykonywania operacji zaréwno zarobkowych, jak i niezarobkowych, a takze
zasady licencjonowania personelu balonéw. Zawiera réwniez przepisy Part M Light i CS odnoszace sie do balonéw. Proceduralne
wymogi certyfikacyjne zostaty ujete w Part 21.

Szybowce®

Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2018/1976 zawiera operacyjne i licencyjne wymogi dla szybowcow. Zawiera rowniez
zasady CS odnoszace sie do szybowcow.

Stuzby ruchu lotniczego i zeglugi powietrzne;j™

Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2017/373 zawiera wymogi dotyczace:

«  zapewnienia stuzby ruchu lotniczego i agencji zeglugi powietrznej (ATM/ANS, Air Traffic Management/Air Navigation Services),
w szczegolnosci wymagan stawianych osobom, ktére miatyby petni¢ te funkcje;

+  powotania kompetentnych wtadz i wykwalifikowanego personelu dziatajgcego w ich imieniu, ktérzy przeprowadzajg certyfi-
kacje, nadzér i czynnoéci wykonawcze na potrzeby ATM/ANS;

» zasady i procedury okreslajgce projektowanie przestrzeni powietrznej;

« rodzaje zapewnianych stuzb, m.in. AIS (Aeronautical Information Services), FPD (Flight Procedures Design), ASM (Air Space Ma-
nagement), ATFM (Air Traffic Flows Management), ATM/ANS (Air Traffic Management/Air Navigation Services), ATS (Air Traffic
Services), CNS (Communication, Navigation, Surveillance), DAT (Data), MET (Weather) oraz NM (Network Manager). W wigk-
szosci przypadkéw podmiot zapewniajgcy poszczegolne stuzby musi byc certyfikowany. Rozporzadzenie obejmuje rowniez
personel bezpieczefistwa elektronicznego ruchu lotniczego (Air Traffic Safety Electronics Personnel).

Interoperacyjnos¢ ATM/ANS™"
»  Zasady interoperacyjnosci obejmuja wiele tematéw, m.in. mod S transpondera, jakos¢ danych, osiagi i interoperacyjnosc, ka-
naty gtosowe, tgcza danych itp.

*+ CS ACNS zastuguje na osobny komentarz, poniewaz wymogi certyfikacyjne okreslajg standardy certyfikacji i wydawania
zezwolen na projekty lub zmiany projektow statkow powietrznych, pozwalajac ich uzytkownikom na dostosowanie sie do
zmiennych wymagan przestrzeni powietrznej oraz wyposazenia w odniesieniu m.in. do:

°  systemow komunikacji, nawigacji i nadzoru (CNS, Communication, Navigation and Surveillance),
°  systemow ostrzegania o bliskosci ziemi (TAWS, Terrain Awareness and Warning Systems),
°  zredukowanych minimoéw separacji pionowej (RVSM, Reduced Vertical Separation Minima),

°  systemow namierzania statku powietrznego w niebezpieczenstwie (LAD/GADSS, Location of an Aircraft in Distress).

Kontrolerzy ruchu lotniczego (ATCO)*™

Rozporzadzenie Komisji (UE) 2015/340 zawiera warunki uzyskania licencji kontrolera ruchu lotniczego.

07 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32012R0965&from=FI.

08 https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2018/395/0j?locale=pl.

09 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018R1976&from=FR.

10  https://www.easa.europa.eu/en/document-library/easy-access-rules/easy-access-rules-air-traffic-managementair-navigation-services.
11 https://www.easa.europa.eu/en/regulations/atmans-interoperability-air-traffic-mnanagementair-navigation-services.

12 https://www.ulc.gov.pl/_download/loz/rozporzadzenia/ROZP-2015-340.pdf.
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Wuymagania uzytkowania przestrzeni powietrznej (AUR)®

Rozporzadzenia: Komisji (UE) 1332/2011i Wykonawcze Komisji (UE) 2018/1048 zawierajg wymogi dotyczace uzytkowania przestrzeni
powietrznej i procedur operacyjnych, odpowiednio dla systeméw unikania kolizji (ACAS 1I) i PBN.

Standardized European Rules of the Air (SERA)™

Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 923/2012 ustala wspdlne zasady i procedury dotyczace stuzb nawigaciji powietrzne;j,
odnoszace sie do ogdlnego ruchu lotniczego objetego zakresem Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady 551/2004%.

Rozporzadzenie odnosi sie do uzytkownikéw przestrzeni powietrznej i statkdw powietrznych uczestniczacych w ruchu lotniczym:

°  operujgcych do lub w obrebie Unii Europejskie;,

°  noszacych narodowe znaki rejestracyjne panstwa cztonkowskiego i operujacych w dowolnej przestrzeni powietrznej —
w zakresie, ktory nie narusza zasad obowigzujacych w panstwie petnigcym jurysdykcje nad dang przestrzenig powietrz-
na,

°  kompetentnych wtadz panstw cztonkowskich, stuzb agencji zeglugi powietrznej, operatorow lotnisk i personelu naziem-
nego, zaangazowanych w realizacje operacji lotniczych.

Rozporzadzenie nie odnosi sie do modeli oraz zabawek. Panstwa cztonkowskie majg obowigzek okreslic przepisy krajowe
mowigce o tym, ze modele i zabawki powinny byc uzytkowane w sposob minimalizujacy ryzyko niebezpieczenstwa dla cywilnego
ruchu lotniczego, oséb, mienia i innych statkéow powietrznych.

SKPI - Safety Key Performance Indicators™

Rozporzadzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2019/317 obejmuje zasady i procedury pomiaru wydajnosci ATM wedtug S(K)PI - Safety
Key Performance Area (SKPA).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady 549/2004 okresla z kolei idee Single European Sky. Ma ona na celu podnoszenie
obecnych standardéw bezpieczenstwa oraz optymalizacje wydajnosci ruchu lotniczego w ramach ograniczonej pojemnosci
przestrzeni powietrznej, w zgodzie z wymaganiami uzytkownikéw przestrzeni powietrznej celem unikniecia op6znien. Aby
realizowac te zatozenia, opracowano zharmonizowane ramy regulacyjne w celu utworzenia jednolitego europejskiego nieba
(Single European Sky) z dniem 31 grudnia 2004 roku.

Lotniska"
Rozporzadzenie Komisji (UE) 139/2014 obejmuje zagadnienia:

«  certyfikacji i nadzoru nad lotniskami i ich operatorami,

* otrzymywania deklaracji mozliwosci i dostepnosci srodkéw do wykonywania obowigzkéw przez organizacje odpowiedzialne
za zapewnienie stuzby obstugi ptyty postojowej oraz nadzér nad nimi.

Systemy bezzatogowe (UAS) i U-Space™

Rozporzgdzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2021/666 odnosi sie do statkow powietrznych, ktore cheiatyby wleciec do niekontrolowane;
przestrzeni U-Space: musza wowczas posiada¢ wyposazenie zapewniajgce im dobrg widocznose.

13 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:02011R1332-20160825&from=EN,https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/
PDF/?uri=CELEX:32018R1048&from=EN.

14 https://www.ulc.gov.pl/_download/loz/sera/sera_nowe/UE_923_SERA_2012_PL.pdf.

15 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32004R0551.

16 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=CELEX%3A32013R0317. https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=CELEX:32019R0317.

17  https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32014R0139&from=NL.

18 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:32021R0666.



3. ZARZADZANIE RUCHEM LOTNICZYM

3.1. Zarzadzanie cywilnym ruchem lotniczym i przestrzenia

W zaleznosci od rodzaju przestrzeni, poszczegélne rodzaje stuzb ruchu lotniczego realizowane sg przez Polskg Agencje Zeglugi
Powietrznej (PAZP).

«  Stuzba Kontroli Ruchu (ATC, Air Traffic Control) - wydaje polecenia i zezwolenia zatogom statkéw lotniczych. Wszystkie loty
podlegajg zezwoleniom ATC, zas separacja jest zapewniana zazwyczaj z wykorzystaniem radaru, lecz réwniez innych srod-
kéw, m.in. separacji proceduralnej czy oprzyrzadowania ADS-B.

«  Stuzba Informacji Powietrznej (FIS, Flight Information Service) - zapewniana najczesciej w niekontrolowanej przestrzeni klasy
G, gdzie wszystkie statki powietrzne odpowiadaja za wtasng separacje. Sama stuzba na zyczenie pilota przekazuje informa-
cje, ktére moga byc¢ dla niego uzyteczne, m.in. o innym ruchu, pogodzie, przestrzeni zastrzezonej, NOTAM (Notice to Airmen)
czy pozycji radarowej. FIS nie ma zadnej wtadzy nad uzytkownikami przestrzeni, a jej charakter jest czysto informacyjny
i doradczy.

+  Stuzba alarmowa - powotywana w przypadku zaistnienia lub podejrzenia wypadku, np. gdy samolot nie osiggnat celu po-
drézy w przewidywanym czasie lub utracona zostata tgcznosc radiowa. PAZP powotuje wowczas stuzby poszukiwawczo-
-ratownicze (SAR). Stuzby alarmowe dziatajg wg trzech faz, okreslonych na podstawie czasu od utraty kontaktu ze statkiem
powietrznym: INCERFA (faza niepewnosci), ALERFA (faza alarmu) oraz DETRESFA (faza niebezpieczenstwa). Aby stuzba alar-
mowa mogta byc zapewniona, dowodca musi ztozyc plan lotu przed jego rozpoczeciem — w innym przypadku stuzby moga

nie wiedzie€ o jego zamiarach.

3.2. Rejon Informacji Powietrznej (FIR)

Pionowy podziat przestrzeni powietrznej obejmuje:

*  FIR: Rejon Informacji Powietrznej (Flight Information Region), rozciggajacy sie od ziemi do FL195 (Flight Level 195), w ktérego
obrebie prowadzi sie segregacje ruchu cywilnego i wojskowego.

«  UIR: Gérny Rejon Informacji Powietrznej (Upper Information Region), zaczynajacy sie od FL195 i ciagnacy sie do FL660. W tym
obszarze prowadzi sie koordynacje cywilnego i wojskowego ruchu lotniczego.

FIR/UIR Warszawa obejmuje cate terytorium Polski wraz z przylegtymi wodami terytorialnymi i miedzynarodowymi na Morzu
Battyckim.

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej jest odpowiedzialna za obstuge ruchu lotniczego w obrebie FIR/UIR. Stuzby FIS i stuzba
alarmowa pokrywaja caty obszar FIR/UIR, podczas gdy stuzba kontroli ruchu lotniczego jest zapewniana wytgcznie dla przestrzeni
kontrolowanej, m.in. catej przestrzeni powyzej FL35 (2300 m) oraz w wybranych strefach ponizej FL95, otaczajgcych lotniska
kontrolowane (m.in. strefa kontrolowana lotniska CTR, control zone oraz TMA, Terminal Manoeuvring Area).

W praktyce tylko nieliczne statki powietrzne jednosilnikowe o napedzie ttokowym lub turbosmigtowym, podlegajgce pod kategorie
skomplikowang niekomercyjng wg klasyfikacji EASA, sg w stanie lata¢ w UIR, tj. powyzej FL195. Tak wuysokie loty wymagaja
odpowiednich osiggéw, hermetyzowanej kabiny oraz wyposazenia dla lotéw wedtug wskazan przyrzadéw (IFR, Instrument Flight
Rules). Wiekszos¢ statkdw w obrebie GA nie posiada tych cech, a zatem niniejsza analiza w gtéwnej mierze obejmie ruch lotniczy
odbywajacy sie w obrebie FIR.
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MAPA FIR WARSZAWA

Dane lotnicze tylko do FL95
(TMA pokazane takze powyie] FLOS)
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3.3.

ICAO przyjeta nastepujacy podziat przestrzeni powietrznej: od A do G, z réznym stopniem kontroli i wymagan, w kolejnosci

Klasyfikacja przestrzeni powietrznej wg ICAO

malejacej. Klasa A jest kontrolowana i najbardziej restrykcyjna, podczas gdy klasa G obejmuje przestrzen niekontrolowana.

RODZAJE PRZESTRZENI POWIETRZNEJ WG ICAO

KATEGORIA Kontrola

lotow

IFR

SVFR

VFR

Zezwolenie
ATC

Separacja

Informacja
0 ruchu

Zapewniona dla
A TAK TAK NIE NIE Wuymagane wszystkich lotéw Brak
TAK TAK Zapewniona dla
B TAK | TAK | Wymagane | (70 hich lotow Brak
Zapewniona dla lotéw Zapewnione dla
c TAK TAK | TAK | TAK | wymagane | iFRiSVFR od lotow VFR
pozostatuch
Zapewniona dla lotow Zapewnione dla
Wymagane IFR i SVFR od 5 i
D TAK TAK | TAK | TAK Jmed pozostatych IFR | SVFR | OtOW IFRITVFR
E TAK K | 1Ak | TAK | Wumagane Zapewniona dla lotow Zapewnione dla
pozostatych IFR i SVFR jezeli to mozliwe
Zapewniona dla lotow Na zadanie:
F NIE NIE NIE | TAK | Tulko IFR i SVFR zapee\}vnioné, jesli
doradcze od pozostatych IFR mozliwe
i SVFR, jesli to mozliwe
) ) ) Na zadanie;
G NIE NIE NIE TAK Niewymagane | Niezapewniona zapewnione, jesli
mozliwe

Przestrzen kontrolowana
Ponizej opisano charakterystyki poszczegoélnych klas przestrzeni powietrznej.
Klasa A: Zgodnie z ICAQ, loty VFR, a tym samym wiekszosc lotéw GA, nie sg dopuszczone w tej przestrzeni.
Klasa B: Dozwolone sg loty VFR i IFR; wszystkie loty podlegajg separacji i stuzbie kontroli ruchu lotniczego.

Klasa C: Loty VFR s3 dozwolone, lecz pod pewnymi warunkami, do ktérych naleza: zgoda ATC, dwustronna tacznosc¢ radiowa
i zachowanie minimow pogodowych VMC. Dodatkowe wymogi krajowe, takie jak posiadanie transpondera lub ztozenie planu lotu,
moze by¢ wymagane. Separacja jest zapewniana przez ATC pomiedzy lotami IFR i VFR.

Klasa D: Obowiazujg takie same zasady, jak w klasie C, za wyjatkiem separacji, ktéra zapewnia sie wytacznie pomiedzy lotami
IFR.

Klasa E: Separacja jest zapewniana jedynie miedzy lotami IFR i musza one samodzielnie separowac sie od ruchu VFR. Loty VFR
z kolei majg obowigzek zapewni¢ wtasng separacje tak wobec innego ruchu VFR, jak i IFR, lecz nie jest wymagana dwustronna
tgcznosc z ATC. Obowigzujg wyzsze minima pogodowe (zwtaszcza dotyczace pionowej odlegtosci od chmur, aby zapewnic
lepszg widoczno$E sgsiedniego ruchu). Warto nadmienic, ze wykonywanie operacji w tej klasie wymaga zwiekszonej uwaznosci
i naktada wieksza odpowiedzialnos¢ na dowodcow lotéw IFR, gdyz - o ile pozwalajg na to warunki pogodowe, czyli panuje VMC
(warunki do lotéw z widocznoscig) — musza oni samodzielnie wypatrywac ruchu VFR i separowac sie od niego. Zaleta klasy E jest
duza elastycznose, pozwalajaca na rownoczesne operacje IFR i VFR. Klasa ta jest domysina w wielu krajach, m.in. USA, Niemczech
czy Francji. Nie jest jednak uzywana w Polsce.

Przestrzen niekontrolowana

Klasa F: Dopuszczone sa loty VFR i IFR, lecz nie jest zapewniona stuzba kontroli ruchu lotniczego; zamiast tego obowigzuje stuzba
informacji powietrznej. Na ile to mozliwe, stosuje sie separacje lotow IFR od VFR, lecz nie separuje sie lotéw VFR. Klasa ta nie jest
stosowana w Polsce.

Klasa G: Otwarta na loty VFR bez wymaganej zgody ATC ani tgcznosci radiowej. Jest to typowa przestrzen ,swobodnego” latania,
przewaznie uzywana przez GA. Stuzba informacji powietrznej jest zapewniana na zyczenie pilota. Loty IFR sg dopuszczone, lecz
niepraktyczne, gdyz nie zapewnia sie dla nich separacji.
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3.4. Polska przestrzen powietrzna i dostep dla General Aviation

3.4.1. Klasyfikacja przestrzeni

Polska przyjeta nastepujacy podziat przestrzeni wg klasyfikacji ICAO:

»  cata przestrzen niekontrolowana podlega pod klase G (od ziemi do FL95);

« cata przestrzen kontrolowana jest klasyfikowana jako C (wszystkie CTR, TMA, MCTR/MTMA), za wuyjatkiem CTR-6w kilku lot-
nisk kontrolowanych o matym ruchu podlegajgcych pod klase D.

Taka klasyfikacja moze byc okreslona jako podejscie ,wszystko albo nic”, tzn. cata przestrzen kontrolowana podlega pod Scista
kontrole i nadzor, co przektada sie na wysokie wymogi naktadane na loty GA/VFR, z kolei przestrzen niekontrolowana daje
niemal nieograniczong swobode (przez co nie nadaje sie dla lotéw IFR, a tym bardziej lotéw liniowych). Taki stan rzeczy jest
korzystny dla kontroleréw ATC, poniewaz skutecznie uniemozliwia wlot nieznanego obiektu (np. pozbawionego transpondera lub
radia) w przestrzen kontrolowang, lecz odbywa sie to kosztem ograniczenia przestrzeni dostepne;j dla ruchu niekontrolowanego.
Powoduje to kilka problemoéw:

*  Przez objecie przestrzeni klasg G, wiekszos¢ operaciji linii lotniczych w poblizu lotniska, ponizej FLI5, jest wykonywana w ob-
rebie TMA™. Z tego powodu TMA wszystkich lotnisk kontrolowanych (nawet tych o matym ruchu), sg stosunkowo duze,
skutecznie ograniczajac przestrzen dostepna dla ruchu niekontrolowanego, zwtaszcza szybowcaow. Polskie TMA dla lotnisk
o zblizonej wielkosci i natezeniu ruchu sg znacznie wigksze niz np. niemieckie.

* Jednoczesnie TMA sa zbyt mate, by wygodnie pomiescic loty liniowe, co powoduje ograniczenia w znizaniu, a w skrajnych
przypadkach przyczynia sie do incydentéw (np. niestabilne podejscie Embraera 170 z prezydentem na poktadzie na lotnisko
EPLB w 2020 r). Wywotuje to presje na decydentéw, by jeszcze bardziej powigksza¢ TMA.

*  Przez zastosowanie klasy G poza TMA, loty IFR ponizej FL95 s3 niepraktyczne i ATC odradza je ze wzgledu na brak mozliwosci
separacji. Z kolei wszystkie lotniska niekontrolowane w Polsce dopuszczajg tylko operacje VFR (w odréznieniu od m.in. USA).

W ostatnich latach w Polsce zaczeta pojawiac sie klasa D wprowadzana na lotniskach kontrolowanych o wzglednie niewielkim
ruchu liniowym, lecz intensywnym ruchu VFR/GA; dwa przyktady obejmujg lotniska Rzeszow-Jasionka (EPRZ) i Warszawa-Modlin
(EPMQ). Takie rozwigzanie okazato sie korzystne, poniewaz zdjeto ograniczenia typowe dla klasy C wobec operacji VFR oraz
ograniczenia typowe dla klasy G wobec ruchu IFR (w tym liniowego) i pozwolito na bardziej ptynna koordynacje obu typdw operacji
lotniczych.

3.4.2. Strefy TSA i TRA

Oprécz zdefiniowanych przez ICAO przestrzeni niebezpiecznych (D), ograniczonych (R) i zakazanych (P), Polska przyjeta dwa rodzaje
,<dynamicznego przydziatu przestrzeni” w formie stref TSA i TRA:

»  TSA - przestrzen czasowo wydzielona (Temporary Segregated Areas). Z przestrzeni tych moze korzysta¢ wytacznie podmiot
rezerwujacy i nie jest dopuszczony zaden inny ruch.

*  TRA - przestrzen czasowo zarezerwowana (Temporary Reserved Areas). Z nich rowniez moze korzysta¢ podmiot rezerwuja-
cy, lecz w odréznieniu od TSA dopuszcza sie inny ruch lotniczy, pod warunkiem uzyskania zgody rezerwujgcego.

Strefy te sg czasowo aktywowane, zazwyczaj na potrzeby lotnictwa wojskowego. Pomyst ich tworzenia wydaje sie teoretycznie
zasadny, jednak ze wzgledu na podejscie ,wszystko albo nic”, przyjete przez PAZP i waojsko, strefy te zwuykle zajmujg duze
obszary, utrudniajgc planowanie i wykonanie lotu oraz nawigacje, zwtaszcza dla ruchu VFR.

Na uwage zastuguje réwniez geopolityczne potozenie Polski. Ze wzgledu na obecny konflikt na Ukrainie zwiekszyta sie liczba TRA
i TSA tworzonych na potrzeby operacji wojskowych. Chociaz zgodnie z przepisami mozliwy jest przelot przez TRA, nie zostaty
wypracowane odpowiednie procedury. W praktyce oznacza to, ze strefa TRA aktywowana przez wojsko jest rownowazna strefie
TSA, gdzie inne loty nie sg dopuszczone.

W konsekwencji, zamiast obarcza¢ odpowiedzialnoscig za separacje uzytkownikoéw przestrzeni powietrznej dysponenta strefy
TRA, co jest powszechna praktyka stosowang w innych krajach, w Polsce stosuje sie raczej podejscie zamykania duzych obszarow
celem oddzielania lotéw, mimo ze teoretycznie obowigzuje tu zasada ,see and avoid” (,patrz i unikaj”), bedgca podstawa lotéw
VFR. Takie podejscie powoduje zamykanie duzej czesci nieba dla ruchu GA. Wzrost dziatalnosci wojskowej w Polsce w wyniku

19  Rozmiar TMA wynika m.in. z koniecznosci zapewnienia marginesu dla procedur podejscia przy pomocy RNAV, a caty taki obszar musi by¢ objety przestrzenig
kontrolowana.




wojny na Ukrainie moze prowadzi¢ do ustanawiania jeszcze wiekszej liczby TSA i TRA, coraz bardziej ograniczajac dostepng
przestrzen.

Sposob wuykorzystania

A Loty VFR w tej klasie sg zakazane. W odroznieniu od wielu krajow, Francja stosuje klase A tylko
w jednym miejscu: CTR/TMA Paryza, obejmujacej duze lotniska Roissy, Le Bourget i Orly. Jednak
w otoczeniu Paryza znajduje sie kilka lotnisk GA, w tym trawiaste. By umozliwic im operacyjnosc,
w ich otoczeniu przestrzen A zaczyna sie dopiero od poziomu 1500 ft.

B Nieuzywana

Funkcjonuje na lotniskach regionalnych o duzym ruchu, takich jak Lyon, Tuluza czy Bordeaux.
Rosnie jednak liczba lotnisk, dla ktérych zmienia sie klasyfikacje przestrzeni z D na C, co powoduje
ich gorszg dostepnosc dla ruchu GA. Nie zmniejszaja tego problemu wysokie optaty obowigzujace
L na tych lotniskach.

W klasie C loty VFR s3 mozliwe pod pewnymi warunkami, m.in. po ztozeniu planu lotu, za zgoda
ATC, przy odpowiednich minimach pogodowych VMC oraz przy odpowiednim wyposazeniu statku
powietrznego. Przestrzen UIR w catosci podlega pod klase C.

Uzywana w CTR/TMA. Podlegaja pod nia strefy kontrolowane wiekszosci srednich i matych lotnisk
D komunikacyjnuch, ktore sa chetnie uzywane przez pilotéw GA. Separacja ATC jest zapewniana
tylko dla lotow IFR/SVFR.

Stosowana w przestrzeni o niskim oraz srednim natezeniu ruchu lotéw liniowych, w TMA oraz na
drogach lotniczych IFR. Klasyfikacja E spetnia potrzeby lotnictwa GA w tych obszarach, w tym

E lotow szybowcowuych. Drogi lotnicze ponizej FL115 podchodzg pod klase E, przez co nie wymagajg
zgody ATC.

= Nieuzywana

G Przestrzen niekontrolowana. Jest to klasa dedykowana lekkiemu lotnictwu, nie jest wymagana

w niej zgoda ATC, nie jest zapewniana rowniez separacja.

3.5. Benchmarking - francuskie zarzadzanie przestrzenia

Francja przyjeta klasyfikacje przestrzeni powietrznej zgodng z Aneksem 2 ICAQO oraz przepisami Unii Europejskiej (Rozporzadzenie
923/2012 SERA). Wyrézniono trzy podstawowe rodzaje ruchu lotniczego: ruch cywilny, ruch wojskowy i loty eksperymentalne.

Zgodnie z zaleceniami ICAQ, stuzby ruchu lotniczego obejmujg kontrole ruchu, stuzbe informacji powietrznej oraz - dla znanego
ruchu VFR - stuzbe alarmowa.

Francja przyjeta standardy zdefiniowane przez Aneks 2 ICAO w nastepujacy sposob:
1. FIR: dolna przestrzen powietrzna do FL195, w obrebie ktérej prowadzi sie segregacje ruchu cywilnego i wojskowego oraz
mozliwe sg operacje VFR.

2. UIR: Gérny Rejon Informacji Powietrznej, zaczynajacy sie od FL195 i ciagnacy sie do FL660. W tym obszarze prowadzi sie koor-
dynacje cywilnego i wojskowego ruchu lotniczego. Loty VFR s3 zasadniczo zabronione w UIR, chyba ze uzyska sie specjalng
zgode; rozwaza sie mozliwosc dopuszczenia do tej przestrzeni szybowcow wykonujacych loty falowe.

Wszystkie loty powyzej FL195 wymagajg statku powietrznego wyposazonego w hermetyzowana kabine. Z tego powodu tylko
niektére samoloty turbosmigtowe i odrzutowce biznesowe sg w stanie latac tak wysoko.

Klasyfikacja przestrzeni w FIR

Dolna przestrzen powietrzna Francji w praktyce uzywa tylko klas A, C, D i E. Klasyfikacja zalezy od gestosci i rodzaju ruchu IFR,
predkosci podejscia poszczegdlnych statkéw powietrznych oraz kategorii $ladu aerodynamicznego dla danego CTR/TMA.

Na pilocie spoczywa obowigzek analizy klasyfikacji przestrzeni dla kazdego z lotnisk. Musi rowniez wiedzieg, jaki rodzaj lotu moze
wuykonag, czy potrzebuje zgody ATC i jaka obowiazuje go separacja, oraz przeanalizowac dostepnos¢ informaciji nt. ruchu.
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Przestrzenie specjalnego uzytku

Mozliwy jest ruch wojskowy w obrebie CTR, TMA, LTA oraz ponizej 1000 ft, w dni powszednie bez uprzedzenia, o ile zaistnieje
potrzeba zwigzana z obronnoscig panstwa lub innymi waznymi zdarzeniami. Takie sytuacje wigzg sie z ograniczeniem lotow
cywilnych, otwarciem stref zakazanych i ograniczonych. Aktywnos¢ tych stref jest publikowana w NOTAM lub poprzez inne
systemy informacuyjne.

Strefy niebezpieczne musza byé omijane na wtasng odpowiedzialnosg, zas strefy tymczasowo zakazane sg uruchamiane tylko
krotkotrwale, w zwigzku z wuyjatkowymi okolicznosciami. Kilkakrotnie doszto do przechwycenia statku powietrznego przez
mysliwce w konsekwencji przelotu nad elektrownig atomowa.

Zakaz przelotu

Niektoére obszary cywilne sg objete zakazem przelotu nad nimi. Zaliczaja sie do nich m.in. elektrownie atomowe, parki narodowe
czy obszary ochrony dzikiej przyrody. Ruch wojskowy ponizej 1000 ft jest mozliwy w CTR, TMA i LTA, zazwyczaj w dni robocze.

Spos6b uzywania

A Nieuzywana

B Nieuzywana

Uzywana dla stref kontrolowanych powuyzej i wokaot lotnisk oraz dla przestrzeni powietrznegj
G powyzej FL100 (10 000 stop; 3 050 m) [lub FL130 (13 000 stop; 3 950 m)
w okolicach Alp] az do FLBE0 (66 000 stop; 20 100 m).

D Uzywana dla stref kontrolowanych lub powuyzej i wokot stref przestrzeni powietrznej klas C, gdzie
nie jest wymagane CVFR.

E Uzywana dla przestrzeni powietrznej miedzy zazwyczaj 2 500 stop (760 m) AGL [wokot lotnisk
1000 stop (300 m) lub 1700 stép (520 m) AGL] a FL100 (10 000 stép; 3 050 m).

F Nieuzywana

Uzywana ponizej 2 500 stop (760 m) AGL [wokaét lotnisk ponizej 1000 stop (300 m) AGL, nastepnie
G wzrasta poprzez stopien przy 1700 stop (520 m) do 2 500 stop (760 m) AGL]. Loty IFR w klasie G
nie sg dozwolone w Niemczech, z wujatkiem przyjazdow i odlotow w Radiowych Strefach
Obowigzkowego Nadzoru (RMZ) wokot niekontrolowanych lotnisk z procedurami IFR.

Wojskowa przestrzen powietrzna

Unikanie interferencji z ruchem cywilnym jest podstawowa zasadg panujaca w przestrzeni FIR, aby sprostac potrzebom lotnictwa
wojskowego. Wyrdznia sie trzy kategorie ograniczonej przestrzeni powietrznej:

»  Strefa zakazana (P) - wszystkie loty cywilne w przestrzeni P sg zabronione, dlatego loty GA musza omijac takie obszary.

»  Strefa ograniczona (R) - zakazana, chyba ze nie jest aktywna. Aktywnosé strefy jest ogtaszana poprzez NOTAM lub inne sys-
temy informacuyjne.

»  Strefa niebezpieczna (D) - mozliwa aktywnos¢ wojskowa, nalezy unikac na wtasng odpowiedzialnosc.

Strefy tumczasowo zakazane

Okazjonalnie, nad okreslonymi miejscami, moga zosta¢ uruchomione strefy zakazane, zwuykle zwigzane z wuyjatkowymi
okolicznosciami.

Whioski

Uktad francuskiej przestrzeni zapewnia dobrg dostepnosé i elastycznosc dla operacji GA, za wyjatkiem okolic Paryza. Stosowanie



procedur instrumentalnych na sredniej wielkosci lotniskach umozliwia elastycznos¢ operacji biznesowych GA.

Niewielka liczba stref CTR/TMA zaklasyfikowanych jako C, pozytywne doéwiadczenia GA/ATM zwigzane z uzytkowaniem
przestrzeni klasy D, a w koncu stosowanie klasyfikacji E na drogach lotniczych, ktére dzieki temu sg dostepne rowniez dla lotow
szybowcowych, sg zabiegami przyjaznymi wobec GA.

3.6. Benchmarking - niemieckie zarzadzanie przestrzenia

W Niemczech klasy A, B i F w ogéle nie sg uzywane. Przestrzen powietrzna dzieli sie na nizszg przestrzen powietrzng ponize;j
FL245 (7 450 m) oraz wyzsza przestrzen powietrzng powyzej tego poziomu lotu.

Przestrzen powietrzna Niemiec jest podzielona na niskg przestrzen (ponizej FL245) i gorng przestrzen (powyzej FL245). Kraj ten
przyjat klasyfikacje, w ktérej nie uzywa sie klasy A, co oznacza, ze nie istnieje zaden formalny zakaz wykonywania lotéw VFR
w zadnej przestrzeni kontrolowanej. Nie uzywa sie rowniez klas B i F.

Na szerokg skale korzysta sie za to z przestrzeni C, nie tylko w przestrzeniach kontrolowanych nad i dookota najwiekszych lotnisk,
lecz takze dla przestrzeni powyzej FL100 (lub FL130 w poblizu Alp) az do FL660.

Klasa D uzywana jest w strefach kontrolowanych lub nad i dookota przestrzeni klasy C, gdzie nie jest wymagane CVFR (kontrola
lotéw VFR).

Klasa E jest najczesciej wykorzystywana przez lotnictwo sportowe, w ktoérej, zgodnie z ICAQ, zgoda ATC jest wymagana wytacznie
dla lotéw IFR i specjalnych VFR. Rozpoczyna sie zazwyczaj na wysokosci 2500 ft (lub 1000 do 1700 ft wokét lotnisk) i siega do
FL100, gdzie zaczyna sie klasa C.

Klasa G jest uzywana w przestrzeni ponizej 2500 ft (dookota lotnisk ponizej 1000 ft), p6Zniej granica podwyzsza sie stopniowo do
wysokosci 1700 ft i 2500 ft, co jest pomocne dla Smigtowcow, ktére wykonujg operacje VFR). Loty IFR nie sg dopuszczone w klasie
G, za wujatkiem dolotéw i wylotéw przez strefe obowigzkowego posiadania radia (RMZ) dookota lotnisk niekontrolowanych,
posiadajgcych procedury instrumentalne.

Strefy zakazu wlotu ED-R

Oprocz przestrzeni kontrolowanych stosuje sie rowniez inne strefy, w ktérych obowigzuje zakaz wykonywania lotéw - tak zwane
ED-R (Europe Germany Restricted Area). One rowniez sg wyswietlane w bazie danych dipul (niemiecki portal dla operatorow
drondéw), poniewaz muszg by¢ brane pod uwage podczas wykonywania lotéw dronami i wymagajg zgody na ich przeciecie. Zgoda
ta musi zosta¢ uzyskana bezposrednio od Krajowego Biura Nadzoru nad stuzbg kontroli ruchu lotniczego (BAF, Bundesaufsichtsamt
fur Flugsicherung).

Strefy ED-R sg okreslane przez narodowe ministerstwo do spraw cyfryzacjii transportu. Z jednej strony stuzg unikaniu potencjalnych
zagrozen dla bezpieczenstwa publicznego, z drugiej oznaczajg obszary, ktére moga stanowic zagrozenie dla lotnictwa. Przyktady
obejmujg strefy cwiczen wojskowych, budynki rzadowe lub elektrownie atomowe. Przelot przez ED-R wymaga zgody BAF.

Whioski

Niemcy maja jedng z najbardziej ruchliwych przestrzeni powietrznych na swiecie, zajetych zaréwno przez lotnictwo cywilne,
jak i wojskowe. Przy braku przestrzeni klasy A, loty VFR teoretycznie mozna wykonywac wszedzie. Jednak latanie statkiem
powietrznym bez transpondera z modem S czyni nawigacje w lotach dziennych VFR trudng, zwazywszy na duze zageszczenie
przestrzeni klas CiD.

Niemcy majg 21 baz lotnictwa wojskowego, w tym 5 baz sit powietrznych NATO. Z tego powodu aktywnosS¢ wojskowa w kraju
jest duza, a obecnosc¢ stref ED-R wymaga od operatorow GA starannego planowania lotu. Loty trasowe IFR po linii prostej, przez
stopien zageszczenia ruchu, moga by¢ w Niemczech trudne w realizacji.

3.7. Benchmarking - amerykanskie zarzadzanie przestrzenia

Przestrzen powietrzna powyzej FL180 jest klasyfikowana jako A. Dopuszczone sg w niej tylko loty IFR. Przestrzen powietrzna
ponizej FL180 jest klasyfikowana jako E, umozliwiajac elastyczne uzytkowanie zaréwno przez operacje IFR, jak i VFR.

Najnizsza partia przestrzeni, ponizej 1200 ft, jest sklasyfikowana jako klasa G, umozliwiajac niekontrolowane loty VFR przy
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nieduzym zageszczeniu ruchu. Na rzadko zaludnionych obszarach obowigzuje klasa G, rozciggajaca sie od ziemi do FL145.

Wokeét lotnisk niekontrolowanyc umozliwiajacych podejscia instrumentalne obowiazuje klasa E, lecz tylko od wysokosci 700 ft.
Zapewnia to separacje ruchu IFR, podchodzacego do ladowania wg tych procedur, od ruchu VFR. Lotniska kontrolowane, lecz
pozbawione wiezy, réwniez maja klase E, czesto siegajgcy ziemi, by mozliwe byto stosowanie niskich wysokosci decyzji (DH)
w przypadku precyzyjnych podejs¢ instrumentalnych.

Mniejsze lotniska kontrolowane z wiezg (zwykle obstugujace regionalne loty pasazerskie) maja klase D i zezwalajg na wigkszose
operacji GA. Duze lotniska zazwyczaj majg klase C i zapewniajq stuzbe radarowa, separacje IFR od VFR i doradztwo dla lotow VFR.
Aby wlecie¢ w klase C, wymagana jest dwukierunkowa tgcznosc radiowa.

Najwieksze lotniska, takie jak Chicago O’Hare lub Miami International Airport, majg przestrzen klasy B, ktora jest najbardziej
restrykcyjna. Przed wlotem dla lotéw VFR wymagana jest zgoda ATC, ktéra moze nie zostac udzielona w okreslonych warunkach,
na przyktad przy duzym natezeniu ruchu. Warto jednak zauwazygc, ze loty VFR nawet na najwieksze lotniska kontrolowane
nie wymagajg ztozenia planu lotu ani zadnego wczesniejszego zgtoszenia. Powszechne sg réwniez pomniejsze lotniska GA
zlokalizowane nieopodal weztéw komunikacyjnych, w, lub pod przestrzeniami klasy B/C powigzanymi z duzymi lotniskami.

Innym unikatowym rozwigzaniem jest nadawanie mozliwie najmniejszych rozmiaréw przestrzeniom klasy B/C, zaréwno
pionowych, jak i poziomych, nawet wokét najbardziej ruchliwych lotnisk komunikacyjnych. Przelot matym samolotem nad duzym
lotniskiem, na wysokosci 9500 ft, w klasie E niewymagajacej tacznosci z ATC, nie jest niczym niezwyktym. Dla poréwnania, polskie
przestrzenie TMA klasy C rozciggaja sie nawet do FL245.

KLASYFIKACJA PRZESTRZENI POWIETRZNEJ USA
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* Lotniska klasy G bez AP

//\%: ** Lotniska klasy G z AP
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Stosuje sie strefy zakazane i ograniczone, zgodnie z klasyfikacjg ICAO. Dziatania wojskowe zazwyczaj sq przeprowadzane
w strefach MOA (Military Operations Area), ktdre pokrywajg znaczne obszary, jednak w odréznieniu od polskich TSA i TRA, operacje
GA s3 dopuszczone pod warunkiem zachowania ostroznosci. Zapewnienie separacji od przelatujgcych cywilnych statkow
powietrznych jest odpowiedzialnoscia strony wojskowej.

Whioski

Przestrzen powietrzna USA zapewnia duzg elastycznos¢ i niemal nieograniczony dostep dla operacji GA. Oferuje wysoka
wuydajnosc operacji IFR i VFR. Jednoczesnie, mimo wysokiego zageszczenia ruchu, tak liniowego, jak i GA, moze pochwali¢ sie
wuysokim poziomem bezpieczenstwa. Dominacja klasy E, w potaczeniu z szerokim stosowaniem procedur instrumentalnych,
nawet na lotniskach niekontrolowanych, umozliwia operacje IFR w zakresie niespotykanym nigdzie indziej. Dostepnosc¢ i tatwosce
wykonywania operacji IFR jest w USA bezprecedensowa i jeszcze bardziej wptywa na poprawe bezpieczenstwa catego GA,
umozliwiajgc bezpieczne wykonywanie lotéw niemal w kazdych warunkach pogodowych. Przestrzen powietrzna Standow
Zjednoczonych powinna stanowi¢ wzor dla innych krajéw chcacych poprawic dostepnosc dla GA, w tym Polski.



4. REGULACIJE DOTYCZACE LOTNISK | LADOWISK

Na gruncie prawa krajowego korzystanie z lotnisk i lgdowisk okresla Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo Lotnicze. Zgodnie z art. 66
ustawy, uzytkownicy mogg wykonywac operacje cywilne z lotnisk wpisanych do rejestru prowadzonego przez Urzad Lotnictwa
Cywilnego (ULC). Artykut 66a mowi, ze lotniska wojskowe mogg byé uzytkowane przez statki powietrzne wykonujace zadania dla
sit powietrznych oraz nastepujace rodzaje statkéw powietrznych wykonujacych loty lokalne:

+ samoloty napedzane silnikami ttokowymi o maksymalnej masie startowej MTOM réwnej 5700 kg, wiozace maksymalnie 9
pasazerow;

*  szybowce;

*  helikoptery;

*  balony.

Artykut 93 nakazuje rejestracje lagdowisk w Urzedzie Lotnictwa Cywilnego, za wyjatkiem tych, ktére sg uzytkowane przez mniej
niz 14 dni na przestrzeni 12 kolejnych miesiecy. W takich przypadkach rejestracja nie jest wymagana, a jedynym wymaganiem
jest zezwolenie wtasciciela nieruchomosci na wykonanie operacji. W przypadku wykonywania operacji na wodach publicznych
nie ma wymogu rejestracji lgdowiska.

Artykut 93 stanowi rowniez, ze starty i ladowania poza lotniskami i lgdowiskami sa dozwolone w nastepujacych przypadkach:

+ lgdowania zapobiegawcze, wykonywane w sytuacji, gdy kontynuowanie lotu stanowitoby zagrozenie dla bezpieczenstwa
statku powietrznego i/lub zatogi;

» operacje ratownictwa medycznego, poszukiwawcze i ratownicze;

* operacje sit powietrznych.

41. Dostep do lotnisk dla GA

411. Lotniska kontrolowane

W Polsce dziata 15 lotnisk kontrolowanych uzytku publicznego. Lotniska te obstugujg przewaznie loty liniowe, w mniejszym stopniu
loty GA, i cechuja sie réznorodnym natezeniem ruchu lotniczego. Zwykle sg bardzo dobrze wyposazone - posiadajg stuzbe kontroli
ruchu lotniczego, stuzby przeciwpozarowe, s wyposazone w dtugie pasy startowe (czesto przekraczajace 2500 m), oswietlenie
pasa i drog kotowania, a takze wyposazenie radionawigacyjne umozliwiajace wykonywanie operacji IFR (zazwyczaj obejmuje to
ILS, VOR i RNP). Posiadajg tez stuzby: celng i strazy granicznej, umozliwiajgce odprawe lotéw przylatujgcych lub wykonywanych
poza strefe Schengen. Wiele lotnisk ma bogate zaplecze ustug dodatkowych, np. odladzania i operacji przeciwoblodzeniowych.
Lotniska te zachowuja ciggtos¢ operacyjng przez caty rok.

Polskie lotniska kontrolowane sa wiec dobrze przygotowane do obstugi operaciji linii lotniczych, jak réwniez do obstugi lotow GA
wykonywanych prywatnymi odrzutowcami.

Niestety jednak, mate i/lub prywatne lotnictwo GA napotyka na znaczne bariery, wynikajace z nastepujgcych niedociggnieé
typowych dla polskich lotnisk kontrolowanych:

+ dostep do pola manewrowego jest mocno ograniczony i wymaga poddania sie dtugim i ztozonym procedurom bezpieczen-
stwa;

* na niektérych lotniskach optaty za ladowanie sg wysokie i czesto nieosiggalne dla ruchu niekomercyjnego;

* handling moze by¢ obowigzkowy, co podnosi koszty operacyjne;

*  brakuje miejsc postojowych w hangarach, przez co samoloty muszg parkowac na zewnatrz i sg narazone na dziatanie czyn-
nikdw atmosferycznych, co w przypadku matych samolotdw moze w znacznym stopniu negatywnie wptyna¢ na ich zdat-
nos¢ do lotu.

Operacje prywatne nieskomplikowanymi statkami powietrznymi, ktére nie wymagajg ztozonej infrastruktury (np. kilkuosobowe
samoloty ttokowe), w przypadku ladowania na lotniskach kontrolowanych czesto okazujg sie nieoptacalne. Po pierwsze, sg
obcigzone wysokimi optatami za ladowanie i handling. Procedury bezpieczenstwa dla zatdg i ich pasazeréw sg takie same, jak
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dla pasazerow samolotow liniowych, przez co dostep na pole manewrowe lotniska jest skomplikowany i zwykle wymaga asysty
agenta handlingowego, co wigze sie z dodatkowymi wysokimi kosztami. Co wiecej, ruch pieszy na polu manewrowym czesto
jest catkowicie zakazany, przez co zatogi musza by¢ dowozone do swoich samolotow lotniskowymi pojazdami, znéw potegujac
koszty. Taki stan rzeczy zmniejsza rowniez elastycznos¢ czynnosci towarzyszacych wykonywaniu lotu i znaczaco je wydtuza.

41.2. Lotniska niekontrolowane

Historycznie, po Il wojnie Swiatowej, gtéwnym zarzgadzajgcym i udziatowcem lotnictwa General Aviation w Polsce byt Aeroklub
Polski. Byta to gtéwna instytucja zapewniajgca szkolenia lotnicze, a tym samym gtéwne zrodto personelu lotniczego zasilajgcego
inne branze — zaréwno linie lotnicze, jak i lotnictwo wojskowe.

W celu realizacji swojej misji Aeroklub Polski podzielit sie na lokalne osrodki, najczesciej zlokalizowane w srednich i duzych
miastach. Kazdy z aeroklubéw realizowat loty szybowcowe oraz loty lekkimi samolotami z lotniska bedgcego najczesciej
wtasnoscig danego aeroklubu. Po transformacji ustrojowej regionalne osrodki staty sie niezaleznymi instytucjami, wcigz znanymi
pod nazwa aeroklubdw. Wspoétczesnie utrzymuja sie one samodzielnie i w zaleznosci od wtasnych mozliwosci oferujg zaréwno
szkolenia lotnicze (szybowcowe i samolotowe), jak i wynajem statkéw powietrznych dla licencjonowanych pilotéw. Niektére
aerokluby rozwinety sie w bardziej ztozone i skomercjalizowane organizacje szkoleniowe i uslugowe.

Aerokluby regionalne sg zazwyczaj wtascicielami i/lub podmiotami zarzadzajgcymi lotniskami, na ktérych dziataja. Lotniska te
majg zazwyczaj historyczng certyfikacje, w odréznieniu od pol prywatnych, ktére zazwyczaj sg klasyfikowane jako lgdowiska.
Lotniska aeroklubowe wyrdzniajg sie dzieki temu wzglednie bogatg infrastrukturg, cho€ wcigz pozostajgca w tyle wzgledem
lotnisk komunikacyjnych lub lotnisk GA w krajach takich jak USA. Zazwyczaj sg one wyposazone w duzych rozmiaréw pasy
trawiaste, znacznie wieksze niz w innych krajach Europy, co wynika z historycznej popularnosci szybownictwa i przystosowania
lotniska do mozliwosci dostosowania kierunku startow i lgdowan do zmiennych kierunkéw wiatru we wzglednie szerokim zakresie.
Najczesciej lotniska aeroklubowe posiadajg po kilka paséw trawiastych o dtugosci 500-2000 m. Przeszkody wokét nich sg pod
Scistg kontrolg, co przektada sie na zazwyczaj bezpieczne i wygodne podejscie do ladowania na wszystkich dostepnych pasach.

Najczesciej lotniska posiadajg jeden lub wiecej hangaréw i przetrzymanie samolotu np. przez jedng noc przewaznie nie stanowi
problemu. Optaty za ladowanie sg dosc¢ niskie i adekwatne, a czesto nie ma ich wcale. Na lotniskach tych nie istniejg tez stuzby
bezpieczenstwa i celne. Lotniska aeroklubowe sg idealnie do wykonywania lotéw rekreacyjnych przy tadnej pogodzie i wtasnie ten
typ operacji jest najchetniej wykonywany ze wzgledu na niski stopien skomplikowania procedur lotniskowych.

Z drugiej strony, wada lotnisk aeroklubowych jest mate przystosowanie do bardziej skomplikowanych operacji lotniczych lub
jego catkowity brak. Z kilkoma wuyjatkami, majg one pasy trawiaste, ktére nie nadajg sie do operacji prywatnych odrzutowcaéw,
jak réwniez ciezszych samolotow ttokowych i turbosmigtowych. Pasy trawiaste cechuja sie rézng jakoscig, zalezng w dodatku
od pogody, i moga byc tatwo i dtugotrwale zdegradowane przez opady, czyniac je nienadajgcymi sie do startow i ladowan przez
duzg czes¢ roku.

Co wiecej, lotniska aeroklubowe przewaznie nie posiadajg pomocy radionawigacyjnych, umozliwiajacych m.in. procedury dolotow
i wylotéw IFR, ograniczajgc mozliwe operacje do lotéw VFR. Mato ktére lotnisko jest wyposazone w oswietlenie pasa (a jesli juz,
to rzadko jest to oSwietlenie state), co znéw ogranicza mozliwosé wykonywania lotéw, tym razem do pory dziennej.

Dostepnos¢ infrastruktury tankowania paliwa réwniez moze sprawiac ktopot. Ze wzgledu na skomplikowane procedury skarbowe,
wiele aeroklubéw nie moze sprzedawac paliwa statkom powietrznym przylatujgcym z innych lotnisk. Ta sytuacja ulega jednak
poprawie, poniewaz coraz wiecej lotnisk wyposaza sie w automatyczne stacje paliw, obstugiwane przez zewnetrzne firmy. Mimo
to, dostepnosc¢ paliwa pozostaje jednym z najbardziej ograniczajgcych czynnikdéw podczas planowania lotéw GA w Polsce.

Naziemne zaplecze dla zatdg i pasazeréw na lotniskach GA jest znikome lub nie ma go wcale. Prozno szukac pomieszczen wy-
poczynkowych, chociaz niektore lotniska maja restauracje, kawiarnie lub bary, a nawet miejsca noclegowe, w tym hotele. Wiele
lotnisk aeroklubowych jest znacznie oddalonych od miasta, chociaz zwykle da sie zorganizowac dojazd taksdwka lub transpor-
tem publicznym.

Kolejnym problemem, z jakim zmagaja sie mate lotniska, jest koniecznosSC stosowania sie do wysSrubowanych wymagan
dotyczacych bezpieczenstwa, ktére np. naktadajg na personel obowigzek noszenia kamizelek odblaskowych czy identyfikatorow
w obrebie pola wzlotow. Wymogi te sg zasadniczo zaczerpniete z duzych miedzynarodowych lotnisk, a ich stosowanie na
lotniskach aeroklubowych jest przewaznie bezzasadne i ucigzliwe.

41.3. Lotniska wojskowe

Chociaz korzystanie z lotnisk wojskowych w przypadku krajowych lotéw cywilnych jest dopuszczone ustawg, przepisy nizszego
szczebla naktadaja wymaog uzyskania wczesniejszej zgody, przy czym whniosek powinien zosta¢ ztozony minimum 3 dni przed
planowanym lotem. To ogranicza korzystanie z lotnisk wojskowych i czyni je niepraktycznym w codziennych operacjach.



W uzasadnionych przypadkach (np. ladowania awaryjnego) jest to jednak mozliwe.

Na lotniskach uzytkowanych zaréwno przez operatoréw cywilnych, jak i wojskowych, najwiekszym problemem jest brak
mozliwosci prowadzenia obu typdw operacji jednoczesnie. Loty cywilne sg czesto wstrzymywane, jesli stuzbe kontroli ruchu na
takim lotnisku przejmie strona wojskowa.

41.4. Ladowiska

W odréznieniu od lotnisk, lgdowiska nie podlegajga wymogowi certyfikacji. W zaleznosci od intensywnosci operacji lotniczych
(od 14 dni rocznie), moga wymagac zgtoszenia do ULC i PAZP, co jednak wigze sie ze wzglednie mato ztozonymi procedurami
urzedowymi. Czasem lgdowiska nie trzeba zgtasza¢ wcale. W praktyce, dowolny kawatek pustego, ptaskiego terenu moze zostac
uznany za lgdowisko nierejestrowane, jesli tylko dowodca statku powietrznego uzna go za bezpieczny, a wtasciciel ziemi wyda
pozwolenie na operacje lotnicze. Jest to szczegoélnie przydatne dla operatorow smigtowcow, ktére nie wymagaja pasa startowego,
ani innej infrastruktury typowo lotniskowej do wykonania lotu.

Jednoczesnie, ladowiska nadajg sie dla wiekszosci operacji GA, w tym lotéw szkoleniowych, widokowych, a nawet operacji
zarobkowych, np. lotdéw samolotami przewozgcymi do 9 pasazeréw (np. skoki spadochronowe).

Wzgledna tatwos¢é wykonywania operacji z ladowisk sprawia, ze jest ich w Polsce bardzo duza liczba, o réznej wielkosci
i ztozonosci infrastruktury — od 300-metrowych paséw umozliwiajacych starty i ladowania statkow ultralekkich, po lgdowiska
wielkosci typowego lotniska, z dtugim pasem startowym, kilkoma hangarami i osrodkiem szkolenia ATO. Trzeba jednak pamietac,
ze do operowania z takich lgdowisk wymagana jest kazdorazowo zgoda wtasciciela.

Z naszego punktu widzenia, przepis dotyczacy lgdowisk zapewnia GA tak pozadanag wolnosc i elastycznosg, i w wielu aspektach
rekompensuje niedogodnosci wystepujace na lotniskach certyfikowanych. DosSwiadczenie wskazuje rowniez, ze lgdowiska
zapewniaja wystarczajacy poziom bezpieczenstwa, porownywalny z lotniskami certyfikowanymi, nie wykazujac zwiekszonej
liczby wypadkéw (czesto nie odnotowujac zadnych).

41.5. Heliporty

Ze wzgledu na swojg nature, Smigtowce zapewniajg bardzo duzga swobode operacyjng i umozliwiajg wykonywanie zadan
nieosiggalnych dla statoptatow. Mimo ich ztozonosci i wysokich kosztow zakupu oraz eksploatacji, zyskaty popularnos¢ m.in.
wsrod biznesmenow oraz firm i stuzb wykonujacych specjalne operacje, oferujacych loty widokowe, turystyczne itp.

Smigtowce z zasady nie potrzebujg pasa startowego - za wystarczajaca przestrzen do ladowania dla nich uznaje sie powierzchnie
o wymiarach 2Dx2D, gdzie D jest rowne najdtuzszemu wymiarowi geometrycznemu danego smigtowca. Obowigzujace przepisy
dotyczace miejsc lgdowania (zwtaszcza tych nierejestrowanych) sa korzystne dla operacji Smigtowcowych, jako ze pozwalajg im
na wykonywanie operacji niemal wszedzie, o ile zgadza sie na to witasciciel danego terenu, a dowoddca statku powietrznego jest
w stanie zapewni¢ bezpieczng operacje.

Jednoczesnie, oficjalna infrastruktura lotniskowa jest stabo przystosowana dla smigtowcow. Widac to zwtaszcza na lotniskach
kontrolowanych czy wiekszych lotniskach aeroklubowych, gdzie Smigtowce sa traktowane tak samo, jak statoptaty. Przyktadowo,
oczekuje sie od nich korzystania z drog kotowania i pasa w taki sam sposob, jak samoloty, wydtuzajac zbednie procedury
kotowania. Za wujatkiem lotniska w Modlinie, nie ma przeznaczonych dla nich stanowisk FATO (Final Approach and Takeoff
Area), a Smigtowce musza wykonywac te same procedury ruchowe, co samoloty. Jest to niekorzystne zaréwno dla samych
Smigtowcadw, jak i dla innych uczestnikéw ruchu, ze wzgledu na ich (Smigtowcow) niska predkos¢ postepows przy jednoczesnych
duzych dystansach, jakie muszg pokonywac w takich procedurach. Problem ten jest mniejszy na lotniskach niekontrolowanych,
gdzie zezwala sie na wiekszg swobode.

Dobrym rozwigzaniem bytoby przyjecie podejscia FAA (Federal Aviation Administration), amerykanskiego odpowiednika ULC tj.
wyznaczyc dla smigtowcéw specjalne miejsca startéw i ladowan oraz trasy kregu oddalone od tras samolotowych. Obecnie
w Polsce nie ma prawie zadnych heliportéw, za wuyjatkiem prywatnych helipadéw oraz tych nalezacych do szpitali, z ktérych
korzysta¢ mogg wuytacznie Smigtowce HEMS.

416. Ladowiska wodne

W Polsce nie ma dedykowanej wodnej infrastruktury lotniczej, a wodnosamoloty naleza do rzadkosci. Jednoczesnie obowigzujgce
prawo lotnicze zezwala na wykonywanie operacji wodnosamolotami na wszystkich publicznych wodach w Polsce.
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4.2. Whnioski

W naszym kraju znajduje sie 15 lotnisk kontrolowanych i znacznie wiecej lotnisk oraz lgdowisk GA. Lotniska kontrolowane majg
niestety reputacje nieprzyjaznych matemu lotnictwu. Gtéwnym powodem sg wysokie optaty za ladowanie, zwtaszcza na Lotnisku
Chopina w Warszawie (EPWA)ilotnisku Warszawa-Modlin (EPMO). Optaty te sa zbyt wysokie jak dla GA, a najbardziej prawdopodobng
tego przyczyna jest préba zniechecenia operacji GA do przylotu na te lotniska, ktére sg zattoczone ruchem liniowym, co wydaje sie
zrozumiate w przypadku Lotniska Chopina. Innym problemem wspolnym dla wszystkich lotnisk komunikacyjnych jest obowigzek
korzystania z handlingu i optacania go, nie tylko przez pasazerdw linii lotniczych, lecz takze przez zatogi GA. Handling jest jedna
z wielu procedur zaczerpnietych zywcem z przewozu liniowego, lecz zbednych w przypadku operacji GA. Przez ich ztozonosc
i kosztownos¢ sa zbyt drogie dla pilotoéw GA, ktérzy w efekcie niechetnie wybierajg lotniska kontrolowane na cel swoich podrézy.

Jesli chodzi o zaplecze i infrastrukture, lotniska kontrolowane majg przewage w postaci wyposazenia umozliwiajgcego
skomplikowane operacje, np. IFR. Polskie GA jest zdominowane przez lotnictwo rekreacyjne, wykonywane na matych samolotach
podczas dnia i przy dobrej pogodzie, a jedng z przyczyn takich ograniczen jest niedostateczna dostepnos¢ infrastruktury
umozliwiajacej loty nocne i w gorszej pogodzie. Cho¢ niektorzy piloci prywatni decyduja sie na uzyskanie uprawnien do lotéw wg
wskazan przyrzadow lub w nocy, nie ciesza sie one popularnoscia.

Innym problemem jest jakos¢ drog startowych i dostepnosé paliwa. Lotniska aeroklubowe, a wiec typowe dla GA, w przeszto-
Sci miaty gtownie pasy trawiaste, co uniemozliwiato wykonywanie lotéw w warunkach wysokiej wilgotnosci lub samolotami
ciezkimi i/lub z chowanym podwoziem. Taki uktad lotnisk wynikat z historycznej duzej aktywnosci szybowcowej, a poniewaz na
popularnosci zyskuja samoloty, zaréwno lotniska aeroklubowe, jak i prywatne lgdowiska, coraz czesciej inwestujg w utwardzone
drogi startowe, poszerzajgc mozliwosci operacyjne lotniska.

Problem ograniczonej dostepnosci okreslonych rodzajow paliwa wecigz jest czesto poruszany wsrod pilotow, lecz coraz wiecej
lotnisk inwestuje w stacje paliw. Zazwyczaj nie ma problemu z dostepnoscig AVGAS-u, ktéry jest podstawowym rodzajem paliwa
do statkdw o napedzie ttokowym. Ograniczenia dostepnosci paliwa dotyczg mniej popularnych paliw, jak UL 91, MOGAS-u czy
JET-A1, typowego dla smigtowcow i duzych samolotow.

4.3. Benchmarking - lothiska w Niemczech

Lotniska w Niemczech sg autoryzowane przez urzad lotnictwa cywilnego landu, w ktérym znajduje sie dane lotnisko. Niektore
duze regiony, jak na przyktad Nadrenia Pétnocna-Westfalia lub Bawaria, majg po dwa lokalne urzedy, zas Berlin i Brandenburg
utworzyty jeden wspolny.

Lotniska w Niemczech dzielg sie na kilka kategorii; stowo FlugPlatze (aerodrom) jest ogélnym pojeciem. Moga byé kontrolowane
lub niekontrolowane. W Niemczech znajduje sie w sumie okoto 700 aerodromow, jesli uwzgledni sie ladowiska dla mikrolotow.

Flughafen (lotnisko) oznacza duze lotnisko (komunikacyjne), ktére obstuguje pasazerow i przewdz tadunkéw. Tych jest w Niemczech
37. Podlegaja podziatowi na trzy podkategorie: lotniska miedzynarodowe, regionalne i ,specjalne”. Te ostatnie to na przyktad lotniska,
na ktérych odbywaja sie loty testowe nowo wyprodukowanych samolotow. Obecnie istniejg trzy takie lotniska: Oberpfaffenhofen
(dawne lotnisko fabryki Dornier), Lahr (obstugujace loty GA i towarowe) oraz cywilna strona wojskowego lotniska Manching, na
ktérej znajduje sie Niemieckie Centrum Lotéw Testowych.
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FlugPlatze i Flughafen moga by¢ uzytkowane przez loty IFR. Poza ww. lotniskami inne kategorie aerodroméw obejmuja:

Verkehrslandeplatz: majg obowigzek utrzymywania operacyjnosci i sg otwarte na lotnictwo GA;

Sonderlandeplatz (specjalne lotnisko): nie maja obowigzku utrzymywania operacyjnosci, a ich autoryzacja zawiera ogranicze-

nia, na przyktad dla lekkich statkéw powietrznych. Uzywac go moga tylko operator danego lotniska oraz inni uzytkownicy,
ktorzy uzyskali jego zgode.

Ponizsze dwie kategorie obstuguja ruch wytacznie GA:

Segelfluggelande (lotniska szybowcowe): ich uzytkowanie jest ograniczone do szybowcéw, szybowcéw z napedem, ktéry
jednak nie umozliwia im samodzielnego startu, oraz do samolotéw holujgcych i wyciagarek, umozliwiajacych starty szy-
bowcom. Uzytkowanie tych lotnisk moze byc rozszerzone do szybowcdw z wtasnym napedem umozliwiajgcym samodziel-

ny start, balonéw oraz Luftsportgeréate, pojecia obejmujgcego mikroloty, wiatrakowce oraz lekkie statki powietrzne o masie
witasnej nieprzekraczajacej 120 kg.

Wasserlandeplatze: lotniska wodne. Obecnie operacyjne w Niemczech sg 3 takie lotniska: jedno w Schleswig-Holstein i 2
w Brandenburgii.

Oprécz ww. aerodromow, w Niemczech istnieje tez wiele ladowisk modelarskich.

MAPA LOTNISK W DOLNEJ SAKSONII, UKAZUJACA PODZIAL MIEDZY DWA URZEDY
LOTNICZE, A TAKZE UWZGLEDNIAJACA LADOWISKA MODELARSKIE?!
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20 https://dewikipedia.org/wiki/Liste_der_Verkehrsflughafen_in_Deutschland#/media/Datei:Flughafen_in_Deutschland.png.
21  https://map.strassenbau.niedersachsen.de/service/app.php/application/flug.
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Optaty za ladowanie dla samolotu wazgcego 2000 kg wynosza okoto 30 £, lecz moga sie znacznie rozni¢ w zaleznosci od poziomu
hatasu emitowanego przez dany statek powietrzny. Dla lotéw szkolnych obowigzujg obnizone optaty. W ostatnim czasie
wprowadzono nowe wytyczne, zastepujace i uniewazniajace dotychczasowe wytyczne z dnia 1 marca 1983 r,, dotyczace stuzb
strazy pozarnej na lotniskach. Ponizsza mapa pokazuje lotniska, na ktérych dostepne jest paliwo MOGAS.

MAPA UKAZUJACA DOSTEPNOSC MOGAS-U NA NIEMIECKICH LOTNISKACH®

[ MOGAS-DEUTSCHLAND®
Verpaicheas

8 i on Autokratuin
P el et v TOTAL

WhiosKki

Niemcy maja rozlegta siec publicznych lotnisk, w tym liczne lotniska szybowcowe, co umozliwia wykonywanie wszelkiego rodzaju
lotdow GA, w tym operacji statkdw powietrznych z napedem, lekkich samolotéw sportowych, mikrolotéw, szybowcow czy lotni,
a takze skokéw spadochronowych.

4.4. Benchmarking - lotniska we Francji

Francja, za sprawa swojej historii, moze pochwali¢ sie duza liczba lotnisk, ktére moga by¢ uzywane przez pilotéw GA. Sie€ lotnisk
jest rozbudowana do tego stopnia, ze w dowolnym miejscu w kraju samolot (lecgcy z predkoscig 120 weztdw) znajduje sie
w zasiegu maksymalnie 2 minut od najblizszego lotniska.

Sie¢ aerodromoéw jest wtasnoscia publiczng i prywatng, sktadajg sie nan duze lotniska, heliporty, helipady, ladowiska mikrolotowe,
liczne pola balonowe lub — w mniejszej liczbie — bazy wodne oraz lotniska gorskie. Pod wzgledem liczby, zdecydowanie przewazajg
lotniska obstugujace lekkie samoloty, mikroloty i balony. Z tego powodu we Francji dziata wzglednie niewiele kontrolowanych
lotnisk GA, naktadajacych w wiekszosci obowigzek utrzymywania witasnej tgcznosci radiowej na czestotliwosci danego lotniska.
W praktyce okazuje sie to skuteczne, cho¢ niektére czestotliwosci aeroklubowe s zbyt zattoczone przez korespondencije.

Dla lotnisk o matym ruchu, lecz wyposazonych w infrastrukture umozliwiajaca loty IFR, uruchamiana jest stuzba AFIS (Aerodrome
Flight Information Service), ktéra wkrétce moze zostaé zastgpiona przez zdalne wieze kontroli lotow.

Optaty lotniskowe przewaznie sg adekwatne, chot¢ zalezg od wielkosci lotniska, i czasem potrafig byc¢ bardzo wysokie.
Problematyczna potrafi by¢ dostepnosc paliwa. Niektore lotniska sg juz wyposazone w automatyczne stacje, podobne jak dla
samochodéw, lecz wiele mniejszych obiektow uzalezniona jest od dostepnosci obstugi, Swiadczacej ustugi wolontarystycznie.

22  Flieger.news. Schlagwort-Archive: AvGas, https://www.flieger.news/tag/avgas.



45. Benchmarking - lothiska w USA

USA ma bardzo rozbudowana sie¢ lotnisk publicznych, zwykle z bardzo dobra infrastruktura. Smiato mozna stwierdzié¢, ze kazde
miasto i miasteczko posiada lotnisko obstugujgce ruch GA, zazwyczaj z utwardzong droga startowg o dtugosci wystarczajacej dla
wiekszosci operacji GA. Co wiecej, wiele z tych lotnisk posiada procedury instrumentalne, umozliwiajac operacje IFR w stopniu
niewystepujacym nigdzie indziej. Wiekszosc lotnisk GA, nawet tych z procedurami IFR, jest niekontrolowanych, a obowigzek
utrzymywania separacji spoczywa na pilotach koordynujgcych swoje wzajemne potozenie. To proste rozwigzanie, w potgczeniu
ze standardowymi schematami kregow nadlotniskowych, wydaje sie bezpieczne i efektywne, nawet przy wysokim natezeniu
ruchu. Kontrolowane lotniska regionalne zwykle majg wieze niewyposazong w radar, podczas gdy wieksze prowadzg radarowg
stuzbe zblizania.

Wiekszos¢ lotnisk publicznych ma przewidziane miejsce dla obcych odwiedzajgcych statkéw powietrznych - czy to w hangarach,
czy na ptycie postojowej, w tym ostatnim przypadku wyposazone w narzedzia do kotwiczenia samolotéw (liny lub tarcuchy), co
pozwala dobrze je zabezpieczy¢ przed uszkodzeniami spowodowanymi silnym wiatrem. Wiekszos¢ publicznych lotnisk posiada
biuro FBO (Fixed-Base Operator), czyli biuro (zwykle prowadzone przez prywatng firme) zarzadzajace lotniskiem i zapewniajgce
ustugi pilotom i pasazerom, m.in. tankowanie, pomieszczenia wypoczynkowe i poczekalnie czy mozliwos¢ zakupu wyposazenia dla
pilotéw (np. mapy); czasem réwniez wypozyczajg samochod. Warto zauwazyg, ze optaty za ladowanie dla statkow powietrznych
GA obowiazujg rzadko, gdyz lotniska sg uznawane za infrastrukture publiczng, na rowni z drogami. Wiele z tych lotnisk posiada
rowniez szkote lotniczg i restauracje.

Lotniska kontrolowane, nawet te o bardzo wysokim zageszczeniu ruchu, rowniez sg przyjazne GA i zazwyczaj majg przewidziang
osobng ptyte postojowa wraz z FBO. Nie ma dodatkowych optat za lgdowanie czy handling ani procedur bezpieczenstwa. Wygoda
korzystania z lotnisk kontrolowanych przez GA jest duzo wyzsza niz gdziekolwiek w Europie.

Istniejg tez publiczne heliporty, a zasady korzystania z jednosilnikowych smigtowcéw w ,nieprzyjaznym srodowisku” sg duzo
mniej restrykcyjne, niz w przypadku EASA, co oznacza, ze prywatni piloci Smigtowcoéw moga latac w obrebie miast i nad terenami
zabudowanymi.
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5. DOSTEPNOSC PALIW | STACJI TANKOWANIA

5.1. Rodzaje paliw uzywanych w General Aviation

JET-A1, AVGAS 100LL

Statki powietrzne z napedem odrzutowym i turbosmiglowym, takie jak liniowe samoloty pasazerskie, klasyfikowane jako GA
mniejsze samoloty firmowe (potocznie zwane odrzutowcami biznesowymi), a takze znaczna czesé¢ Smigtowcdw, korzysta
z paliwa JET-A1.

Znakomita wiekszos€ samolotow o napedzie ttokowym korzysta z AVGAS-u 100LL. Niektére z nich moga uzyskac certyfikacje na
uzytkowanie silnikéw typu diesel zasilanych réwniez JET-A1 (np. odmiana Diamonda DA40 lub Robin DR 400), przy czym nalezy
zaznaczyc, ze obecnie nalezg one jeszcze do rzadkosci.

UL91

AVGAS 91 znany jako bezotowiowa benzyna 91, o wysokiej liczbie oktanowej, jest przeznaczony przede wszystkim dla samolotow
ultralekkich i mikrolotéw, np. zasilanych silnikami Rotaxa. W zatozeniu benzyna ta ma stanowic bardziej przyjazng alternatywe
dla 100LL.

Jednak nie wszystkie silniki ttokowe moga z niej korzystac. Producent silnika musi sprostac standardom certyfikacyjnym EASA,
ktore biorg pod uwage m.in. kwestie bezpieczenstwa. Uzytkowanie benzyny UL 91 jest mozliwe, nawet jesli certyfikat silnika
okresla paliwo o wyzszej liczbie oktanowej, jednak musi zosta¢ wprowadzona i uzyskana certyfikacja CS-SC 202b. Tym samym
statek powietrzny musi sprostac standardowym wymaganiom EASA dotyczacym zmian, opisanych ponizej. Co réwniez wazne,
pilot GA musi sprawdza¢ dostepnosc¢ paliwa ULS1 na lotniskach startu, lgdowania oraz ewentualnych lotniskach zapasowych, jako
ze przewaznie jest ona duzo mniejsza od klasycznych paliw lotniczych.

MOGAS

Oprocz klasycznych paliw lotniczych, wiekszose ultralekkich statkéow powietrznych korzysta z MOGAS-u lub tez paliwa
automobilowego. Jest to szczegoélnie powszechne w silnikach Rotax, ktére sg najczesciej stosowane w tej kategorii statkow
powietrznych.

W ostatnich latach lekkie samoloty napedzane Rotaxami, w szczegoélnosci wtoskiej produkcji Tecnamy 2006 i 2008, zyskaty na
popularnosci w szkotach lotniczych, przez co znacznie wzrosta popularnos¢ samego MOGAS-u na potrzeby zawodowego szkolenia
pilotéw. MOGAS-em moga byc¢ zasilane réwniez niektore ,tradycyjne” rodzaje silnikdw, np. Lycoming.

Zalety MOGAS-u obejmuja nizszg cene i wieksza dostepnosc, gdyz moze on byc¢ zakupiony na kazdej publicznej stacji benzynowe;.
Niestety bezpieczenstwo zwigzane z jego uzytkowaniem jest poddawane w watpliwos¢ przez ekspertow, poniewaz paliwo
automobilowe nie jest certyfikowane do eksploatacji lotnicze;.

5.2. Nowe zrodta energii dla GA

Energia elektryczna

Obecnie toczy sie intensywna promocja inicjatyw, ktére majg na celu wprowadzenie statkéw powietrznych zasilanych elektrycznie.
Jak dotad niewiele modeli trafito do eksploatacji, bowiem ich rzeczywista dtugotrwatosé lotu nie przekracza godziny, mocno
ograniczajac mozliwos¢ wykorzystania ich np. do prowadzenia szkolen.

Zrownowazone paliwa lotnicze (SAF, Sustainable Aviation Fuel)

Zrownowazone paliwo lotnicze to koncept kierowany gtodwnie w strone silnikdw obecnie zasilanych paliwem JET-A1, a wiec przede
wszystkim odrzutowych. W General Aviation potencjalni uzytkownicy SAF to operatorzy statkéw powietrznych odrzutowych lub
turbosmigtowych, co obejmuje m.in. wiekszos¢ Smigtowcow.



5.3. Dostep do paliw na polskich lotniskach

5.3.1. Lotniska kontrolowane

Gtownym rodzajem paliwa zapewnianym na duzych kontrolowanych lotniskach jest JET A-1, ktérym zasilane sg liniowe samoloty
pasazerskie, jak rowniez inne turbinowe samoloty i Smigtowce. Avgas 100LL réwniez jest dostepny na wiekszosci tego typu
lotnisk, cho¢ w stosunkowo wysokiej cenie.

5.3.2. Lotniska niekontrolowane

Na lotniskach dawnego Aeroklubu Polskiego instalacje paliwowe sg powszechne, a operatorzy zapewniajg paliwa na potrzeby
wiasne. Bardziej problematyczne okazuje sie prowadzenie sprzedazy paliwa zewnetrznym uzytkownikom. Zgodnosé zaréwno
Zz wymaganiami technicznymi, jak i finansowymi (np. optaty akcyzowe) jest zbyt skomplikowana dla niewielkich organizaciji,
takich jak aerokluby, podczas gdy skala sprzedazy paliwa jest doS¢ mata w poréwnaniu na przyktad do samochodowych stacji
benzynowych. Doprowadzito to do sytuacji, w ktérych komercyjna sprzedaz paliwa stata sie nieoptacalna dla zarzadzajgcych
lotniskami, dlatego zwykle oferujg one niewiele jego rodzajow. W konsekwencji kazdy lot trasowy wymaga starannego planowania
pod katem dostepnosci paliwa, ktéra dyktuje dobor lotnisk docelowych i posrednich.

Jeszcze niedawno tylko garstka lokalnych lotnisk prowadzita sprzedaz paliwa uzytkownikom z zewnatrz. Na przestrzeni ostatnich
lat sytuacja ulegta pewnej poprawie. Wyspecjalizowane firmy paliwowe, takie jak Warter Aviation lub Awix, rozbudowujg siec¢
samoobstugowych stacji paliw, w ktérych zakup jest mozliwy za posrednictwem karty kredytowej lub lojalnosciowej. Sie¢ ta
weciagz jest jednak dos¢ uboga, a dostepnosé paliwa sprawia problemy.

5.3.3. Stan techniczny instalacji tankowania

Na lotniskach znajdujgcych sie przy metropoliach lub waznych osrodkach lotniczych infrastruktura paliwowa jest dobra lub bardzo
dobra, doréwnujac najwyzszym standardom europejskim. W wielu miejscach caty osprzet zwigzany ze zbiornikami, pompami
i filtrami paliwa zostat wymieniony. W tej chwili spotkamy nawet tankometry umozliwiajace samodzielng ptatnose (np. Mielec,
Kakolewo, Babice). Zbiorniki i systemy rozlewania sa zgodne z wymogami JIG (Joint Inspection Group).

Niektére instalacje zostaty poddane gtebokiej modernizacji zgodnie z ww. standardami. Dotyczy to gtéwnie zbiornikow
stacjonarnych, zarejestrowanych jako stacje kontenerowe, czasem tez cystern mobilnych. Pojemnos¢ takich stacji moze wynosic
od 5m?® do 30m?®, a czasem wystepujg nawet wieksze, jako zbiorniki modutowe lub zlokalizowane pod ziemig. Znaczna czesc¢ tych
stacji oferuje dwa do trzech rodzajow paliwa. Do tej grupy zalicza sie pewna grupa instalacji, ktére zostaty zmodernizowane przez
firmy, ktére niekoniecznie znajg i stosujg sie do standardéw lotniczych.

Kolejng grupa sa instalacje stuzgace wewnetrznym potrzebom aeroklubdw, szkét lotniczych i firm Swiadczacych rézne ustugi
lotnicze, dlatego tez takie stacje nie sg ogélnodostepne dla wszystkich uzytkownikéw przestrzeni powietrznej. Spetniajg jednak
standardy JIG. Z zasady sa to instalacje o pojemnosci od kilku do 30 m? gtéwnie w postaci zbiornikéw naziemnych lub, w przypadku
starszych stacji, podziemnych.

Ostatnig grupe stanowig mate, catkowicie prywatne instalacje — mieszczace sie na prywatnych ladowiskach i stuzace gtéwnie
ich wtascicielom. Moga to by¢ zaréwno zbiorniki stacjonarne, jak i mobilne. Przewaznie sa to nowoczesne instalacje spetniajgce
wszystkie wymogi i standardy. Inwestycje takie zwykle sg czynione przez prywatnych wtascicieli, ktérzy dzieki temu zapewniaja
sobie wygode, bezpieczenstwo i niezaleznosc. Zbiorniki na takich stacjach zwykle majg pojemnosé 20-30 mé.

S.4. Przepisy dotyczace infrastruktury paliwowej

Z mysla o rozwoju infrastruktury paliwowej na matych lotniskach w Polsce powstaty zaktualizowane i usystematyzowane
regulacje wprowadzone w 2016 roku. Dotycza stacji zbiornikowych do 30m?® stuzacych sprzedazy paliwa w sektorze morskim
i lotniczym.

Trzeba jednak wspomnieg, ze polska infrastruktura paliwowa nadal wykazuje niedociggniecia. Wcigz mozna natknac sie nainstalacje
starszego typu, ktére nie spetniajg zadnych standardéw JIG, elektrycznych lub konstrukcyjnych standardéw bezpieczehstwa,
a przez to moga zagrazac zdrowiu i zyciu ludzi, w przypadkach gdy kontrola Urzedu Dozoru Technicznego jest niewystarczajgca.
Przyktadowo, dystrybutory i weze sg pozbawione odpowiednich filtrow, nie wspominajac o zbiornikach i pompach, ktére juz
dawno wyczerpaty swojg techniczng zywotnosc.

Standardy JIG nie zostaty przyjete jak dotad przez wiekszosé panstw Unii Europejskiej jako prawnie obowigzujace.
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5.5. Whnioski

Polska jest regionalnym liderem pod wzgledem jakosci i tempa rozwoju instalacji paliwowych dla General Aviation. Wymagana
jest poprawa standardéw utrzymywania i dokonywania przegladéw stacji paliwowych, by zapewni€¢ im najwyzsza sprawnosc
techniczna. Wprowadzenie dodatkowego elementu szkolenia pilotéw o znajomose standardéw JIG zwiekszytoby Swiadomose
uzytkownikow. Réwniez poprzez niewielkie zmiany prawne wprowadzone do obecnych przepiséw dotyczacych sprzedazy paliwa,
mozna by poprawic jego dostepnosc. Istotnym wyzwaniem pozostaje bardzo staba dostepnosc paliw dla ultralekkich statkow
powietrznych (UL), co zmusza ich uzytkownikéw do zdobywania paliwa we witasnym zakresie, czesto z dala od lotnisk, na
przyktad na zwyktych (samochodowych) stacjach benzynowych.



6. KOSZTY OPERACYINE W GA

Oprécz kosztow eksploatacyjnych zwigzanych z uzytkowaniem statku powietrznego w General Aviation, do ktérych zaliczyc
mozna koszt wynajmu/posiadania samolotu, obstugi, paliwa, wynajmu hangaru itp., kazdy lot podlega dodatkowo kosztom
operacyjnym, obejmujacym optaty za ladowanie, postdj czy handling. W odréznieniu od samolotéw liniowych, samoloty GA sa
zwykle dos¢ mate, by maoc korzystac zaréwno z duzych lotnisk komunikacyjnych, jak i z niewielkich, prywatnych lub typowo
aeroklubowuych, lotnisk i ladowisk.

W zaleznosci od lokalizacji, zapotrzebowania na loty GA oraz dostepnej infrastruktury, lotniska miedzynarodowe w Polsce sg
mniej lub bardziej przyjazne GA, czy to ze wzgledu na koszty, czy tez infrastrukture i zaplecze. Zazwyczaj lotniska o matym ruchu
pasazerskim majg wieksze mozliwosci obstugi innego rodzaju ruchu, w tym duzo wolniejszych niz odrzutowce samolotéw GA.
Kontrast ten widac¢ na przyktad miedzy dwoma lotniskami potozonymi w centralnej Polsce: Lotniskiem Chopina w Warszawie,
obstugujacym ok. 400 operacji dziennie (z czego wiekszosé to ruch linii lotniczych; dane z 2022 roku), a lotniskiem im. Wtadystawa
Reymonta w todzi, obstugujagcym $érednio 3 loty dziennie i bardzo duzg ilos¢ ruchu GA z miejscowych szkét lotniczych (dane
z 2022 roku; szczeg6towe dane na temat ruchu GA s nieznane).

Miedzynarodowe lotniska czesto sg chetniej wybierane przez loty GA, zwtaszcza zarobkowe i turystyczne, gtownie ze wzgledu
na bliskoS¢ przynaleznego miasta lub obstugujaca je dobrg komunikacje publiczna, zapewniajgce do niego lepszy dostep niz
mniejsze lotniska. W szczegolnosci loty komercyjne czesto Swiadcza ustugi transportu stuzbowego lub tez prywatnego dla oséb
majetnych, przez co sprawny i wygodny dostep do miasta oraz mozliwos¢ powrotu np. do domu po kilku godzinach jest kluczowym
udogodnieniem. Co wiecej, lotniska komunikacyjne sg bardziej niezawodne pod wzgledem dostepnosci ustug takich jak paliwo czy
obstuga techniczna, ktére sg niezbedne, by zapewni€ ciggtoS¢ operacyjna. Z drugiej strony, uczestnikom lotow turystycznych
czy rekreacyjnych moze bardziej zaleze¢ na udogodnieniach zapewniajgcych mozliwos¢ odpoczynku i odSwiezenia, a wiec
restauracjach i kawiarniach, miejscach noclegowych, zapleczu sanitarnym, jak réwniez mozliwosci zaparkowania samolotu na
okres od kilku godzin do kilku dni.

6.1. Lotniska komunikacuyjne

Kazde lotnisko ma odrebne cenniki i kryteria wyceny, dlatego celem miarodajnego poréwnania utworzono hipotetyczny scenariusz
lotu GA, wykonywany samolotem o ok. 1200 kg MTOM, wiozgcym 4 osoby (pilota i 3 pasazerow), ktéry przylatuje na lotnisko
i zostaje zaparkowany na 5 godzin. Scenariusz ten moze zosta¢ uznany za typowy lot GA, czy to komercyjny, czy turystyczny,
w ktérym pasazerowie zostaja przewiezieni do innego miasta, gdzie spedzaja kilka godzin, zas sam lot jest wykonywany
samolotem pokroju Cessny 172/182 czy Pipera Arrowa, ktore naleza do najbardziej popularnych w Polsce.

Pierwszy wykres poréwnuje wszystkie polskie lotniska komunikacyjne, wyszczegoélnione w AIP Polska — AIP FR, a rozpatrywane
optaty obejmuja optate za ladowanie, handling (dla wszystkich oséb na poktadzie) i parking.

KOSZTY OPERACYJNE NA MIEDZYNARODOWYCH POLSKICH LOTNISKACH DLA
PRZYKLADOWEGO SCENARIUSZA. OPRACOWANIE WLASNE NA PODSTAWIE DANYCH
PORTOW LOTNICZYCH
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Wsréd wymienionych lotnisk znalazty sie:

* EPGD - Lotnisko im. Lecha Watesy w Gdansku

e EPSC - Port Lotniczy Szczecin-Goleniéw im. NSZZ ,Solidarnos¢”

« EPWA - Lotnisko Chopina w Warszawie

+  EPMO - Lotnisko Warszawa-Maodlin

*  EPLL - Lotnisko im. Wtadystawa Reymonta w todzi

* EPRA - Lotnisko Warszawa-Radom

*+  EPKK - Miedzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawta Il Krakow-Balice

* EPRZ - Lotnisko Rzeszdw-Jasionka

*  EPKT - Miedzynarodowy Port Lotniczy Katowice im. Wojciecha Korfantego w Pyrzowicach
«  EPWR - Port Lotniczy Wroctaw im. Mikotaja Kopernika

*  EPPO - Port Lotniczy Poznan-tawica im. Henryka Wieniawskiego

*  EPSY - Lotnisko Olsztyn-Mazury

*  EPBY - Miedzynarodowy Port Lotniczy im. Ignacego Jana Paderewskiego w Bydgoszczy

«  EPLB - Port Lotniczy Lublin

Wuykres wyraznie pokazuje, ze z wyjatkiem dwaoch lotnisk, omowionych powyzej, optaty operacyjne sg mniej wiecej na podobnym
poziomieg, a ich suma dla przyjetego scenariusza waha sie miedzy 200 a 400 zt. Jest to przystepna cena, porownywalna z ¢wiercig
lub potowa kosztu godziny lotu dla typowego samolotu GA, takiego jak przyjety w scenariuszu.

Nie ma jednoznacznego zwigzku miedzy poziomem natezenia ruchu czy lokalizacjg danego lotniska a jego optatami, co widac
m.in. po katowickim lotnisku, na ktérym optaty sg wyzsze niz w Krakowie mimo duzo mniejszego ruchu.

Wiele lotnisk oferuje znizki dla powtarzalnych operacji, a wiec dla linii wykonujgcych rozktadowe rejsy, szkot lotniczych czy
zarobkowych operatorow GA. Ponadto wigkszosSE z nich nie pobiera optat za parking od 2 do 4 godzin. Oba te zabiegi sg mitym
uktonem w strone lotnictwa ogélnego.

Wuykres pokazuje rowniez, ze istnieje duza dysproporcja miedzy optatami handlingowymi a optatami za lagdowanie. Na wiekszosci
lotnisk handling jest duzo drozszy od lgdowania, podczas gdy ledwie na kilku (EPWA, EPKT) jest odwrotnie, cho¢ trzeba pamietac,
ze catkowita optata za handling zalezy od liczby pasazeréw - w analizowanym przypadku jest ich 3 plus pilot. Co zaskakujgce,
najtansze okazujg sie optaty postojowe - sg na tyle niskie, ze niemal znikajg na wykresie.

Dwa lotniska, ktére wyrézniajg sie na tle innych, to EPWA i EPMO. Tendencja zawyzonych cen wydaje sie stusznie wynikac
z atrakcyjnosci lokalizacji. Jednak koszty operacyjne na Lotnisku Chopina, centralnym, najwiekszym i zarazem najbardziej
ruchliwym polskim lotnisku, sg okoto 10-krotnie wyzsze, niz srednia pozostatych. Jest to do pewnego stopnia zrozumiate -
lotnisku moze zaleze¢ na minimalizowaniu ruchu GA. Optaty sa zbyt wysokie i nieoptacalne dla prywatnych pilotéw czy niewielkich
operatorow zarobkowych, latajacych na matych, powolnych samolotach ttokowych czy turboSmigtowych, chociaz mogg okazac
sie bardziej osiggalne dla wiekszych operatoréw GA, np. prywatnych odrzutowcow, ktérych predkosci i ptynnos¢ wykonywania
procedur instrumentalnych sg poréwnywalne z pasazerskimi samolotami, oraz ktérych ogoélne koszty eksploatacyjne i operacyjne
sg znacznie wyzsze.

Cennik optat za ladowanie na EPWA, jako jedyny wsréd wymienionych lotnisk, zaczyna sie od pozycji ,ponizej 25 ton”, podczas gdy
wszystkie pozostate rozpoczynajg sie od 1lub 2 ton. Oznacza to, ze do tej samej kategorii cenowej zalicza sie samoloty pokroju
2-miejscowej Cessny oraz odrzutowce typu Learjet 75.

6.2. Lotniska komunikacyjne vs. sportowe

Jakkolwiek nieoptacalne, lotniska EPWA i EPMO, podobnie jak inne, zazwyczaj majg alternatywe w postaci lotnisk typowo
dedykowanych lotnictwu ogélnemu. Sg one lepiej lub gorzej potozone wzgledem macierzystego miasta (cho¢ zazwyczaj majg
gorszg komunikacje publiczng), lecz pozostajg znacznie tansze i tatwiej dostepne wzgledem lotnisk komunikacyjnych, gdyz nie
maja duzego, rozktadowego ruchu lotniczego i wymagaja od pilotéw znacznie mniej formalnosci, jak choéby ztozenia planu lotu.
Czesto jednak tatwiejszy dostep odbywa sie kosztem gorszej jakosci nawierzchni, mniej scistych procedur bezpieczehstwa oraz
ograniczonej dostepnosci obstugi technicznej.

Aby oceni€ ich jakos¢ i przystepnosé cenowa, wybrane lotniska GA zostaty poréwnane z odpowiadajgcymi im lotniskami
komunikacyjnymi (przynaleznymi do tego samego miasta), gtdwnie dla najwiekszych miast. Wzieto pod uwage znacznie mniej



lotnisk, niz w poprzednim zestawieniu, ze wzgledu na utrudniony dostep do ich cennikéw?. W konsekwencji uwzgledniono tylko
te lotniska, dla ktérych uzyskano wystarczajacy zakres danych, a rozpatrywane optaty obejmuja ladowanie, postdj i hangarowanie
(dla tego samego scenariusza, co poprzednio) oraz, dodatkowo, dostepnosc takich ustug jak nocleg (w obrebie lotniska) oraz
tankowanie paliwa AVGAS. Ponadto, w tabeli zawarto ceny za miesieczne hangarowanie samolotu, by da¢ poglad na optacalnosc
analizowanych lotnisk jako potencjalnych baz dla prywatnego statku powietrznego.

POROWNANIE KOSZTOW NA NAJWIEKSZYCH POLSKICH LOTNISKACH
MIEDZYNARODOWYCH | SPORTOWYCH. OPRACOWANIE WLASNE NA PODSTAWIE
DANYCH PORTOW LOTNICZYCH

EPWA 1250 1200 35 dostepny
WARSZAWA | EPMO 250 400 10 dostepny

EPBC 150 60 240 dostepny dostepny ' 3600

- EPGD 75 192 e dostepny

GDANSK g

EPPR b.d. 0 100 dostepny dostepny 500
KRAKOW EPKK B4 180 24,4 brak

EPKP 20,33 50 150 b.d. dostepny 1200
WROCLAW EPWR 120 128 24 dostepny |

EPWS b.d. 60 100 dostepny dostepny | 800
POZNAN | EPPO_| 79 140 20 _ dostepny |

EPPK 30 S0 100 dostepny dostepny ' b.d.

EPSY S0 200 12 dostepny |
OLSZTYN

EPOD 40 S0 150 dostepny dostepny 700

Z powyzszej tabeli nie da sie wysnuc jednoznacznych wnioskow odnosnie cen. Prawie wszystkie lotniska prowadza sprzedaz
AVGAS-u dla statkow powietrznych GA, za wuyjatkiem lotniska EPKK, ktére sprzedaje tylko JET-A1. Cena miesiecznego wynajmu
hangaru jako jedyna zdaje sie zaleze¢ od lokalizacji, co jest logiczne, podczas gdy pozostate optaty nie wydajg sie mie¢ zadnego
zwiazku z wielkoscig metropolii. Wiekszose rozpatrywanych lotnisk GA oferuje noclegi, chociaz wtasne doswiadczenie autora
dowodzi, ze wcigz zbyt mata liczba mniejszych lotnisk ma dostateczne zaplecze, ktére nie tylko zapewnitoby fizyczny komfort
pilotom, lecz rowniez uczynitoby je atrakcyjnym celem lotéw turystycznych i komercyjnych. Jesli chodzi o paliwo, coraz wiecej
lotnisk je zapewnia i o ile wydawato sie to duzym problemem podczas planowania lotdw jeszcze kilka lat temu, tak kwestia ta
ulega szybkiej i znacznej poprawie.

Warszawskie lotniska wyrézniajg sie na tle pozostatych, bedac duzo drozsze, przy czym zmiany w cenniku lotniska EPBC (War-
szawa-Babice) zostaty wprowadzone dopiero niedawno (stan na maj 2023). Obserwacje autora wskazuja, ze wzrost cen m.in.
lgdowania czy postoju o ponad 100% skutecznie zniechecit wielu pilotéw do wykonywania lotéw na to lotnisko, w tym stacjonuja-
cych na Babicach szkét lotniczych, ktére szukaja oszczednosci poprzez latanie na pobliskie lotniska, gdzie éwiczg m.in. kregi (starty
i lagdowania), ograniczajac lgdowania na Babicach do niezbednego minimum.

6.3. Lotniska zagraniczne vs. polskie

Ponizsza tabela przedstawia poréwnanie Srednich optat na polskich lotniskach kontrolowanych i sportowych oraz wybranych
lotnisk zagranicznych, lezacych w bliskiej odlegtosci od Polski. Poréwnanie optat obowigzujacych na polskich lotniskach wzgledem
zagranicznych jest trudnym i nie miarodajnym zadaniem, poniewaz przeprowadzona analiza danych wskazuje, ze sg one bardziej
zréznicowane niz w obrebie polskich lotnisk.

23 Znaczacym usprawnieniem bytoby wprowadzenie obowigzku uwzgledniania cennikéw w AIP lub podobnej, uniwersalnej publikacji. Obecnie w sekcji ,Optaty”
zazwyczaj znajduje sie odnosnik do strony internetowej lub tez brakuje jakiejkolwiek zawartosci.
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POROWNANIE KOSZTOW NA WYBRANYCH ZAGRANICZNYCH LOTNISKACH
MIEDZYNARODOWYCH | GA®

KRAJ/LOTNISKO Ladowanie Handling  Postgj

Srednia lotnisk
POLSKA komunikacyjnuch 245 303 18 566

(bez EPWA)

Srednia lotnisk GA 54 0 41 95
CZECHY Praga (LKPR) 212 500 9 721

Praga (LKLT) 86 94 7e 252
SLOWACJA Poprad (LZTT) 27 108 18 153
NIEMCY Mainz-Finthen (EDFZ) 81 0 162 243

Berlin Brandenburg (EDBB) 72 126 827 1025
DANIA Bornholm (EKRN) 40 0 21 61
LITWA “Wilno (EYVI) | a0 | 52 | 85 1T 177

Zaréwno przeprowadzone badania, jak i doswiadczenia polskich pilotéw z zagranicznych wypraw dowodzg, ze wiele lotnisk
zagranicznych, zwtaszcza w krajach o wysoko rozwinietej kulturze lotniczej (m.in. Niemcy czy Stany Zjednoczone), sg mieszanego
typy, tzn. obstugujg ruch pasazerski na réwni z operacjami GA, prywatnymi i komercyjnymi. To samo mozna powiedzie¢ jedynie
0 garstce polskich lotnisk komunikacyjnych, m.in. o Rzeszowie (EPRZ/EPRJ), todzi (EPLL) czy Modlinie (EPMO), lecz w przypadku
pozostatych klasyczne podejscie starannie separuje ruch liniowy od GA, wskutek czego rozrézniamy lotniska tylko komunikacyjne
od lotnisk tylko GA. Co wiecej, zarobkowy sektor GA w krajach zachodnich jest znacznie lepiej rozwiniety niz w Polsce, co rowniez
moze mie€ odzwierciedlenie w wysokosci optat, ktére sg generalnie wyzsze na zagranicznych lotniskach GA niz na polskich.

W konsekwencji, optaty operacyjne na zagranicznych lotniskach komunikacyjnych moga byé wrecz nizsze, niz na lotniskach GA,
i powyzsza tabela dobrze obrazuje ogromne dysproporcje miedzy optatami obowigzujgcymi w réznych krajach i na réznych
typach lotnisk. Poniewaz nie istniejg odgdorne miedzynarodowe lub krajowe standardy dyktujace wysokosc optat lotniskowych,
réznice miedzy nimi sg ogromne. Piloci GA, w szczegolnosci prywatni turysci, ktérzy celuja w najtansze opcje, zwykle posiadajg
zestaw swoich ulubionych lotnisk, ktére znajg z wtasnego lub cudzego doSwiadczenia — tak samo jak wiedzg, ktérych lotnisk
unikac.

6.4. Benchmarking - koszty operacyjne we Francji

Stuzby ruchu lotniczego
General Aviation korzysta ze stuzb ruchu lotniczego w nastepujgcy sposob:

1. Podczas przygotowania do lotu zasadniczo darmowe sa konsultacje meteorologiczne oraz dotyczace zajetoscii stanu przestrzeni
powietrznej.

2. Podczas lotu mogg podlegac¢ pod stuzbe kontroli ruchu lotniczego (ATC) w przestrzeni kontrolowanej, stuzbe informacji powietrznej
(FIS) w przestrzeni niekontrolowanej lub stuzbe alarmowa. Stuzba alarmowa dzieli sie na trzy fazy w zaleznosci od czasuy, jaki
uptynat od ostatniego nawigzania tgcznosci z ATC:

°  INCERFA: 30 minut,

¢ ALERFA: 60 minut,
¢ DETRESFA: 80 minut.

Stuzba alarmowa we Francji nie podlega optatom, z wykluczeniem przypadkow, w ktorych stuzby poszukiwawczo-ratownicze
zostang uruchomione na skutek zaniedbania pilota, na przyktad gdy zapomni on zamknac¢ plan lotu po lgdowaniu na lotnisku nie-
kontrolowanym.

24 Opracowanie wtasne na podstawie danych portéw lotniczych



Optaty nawigacyjne

System kontroli i informacji powietrznej jest bezptatny dla lotéw VFR, jednak podlega optatom w przypadku operacji IFR. System
optat jest okreslony dokumentem Redevances de Navigation aerienne. Guide des usagers Edition 2022. Optaty sa podzielone na 2
kategorie: optaty trasowe i optaty lotniskowe RSTCA.

Uzytkownicy przestrzeni powietrznej (linie lotnicze oraz, tam gdzie ma to zastosowanie, operatorzy GA) muszg wnosi¢ optaty
nawigacyjne, ktére sg przeznaczane na utrzymanie stuzb ruchu lotniczego. Optaty trasowe zwigzane sg z uzytkowaniem
infrastruktury i stuzb zapewnianych przez panstwo nad terenami metropolitalnymi i w ich poblizu, celemm zapewnienia
bezpieczenstwa oraz koordynacji przelotow. Wliczajg sie w to stuzby radiokomunikacyjne i meteorologiczne. Dla danego lotu
optata jest wyliczana proporcjonalnie do dystansu pokonanego nad terytorium Francji, a dodatkowo zalezy od maksymalnej masy
startowej statku powietrznego.

RSTCA (optata za ustugi ruchu lotniczego w obrebie lotniska) jest pobierana od ustug nawigacyjnych zapewnianych w obrebie
lotniska (w promieniu 20 km od najwiekszych francuskich lotnisk). Zwyczajowo jest optacana jeszcze przed startem z lotniska
podlegajgcego pod RSTCA (w 2022 roku byto 56 takich lotnisk). Wysoko$¢ optaty zalezy wytgcznie od maksymalnej masy startowej
statku powietrznego.

W obrebie Francji optaty trasowe i RSTCA sg naliczane i pobierane przez Eurocontrol (Europejska Organizacja ds. Bezpieczenstwa
Zeglugi Powietrznej) na rzecz francuskiej Generalnej Dyrekcji Lotnictwa Cywilnego (DGAC). Dziatanie w ramach miedzynarodowe;j
sieci zapewnia sp6jnoscE optat w obrebie wszystkich panstw cztonkowskich.

Loty VFR, rekreacyjne i wynikajace z dziatalnosci aeroklubu, wykonywane na wzglednie lekkich statkach powietrznych, nie
podlegaja pod omoéwione wyzej optaty. Jednak jesli lot jest wykonywany wg zasad IFR, jest juz obcigzany optatami.

Optaty lothiskowe

Oprocz powyzszej taryfikacji, loty GA podlegajg dodatkowo pod optaty lotniskowe. Te obejmujg rézne ustugi i w sumie moga
wuynies¢ do 200 euro na duzych lotniskach. Okoto 75% wszystkich lotnisk pobiera optaty nie przewyzszajace 10 euro, przy czym
ptatne moga byc dodatkowe ustugi takie jak postdj, obstuga czy lgdowanie.

Ponizej znajduje sie mapa Francji, na ktorej zaznaczono lotniska sportowe, roznymi kolorami w zaleznosci od wysokosci
obowigzujgcych optat. Kod kolorystyczny jest nastepujacy:

* Biaty - brak optat;

» Zielony - ponizej 10 euro;

+  Z6tty - miedzy 11a 20 eurg;

*+ Czerwony - miedzy 20 a 30 euro;

+ Czarny - powyzej 30 euro.
MAPA FRANCUSKICH LOTNISK | OBOWIAZUJACYCH NA NICH OPLAT®
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25 https://map.aerobreak.com [dostep 16.10.2023].
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Podsumowanie

Wiekszos¢ lotéw GA wykonywanych matymi samolotami nie podlega optatom, jesli wykonywane sg wg zasad VFR. Jesli loty
odbywajg sie w obrebie matych lotnisk, przewaznie niekontrolowanych, nie podlegaja rowniez optatom lotniskowym lub sa
one bardzo niskie. Ponad 50% francuskich lotnisk wykorzystywanych przez GA nie pobiera optat. Wysokos¢ optat rosnie wraz
z wielkoscia lotniska, masg startowa, a takze zakresem ustug oferowanych na danym lotnisku.

6.5. Whnioski

Na tle krajow zachodnich Polska wyréznia sie wyraznym podziatem na lotniska komunikacyjne (miedzynarodowe) i lotniska
dedykowane lotnictwu ogélnemu. Skutkiem tego jest rozdzielenie ruchu kontrolowanego od niekontrolowanego. Oba typy lotow
rzadko mieszajg sie ze soba.

Polscy piloci, zaréwno prywatni, jak i zawodowi, wydajg sie byc zadowoleni ze stanu polskich lotnisk komunikacyjnych
i obowigzujgcych na nich optat. Narzekajg czasem na niskg jako$¢ i wysokg cene ustug handlingowych (a takze negujg
ich zasadnos€), na brak zaplecza dla zatdég GA (na przyktad pomieszczen odpraw czy odpoczynkowych), jak réwniez na
nieprzewidywalna koordynacje ruchu liniowego z GA, ktéra na jednych lotniskach jest bardzo ptynna, na innych zas opiera sie na
ogromnych separacjach.

Jesli chodzi o lotniska sportowe, ich liczba i oferowane ustugi wciaz sg bardzo réznorodne, lecz generalnie z biegiem lat ulegaja
poprawie. Najbardziej powszechne problemuy, ktérym stawiajg czota piloci, obejmuja dostepnose i ceny paliw, mozliwose noclegu,
jakos¢ nawierzchni pasa startowego i drog kotowania, a takze dostepnos¢ punktéw gastronomicznych.

Oczywiscie, najwiecej kontrowersji wzbudzajg obecnie optaty obowigzujgce na warszawskich lotniskach EPWA i EPBC, ktore
sg bezzasadnie wysokie, nawet biorgc pod uwage ich lokalizacje. Odkad zostaty wprowadzone, skutecznie zniechecajg pilotow
prywatnych od wykonywania operacji na te lotniska.

Lotniska zagraniczne wydajg sie mniej podzielone, przez co ruch liniowy i GA funkcjonuje w harmonii zaréwno na lotniskach, jak
i w przestrzeni powietrznej. Taka kultura lotnicza przektada sie na satysfakcjonujacy poziom ustug, do ktérych zalicza sie handling,
paliwo, transport, czesto rowniez noclegi. Przy bardzo zréznicowanych optatach operacyjnych dosSwiadczenia polskich pilotow
dowodzg, ze aby latac tanio, nalezy celowac w okreslone lotniska, innych zas unikac.



7.  UPRAWNIENIA PILOTOW | PROGRAMY SZKOLEN

Szkolenie pilotdw obejmuje szeroki zakres aktywnosci GA. Warto pamietac, ze definicja GA przyjeta na potrzeby niniejszych analiz
uwzglednia m.in. paralotnie i motoparalotnie, balony, szybowce, wirnikowce oraz samoloty, od ultralekkich po odrzutowe. Kazda
z kategorii statkéw powietrznych certyfikowanych w UE jest powigzana z odpowiednim systemem licencjonowania personelu
oraz wymogami zdrowotnymi.

Jesli statek powietrzny podlega pod certyfikacje zgodnie z przepisami EC 216/2008 (poprzednie rozporzadzenie podstawowe), pilot
musi uzyskac licencje wydang zgodnie z rozporzadzeniem UE 2018/1139 i jego podstawowymi wymaganiami, okreslonymi przez
PART-FCL powigzanymi z EASA Acceptable Means of Compliance (AMC) i materiatami doradczymi.

Dla statkéw powietrznych niepodlegajacych pod certyfikacje UE (co okresla Zatgcznik 1 do EASA Basic Regulation) moze zostaé
stworzony krajowy system licencjonowania pilotéw. Zwykle dotyczy to lekkich (UL) i bardzo lekkich (VLA) statkéw powietrznych,
szybowcow, spadochrondw, wirnikowcow oraz statkdw powietrznych amatorskich, historycznych i replik. Oznacza to, ze
poszczegolne panstwa cztonkowskie nie musza wzajemnie uznawac swoich regulacji w tym zakresie.

7.1.  Zarys uprawnien pilotow

Jako cztonek Unii Europejskiej, Polska i jej Urzad Lotnictwa Cywilnego opiera swoje przepisy zaréwno na ogoélnoswiatowych
wuytycznych ICAQ, jak i na miedzynarodowych przepisach EU/EASA. W rezultacie ULC definiuje szeroka, mieszang game lotniczych
licencji, uprawnien oraz Swiadectw kwalifikacji.

Rodzaje licencji przyznawanych przez ULC, zaczerpnietych z przepiséw ICAO i EASA/EU, zostaty wymienione ponize;j:

« Licencja pilota turystycznego (samolotu, sterowca, Smigtowca, pionowzlotu) — PPL, Private Pilot License;

«  Licencja pilota zawodowego (samolotu, sterowca, Smigtowca, pionowzlotu) — CPL, Commercial Pilot License;
» Licencja pilota zatogi wieloosobowej (samolotu) - MPL;

« Licencja pilota liniowego (samolotu, smigtowca, pionowzlotu) - ATPL, Airline Transport Pilot License;

» Licencja pilota szybowcowego - SPL;

+ Licencja pilota balonu wolnego - BPL;

» Licencja nawigatora lotniczego;

+ Licencja poktadowego mechanika lotniczego;

« Licencja pilota bezzatogowego statku powietrznego (samolotu, szybowca, wiroptata, pionowzlotu lub balonu wolnego) — obo-
wigzuje od 3 listopada 2022 .

Istnieje rowniez dodatkowe uprawnienie, stworzone i uznawane przez EASA oraz przyjete przez ULC:

« Licencja pilota statkéw powietrznych lekkich (samolotu, $migtowca, szybowca, balonu) — LAPL.

Prawo lotnicze definiuje dodatkowo tzw. Swiadectwa kwalifikacji, ktére nie sg uznawanymi przez ICAO uprawnieniami i podlegaja
pod przepisy krajowe i/lub europejskie. Zaliczajg sie do nich $wiadectwa:

* pilota lotnj;

* pilota paralotni - PGP;

+  pilota motolotni — PHGP;

+ pilota statku powietrznego ponizej 495 kg MTOM — UACP;

« pilota ultralekkiego wirnikowca (ponizej 560 kg MTOM) — UAGP;

»  skoczka spadochronowego - PJ.

7.2. Programy szkolenia do licencji zawodowej i liniowej

W ogoélnym ujeciu, droga prowadzgca do zdobycia licencji zawodowej sktada sie z kilku etapow, z ktérych kazdy polega na zdobyciu
odpowiedniej licencji lub uprawnienia. Rozwazmy najpopularniejszy typ statku powietrznego, jakim jest samolot, oraz droge do
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uzyskania kazdego z uprawnien.

Szczegoty dotyczace programow szkolenia, wymagan wstepnych i sylabusu sa okreslone przez dokument PART-FCL (Flight Crew
Licensing) wydany przez EASA. W odréznieniu od licencji PPL(A), wyrézniajgcej sie wzglednie prostym i czytelnym programem
szkolenia, do bardziej zaawansowanych licencji mogg prowadzi¢ rézne drogi, czy to szkolenia zintegrowane lub modutowe, czy
zdobywanie poszczegolnych uprawnien po kolei. W przypadku samolotow zatgcznik 3 do PART-FCL okresla nastepujace rodzaje
szkolen:

*  Szkolenie zintegrowane do ATP,

«  Szkolenie modutowe do ATP,

+  Szkolenie zintegrowane do CPL/IR,
*  Szkolenie zintegrowane do CPL,

*  Szkolenie modutowe do CPL.

Szkolenia zintegrowane do ATP sg adresowane do kandydatow, ktérzy nie posiadajg zadnego doswiadczenia lotniczego lub
posiadaja tylko licencje PPL. W skrocie, kurs praktyczny powinien sktadac sie ze szkolenia do lotéw z widocznoscig i wg wskazan
przyrzaddéw oraz z kursu wspbdtpracy w zatodze wieloosobowej (MCC, Multi-Crew Coordination). Sktada sie na nie 750 godzin
szkolenia teoretycznego (+ 25 do MCC) i w sumie 195 godzin szkolenia praktycznego, z ktorych 70 szkolony wykonuje jako pilot-
dowaddca. Szkolenie modutowe moze byc skrocone zgodnie z posiadanym doswiadczeniem lotniczym.

Szkolenie zintegrowane do CPL powinno zostaé przeprowadzone jako ciagte szkolenie w ramach jednego osrodka (ATO, Approved
Training Organisation), a jest skierowane do kandydatéw bez do$wiadczenia lub posiadajacych licencje PPL. Szkolenie obejmuje
kurs teoretyczny do CPL (co najmniej 350 godzin) oraz szkolenie praktyczne z lotéw z widocznoscig i wg wskazan przyrzadow,
sumujacych sie do 150 godzin nalotu ogélnego.

Szkolenie modutowe do CPL jest skierowane do posiadaczy licencji PPL o nalocie ogélnym 150 godzin. Szkolenie sktada sie z kursu
teoretycznego do CPL (co najmniej 250 godzin) oraz szkolenia praktycznego z lotéw z widocznosciag i wg wskazan przyrzadow,
do uzyskania 200 godzin catkowitego nalotu (wliczajgc w to poczagtkowe 150 godzin). Szkolenie moze zostaé¢ wydtuzone o 25
godzin w przypadku kandydatéw nieposiadajgcych uprawnienia IR (Instrument Rating, uprawnienie do lotéw wg przyrzadow) oraz
o kolejne 5 dla kandydatéw nieposiadajgcych uprawnienia NVFR (Night VFR).

Szkolenie zintegrowane CPL/IR jest zasadniczo szkoleniem zintegrowanym do CPL uzupetnionym o kurs teoretyczny do
uprawnienia IR (150 godzin) oraz 30 godzin loty, dajac sume 180 godzin nalotu ogélnego.

Dla Scistosci: petna licencja ATPL(A) jest uzyskiwana po wylataniu okreslonej liczby godzin jako pierwszy oficer juz w liniach
lotniczych. Podczas rekrutacji do linii wymagana jest jedynie niepetna licencja znana jako ATPL(A) ,Frozen”, ktéra jest tozsama
z posiadaniem licencji zawodowej CPL(A) uzupetnionej o zdane egzaminy teoretyczne do licencji liniowej ATPL(A).

Jest wiele szkot oferujgcych szkolenia zintegrowane albo modutowe do CPL(A) lub ATPL(A), dla kandydatéw o braku doSwiadczenia
lub tych posiadajgcych PPL(A). Inni piloci moga zdecydowac sie na uzyskiwanie poszczegolnych uprawnien krok po kroku, na
wiasna reke.

Przyktadowy przebieg szkolenia od catkowitego braku doswiadczenia, poprzez uzyskanie licencji turystycznej i zawodowej, po
uzyskanie licencji ATPL(A) ,Frozen”, moze przebiec w nastepujgcy sposoéb:

*+ PPL(A) - podstawowe szkolenie samolotowe sktadajace sie z co najmniej 100 godzin szkolenia teoretycznego i 45 godzin
szkolenia praktycznego. Licencja pozwala na wykonywanie lotéw VFR w ciggu dnia, na samolotach jednosilnikowych ttoko-
wuych ladowych (SEP(L), Single-Engine Piston Land) .

*  Budowa nalotu - jednym z warunkéw rozpoczecia szkolenia do CPL(A) jest posiadanie 150 godzin nalotu ogélnego, wiec po
zdobyciu PPL(A) nalezy wylatac¢ ok. 100 dodatkowych godzin. Zwykle dokonuje sie tego poprzez loty trasowe (tzw. cross-co-
untry), takie same, jak te wykonywane podczas szkolenia do PPL(A).

* NVFR - szkolenie do lotdw nocnych sktada sie z co najmniej 5 godzin kursu teoretycznego i 5 godzin szkolenia praktycznego.
Celem jest nauczenie kandydata lotéw w nocy, polegajac na zewnetrznych punktach odniesienia.

* IR - uprawnienie do lotéw wg przyrzadow, sktadajace sie z co najmniej 40 godzin lotu, ktore czeSciowo mogg zostac wylatane
na symulatorze, a czeSciowo na samolocie. Celem szkolenia jest nauczenie kandydata polegania wytacznie na przyrzadach
poktadowych, tym samym poszerzajgc warunki operacyjne z VMC do IMC, ktére moze zawierat zjawiska takie jak mgta,
chmury itp. Uprawnienie IR pozwala ponadto na wykonywanie lotow IFR, a wiec w bardziej restrykcyjnych przestrzeniach
powietrznych, oraz na wykonywanie procedur instrumentalnych.

+  Uwaga: NVFR oraz IR moga wchodzi¢ w sktad szkolenia modutowego do CPL.

*  CPL(A) - wymaga ukonczenia szkolenia teoretycznego do CPL(A) lub ATPL(A) (przy czym wymogiem do uzyskania licencji
ATPL(A) ,Frozen” jest ukonczenie tego drugiego, dlatego w przypadku kandydatéw celujacych w ATPL bardziej optaca sie od
razu podjac szkolenie teoretyczne do ATPL). W zaleznosci od rodzaju programu, minimalny nalot zdobyty podczas szkolenia
praktycznego wynosi 15 godzin, w tym 5 godzin na samolocie skomplikowanym. Przywileje ptynace z posiadania CPL obej-



mujg mozliwos¢ zdobycia ptatnej pracy jako pilot (cho¢ na razie w obrebie GA).

«  MEP(L) - uprawnienie do lotéw na samolotach wielosilnikowych ttokowych lagdowych (Multi-Engine Piston Land), dla ktérego
wymaganiem wstepnym jest 70 godzin nalotu jako pilot-dowddca (PIC, Pilot in command). Szkolenie sktada sie z co najmnig;j
5 godzin lotu oraz dodatkowych 5 godzin nalotu na MEP(L)/IR w przypadku szkolenia zintegrowanego do ATPL. Celem MEP(L)
jest nauczenie kandydata obstugi dwusilnikowego samolotu, w szczegdlnosci opanowania procedur zwigzanych z asyme-
tryczna awaria itp.

«  Uwaga: MEP(L) moze wchodzi¢ w sktad szkolenia zintegrowanego lub modutowego do ATPL.

Chociaz formalnie nie sg one czescig licencji, zgodnie z najnowszymi wymogami wiekszosci linii kandydaci na pilotéw liniowych
muszg przejs¢ dodatkowe kursy:

*  MCC - sktada sie z co najmniej 25 godzin teorii i 20 godzin lotu, ktére moga by¢ wykonane na symulatorze lub samolocie.
Celem jest przygotowanie kandydata do pracy w zatodze 2 lub wiecej oséb.

* JOC - szkolenie réznicowe na samoloty odrzutowe (Jet Orientation Course) sktada sie z co najmniej 8 godzin teorii i 6 godzin
szkolenia praktycznego. Celem jest nauczenie kandydata obstugi samolotu odrzutowego.

« UPRT - szkolenie z zapobiegania i wyprowadzania z potozen nienormalnych (Upset Prevention and Recovery Training), za-
awansowany kurs obejmuje 5 godzin teorii i 3 godziny lotu. Celem jest nauczenie kandydata zapobiegania, rozpoznawania
i wyprowadzania z nienormalnych potozen samolotu, obejmujacych przeciagniecie, korkociag, zbyt duzy kat przechylenia

i pochylenia, itp.

Kolejnos¢ zdobywania poszczegdlnych uprawnien nie jest Scisle okreslona i niektére z nich moga by¢ uzyskane na réznych etapach
szkolenia. Przyktadowo, NVFR mozna zdoby¢ albo od razu po uzyskaniu PPL, albo w dowolnym momencie podczas budowy naloty,
z kolei kurs MEP(L) mozna uzyskac¢ zaréwno przed ukonczeniem szkolenia do CPL, jak i po uzyskaniu licencji zawodowej.

7.3. Benchmarking - szkolenia lothicze we Francji

W przypadku statkéw powietrznych certyfikowanych przez EASA ich zatogi maja obowigzek przejs¢ szkolenie, otrzymac
licencje oraz poddawac sie badaniom lekarskim zgodnie z przepisami UE (PART-FCL). Dla innych rodzajéw statkow powietrznych,
niepodlegajacych pod EASA, opracowywane sg przepisy krajowe. Zaliczajg sie do nich m.in. samoloty historyczne, wiroptaty, statki
ultralekkie oraz amatorsko zbudowane. System licencjonowania personelu i przeprowadzania badan réwniez jest regulowany na
poziomie krajowym.

Najpopularniejszymi typami licencji w GA sg samolotowe PPL i LAPL, szybowcowa SPL i balonowa BPL. Liczba uprawnien pilotow
turystycznych do lotdw wg przyrzadéw, w tym uprawnien BIR dedykowanych niejako pilotom GA, jest bardzo mata w poréwnaniu
do innych krajéw. Na poczatku pilot GA musi przejs¢ szkolenie w Zatwierdzonym (w przypadku statkéw powietrznych
certyfikowanych przez EU) lub Zadeklarowanym (w przypadku przepiséw krajowych) 0sérodku Szkolenia. Roczny raport DGAC za
rok 2021 wymienit 168 zarejestrowanych ATO i 775 DTO.

Kwestia certyfikacji i licencjonowania personelu na lekkie i proste statki powietrzne, takie jak szybowce, balony czy samoloty
jednosilnikowe, byta przez pewien czas dos¢ problematyczna dla aeroklubow, dlatego w 2014 roku EASA objeta je regulacjami
amerykanskiego Ministerstwa Transportu, ktére zasadniczo sa mniej skomplikowane prawnie i podlegajg pod nadzor krajowy.
Podazajac za ostatnimi tendencjami, EASA i FAA zawigzaty porozumienie, ktére umozliwia obecnie szkolenie w zakresie PPL
i uprawnienia IMC w Stanach Zjednoczonych oraz otrzymanie licencji w Europie.

We Francji lotnictwo mikrolotowe jest dos€ mocno rozwiniete — tego typu statkéw powietrznych jest wiecej niz certyfikowanych.
Z tego powodu liczba licencji LAPL, niezbednych do latania lekkimi (LSA) lub bardzo lekkimi (VLA) rekreacyjnymi statkami
powietrznymi, gwattownie rosnie. LAPL jest wymagana dla statkow powietrznych do 2000 kg, przy czym popularny certyfikowany
samolot treningowy, Socata TB-20, ma MTOM réwng 1400 kg. Wprowadzenie licencji LAPL uczynito latanie rekreacyjne bardziej
dostepnym i przystepnym cenowo.

Urzadzenia do szkolenia w zakresie BIR (zwane BITD) uzywajg technologii wywodzacych sie z gier komputerowych oraz technologii
VR, ktére moga znaczaco podniesc jakosE i poszerzyc zakres wyszkolenia pilotdw w zakresie szkolenia scenariuszowego, przy
znacznym obnizeniu jego kosztow.

Decentralizacja nadzoru lotniczego w zakresie szybownictwa, spadochroniarstwa czy lotnictwa ultralekkiego, okazuje sie
satysfakcjonujgcym rozwigzaniem.
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7.4. Benchmarking - szkolenia lothicze w Niemczech

Sytuacja prawna w Niemczech jest bardzo podobna do tej panujacej we Francji. Piloci latajacy na certyfikowanych statkach
powietrznych muszg odby¢ szkolenie w Zatwierdzonej Organizacji Szkolenia (ATO), lub dla okreslonej kategorii statku powietrznego,
np. samolotéw jednosilnikowych, szybowcoéw, balonéw itp., w Zadeklarowanej Organizacji Szkolenia (DTO), ktére podlegaja pod
przepisy krajowe.

Niemieckie organizacje szkolenia oferujg wszystkie przewidziane przez EASA programy do uzyskania licencji (m.in. ATPL, CPL,
PPL, LAPL, SPL i BPL) i uprawnien, w tym instruktorskich, egzaminatora, type rating, szkolen specjalnych itp. Badania lekarskie sg
przeprowadzane zgodnie z przepisami FCL, w tym do licencji LAPL.

Jednym z popularniejszych sektoréow GA jest szybownictwo. Statki powietrzne lekkie i ultralekkie przezywaja intensywny rozkwit,
napedzany ciggtymi innowacjami w przemuysle.

Nadzér nad GA jest jednak specyficzny. Niemcy sg panstwem federalnym i nadzér nad sportowym lotnictwem VFR, w tym
szkoleniami, aeroklubami, sprawujg landowe urzedy lotnicze. Kazdy z nich wypracowat wtasny system.

7.5. Benchmarking - szkolenia lotnhicze w USA

System licencjonowania personelu w USA pokrywa sie z wymogami ICAQ, definiujac takie same rodzaje licencji i podobne wymogi
godzinowe. Jednoczesnie system szkolen jest mniej scisty niz w Europie, a tym samym tatwiej dostepny i tanszy. Liczba pilotow
per capita w USA jest duzo wyzsza. Ponadto wielu zagranicznych kandydatéw przyjezdza do tego kraju, aby tam sie szkoli¢. Trend
ten jednak zmniejsza sie w ostatnich latach przez wzmozone srodki bezpieczehstwa, wprowadzone po atakach terrorystycznych
z 11 wrzesnia 2001 roku, jak réwniez spowodowane problemami z transferem licencji amerykanskich na uprawnienia innych krajow
(np. EASA).

Szczegdtowe zasady szkolen sa zawarte w czesci 61 oraz 141 Federal Aviation Regulations (FAR). PART 61 odnosi sie do matych
szkot. Skupia sie na pojeciu Certyfikowanych Instruktoréw Lotnictwa, ktérzy moga prowadzi€¢ szkolenia w zakresie niezbednym
do realizowania operacji GA. Szkoty lotnicze w ujeciu PART 61 nie musza miec rozpisanych witasnych programéw szkolenia, gdyz
opieraja sie na uniwersalnych standardach FAA, zaréwno w zakresie szkolen teoretycznych, jak i praktycznych. Cho¢ sg okreslone
konkretne ramy godzinowe dla obu czesci szkolenia, to stanowig one minima, a zapewnienie odpowiedniej jakosci szkolenia
spoczywa na instruktorach, ktérzy poswiadczajg, ze ich uczniowie posiedli niezbedne kompetencje, by zda¢ egzaminy FAA. Te zas
sg wuyczerpujace i sktadajg sie z czesci ustnej i praktyczne;.

PART 141 omawia z kolei duze organizacje szkolenia, podobnie do ATO zdefiniowanych przez EASA, i okresla kompleksowe programy
szkolenia, system kontroli jakosci itp. Osrodki szkolenia majg przywilej korzystania ze skréconych programow szkolenia.

Badania lekarskie dla pilotow przeprowadzajg autoryzowani lekarze orzecznicy, ktérzy moga przyznac jedng z 3 klas orzeczen
lekarskich. Dla prywatnych operacji wystarczy klasa lll, a niedawna zmiana w przepisach FAA zezwala na wykonywanie lotéw bez
posiadania orzeczenia, lecz po spetnieniu okreslonych wymagan przez kandydata. Warto tez zauwazyg, ze standardy medyczne
FAA dla wszystkich klas sg generalnie mniej surowe niz gdziekolwiek indziej, ponadto istnieje system ,zrzeczen”, w ktérym
kandydat niespetniajacy wymogdw medycznych moze udowodni¢ swojg zdolnos¢ do wykonywania lotdw przez wykonanie lotu
testowego.

7.6. Whnioski

Ztozonos¢ wymagan wstepnych do uzyskania licencji, wynikajacych z nich przywilejow oraz programoéw szkolenia skutkuje
réznorodnoscig oferty szkolen. Kazdy kandydat musi przejrzec i oceni¢ dostepne oferty na wtasng reke, zgodnie z wtasnymi
preferencjami i posiadanym doswiadczeniem.

Koszt uzyskania licencji ATPL(A) ,Frozen” jest ok. dziesieciokrotnie wyzszy od kosztu uzyskania licencji PPL(A), dlatego tylko 13%
pilotéw turystycznych decyduje sie na licencje liniowa. Okoto 30% zdobywa licencje zawodowa, ktérej koszty uzyskania sg niewiele
mniejsze od kosztow ATPL(A), co moze wynika¢ z faktu, ze CPL jest nieodtgcznym etapem uzyskiwania ATPL. Moze to tez wynikac
z ofert szkolenia zachecajacych pilotéw do poszerzania swoich uprawnien, jak na przyktad czesciowo dofinansowane szkolenia
do uprawnienia instruktora CPL/FI, lub catkowicie refundowanych szkolen zintegrowanych do ATP, ktére mogg wymagac, lecz
czesciej nie wymagajg, pozniejszej sptaty po uzyskaniu zatrudnienia w zawodzie. Wysoka liczba licencji CPL oraz ATPL oznacza
rowniez, ze zainteresowanie nimi przewyzsza ich przystepnos¢ cenows, co jest obiecujgcym trendem dla rozwoju branzy GA
w Polsce.



8. PRODUKCJA SAMOLOTOW DLA SEKTORA GENERAL AVIATION

Czescig branzy General Aviation, poza eksploatacjg (lataniem), jest produkcja: statkéw powietrznych, czesci zamiennych, instalacji,
systemow, awioniki itp. O ile Polska w przesztosci byta waznym graczem jako jeden z wiodacych producentéw lotniczych
w Europie, znacznie przyczyniajacym sie do rozwoju GA w regionie (oraz w pewnym stopniu w innych czesciach $wiata),
aktualnie wiekszos¢ fabryk i przedsiebiorstw nalezy do miedzynarodowych gigantéw, ktérzy albo przejeli nasze rodzime spotki,
albo tez otworzyli w Polsce swoje wtasne oddziaty.

Samoloty budowane pod szyldem PZL sg do dzisiaj rozpoznawalne i eksploatowane na catym Swiecie, swoje pierwsze kroki
w lataniu stawiaja na nich tez polscy uczniowie-piloci szkolacy sie do licencji PPL(A). Polskie szybowce, choc¢ nie zyskaty tak duzej
miedzynarodowej popularnosci, wcigz dominujg w polskich aeroklubach, a ten stan rzeczy raczej nie ulegnie szybkiej zmianie.

Szybowcowy Zaktad Doswiadczalny (SZD)

Zatozony w 1945 roku przez grupe harcerzy na czele z Tadeuszem Puchajda, najwiekszy polski producent szybowcow z siedzibg
w Bielsku-Biatej opracowat ponad 60 modeli o réznym zastosowaniu: od szkolnych dwusteréw (wsrod ktérych najpopularniejszymi
sg Bocian, Puchacz i jego zmodernizowana wersja, Perkoz), przez treningowe jednomiejscowe (Mucha, Pirat czy Junior), po
szybowce wysokowyczynowe (np. Jantar, Zefir czy Foka). Historia fabryki jest tak dtuga, ze jej szybowce reprezentujg nieustajgco
ewoluujgce technologie: od metalowych, przez drewniane, po nowoczesne kompozytowe ptatowce; od otwartej kabiny po
aerodynamiczng zamknieta owiewke. Producent eksperymentowat nawet z szybowcami w uktadzie kaczki, pozbawionymi belki
ogonowej czy wyposazonymi w naped.

Niestety, spotke w 1999 roku przejety zagraniczne firmy i cho¢ formalnie wcigz istnieje, nie opracowuje juz nowych szybowcow.
Biorgc pod uwage, jak popularnym lotniczym sportem jest szybownictwo, wcigz zyskujacym na popularnosci dzieki swej
ekologicznosci i ekonomicznosci, firmie konstruujacej szybowce raczej nie grozitoby bankructwo. W istocie, za wuyjatkiem
prywatnych wtascicieli, ktérzy zwracajg sie ku najnowszym i najbardziej zaawansowanym konstrukcjom, gtoéwnie produkcji
niemieckiej i zachodniej, szybowce SZD wcigz dominujg w polskich hangarach. Aerokluby, dysponujace niemal catkowitym
monopolem na szkolenia szybowcowe i wynajem tego sprzetu, latajg niemal wytacznie na konstrukcjach tegoz producenta.
0 ich wuysokiej jakosci niech swiadczy fakt, ze mimo wieku, przekraczajgcego 60 lat, wcigz sg uzywane do szkolen i lotow
rekreacyjnych, a cho¢ drewniane szybowce wyczerpaty resurs na loty akrobacyjne przez degradacje materiatu, kompozytowe nie
majgq podobnych ograniczen.

Polskie Zaktady Lotnicze (PZL)

Zatozone w 1938 roku w Mielcu (i pozostajgce tam do dzis, cho¢ pod inng marka) i naznaczone perturbacjami towarzyszacymi
wojnie, skupiaty sie na produkcji samolotéw na potrzeby General Aviation, jak rowniez samolotéw wojskowych i uzytkowych
przeznaczonych gtownie na eksport. Podczas Il wojny Swiatowej oraz w okresie powojennym budowali zaréwno rodzimego
projektu tosie czy CSS-13, jak i Limy, odrzutowce na radzieckiej licenciji.

Passa samolotow, ktore wcigz pozostajg w uzytku, rozpoczeta sie od wywodzacych sie z Ukrainy dwuptatowych An-2, pierwotnie
zaprojektowanych jako samoloty agrolotnicze. An-2, potocznie zwany ,Antkiem”, zostat wyprodukowany w liczbie przekraczajgcej
18 000, z czego 12 000 powstato w Polsce. Samolot zyskat popularnosc jako wielozadaniowy, gdyz korzystano z niego nie tylko
do opryskow, lecz takze do przewozenia pasazerow i tadunkow (na potrzeby tak cywilne, jak i wojskowe), wynoszenia skoczkow
spadochronowych czy zrzutu szczepionek dla liséw (w czym zostaty zastgpione znacznie mniejszymi i bardziej ekonomicznymi
samolotami typu Cessna 172). Opracowano takze rzadsze odmiany, jak na przyktad wersje wodng z ptywakami.

Innymi wecigz uzytkowanymi samolotami sg m.in. rolniczy i gasniczy Dromader, szkolny dwusterowy Koliber (opracowany na
licencji Socata Rallye) czy wojskowe samoloty treningowe, mysliwskie i uzytkowe, takie jak Bies, Iskra, Iryda, Iskierka, Skytruck
i Bryza.

W 2007 roku PZL zostato sprzedane amerykanskiej firmie Sikorsky Aircraft Corporation, a ta z kolei zostata odkupiona w 2015 roku
przez Lockheed Martin. Spétka ma obecnie 100% udziatow PZL, pierwotna firma juz wiec nie istnieje. To, co pozostato z PZL, to
produkcja czesci gtownie dla Smigtowcow Blackhawk oraz innych wojskowych i uzytkowych statkéw powietrznych.

Inni producenci

Wsrad innych producentow GA, ktérzy istnieli w Polsce, znajdowali sie:

« Doswiadczalne Warsztaty Lotnicze (DWL) - istniejace w latach 1925-1939 i wywodzace sie z Politechniki Warszawskiej, zy-
skaty popularnosc¢ dzieki samolotom RWD. Zapewnity one polskim pilotorn miedzynarodowe sukcesy, takie jak transatlantycki
lot w 1933 r. wykonany przez Stanistawa Skarzynskiego na RWD-5, czy zwyciestwo we francuskich zawodach Challenge
w 1932 r. przez Stanistawa Wigure i Franciszka Zwirko, ktorzy wykonali swoj lot na RWD-6.

*  Podlaska Wytwaérnia Samolotow (PWS) — zatozona w Biatej Podlaskiej i istniejgca w latach 1923-1939, opracowata duzg liczbe
statkdw powietrznych szkolnych, rekreacyjnych i wojskowych, oznaczonych jako PWS. Prébowata rowniez swoich sit z ma-
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tymi samolotami pasazerskimi, jednak nie odniosty one sukcesu.

*  Lotnicze Warsztaty Doswiadczalne (LWD) - istniejace w latach 1945-1950 i majace siedzibe najpierw w Lublinie, a pozniej
w todzi. Ich celem byto kontynuowanie tradycji zapoczatkowanych przez przedwojenny PZL. Zaprojektowaty i zbudowaty
kilka statkéw powietrznych o réznych zastosowaniach.

8.1. Wspobtczesnosc

Aero AT

Spotka zostata zatozona w 1994 roku, co czyni jg dos€ mtoda, przez co tym bardziej imponuje fakt, jak waznym graczem stata sie
w polskim GA. Chociaz dotychczas opracowata jedynie 4 podstawowe modele, to wtasnie trzeci z nich, dwumiejscowy samolot
szkoleniowy i rekreacyjny AT-3, stat sie szeroko uzytkowany przez polskie szkoty lotnicze, zastepujac starsze typy takie jak
PZL-110 Koliber czy Cessna 150/152. AT-3 zostaty réwniez sprzedane do wielu europejskich krajow, takich jak Wielka Brytania
(16 egzemplarzy), Francja (podobna liczba), Holandia, Belgia, Niemcy, Szwecja, Szwajcaria, Hiszpania i Wegry. Kilka sztuk trafito
rowniez do pétnocnej Afryki i Azji, a ponad 20 — Ameryki Pétnocne;.

Marganski & Mystowski Zaktady Lotnicze

Jednym z wiodacych rodzimych producentéw sa Marganski & Mystowski Zaktady Lotnicze, zatozone w 1986 roku. Chociaz
skupiajg sie na szybowcach, produkujgc m.in. popularny na arenie miedzynarodowej model akrobacyjny MDM-1 Fox (na ktérym
Jerzy Makula zwyciezyt w Mistrzostwach Swiata w Akrobacji Szybowcowej w 1993 r.), pracujg réwniez nad budowa samolotu
EM-11Orka, ktéry wciaz czeka na produkcje seryjna.

Zaktad Szybowcowy Jezéw

Jest to wzglednie niewielki zaktad, stacjonujacy w Bielsku-Biatej i niejako kontynuujacy tradycje SZD. Jego korzenie siegajg 1928
roku jako niemieckiej fabryki szybowcéw, ktéra zastyneta modelami takimi jak Grunau Baby i SG-38. Przetrwata powojenny
transfer na polskie ziemie i nie zostata zniszczona. W 1945 roku wznowita dziatalnos¢, naprawiajac istniejgce szybowece i budujac
modele opracowane przez SZD. Spotka upadta w 1999 roku, a w 2001 roku zostata odkupiona przez Henryka Mtynarskiego, ktory
kontynuuje prace nad naprawami szybowcoéw oraz buduje w niewielkich ilosciach szybowce PW-6.

Aeroprakt

Ukrainski producent samolotow ultralekkich o tej samej nazwie stat sie bardzo popularny w Polsce od chwili, gdy zostat zostat
zatozony w 1991 roku, a szczyt zainteresowania przypada na ostatnie lata. Wybuch wojny na Ukrainie w 2022 roku zmusit spotke
do przenosin w bezpieczniejsze miejsce, a wybor padt na Polske. Samoloty Aeroprakta sa nie tylko wykorzystywane rekreacyjnie,
lecz rowniez przez stuzby, takie jak policja czy do patroli przeciwpozarowych.

Politechniki

Polskie politechniki prowadzace kierunki lotnicze rowniez sg waznymi producentami lotniczymi, bedac zywym dowodem na to, ze
studia wyzsze to nie tylko zajecia teoretyczne, lecz réwniez owocna praktyka. Liderem na tym polu jest Politechnika Warszawska,
ktorej studenci pod okiem cenionych inzynieréw opracowali az 7 typdw szybowcéw, oznaczanych jako PW. Najpopularniejszym
z nich i znanym na catym Swiecie jest PW-5, ktory w 1993 roku zostat wybrany przez Miedzynarodowa Federacje Aeronautyczng
FAl jako szybowiec klasy Swiatowej sposrod 42 konkurentéw. Jego rozwinieta wersja to dwumiejscowy szybowiec szkolny PW-6.

Inng wazng szkotg lotniczg jest Politechnika Rzeszowska. Choc€ jej specjalnosciag jest szkolenie pilotow zawodowych, w swojej
ofercie posiada rowniez kierunki skupione na projektowaniu i budowie statkdw powietrznych, a jej pierwszy projekt powstat
we wspoétpracy z Politechnikg Warszawsky. Konstrukcja oznaczona jako A0S-71 (jako 7. projekt PW oraz 1. projekt PRz) jest
dwumiejscowym motoszybowcem o nietypowym uktadzie siedzen - obok siebie, zamiast uktadu tandem, domyslnego dla
szybowcow. Trwajg prace nad opracowaniem wersji napedzanej wodorem - juz zostaty przeprowadzone loty prébne.

Inni producenci

Metal Master to spotka, ktéra dopiero moze szerzej zaistnie¢ na rynku GA. Specjalizuje sie w produkcji samochoddw i ma niewielkie
doswiadczenie z lotnictwem. Pracuje nad budowa rewolucyjnego projektu, jakim jest jednosilnikowy prywatny samolot odrzutowy
znany jako Flaris LARQ1, zaprojektowany przez bytego inzyniera PZL i opracowany we wspbtpracy z Instytutem Lotnictwa,
Politechnika Warszawska, Politechnikg Wroctawska i Instytutem Technicznym Wojsk Lotniczych.

Firma Avionic, zatozona w 1997 roku w Bielsku-Biatej, jest waznym graczem, ktéry sukcesywnie poszerza swojg dziatalnosc.
Buduje szybowce, samoloty ultralekkie oraz przyczepy do motoszybowcow. W 2003 roku zaczeta produkcje czesci do samolotow



akrobacyjnych Extra 300, w tym skrzydet i powierzchni sterowych. Podobng wspotprace zawigzata z firma Grob, rozpoczynajac
produkcje kompozytowych elementéw do samolotu Grob 120 TP. W 2016 roku Avionic wykupit licencje do produkcji szybowca
Diana-2, jednego z najlepszych szybowcow reprezentujacych klase 15-metrowa. Trwajg prace nad opracowaniem napedzanej
silnikiem elektrycznym wers;ji Diana 4 w klasie 18-metrowe;.

Producenci wiroptatow

Polska jest dos¢ duzym producentem wiroptatow, ktére sg stosunkowo nowym typem statku powietrznego i powoli zyskuja coraz
wiekszg popularnose jako lekki i tani srodek transportu. Firmy, ktére je buduja, to m.in.:

+  Aviation Artur Trendak, zatozone w 2002; produkcje rozpoczeto w 2006;
*  Manufaktura Lotnicza;

»  Celier Aviation, bedaca firma polsko-francuska.

Producenci czesci lotniczych

Polska rozwija sie jako producent czesci lotniczych, chociaz wiekszos¢ firm to pododdziaty zagranicznych korporacji. Duza czes¢
Z nich skupia sie w Polsce potudniowo-wschodniej, w regionie znanym jako Dolina Lotnicza, obejmujacym miasta takie jak
Mielec i Rzeszéw; w Polsce wschodniej, szczegélnie w okolicach Lublina, np. w Swidniku; a takze w Polsce centralnej, gtéwnie
w Warszawie. Jednak niewiele z tych firm prowadzi dziatalnoS¢ zwigzang scisle z GA. Do najwiekszych spotek nalezg Pratt &
Whitney, General Electric, Lockheed Martin, Airbus Defense and Space Company, MTU Aero Engines i inne — wszystkie dziatajgce
przede wszystkim na rzecz lotnictwa transportowego i wojskowego.

PRODUCENCI LOTNICZY DZIALAJACY W POLSCE?®
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26 PAIH. Sektor lotniczy i kosmiczny, https://www.paih.gov.pl/sektory/aeronautyczny, [dostep 11.08.2023].
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Dealerzy

Przy wzglednie ubogiej sieci rodzimych producentéw, wiele firm obrato kierunek dealerski, posredniczgc miedzy zagranicznymi
producentami i polskimi klientami z sektora GA. Rynek ten rozwija sie dosy¢ dynamicznie, w dodatku wzglednie tatwo w nim
dziatac, jako ze zatozenie dziatalnosci nie wymaga posiadania fabryki ani produkowania statkdw powietrznych. Dealerzy znacznie
przyczyniajg sie do rozwoju GA w Polsce, pomagajac w zakupie statkow powietrznych zaréwno prywatnym uzytkownikom, jak
i szkotom lotniczym czy firmom wynajmujgcym statki powietrzne.

8.2. Szanse i zagrozenia

Polska ma bogate doswiadczenie zwigzane z lotnictwem ogélnym. Fakt ten oraz rosngca popularnosc GA, w potgczeniu z bardzo
wysokim poziomem ksztatcenia na polskich politechnikach (w tym na kierunkach lotniczych), dowodzg, ze Polska ma dostateczne
zasoby, by stac sie poteznym producentem statkéw powietrznych i czesci do nich.

Najwiekszym ograniczeniem jest finansowanie — Polska jest stosunkowo ubogim krajem w poréwnaniu z tymi o wysoko
rozwinietym rynku GA. Nie chodzi wytacznie o pienigdze potrzebne na produkcje, gdyz tych moga dostarcza¢ zagraniczni
klienci, lecz réwniez o ptace - inzynierowie wyksztatceni w Polsce wolg pracowac w lepiej ptatnych, miedzynarodowych lub
zagranicznych firmach.

Pewnym ograniczeniem dla lotéw testowych, w szczegolnosci dla wiekszych samolotéw pasazerskich i transportowych moze
by¢ duze zageszczenie ograniczonych przestrzeni: kontrolowanych, wojskowych, zakazanych, wydzielonych i zarezerwowanych.
Jest to niestety typowe dla gospodarowania Polskg przestrzenig powietrzng, co skutkuje wykorzystywaniem przestrzeni
sasiednich Niemiec i Ukrainy.

Historia pokazuje, ze Polska zwykta by¢ waznym producentem statkow powietrznych, cho€ wiekszos¢ spétek istniata lub zostata
zatozona w okresie poprzedzajacym odzyskanie niepodlegtosci (w 1918 roku). Po 1989 r. w duzej mierze utraciliSmy swojg
tozsamosc i role na rynku produkcji statkéw powietrznych. Skala dziatalnosci nowo powstatych spoétek lotniczych jest znacznie
mniejsza, a do obecnych czaséw nie przetrwat zaden duzy rodzimy producent.

W przesztosci to wtasnie GA byto naszg mocna strong, a poniewaz renoma Polski w tym aspekcie przeszta do historii, wiekszos¢
naszych produktow trafia do polskich klientow. Wydaje sie jednak, iz dzieki wysokiemu poziomowi wyksztatcenia naszych
inzynieréw, bogatym tradycjom lotniczym, zblizaniu sie do zachodniego Swiata i ogélnemu wzrostowi szans na dalszy rozwoj GA,
Polska ma szanse ponownie stac sie waznym, rozpoznawalnym na catym Swiecie producentem GA.

8.3. Benchmarking - produkcja lotnicza w Niemczech

Po Traktacie Wersalskim, konczacym | wojne Swiatowa, szybowce byty jedynymi statkami powietrznymi, ktérych budowe
dopuszczono w Niemczech. Producenci mogli korzysta¢ z centréw badah nad podstawami aerodynamiki, takich jak tunel
aerodynamiczny w Goettingen. Ta tradycja utrzymywata sie przez caty XX wiek dzieki licznym zwyciestwom niemieckich
szybowcow w miedzynarodowych zawodach i trwa do dzis. Wspétczesnie gtownymi producentami szybowcow sa:

*  Schemp Hirth - doswiadczony niemiecki producent szybowcow, dziatajacy od 1935 roku. Jest popularny na catym Swie-
cie dzieki swoim innowacyjnym projektom i wysokim osiggom. Do najpopularniejszych modeli naleza Discus, Ventus, Arcus
i Quintus, ktére odnoszg znaczace sukcesy na miedzynarodowych zawodach szybowcowych.

«  Schleichers - inny renomowany producent szybowcéw o dtugiej historii, siegajacej 1920 roku. Jego szybowce obejmujg szeroki
zakres osiggéw, od modeli szkolnych po wysokowyczynowe. Do najpopularniejszych produktéw nalezg rodziny ASK, ASW oraz
najnowsze modele ASG 29-18, ASG 32 i AS 33.

DG Flugzeugbau - majaca siedzibe w Bruchsaal, firma specjalizuje sie w produkcji ptatowca dla EVTOL Vonocopter oraz wy-
soko wyczynowych szybowcéw. Do wywodzacych sie z niej typdow nalezg DG-1000, DG-808 oraz DG-1001, znany ze swoich
innowacyjnych rozwigzan i zaawansowanej aerodynamiki.

« Stemme AG - spétka zajmujgca sie produkcja wysoko wyczynowych motoszybowcow.

Niemcy proébowali wtasnych sit rowniez w bardziej zaawansowanych konstrukcjach. W latach 60. opracowali odrzutowiec pry-
watny znany jako Hansa Jet. Obecnie produkcja tego typu samolotéw w Niemczech ogranicza sie do komercyjnych odrzutowcow
Airbusa (zwanych ACJ). Samoloty te wywodzg sie z maszyn pasazerskich, takich jak Airbus A318, ktére przechodzg odpowiednie
modyfikacje na potrzeby prywatnych klientéw.

Dzisiaj Niemcy goszczg u siebie graczy ze wszystkich duzych centrow General Aviation, od produkcji statkéw powietrznych po
dostawcow czesci i materiatéw. Wachlarz produkowanych pojazdéw reprezentuje rézne rodzaje aktywnosci lotnictwa ogélnego,
lotnictwo biznesowe, prace powietrzne (w tym wykonywane przez $migtowce) oraz lotnictwo rekreacyjne. Posréd gtownych



producentow samolotéw rekreacyjnych znajdujg sie:

+  Grob Aircraft, majacy siedzibe w Bawarii, zaangazowany gtownie w produkcje samolotéw uzywanych w General Aviation
oraz przez wojsko. G121 P jest zasadniczo samolotem GA dopuszczonym do akrobaciji, G 520 NG - jednosilnikowym samolotem
turbosmigtowym, na ktérym realizowane sg zaawansowane szkolenia pilotow cywilnych oraz zadania wojskowe.

+  Extra Aircraft to firma specjalizujgca sie w produkcji samolotéw akrobacyjnych i wysokoosiggowych. Sg one bardzo popular-
ne wsrod pilotéw akrobacyjnych, w tym wsrad tych wystepujacych na pokazach lotniczych.

+  Autogyro to firma z siedzibg w Hildesheim i certyfikowana przez wiele wtadz lotniczych. Jest to tez jedyny certyfikowany
producent wiatrakowcéw dopuszczonych do operacji komercyjnych.

«  Flight Design jest producentem lekkich (LSA) i ultralekkich (UL) statkéw powietrznych. Ich wyroby, jak na przyktad rodzina
CT, to popularny wybér wsrod pilotéw prywatnych i szkét lotniczych. Firma skupia sie na innowacjach, w tym na obnizaniu
zuzycia paliwa oraz wykorzystaniu paliw alternatywnych. Zajmujg sie réwniez zaawansowang awionika, w ramach ktoérej
opracowujg m.in. ,level button” - urzadzenie, ktérego zamystem jest automatyczne przywroécenie samolotu do lotu pozio-
mego z potozenia nienormalnego. Ten nowy system bezpieczenstwa jest jednym z gtdwnych celéw certyfikacyjnych firmy.

Zawigzane po Il wojnie Swiatowej smigtowcowe konsorcjum MBB, utworzone przez spotki Messerschmitt, Boelkow, Blohm i Voss,
zostato wchtoniete przez Airbusa. Airbus Helicopters, pododdziat Airbusa SE, jest jednym z wiodgcych na Swiecie producentow
Smigtowcow, a duza czesc tej produkcji odbywa sie wtasnie w Niemczech. Firma produkuje szeroki wachlarz smigtowcow
cywilnych i wojskowych, w tym H-135, H-225, H-175 i NH-90. Sg one wykorzystywane w réznego rodzaju misjach, w tym
poszukiwawczo-ratowniczych, w ratownictwie medycznym, transporcie i operacjach militarnych.

Oprécz Airbus Helicopters, na terenie Niemiec dziatajg rowniez inne firmy smigtowcowe. Przyktadowo, Rolls-Royce Deutschland
produkuje silniki smigtowcowe oraz prowadzi dla nich autoryzowang baze obstugowa.

Potaczenie studidow technicznych z praktyka i badaniami

Z powyzszych przyktadéw jednoznacznie wynika, ze producenci lotniczy GA sg bardzo mocno nastawieni na opracowywanie
innowacyjnych rozwigzan, m.in. stosowanie kompozytowych ptatowcow, zaawansowanej aerodynamiki oraz wysokiej jakosci
awioniki. Jeden z powodoéw, dla ktérych innowacje dotyczace w szczegolnosci GA sa tak powaznie traktowane przez producentow,
ma swoje korzenie w specyficznym procesie ksztatcenia inzynierdw, w ktorym teoria jest tgczona z praktyka w tzw. AkaFlieg.

AkaFlieg to niemiecki skrot od Akademickich Grup Lotniczych. W grupach tych, bedacych czyms na ksztatt két naukowych, studenci
kierunkéw lotniczych i kosmonautycznych, prowadzonych na uczelniach technicznych (ktérych jest ok. 10), oprocz akademickiej
nauki, moga brac czynny udziat w produkcji statkéw powietrznych, w szczegoélnosci szybowcow. Tym samym przyczyniajg sie
znaczaco do rozwoju, projektowania i budowy statkéw powietrznych. Uczestnicza rowniez w badaniach naukowych, z ktérych
czesc¢ dotyczy prob w locie. Duza czesc zajec praktycznych odbywa sie w okresie letnim, zas ich wyniki sg opracowywane
i przedstawiane zimag. Caty proces odbywa sie we wspotpracy z niemieckim centrum badan lotniczych - DLR.

Dla przyktadu, pierwszy na Swiecie szybowiec kompozytowy zostat opracowany, zbudowany i przetestowany w roku 1978 r.
przez AkaFlieg Braunschweig, przynalezacy do Uniwersytetu Technicznego w Brunszwiku. Innym przyktadem w dziedzinie
zaawansowanej aerodynamiki jest opracowany przez ten sam AkaFlieg szybowiec SB-13, zaprojektowany, zbudowany
i przetestowany celem okreslenia osiagéw i wygody uzytkowania szybowcow bezogonowych.

W AkaFlieg studenci musza poswieci¢ miedzy 150 a 300 roboczogodzin rocznie, lecz bezsprzeczng wartoscig dodang dla nich
jest nauka na ,zywym materiale”. Co wiecej, moga oni uzyskac znizke na szkolenie do licencji pilota szybowcowego. Niektore
amerykanskie uniwersytety réwniez wprowadzity programy podobne do niemieckich AkaFlieg.

8.3.1. Podsumowanie

Niemcy nieustannie inwestuja w badania, rozwadj i innowacje, by zachowa¢ swojg konkurencyjng pozycje w sektorze produkcji
GA. Dodatkowa edukacja zapewniana przez AkaFlieg poprzez wspieranie ducha innowacyjnosci inzynierow i ukierunkowanie
ich na praktyczne rozwigzania przyczynia sie do rozwoju GA, jak réwniez innych gatezi lotnictwa, w kierunku opracowywania
zrownowazonych rozwigzan.

Niemiecki rynek lekkich statkdw powietrznych dowodzi, jak uzyteczne moze byc rozwijanie systemow bezpieczenstwa, takich
jak wspomniany wczesniej ,level button” wyprowadzajgcy samolot z niebezpiecznego potozenia. Firma Flight Design zamierza
certyfikowac ten system w najblizszych latach. Innym przyktadem systemu bezpieczenstwa, ktéry jest opracowywany dla
samolotow biznesowych certyfikowanych do operacji w zatodze jednoosobowej, jest system automatycznego lgdowania, ktéry
moze by¢ wuykorzystany w przypadku utraty przytomnosci lub, szerzej, zdolnosci operacyjnej przez pilota.

Poprzez stosowanie innowacyjnych systemoéw w nieskomplikowanych statkach powietrznych, sektor GA moze by¢ swoistym
inkubatorem dla nowych rozwigzan, docelowo opracowywanych dla innych kategorii statkdw powietrznych.
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8.4. Benchmarking - produkcja lotnicza we Francji

Po zakonczeniu Il wojny Swiatowej francuski przemuyst lotniczy musiat zostac odbudowany. Kilka modeli niemieckich samolotow,
takich jak Messerschmitt 108 i Fieseler Storch, zostato poddane rozwojowi i zaczety by¢ budowane odpowiednio przez Nord
Aviation (Noralpha, Pingouin, Norecrin) i przez Morane Saulnier (MS 505 Criguet). Do najwazniejszych producentéw General Aviation
w drugiej potowie XX wieku nalezeli:

Nationalised Industry, ktory produkowat dwuptatowe samoloty akrobacyjne Stampe i Vertongen na rynki cywilne oraz woj-
skowe.

Morane Saulnier, ktéry opracowat 3-miejscowy wojskowy samolot szkoleniowy MS 773, eksploatowany réwniez przez Fran-
cuska Szkote Panstwowsg (Service de la Formation Aéronautique), czy pierwszy bardzo lekki odrzutowiec MS 760 Paris I,
uzywany przez wojsko jako samolot zwiadowczy i treningowy, a takze przez lotnictwo cywilne. Innym samolotem tego
producenta jest rodzina Rallye?, ktéra odniosta duzy sukces (pierwszy lot w 1959; moc silnika miedzy 100 KM a 235 KM). Mo-
rane-Saulnier pézniej przeksztatcito sie w spotke SOCATA (Société de Construction d’Avions de Tourisme et d’Affaires), ktora
zastyneta rodzing TB (TB-10, TB-20 and TB-21). SOCATA zostata przemianowana na Daher, ktéra to spotka istnieje do dzis.

Jodel stato sie rodzimym okresleniem na lekki samolot. Firma zostata stworzona przez Edouarda Joly’ego i Jeana Delemonteza
- stad wzieta sie nazwa ,Jodel”. Samoloty te byty budowane z drewna i ptoétna. Niektére projekty powstawaty w warunkach
amatorskich, inne byty produkowane przez spétki takie jak Societé Aéronautique Normande (SAN), z siedzibg w Bernay, czy
Centre Est Aéronautique (CEA). W 1970 roku firma przeksztatcita sie w Avions Pierre Robin, ktéra rozwijata kolejne modele
Jodel (Robin DR NNN), po czym odsuneta je na drugi plan i rozpoczeta prace nad metalowymi samolotami. W 1988 roku Avions
Pierre Robin zostato wykupione przez Apex, lecz samoloty wcigz produkowano pod starg nazwag Robin. Apex upadto w 2008,
kiedy Thielert Engines zostato sprywatyzowane. Podjeto decyzje o ograniczeniu produkcji silnikdw firmy Diesla Thielert. Ciagta
zdatnos¢ do lotu statkdow powietrznych byta zapewniana przez CEAPR, a w 2011 roku wznowiono produkcje pod nazwa Robin
Aircraft.

°  We weczesnych latach 80, Robin zaprojektowat réwniez ATL (Avion Tres Leger) z mysla o rynku szkoleniowym FNA
(Fédération Aéronautique Nationale). ATL byt dwumiejscowym samolotem konstrukcji mieszanej: kadtub byt kompozyto-
wy, zas skrzydta drewniano-ptocienne. Nie spodziewano sie po ATL duzego sukcesu komercyjnego, lecz jego wymagania
projektowe stanowity podstawe do opracowania kodéw zdatnosci do lotu JAR-VLA, obecnie znane jako EASA CS-VLA (VLA,
Very Light Aircraft).

°  Jodel nie jest jedynym przyktadem konstrukcji, ktéra powstata jako zamyst amatorski, lecz przeszta do produkcji maso-
wej. Innym sg projekty firmy Druine budowane przez Rollason w Wielkiej Brytanii, czy modele Emeraude i Super-Eme-
raude projektu Piel, produkowane przez Scintex Aero we Francji. Inne pomyslne projekty budowane amatorsko to m.in.:
Starck, Colomban, Jurca i Pottier.

René Fournier, ktoéry zaprojektowat dtugg serie szybowcow z napedem, ktorg zapoczatkowat RF3, powstaty w 1960 roku. Kilka
projektéw Fourniera rowniez produkowano w Niemczech.

Auguste Mudry w 1996 roku opracowat dwumiejscowy samolot treningowy CAP 10, ktérego uzywato zaréwno wojsko, jak
i rynek cywilny. Swoj wktad w projekt CAP 10 miat Claude Piel. Samolot byt bazg do opracowania jednomiejscowych samolo-
téw przeznaczonych do wspétzawodnictwa.

Bernard Wassmer wytwarzat drewniane smigta podczas i tuz po | wojnie swiatowej. Jego dziatalnos¢ zostata wznowiona
w 1955 roku produkcja 4-miejscowych samolotéw turystycznych. Wassmer byt jednym z pierwszych producentéw lekkich
samolotoéw zrobionych z materiatow kompozytowych — modelu WA 50. Budowat réwniez szybowce, zwtaszcza znane mode-
le: Javelot, Espadon, Squale i Bijave. W sumie powstato 500 szybowcow. Spotke wykupito w 1978 roku Issoire Aviation.

Max Holste zaprojektowat model Broussard, ktéry byt uzywany w wojsku i w sektorze cywilnym. Otrzymat taka nazwe,
poniewaz w zamysle miat byé samolotem typu bush plane. Max Holste opracowat réwniez model Super Broussard, samo-
lot regionalny wyposazony w dwa silniki turbosmigtowe, produkowany przez Nord (model Nord 262) a po potgczeniu z Sud
i utworzeniu Aerospatiale, model Foregate. Max Holste miat ponadto swoéj wktad w produkty firmy Embraer.

Zaczynajaca jako Avions Max Holste, Reims Aviaiton rozpoczeto dziatalnos¢ w 1963 roku produkcja samolotéw Cessna na
licencji, ktére odrozniata litera F przed nazwa modelu (np. F150, F152, F172, F337 i F406). Model F406 zostat opracowany w ca-
tosci przez Reims Aviation i stanowi rozwiniecie Cessny 404 Titan wyposazone w dwa silniki turbosmigtowe Pratt&Whittney
PT6. Dyrektorem Reims Aviation byt Pierre Clostermann, znany francuski as drugiej wojny swiatowe;j.

Dassault w 1963 r. oblatat odrzutowiec biznesowy Mustere 20, ktéry byt pierwszym ze znanej rodziny Falcon/Mystere. Jego
nastepcg byt mniejszy Mystere/Falcon 10, a pdzniej takze Falcon 50, Falcon 2000, Falcon 900;j i Falcony 6, 7, 8, 10X. Nazwa Fal-
con dobrze sie przyjeta na rynku amerykanskim.

Sud Est Aviation opracowata w 1955 r. jeden z pierwszych turbinowych smigtowcow Alouette Il . Byt to pierwszy komer-
cyjny, wojskowy i cywilny, sukces francuskiego rynku smigtowcowego, a w slad za nim poszto wiele firm. Sud Est Aviation
przemianowato sie na Sud Aviation, ktére pdzniej w wyniku fuzji przeksztatcito sie w Aerospatiale. Wspotpraca miedzy Aero-
spatiale Helicopters a MBB w Niemczech doprowadzita do powstania spotki Eurocopter, ktéra obecnie jest znana pod nazwag
Airbus Helicopters.
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Ruch mikrolotowy (ULM od francuskiej nazwy Ultra Léger Motorisé) rozpoczat sie we wczesnych latach 80. 0d samego poczat-
ku przyjeto deklaratywny system rejestracji tego typu statkow powietrznych.

8.4.1. Wspobtczesna produkcja samolotow

Samoloty biznesowe

Dassault Aviation jest jednym z wiodacych producentow odrzutowcow biznesowych. Obecnie celuje w wyzszg potke ryn-
ku ze swoimi modelami Falcon 6X, 7X i 8X w kategorii wagowej 30 000 kg oraz czekajgcym na oblot modelem Falcon 10X,
zaliczajacym sie do kategorii powyzej 50 000 kg. Ostatni z nich ma byé bezposrednim konkurentem Bombardiera 7500/8000
i Gulfstreama 700/800. Dassault sprzedat ok. 300 Falconéw 7X oraz 90 Falconow 8X.

Airbus, ze swoimi modelami 319 NEO i 320 NEO w wersji biznesowej ACJ (Airbus Corporate Jet), konkuruje z Boeingiem 737 MAX
w wersji BBJ (Boeing Business Jet). Airbus sprzedat ok. 200 swoich ACJ - najczestszymi klientami sa rzady panstw.

Daher stynie z modeli TBM, z ktérych najnowsze obejmujg TBM 910/940/960. Sa to jednosilnikowe turbosmigtowe samoloty,
ktore moga pomiesci¢ do 6 pasazerow. Catkowita liczba sprzedanych TBM, wraz ze starszymi modelami, wynosi ok. 1100.
Gtownymi konkurentami sg Pilatus PC-12 oraz Piper M600. Daher jest zaangazowany w rozwoj samolotu EcoPulse, ktéry
jest TBM wyposazonym w rozproszony naped hybrydowo-elektryczny. Projekt jest owocem wspétpracy miedzy Airbusem,
Daherem i Safranem, ponadto jest wspierany przez CORAC i wspotfinansowany przez francuski rzad oraz Unie Europejska.
Samolot przeszedt loty testowe poczatkowo bez korzystania z elektrycznego napedu, zas loty napedzane pragdem majg odbyc
sie jeszcze w tym roku.

Smigtowce

Airbus Helicopters ma fabryke w Marsylii-Marignane i oferuje szeroka game cywilnych i wojskowych smigtowcow, od H120
(1700 kg) po H225 (11 400 kg). Firma prowadzi europejski projekt Racer dla $migtowcow osiggajgcych wysokie predkosci. We-
dtug Airbusa dynamiczna konfiguracja umozliwia oszczednoS¢ paliwa na poziomie 15% na kazda mile morska przy predkosci
180 weztdéw, w poréwnaniu z klasycznym smigtowcem lecacym z predkoscig 130 weztow. Innowacyjny system hybrydowo-
-elektryczny Safran Eco-Mode - ktory pozwala na przetaczenie jednego z dwach silnikéw Aneto-IX w tryb stand-by w fazie
przelotu — generuje dalsze oszczednosci paliwa, nawet do 30%. Unikatowy projekt formuty Racer przyczynia sie réwniez do
obnizenia poziomu hatasu operacyjnego.

Guimbal produkuje model Cabri G2 na rynek cywilny oraz Alpha 2 na rynek wojskowy. Ma maksymalng mase 700 kg i posiada
certyfikacje zgodng z wymogami EASA CS-27 (mate wirnikowce) oraz dziesieciu innych panstw, w tym USA. Smigtowiec ma
kompozytowg strukture i posiada odporne na zderzenia fotele oraz zbiorniki paliwa. Dotychczas powstato 300 egzemplarzy
(stan na lipiec 2022). Wersja bezzatogowa (VSR 700) jest opracowywana przez Airbusa.

Statki powietrzne uzytkowe

Daher w ostatnim czasie wykupit Quest Aircraft, producenta samolotu Kodiak, certyfikowanego w 2007 roku. Kodiak to jedno-
silnikowy turbosmigtowy samolot, ktory zostat zaprojektowany do operowania w odosobnionych miejscach i ma mozliwos¢
wuykonywania krétkiego startu i lgdowania (STOL, Short Takeoff and Landing). Samolot ma takg samag konfiguracje, jak Cessna
Grand Caravan, lecz jest mniejszy i lzejszy. Pod koniec 2022 roku uzytkowanych byto 300 Kodiakow.

Statki powietrzne rekreacyjne i szkoleniowe

AURA Aero opracowuje model Integral, dwumiejscowy samolot akrobacyjny o maksymalnej masie 1005 kg. Bedzie posiadat
certyfikacje CS-23/FAR 23 (mate samoloty). Jego struktura stanowi potaczenie drewna i wtdkna weglowego. W planach na
przysztosc jest rowniez wersja z silnikiem elektrycznym. AURA pracuje ponadto nad projektem 19-miejscowego samolotu
regionalnego o nazwie ERA.

Elixir Aircraft opracowat dwumiejscowy samolot, ktéry moze by¢ uzywany do lotéw turystycznych oraz szkoleniowych. Ma
maksymalng mase 630 kg i jest budowany z materiatéw kompozytowych metodg One-Shot. Samolot ma wbudowanych kilka
systemow bezpieczenstwa, takich jak system zabezpieczenia przed wejsciem w korkociag, spadochron ratunkowy, odporny
na zderzenia zbiornik paliwa oraz wskaznik kata natarcia (AOA). Samolot uzyskat certyfikacje EASA. Projekt Elixir jest wspie-
rany przez region Nowej Akwitanii, miasto La Rochelle oraz projekt France Relance.

Issoire Aviation jest czescig REXIAA (grupy specjalizujgcej sie w technologiach kompozytowych) i produkuje 3 samoloty cer-
tyfikowane przez EASA:

°  APM 20 Lionceau - dwumiejscowy samolot szkoleniowy. Maksymalna masa wynosi 655 kg. Podlega pod certyfikacje
JAR-VLA (Very Light Aircraft).
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°  APM 30 Lion - trzymiejscowy samolot do zaawansowanego szkolenia i lotow turystycznych. Maksymalna masa wynosi
750 kg. Certyfikowany na podstawie CS-VLA z dwoma dodatkowymi warunkami: mozliwos¢ przewozenia trzeciej osoby
oraz wykonywania lotéw nocnych.

°  APM 41 Simba - 4-miejscowy samolot turystyczny. Maksymalna masa wynosi 985 kg. Certyfikowany na podstawie Za-
tacznika 7 FAR 23.

Inne samoloty, nad ktérymi trwajg prace, obejmujg AMP 50 Nala do szkolen akrobacyjnych oraz wielozadaniowy APM 51 do
lotéw zwiadowczych, w tym przybrzeznych, przygranicznych itp.

* Robin New Aircraft zostat zatozony w 2011 r. Jego dwa gtéwne obszary dziatalnosci obejmujg odbudowywanie starych, kla-
sycznych samolotéw Robina (wszystkich starszych niz 30 lat oraz wszystkich CAP 10) oraz produkcje modeli DR 401 (2014),
bedacego ,nastepca” DR 400, oraz CAP 10 New Generation (2019). Robin New Aircraft wspoétpracuje z CEAPR, ktéry jest udzia-
towcem modeli Robin HR100, R1000/3000, ATL, DR200/220/253/300/400 oraz CAP 10/20. W 2023 roku, by poradzi¢ sobie z tym-
czasowymi trudnosciami, firma Robin Aircraft zdecydowata sie na wdrozenie formuty francuskiego regime de sauvegarde,
by chroni¢ swoich klientéw, dostawcéw oraz pracownikéw. Na targach Aero 2023 Robin New Aircraft zaprezentowat DR 4071,
wyposazony W silnik turbinowy Aerotech o mocy 155 hp.

« Volt Aero zostato stworzone przez Jeana Botti’'ego zaraz po tym, jak Airbus porzucit projekt E-Fan w 2017 roku. Volt Aero
stworzyt naped hybrydowo-elektryczny, ktéry przetestowano na samolocie demonstracyjnym Cassio 1, wzorowanym na
Cessnie 337 Push-Pull. Volt Aero zamierza stworzyc¢ rodzine samolotéw wyposazonych w ten rodzaj napedu, do ktérej nale-
ze€ maja:

°  Cassio 330, zdolny do przewozu 5 pasazerdw; maksymalna masa 1930 kg.
°  Cassio 480, zdolny do przewozu 6 pasazerow; maksymalna masa 2500 kg.

°  Cassio 600, zdolny do przewozu 12 pasazerow; maksymalna masa 3500 kg.

Certyfikacja ma opierac sie na CS-23.

Silniki
Na uwage zastugujg dwaj francuscy producenci silnikow dla General Aviation: Turbotech, ktory pracuje nad lekkimi turbinami, oraz
SMA wuytwarzajacy silniki Diesla.

Szybowce i motoszybowce

Alp Aero produkuje szybowce z napedem, ktére zaliczajg sie do kategorii Light Sport Aircraft.

Balony i sterowce

« Ballons Chaize to jedyny francuski producent balonéw na ogrzane powietrze.
*  A-NSE produkuje balony obserwacyjne na uwiezi.

«  Aerophile buduje balony na uwiezi, ktére sg uzytkowane jako bary lub restauracje i moga by¢ umieszczane w miejscach ta-
kich, jak parki rozrywki.

*  Flying Whales buduje sterowce cargo, ktére rowniez moga by¢ uzywane jako obserwacyjne.

Statki powietrzne okreslone przez Aneks | EASA

We Francji dziata 10 producentéow trzyosiowych mikrolotéw, 2 producentéw wirnikowcow, 4 producentéw smigtowcow, 7
producentow lotni, 10 producentéw amatorskich zestawow i 1 producent sterowcoéw na ogrzane powietrze.

Jednym z przyktadéw wymienionych producentow jest SE Aviation. Produkujg zestawy do samodzielnego ztozenia, zaprojektowane
przez Michela Colombana. Ten rodzaj lotnictwa opiera sie o francuskie przepisy dotyczace amatorskich zestawow. SE Aviation
odkupito wtasnose¢ intelektualng i prawa do samolotu MCR z fabryki Dyn Aero; zbudowano 600 egzemplarzy tego samolotu. Wedtug
strony internetowej SE, Dysponujac masa uzyteczna 430 kg, MCR 4S Evolution jest jedynym samolotem zdolnym do przewozenia
4 pasazeréw przy dtugotrwatosci lotu 6 godzin, wysokim poziomie zabezpieczen oraz predkosci 160 weztéw (TAS na FL125). MCR
4S Evolution moze by¢ wyposazony w silnik Rotax o mocy 100 KM, 115 KM lub 140 KM. Tylne siedzenia moga by¢ ztozone, co
pozwala uzyskac wiekszg przestrzen tadunkowa. MCR 4S Evolution sg wyposazone w spadochronowy system ratunkowy BRS.

Centra badan i programy badawcze

ONERA jest francuskim narodowym laboratorium badan lotniczych. Jest cztonkiem EREA (European Research Establishments



Association) wraz z m.in niemieckim DLR (Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt) oraz polskim Instytutem Technicznym
Wojsk Lotniczych. ONERA pracowat na przyktad nad wyprowadzaniem z korkociggu, urzadzeniami antykolizyjnymi oraz
problemem hatasu w samolotach GA. Wspierat rowniez rozwoj szybowca Centrair Marianne, ktéry miat zastgpic¢ starzejacy sie
model Wassmer Bijave we wczesnych latach 80.

CORAC (Conseil pour la Recherche en Aéronautique Civile; Centrum Badan dla Lotnictwa Cywilnego) skupia sie na problemie
dekarbonizacji lotnictwa cywilnego, zgodnie z prawem dotyczacym ochrony klimatu. Wedtug CORAC, General Aviation bedzie
jednym z pierwszych zastosowan napedéw elektrycznych i wodorowych.

Francuskie Ministerstwo Obrony zapewnia wsparcie dla branzy General Aviation poprzez trzy gtéwne organizacje:
»  Direction Générale de ’Armement-Essais en Vol (DGA-EV: Centrum Lotéw Testowych) - szkota lotéw doswiadczalnych posia-
dajaca program dla pilotow specjalizujacych sie w GA.

«  Direction Générale de U'Armement-Techniques Aéronautique (DGA-TA) - centrum zlokalizowane w Tuluzie; specjalizuje sie
w testach strukturalnych, oswietlenia oraz oprogramowania.

»  Direction Générale de 'Armement-Essais Propulseurs (DGA-EP: Centrum Testéw Napedéw) - centrum to specjalizuje sie w te-
stach silnikéw lotniczych.

Uczelnie wyzsze

GIFAS (Groupement des Industries Francaises Aéronautique et Spatiales) opublikowat wyczerpujacq broszure na temat szkot
i uniwersytetéw oferujacych programy nauczania dla inzynieréw lotniczych i kosmicznych?.

8.4.2. Podsumowanie

Roczny raport GAMA z 2019 roku (najnowszy dostepny) wuykazuje, ze w tym roku we Francji byto 24 976 statkéw powietrznych
General Aviation, w tym 5774 samolotow, 563 wiroptatow, 1741 szybowcéw i motoszybowcéw, 871 wirnikowcéw, 900 balondw
i sterowcow oraz 15 127 statkéw niecertyfikowanych, podchodzacych pod Aneks | (wytgczonych z przepiséw Unii Europejskiej
i podlegajacych pod przepisy krajowe). Ponadto raport zawiera réwniez dane na temat produkcji lotniczej w latach 2006-2019:

«  Airbus (Francja, Niemcy, Hiszpania, Wielka Brytania; odrzutowce biznesowe): 105
«  Dassault (odrzutowce biznesowe): 881
«  Daher (jednosilnikowe samoloty turbosmigtowe): 637

«  Airbus Helicopters (Francja, Niemcy): 3548 (dane dostepne tylko od 2011)
*  Guimbal (§migtowce): 207 (dane dostepne tylko od 2014)

Francuski rynek General Aviation ma bardzo bogata historie. W poczatkowym okresie czerpat duze korzysci z popularnosci stat-
kéw powietrznych budowanych amatorsko. Wsparcie finansowe ze strony rzadu i samorzadéw byto kluczowe dla rozwoju bran-
zy. Rézne federacje (szybowcowe lub samolotowe) generowaty znaczacy popyt (gtéwnie dla modeli Robin ATL oraz Centrair Ma-
rianne). Niebagatelne znaczenie w rozwoju rynku miato istnienie dobrze finansowanych i wyposazonych narodowych centréow
badawczych. Sie¢ renomowanych uczelni i szkot rowniez przyczynia sie do sukcesu francuskiego rynku GA. Intensywny rozwoj
mikrolotnictwa (ULM) Francja zawdziecza korzystnym regulacjom prawnym.

28  https://www.laerorecrute.fr/wp-content/uploads/2023/05/Pages-from-BrochureFormation2023_WEB-3-di.pdf.

55



56

9. SZTUCZNA INTELIGENCJA

W ramach przygotowan do szerokiego pojawienia sie Al w lotnictwie cywilnym EASA opracowata plan dziatania w zakresie ra-
dzenia sobie ze stosowaniem Al, zaréwno na ziemi, jak i w locie. Podazajac za wytycznymi UE?® proponuje metodologie opierajaca
sie na godnej zaufania analizie unikania ryzyka, czynnika ludzkiego oraz dopilnowania, by sztuczna inteligencja wykonywata ni
mniej, ni wiecej, tylko te zadania, do ktérych zostata opracowana.

Wuytyczne etyczne KE EASA

Przewodnia i nadzorcza rola cztowieka

Techniczna solidnose
i bezpieczenstwo

Ochrona prywatnosci @ Zabezpieczenia
i zarzadzanie danymi (

_ - Al w lotnictwie {—@ Czynnik ludzki
Przejrzystose
.. AP N ‘e Zarzadzanie ryzykiem
Réznorodnosé, niedyskryminacja

i sprawiedliwosc

Dobrostan spoteczny
i sSrodowiskowy

Odpowiedzialnosc

Choc Al staje sie oczywistg zdobyczg technologiczng komercyjnego przewozu lotniczego, lotnictwo ogélne rowniez moze czerpac
z niej korzysci. Wiekszosc statkéw powietrznych GA klasyfikuje sie jako nieskomplikowane, dlatego ich certyfikacja bedzie musiata
wzigt pod uwage przyszte aplikacje sztucznej inteligencji. Wprowadzanie rozwigzan Al w statkach powietrznych powinno co do
zasady wymagac zgody EASA. Z kolei ATO i DTO powinny zadba¢ o odpowiednie przeszkolenie z uzytkowania aplikacji Al.

91. Zastosowanie naziemne

Obecnie s3 juz w uzyciu skuteczne zastosowania sztucznej inteligencji w zakresie lotnictwa. Jest ona w stanie adaptowac sie
dzieki wykrywaniu niedociagniet i dostosowywac do okreslonego uzytkownika.

W istocie, symulatory domowego uzytku juz posiadaja moduty Al. Umozliwiajg one uzytkowanie symulatora w trybie nauki lub
oceny umiejetnosci pilota. W drugim z tych przypadkéw Al obserwuje postepy, sukcesywnie dodajac elementy zaskoczenia, takie
jak pogorszenie pogody czy losowe usterki techniczne, przyktadowo oblodzenie rurki Pitota czy wyciek paliwa. Jak wspomniano
wczesniej, pomaga to ksztattowac swiadomosE sytuacyjng i proces decyzyjny u pilota, a co wiecej, czynic to w sposéb
realistyczny, zamiast w z gory ustalonych scenariuszach wymyslonych przez instruktora lub samego pilota.

Whnioski wyciggane z egzamindw instruktorow lotniczych wykazujg, ze poziom przygotowan do lotu w GA, zwtaszcza w zakresie
zarzadzania NOTAM-ami, jest niesatysfakcjonujacy. Obserwuje sie to zwtaszcza w przypadku lotow dziennych VFR w dni robocze.
Al moze przyczynic¢ sie do odcigzenia pilota, a jednoczesnie do poprawy bezpieczehstwa, przez uzupetnianie zaniedban z jego
strony dzieki analizie NOTAM-éw (w tym tych dotyczacych catego FIR-u), obliczaniu na ich podstawie oraz proponowaniu trasy
lotu najlepszej z punktu widzenia ograniczen ujetych NOTAM-ami, na przyktad omijajacej strefy zakazane.

29 https://digital-strategy.ec.europa.eu/en/library/ethics-guidelines-trustworthy-ai.



9.2. Zastosowanie w locie

POZIOMY IMPLEMENTAC)I Al W LOTNICTWIE

Poziom 1 Al/ML: Poziom 2 Al/ML:

pomoc dla cztowieka  wspotpraca cztowieka

Poziom 2A - cztowiek
wukonuje funkcje /
maszyna monitoruje

Poziom 1A -
rutynowa pomoc

Poziom 2B - maszyna
wuykonuje funkcje /
cztowiek monitoruje

Poziom 1B -
WZMmocniona pomaoc

W lotnictwie biznesowym GA, Al moze wspierac pilotdw poprzez proponowanie najlepszej trasy przekierowania lotu na lotnisko
zapasowe wraz ze strategig zarzadzania predkoscig i wysokoscig, na przyktad w sytuacji pogorszenia zdrowia pasazera. Taki
scenariusz zalicza sie do Level 1.

Przyktadem poziomu 1B jest urzadzenie opracowane przez jednego z producentéw LSA, znane jako ,Panic button”, ktére po
uruchomieniu automatycznie wyprowadza samolot z nienormalnego potozenia. Cho¢ system ten nie moze zastapic klasycznego
szkolenia z zakresu zapobiegania i wyprowadzania z potozen nienormalnych, moze przyczyni¢ sie do zmniejszenia liczby
wuypadkdéw wyniktych z utraty kontroli nad samolotem. Co wiecej, ,Panic button” wskazuje, jak szeroki potencjat maja podobne
systemy.

Jednym z najbardziej ekstremalnych przypadkéw jest utrata zdolnosci operacyjnej przez jedynego pilota. Firma Garmin
pomyslnie opracowata system, ktory samodzielnie wykrywa niedomaganie pilota lub jest uruchamiany przez pasazera, po czym
automatycznie przekierowuje statek powietrzny i laduje na najblizszym odpowiednim lotnisku. Ten system bazujgcy na sztucznej
inteligenciji jest w trakcie certyfikacji przez EASA i FAA.
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10. WPLYW DRONOW ORAZ INNOWACYJNEJ MOBILNOSCI POWIETRZNE)
(IAM) NA GENERAL AVIATION

Liczne prognozy rynkowe przewiduja znaczacy rozwaj bezzatogowych systeméw lotniczych (UAS, Unmanned Aircraft Systems),
potocznie zwanych dronami, oraz innowacyjnej mobilnosci powietrznej (IAM, Innovative Air Mobility), ktéra docelowo réwniez be-
dzie operowac bez pilota na poktadzie. Tempo rozwoju moze byc rézne, lecz wszystkie analizy sg zgodne co do tego, ze rozwoj
ten bedzie dynamiczny. Za punkt odniesienia przyjeto perspektywe 2030 roku, zgodnie z horyzontem Strategii Dronowej Unii Eu-
ropejskiej 2030 (EU Drone Strategy 2030). Strategia przewiduje, ze do 2030 roku nastepujace ustugi bezzatogowe stang sie czescia
europejskiej rzeczywistosci:

»  Stuzby kryzysowe, kartografia, obrazowanie, inspekcja i nadzér w obrebie obowigzujacych ram prawnych dotyczacych dro-
néw, jak réwniez pilne dostarczanie niewielkich przesytek, takich jak prébki biologiczne czy lekarstwa.

«  Ustugi IAM takie jak takséwki powietrzne, zapewniajgce regularny transport dla pasazeréw, poczatkowo z pilotem na pokta-
dzie, lecz docelowo operowane w sposdb catkowicie automatyczny®.

Strategia przewiduje 19 flagowych dziatan, z ktérych najistotniejsze sa:

*  Przyjecie wspbélnych zasad dla zdatnosci do lotu oraz wymogéw szkoleniowych dla pilotow statkéw powietrznych zdalnie
sterowanych oraz eVTOL (zatogowe elektryczne statki VTOL®').

« Finansowanie utworzenia platformy internetowej stuzacej wspieraniu lokalnych interesariuszy oraz catego rynku we wpro-
wadzaniu zréwnowazonych rozwigzan |IAM.

*  Stworzenie strategicznego planu rozwoju technologii dronowej celem okreslenia obszaréw priorytetowych dla badan i inno-
wacji, oraz aby ograniczyc istniejace zaleznosci strategiczne i unikng¢ tworzenia sie nowych.

*  Okreslenie kryteriow dla dobrowolnego oznaczania drondéw uznanych za spetniajgce wymaog cyberbezpieczenstwa.

Ramy prawne UE dotyczace drondw juz sg dalece rozwiniete i powinny zosta¢ w petni wdrozone do konca 2025 roku dla kategorii
otwartej oraz specjalnych. Prace nad kategorig certyfikowang wciaz sa w toku. Przepisy dotyczace IAM wcigz sg opracowywane,
lecz umozliwienie uruchomienia operacji IAM na matg skale rowniez planuje sie na 2025 rok. Ponizsza grafika przybliza podziat
operacji dronéw na poszczegolne kategorie.

KATEGORYZACJA OPERACJI DRONOWYCH?®*

Otwarte Specyficzne Certyfikowane
niskie ryzyko wyzsze ryzyko ryzyko takie jak w lotnictwie
+ Operatorzy na maksymalnej + Operatorzy w bardzo niskiej = Operacje w kontrolowanej
wuysokosci <120 m, waga maks. przestrzeni powietrznej przestrzeni powietrznej
25 kg, wytacznie w zasiegu
wzroku (VLOS) | wewnatrz stref + Wymagana autoryzacjs * Certyfikat operatora lekkiego
UAS; bezzatogowego statku
+ Na podstawie oceny powietrznego od Agencji Unii
+ Bez koniecznosc! wstepnego szczegolnego ryzyka (SORA) Europejskiej ds. Bezpieczenstwa
zatwierdzenia, wumagane Lotniczego
minimalne szkolenie » Deklaracja w przypadku
scenariusza standardowego = Zatwierdzenie operatora i
+ 3 kategorie: przelot ponad licencjonowanego pilota przez
ludZmi, blisko, daleko od ludzi + Certyfikat operatora lekkiego NAA, chyba Ze lot autonomiczny
bezzatogowego statku
powietrznego
Przyktad: Przyktad:
+ 0got spoteczenstwa / + Dostarczanie paczek, przelot nad
rekreacyjny Przyktad: ludzmi
» Modelarstwo lotnicze, + Operacje ponizej VLOS (kontrole + Taksowka powietrzna
fotografowie liniowe, prace lotnicze, .. + Miedzynarodowe loty IFR
» Transport towarow (tadunek, pasazerowie)

30 https://transport.ec.europa.eu/news-events/news/drone-strategy-creating-large-scale-european-drone-market-2022-11-29_en.

31 Statek powietrzny VTOL jest zdefiniowany w nastepujgcy sposéb: Posiadajacy wtasny naped statek powietrzny ciezszy od powietrza, inny niz samolot lub wiroptat,
bedacy w stanie wykonac¢ pionowy manewr startu i lgdowania poprzez urzgdzenia generujace site nosng lub cigg, zapewniajgce site nosng podczas startu i lagdowania.
EASA Notice of Proposed Amendment 2022-06, https://www.easa.europa.eu/en/document-library/notices-of-proposed-amendment/npa-2022-06].

32 https://www.easa.europa.eu/en/downloads/125877/en.



Ramy prawne dotyczace U-Space (koncepcja integracji ruchu zatogowego i bezzatogowego) zostaty przyjete w 2021 r. i weszty
w zycie w 2023 r. Panstwa cztonkowskie sg odpowiedzialne za tworzenie U-Space w obrebie wtasnego terytorium. Koncepcja
U-Space powstata celem zarzadzania ruchem drondw i obecnie nie odnosi sie do IAM, jako ze takie statki powietrzne sa jeszcze
zatogowe. Jednak kiedy z poktadéw |IAM znikng piloci, bardzo mozliwe, ze zaczng one byc traktowane jako dron i zostang objete
U-Space.

U-Space jest kluczowe dla operacji statkow bezzatogowych. Ma bezposredni wptyw réwniez na statki zatogowe, poniewaz te,
ktore beda operowaty w obrebie U-Space, obowigzujacych w obrebie niekontrolowanej przestrzeni powietrznej, bedg musiaty
by¢ widoczne dla stuzb sprawujacych nadzér nad U-Space. Widocznosé moze byé zapewniona na kilka sposobow: poprzez
ADS-B, ADS-Light lub inne systemuy, takie jak FLARM, obecnie uzywany przez pilotow szybowcowych do wzajemnej obserwacji
szybowcow znajdujacych sie w poblizu.

W przysztosci drony oraz IAM bedg wspétdzielic na rownych prawach te same przestrzenie powietrzne oraz lotniska/heliporty,
co lotnictwo zatogowe.

SCHEMAT U-SPACE WG EASA

Cele:

umozliwienie sprawiedliwego i efektywnego wspdtdzielenia | uzutkowania przestrzeni powietrzne)
umozliwienie operacji wigkszej ilosci drondw

umozliwienie ztazonych | dtugodystansowych operaci bezzatogowych statkow powietrznych (BYLOS)
urmozliwienie operacji w Srodowisku miejskim

zapew nienie bezpiecznego podziatu przestrzeni pomiedzy zatogowymi statkami powietrznymi a dronami
zapew nienie bezpiecznych lotéw | operacji dronéw w przestrzeni powietrznej

=l
o

powietrznuch
« Swiadomosé geograficzna
« Elektroniczna identyfikacja
sieci
= Informacie o natezeniu ruchu
* informacje o pogodzie

Informacja
+ Konwencjonalne ustugi internetowe
+ Zautomatyzowane przetwarzanie - decuzje

przy ograniczonym udziale cztowieka

) o @ 2000

Widocznost elektroniczna

L= « Autoruzacja lotow
bezzatogowlich statkow

Objetosc przestrzeni powietrznej

Strefa geograficzra wyznaczona przez Pafistwo Czlonkowskie
na podstawie oceny ruzuka | z uwzglednieniern
bezpieczefistwa, ochrony, Srodowiska | prywatnosci

EEASA
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11. CZYNNIKI WPLYWAJACE NA POPULARNOSC LOTNICTWA OGOLNEGO

11.1. Majetnosc spoteczenstwa

Co do zasady, im bogatsze panstwo, tym lepiej rozwiniety jest rynek lotnictwa ogoélnego. Ludzie majg wiecej pieniedzy, by
angazowac sie w aktywnosci rekreacyjne, takie jak latanie, firmy z kolei sg w stanie korzysta¢ z wtasnego transportu lotniczego.

Taki stan rzeczy czyni rowniez branze GA wrazliwa na sytuacje ekonomiczna.

Cena godziny lotu bezposrednio wptywa na popularnos¢ GA. Koszty te zaleza m.in. od hangarowania, ubezpieczenia i podatkow.
W przypadku firm posiadajacych wtasne statki powietrzne, w kosztach utrzymania musi zosta¢ uwzglednione wynagrodzenie
dla zatég, tym bardziej, ze dla zapewnienia bezpiecznych i wydajnych operacji najpewniej bedg zatrudniane profesjonalne zatogi.

Pozwala to na wysnucie logicznych zresztg zaleznosci:

Okresy inflacji, w ktérych rosnie m.in. oprocentowanie kredytow, powinny negatywnie wptynac na GA.
Wuysokie ceny paliw przektadajag sie na spadek popularnosci latania.

Dzielona wtasnosc¢ czy cztonkostwo w prywatnych klubach pozwala zmniejszy€ koszty latania w poréwnaniu do posiadania
witasnego statku powietrznego.

11.2. Przepisy i polityka krajowa

Zasady bezpieczenstwa

° Ich wptyw jest najbardziej widoczny. Najbardziej restrykcyjne zasady moga stanowic przeszkode w wykonywaniu ope-
racji, lecz trzeba pamietaé, ze moga byc¢ tez przepustky (na przyktad sktadanie deklaracji zamiast uzyskiwania petnej
certyfikacji dla organizacji szkolenia czy dopuszczenia statku powietrznego do lotu).

Procedury bezpieczenstwa

°  Dla lotnictwa ogélnego sg mniej rozbudowane niz dla przewozu pasazerskiego, lecz wcigz moga wptywac na GA, gdyz
na przyktad na lotniskach kontrolowanych zatogi GA podlegaja tym samym procedurom, co pasazerowie linii lotniczych.
Problem mogtoby rozwigzac przydzielanie pilotom GA kart dostepu.

Wzgledy srodowiskowe:

°  Moga doprowadzi¢ m.in. do wycofania z eksploatacji gtosSnych samolotéw, zakazu wykonywania operacji w godzinach
nocnych oraz narzucenia mniej ekonomicznych procedur startu i ladowania.

Przepisy dot. prywatnosci:

°  Przyktadem jest mozliwosc sledzenia statkow powietrznych uzytkowanych np. przez znane osobistosci na ogélnodo-
stepnych serwisach internetowych.

Przepisy podatkowe:

°  We Francji posiadanie statku powietrznego jest uznawane za przejaw majetnosci i moze zostac obcigzone wyzszymi
podatkami.

°  Spos6b opodatkowania paliw, olejow i smaréw.

Plany dziatania i strategie:



°  Plany dziatania i strategie mogg zawierac¢ zobowigzania do wspierania GA i zapewniania transparentnosci na przysztosc.
Przyktady takich planéw dziatania opracowuje EASA.

*  Podejscie administracyjne:

°  Korzystnym rozwigzaniem bytoby utworzenie odrebnej, otwartej i przystepnej wtadzy lotniczej lub jej pododdziatu
(chotby pojedynczego biura), przeznaczonego wuytacznie dla sektora GA. Usprawnitoby to zatatwianie spraw urzedowych
zwigzanych z matym lotnictwem.

11.3. Dostep do lotnisk

Jest to bardzo wazny czynnik determinujacy rozwoj General Aviation. Lotniska mogg by¢ zamkniete dla ruchu GA lub moze
obowigzywat cisza nocna, podczas ktorej operacje lotnicze sq zabronione. Na tych czynnych moga réwniez obowigzywac wysokie
optaty. W takim przypadku operatorzy GA moga by¢ zmuszeni do korzystania z alternatywnych lotnisk, ktére moga byc bardzo
oddalone od miast, co znaczaco wydtuza catkowitg podroz.

11.4. Dostep do przestrzeni powietrznej

To réwniez jest wazny czynnik wptywajacy na mate lotnictwo. Podréz moze wydtuzyc duza liczba zakazanych lub ograniczonych
stref, zmuszajgc zatoge do ich ominiecia. Ztozonos¢ przestrzeni powietrznej moze tez byc zrodtem btedow, np. nieumyslnych
wlotéw w zakazane strefy. CzeSciowym rozwigzaniem moga byc¢ sztywne trasy VFR lub elastyczne uzytkowanie przestrzeni
powietrznej. Rozwoj rynku statkéw bezzatogowych oraz projekt Innovative Air Mobility moga przyczynic sie do dalszego wzrostu
zajetosci przestrzeni powietrznej.

11.5. Innowacje i badania

Innowacje czynia statki powietrzne lepszymi i bezpieczniejszymi. W ostatnich latach wdrazane sg nowe materiaty kompozytowe,
montowane spadochrony awaryjne oraz coraz bardziej zaawansowanej awioniki. Na popularnosci zyskujg mikroloty, ktore
pojawity sie w potowie lat 80. Obecnie innowacje w lotnictwie kieruja sie ku napedom hybrydowym, sztucznej inteligencji, rosngce;j
popularnosci zréownowazonych paliw lotniczych i nowym rodzajom operacji, wspomnianych wyze;j.

Innowacja nie zawsze gwarantuje sukces. Przyktadowo, spodziewano sie duzego wzrostu popularnosci jednosilnikowych bardzo
lekkich odrzutowcow (VLJ, Very Light Jet), jednak oczekiwania te sie nie spetnity. Innym przyktadem sg duze nadzieje poktadane
w bardzo wolno rozwijajgcym sie europejskim systemie osobistego transportu powietrznego (EPATS, European Personal Air
Transportation System), potocznie zwanym powietrznymi takséwkami.

Badania przyczyniajg sie do rozwoju innowacyjnych rozwigzan. Wazna role na tym polu odgrywajg narodowe centra badan
lotniczych, jak np. DLR w Niemczech, Sie¢ Badawcza tukasiewicz - Instytut Lotnictwa w Polsce czy ONERA we Francji, zrzeszone
w ramach EREA. Podobng role w Stanach Zjednoczonych odgrywa NASA.

Nowe modele biznesowe, takie jak dzielona wtasnose lub mozliwose partycypacji w kosztach lotu, réwniez pozytywnie wptywaja
na rozwoj GA.

11.6. Zmiany klimatyczne

Tak jak kazda ludzka aktywnosg, lotnictwo ogoélne stoi przed koniecznoscig intensyfikacji prac nad zmniejszaniemn wptywu na
klimat i srodowisko naturalne. Ze wzgledu na presje polityczna ten czynnik bedzie zyskiwat na znaczeniu. GA musi zaadaptowac
sie m.in. do korzystania ze zréwnowazonych paliw lotniczych (SAF) oraz rozwijajacych sie technologii napedéw elektrycznych
i wodorowych.

Sektor bedzie musiat zmierzyc sie rowniez z ruchem ,wstydu latania”, ktéry wywodzi sie z pétnocnej Europy. Polega na wzbudzania
wuyrzutéw sumienia w ludziach, ktérzy latajg w celach podrézniczych, przyczyniajac sie tym samym do globalnego ocieplenia.

W General Aviation ruch ten dotyka gtéwnie sektor odrzutowcoéw biznesowych, ktére sg postrzegane jako znaczny udziatowiec
w globalnym ociepleniu, a stuzacy zaledwie garstce osob. Ostatnie gtosne przypadki bardzo krétkich lotéw wyczarterowanych
przez celebrytéw jeszcze bardziej zwrocity uwage opinii publicznej na ten sektor lotnictwa. Wykrywanie takich lotéw stato sie
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bardzo tatwe dzieki serwisom takim jak flightradar24, ktory korzysta z informacji ADS-B do namierzania lotéw. Lotnictwo bizne-
sowe i globalne ocieplenie tworzg bardzo wrazliwy temat, ktéry prowokuje spektakularne akcje protestacyjne, takie jak atak na
parking EBACE w Genewie czy pokrycie odrzutowca pomaranczowsg farbg na lotnisku Sylt w Niemczech.

11.7. Organizacje interesariusze

Organizacje takie jak Europe Air Sports oraz IAOPA reprezentujg i wspierajg swoich cztonkéw. Odnoszg sie do projektow
regulacyjnych i moga na nie wptywac z korzyscia dla catego sektora. W Europie istniejg organizacje regionalne i krajowe.

11.8. Podejscie samorzadow

Podejscie samorzaddw ma ogromne znaczenie dla sposobu funkcjonowania lokalnych lotnisk. Samorzady muszg godzi€ interesy
ludzi mieszkajacych w poblizu lotnisk i narzekajacych na hatas, zas po przeciwnej stronie — zyskow, ktére przynosi sektor GA na
poziomie lokalnym. Jest to wazne, by wyjasniac lokalnym decydentom ekonomiczne i edukacyjne korzysci ptynace z GA.

11.9. Podejscie opinii publicznej

W kwestii lotnictwa ogbélnego opinia publiczna najbardziej obawia sie o jego bezpieczenstwo oraz wptyw na srodowisko, zwtaszcza
emitowany hatas. Obawy te moga przerodzic sie w silne naciski na lokalne samorzady, by np. zamykaty lotniska lub wprowadzaty
ograniczenia nocne. Wazne jest wiec, by prowadzi¢ kampanie informacyjno-edukacyjne, uswiadamiajgce opinie publiczng na
temat réznych aspektow lotnictwa, w tym GA.

11.10. Podejscie innych sektorow lotniczych

Bardzo wazne jest wypracowanie odpowiedniej rownowagi miedzy wszystkimi uzytkownikami przestrzeni powietrznej. Lotnictwo
ogoélne nie jest przeciwnikiem lotnictwa liniowego, transportowego czy panstwowego. Rywalizacja o dostep do przestrzeni
powietrznej nie doprowadzi zadnej z gatezi donikad, gdyz sg wobec siebie wspbtzalezne i wzajemnie powigzane.



12. STAN LOTNICTWA OGOLNEGO W POLSCE

12.1. Liczba licencji i uprawnien

Analiza najpopularniejszych rodzajéw licencji i uprawnien lotniczych uzyskiwanych przez polskich pilotéw jest mozliwa dzieki
statystykom personelu lotniczego publikowanym przez ULC i dostepnym na jego stronie internetowej. Urzad prowadzit spis licencji
i swiadectw kwalifikacji przyznawanych kazdego roku, poczawszy od 2006 r. Na potrzeby analizy wzieto pod uwage wytgcznie
uprawnienia zwigzane z zatogami latajgcymi — pominieto wiec uprawnienia personelu naziemnego. Pierwszy wykres przedsta-
wia liczbe nowych uprawnien przyznanych w 2022 r.

UPRAWNIENIA LOTNICZYCH LICENCJI | SWIADECTW KWALIFIKACJI PRZYZNANE
PRZEZ ULC W 2022 R.®

liczba przyznanych
uprawnien

900 838
800 T

i | 653
600
500 -
400 + 360

300 220

200" ThEle 182 118

100 + 17 7 29 4 2 26 17

uprawnienia

ATPLIA] BPL CPLIA) CPLIHI  LAPLIA]  LAPLIHI PPL(A] PPLIH] SPL PGP PHGP Pl UACP UAGP

Najpopularniejszym typem licencji wydawanych przez ULC w 2022 r. byta licencja pilota turystycznego samolotowego, PPL(A),
w liczbie 838. Drugie miejsce zajeto Swiadectwo kwalifikacji pilota paralotniowego (PGP) w liczbie 653, za$ trzecie - licencja pilota
zawodowego samolotowego, CPL(A), w liczbie 360.

Drugi wykres zawiera poréwnanie liczby najpopularniejszych uprawnien przyznawanych na przestrzeni lat (PPL(A), CPL(A) oraz
SPL*%4), celem wskazania tendencji panujacych wsrod polskich pilotow.

33 Zrédto: Statystyki Personelu Lotniczego ULC.

34 Uwaga: Swiadectwo kwalifikacji pilota paralotni PGP, drugie najpopularniejsze wedtug wukresu 3.1, pominieto w dalszej czesci rozwazan ze wzgledu na odmienny
rodzaj uprawnienia (Swiadectwo kwalifikacji zamiast licencji) oraz inny charakter aktywnosci lotniczych. Jest to latanie czysto rekreacyjne, nie ma mozliwosci transferu
w Sciezke komercyjna, podlega pod zupetnie inne procedury i wymagania niz lotnictwo samolotowe i szybowcowe, nie tgczy sie z nimi z prawnego punktu widzenia
i przez to jest niemozliwe do bezposredniego poréwnania z nimi. Niemniej wysoka popularnos¢ PGP zastuguje na komentarz - najprawdopodobniej wynika ona ze
stosunkowo niskich kosztow i prostoty uzyskania swiadectwa oraz samego latania, prostoty sprzetu, ktéry jest tatwy w utrzymaniu, transporcie i przechowywaniu,
a takze licznych miejsc pagoérkowatych i gérzystych w Polsce, doskonale nadajacych sie do uprawiania tego sportu.
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Licencja SPL

Polska kultura lotnicza wysoko ceni szybownictwo jako szkote latania dla przysztych pilotdw samolotowych. Przed rozpoczeciem
nauki na samolocie bardzo mocno zaleca sie nabycie doSwiadczenia na szybowecu, jako ze jego pilotaz uczy zdolnosci takich jak
zarzadzanie energig statku powietrznego, monitorowanie podstawowych przyrzadéw, a takze rozumienie zjawisk pogodowych.
W efekcie szkolenie szybowcowe czesto (chociaz coraz rzadziej) poprzedza zdobycie uprawniert samolotowych. Szybownictwo
jest tez jedng z tanszych form latania, przy koszcie najmu na jedna godzine lotu rzedu 100 zt (nie wliczajgc kosztéw startu, np.
holu), w poréwnaniu do kilkuset ztotych za wynajecie dwumiejscowego samolotu turystycznego. Uzyskanie licencji wymaga 15
godzin lotéw szkoleniowych.

Jednak latanie szybowcowe jest wymagajgcym sportem. Nie posiadajac silnika, szybowiec silnie polega na urzadzeniach
zewnetrznych, by uzyskac zdolnos¢ operacyjng, wliczajgc w to transport na pole wzlotéw i z powrotemn do hangaru czy
wuyniesienie w powietrze (najpopularniejsze w Polsce jest korzystanie z wyciggarki oraz samolotéw holujacych, a kazde z nich
wuymaga dodatkowej osoby do obstugi). Piloci, ktérzy nie posiadajg wtasnego szybowca, sg uzaleznieni od sprzetu osrodka,
a zaréwno loty szkoleniowe, jak i rekreacyjne czy widokowe, wymagaja grupy co najmniej kilku ludzi do obstugi tych lotéw
poprzez obstuge sprzetu, lotniska, urzadzen holujacych, czy chocby do prowadzenia dokumentaciji.

Wspdtczesnie szkolenia lotnicze nie sag juz zewnetrznie finansowane (z nielicznymi wyjatkami) i piloci musza sami zarabia¢ na
swoje latanie, a czesto sg zatrudnionymi na peten etat pracownikami, ktérzy dodatkowo majg rodziny. To pozostawia im bardzo
mato czasu na latanie rekreacyjne, co czyni je aktywnoscig sporadyczng. Taki stan rzeczy bardzo utrudnia zebranie grupy ludzi
niezbednej do obstugi lotdw szybowcowych, zwtaszcza na cate dni przez wiele tygodni w szczycie sezonu.

Jednym z najpowazniejszych problemaéw, z jakimi zmagajg sie polskie aerokluby, pozostajg jednak mocno ograniczone srodki
finansowe. Wynika to ze zmian historycznych, ktére teraz kazg klubom utrzymywac sie samodzielnie — dawniej byty one
zasilane srodkami panstwowymi. W konsekwencji spadajgca popularnosc lotnictwa szybowcowego powoduje pogtebianie sie
kryzysu, ktéry moze skutkowac ograniczong ofertg szkolen. Staba sytuacja ekonomiczna wielu aeroklubéw utrudnia, a czesto
uniemozliwia, zapewnienie dostepnej caty czas kadry instruktorskiej oraz odpowiedniego wyposazenia, tak szybowcow, jak
i samolotow holujacych czy wyciggarek.

Licencja PPL(A)

Koszt jednej godziny lotu typowym samolotem szkoleniowym waha sie miedzy 500 a 1000 zt (co zalezy, oczywiscie, od typu
samolotu, jego wieku, liczby miejsc, silnikéw itp.). Co zrozumiate, latanie samolotem jest duzo wygodniejsze niz szybowcem ze
wzgledu na mobilnos¢ wynikajaca z obecnosci wtasnego silnika. Do wykonania lotu potrzebny jest jedynie pilot (ewentualnie

35 Zrédto: statystyki personelu lotniczego ULC.



instruktor, jesli lot jest szkoleniowy), zwykle nie potrzeba dodatkowych osdb ani wyposazenia. Z tego powodu samoloty (czy,
og6lnie, silnikowe statki powietrzne) majg szerokie spektrum zastosowan - od latania rekreacyjnego, przez podréze i loty widokowe,
po transport ludzi i tadunkow.

Licencja PPL(A) jest podstawowsg licencja samolotows, pozwalajacg posiadaczowi wykonywac operacje na samolocie
jednosilnikowym ttokowym lagdowym (SEP(L)) w ciagu dnia, przy dobrych warunkach pogodowych. Jedng z ogromnych zalet PPL
jest mozliwoscE rozszerzenia jej do licencji zawodowej, ktéra pozwala posiadaczowi zarabia¢ na lataniu. Jest to bardzo wazna
zmiana dla kazdego petnego pasji pilota — mozliwosE zarabiania na tym, co uwielbia robic.

Zgodnie z przepisami ICAO i EU/EASA uzyskanie licencji PPL(A) wumaga 45 godzin catkowitego nalotu, w tym 10 godzin nalotu
samodzielnego. Przy wiekszej liczbie wymaganych godzin i wyzszej cenie godziny lotu PPL(A) jest znacznie drozsza niz SPL,
jednak pozostaje duzo popularniejsza, co jest zrozumiate w Swietle przytoczonych argumentow.

Niektérzy piloci decydujg sie na zdobycie licencji LAPL(A), ktérg mozna nazwac ,skrdocong wersjg” PPL(A). Cho¢ nie daje tak wielu
przywilejow, co PPL, jest to uznane przez EASA uprawnienie, ktére moze byc pdzniej rozszerzone do petnej licencji samolotowe],
jesli pilot sie na to zdecyduje, a nalot zdobyty na LAPL(A) takze jest wliczany do ogélnego doswiadczenia lotniczego. To dobry
wuybor dla kandydatow, ktérzy nie planuja jeszcze dtuzszej kariery lotniczej i chcg zasmakowac latania, lecz nie chcg ,marnowac”
Srodkow i zamykac sobie drogi dalszego rozwoju wybierajac szkolenia do uprawnien pokroju swiadectw kwalifikacji, ktére nie sg
uznawane przez miedzynarodowe wtadze lotnicze i ktérych nie da sie rozszerzyc.

Koszty latania nie réznig sie bardzo miedzy réznymi krajami na Swiecie (ze wzgledu na zglobalizowany charakter branzy lotniczej),
dlatego warto je poréwnac z majetnosciag danego kraju. Przy ocenie tej zaleznosci dla Polski wzieto pod uwage dodatkowe czynniki,
takie jak: mediana rocznego przychodu przypadajgca na mieszkanca, liczba mieszkancéw i szacunkowa liczba posiadaczy licencji
PPL(A). Dane zdobyto tylko dla krajow prowadzgcych takie statystyki, a poniewaz nie jest to powszechna praktyka, analiza
obejmuje tylko siedem krajow: Polske, Wielkg Brytanie, Kanade, Chiny, Stany Zjednoczone, Republike Potudniowej Afryki i Australie®.

UDZIAL MIESZKANCOW POSIADAJACYCH LICENCJE PPL(A) WZGLEDEM MEDIANY
ROCZNYCH PRZYCHODOW DLA WYBRANYCH KRAJOW¥
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Co nie zaskakuje, wystepuje niemal liniowa zaleznos¢ miedzy udziatem mieszkancéw posiadajgcych licencje PPL(A) a majetnoscig
danego kraju. Polska nie wyréznia sie na tle zestawionych panstw. Oczywiscie, popularnose lotnictwa determinujg tez inne,
prawdopodobnie mniej istotne czynniki, takie jak:

36 Statystyka nie jest zbyt miarodajna ze wzgledu na matq préobe i niskg doktadnosé danych. Publikowanie danych statystycznych dotyczacych personelu lotniczego
nie jest miedzynarodowo wymagane i wiele krajow takowych nie udostepnia, inne znéw nie prowadza takich zestawien.

37  Statystyka dotyczaca Polski i USA pochodzi z 2022 roku, Wielkiej Brytanii i Chin — z 2021 roku, Australii — z 2020 roku, RPA - z 2017 roku, zas Kanady - z 2018
roku, gdyz kraj ten nie prowadzit statystyk po wybuchu pandemii COVID-19. Liczba pilotéw w RPA jest bardzo szacunkowa, w dodatku obejmuje zaréwno pilotow
prywatnych, jak i zawodowych, w tym liniowych, poniewaz kraj ten nie prowadzi oficjalnych statystyk. Liczba licencji wydanych w Wielkiej Brytanii obejmuje zaréwno
europejskie licencje wynikajace z Part-FCL, jak i krajowe odpowiedniki licencji PPL(A), oznaczane jako NPPL (National PPL). Liczba licencji uwzglednia tylko tych pilotéw,
dla ktérych wydane zostato orzeczenie lekarskie.
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* pogoda, ktdra silnie zalezy od strefy klimatycznej i zjawisk lokalnych,

» klasyfikacja przestrzeni powietrznej i przyjaznos¢ wobec ruchu GA,

« wielkosSc€ i rozciggtosc geograficzna kraju, ktéra decyduje o tym, na ile GA jest optacalnym Srodkiem transportu,
« system polityczny, zachecajacy lub zniechecajgcy do uprawiania sportéw i wykonywania zawodow lotniczych,

+ tradycje lotnicze - kraje z bogatymi tradycjami, jak USA, Wielka Brytania, Francja, Niemcy czy Polska doktadaja staran, by je
kultywowac i tym samym promuja lotnictwo,

» spoteczna Swiadomosé i stosunek do lotnictwa (w tym bezpieczerfistwal), ktéra zdaje sie byé wyzsza w krajach wysoko roz-
winietych, lecz ktora ujednolica sie dzieki globalnemu charakterowi lotnictwa.

Potozenie Stanéw Zjednoczonych ponad linig trendu moze wynikac z kilku faktéw. Po pierwsze, jako ojczyzna lotnictwa, kraj ten ma
wuysoko rozwinietg kulture lotnicza, skutkujaca zaréwno wysoka popularnoscia latania prywatnego, jak i duzym zapotrzebowaniem
na pilotéw zawodowuych. Niezaleznie od docelowego zawodu, wszyscy piloci samolotowi przechodza przez etap zdobycia licencji
PPL(A). Po drugie, USA, jak réwniez Kanada, mocno polegajg na lotnictwie jako niezwykle praktycznym srodku transportu. Latanie
zapewnia najszybszy i najbardziej wydajny sposob podrézowania, idealnie wpisujgc sie w wysokie zapotrzebowanie na podréze
rodzinne, edukacyjne, stuzbowe czy turystyczne, na duzych dystansach, ktérych pokonanie samochodem, koleja lub szczegdlnie
autobusem zajetoby wiele godzin. Kraje te styna z bardzo przyjaznego dla GA podejscia stuzb ruchu lotniczego oraz dobrej sieci
lotnisk, z ktorych wiele doskonale koordynuje ruch liniowy z ruchem matego lotnictwa.

Na drugim biegunie znajdujg sie Chiny, kraj z wysokimi dochodami i duzg liczbg mieszkancow, wsrdd ktérych jednak bardzo
niewielu posiada licencje PPL(A). Prawdopodobng przyczyna takiego stanu rzeczy jest system polityczny, zniechecajacy ludzi do
aktywnosci rekreacyjnych i promujacy raczej lotnictwo zawodowe.

CPL(A)

Popularnosé licencji CPL(A) jest prawdopodobnie bezposrednig konsekwencja rozbudowywania licencji PPL(A) przez niektérych
jej posiadaczy. Warto zaznaczyc, ze stosunek liczby posiadaczy CPL do liczby posiadaczy PPL pozostaje mniej wiecej staty
na przestrzeni lat, mozemy wiec wysnué¢ whniosek, ze udziat pilotéw prywatnych kontynuujacych lotniczg sciezke w kierunku
zawodu pilota pozostaje na podobnym poziomie.

Dwie najpopularniejsze Sciezki uzyskania licencji CPL(A) lub ,zamrozonego” ATPL(A) to uzyskiwanie poszczegélnych uprawnien po
kolei lub uczestnictwo w szkoleniu zintegrowanym, ktére jest nieco tansze, lecz zobowigzuje kandydata do ukonczenia szkolenia
az do uzyskania licencji pod rygorem niewaznosci zdobytych po drodze uprawnien.

Whioski

Przytoczona statystyka uwidacznia jeszcze kilka ciekawych faktow. Catkowita liczba uprawnien posiadanych przez Polakow stale
rosnie, co moze miec¢ wiele przyczyn, od rosnacej przystepnosci cenowej i prawnej lotnictwa, przez poprawiajgca sie Swiadomosce
spoteczng, a konczac na ogélnym rozwoju branzy lotniczej, skutkujgcego szerokg ofertg rynku pracy.

Zauwazalny spadek liczby wydawanych uprawnien w 2013 roku byt spowodowany wytacznie przez przemianowanie krajowej
licencji PL(G) na miedzynarodowa SPL. Zmiana ta prawdopodobnie wywotata problemy natury prawnej i urzedowej, zwigzane
z koniecznoscig konwersji dotychczasowych licencji oraz zmiany programaéw szkolenia.

Wuykres ujawnia takze, ze branza GA nie zostata mocno poszkodowana przez COVID. Wybuch pandemii spowodowat bardzo
krotkotrwaty paraliz branzy (gtéwnie w zakresie szkolen), ktdra jednak szybko sie podniosta, korzystajgc ze znacznego rozluznienia
ruchu lotniczego po niemal catkowitym uziemieniu samolotéw pasazerskich. GA udowodnito, ze jest ciekawa, efektywna
i bezpieczna forma podrézowania oraz spedzania wolnego czasu.

Licencje zawodowe

Liczba licencji zawodowych wydawanych przez Urzad Lotnictwa Cywilnego w ostatnich latach moze by¢ kolejnym wyznacznikiem
stanu GA w Polsce. Ponizszy wykres przedstawia liczbe licencji: liniowych (ATPL), zawodowych (CPL) turystycznych/prywatnych
(PPL) w rozbiciu na samolotowe (A) oraz $migtowcowe (H). Dane pochodzg ze statystyk ULC za lata 2017-2022.
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Mozna wyciagnat whniosek, ze choc¢ liczba wydawanych przez ULC licencji sukcesywnie wzrastata az do 2020 roku, w 2021 roku
nastapit nieznaczny spadek, ktory przyspieszyt w 2022 roku. Poczatkowy wzrost najprawdopodobniej wynikat z coraz lepszej
dostepnosci szkolen lotniczych, tak pod wzgledem przystepnosci cenowej, jak i rosnacej popularnosci lotnictwa w kraju. Spadek
w 2021 roku moze byc nastepstwem kilku wydarzen, chocby chaosu, ktéry nastgpit po wybuchu pandemii, a w 2022 roku -
wojny na Ukrainie, ktéra spowodowata ograniczenie ogélnodostepnej przestrzeni powietrznej oraz otwartosci lotnisk, a jej skutki
polityczne to m.in. gwattowna inflacja (w tym cen paliw), ktéra znaczaco podniosta koszty rowniez samego latania.

Licencje samolotowe

Licencja PPL(A) cieszy sie w Polsce najwiekszg popularnosciag. Drugie miejsce zajmuje CPL(A), co jest logiczne, zwazywszy, ze
PPL(A) jest obowigzkowym krokiem na drodze do jej zdobycia, z kolei nie wszyscy piloci prywatni decydujg sie rozszerzac swoje
uprawnienia. Liczby sugeruja, ze okoto 1/3 pilotéw prywatnych decyduje sie na awans do licencji zawodowej. Licencje ATPL(A) robi
kolejnych 1/3 do 1/2 pilotéw posiadajgcych CPL(A); podobnie jak w poprzednim przypadku, licencja CPL jest nieodtgcznym etapem
zdobywania ATPL.

Statystyka ukazuje podobne proporcje miedzy liczbami poszczegdlnych licencji w kazdym z rozpatrywanych lat, dlatego mozna
wysnuc ogdlny whniosek, ze okoto 13% pilotdw turystycznych zostaje pilotami liniowymi.

Licencje Smigtowcowe

Licencje $migtowcowe sg wyraznie mniej popularne. Tylko kilkudziesieciu pilotéow rocznie uzyskuje licencje turystyczng PPL(H)
i mniej niz 20 uzyskuje licencje zawodowg CPL(H). Liczba wydanych licencji turystycznych PPL(H) i zawodowych CPL(H) stanowi
jedynie ok. 6% liczby odpowiednich licencji samolotowych, a co jeszcze ciekawsze, przez caty analizowany okres wydano tylko 1
licencje $migtowcowa liniowa. W tym przypadku takze ok. 1/3 pilotéw turystycznych decyduje sie zdobyé uprawnienia zawodowe,
lecz ci drudzy zdaja sie nie byc zainteresowani licencja liniowa. Powad jest bardzo prosty — w Polsce nie ma, lub jest bardzo mato,
zawodow wymagajacych takiej licencji.

Niska popularnosc lotnictwa smigtowcowego moze byc spowodowana dwoma gtéwnymi przyczynami: niewielkim rynkiem pracy,
a takze znacznie wyzszymi kosztami latania, gdyz koszt jednej godziny lotu typowym smigtowcem GA jest od dwaéch do czterech
razy wyzszy od godziny lotu typowym samolotem GA. Wysoka cena wynika z ich budowy i mechaniki lotu — smigtowce zuzywaja
wiecej paliwa i majg bardziej restrykcyjne wymogi techniczne niz samoloty, poniewaz w ich przypadku silnik jest potaczony
bezposrednio z powierzchniami nosnymi, wiec ryzyko wypadku w sytuacji awarii silnika jest dos¢ wysokie.

38 Urzad Lotnictwa Cywilnego - Statystyki Personelu Lotniczego, https://ulc.gov.pl/pl/personel-lotniczy/rejestr-personelu-lotniczego/4365-statystyki-personelu-
lotniczego, [dostep 11.08.2023].
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12.2. Liczba zarejestrowanych statkéw powietrznych

LICZBA STATKOW POWIETRZNYCH ZAREJESTROWANYCH
W POLSCE W LATACH 2021-2023%
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Dane zostaty zaczerpniete z rejestru statkéw powietrznych, prowadzonego przez Prezesa ULC. Pod uwage wziete zostaty tylko
samoloty, ktére mogg zostaé uznane za czes¢ GA. Liczba samolotéw w rejestrze (Registry) i zagranicznym rejestrze (Foreign A/C)
rosnie bardzo powoli, ale gwattownie spada tych wpisanych do ewidencji (Evidence). O ile rejestr obejmuje certyfikowane statki
powietrzne, ewidencja spisuje te niecertyfikowane, a wiec gtownie ultralekkie. Wyjasnieniem moze byc fakt, ze wiele z nich jest
zarejestrowanych na zagranicznych znakach, gtéwnie czeskich. Jako niecertyfikowane, prawdopodobnie nie moga zostac zaliczo-
ne do zagranicznego rejestru, ktéry uwzglednia samoloty certyfikowane.

Zagraniczny rejestr obejmuje statki powietrzne na obcych znakach, lecz przebywajace na terenie Polski przez co najmniej 3 mie-
sigce. Ich liczba nieznacznie wzrosta miedzy rokiem 2022 a 2023, z czego mozna wysnuc co najwyzej taki wniosek, ze przebywa-
jace w Polsce obce SP zbyt dtugo czekaja na przerejestrowanie na polskie znaki. Do wyjatkow naleza wtasciciele i szkoty lotnicze,
ktére rozmyslnie pozostawiajg obce znaki.

Podsumowujac, w poroéwnaniu do ogélnego wzrostu popularnosci uprawnien ciezko powiedzie€, dlaczego nie przektada sie on na
liczbe zarejestrowanych samolotéw. Byc moze bierze sie to stad, ze o ile samo latanie jest coraz bardziej dostepne finansowo
dla Polakow, to zakup wtasnego samolotu jest wcigz niedostepnym luksusem, zas szkoty lotnicze albo wcigz eksploatujg starsze
modele, albo kupuja nowsze, lecz w zamian pozbywajg sie starszych.

12.3. Statystyki operacyjne GA

Polska Agencja Zeglugi Powietrznej udostepnia statystyki ruchu GA w Polsce. Uwzgledniaja one tylko ruch w przestrzeni
niekontrolowanej, podlegajacy pod stuzbe informacji powietrznej (FIS), dlatego np. operacje IFR odbywajgce sie w catosci
w przestrzeni kontrolowanej nie sg uwzgledniane. Dane moga byc réwnie niekompletne lub niepewne z nastepujgcych przyczyn:

*  Brak spéjnych przepisow dotyczacych obowigzku posiadania i uzywania transpondera oraz radia w przestrzeni niekontro-
lowanej, przez co czes¢ lotbw moze nie byé widoczna na radarach, i/lub ich ruch mogt nie zostaé zgtoszony drogg radiowa.

»  Niektdre typy statkéw powietrznych, np. paralotnie (ktére w Polsce sg druga najpopularniejsza forma latania po samolotach),
fizycznie nie sg w stanie posiadac urzadzen typu transponder.

*  Duza czesc lotdw GA ma bardzo lokalny charakter, pozostajgc w bezposredniej bliskosci lotniska lub lagdowiska macierzystego,
z dala od stref obowigzkowego uzywania transpondera (TMZ) i/lub radia (RMZ) lub w obszarach niewidocznych dla radarow.

*  Duza czesc lotéw GA nie jest lotami trasowymi typu A-B, jak w przewozie liniowym, lecz raczej lotami szkolnymi do stref,

39  Przeglad Lotniczy Aviation Revue, articles: ,Rejestr statkow powietrznych [2021, 2022, 2023]”, 01/2021, 02/2022, 02/2023.



trasami typu A-A, lotami po kregu itp. W rezultacie trudno jednoznacznie zdefiniowac ,operacje” i okreslic uniwersalne kryte-
ria zaliczania poszczegoélnych lotow do statystyki.

*  GA moze podlegac zaréwno pod kontrole ruchu lotniczego (ATC), jak i pod stuzbe informac;ji powietrznej (FIS), gdyz moga latac
albo w przestrzeni kontrolowanej, albo niekontrolowanej. Statystyka ujmuje jednak wytacznie loty odnotowane przez FIS,
a wiec wykonujace loty w przestrzeni G.

LICZBA OPERACIJI GA W POLSCE, ODNOTOWANYCH PRZEZ FIS,
W LATACH 2019-2022
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Pomimo swoich niedoskonatosci powyzsza statystyka moze byc¢ dobrym wskaznikiem kondycji sektora GA w kraju. Dane
z ostatnich czterech lat wskazujg na nieznaczny wzrost ruchu, w szczegoélnosci w 2020 roku, co mogto wynikac z pandemicznego
,rozluznienia” przestrzeni powietrzne;.

12.4. Zatwierdzone Organizacje Szkolenia (ATO)

Wedtug stanu na maj 2023 roku ULC wymienia 171 aktywnych Zatwierdzonych Organizacji Szkolenia dziatajacych w Polsce.
Wiekszos¢ z nich to prywatne szkoty lotnicze, a tylko 29 to aerokluby, ktére sg stowarzyszeniami non-profit, zarzadzanymi przez
swoich cztonkéw. Aerokluby sg zrzeszone w ramach ogélnopolskiej organizacji Aeroklub Polski. Cieszg sie duza popularnoscia
i renoma, rowniez jako osrodki szkolenia, i sg chetnie wybierane gtownie dzieki swojej dostepnosci, konkurencyjnym cenom
i historycznej renomie. Zostaty jednak niejako zmuszone do przyjecia bardziej komercyjnego podejscia do prowadzonej dziatalnosci.
W efekcie nie oferujg juz szkolen finansowanych przez panstwo (co wynika réwniez ze zmian politycznych), cho¢ wcigz sg
chetnie wybierane do podstawowych szkolen typu SPL czy PPL. Aerokluby utrzymujg niemal monopol na szkolenia szybowcowe,
jako ze w Polsce funkcjonujg jedynie 4, zatozone w ostatnich latach, poza-aeroklubowe organizacje, ktore je oferuja.

59 osrodkow oferuje szkolenie PPL(A), a 40 oferuje szkolenie CPL(A) (z ktérych 9 prowadzi szkolenia teoretyczne i praktyczne,
podczas gdy pozostatych 31 wytgcznie praktyczne). Dysproporcja ta jest prawdopodobnie spowodowana faktem, ze wigkszose
pilotéw podejmujacych szkolenie CPL docelowo celuje w ,zamrozong” licencje liniowa ATPL(A) (pozwalajgca aplikowaé do linii
lotniczych), szkolenie do ktérej jest rownoznaczne z praktyka do CPL i wiedza teoretyczna do ATPL. Jest wiec wzglednie niewielu
pilotow, ktérzy chca uzyskac ,czystg” CPL - od razu podejmujg szkolenie teoretyczne do ATPL, pomijajac to do CPL. Domyst
ten potwierdza fakt, ze az 23 organizacje prowadzg szkolenia do ATPL(A), wérdd ktérych 19 oferuje tylko szkolenie teoretyczne,
a 7 prowadzi tzw. szkolenia zintegrowane, oznaczajace, ze poczawszy od poziomu PPL cate dalsze szkolenie prowadzace do
uzyskania ,zamrozonej” licencji liniowej jest zawarte w jednym spéjnym programie szkolenia.

Warto zaznaczyc, ze Polska posiada osrodki szkolenia oferujgce programy szkolen do licencji zawodowej liniowej ,zamrozonegj”,
finansowane przez panstwo, czyli darmowe dla kandydatéw. Chot tego typu programy wojskowe nie sa rzadkoscig, nasze rodzime
szkoty cywilne sg unikatowe w skali globalnej. Organizacje te przewaznie podlegajg pod publiczne uczelnie posiadajgce lotnicze

40 PANSA, ,Podsumowanie ruchu lotniczego General Aviation w 2022 r.”, https://www.pansa.pl/podsumowanie-ruchu-lotniczego-general-aviation-w-2022-r/.
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kierunki studiow i tylko jedna z nich jest szkotg wojskowa. Wymagania stawiane kandydatom do takich szkot zmieniajg sie na
przestrzeni lat — czasem wymagaja posiadania wczesniejszego doswiadczenia lotniczego, a czasem (cho¢ rzadko) dopuszczajg
kandydatoéw bez zadnego doswiadczenia, co stwarza unikatowg mozliwos¢ uzyskania licencji zawodowej przy niemal zerowym
witasnym wktadzie finansowym. Ostatnio jednak tego typu szkoty lotnicze zunifikowaty swoje wymaogi, ktére obecnie przewiduja
posiadanie PPL(A) przez kandydata, wykluczajgc mozliwosé szkolenia dla oséb, ktérych w ogéle nie sta¢ na latanie. Mimo to, wcigz
jest to optacalna droga, pozwalajgca odby¢ szkolenie do licencji liniowej ponoszac jedynie ok. 10% jej kosztéw, odpowiadajacych
cenie szkolenia PPL. Zresztg wymog posiadania PPL przez lotnicze uczelnie jest najpewniej jedng z przyczyn wysokiej i rosnacej
popularnosci tej licencji wsrod Polakow.

Lista polskich ATO wskazuje rowniez 3 szkoty, ktore oferuja wytacznie szkolenia teoretyczne. Cho¢ to niewiele, fakt ten w potaczeniu
z rosnaca popularnoscia zdalnej nauki (wywodzaca sie w duzej mierze z okresu pandemii) ujawnia tendencje do tworzenia szkét
specjalizujgcych sie w teorii, ktére sprzedajg swoje ustugi innym szkotom, zwalniajac je z koniecznosci organizowania witasnych
wuyktadow. Wydaje sie to by¢ rozwigzaniem narastajgcego w ostatnich latach problemu niecheci instruktoréw do podejmowania
sie prowadzenia naziemnych zaje¢, gdyz sg one stosunkowo stabo ptatne i wolg ten czas poswiecic¢ na lekcje praktyczne. Poza
tym, korzystanie z ustug zewnetrznych firm (nie tylko w zakresie szkolef teoretycznych) pozwala szkotom poszerzac oferte
szkoleniowa, nawet jesli sami nie posiadajg odpowiedniego personelu, wyposazenia i mozliwosci szkoleniowych.

Autor ocenia obecny stan rynku szkoleniowego i szkét lotniczych za przystepny cenowo, atrakcyjny w swojej ofercie, i sprawnie
funkcjonujacy. Oczywiscie, branza ta jest wysoce wrazliwa na wewnetrzne i zewnetrzne problemy, ktére jednak obserwuje sie
na catym Swiecie — jak na przyktad rosngce ceny paliw bedace skutkiem m.in. pandemii, czy toczacej sie wojnie na Ukrainie.

Z witasnego doswiadczenia autor zauwaza ponadto, ze jednym z najpowazniejszych problemoéw, jakiemu stawiajg czota osrodki
szkolenia, jest nieregularna dostepnosc instruktorow. Jest to w najwiekszej mierze skutkiem ograniczeh pandemicznych, ktére
w pierwszej fazie spowodowaty masowe zwolnienia pilotow z linii lotniczych, przez co zmuszeni byli podjac zastepczy zawadd
witasnie jako instruktorzy w szkotach lotniczych, zas w drugiej fazie odblokowaty rynek lotéw pasazerskich i instruktorzy
zrezygnowali z pracy w szkotach, by powréci¢ do dawnego zawodu. Co wiecej, wielu instruktoréow narzeka na stosunkowo niskie
ptace, ktore nie tylko zniechecajg ich do pracy w osrodkach szkolenia, lecz posrednio stanowig zagrozenie dla bezpieczenstwa
uczniow-pilotéw. Jest to zwigzane z faktem, ze instruktorzy nie otrzymujg wynagrodzenia za czas spedzony na ziemi, sg wiec
niechetni poswiecaniu swojego de facto czasu wolnego, by przeprowadzi¢ porzadne odprawy przed lotem i po locie, a takze
by udziela¢ uczniowi wsparcia podczas przygotowania i planowania lotu, przeprowadzania przegladu statku powietrznego czy
wuyjasniac watpliwosci zwigzane z zagadnieniami teoretycznymi.

12.5. Wskazniki niemierzalne

12.5.1.Pogoda i geografia

Jako branza bardzo wrazliwa na pogode, GA jest bardzo sezonowe i uzaleznione od zjawisk pogodowych, co widac po intensywnosci
operacji. Podczas gdy pogode trudno przewidzie¢ dtugoterminowo, lotnictwo dziata wg pewnych schematoéw, ktére zalezg od
lokalizacji i topografii terytorium kraju. W Polsce, ze wzgledu na pogode i dtugos¢ dnia, za sezon lotny uwaza sie okres od poznej
wiosny do wczesnej jesieni, podczas gdy zima to przewaznie okres lotniczej stagnacii.

Poza tym, réznorodnos¢ uksztattowania terenu, od réwnin przez wyzyny po gory, od laséw przez wsie po miasta, od suchego
ladu przez jeziora po morze - wszystko to czyni Polske regionem atrakcyjnym do turystycznych lotéw. Szybowce preferujg
tereny réwninne, gdzie przewazajg prady termiczne, a takze pagorkowate i gorskie, w ktérych panujg warunki do lotéw falowych
i zaglowych; te ostatnie upodobato sobie rowniez paralotniarstwo. Samoloty z kolei bedg wolaty trzymac sie ptaskiego terenu, by
zapewni€ bezpieczenstwo i prostote planowania lotu, bez koniecznosci omijania przeszkad.

12.5.2. Zapotrzebowanie rynku pracy

Chociaz lotniczy rynek pracy obejmuje zaréwno GA, jak i przewoz liniowy, oba te sektory rownie silnie wptywajg na rozwoj GA.
Latanie zawodowe GA w Polsce zdaje sie ogranicza¢ gtéwnie do sektora szkolen (np. instruktorzy lotniczy); stuzb bezpieczenstwa:
transportu medycznego, gaszenia i wypatrywania pozaréw, oprysku pél czy zrzucania szczepionek dla liséw; ustug, w tym
lotéw widokowych czy fotograficznych; pokazéw lotniczych; oraz ustug lotniczych, takich jak holowanie szybowcéw i banerow
czy wywozenie skoczkéw spadochronowych. Rynek GA nie wydaje sie byc¢ duzy i tylko garstka pilotéw pozostaje w nim przez
wiekszg czesSE swojej kariery. Najpopularniejszym zawodem jest przy tym instruktor latania.

Zapotrzebowanie linii lotniczych na pilotow to wazny czynnik wptywajacy na rozwoj GA, poniewaz wszyscy przyszli piloci musza
przejsc przez etap podstawowego szkolenia, wykonywanego na matych samolotach. Niezaleznie od tego, jaka Sciezke wybierze
kandydat, zawsze zahaczy o sektor GA; wuyjatkiem moga byc¢ programy prowadzone przez linie lotnicze, ktére w zatozeniu
przygotowujg kandydata stricte pod latanie samolotem pasazerskim, jednak programy te nie wydajg sie cieszyt wysoka



popularnoscia, przynajmniej na razie.

Co ciekawe, nieregularne zapotrzebowanie na pilotéw zdaje sie nie mie¢ duzego wptywu na zainteresowanie szkoleniami.
Kontrast miedzy skrajnie wysokim a niskim zapotrzebowaniem byt widoczny tuz przed i po wybuchu pandemii koronawirusa,
kiedy nastgpit skok z ogromnych mozliwosci rekrutacyjnych do tak niskiej operacyjnosci, ze wielu pilotéw stracito swojg prace.
W tym samym czasie organizacje szkolenia nie odnotowaty réownie duzego spadku chetnych na szkolenie.

Wptyw linii lotniczych na organizacje szkolenia GA mainne oblicze, ktérym sag oferty szkolen. Przyktadowo, niedawne wprowadzenie
wymogu posiadania UPRT (szkolenie z wyprowadzania samolotu z nienormalnych potozer) zachecito szkoty do zakupu lub
wynajmu samolotéw akrobacyjnych i zatrudnienia kompetentnych w akrobacji instruktoréw.

Wedtug listy ATO opublikowanej przez ULC, coraz wiecej osrodkéw oferuje szkolenia do licencji zawodowej, (teoretyczne, praktyczne
lub oba). Co ciekawe, wiecej szkot ma w ofercie szkolenia teoretyczne do ATPL(A) niz do CPL(A), co oznacza, ze praca w liniach jest
chetniej wybierana przez kandydatow niz praca pilota zawodowego.

12.5.3. Opinia i Swiadomos¢ publiczna

Chociaz GA istnieje juz od okoto 120 lat (lub dtuzej, jesli wliczymy pierwsze balony, sterowce i szybowece), lotnictwo wcigz jest
zrodtem leku dla wielu ludzi. Chociaz nie jest to rzetelne zrédto do prowadzenia analizy, rozmowy z osobami niezwigzanymi
z lotnictwem moga dac poglad na to, jak jest ono postrzegane przez spoteczenstwo. Dobrym przyktadem jest fakt, ze kazdy
wypadek lotniczy jest szeroko nagtasniany przez media, podczas gdy wypadki drogowe, majgce miejsce znacznie czesciej
i pochtaniajace wiecej ofiar, sg albo pomijane, albo traktowane jako element codziennosci. Ten dziennikarski rozdzwiek moze
mieC powazny wptyw na opinie publiczng, w tym wzmagac lek przed lataniem, ktore jest ukazywane jako cos egzotycznego,
a zarazem ekstremalnie niebezpiecznego, Smiertelnego i trudnego.

Rozmaite podejscie pasazerow do latania mozna zaobserwowac czy to na poktadzie samolotu liniowego, czy na lotniskach GA.
Autor posiada bogate doswiadczenie w rozmowach z osobami postronnymi odwiedzajgcymi takie lotniska, np. podczas rodzinnych
spaceréw, a ich reakcje na widok samolotu sg przerézne: od zachwytu i zainteresowania, przez catkowitg obojetnos¢, po strach
i ostroznosc.
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13. OBSZARY ODDZIALYWANIA LOTNICTWA OGOLNEGO

13.1. Sport i rekreacja

Sport i wypoczynek to najwazniejsze sktadowe GA. Celem wiekszosci lotdw GA jest rekreacja, czy to turystyka, czy loty wido-
kowe, czy budowa nalotu (ktéra moze by¢ réwniez uznawana za trening). Do sportowego sektora lotnictwa ogélnego zalicza sie
rowniez akrobacje oraz loty w formacji, ktére sg bardzo popularne, zwtaszcza na pokazach lotniczych.

Latanie sportowe i rekreacyjne tworzg tak duzy obszar aktywnosci, ze powotuje sie odrebne poswiecone im organizacje. Jedna
z gtownych instytucji europejskich jest Europe Air Sports, ktdra obejmuje nastepujace rodzaje lotnictwa: szybownictwo, lotniar-
stwo, paralotniarstwo, latanie ultralekkie, modelarstwo, lotnictwo silnikowe, lotnictwo instrumentalne, a takze budowa/restaura-
cja oraz latanie samolotami eksperymentalnymi i historycznymi.

Inng duzg i popularng organizacjg jest Federation Aéronautique Internationale (FAI, Miedzynarodowa Federacja Aeronautyczna).
Jest to grupa poswiecona sportom lotniczym, odpowiedzialna za organizacje miedzynarodowych zawodow oraz prowadzenie
rejestru rekordéw lotniczych. FAI jest uznawana przez Miedzynarodowy Komitet Olimpijski i obejmuje nastepujace rodzaje ak-
tywnosci lotniczych: modelarstwo, statki powietrzne amatorskie i eksperymentalne, baloniarstwo, drony, akrobacje szybowcowe
i samolotowe, szybownictwo, lotniarstwo, lotnictwo ultralekkie, paralotniarstwo, spadochroniarstwo, latanie wiroptatami oraz ko-
smonautyke. Wazna role FAI podkresla fakt, ze sport, wspotzawodnictwo oraz sledzenie rekorddow sg szczegélnie atrakcyjnymi
tematami dla szerokiej publicznosci - imprezy sportowe cieszg sie duzg ogladalnoscia, a ponadto sg waznym aspektem budowa-
nia i podtrzymywania swojej dumy narodowe;.

13.2. Edukacja

GA ma wuysoki potencjat edukacyjny. Budowa modeli, dronéw czy lekkich statkéw powietrznych tgczy w sobie zastosowanie
wiedzy teoretycznej na temat fizyki i inzynierii z rozwojem umiejetnosci manualnych oraz pracy zespotowej. Latanie jest
dyscypling utatwiajaca zrozumienie praw fizyki, zasad matematyki i inzynierii. Rozwija réwniez umiejetnosci miekkie, takie jak
podejmowanie decyzji, analiza ryzyka, rygor, dyscyplina i praca zespotowa, ktore sg przydatne nie tylko w lotnictwie, lecz takze
w codziennym zyciu. Edukacyjna rola GA ma tez inne oblicze: w przypadku niemal wszystkich pilotéw, GA jest poczatkiem ich
kariery lotniczej, stanowigc kopalnie talentéw dla linii lotniczych.

W ramach FAI dziata Komisja Edukacyjna, ktéra ,zostata stworzona, by szerzyc informacje aeronautyczne, zwtaszcza wsrod
mtodych ludzi”. FAI prowadzi kilka projektow edukacyjnych, wsrod ktérych wyréznic mozna FAI Young Artists oraz Save Our
Airports. Celem tego ostatniego jest wypracowanie pozytywnego podejscia srodowiska nie-lotniczego do lokalnych lotnisk.

13.3. Gospodarka lokalna i przemuyst

General Aviation to réwniez sektor o potencjalnie pozytywnym wptywie na lokalng, regionalng i narodowa gospodarke. Na matym
lokalnym lotnisku, zazwyczaj znajdziemy aeroklub, szkote lotniczg, baze obstugows i jakas firme lotnicza. Poniewaz wysoka
aktywnose lotniska przyciaga zewnetrznych gosci, moze znalez¢ sie na nim réwniez bar, kawiarnia lub restauracja. W obrebie
Srodowiska GA, lotnisko moze przyciggac pilotow latajagcych turystycznie lub klientow takséwek powietrznych, ktérzy chca
odwiedzi¢ dany rejon. Inwestorzy i biznesmeni mogg widzie€ w lotniskach mozliwos¢ zapewnienia potaczen miedzy centrami
produkcyjnymi.

Lotnictwo biznesowe korzysta z bardziej zaawansowanych lotnisk korzystajacych z procedur IFR i wyposazonych w utwardzone
pasy startowe. Lotniska takie stanowiag jeden z argumentéw przy wyborze lokalizacji inwestycji zagranicznych. Lotnictwo
biznesowe jest swietnym narzedziem dla przedsiebiorstw globalnych, pozwalajac na szybkie podréze personelu oraz transport
towarow. Wspobtczesnie jednak ta przewaga jest niedoceniana ze wzgledu na aktywistéw, a w konsekwencji takze opinie
publiczng, ktérzy majg tendencje do postrzegania samolotéw biznesowych jako ekskluzywnego srodka transportu majetnych
ludzi oraz powaznego zrodta zanieczyszczenia powietrza. Tym, co poteguje takie postrzeganie lotnictwa biznesowego, sa
liczne przypadki miedzynarodowych konferencji, ktérych uczestnicy przylatuja pojedynczo swoimi prywatnymi odrzutowcami,
a takze pojedyncze przypadki bardzo krétkich lotow z udziatem celebrytow. Jednak rozsadne korzystanie z samolotéw pokroju
odrzutowcow biznesowych moze przyniesc korzysci firmom, zgodnie z mottem GAMA sprzed kilku lat: ,Brak samolotu - brak
zysku” (ang. ,No plane - no gain”).

Jedna z wigkszych gatezi przemystu lotniczego jest produkcja lekkich statkow powietrznych. Branza ta korzysta z zaawansowanych
technologii, takich jak materiaty kompozytowe, elektroniczne systemy przyrzadéw poktadowych czy napedy hybrydowo/
elektryczne i wodorowe. Takie fabryki przyczyniajg sie do rozwoju lokalnej i regionalnej gospodarki.



13.4. Bezpieczenstwo

Szkolenie pilotéw lotnictwa ogélnego stanowi podglebie i baze dla réznych gatezi lotnictwa panstwowego: stuzb ratunkowych,
transportu medycznego, wojska, policji i innych stuzb. Waga szkolenia cywilnego jest szczegélnie znaczaca w przypadku licencji
Smigtowcowych np. na potrzeby Lotniczego Pogotowia Ratunkowego (LPR). Stuzba ta zmaga sie z ciagtym zapotrzebowaniem
na pilotow, zwtaszcza ze tryb jej funkcjonowania opiera sie na gotowosci operacyjnej kilkuosobowych zatog przez wiele godzin,
w kilkudziesieciu bazach rozrzuconych po catym kraju.

Rekrutacja do LPR wymaga znacznie wiekszego doswiadczenia lotniczego — 1000 godzin nalotu ogélnego jako dowddca, w tym
500 godzin na Smigtowcu. Sg to wysokie wymagania nawet jak na standardy samolotowych pilotéw liniowych, a trzeba przy
tym pamietag, o ile drozsze jest latanie Smigtowcem. Istnieje jedynie garstka oséb, ktére dysponujg dostatecznymi funduszami,
by odbyc stosowne szkolenie i zdoby¢ doswiadczenie, a jeszcze mniej chciatoby podja¢ prace w LPR, ktora jest wuyjatkowo
wymagajgca i odpowiedzialna.

Problem ten moégtby zostac rozwigzany, gdyby aspirujacy piloci otrzymywali zewnetrzne wsparcie w zdobywaniu stosownych
uprawnien i doswiadczenia. Niestety, w odréznieniu od licencji pilotéw samolotowych, nie ma juz publicznych szkét w Polsce, ktore
prowadzityby szkolenia smigtowcowe chociaz czesciowo finansowane przez panstwo. Wydaje sie to by¢ swoistym paradoksem,
ze rzad finansuje szkolenia samolotowe, ktérych absolwenci czesto zatrudniajg sie potem za granicq, a jednoczesnie nie istnieje
program finansujacy szkolenia dla pilotéw Smigtowcowych, ktéry pomaogtby zasilic kadry LPR. Kilka lat temnu LPR uruchomit
witasng szkote lotniczg, ktéra oferuje szkolenia na zasadzie umowy lojalnosciowej, lecz wsparcie finansowe, ktore kandydat jest
w stanie uzyskac, jest niewystarczajgce do pokrycia wiekszosci kosztow, wiec trudno moéwic o wyeliminowaniu problemu.

W tym miejscu autor chciatby zwrécié uwage na potrzebe powotania/przywroécenia finansowanych przez panstwo szkolen
Smigtowcowych, jako ze w przesztosci takowe byty realizowane - na uczelniach takich jak Politechnika Rzeszowska czy
Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa w Chetmie - i wcigz sg prowadzone w szkotach wojskowych. Rzad musi zrozumiecg, jak
wazna jest stuzba medyczna, w tym lotnicza, i przeznaczyé¢ odpowiednig czes¢ funduszy na szkolenie profesjonalistow, w tym
pilotow.

13.5. Srodowisko

Lotnictwo odpowiada za okoto 2,5% Swiatowej produkcji CO,, ktory razem z metanem najsilniej odpowiada za globalne ocieplenie.
Udziat podrozy biznesowych GA w emisji dwutlenku wegla wynosi z kolei 2% emisji catego lotnictwa. Produkcje CO, podczas jednej
godziny lotu nowoczesnym samolotem 4-miejscowym szacuje sie na 55 kg, a starszego typu samolotem - 90 kg. Wktad lekkich
samolotow w emisje CO, jest ledwie niewielkim utamkiem wobec ok. 9000 kg CO, emitowanych przez pasazerski Airbus A320,
niemniej wcigz jest to problem, na ktéry wskazujg aktywisci klimatyczni. Dwutlenek wegla to tez nie jedyna substancja szkodliwa
produkowana przez lekkie samoloty. Silniki ttokowe wciaz korzystajg z otowiowego paliwa, ktore zawiera tetraetylootéw, jaki
zostat wyeliminowany z transportu drogowego.

Realizacji idei zrownowazonego rozwoju poswiecony jest m.in. EASA GA Flight Plan 2030+. W istocie, dla branzy lotnictwa ogélnego
tatwiejsze jest wprowadzanie innowacji, na przyktad napedéw elektrycznych, hybrydowych lub wodorowych, ktére wciaz sg
zbyt mato wydajne dla duzych liniowcow, lecz moga by¢ wystarczajace do zasilania lekkich samolotéw. Niekwestionowana jest
potrzeba redukcji hatasuiinnych zanieczyszczen generowanych przez GA, a rownoczesnie dogtebna analiza ryzyk srodowiskowych,
pozwalajgca planowac najbardziej adekwatne do wyzwan dziatania.
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1. ZARZADZANIE RUCHEM LOTNICZYM W POLSCE

11.  Przyjecie klasy D/E

Obecnie stosowana w Polsce klasyfikacja kontrolowanej przestrzeni powietrznej jest zbyt restrykcyjna wzgledem natezenia
ruchu. Klasa C jest uzywana w innych krajach (na przyktad we Francji, USA czy Niemczech) tylko dla lotnisk o bardzo duzym ruchu.
Problem maégtby zostac skutecznie rozwigzany poprzez przyjecie klasy E, co jest powszechng praktyka stosowana w innych
krajach Europy czy w USA. Taka klasyfikacja przestrzeni zapewnitaby dostateczny poziom ochrony dla lotéw IFR przy jednoczesnym
nieograniczonym dostepnie dla ruchu VFR. Mozliwe bytoby zmniejszenie TMA, poniewaz w klasie E moga by¢ stosowane procedury
instrumentalne, zapewniajac odpowiedni poziom bezpieczenstwa dla lotéw IFR bez nadmiernego ograniczania operacji dla VFR.
Ponadto, gdyby klase E przyjeto jako domyslng ponizej FLI5, procedury podejécia instrumentalnego (np. opierajace sie o RNAV/
GNSS) mogtyby byé tworzone réwniez dla lotnisk niekontrolowanych. To pozwolitoby lotom IFR operowac z tego typu lotnisk,
znacznie poszerzajgc zakres ich operacji oraz poprawiajac poziom bezpieczenstwa GA przy pogorszonych warunkach pogodowych.

Dla wszystkich lotnisk kontrolowanych (z mozliwym wuyjatkiem Lotniska Chopina w Warszawie ze wzgledu na jego duze natezenie
ruchu liniowego) klasyfikacja przestrzeni powinna zosta¢ zmieniona z C na D, w bezposrednim poblizu lotnisk wyposazonych
w procedury instrumentalne (ktére obecnie ograniczajg sie do lotnisk kontrolowanych) nalezy wprowadzic¢ klase E .

W celu zmiany klasyfikacji przestrzeni niezbedne bedzie przeprowadzenie konsultacji spotecznych i oceny ryzyka. Powinny
one zosta¢ przeprowadzone przez instytucje zarzadzajace przestrzenig powietrzng (PAZP) oraz uzytkownikéw przestrzeni
powietrznej, gtownie pilotéow i operatoréw GA. Konsultacje spoteczne mogtyby zostac przeprowadzone na przyktad w formie
ankiety na popularnych internetowych portalach lotniczych (np. dlapilota.pl) lub oficjalnych panelach dyskusyjnych, w ktérych
uczestniczytoby mozliwie najwiece] pilotéw i przedstawicieli organizacji lotniczych. Zarzadzajacy/wtasciciele lotnisk, ktérych
dotyczytaby zmiana (tzn. lotniska kontrolowane i z procedurami instrumentalnymi) réwniez powinny uczestniczy¢ w tych
konsultacjach, poniewaz zmiana przestrzeni powietrznej bezposrednio wptynie na ich procedury i sposéb pracy.

Bezposrednio przed wprowadzeniem zmian niezbedne jest przeprowadzenie odpowiedniego szkolenia dla pilotéw GA oraz
kontroleréw zainteresowanych lotnisk, aby zaznajomic¢ ich ze zmianami procedur, odpowiedzialnosci itp. Ramy czasowe tego
rozwigzania szacowat mozna na kilka lat. Powigzane ze zmianami naktady obejmag koszty przeprowadzenia oceny ryzyka
i konsultacji spotecznych, koszty szkolenia personelu lotniczego i kontroleréw, koszty zmian procedur (w tym oficjalnych publikacji
takich jak AIP) oraz koszty wprowadzenia zmian prawnych.

Zmiany W klasyfikacji przestrzeni powietrznej i przyjetej filozofii z pewnoscig spotkajg sie z niechecig strony wojskowej oraz
PAZP-u, ktdre preferujg model ,wszystko albo nic”. Eskalacja terytorialna wojny na Ukrainie bytaby silnum kontrargumentem dla
proponowanych zmian. Bardzo mozliwe, ze klasa E zostanie uznana za niebezpieczna. Jest to wynik btednej kultury organizacyjnej,
preferujacej unikanie odpowiedzialnosci kosztem obnizonej wydajnosci systemu. Obecnie polskie zatogi i kontrolerzy preferuja
duze separacje, gtownie dla lotow IFR, ale i dla VFR. Nawet w przestrzeni niekontrolowanej stuzba FIS jest traktowana niemal na
réwni ze stuzba kontroli (cho¢ zgodnie z przepisami udziela tylko informacji) oraz zapewnia swoiste prowadzenie lotéw i zalecenia
separacyjne dla wszystkich lotobw VFR. To prowadzi z kolei do bardzo duzego natezenia korespondencji radiowej, szczegolnie
w wolne dni przy dobrej pogodzie, gdzie ma miejsce bardzo intensywny ruch VFR.

Brak zrozumienia klasyfikacji przestrzeni powietrznej prowadzit w przesztosci do kilku incydentow z udziatem polskich zatog
lecacych w klasie E w innych krajach (np. w Niemczech lub w Holandii). Doszto w nich do kilku przypadkéw zblizen z lotem VFR,
poniewaz polskie zatogi nie sg przyzwyczajone do zasady ,patrz i unikaj”, zwtaszcza w lotach IFR w przestrzeni kontrolowane;.
Klasyczne nastawienie mentalne jest takie, ze to zatogi VFR majg obowigzek ich unika¢, poniewaz tak przyjeto sie w Polsce.
M.in. dlatego wprowadzenie klasy E wymagatoby dodatkowego przeszkolenia pilotdw, generujac w krétkim terminie ucigzliwosci
réwniez dla sektora GA.

Przyjecie mniej restrykcyjnej klasyfikacji przestrzeni powietrznej pozwolitoby kontrolerom skupi¢ sie na zapewnianiu separacji
lotom IFR i odcigzytoby ich w obstudze lotéw VFR, ktére mogtyby latac pod warunkiem zachowania zasady ,patrz i unikaj”, zgodnie
z pierwotnymi zatozeniami tego typu operacji. Takie podejscie zmniejszytoby obcigzenie praca kontroleréw, ktérzy obecnie majg
tendencje do ,nadopiekunczosci” wobec lotéw VFR, przy jednoczesnym zwiekszeniu elastycznosci dla operacji VFR. Podobne
podejscie sprawdza sie doskonale w USA czy niektérych krajach Europy.

Innym celem bytoby zniesienie obowigzku sktadania planu lotu na loty VFR w obrebie przestrzeni kontrolowanej. O ile bytoby to
tatwe do przyzwyczajenia sie dla pilotow, poniewaz zmniejszytoby to ich obcigzenie pracq podczas planowania lotu, pojawitaby
sie koniecznos¢ zapewnienia dodatkowych szkoler dla kontroleréw, ktérzy w zwigzku z proponowana zmiang musieliby przyjac
nowy, nieco inny od dotychczasowego, model pracy.
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1.2. Przeniesienie odpowiedzialnosci za separacje na pilotow

Odpowiedzialnos€ za separacje powinna w wiekszym stopniu spoczywac na uczestnikach ruchu, zamiast na osobach
zarzadzajacych ruchem i przestrzenig powietrzng. Cho¢ wuydaje sie to oczywiste i wynika z przepiséw ruchu lotniczego,
w Polsce funkcjonuje niejako asekuracyjne podejscie wydzielania duzych przestrzeni powietrznych, co w zatozeniu ma zapewnic
odseparowanie ruchu lotniczego, m.in. GA, od samolotoéw pasazerskich czy wojskowych.

Zalecane przez autora podejscie przyjeto w USA, gdzie ustanowiono MOA (Military Operations Areas). Wlot w MOA jest mozliwy,
a co wiecej, to strona wojskowa odpowiada za separacje. Tylko niektére aktywnosci (np. loty szybkich odrzutowcéw lub éwiczenia
z wykorzystaniem uzbrojenia) sg izolowane poprzez tworzenie stref zastrzezonych (Warning Areas), do ktérych dostep jest
catkowicie zabroniony dla ruchu GA.

Podobne podejscie powinno zostac zastosowane do cywilnego ruchu lotniczego. Przyktadowo, w Wielkiej Brytanii podczas ¢wiczen
akrobacji to na pilocie wykonujgcym akrobacje spoczywa odpowiedzialnose za utrzymanie separacji od innych uczestnikéw ruchu.

Zmiana mentalnosci pilotéw i kontroleréw jest z samej swej natury niewymierna. Niewatpliwie niezbedne bedzie przeprowadzenie
w catej Polsce specjalnych szkolen, najlepiej w tym samym czasie. Wszystkie szkoty lotnicze (ATO i DTO) i osrodki szkolgce
kontrolerow powinny wzig€ w nich udziat. Program szkolenia powinien byc¢ jednolity, przygotowany przez jedng lub kilka
kompetentnych organizacji, m.in. PAZP czy ULC w konsultacji np. z Aeroklubern Polskim. Przygotowanie programu szkolenia powinno
inspirowac sie doswiadczeniami z innych krajow, gtéwnie USA. Alternatywa moze byc uruchomienie kampanii informacyjnej na
szerokg skale, jednak jej koszty moga byé wyzsze, a skutecznosE nizsza niz dziatan szkoleniowych.

1.3. Wprowadzenie zdalnych wiez kontroli lotow

Zdalna wieza kontroli lotow (RTC, Remote Tower Centre) jest nowoczesng koncepcja przewidujgcy zdalne zarzadzanie ruchem
lotniczym ze scentralizowanej siedziby, zamiast fizycznej obecnosci kontroleréw w klasycznych wiezach kontroli. Koncepcja jest
prawnie rozwijana przez ICAQ, FAA, EASA i inne miedzynarodowe organizacje lotnicze. Szczegoty koncepcji sa dostepne w okélniku
EASA, wydanym 30 marca 2023 r. Istnieje kilka powodow, dla ktérych zdalne wieze kontroli lotéw sg wspotczesnie wprowadzane:

*  Pozwalajg na oszczednost kosztoéw dzieki ograniczeniu infrastruktury i obsady. Zamiast budowac wiele wiez na réznych
lotniskach, centrum kontroli lotéw moze sprawowac nadzér nad ruchem z wielu lotnisk jednoczesnie, co ogranicza zapotrze-
bowanie na budowe i utrzymanie fizycznych budynkéw na poszczegolnych lotniskach, skutkujac znacznymi oszczednosciami
finansowymi.

«  Swiadcza ustugi wobec lotnisk, ktére nie maja wystarczajacego ruchu, by uruchomié na nich w petni funkcjonalng wieze
kontroli ruchu.

* Realizujg zadania w sposoéb ciagty.

« W przypadku, gdyby tradycyjna wieza stata sie nieoperacyjna lub niedostepna, zdalna wieza mogtaby przejac stuzbe, za-
pewniajac ciggtosc dziatania. W takich przypadkach zdalna wieza mogtaby stuzyc jako awaryjna alternatywa, a nie gtéwna
stuzba ATC.

*  Pozwalaja na zwiekszenie bezpieczenstwa poprzez zastosowanie zaawansowanych technologii. Kamery o wysokiej rozdziel-
czosci oraz czujniki zapewniajg petng obserwacje lotniska, w tym jego pasow startowych, drog kotowania oraz poruszajg-
cych sie po nim statkéw powietrznych. Taka technologia pozwala kontrolerom na skuteczniejsze monitorowanie krytycznych
obszaréw, identyfikacje potencjalnych zagrozen i reakcje na nie.

*«  Wspomniane kamery i czujniki, jak rowniez wielofunkcyjne wyswietlacze, zapewniajg wszechstronng swiadomos¢ sytuacyj-
ng okolic lotniska. Kontrolerzy moga przetaczac sie miedzy widokiem z kamer, przyblizac obraz, namierzac konkretny statek
powietrzny lub inny obiekt stanowiacy potencjalne niebezpieczenstwo.

*  Poprzez stosowanie zaawansowanych technologii koncepcja zdalnej wiezy zapewnia dodatkowe wsparcie dla procesu decy-
zyjnego kontrolerow.

Projekt zdalnej wiezy jest juz w uzyciu w niektérych krajach Europy i poza nig. Przyktady obejmujg zastosowania w nastepujacych
krajach:

+ lIrlandia: Cork/Shannon

*  Wielka Brytania: Londyn

+  Holandia: Schiphol/Groningen

* Niemcy: Baza Sit Powietrznych NATO w Geilenkirchen

« Francja: lotnisko GA Agen podlegajace pod kontrole Tuluzy Tours, zlokalizowanej w odlegtosci S00 km od lotniska

*  USA: lotnisko GA w Leesburg; zdalna wieza dziata od 2021 roku.



MODEL FUNKCJONOWANIA ZDALNEJ WIEZY KONTROLI LOTOW

Zdalna wieza kontroli lotow
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Zdalne wieze kontroli lotow pozostajg przysztosciowa ideg, ktéra poki co zostata wprowadzona w nielicznych miejscach. W praktyce
wdrozenie tego systemu w Polsce jest perspektywg dtugoterminowsg, jednak analiza tego, co powinno zosta¢ wykonane w tym
celu, moze okazat sie uzyteczna. RCT bytoby odpowiedzialnoscig PAZP-u jako dostawcy ustug nawigaciji powietrznej i stuzb ruchu
lotniczego.

Pierwszym krokiem jest przeprowadzenie analizy lotnisk, w ktérych stuzba kontroli lub AFIS mogtaby by¢ przekazana zdalnej
wiezy kontroli. Musi zostac¢ przeprowadzona analiza ryzyka, implementacji, a takze potencjalnych korzyscii strat, jako ze inicjatywa
jest wielkoskalowa. Niezbedne bedzie przeprowadzenie licznych i wszechstronnych symulacji z udziatem pilotéw i kontrolerow.

Gdy zostanie juz sporzadzona lista zainteresowanych lotnisk, nalezy zadba¢ o wykonanie infrastruktury, wsrod ktérej powinny
znalez¢ sie m.in.:

+  Centrum kontroli, ktére moze powstac jako nowy niezalezny obiekt lub zosta¢ zatozone w obrebie centrum kontroli ruchu
lotniczego PAZP. Stacje kontroleréw beda musiaty byé wyposazone w urzadzenia radiowe, ekrany, urzadzenia zapewniajace
zdalne sterowanie m.in. kamerami lotniskowymi, odbiornikami itp.

+  Kamery, radary, odbiorniki sygnatéw radiowych i z transpondera, stacje pogodowe, i inne wyposazenie wymagane na lotni-
skach w celu zapewnienia dwustronnej tgcznosci miedzy statkiem powietrznym i kontrolerami, jak réwniez umozliwienia
wymiany wyczerpujgcych informacji na temat warunkéw operacyjnych. Musi zosta¢ zapewniona redundancja kluczowych
urzadzen.

+ Radary, odbiorniki, wzmacniacze i inne urzadzenia zapewniajgce nieprzerwany zasieg radiowy i radarowy, zwtaszcza na du-
zych odlegtosciach oddzielajgcych lotniska od centrum kontroli lotéw.

Bezposrednio przed uruchomieniem, musza zosta¢ wprowadzone odpowiednie zmiany i aktualizacje w oficjalnej dokumentacji
lotnisk i stuzb ruchu lotniczego, m.in. AIP. Sama zmiana bedzie musiata zosta¢ ogtoszona poprzez NOTAM-y, szkolenia pilotéw oraz
dodatkowe kampanie edukacyjne, ktorych celem bedzie dostarczenie informacji do wszystkich pilotow i kontrolerow.

W drozenie nowego modelu jest kwestig kilku lat, niezbednych do przeprowadzenia analizy, budowy infrastruktury oraz szkolenia.
Biorac pod uwage obecny podziat lotnisk, wsrdd ktérych jest wzglednie mato lotnisk kontrolowanych (15) oraz lotnisk GA ze stuzbg
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AFIS (Warszawa-Babice, Mielec), jak réwniez ich geograficzne rozproszenie, uruchomienie zdalnej wiezy kontroli wytacznie dla
nich moze okazac sie problematyczne i nieoptacalne. Mozna rozwazyc uruchomienie zdalnych wiez na skale krajowg, poniewaz
Polska nie jest krajem szczegoélnie rozlegtym, a do tego ma w przyblizeniu okragty ksztatt, co pomogtoby w zapewnieniu dobrego
i rownomiernego zasiegu radiowego i radarowego.



2. DOSTEPNOSC LOTNISK | LADOWISK

2.1. Poprawa dostepnosci lotnisk kontrolowanych

Optaty obowiazujace na niektorych lotniskach sg na tyle wysokie, ze skutecznie zniechecaja GA do korzystania z nich, a najbar-
dziej skrajnym przypadkiem jest warszawskie Lotnisko Chopina. Jednak wiele polskich lotnisk komunikacyjnych nie ma az tak
duzego ruchu, co stoteczny port, przez co celowe badz nieumyslne zniechecanie matego lotnictwa do korzystania z nich jest
nieskuteczne. Obnizenie cennika optat za ladowanie na tych lotniskach z pewnoscig zachecitoby pilotdw matego lotnictwa do
korzystania z nich, co w dalszej perspektywie mogtoby przyczyni¢ sie do rozwoju nie tylko danego lotniska, lecz takze catego
regionu, a takze do wzrostu popularnosci GA.

Optaty na lotniskach komunikacyjnych o matym ruchu powinny byc¢ obnizone lub dostosowane do ciezaru statku powietrznego,
ktory w przypadku typowego samolotu GA jest nieporéwnywalnie mniejszy od ciezaru nawet niewielkiego samolotu pasazerskie-
go. Decyzja o zmianie cennika lezataby catkowicie po stronie zarzadzajgcego lotniskiem.

Atrakcyjnym rozwigzaniem mogtaby okazac sie unifikacja optat lotniskowych na poziomie kraju bgdz UE w zaleznosci od zmien-
nych takich jak rodzaj lotniska, jego wielko$é, jakose i dostepnosce infrastruktury (oswietlenie, wyposazenie nawigacyjne itp)),
natezenie ruchu, oferowane ustugi itp.,, by wyeliminowa¢ element zaskoczenia i zapewni¢ zrownowazony rozwoj wszystkim
lotniskom.

Drugim kluczowym postulatem jest rozbudowa badZz dostosowanie infrastruktury i procedur lotniskowych dla ruchu GA. Piloci
powinni mie¢ mozliwosE poruszania sie pieszo pomiedzy miejscem postojowym a terminalem, bez koniecznosci handlingu w ter-
minalu pasazerskim. Terminal GA, niezalezny od pasazerskiego, cho¢ niekoniecznie w osobnym budynku, dodatkowo przyczynitby
sie do ograniczenia procedur i obnizenia optat.

W terminalu powinny sie znajdowac nie tylko stanowiska odprawy bezpieczenstwa (najlepiej ograniczone do lotéw poza Schen-
gen) i biura handlingowe, lecz réwniez udogodnienia dla zatég i pasazerow, takie jak FBO, pomieszczenia do odpoczynku, pokoje
noclegowe w niskiej cenie, pokoje odpraw (wyposazone w komputery, drukarki, mapy i inne narzedzia pomocne w planowaniu
lotu), samoobstugowa kuchnia, a idealnie réwniez sklep z podstawowymi produktami spozywczymi i podroznymi. Inng zaletg
zbudowania ,strefy GA” byto odseparowanie ruchu naziemnego samolotéw liniowych i GA, co poprawitoby bezpieczenstwo oraz
zwiekszyto komfort pilotéw i tatwosé wykonywania procedur.

Niezaleznie od mozliwosci tak dalekiej rozbudowy zaplecza lotniskowego, mocno zalecane jest utworzenie biur FBO (Fixed Base
Operator) dla GA, a takze zaplecza umozliwiajgcego odpoczynek zatogom i pasazerom, planowanie lotu, zakup pomocy lotniczych
(np. map) itp. Przyktadem takiego FBO jest General Aviation Airbase na lotnisku w Gdansku. Odpowiedzialnos¢ za zatozenie FBO
spoczywa gtéwnie na zarzadzajgcych lotnisk (przede wszystkim PPL).

Sie€ lotnisk przystosowanych do skomplikowanych operacji, np. IFR, nie powinna by¢ ograniczona do lotnisk komunikacyjnych.
Najbardziej ekonomicznym i rozsadnym rozwigzaniem bytaby zmiana nastawienia mentalnego wobec GA i uczynienie lotnisk kon-
trolowanych bardziej przyjaznymi matemu lotnictwu, gtdwnie poprzez poprawe koordynacji ruchu lotniczego oraz wyposazanie
lotnisk komunikacyjnych w infrastrukture przeznaczong tylko dla GA. Taki model pomyslnie funkcjonuje w Stanach Zjednoczo-
nych, gdzie lotniska wspotuzytkowane przez samoloty liniowe i mate, 2- lub 4-miejscowe samoloty ttokowe, to codzienny widok.

2.2. Zwiekszenie szkolen z lotow w przestrzeni kontrolowanej

Chociaz ruch GA istotnie moze zaktdci€ ptynnosc operacji linii lotniczych, przyzwyczajanie sie do korzystania z przestrzeni
kontrolowanych jest wazng czescig szkolenia i treningu kazdego pilota. Nie stanowi to problemu w USA, gdzie ruch GA i liniowy
wspotistniejg bez wiekszych probleméw, nawet w najbardziej zattoczonej przestrzeni. W Polsce natomiast niechec¢ kontrolerow
i zarzadzajacych lotniskami wobec matych statkéw powietrznych znajduje odzwierciedlenie w tym, jak trudne, problematyczne
i kosztowne sg operacje GA, co drogg btednego kota wywotuje w pilotach stres i nieche¢ do korzystania z lotnisk komunikacyjnych
oraz wlotu w przestrzenie kontrolowane.

Jednym z rozwigzan tego problemu mogtaby by¢ zmiana klasyfikacji przestrzeni z C na D w obrebie CTR oraz E w bezposredniej
bliskosci lotnisk kontrolowanych. Jednak zmiana taka sama w sobie nie poprawi dostepnosci kontrolowanych lotnisk i przestrzeni
dla pilotow.

Zalecane programy szkolenia powinny sktadac¢ sie z kursu naziemnego i treningu w locie.
+  Czes¢ naziemna powinna zosta¢ przygotowana bezposrednio przez szkoty lotnicze (ATO/DTO) we wspétpracy z PAZP i jej kon-

trolerami lotu, tak by obie strony radia mogty wymieniac sie spostrzezeniami, obawami, watpliwosciami itp., przyktadowo
poprzez wspoblne sesje, dyskusje czy wyktady. Szkolenie takie mogtoby réwniez przyjac forme symulowanych koresponden-
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cji radiowych z udziatem prawdziwych pilotéw i kontrolerow.

* Szkolenie w locie powinno obejmowac loty w obrebie przestrzeni kontrolowanych w znacznie wiekszym zakresie, niz robi
sie to obecnie. Programy szkolenia (do wszystkich rodzajow licencji, a wiec LAPL, PPL, CPL itd, ale réwniez SPL) powinny
zostac¢ zmienione i zawrze¢ wymog wiekszej liczby godzin wylatanych w przestrzeniach kontrolowanych. Poniewaz jednak
nie moze to zostac podciggniete pod wymogi zatgcznikdw ICAO i rozporzadzen EASA, zmiany powinny zosta¢ wprowadzone
w obrebie dokumentacji danego ATO/DTO. Jednak powinien zosta¢ wydany zewnetrzny zestaw zalecen, zachecajacych szkoty
lotnicze do wprowadzenia takiego elementu uzupetniajacego szkolenie pilotéw. Zalecenia takie mogtyby zostac opublikowane
przez ULC i PAZP we wsp6tpracy z o$rodkami szkolenia, na podstawie ich do$wiadczen z takich lotow.

2.3. Uzupetnienie lub stworzenie bazy danych o lotniskach

Powinno sie stworzy¢ baze danych na temat lotnisk uwzgledniajgcg m.in. optaty i rzeczywistg dostepnosc paliw lub tez
wprowadzi¢é wymoég doktadniejszego prowadzenia juz istniejgcego AIP (biuletynu informaciji lotniczych), ktére cho¢ obejmuje
wszystkie certyfikowane lotniska, ma wiele rozdziatdw pomijanych przez ich zarzadzajgcych. Ograniczony dostep do informacji
takich jak dostepnosc paliwa, utrudnia planowanie lotu, a piloci czesto sg zaskakiwani niespodziewanymi trudnosciami.

Wiasciciele/zarzadzajacy lotnisk/ladowisk (w tym PPL, Aeroklub Polski, lokalne aerokluby, samorzady czy wtasciciele prywatni)
powinni zostac objeci wymogiem statego aktualizowania AIP swoich lotnisk, zwtaszcza rozdziatdow poswieconych optatom
i dostepnosci paliw.

Jesli z jakiego$ powodu jest to niemozliwe (np. zmiany nastepujg zbyt czesto, by byta mozliwa aktualizacja AIP), powinno sie
rozwazycC stworzenie nowej strony internetowej. Stanowitaby ona wyczerpujaca baze danych na temat lotnisk, zawierajaca
wszystkie informacje znajdujace sie w AIP, lecz bez pozostawiania pustych rozdziatéw (jak dwa wspomniane wczes$niej).
W odréznieniu od strony PAZP AIP, nowa strona pozwolitaby wprowadzaé nawet czeste zmiany. Mogtaby byé prowadzona przez
kogokolwiek, kto zostatby zaakceptowany przez wtadze lotnicze i przedstawicieli lotnisk.

2.4. Rozwiniecie sieci lotnisk przystosowanych dla GA

Powinno sie zacheca¢ samorzady do przejecia wtasnosci i zarzadzania lokalnymi lotniskami od aeroklubéw, ktére majg bardzo
ograniczone srodki finansowe. Takie transfery juz zostaty zrealizowane na kilku lotniskach, na przyktad w Lesznie czy w Suwatkach,
co przetozyto sie na znaczng poprawe jakosci i dostepnosci infrastruktury.

Siec lotnisk i ladowisk w Polsce jest dos¢ gesta, umozliwiajac lotnictwu GA dostep do wiekszosci duzych oraz sredniej wielkosci
miast. Zawdzieczamy to gtéwnie lokalnym aeroklubom, ktére zarzadzajg liczagcymi wiele lat lotniskami rekreacyjnymi, jak
rowniez witascicielom prywatnym, dysponujgcym ladowiskami. Niestety infrastruktura na wiekszosci tych lotnisk i lgdowisk jest
podstawowa, umozliwiajaca jedynie najprostsze rodzaje operacji, tzn. loty dzienne VFR przy dobrej pogodzie, wykonywane na
lekkich samolotach o niewielkich osiggach. Bardziej skomplikowane operacje, m.in. IFR czy loty samolotow skomplikowanych,
w tym odrzutowcdw biznesowych, sitg rzeczy sg ograniczone do lotnisk kontrolowanych, zlokalizowanych przy najwiekszych
miastach. Nawet najprostsze operacje GA s3 ograniczone sezonowoscig, tzn. odbywajg sie gtownie miedzy kwietniem
a pazdziernikiem, gdyz przez pozostata czesc roku panuje zbyt niepewna i ktopotliwa pogoda, ktéra wptywa na jakos¢ nawierzchni
drég startowych (np. podmokte pasy trawiaste czy zalegajacy na pasach snieg).

Inwestycje czynione na juz istniejgcych lotniskach powinny objac:
*  Budowe betonowych lub asfaltowych drég startowych o dtugosci 800-1200 m. Takie pasy znacznie poszerzajg mozliwosci

wykonywania operacji startu i ladowania, m.in. 0 samoloty o wysokich osiggach, wtacznie z odrzutowcami biznesowymi.
Odpowiednie oSwietlenie z kolei mogtoby umozliwi¢ wykonywanie operacji nocnych.

*  Budowe utwardzonych stanowisk postojowych.
* Instalacje odpowiedniego oswietlenia do lotdw nocnych (oswietlenie pasa i drég kotowania, PAPI).
+ Instalacje oprzyrzadowania instrumentalnego (PAPI, ILS LOC/GA) lub stworzenie procedur opierajacych sie na GNSS.

* Instalacje stacji meteorologicznej, dostarczajacej informacji pogodowych dla okreslonego lotniska, umozliwiajgcych okreslenie
mozliwosci wykonania lotu, osiggéw itd.

Inwestycje takie powinny zosta¢ wykonane bezposrednio przez zarzadce lotniska, przy czym korzystne bytoby wsparcie w postaci
dofinansowania od samorzadow.

Trzeba pamietag¢, ze aby umozliwic loty IFR, klasyfikacja przestrzeni powinna zosta¢ zmodyfikowana. Wprowadzenie przestrzeni
powietrznej klasy E umozliwitoby uruchomienie procedur podejs¢ instrumentalnych na lokalnych lotniskach, co znacznie
zwiekszytoby elastycznose i bezpieczenstwo operacji lotniczych. Dysponujac tak zaawansowanymi globalnymi systemami, jak



GNSS, wprowadzenie takich procedur nie wymagatoby inwestycji w klasyczne pomoce radionawigacyjne. Podejscia nieprecyzyjne
bazujgce na GNSS, z minimalnymi wysokosciami decyzji rzedu 400-500 ft, znacznie poprawitoby dostepnosc lotnisk dzieki
umozliwieniu operacji IFR, wykonywanych rowniez przy ztej pogodzie.

Koszty projektu obejmuja koszty dokonywanych inwestycji, opisanie i publikacje nowych lub zaktualizowanych procedur (w tym
instrumentalnych). Jednoczesnie inwestycje takie powinny dtugoterminowo przyniesé zyski, poniewaz poszerzenie mozliwosci
operacyjnych przyciggnetoby wiekszy ruch.

Gtownym wyzwaniem pozostaje fakt, ze latanie IFR i nocne VFR w GA praktycznie nie istnieje, przez co proponowane inwestycje
moga wydawac sie niepotrzebne. Jest to jednak btedne koto, ktére w ktéryms punkcie musi zostac przerwane. Przystosowanie
wiekszej liczby lotnisk do skomplikowanych operacji GA powinno zosta¢ wsparte kampaniami promocyjnymi, zachecajgcymi
pilotéw posiadajacych wyzsze uprawnienia do korzystania z tych lotnisk, a mniej doswiadczonych pilotéw - do zdobywania
wuyzszych uprawnien, by réwniez mogli korzystac z nowych inwestycji.

Powyzsze zalecenia opierajg sie gtdwnie na przyktadzie Stanéw Zjednoczonych, gdzie lokalne lotniska sg uznawane za publiczng
infrastrukture na réwni z drogami. Wprowadzenie tych zalecen znacznie poprawitoby dostepnosc i elastycznose operacji GA,
przesuwajac ciezar z rekreacji w kierunku srodka transportu.

2.5. Poprawa bezpieczenstwa lotnisk

W ostatnim czasie doszto do kilku naruszen bezpieczenstwa na lotniskach (nie tylko na lotniskach GA), takich jak pomalowanie
odrzutowcow biznesowych na lotniskach Sylt czy Ibiza lub atak na lotniskowy parking podczas EBACE (European Business Aviation
Congress and Exhibition) w Genewie. Akcje te sg kontynuacjg trendu, ktéry rozpoczat sie zesztej jesieni na kilku europejskich
lotniskach, kiedy protestujgcy wdarli sie na parkingi lotnisk: Schiphol w Amsterdamie, londynskiego Luton, francuskich Farnborough
i Milan Linate. Nalezy uswiadomi¢ sobie, ze takie amatorskie malowanie samolotu moze stanowi¢ zagrozenie dla bezpieczenstwa,
na przyktad przez zatkanie portu statycznego skutkujace utrata wskazan predkosci. Jest kilka sposobdw na zmniejszenie ryzyka
tego typu atakow:

*  Wuywiad - uzyska¢ zawczasu informacje o planowanym ataku i przygotowac sie na jego odparcie (np. przez zwigkszenie sit
policyjnych).

+ Dobra komunikacja — udowodnienie, ze lotnictwo i GA moga by¢ bardziej ekologiczne mogtoby ztagodzi¢ nastroje i powstrzy-
mac aktywistow przed podobnymi atakami, choc€ takie wysitki mogtyby zostac uznane za ,greenwashing”.

+  Surowe kary — mogtyby na krotka mete okazac sie skuteczne, lecz aktywisci mogliby wykorzystac¢ swoje procesy do szerze-
nia swoich pogladow.

+  Zwiekszone kontrole bezpieczenstwa na lotniskach — mogtoby to zostac osiggniete przez zamykanie czesci lotniska, zwiek-
szenie liczby straznikdbw czy instalowanie kamer monitoringu, lecz bytoby to kosztowne i zapewne statoby w sprzecznosci
Z wysitkami majacymi na celu uczynienie lotnisk bardziej przyjaznym GA; jednak nie wszystkie lotniska podlegajg pod prze-
pisy UE - przyktadowo, we Francji tylko 52 z 500 lotnisk posiadajg certyfikat UE.

»  Szkolenia personelu lotniskowego, rowniez w zakresie oceny ryzyka oraz przeptywu informaciji i procesu podejmowania decy-
zji w przypadku wystagpienia incydentow.

2.6. Poprawa dostepnosci ladowisk

Ladowiska, ktérych jest w Polsce duzo, na swoj spostb uzupetniajg luki w sieci lotnisk publicznych. Dotyczace ich przepisy sa
liberalne, pozwalajac na proste zaktadanie i otwieranie. Na przestrzeni lat dowiodty, ze sg bezpieczne; dochodzi do niewielkiej liczby
wuypadkow zwigzanych bezposrednio z bezpieczenstwem samych ladowisk, o ile w ogoéle. Ladowiska umozliwiajg wykonywanie
wiekszosci rekreacyjnych i zarobkowych operacji GA. Z ladowiskami wigze sie jednak pare problemow:

* ich jakos¢ jest bardzo zréznicowana,

* majg z natury prywatny charakter i ich uzytkowanie wymaga zgody wtasciciela,

» rzadko posiadajg utwardzone pasy startowe i wyposazenie do operacji nocnych.

Na poziomie regulacyjinym warto szukac utatwien w procesie certyfikacji matych lotnisk, by utatwi¢ podnoszenie statusu
z lgdowiska do lotniska. Owocne w tym zakresie mogtyby byé réwniez programy wspoétpracy samorzadow z wiascicielami
matych lotnisk i ladowisk w zakresie inwestycji w infrastrukture czy choéby zwiekszenia dostepnosci przez dostosowanie siatki
potaczen transportu zbiorowego.
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2.7. Operacje Smigtowcowe

Na ten moment operacje smigtowcowe sg w Polsce wykonywane gtéwnie z lotnisk i ladowisk. Helipady ograniczajg sie do
tych uzytkowanych przez HEMS (ratownictwo medyczne) lub catkowicie prywatnych. Jest niewiele publicznych heliportow.
Taka sytuacja w potgczeniu z obowigzujgcym Prawem lotniczym, ktére nie czyni wyjatkéw dla $migtowcoéw (innych niz HEMS),
znaczaco ogranicza uzytecznosc sSmigtowcow, ktore sg zobowigzane korzystac z wyznaczonych lotnisk i ladowisk, mimo ze ze
swej natury nie potrzebujg wykonywac rozbiegu ani dobiegu na pasach startowych. Sytuacje te poniekad ratujg lgdowiska.

Lotniska kontrolowane przewaznie nie posiadaja odrebnych powierzchni do operacji smigtowcowych, co zmusza te statki
powietrzne do korzystania z pasow, drog kotowania i kregow nadlotniskowych wspolnie ze statoptatami. Takie podejscie czesto
prowadzi do absurdalnych sytuacji, w ktérych np. zamkniecie pasa startowego (ogtoszone NOTAM-em) uniemozliwia wykonywanie
operacji takze smigtowcowych.

Smigtowce z natury sa wolniejsze od statoptatéw, wiec zmuszanie ich do korzystania z tych samych paséw, drég kotowania
i kregow jest nie tylko bezzasadne, lecz moze byc tez utrudnieniem dla samolotow.

Opisane problemy znacznie ograniczajg mozliwosci operacyjne smigtowcow. Warto zauwazyc, ze Lotnicze Pogotowie Ratunkowe,
jeden z gtéwnych operatorow smigtowcowych w Polsce, na przestrzeni ostatnich lat sukcesywnie wycofuje sie z lotnisk
kontrolowanych i aeroklubowych na rzecz baz zaktadanych z dala od duzych miast.

Lokalne samorzady i/lub zarzadzajacy lotniskami powinni byé zachecani do zaktadania i utrzymywania odrebnych heliportow
blisko centrow miast. Takie obiekty powstajg w USA, jak rowniez w niektérych europejskich miastach (np. w Paryzu). Heliporty
wymagaja wzglednie mato miejsca w poréwnaniu do lotnisk i mogtyby przyczyni¢ sie do wzrostu popularnosci lotnictwa
biznesowego, lotéw czarterowych, jak réwniez operacji HEMS czy policji.

Stanowiska operacji Smigtowcowych w obrebie lotnisk kontrolowanych (FATO) zabierajg mato miejsca i wymagajg niewielkiej
utwardzonej powierzchni (lub nie wymagajg jej wcale), a jednoczesnie pozwalajg odseparowac ruch $Smigtowcow od
statoptatow. Taka separacja utatwi operacje obu stronom, zapewniajac niezaktécone funkcjonowanie. FATO zostaty juz pomyslnie
zaimplementowane m.in. w Modlinie, na lotnisku kontrolowanym, ktére jest jednoczesnie bazg duzej niskokosztowej linii lotniczej
oraz jednym z wiekszych prywatnych smigtowcowych osrodkow szkolenia w Polsce.

Zasadne jest przyjecie przepiséw ruchu, zgodnie z ktérymi smigtowce moga korzystac¢ z innych tras kregu nadlotniskowego,
niekolidujgcych z trasami statoptatow, zwtaszcza jesli nie ma koniecznosci korzystania z pasa startowego. Trasy smigtowcowe
mogtyby przebiegac nisko (np. na wysokosci 500 ft) i blizej pasa. Podobne przepisy wprowadzono w USA, gdzie okazaty sie
skuteczne oraz zwiekszyty wydajnosc¢ ruchu przylotniskowego.

Wprowadzenie Smigtowcowych procedur podejscia opierajgcych sie na globalnych systemach nawigacji satelitarnej GNSS mogtoby
umozliwic realizacje operacji IFR, ktére w chwili obecnej praktycznie nie istniejg i sq ograniczone do lotnisk kontrolowanych.



3. DOSTEP DO PALIW

3.1. Mate/mobilne stacje paliwowe

Jest kilka powododw, dla ktérych w Polsce panuje takie zaniedbanie w kwestii dostepnosci paliw lotniczych dla ruchu GA - s3 to
gtdwnie ograniczenia finansowe lub priorytetyzacja innych wydatkdéw, nieuregulowana kwestia wtasnosci infrastruktury oraz
brak odpowiednich regulacji prawnych.

Rozwigzaniem mogtyby by¢ mate stacje mobilne, ktére nie wymagajg tak duzej liczby pozwolen, generujg niskie koszty
inwestycyjne, ale spetniajg wymogi bezpieczenstwa. Przyktadem takiej mobilnej instalacji sg wspotczesne ADR z systemem
sprzedazy paliwa, ktére zostaty zaprezentowane na AERO 2023 we Friedrichshafen.

Innym rozwiagzaniem jest zawigzywanie wspétpracy ze spétkami specjalizujacymi sie w sprzedazy paliwa (takimi jak Warter
Aviation czy Awix), ktére posiadajg niezbedng wiedze, uprawnienia oraz finanse, by prowadzi¢ komercyjng sprzedaz paliwa.
Najwieksza jednak przeszkodsg jest brak odpowiedniej infrastruktury (stacji paliw).

Wuyzwaniem pozostaje niska kultura bezpieczenstwa operatoréw instalacji paliwowych. Nierzadko panuje sposéb myslenia, ze
,Skoro posiadam nowoczesng instalacje, nie musze nic z nig robi¢”, lub tez szuka sie oszczednosci na biezgcym utrzymaniu.
Dostosowanie stacji do standardéw lotniczych nie jest w Polsce obowigzkiem uregulowanym prawnie, ani nie podlega kontrolom
Urzedu Dozoru Technicznego. Z drugiej strony trzeba przyznac, ze petne wprowadzenie standardéw JIG do GA znacznie podniostoby
koszty operacyjne, co moze stac sie barierg dla rozwoju tego sektora lotnictwa.

Najlepiej sprawdzi sie ztoty Srodek i nalezy go wypracowac poprzez wprowadzenie elementéw nauki bezpiecznego tankowania
i obchodzenia sie z paliwem lotniczym do szkolen lotniczych, aby wyrabia¢ nawyki przez edukacje.

Ulepszony dostep do paliwa jest konieczny dla dalszego rozwoju GA. Mozna to osiggna¢ poprzez uproszczenie przepisow fiskalnych
i technicznych, dotyczacych sprzedazy paliw lotniczych. Pozwolitoby to sprzedawac paliwo mniejszym spdtkom (np. aeroklubom),
co w tej chwili czesto jest niemozliwe lub nieoptacalne przez brak odpowiedniej infrastruktury oraz wysokie koszty. Pozostate
zalecenia dotyczace paliw i instalacji paliwowych mozna podsumowac w ponizszych punktach:

* promocja paliwa SAF dla wszystkich uzytkownikow statkéw powietrznych turbinowych w obrebie GA;
*  zapewnienie powyzszym dobrego dostepu do SAF;

« przeprowadzenie analizy oceny wptywu, biorgcej pod uwage wszelkie aspekty (polityczne, bezpieczehstwa, odpowiedzial-
nosci ekonomicznej, dostepnosci) dotyczace mozliwej konwersiji silnikdw ttokowych z certyfikacji 100LL na UL91, zgodnie
z wytycznymi EASA;

+ zachecanie do instalacji stacji dostarczajgcych paliwa 100LL i UL91, gdzie mogtyby by¢ uzywane karty lojalnosciowe firm
dostarczajacych ww. paliwa.
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4. SZKOLENIE PILOTOW

41. System egzaminacyjny

Zapewne najbardziej ucigzliwym problemem zwigzanym z systemem licencjonowania personelu lotniczego w Polsce sa
panstwowe egzaminy. Odpowiedzialny za prowadzenie egzamindow do wszystkich rodzajow licencji i uprawnien jest Urzad
Lotnictwa Cywilnego, pod ktory podlegajg wszystkie rodzaje aktywnosci lotniczych.

Gtowny problem jest taki, ze chociaz ULC posiada delegatury w kilku najwiekszych miastach Polski, egzaminy sa przeprowadzane
wuytacznie w siedzibie gtownej w Warszawie, w ktérej znajduje sie tylko jedno pomieszczenie wyposazone w kilkadziesigt
komputeréw, zas sesje egzaminacyjne trwajg zaledwie ok. 2 tygodni (10 dni roboczych) w miesigcu. To oznacza, ze wszyscy
piloci z catego kraju, ktérzy chca podejs¢ do egzaminu teoretycznego, niezaleznie od rodzaju wnioskowanej licencji, ttoczg sie
w tym jednym miejscu w okreslonych dniach. Na skutek ograniczonego czasu i miejsca dotarcie na sesje egzaminacyjng jest nie
tylko trudne i stresujace, lecz réwniez czasochtonne i niekomfortowe. System rezerwacji stanowisk komputerowych, jak réwniez
organizacja m.in. poczekalni przed salg egzaminacyjng, sa stanowczo niewystarczajgce wzgledem rzeczywistych potrzeb
kandydatéw, a w skrajnych przypadkach sg przez nich odbierane za uwtaczajace. Jest to zauwazalne i dotkliwe szczegolnie
w przypadku kandydatéw na najbardziej zaawansowane rodzaje licencji, takie jak CPL czy ATPL, do ktérych egzaminy sa bardzo
kosztowne.

Poza samymi egzaminami kandydaci stajg przed koniecznosciag organizacji transportu i noclegu w Warszawie (ktéra jest rozlegtym
i najdrozszym w Polsce miastem), a pochodzacy z najbardziej oddalonych miejsc Polski muszg pokonac nawet 500 km. Przy
tak duzym zapotrzebowaniu na egzaminy i stale rosngcej liczbie pilotéw, obecny system juz dzisiaj jest niewydolny, a bedzie
sprawiat jeszcze wiecej problemow, jesli nie podejmie sie zdecydowanych krokaw.

Pierwszym rozwigzaniem jest zatrudnienie wiekszej liczby personelu nadzorujgcego egzaminy. Praca ta nie wymaga
szczegblnego doswiadczenia ani wyksztatcenia, a zatrudnienie juz chocby dwukrotnie lub trzykrotnie wiekszej liczby osob niz
obecnie pozwolitoby przeprowadza¢ egzaminy caty czas (we wszystkie dni robocze, miedzy normalnymi godzinami pracy).
Wysoce zalecane jest podjecie takiego rozwigzania tak szybko, jak to mozliwe.

Drugim pomystem jest otwarcie sal egzaminacyjnych w innych miastach. Kazda z placowek wymagataby zatrudnienia dwoéch
do trzech oséb nadzorujgcych egzaminy oraz wyposazenia w komputery. Docelowo maégtby tez zosta¢ wprowadzony system
funkcjonujacy w Stanach Zjednoczonych, gdzie egzaminy lotnicze mozna zdawa¢ na dowolnym lotnisku wyposazonym
w stanowisko komputerowe i Internet — kandydat musi jedynie zalogowac sie do panstwowego systemu, a jedynym Srodkiem
bezpieczenstwa jest towarzyszacy mu i nadzorujacy go instruktor.

4.2. Szkolenia lothicze

Niestety, szkolenia lotnicze wciaz pozostajg towarem nieosiggalnym dla wielu mtodych ludzi, ktérzy nie posiadajg wystarczajgcych
funduszy. Mogtoby powstawac¢ wiecej programéw wsparcia finansowanych przez panstwo lub linie lotnicze, tworzac alternatywe
dla klasycznych szkolen komercyjnych. Aby zapobiec potencjalnej dyskryminacji, kandydaci takich optacanych z zewnatrz
programéw mogliby by¢ poddawani weryfikacji pod katem predyspozycji, kompetencji, umiejetnosci, powodéw i stopnia
zainteresowania lotnictwem, planéw i marzen na przysztosc, a takze mozliwosci finansowych, np. dochodéw rodzinnych.

Chociaz samoloty sg najczesciej uzytkowanym typem statku powietrznego, podobne mozliwosci powinny byc stworzone
dla pilotobw Smigtowcowych, na ktérych zapotrzebowanie jest nizsze, lecz pracujg oni w waznych spotecznie sektorach, np.
w ratownictwie medycznym, stuzbie poszukiwawczej i ratowniczej, strazy granicznej, policji itp. Szkolenie Smigtowcowe jest
kilkukrotnie drozsze od samolotowego, dlatego stac na nie zaledwie garstke oséb, przez co ww. stuzby i pracodawcy borykaja sie
z ciggtymi brakami kadrowymi. Refundacja szkoler przez panstwo powinna wiec objgc takze smigtowce. Pierwszym krokiem
mogtoby by¢ przywrécenie programoéw Smigtowcowych na uczelniach panstwowych, ktére sg bardzo preznymi osrodkami
zawodowych szkolen samolotowych.

Jesli chodzi o pomyst ,przedszkoli” lotniczych, powinny zostac przywrocone sekcje modelarskie. Pola wzlotéw dla modeli mogtyby
by¢ tworzone na lotniskach lub polach lezacych z dala od miejsc operacji lotniczych.

Ponadto autor proponuje uruchomienie warsztatow poswieconych podstawowym zagadnieniom lotniczym, niebedacych
szkoleniami prowadzacymi do uzyskania zadnych lotniczych uprawnien. Takie programy, znacznie krotsze i tansze od
petnoprawnych szkolen teoretycznych, mogtyby okazac sie przydatne nie tylko dla potencjalnych lotnikdw, lecz réwniez dla ludzi,
ktorzy boja sie latania.

Innym pomystem jest uruchomienie na szerszg skale kursow szybowcowych dla mtodych ludzi, np. uczniéw szkét publicznych.



Mogtyby one byc¢ czesciowo finansowane i oferowane np. w formie stypendiéw. Podobne inicjatywy sg czasem podejmowane
przez szkoty lub same aerokluby, jednak warto rozwazyc zwiekszenie ich skali. Warte rozwazenia jest wprowadzenie do szkot
Srednich i aeroklubéw kurséw lotniczej wiedzy teoretycznej, podobnej w swym zakresie do szkolen PPL/LAPL, potgczone
z mozliwoscig uzyskania dofinansowania do pézniejszego wyrobienia licencji szybowcowej lub LAPL. Podobny program dziata we
Francji, a jego celem jest gromadzenie i wspieranie utalentowanych mtodych ludzi, dajac im mozliwosci pdzniejszego uzyskania
kwalifikacji w zakresie lotnictwa wojskowego lub zawodowego cywilnego._

Roéwniez modelarstwo moze stanowi¢ doskonaty pierwszy krok dla przysztych pilotéw, poniewaz uczy podstaw mechaniki lotu
oraz technicznych zagadnien budowy statku powietrznego. Aktywnos¢é ta byta bardzo popularna w przesztosci, lecz obecnie
stracita na znaczeniu, mimo ze moze korzystac¢ z nowoczesnych technologii, w tym z wysokiej klasy oprogramowania znanego
z gier, umozliwiajacego niemal realistyczne szkolenie, zaawansowanych symulatoréw domowego uzytku (m.in. X-Plane 12, Flight
Simulator 2020, DCS World), czy sprzetu w postaci VR - wszystko to przy stosunkowo niskich kosztach.

4.3. Przeniesienie nadzoru nad szkotami lothiczymi

Latanie czysto rekreacyjne, takie jak szybownictwo czy spadochroniarstwo, ktére nie przyczynia sie do sektora prac lotniczych,
mogtoby zostac przeniesione pod nadzér pozarzadowych organizacji, takich jak federacje. Obecny model przewiduje podlegtosé
wszystkich aktywnosci lotniczych pod panstwowa wtadze lotniczg, co sitg rzeczy obciaza jg ponad miare. Decentralizacja wtadzy
lotniczej jest stosowana m.in. we Francji, gdzie lotnictwo rekreacyjne podlega w petni pod federacje; obejmuje to m.in. statki
powietrzne ultralekkie, wirnikowce, szybowce i balony.

Zalecane jest przekazanie nadzoru nad DTO pozarzadowym federacjom lub réwnowaznym organizacjom — tam, gdzie to mozliwe
i uzasadnione.

4.4. Promocja Basic Instrument Rating (BIR) w obrebie Unii Europejskiej

Nowe uprawnienie opracowane przez EASA dla pilotow GA, zwane Basic Instrument Rating (BIR), ma na celu podniesienie poziomu
bezpieczenstwa lotdw w warunkach pogarszajgcej sie pogody, ktdre niekiedy koriczg sie kontrolowanym wlotem w ziemie (CFIT,
Controlled Flight Into Terrain) - jest to druga najczestsza przyczyna smiertelnych wypadkéw w GA. BIR to szkolenie modutowe,
ktore pozwala pilotom GA uzyskac uprawnienie przy mniejszych kosztach i krotszym szkoleniu niz do klasycznego uprawnienia IR.
Uprawnienie BIR powinno byc¢ szeroko promowane w Europie, zas osrodki szkolenia powinny zachecac pilotow do jego uzyskiwania.

45. Szkolenia pilotéw lekkich statkow powietrznych

Standardy zdatnosci do lotu dla lekkich statkéw powietrznych (LSA) i bardzo lekkich statkéw powietrznych (VLA) sg bardzo
podobne w USA i UE, podczas gdy system licencjonowania ich pilotdbw znaczaco sie rézni. Dla lekkich samolotéw GA Stany
Zjednoczone przewiduja licencje pilota sportowego, ktéra wymaga 20 godzin szkolenia praktycznego oraz orzeczenia lekarskiego
odpowiadajgcego temu wymaganemu od kandydatéw na prawo jazdy.

W Europie, aby latac¢ certyfikowanymi LSA i VLA, pilot musi posiadac licencje LAPL, ktéra nie jest uznawana przez ICAQ, a jedynie
przez panstwa cztonkowskie UE. Program szkolenia do LAPL jest podobny jak do PPL. Licencja ta uprawnia do latania samolotami
do 2000 kg MTOM, cho¢ faktyczna masa lekkich samolotéw, na ktérych zwuykle lata sie z licencjg PPL, jest duzo nizsza (przyktadowo,
certyfikowany samolot Socata TB-20, na ktérym niektére szkoty prowadza szkolenia do licencji liniowej, ma MTOM réwng 1400 kg).

Co wiecej, niektére LSA i VLA majg specyficzne charakterystyki. Szkolenie bazujgce na kompetencjach jest juz prowadzone
w sektorze GA, konkretnie w szkoleniu do BIR. Taki sam typ szkolenia mogtby zostat wprowadzony w tzw. ,LAPL 2”, by
dostosowac je do swojej kategorii statkéw powietrznych (obejmujgc m.in. szkolenie z okreslonych charakterystyk samolotu,
obstuga urzadzen typu ,panic button” czy spadochron ratunkowy itp.), co zwiekszytoby bezpieczenstwo i elastycznosé. Przebieg
szkolenia bazujgcego na kompetencjach mogtby zostac zainspirowany tym, co wprowadzono dla BIR. Wedtug tej koncepcji rola
instruktora mogtaby zosta¢ dostosowana do zakresu LAPL.

Do 2020 roku we Francji funkcjonowata podstawowa licencja turystyczna, zwana brevet de base, ktéra umozliwiata elastyczne
poszerzanie kompetencji i przywilejow, oczywiscie pod scistym nadzorem instruktora. Byta bardzo popularna wsrod pilotow,
ktorzy dopiero wkraczali na rynek pracy, lecz jednoczesnie musieli zarabia¢ na utrzymanie swoje i swoich rodzin, stad mozliwos¢é
roztozenia w czasie kosztow i samego szkolenia byta bardzo pozadanym rozwigzaniem.
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4.6. Dezorientacja przestrzenna w warunkach IMC

Zarowno w GA, jak i w przewozie lotniczym, duza liczba wypadkéw ma miejsce w stabych lub nieodpowiednich do danej operacji
warunkach pogodowych, ktérymi mogg byé warunki do lotéw instrumentalnych (IMC), wymagajace od pilota uprawnienia do
lotéw wg wskazan przyrzadéw (IR) lub tez warunki do lotéw z widocznoscia (VMC), lecz prowadzace do utraty orientacji, np. przy
przechylonej linii chmur, iluzjach wywotanych sniegiem lub innych zjawiskach utrudniajgcych poprawne okreslenie potozenia
przestrzennego samolotu oraz odroznienie nieba od ziemi. Wspotczesnie sg jednak dostepne urzadzenia treningowe pozwalajgce
oswoict sie z podobnymi warunkami i nauczyc sie radzenia sobie z nimi. Piloci GA latajacy w IMC lub innych trudnych warunkach
pogodowych powinni korzysta¢ z tego typu urzadzen tak czesto, jak to mozliwe. Jest to szczegolnie zalecane dla pilotow
Smigtowcowych operujacych w warunkach niskiej widocznosci.

4.7. Korzystanie z domowych syntetycznych urzadzen treningowych

Program szkolenia pilotdéw GA niewiele sie zmienit w ciggu minionych 50 lat, nie liczac amerykanskiej inicjatywy prowadzenia
szkolen scenariuszowych. ICAO i IATA wprowadzity dla pilotéw liniowych nowy koncept szkolenia i ocen bazujgcych na
kompetencjach, okreslajagc 9 gtdwnych kompetencji, w tym umiejetnosci pozatechnicznych. Niektére z tych 9 kompetencij,
zwtaszcza SwiadomosE sytuacyjna, zarzadzanie obcigzeniem pracg czy proces podejmowania decyzji, w przypadku GA sg
nauczane jedynie na poziomie teorii i nie Ewiczy sie ich w locie, w odréznieniu od szkolenia pilotéw zawodowych, ktérzy ksztatca
te kompetencje w syntetycznych urzadzeniach treningowych (na symulatorach). Sg one doé¢ kosztowne, lecz pozwalajg uzyskac
wuysoki poziom realizmu.

Ostatnie osiggniecia w branzy gier komputerowych pozwalajg jednak uzyskac podobny realizm w warunkach domowych.
Najnowsze ogoélnodostepne symulatory lotu majg bardzo dobre odwzorowanie terenu i sg w stanie nasladowac ruch lotniczy
0 roznym zageszczeniu oraz prawdziwe warunki pogodowe, takie jak: wiatr, widocznos¢ i putap chmur. Zaawansowane modele
potrafig rowniez potgczy¢ warunki zewnetrzne z aspektami technicznymi statku powietrznego, zeby symulowac takie awarie jak
na przyktad oblodzenie gaznika — jesli pilot nie wtaczy podgrzewu przez zbyt duze obcigzenie praca lub przez brak swiadomosci
sytuacyjnej, moze dojs¢ do zaktocenia pracy silnika wtgcznie z jego wytaczeniem. Wszystkie te zalety domowych symulatorow
umozliwiajg realistyczne i wszechstronne szkolenie pilotow GA za utamek kosztéw uzytkowania certyfikowanych symulatorow,
pozwalajac Ewiczyc wszystkie te umiejetnosci, ktére sg pomijane podczas szkolenia lotniczego.

Niektére organizacje panstwowych sit powietrznych juz robig uzytek z tego typu urzadzen (uzupetnionych o realistyczne
uzbrojenie swoich statkéw powietrznych), zapewniajac swoim pilotom éwiczenie $wiadomosci sytuacyjnej i procesu decyzyjnego,
maksymalizujac stosunek efektywnosci szkolenia do jego kosztéw. Wskazana jest promocja komercyjnych urzadzen treningowych
przez ATO, a w szczegdlnosci przez DTO. Korzystanie z technologii gamingowych oraz wirtualnej rzeczywistosci, zeby zapewnic
pilotom GA efektywne i przystepne cenowo szkolenie scenariuszowe, mozliwe jest za utamek kosztow petnowymiarowych
symulatorow.

4.8. Moduyfikacja prawnych rozbieznosci dotyczacych licencjonowania

System licencjonowania, podlegajacy przepisom zaréwno ICAQ, EASA, jak i krajowym, moze by¢ podatny na rozbieznosci w kwestii
okreslonych rodzajéw licencji, zwtaszcza tych podlegajgcych pod przepisy europejskie lub krajowe. Problem jest szczegélnie
widoczny w sektorze lotnictwa ultralekkiego. Istniejgce przepisy moga byc¢ sprzeczne ze sobag, co prowadzi do ograniczen
przywilejow posiadaczy licencji statkdw ultralekkich, na przyktad niemoznosci wykonywania lotow poza granice kraju lub Unii
Europejskiej, lub uzytkowania statku powietrznego zarejestrowanego w innym panstwie. Przyktadowo, polski pilot, ktéry zostanie
wiascicielem statku powietrznego zarejestrowanego w Czechach (co jest czestg praktyka ze wzgledu na trudnosci w rejestrowaniu
statkdw ultralekkich w Polsce), musi posiadac czesky licencje, nawet jesli zamierza latac w obrebie polskich granic. Podobne
ograniczenie moze wigzac sie z mozliwoscig przewozu pasazeréw lub wykonywania operacji z lotnisk kontrolowanych.

Problemy te wystepuja nie tylko w polskich przepisach, co nie umniejsza narzekan pilotéw na polski system wpisywania
ultralekkich statkéw powietrznych do ewidencjii zniecheca ich do rejestrowania swoich statkow w kraju. Cho¢ nie jest to zwigzane
bezposrednio z systemem licencjonowania, modyfikacja polskiego systemu rejestracji ultralekkich statkéw powietrznych
celem poprawy dostepnosci i utatwienia procesu rejestracji mogtaby, po pierwsze, zwiekszyc liczbe statkéow powietrznych
zarejestrowanych w kraju, a po drugie, w konsekwencji zwiekszyc liczbe polskich licencji pilota ultralekkich statkow powietrznych.
Poprawitoby to nie tylko krajowe statystuyki, lecz réwniez komfort pilotéw, ograniczajgc koniecznoS¢ podrézowania do innego kraju
celem uzyskania wymaganej licencji i dokonania powigzanych formalnosci.



4.9. Uprawnienie TMG

Inny problem dotyczy uprawnienia TMG (Touring Motor Glider; uprawnienie na loty motoszybowcem), ktére w obecnym
systemie prawnym moze stanowi¢ wpis do licencji PPL lub SPL. Jednak w zaleznosci od rodzaju bazowej licencji posiadanej
przez kandydata, programy szkolenia do uzyskania TMG réznig sie, a egzamin panstwowy moze by¢ przeprowadzony przez
egzaminatora posiadajgcego konkretne uprawnienie — przyktadowo, egzaminator posiadajgcy SPL z wpisemn TMG nie moze
przeprowadzi¢ egzaminu dla kandydata do TMG posiadajgcego PPL i na odwrét. Choc€ jest to zrozumiate do pewnego stopnia, fakt
ten traci sens w swietle tego, ze posiadacze TMG, niezaleznie od licencji bazowej, posiadajg identyczne umiejetnosci i przywileje.
Osobiste doswiadczenie autora wykazuje, ze uzyskanie wpisu TMG do PPL jest dzis niemal niemozliwe, gdyz uprawnienia do
przeprowadzenia egzaminu w tej konfiguracji posiada tylko jeden instruktor w kraju (stan na 2019 r.), tymczasem egzaminatoréow
do SPL+TMG jest juz znacznie wiecej. Biorgc pod uwage wymagany zakres uprawnien, wszyscy egzaminatorzy mogliby
przeprowadzat egzaminy niezaleznie od rodzaju licencji podstawowej.

Konieczna jest modyfikacja istniejgcych przepiséw dotyczacych TMG w taki sposoéb, aby umozliwic wzajemne egzaminowanie
do TMG kandydatoéw posiadajgcych SPL i PPL przez egzaminatoréow posiadajgcych uprawnienie TMG niezaleznie od posiadanej
licencji podstawowe;.
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5. NOWE RODZAJE MOBILNOSCI (UAS/IAM)

5.1. Wptyw UAS na GA

W przesztosci pierwsza i gtdbwnag obawa uzytkownikéw przestrzeni byto ryzyko kolizji. Obawy te najsilniej uwidocznito zamkniecie
lotniska Gatwick na kilka dni w grudniu 2018 r. Ryzyko kolizji jest analizowane i stopniowo mitygowane dla wszystkich trzech
kategorii statkow bezzatogowych: otwartej, specjalnej i certyfikowanych, jak réwniez dla koncepcji U-Space. Dalsze ograniczanie
ryzyka jest spodziewane przy okazji opracowania systemow Counter-UAS. EASA opublikowata wytyczne odnosnie postepowania
w przypadku incydentéow na terenie lotnisk, bazujgce na przepisach UE, zas Komisja Europejska rozwaza wprowadzenie pakietu
Counter-UAS jako czes¢ EU Drone Strategy 2.0.

Zasadnym jest stwierdzenie, ze dzisiaj ryzyko jest pod kontrolg, o ile przestrzega sie obowigzujacych przepiséw. Urzad Lotnictwa
Cywilnego powinien kontynuowac kampanie informacyjng skierowana do operatorow drondw, a dotyczaca obowigzujacych zasad
i przepiséw (w ramach misji promocji bezpieczenstwa).

Utworzenie U-Space pozytywnie wptynie na General Aviation. AMC/GM dla przestrzeni U-Space zawiera wyczerpujacy opis
procesu koordynacyjnego zmierzajgcego do stworzenia stref U-Space. Powinno sie kontynuowac proces projektowania i tworzenia
U-Space.

Drony moga w niedalekiej przysztosci stanowic konkurencje dla zatogowych statkéw powietrznych, w szczegélnosci w misjach
realizujgcych nadzér, inspekcje, monitoring, fotografie/filmografie czy akcje poszukiwawczo-ratownicze. Nie oznacza to jednak, ze
moga catkowicie zastagpi¢ zatogowe lotnictwo, przynajmniej nie na obecnym etapie. Dzis zatogowe statki powietrzne utrzymuja
przewage W postaci predkosci i udzwigu/tadownosci. Jest wiec prawdopodobne, ze mieszana flota zapewni najlepsze rezultaty.
Firmy takie jak francuska Engie, zajmujaca sie inspekcja linii wysokiego napiecia, czy brytyjski Bristow, specjalizujacy sie w akcjach
poszukiwawczo-ratowniczych, korzystajg z dronéw do realizacji czesci swoich operacji. Rdwniez polskie firmy swiadczace ustugi
lotnicze powinny rozwazyc implementacje dronéw do swoich operacji.

W przysztosci zaistnieje potrzeba zapewnienia szkolen dla operatoréw dronéw lub przeszkolenia obecnych pilotéw statkow
zatogowych. Zatwierdzone Organizacje Szkolenia (ATO) majg wystarczajace doswiadczenie, strukture oraz kulture bezpieczenistwa,
zeby prowadzic¢ takie szkolenia.

Nie mniej wazne bedzie wykorzystanie technologii z lotnictwa bezzatogowego w statkach powietrznych GA, gtownie systemow
bezpieczenstwa, takich jak system samodzielnego powrotu na lotnisko startu.

5.2. Wptyw IAM na GA

IAM w zatozeniu ma przewozi¢ ludzi oraz tadunki. Z tej przyczyny stanowi konkurencje dla istniejgcych firm Swiadczacych
ustugi taksowek powietrznych, ktére w poprzednich analizach nie byty uznawane za czes¢ GA. Firmy te korzystajg z samolotow
i smigtowcow oraz uzytkujg te same lotniska i heliporty, co GA. Zmniejszenie ich aktywnosci mogtoby negatywnie wptynac
na funkcjonowanie tych lotnisk. Z drugiej strony, IAM mogtoby uzupetni¢ te luke, a dodatkowo korzystac z lotnisk i lgdowisk
potozonych w odosobnionych miejscach.

Taksowki powietrzne korzystaja z napedu elektrycznego hybrydowego lub wodorowego, wiec niezbedne bedzie dokonanie
inwestycji na juz istniejgcych lotniskach i heliportach. Trudno stwierdzic, jak bardzo te niewielkie statki powietrzne wptyna na GA,
poniewaz IAM jeszcze nie funkcjonuje. Operacje na matg skale majg rozpoczac sie w 2024 roku (przy okazji Igrzysk Olimpijskich
w Paryzu czy targéw Osaka Expo w Japonii), zas ich duzy udziat w ruchu lotniczym spodziewany jest ok. 2030 roku. Mato
prawdopodobnym jest scenariusz, w ktorym IAM zastgpi masowe Srodki transportu — lecz raczej beda stanowity jego uzupetnienie.

|IAM jednak nieuchronnie nadchodzi i nalezy sie na to przygotowac. Jak zasugerowano wczesniej dla drondw, mieszane floty moga
okazac sie efektywnym rozwigzaniem. Mniejsze spotki air taxi powinny rozwazy¢ wprowadzenie |AM do swojej dziatalnosci.
Zatogowe statki powietrzne majg przewage tadownosci, zasiegu i predkosci. Statki VTOL sg zas cichsze, moga uzytkowac heliporty
i helipady w obrebie miast, jak rowniez operowac z krétkich trawiastych paséw startowych, ktére sg powszechne na lotniskach
GA.

Kilka przyktadoéw pochodzacych gtéwnie z branzy smigtowcowej obejmuje:

»  Grupe Bristow (jeden z najwiekszych operatorow $migtowcowych na swiecie), ktéra podpisata tymczasowe umowy z 7 pro-
ducentami statkéw powietrznych |AM;

»  ADAC Luftrettung (gatgZ niemieckiego German Automobile Club, ktéra zajmuje sie transportem medycznym), ktéra podpisata
porozumienie z Volocopter, w ramach ktérego badajg uzytecznos¢ eVTOL w lotniczym ratownictwie medycznym;



*  PHI Helicopters, ktore zawigzaty wspotprace z Kaman, w ramach ktérej ma zostac dostarczonych 50 dronéw Kaman Kargo
dla realizacji ich mis;ji;

»  Spotke BLADE Helicopters, Swiadczaca ustugi lotéw czarterowych w USA, Kanadzie i Europie. Przewiduje ona, ze jej przyszto-
Scig sq EVTOL, i zakupita 20 maszyn Beta Technologies, ktérych dostawa jest przewidziana na 2024 rok.

Drony i IAM beda sie rozwija¢, co wptynie na GA oraz mniejsze spotki Swiadczace ustugi taksowek powietrznych. Zalecane
podejscie przewiduje probe wypracowania harmonijnej wspoétpracy miedzy tymi dwoma sektorami. Tarcia sg nieuniknione, lecz
odpowiednie przygotowanie i okreslenie scistych zasad powinny skutecznie je przezwycieza¢ w duchu wzajemnej wspoétpracy.
Polska powinna zapewnic srodki do realizacji takiego podejscia w oparciu o ekspertyze, doSwiadczenia oraz jakos¢ personelu.
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6. ZALECENIA ODNOSNIE ZARZADZANIA, PRZEPISOW | POLITYKI

6.1. Utworzenie biura do spraw GA

Wiadze lotnicze (takie jak ULC czy PAZP) majg bardzo szeroki zakres odpowiedzialnosci i nie zawsze tatwo jest im przeznaczac
czas i srodki dla spraw General Aviation, gdyz majg inne priorytety, na przyktad nadzér nad stuzba kontroli ruchu lotniczego,
lotniskami i lotnictwem komunikacyjnym.

Kilka lat temu, francuska Generalna Dyrekcja Lotnictwa Cywilnego (DGAC) powotata Mission Aviation Générale et Hélicopteres, ktére
jest pododdziatem DGAC do spraw GA, stuzacym gtosem doradczym dla Dyrektora Generalnego ds. przepisow. Biuro sprawuje
catkowicie niezalezny od DGAC nadzér nad sprawami GA. Sktadanie raportéw na najwyzszym szczeblu urzedu i niezaleznosc biura
sg kluczowe dla jego poprawnego funkcjonowania i pozwalajg byc skutecznym rzecznikiem dla lotnictwa ogélnego.

Zaleca sie, by polski Urzad Lotnictwa Cywilnego otworzyt podobne biuro, ktére podlegatoby jego Prezesowi. Analiza okreslajgca
zakres odpowiedzialnosci tego podmiotu powinna w duzej mierze opierac sie na konsultacjach ze srodowiskiem GA, by poznac
rzeczywiste potrzeby i oczekiwania. Istniejgce departamenty powinny zostac przeanalizowane pod katem tego, jaka czesc ich
pracy dotyczy wuytacznie GA. Przyktadowo, departamenty takie jak: licencjonowania personelu, techniki lotniczej czy lotnisk, stuza
zarowno lotnictwu komercyjnemu, jak i GA, podczas gdy inne, takie jak biuro Rzecznika Praw Pasazerdw, dotyczy tylko tego
pierwszego i nie musiatoby by¢ uwzglednione w nowym oddziale.

Utworzenie biura ds. GA mogtoby zostac¢ przeprowadzone na dwa sposoby: albo poprzez podziat obecnych departamentéw na
czesci odpowiedzialne za komercyjne lotnictwo i GA, gdzie nowe biura stworzono by z wydzielonych w ten sposéb zasoboéw, albo
tez poprzez stworzenie catkowicie nowego biura i obsadzenie go ,niezrzeszonym” personelem, ktéremu przydzielono by zadania
dopiero pdzniej. Drugie rozwigzanie jest bardziej ryzykowne, poniewaz od poszczegolnych stanowisk wymaga sie odpowiedniego
wuyksztatcenia i doswiadczenia. Dodatkowa analiza okreslitaby podziat zadan (zaréwno miedzy pracownikéw nowego biura, jak
i miedzy nowe biuro a gtéwng czes¢ Urzedu), komunikacje, strukture, hierarchie itd.

Utworzenie biura ds. GA wymagatoby uruchomienia ogoélnokrajowej kampanii informacyjno-promocyjnej, zeby wszyscy
zainteresowani (gtéwnie piloci GA) wiedzieli, do kogo zwracac sie ze swoimi sprawami. Zwtaszcza w poczatkowym okresie
funkcjonowania trzeba by zadba¢ o dobry system przekierowywania interesantéw w bardzo prawdopodobnych przypadkach
kontaktowania sie z dotychczasowymi departamentami wskutek przyzwyczajen.

Biuro powinno prowadzi¢ strone internetowa poswiecong wuytacznie GA. Utworzenie strony internetowej poswieconej General
Aviation mogtoby pomac interesariuszom tatwiej znajdowac¢ dokumenty bezposrednio ich dotyczace. Jako wzér moze postuzyc
zaktadka anglojezycznej strony internetowej brytyjskiego urzedu lotnictwa cywilnego Civil Aviation Authority (CAA), poswiecona
zarzadzaniu bezpieczenstwem*. Zawiera przydatne czesci, takie jak czes¢ poswiecona kulturze bezpieczenstwa, zawierajaca
materiaty promujgce bezpieczenstwo oraz informacje publikowane przez EASA. Strona CAA zawiera rowniez zaktadke poswiecong
dronom, zas strony EASA i DGAC - zaktadki poSwiecone GA.

6.2. Przepisy dot. statkdw powietrznych zgodnych z Aneksem 1ICAO

Statki powietrzne podchodzace pod wytyczne Aneksu 1ICAO (czyli certyfikowane) oraz wykonywane na nich zadania lotnicze
znaczgco przyczyniaja sie do rozwoju GA we Francji i Niemczech, co pokazuja statystyki ujete w ponizszej tabeli.

LICZBA ROZNYCH RODZAJOW STATKOW POWIETRZNYCH WE FRANCII, NIEMCZECH | POLSCE“

Catkowita Liczba  Liczba moto- Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba
liczba cert. mikrolotéw -szybowcow wirnikowcow  smigtowcew  lotni balonéw amatorskich
SP 3-osiowych OEM OEM OEM OEM i sterowcow SP OEM
OEM
Francja 16452 10 1 e 4 6 1 10
Niemcy 5037 16 4 3 5 7 0 6
Polska 541 3 1 2 0 1 0 0

41 https://www.caa.co.uk/safety-initiatives-and-resources/.
42  OEM, Original Equipment Manufacturer - producenci. Niemcy: Podane liczby uwzgledniaja mikroloty 3-osiowe, wirnikowce i $migtowce. Zrodta: GAMA report 2019,
Flugel Welt Index 2022-2023. UL Flugsport team (UL in Deutschland-Ubersicht 2021).



Udziaty poszczegolnych krajow w catkowitej liczbie certyfikowanych GA wynosza: 75% dla Francji, 23% dla Niemiec i 2% dla
Polski. We Francji sukces mikrolotow (ULM) prawdopodobnie wynika z korzystnych przepiséw, podczas gdy w Niemczech w czesci
przez przekazanie odpowiedzialnosci czeSciowo wtadzy lotniczej (DULV), a czeSciowo aeroklubom. Nalezy przyjrzec¢ sie mozliwosci
przyjecia w Polsce bardziej przystepnych przepiséw odnosnie certyfikowanych statkéw powietrznych.

6.3. Plan rozwoju EASA GA Flight Plan 2030+

Plany rozwoju EASA GA okazaty sie bardzo skuteczne. Projektowany wtasnie GA Flight Plan 2030+ skupia sie na nastepujacych
zagadnieniach:

+ Bezpieczenstwo: wspieranie kultury bezpieczefstwa.
*  Zrownowazony rozwoj: ocena wptywu na srodowisko..
+ Digitalizacja: przystosowanie do cyfrowej przysztosci, aby maksymalizowac korzysci ptynace z technologii.

*  Zrdznicowanie: promocja réznorodnosci i szerokiej dostepnosci.

Nowy GA Flight Plan 2030+ ma odnies¢ sie do zagadnien kluczowych dla GA, wiec Urzad Lotnictwa Cywilnego oraz polscy
interesariusze GA powinni aktywnie uczestniczy¢ w projekcie oraz pracowac¢ nad wprowadzeniem zalecen.

6.4. Platformy cost-sharingowe

EASA opublikowata szereg zasad obowigzujacych pilotéw wykonujacych loty cost-sharingowe (takie, ktérych uczestnicy godza
sie na podziat kosztéw, m.in. paliwa) w celu promocji bezpieczenstwa niezarobkowych operacji GA wykonywanych na lekkich
samolotach. Znalazt sie wsrdd nich m.in. wymaoég umieszczenia ogtoszenia na odpowiednich platformach internetowych.

Takie platformy spetniaja swojg role poprzez stworzenie mozliwosci umawiania sie pilotdw z ludzmi, ktérzy z réznych
powodow potrzebujg odbyc podrdz lotnicza. Przyczyniajg sie w ten sposob do zwiekszenia liczby godzin wylatywanych w GA
i w konsekwencji do rozwoju catej branzy. Jak dotad do inicjatywy dotaczty: Chorwacja, Francja, Niemcy, Wegry, Irlandia, Wtochy,
Norwegia, Stowacja i Hiszpania.

Rowniez Polska powinna jak najszybciej dotaczyc do inicjatywy cost-sharingowej. Mozna to zrealizowac przez utworzenie
odpowiedniej strony internetowej, z uwzglednieniem wytycznych opracowanych przez EASA, a takze na wzor stron istniejgcych
w krajach, w ktérych inicjatywa ta zostata wdrozona. W istocie, podobne dziatania sg juz podejmowane przez pilotéw w obrebie
grup na mediach spotecznosciowych takich jak Facebook, co z jednej strony wskazuje na realng potrzebe organizacji podobnych
inicjatyw wsrad polskich pilotéw, z drugiej zas na ograniczenie skali realizacji tej inicjatywy do srodkéw amatorskich. Utworzenie
dedykowanej strony internetowej, potaczone z odpowiednig promocjg, zwiekszytoby zasieg inicjatywy, zachecato pilotow
do przytaczenia sie do niej, wyposazyto w odpowiednie narzedzia (jak m.in. dostep do odpowiednich dokumentéw, formalna
organizacja lotu cost-sharingowego itp.), a w dalszej konsekwencji zredukowatoby obawy odnos$nie kwestii prawnych.

6.5. Wieksze Zaangazowanie srodowiska GA w organizacjach
miedzynarodowych

Polscy interesariusze GA majg swoich przedstawicieli w |IAOPA oraz FAI. Cztonkostwo w takich organizacjach umozliwia wymiane
informacji i sktadanie propozycji odnosnie zmian w przepisach. Europe Air Sports jest wazna organizacja sportowa i obejmuje loty
silnikowe, mikrolotowe, szybowcowe i modelarskie oraz skoki spadochronowe itp. Ma mocng reprezentacje w EASA. Interesariusze
polskiego GA powinni rozwazyc dotgczenie do Europe Air Sport.
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/. PROMOCJA GENERAL AVIATION

Kampanie promujgce General Aviation mogtyby poruszac tematy nie tylko dostepnosci General Aviation, jego wptywu na przemyst
i innych pozytywnych aspektéw, lecz rowniez spotecznych uprzedzen, nieporozumien, lekdw itp., aby walczyc z rosngca niechecig
wobec lotnictwa tych, ktérzy narzekajg na jego wptyw na srodowisko, bezuzytecznos¢ spoteczng i przemystowsa, generowany
hatas itp. Rozmowy o0 GA z takimi ludzmi — co mozna zaocbserwowac w licznych reportazach czy wywiadach skierowanych
przeciwko lotniskom i lataniu - ujawniajg, ze czesto nie Maja oni pojecia o prawdziwym celu przeprowadzanych lotéw (przyktadowo,
sg pewni, ze wiekszos¢ ruchu nadlotniskowego stanowig loty rekreacyjne, podczas gdy generujg go szkolacy sie przyszli piloci linii
lotniczych, wojska, ratownictwa medycznego i innych waznych spotecznie stuzb), rzeczywistej skali wptywu na srodowisko czy
generowanego hatasu (obie te kwestie sg postrzegane z emfaza) itp. Media o szerokim zasiegu majg sktonnosé do podkreslania
negatywnych aspektow lotnictwa, co powinna zrownowazy¢ kampania o przeciwnie skierowanej narracji, zawierajgca czeste
telewizyjne wywiady z pilotami, omawianie statystyk ruchu lotniczego, opisywanie piekna lotnictwa itp.

Tego typu inicjatywy powinny byé prowadzone na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym, i omawiac¢ przytoczone aspekty.
Mogtyby przybrac forme filmoéw, plakatow, artykutéw, postdw w mediach spotecznosciowych itp. Podobne kampanie mogtyby
zostac uruchomione rowniez za granicg celem promowania polskiego General Aviation i przyciagniecia potencjalnych gosci, firm
oraz uczniéw-pilotow.

Targi szkolen lotniczych

Wielu zainteresowanych lataniem czesto nie wie, gdzie zacza¢, kogo zapytag, ile to kosztuje itp. Szczegétowe informacje dotyczace
szkolen, a zwtaszcza ich ceny, czesto sg niedostepne nawet on-line (mimo, ze Internet wydaje sie obecnie podstawowym Zrédtem
informacji), przez co dostep do informac;ji jest mocno utrudniony. Nie jest to tak dziwne, jesli rozwazy sie ztozonosc lotniczych
przepiséw, programow szkolen, wymagan, réznorodnosci aktywnosci lotniczych itp., jednak moégtby powstac bardziej przejrzysty
system informacyjny. Zewnetrzne reklamy szkét lotniczych ograniczaja sie czesto do bezposredniej okolicy ich macierzystych
lotnisk oraz do imprez lotniczych, takich jak pokazy czy pikniki lotnicze, ktére czesto rowniez majg charakter lokalny. Uniwersalnym
rozwigzaniem bytaby organizacja targow lotniczych ukierunkowanych na szkolenia, na ktérych gromadziliby sie przedstawiciele
mozliwie najwiekszej liczby szkot lotniczych, aeroklubdow i innych pokrewnych organizacji, nie tylko lokalnych. Takie targi
stanowityby nie tylko skuteczng i szerszg reklame okreslonych szkét, lecz rowniez pozwolityby zainteresowanym poznac temat
szkolen od zera, a takze z roznych perspektyw, w obrebie jednego miejsca.

Zwiekszenie liczby pokazow lotniczych

Pokazy lotnicze sg dobrze rozwinietg i popularng w Polsce forma promocji lotnictwa. Zawsze przyciagaja ttumy widzow,
niezaleznie od ich zainteresowania lotnictwem, a wiec znajda sie tam pasjonaci lotniczy, jak réwniez rodziny z dzie€mi, ktore
chca ciekawie spedzi¢ weekend. Jednak ci, ktérzy wystepujg na takich pokazach, owiani sg tajemnicg i cho€ ogladanie ich jest
weciggajaca rozrywka, nie majg oni duzego wptywu na spoteczne rozumienie lotnictwa. Rozwigzaniem mogtoby byc czestsze
organizowanie spotkan pilotéw z fanami, na przyktad w przerwie miedzy kolejnymi wystepami, podczas ktérych widzowie
mogliby swobodnie porozmawiac z pilotami, poznac ich lotnicza historie i moze zyskac inspiracje, lecz co najwazniejsze, podobne
spotkania pomogtyby odczarowac lotnictwo i uswiadomic ludziom, ze nie jest to nieosiagalny i obcy sport, jak moze sie wydawac.

Popularyzacja sportéw lotniczych

Jesli chodzi o zawody, to o ile wszystkie formy wspoétzawodnictwa stanowig doskonata rozrywke i dochodowy biznes, o tyle
lotnictwo jest problematyczne ze wzgledu na ograniczone mozliwosci ogladania i Sledzenia. Powaod jest prosty: aktywnosci lotnicze,
w tym zawody, z zasady rozgrywaja sie na duzych dystansach i na duzych wysokosciach, co utrudnia zaréwno ogladanie ich na
2Uwo, jak i nagrywanie oraz transmisje. To w potaczeniu z faktem, ze latanie samo w sobie jest drogim sportem, czyni lotnictwo
mato atrakcyjnym z punktu widzenia komercjalizacji. Rozwigzaniem mogtoby byc¢ szerokie stosowanie nowoczesnych systemaow,
takich jak urzadzenia Sledzace, kamery zainstalowane wewnatrz kokpitéw, drony itp. Wszystkie takie srodki umozliwityby
prowadzenie transmisji sportéw lotniczych.

Organizacja dni otwartych na lotniskach GA

Dni otwarte sg szczegolnie rzadkie w Polsce, a mogtyby okazacC sie zaskakujgco skuteczne. Kilka lotnisk komunikacyjnych
organizuje podobne inicjatywy (na przyktad lotnisko Chopina w Warszawie lub Port Lotniczy +6dZ im. Wiadystawa Reymonta),
jednak dni otwarte na matych lokalnych lotniskach mogtyby mie¢ znacznie wiekszy wptyw na General Aviation. Osobiste
doswiadczenie autora dowodzi, ze zainteresowanie odwiedzinami na lokalnym lotnisku takim jak aeroklubowe, jest wysokie,
poniewaz wiele rodzin i innych oséb chetnie zahacza o poblize lotniska podczas popotudniowych lub weekendowych spaceréw.
Regularne organizowanie dni otwartych przez mozliwie najwieksza liczbe lotnisk mogtyby wiec okazac sie doskonatym sposobem
na zapoznawanie ludzi z tym, co na co dzien ogladajg z dystansu, na co (niektérzy z nich) narzekajg. Pozwolitoby to nie tylko
odczarowac latanie, lecz takze udzielic odpowiedzi na potencjalne pytania, takze dotyczace szkolen lotniczych.



Podsumowujgc, podobne inicjatywy bytyby doskonatym srodkiem do tego, by uczyni¢ latanie mniej enigmatycznym, gdyz
niestety takim sie wydaje. Mogtyby réwniez pomaéc w budowaniu dialogu miedzy General Aviation a opinig publiczng, zwtaszcza
tg czescig, ktora szczegodlnie obawia sie jego negatywnego wptywu na otoczenie.

Przywraocenie sekcji modelarskich

Polskie aerokluby stynety ze swoich sekcji modelarskich. Zwykle gromadzity one dzieci i nastolatkéw, ktére chciaty nauczyc
sie podstaw latania, poniewaz aktywnosc ta byta wzglednie tania i tatwo dostepna. Wielu pilotéow, ktérzy mieli doswiadczenie
modelarskie, styneli z lepszego rozumienia aerodynamiki i mechaniki lotu, jak réwniez mechanicznych aspektéw budowy statku
powietrznego — wszystko dzieki unikalnym umiejetnosciom zdobytych przy modelarstwie. Aktywnose ta w zasadzie wymarta
na rzecz drondéw i zdalnie sterowanych modeli (RC, Radio-controlled), ktére sa hobby praktycznie wytacznie amatorskim. Jednym
z czynnikdw, ktéry mogt przyczynic sie do wyparcia klasycznego modelarstwa, sg coraz bardziej restrykcyjne ograniczenia ruchu
i przestrzeni powietrznej, ktére znaczaco ograniczyty miejsca, w ktérych mozna ¢wiczyc latanie modelami.

Biorac pod uwage ich niebagatelny wptyw na edukacje pilotdw, jak rowniez ich wzglednie wysoka dostepnosc i tatwosc
w prowadzeniu, sekcje modelarskie powinny zostac¢ przywrécone. W ten sposob osoby, ktérych nie stac¢ na latanie lub ktore
nie sg jeszcze pewne, czy chca podazyc tg drogg, moga zdobyc pewien poglad na lotnictwo, a w przypadku dzieci bytaby to
jedyna dostepna dla nich forma obcowania z lataniem, poniewaz sg zbyt mate, zeby zapisac sie na kurs pilotazu. Dzieki swojej
dostepnosci sekcje modelarskie mogtyby przyczynic sie takze do promaocji lotnictwa i zdejmowania z niego otoczki tajemniczosci.

Rowniez szkoty publiczne i uczelnie mogtyby zaangazowac sie w podobng dziatalnos¢, na przyktad za pomoca lekcji poswieconych
modelarstwu lub organizacji zewnetrznych kurséw. W ten sposéb jeszcze szerzej popularyzowatyby lotnictwo i budowaty kontakty
miedzy szkotami i uczelniami a przemystem lotniczym (na przyktad poprzez programy nauczania opracowane w porozumieniu
z firmami lotniczymi, staze, korzystanie z zaplecza uczelnianego do prowadzenia badan itp.)

Innym zaleceniem dotyczgcym edukacji jest uruchomienie minikurséw lotniczych, podobnych w zakresie tematycznym do szkolen
SPL/PPL/LAPL, lecz wyktadanych w znacznie ograniczonym i tatwiejszym zakresie. Kursy takie nie prowadzityby do otrzymania
zadnego uprawnienia lotniczego, bytyby tanie i szeroko dostepne, a ich jedynym celem bytoby szerzenie wiedzy o lotnictwie
na podstawowym poziomie. Grupg docelowa bytyby albo osoby, ktére rozwazajg w przysztosci podjecie szkolenia lotniczego,
albo osoby po prostu interesujgce sie branza, lecz nie chcace sie z nig wigzag, albo ludzie, ktérzy bojg sie lata¢ (na przyktad
pasazerowie linii lotniczych) i chcg zwalczyé swaj lek. Pomyst ten, chociaz ryzykowny, mogtby okazaé sie jednym z rozwigzan
problemu spotecznej niewiedzy na temat lotnictwa i metoda jego promocji na nieprofesjonalnym i niezaawansowanym poziomie,
w sposob wzglednie tani i niezobowigzujgcy.

Spotkania pilotéw i wspélne inicjatywy

GA potrzebuje réwniez wewnetrznej promocji miedzy pilotami. Statystyki pokazuja, ze niewielki utamek pilotéw z licencjg PPL
kontynuuje swa Sciezke i korzysta z licencji, a jednym z powodow jest brak aktywnosci, ktére mozna podejmowac. W Polsce
ograniczaja sie one do osobistych podrézy, wozenia przyjaciét i rodziny, lotow widokowych oraz okazjonalnego transportu. Czasami
mate grupy pilotéw lokalnie sie zbierajg i organizujg spotkania lub rajdy, istnieje tez kilka imprez, ktére majg zgromadzic pilotow
z catego kraju, jednak skala takich inicjatyw jest wcigz mata. Powinno sie organizowac ich wiecej, a ponadto, czerpiac inspiracje ze
znanych na catym Swiecie pokazow Oshkosh AirVenture, polskie lotniska organizujgce pokazy czy inne duze wydarzenia lotnicze
powinny zapewni¢ prywatnym pilotom mozliwose przybycia swoim samolotem, by zacheci¢ ich do odwiedzin drogg powietrzna.
Tulko kilku organizatoréw imprez lotniczych pozwala na cos takiego, a czesciej lotniska sg zamykane NOTAM-ami na czas pokazow
z duzym marginesem czasowym, uniemozliwiajgc przylot, co przeczy idei promocji lotnictwa.
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8.

ROLA PPL S.A. W POPRAWIE STANU GENERAL AVIATION W POLSCE

Polskie Porty Lotnicze Spétka Akcyjna (PPL S.A) to jednoosobowa spétka akcyjna Skarbu Panstwa, do ktérej gtownych zadan
naleza:

1.
2.

Budowa, przebudowa, utrzymanie i eksploatacja lotnisk oraz lotniczych urzadzen naziemnych.
Budowa, przebudowa, utrzymanie i eksploatacja infrastruktury okotolotniskowej.

Swiadczenie ustug zwigzanych ze startem, ladowaniem i parkowaniem statkéw powietrznych oraz innych zwigzanych z ob-
stuga operacji lotniczych.

Swiadczenie ustug zwigzanych z obstuga statkéw powietrznych, zatég, pasazeréw oraz tadunkéw, w tym towaréw i poczty.

Swiadczenie ustug zwiazanych z dziatalnoscia lotniska, w szczegdlnosci ustug gastronomicznych, handlu detalicznego, ustug
hotelarskich, promociji i reklamy oraz ustug zwigzanych z wynajmem powierzchni, obiektow i urzadzen.

Swiadczenie ustug zarzadzania lotniskami.
Swiadczenie ustug zarzadzania infrastruktura lotniskowa — lotnicza i pozalotnicza - i okotolotniskowa.

Swiadczenie ustug doradczych w zakresie zarzadzania lotniskami, infrastruktura lotniskowa - lotnicza i pozalotnicza - i oko-
tolotniskowa.

PPL S.A. ma duzy potencjat w przyczynieniu sie do poprawy i promocji krajowego General Aviation. Jako zarzadzajacy Lotniskiem
Chopina w Warszawie, Portem Lotniczym Zielona Géra — Babimost oraz Lotniskiem Warszawa - Radom, a takze posiadacz
udziatow w 10 spoétkach zarzadzajgcych regionalnymi portami lotniczymi, PPL S.A. moze rozwazyc implementacje kilku zalecen,
ktoére zostaty omowione we wczesniejszych rozdziatach.

Pierwszym krokiem powinno byc¢ przyjecie krajowej polityki wobec GA, w ramach ktérej okreslono by plan dziatania odnosnie
wprowadzania zalecen bezposrednio odnoszacych sie do kompetencji PPL. Ostatecznym celem tej polityki powinno by¢ wspieranie
operacji GA w obrebie lotnisk zarzadzanych przez PPL.

Plan dziatania powinien odnies¢ sie co najmniej do wymienionych zalecen:

1.

Dotyczacych lotnisk kontrolowanych:

a. Obnizenie optat za ladowanie;

b. Budowa stanowisk postojowych i terminali dedykowanych GA;

c. Rozdzielenie kontroli bezpieczenstwa dla pasazerow linii lotniczych od tej dla zatdg GA;
d. Utworzenie lub poprawa istniejgcej bazy danych lotnisk;

e. Rozwiniecie sieci lotnisk przystosowanych do operacji GA;

f.  Wspieranie operacji $migtowcowych, w szczegdlnosci poprzez tworzenie powierzchni operacyjnych (m.in. helipadéw czy
heliportow).
Dotyczacych dostepnosci paliw:

a. Promocja paliw zréwnowazonych SAF dla wszystkich samolotéw turbinowych;

b. Zapewnienie dostepu do paliw zrownowazonych operatorom GA korzystajgcym z turbinowych statkéw powietrznych.

Jednym ze sposobdw wprowadzenia przytoczonych zalecen mogtoby byc¢ uczestnictwo w konsylium poswieconym GA, ktore

mogtoby zostac zwotane przez PPL, lub w ktérym mogtoby ono przynajmniej uczestniczyc. W konsylium powinni znalez¢ sie

przedstawiciele PPL, a jego cele bytyby nastepujace:

1.

2.

Utworzenie planu dziatania w kierunku wprowadzenia zalecen.

Zachecanie innych organizacji, w tym wtadz niezwigzanych z lotnictwem do promowania lotnictwa i prowadzenia dziatan
edukacyjnych dla mtodych ludzi.

Lobbowanie zmian prawnych, zwtaszcza dotyczacych sektoréw powigzanych z GA, w tym lotnisk, zarzadzania ruchem lot-
niczym, operacji oraz licencjonowania, poprzez informacje zwrotne pochodzace od przedstawicieli GA.

Aktywna obrona interesow GA w kierunku wprowadzania innowacji, w tym zdalnych wiez kontroli lotu, uzytkowania synte-
tycznych urzadzen treningowych czy aplikacji korzystajacych ze sztucznej inteligenciji itp.



Podejmowanie wspotpracy z panstwowymi i zagranicznymi interesariuszami GA, reprezentujacymi podobne cele. Inneg,
bezposrednie dziatania, ktére moze podjac PPL, obejmuja:

1. Zaangazowanie sie w dziatania majgce na celu dekarbonizacje GA.

2. Angazowanie sie w kampanie edukacyjne i informacyjne dotyczace GA.

3. Stuzenie mniejszym lotniskom wsparciem i gtosem doradczym w zakresie uzyskiwania lub podtrzymywania zezwolen.
4. Okreslenie polityki odnoszacej sie do uzytkowania dronow.

5. Wspieranie dostepu do IAM w obrebie lotnisk zarzadzanych przez PPL.

6. Uczestnictwo w konsylium poswigconym GA.

PPL maogtby zainwestowac przynajmniej w kilka najwiekszych lotnisk niekontrolowanych, nabywajac w nich udziaty, umozliwiajac
utwardzenie pasdw startowych, zakup urzadzen umozliwiajgcych operacje instrumentalne, montaz oswietlenia do lotéw nocnych
oraz budowe hangardw. Jesli PPL nie jest w stanie bezposrednio przyczynic¢ sie do rozwoju niekontrolowanych lotnisk, powinien
przynajmniej stuzyc gtosem doradczym ich zarzadzajacym lub wtascicielom, pomagajac w uzyskiwaniu i podtrzymywaniu
niezbednych zezwolen.

Jednym z zalecen adresowanych do PPL jest wktad w miedzynarodowe plany dziatania majace na celu dekarbonizacje GA,
w szczegolnosci promocje paliw SAF oraz rozwigzan elektrycznych. Mogtoby to byc¢ zrealizowane poprzez wspoétprace z innymi
interesariuszami. Inspiracjg moga byc juz istniejgce przyktady, jak chocby ADP (Aéroports De Paris, czyli regionalny francuski
odpowiednik PPL), ktéry nawigzat wspétprace z wiodacymi lokalnymi spotkami reprezentujgcymi ekologiczne lotnictwo, celem
wprowadzenia statkdw powietrznych zasilanych elektrycznie lub wodorowo na wybranych lotniskach do roku 2030. Gtéwne cele
tej wspotpracy zostaty okreslone jako:

1. ldentyfikacja potencjalnych alternatyw dla obecnie realizowanych lotow.
Wzmaganie zapotrzebowania na nowe rodzaje napedow i okreslenie niezbednego zaplecza.

Okreslenie tancuchow dostaw, logistyki oraz infrastruktury lotniczej i paliwowej.

N oW

Wspbtpraca z wtadzami prawodawczymi w zakresie procedur bezpieczehstwa, szkolen itp.

Przyktad ten dowodzi, ze zamiast okreslac ogolny, duzy cel, mozna postawi¢ mniejszy, lecz bardzo konkretny, ktéry ma wiekszg
szanse na sukces. PPL mogtby w podobny spostb zawigza¢ wspbtprace z lokalnymi lub miedzynarodowymi spétkami, na
przyktad zajmujgcymi sie rozwojem i/lub produkcjg alternatywnych napedow dla statkéw powietrznych, a takze okreslic krotko-
oraz dtugoterminowe cele takiej wspotpracy.

PPL ma wuystarczajgco silny gtos, aby wptynac na decyzje polityczne prowadzace do zmian w przepisach odnoszacych sie do
paliw lotniczych. Problemy, ktére nalezy poruszy¢, w szczegoélnosci dotycza kwestii technicznych i fiskalnych, a ich odpowiednie
ujecie prawne pozwolitoby znacznie polepszy¢c mozliwosci dystrybucji paliw na wszystkich lotniskach, szczegélnie tych
niekontrolowanych, oraz lgdowiskach.

Innym ze sposobdw, w jaki PPL magtby przyczyni¢ sie do poprawy zarzadzania ruchem lotniczym w Polsce, jest zawigzanie
wspbtpracy z ULC i PAZP celem restrukturyzacji przestrzeni powietrznej i poprawy jej dostepnosci dla GA. Potencjalne korzysci
obejmujg wzrost ruchu GA zaréwno na lotniskach kontrolowanych, jak i niekontrolowanych. Rola PPL ograniczytaby sie raczej do
gtosu inicjujacego i doradczego, poniewaz nie ma on zadnej mocy prawnej nad organizacjg przestrzeni, lecz i tak bytby on cenny,
bazujgc na doswiadczeniach zwigzanych z ruchem lotniczym w obrebie lotnisk kontrolowanych.

Utworzenie helipadow/FATO

W Swietle zakresu obowigzkéw PPL, to jego zadaniem jest budowa Smigtowcowych pol manewrowych na lotniskach
kontrolowanych, ktérymi moga byc¢ helipady lub FATO. Trzeba zaznaczyg, ze ze wzgledu na nature lotu smigtowcow nie wymagajg
one duzej przestrzeni manewrowej, ani w powietrzu, ani na ziemi, dzieki czemu ich pola manewrowe mogtyby by¢ wzglednie
mate i nie wymagatyby powiekszenia terenu lotniska. To oznacza rowniez niskie koszty utrzymania, co pozwolitoby na niskie
koszty operacyjne, m.in. optat za lgdowanie.

Chot przy obecnym stanie polskich lotnisk operacje smigtowcowe sg mozliwe, to podobnie jak w przypadku ogétu operaciji
GA, tworzenie dedykowanej im infrastruktury dowiodtoby nie tylko przyjaznosci lotnisk wobec tego typu operaciji, lecz rowniez
zachecatoby do ich realizacji.

Innym duzym problemem, przed jakim stajg operatorzy Smigtowcdw, jest koniecznoSc przestrzegania tych samych procedur,
co samoloty. W konsekwencji mniej liczne smigtowce muszg wykonywac dtugie procedury, cho€ sg wolniejsze, a jednoczesnie
bardziej zwinne od statoptatow.

Gtownym wyrdznikiem smigtowcow jest fakt, ze nie muszg korzystac z pasa startowego, mogg leciec prosto do punktu lgdowania
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bez koniecznosci korzystania z drog kotowania, a co najwazniejsze, mogg wykonac pionowy wzlot lub znizanie. Zmuszanie ich
do korzystania z tych samych tras ogranicza przepustowosc lotniska, zaktdca ptynnos¢ ruchu, angazuje wiecej zasobow niz to
niezbedne, a w konsekwencji obniza ekonomicznos¢ wszystkich operacii.

Zaprojektowanie nowych procedur specjalnie dla Smigtowcow jest stosunkowo tanie i proste. Dziatanie takie powinno zostac
podjete jako krok w uczynieniu lotnisk bardziej przyjaznych smigtowcom, jak rowniez innym uzytkownikom.

Okreslenie polityki dronowej i utatwienie dostepu do IAM

PPL powinno okresli¢ lub przyczynic sie do okreslenia polityki odnoszacej sie do uzytkowania dronéw przez operatoréw dziatajgcych
na lotniskach nalezgcych do PPL. Przepisy te powinny uwzgledni¢ dziatania takie jak nadzor: inspekcje paséw startowych,
kalibracje urzadzen radiowych, odstraszanie stad ptakow itp., ktére to zadania sg obecnie wykonywane przez wyspecjalizowany
personel korzystajacy z dodatkowych pomocy, jak samochody, samoloty, a nawet zwierzeta (drapiezne ptaki).

Dziatania te przyczynityby sie nie tylko do usprawnienia stuzb lotniskowych, lecz takze do ogélnego otwarcia nieba dronom.
Doswiadczenia zebrane z tego typu operacji mogtyby okazac sie uzyteczne i pomocne w rozwoju U-Space. Wytyczne odnosnie
uzytkowania dronéw mogtyby zostac okreslone we wspétpracy z ULC oraz PAZP.

Podobnie jak w przypadku dronéw, PPL magtby okreslic mozliwe zastosowania dla IAM i zwiekszyc¢ jej dostepnosE za pomoca
niezbednych procedur i infrastruktury. Przyktadem zastosowania IAM jest zapewnienie transportu miedzy lotniskiem a centrum
przylegtego miasta. O ile cata koncepcja wydaje sie futurystyczna i nierealna w naszym kraju, niesie pewne podobienstwa do
sektora Smigtowcowedo, a skutkiem przetamania barier mentalnych maogtby podazyc¢ dynamiczny rozwaj technologii w polskich
firmach.
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Autorzy:

Joanna Wieczorek

0d 18 lat wspiera firmy lotnicze w aspektach regulacyjnych, biznesowych i komunikacyjnych. Pracowata
dla wiodacych przewoznikéw lotniczych na rynku europejskim, lotnisk, producentéw samolotoéw oraz dla
spotek paliwowych. Posiada unikalne doswiadczenie w reprezentowaniu przedsiebiorstw przed Urzedem
Lotnictwa Cywilnego oraz wspétpracy z dostawcami ustug zeglugi powietrznej. Przez kilka lat kierowata
Praktyka Prawa Lotniczego w kancelarii Dentons i SSW Pragmatic Solutions w Warszawie, realizujgc miedzy-
narodowe projekty dla firm takich jak Thales, Airbus, Enterair, Lot Polish Airlines, Small Planet, Lotos Air BP,
Warter Aviation. Jest doradca strategicznym - Drone Alliance Europe - miedzynarodowego stowarzyszenia
drondw, reprezentujacego Amazon Prime Air, Wing, Manna Drone Deliveries, Wingtra, Farada Group, OneSky
i Flying Basket przed EASA. Prywatnie wywodzi sie z Wieczorek Flying Team, ktéra to druzyna 8 pilotow lata
w 2 dyscyplinach sportowych zdobywajac medale dla Aeroklubu Polskiego. Joanna zajmuje sie réwniez
promocjg sportow lotniczych.

Yves Morier

0d 1985 pracowat w DGAC w Paryzu, gdzie byt odpowiedzialny za przepisy zdatnosci do lotu i zarzadzanie ba-
daniami bezpieczenstwa lotniczego, by ostatecznie stac sie kierownikiem dziatu zdatnosci do lotu i wymogéw
operacyjnych w 1991 r. Czes¢ jego badan posSwieconych bezpieczehstwu dotyczyta lotnictwa ogélnego: m.in.
kapotazu samolotu na ziemi czy odpornosci na korkocigg. W tym samym roku dotgczyt do JAA (Joint Aviation
Authorities) w Hoofddorp (Holandia) jako szef ds. przepiséw i byt zaangazowany w rozwoj wymogow JAA
oraz ich koordynacje z wymogami FAA. JAA przyjeto kilka przepisow zdatnosci do lotu dla lekkich samolotow:
JAR-23, JAR-VLA (Very Light Airplanes), JAR-VLR (Very Light Rotorcraft). Kontynuowato takze prace nad JAR-22
(szybowce i motoszybowece), stworzyto definicje mikrolotu oraz opracowato poradnik organizacji pokazow
lotniczych. Jako szef ds. przepiséw, Yves przyczynit sie do tych osiggniec. W 2004 roku dotgczyt do EASA, gdzie
petnit kilka funkcji kierowniczych departamentow ds. przepiséw, wykonawczego oraz certyfikacji. W ostatnich
latach pracy dla EASA jako dyrektor doradczy ds. nowych technologii do standardéw lotniczych, przyczynit sie
znaczgco do rozwoju europejskich przepiséw dla dronéw (UAS).

Georges Rebender

Pracowat w dziale doSwiadczalnym i certyfikacyjnym Airbusa, gdzie uczestniczyt w certyfikacji pierwszego
cywilnego samolotu fly-by-wire. Petnit funkcje menedzera dziatow certyfikacji i czynnika ludzkiego, uczestni-
czyt tez w projektach prawodawczych, np. wspoétprzewodniczyt razem z Boeingiem grupe koordynacji lotow
doswiadczalnych US ARAC (teraz ARC). Szkolit uczniéw do PPL w Aerospatiale Aircrew Training Organisation
na lekkich samolotach, przygotowujgc takze pilotéw do selekcji do linii lotniczych na samolotach TB-20
i akrobacyjnych CAP 10. Zostat wybrany na egzaminatora DGAC. Petnit kierownicze stanowiska w JAA i EASA.
W JAA, w delegacji z DGAC, petnit funkcje dyrektora operacji lotniczych, co pozwolito mu poszerzyc swoje
prawnicze doswiadczenie w Europie, m.in. opracowat dla Komisji Europejskiej szkic wspolnych standardow
w dziedzinie lotnictwa cywilnego i zaawansowanego NPA dla lotnictwa ogélnego. Nominowany do ICAO OPS
PANEL, przyczynit sie do wzmocnienia standardéw bezpieczenstwa Miedzynarodowej Organizacji Lotnictwa
Cywilnego (ICAQ, Aneks 6). Po dotgczeniu do EASAyY, petni kilka kierowniczych funkcji, m.in. szefa departamentu
zatog lotniczych oraz medycyny lotniczej. W ramach FCL zawart innowacje, ktére pomagajg uczynic lotnictwo
ogéblne bardziej przystepnym (zadeklarowane osrodki szkolenia DTO czy podstawowe uprawnienie do lotow wg
przyrzadow BIR), bardzo docenione przez udziatowcow tego sektora. Zakres jego dziatan objat tez przyczynie-
nie sie do rozwoju przetomowych projektow opartych na nowych technologiach, m.in. Urban Mobility, dronow,
VTOL-i.

Maciej Smolski

Absolwent Wydziatu Mechanicznego Energetyki i Lotnictwa na Politechnice Warszawskiej. Pilot General
Aviation od 1996 r., latajacy na samolotach, szybowcach i Smigtowcach. Pilot akrobacyjny i instruktor, cztonek
narodowej kadry akrobacyjnej, pilot pokazowy w Avalanche Aerobatics. Nauczyciel akademicki na wydziale
lotniczym Politechniki Poznanskiej.

Whiasciciel lgdowiska GA Brzeska Wola. 0d 2001 roku pilot liniowy, z doswiadczeniem w kilku liniach lotniczych
w Polsce i za granica. Obecnie jest kapitanem na Boeingach 787 Polskich Linii Lotniczych LOT. W trakcie swojej
kariery w PLL LOT petnit kilka funkcji kierowniczych, m.in. Safety Pilot, szef szkolenia teoretycznego (CTKI), Fleet
Chief Pilot oraz Fuel Efficiency Pilot.
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