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1.	 DEFINICJA GENERAL AVIATION

W systemie lotnictwa (zgodnie z Rozporządzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady UE 2018/1139) rozróżnia się komponent pań-
stwowy i cywilny. Pierwszy obejmuje lotnictwo wojskowe, działalność policji, służb granicznych, poszukiwawczo-ratowniczych, 
gaśniczych i celnych. Wszystkie pozostałe rodzaje lotnictwa zaliczamy do lotnictwa cywilnego. Do tej kategorii należy lotnictwo 
ogólne, General Aviation (GA), stanowiące przedmiot niniejszego raportu. Należy je rozumieć jako wszystkie rodzaje cywilnej dzia-
łalności lotniczej, zarobkowej lub niezarobkowej, innej niż rozkładowy przewóz pasażerów, ładunku lub przesyłek, prowadzony 
przez linie lotnicze.

Międzynarodowe Towarzystwo Właścicieli Statków Powietrznych i Pilotów (IAOPA, The International Council of Aircraft Owner and 
Pilot Associations) definiuje GA jako:

•	 lotnictwo firmowe: operacje statków powietrznych będących własnością firmy, na jej własne potrzeby;

•	 operacje o dzielonej własności: statki powietrzne użytkowane przez wyspecjalizowaną firmę w imieniu dwóch lub więcej 
współwłaścicieli;

•	 lotnicze podróże służbowe: odbywane na potrzeby biznesowe;

•	 podróże prywatne: podróże z powodów osobistych lub transport osobisty;

•	 turystyka powietrzna: loty turystyczne wykonywane osobiście;

•	 latanie rekreacyjne: aktywności lotnicze rekreacyjne, silnikowe lub bezsilnikowe;

•	 sporty lotnicze: akrobacja, wyścigi, zawody, rajdy itp.

IAOPA, jak również Międzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego (ICAO, International Civil Aviation Organization), nie uznają 
jako części składowych sektora GA prac lotniczych, takich jak: opryski pól, inspekcja infrastruktury, fotografia i nagrania lotnicze, 
patrole, reklama powietrzna, instruktaż pilotażu w ośrodkach innych niż aerokluby itp. Mimo to, na potrzeby niniejszej pracy, ak-
tywności te zdecydowano się zaliczyć do GA z następujących powodów:

•	 bardzo częste korzystanie z tych samych lotnisk i lądowisk;

•	 porównywalność szkoleń odbywanych w aeroklubach i ośrodkach prywatnych;

•	 regulacje prawne mniej restrykcyjne niż w transporcie lotniczym;

•	 najczęściej zasięg lokalny zamiast międzynarodowego.

Przyjmujemy zatem definicję General Aviation, która obejmuje trzy rodzaje aktywności określone przepisami Agencji Unii 
Europejskiej ds. Bezpieczeństwa Lotniczego (EASA, European Union Aviation Safety Agency): Part NCC, Part NCO oraz Part SPO, 
a więc z pominięciem dwóch nowych obszarów lotnictwa:

1. Bezzałogowe systemy lotnicze (UAS, Unmanned Aircraft Systems), gdyż w opinii publicznej UAS nie jest jeszcze do końca akcep-
towane jako część GA – do tego  stopnia, że prowadzi to do licznych nieporozumień między operatorami dronów a operatorami 
załogowych statków powietrznych. Niemniej jednak, przeanalizowany zostanie wpływ jego rozwoju na przyszłość GA. UAS jest 
na coraz lepszej drodze ku zastąpieniu załogowych statków powietrznych w pewnych rodzajach misji (np. w fotografii lotniczej).

2. Innowacyjna mobilność powietrzna (IAM, Innovative Air Mobility). Niektóre statki powietrzne produkowane w ramach IAM praw-
dopodobnie będą użytkowane przez właścicieli prywatnych, co sugeruje przynależność tego sektora do GA. Jednak IAM, podobnie 
jak UAS, jest tematem wartym odrębnej analizy. Szacuje się, że operacje IAM na małą skalę rozpoczną się już w 2025 roku, po 
czym będą zyskiwać na znaczeniu. Podobnie jak w przypadku UAS, ich możliwy wpływ na GA zostanie poruszony, ponieważ może 
znacząco wpłynąć na gospodarkę lokalnych lotnisk i lądowisk.



Konsekwencją przyjęcia szerokiej definicji GA jest duża różnorodność statków powietrznych, operacji lotniczych i powiązanych 
z nimi zgód, deklaracji oraz certyfikatów dla statków powietrznych, producentów, organizacji obsługowych, operatorów, lotnisk 
oraz służb ruchu lotniczego. Przegląd rodzajów statków powietrznych uwzględnionych w niniejszej analizie zawiera:

•	 lotnie, latające deski, latające kombinezony i inne nietypowe statki,

•	 mikrolotnie (zgodnie z definicją Załącznika I Rozporządzenia 2018/1139),

•	 tzw. oldtimer’y i repliki (zgodnie z definicją Załącznika I Rozporządzenia 2018/1139),

•	 statki zbudowane w warunkach domowych,

•	 wiropłaty,

•	 wodnosamoloty i latające łodzie,

•	 samoloty jednosilnikowe lądowe tłokowe,

•	 samoloty wielosilnikowe lądowe tłokowe,

•	 samoloty wielosilnikowe turbinowe,

•	 szybowce, w tym szybowce z własnym napędem,

•	 motoszybowce,

•	 śmigłowce jednosilnikowe tłokowe,

•	 śmigłowce jednosilnikowe turbinowe,

•	 śmigłowce wielosilnikowe turbinowe,

•	 balony na ogrzane powietrze,

•	 balony gazowe,

•	 sterowce na ogrzane powietrze.

PODZIAŁ OPERACJI LOTNICZYCH WG EASA
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Lista aktywności lotniczych objętych analizą uwzględnia:

•	 loty biznesowe (służbowe),

•	 loty rekreacyjne,

•	 współużytkowanie statków powietrznych,

•	 prace powietrzne (np. holowanie banerów, inna działalność marketingowa i reklamowa, agrolotnictwo, inspekcje, nadzór, foto-
grafia/filmografia powietrzna itp.)

•	 szkolenia lotnicze,

•	 spadochroniarstwo,

•	 latanie modelami,

•	 współzawodnictwo (wyścigi, akrobacja, loty precyzyjne, rajdy),

•	 pokazy lotnicze.

Ponadto, analiza uwzględnia następujące branże związane z lotnictwem:

•	 producenci, importerzy i dystrybutorzy statków powietrznych, silników i wyposażenia,

•	 firmy zapewniające ciągłą zdatność do lotu,

•	 operatorzy lotniskowi,

•	 firmy świadczące usługi naziemne,

•	 firmy świadczące usługi utrzymywania samolotów,

•	 służby ruchu lotniczego.

General Aviation uległo wyraźnej ewolucji od początków lotnictwa, datowanych na 1903 rok, i będzie się rozwijało w dalszym cią-
gu. Czynnikami wpływającymi na zmiany sektora będą zarówno regulacje prawne, w tym polityki klimatyczne oraz nowe techno-
logie (napędy elektryczne, hybrydowe, wodorowe, sztuczna inteligencja, cyfryzacja) i modele biznesowe (np. współwłaścicielstwo 
czy wynajem statków powietrznych).

Niniejsza analiza ma na celu zobrazowanie stanu sektora General Aviation w Polsce w oparciu o dane statystyczne i w porównaniu 
do innych, wybranych państw. Z  uwzględnieniem czynników wpływających na rozwój lotnictwa ogólnego zaprezentujemy 
rekomendacje dotyczące dalszego rozwoju sektora GA w Polsce.



2.	 	 PRZEPISY EUROPEJSKIE ODNOSZĄCE SIĘ DO GENERAL AVIATION

Ponieważ zakres operacji lotniczych jest bardzo szeroki, podlegają one pod większość przepisów lotniczych, jednak w niniejszym 
raporcie zostaną przytoczone głównie te dotyczące w szczególności lotnictwa sportowego i rekreacyjnego. Użyta terminologia 
odnosi się do lekkiego lotnictwa ogólnego01. Przepisy zostały skatalogowane w  odniesieniu do poszczególnych obszarów 
działalności lotniczej.

Wspólne zasady w dziedzinie lotnictwa cywilnego02

•	 W  Rozporządzeniu 2018/1139 przewidziano ułatwienia dla lotnictwa sportowego i  rekreacyjnego w  kierunku racjonalności 
kosztów, elastyczności oraz oparcia na najlepszych praktykach. 

•	 Akt prawny zakłada możliwość starania się o deklaracje zamiast certyfikatów do aktywności niższego ryzyka w sektorze GA.

•	 Wyłączono z zakresu przepisów UE historyczne statki powietrzne (w tym repliki), zestawy do samodzielnego złożenia, byłe 
statki wojskowe, statki powietrzne badawcze, mikroloty, wirnikowce (poniżej 600 kg), statki powietrzne wodne (poniżej 650 
kg), małe balony i sterowce, oraz inne załogowe statki powietrzne, których maksymalna masa własna z paliwem nie przekra-
cza 70 kg, a także niektóre statki powietrzne na uwięzi.

Wstępna zdatność do lotu03

•	 W Rozporządzeniu Komisji (UE) 748/2012 zdefiniowano „europejski lekki statek powietrzny” oraz zestaw standardowych zmian 
(możliwość wstępnej akceptacji przez EASA, jeśli stwierdzona zostanie zgodność z zawartością CS-STAN), jednak nie zawarto 
przepisów wprowadzających certyfikaty Part 21, odnoszące się do lotnictwa sportowego i rekreacyjnego.

•	 Rozporządzenie Delegowane Komisji (UE) 2022/1358 uwzględniło postulat certyfikacji i deklaracji zgodności projektowej stat-
ków powietrznych wykorzystywanych w lotnictwie sportowym i rekreacyjnym oraz związanych z nimi wyrobów i części, 
a także deklaracji zdolności projektowej i produkcyjnej organizacji04.

•	 Powyższe rozporządzenie zawiera wymagania dla wnioskodawcy: pozwalają one m.in. samolotom poniżej 1200 kg MTOM, 
wyposażonym w nie więcej niż 4 miejsca, na uzyskanie deklaracji zgodności projektowej.

•	 Powiązane z Rozporządzeniem Komisji (UE) 748/2012 są specyfikacje CS-25, za wyjątkiem omawiających Operational Suitabi-
lity Data (OSD), które nie dotyczą operacji sportowych i rekreacyjnych. Obejmują one: CS-CCD (Cabin Crew Data), CS-FCD (Flight 
Crew Data) i CS-SIMD (Simulator Data). CS-AWO, dla operacji pogodowych, również nie odnosi się do lotnictwa sportowego 
i rekreacyjnego.

Ciągła zdatność do lotu05

Rozporządzenie Komisji (UE) 1321/2014 zawiera ogólne wymagania odnoszące się do obsługi, w  tym odpowiednie zgody dla 
organizacji obsługowych i wymagania dla organizacji szkolenia mechaników. Omawia również wymagania dotyczące wyrobu 
licencji i uprawnień dla mechaników, którzy zajmują się statkami powietrznymi, silnikami i powiązanymi częściami (Part 66). 

Załogi lotnicze06

Rozporządzenie Komisji (UE) 1178/2011 zawiera m.in. wymogi do uzyskania licencji i  uprawnień dla pilotów, certyfikatów dla 
instruktorów i  egzaminatorów oraz odpowiednich orzeczeń lekarskich; odpowiednie zgody dla organizacji szkolenia; wymogi 
dotyczące kwalifikacji i zdrowia załogi pokładowej; a także wymagania dla urządzeń syntetycznych (symulatorów). 

W  dokumencie wprowadzono pojęcia 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 lotów wg przyrządów (BIR, Basic Instrument Rating), aby wyjaśnić niezgodności dotyczące lotnictwa sportowego 
i rekreacyjnego.

01	  Uproszczenia te zostały zaczerpnięte 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=OJ: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=OJ:L:2011:311:0001:0193:PL:PDF.
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Operacje lotnicze07

Rozporządzenie 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 wymagających specjalnego zezwolenia (SPA, Special Approval) i  operacji 
specjalnych (SPO, Specialized Operations). Znajdują się tam również kryteria wykonywania kontroli naziemnych (ramp inspection).

 

Balony08

Rozporządzenie Komisji (UE) 2018/395 zawiera zasady wykonywania operacji zarówno zarobkowych, jak i niezarobkowych, a także 
zasady licencjonowania personelu balonów. Zawiera również przepisy Part M Light i CS odnoszące się do balonów. Proceduralne 
wymogi certyfikacyjne zostały ujęte w Part 21.

Szybowce09

Rozporządzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2018/1976 zawiera operacyjne i  licencyjne wymogi dla szybowców. Zawiera również 
zasady CS odnoszące się do szybowców. 

Służby ruchu lotniczego i żeglugi powietrznej10

Rozporządzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2017/373 zawiera wymogi dotyczące:

•	 zapewnienia służby ruchu lotniczego i agencji żeglugi powietrznej (ATM/ANS, Air Traffic Management/Air Navigation Services), 
w szczególności wymagań stawianych osobom, które miałyby pełnić te funkcje;

•	 powołania kompetentnych władz i wykwalifikowanego personelu działającego w ich imieniu, którzy przeprowadzają certyfi-
kację, nadzór i czynności wykonawcze na potrzeby ATM/ANS;

•	 zasady i procedury określające projektowanie przestrzeni powietrznej;

•	 rodzaje zapewnianych służb, 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 więk-
szości przypadków podmiot zapewniający poszczególne służby musi być certyfikowany. Rozporządzenie obejmuje również 
personel bezpieczeństwa elektronicznego ruchu lotniczego (Air Traffic Safety Electronics Personnel).

Interoperacyjność ATM/ANS11

•	 Zasady interoperacyjności obejmują wiele tematów, m.in. mod S transpondera, jakość danych, osiągi i interoperacyjność, ka-
nały głosowe, łącza danych itp.

•	 CS ACNS zasługuje na osobny komentarz, ponieważ wymogi certyfikacyjne określają standardy certyfikacji i  wydawania 
zezwoleń na projekty lub zmiany projektów statków powietrznych, pozwalając ich użytkownikom na dostosowanie się do 
zmiennych wymagań przestrzeni powietrznej oraz wyposażenia w odniesieniu m.in. do:

	° systemów komunikacji, nawigacji i nadzoru (CNS, Communication, Navigation and Surveillance),

	° systemów ostrzegania o bliskości ziemi (TAWS, Terrain Awareness and Warning Systems),

	° zredukowanych minimów separacji pionowej (RVSM, Reduced Vertical Separation Minima), 

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

Kontrolerzy ruchu lotniczego (ATCO)12

Rozporządzenie 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/oj?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-managementair-navigation-services. 
12	  https://www.ulc.gov.pl/_download/loz/rozporzadzenia/ROZP-2015-340.pdf.



Wymagania użytkowania przestrzeni powietrznej (AUR)13

Rozporządzenia: Komisji (UE) 1332/2011 i Wykonawcze Komisji (UE) 2018/1048 zawierają wymogi dotyczące użytkowania przestrzeni 
powietrznej i procedur operacyjnych, odpowiednio dla systemów unikania kolizji (ACAS II) i PBN.

Standardized European Rules of the Air (SERA)14

Rozporządzenie Wykonawcze Komisji (UE) 923/2012 ustala wspólne zasady i procedury dotyczące służb nawigacji powietrznej, 
odnoszące się do ogólnego ruchu lotniczego objętego zakresem Rozporządzenia Parlamentu Europejskiego i Rady 551/200415.

Rozporządzenie odnosi się do użytkowników przestrzeni powietrznej i statków powietrznych uczestniczących w ruchu lotniczym:

	° operujących do lub w obrębie Unii Europejskiej,

	° noszących narodowe znaki rejestracyjne państwa członkowskiego i operujących w dowolnej przestrzeni powietrznej – 
w zakresie, który nie narusza zasad obowiązujących w państwie pełniącym jurysdykcję nad daną przestrzenią powietrz-
ną, 

	° kompetentnych władz państw członkowskich, służb agencji żeglugi powietrznej, operatorów lotnisk i personelu naziem-
nego, zaangażowanych w realizację operacji lotniczych.

Rozporządzenie nie odnosi się do modeli oraz zabawek. Państwa członkowskie mają obowiązek określić przepisy krajowe 
mówiące o tym, że modele i zabawki powinny być użytkowane w sposób minimalizujący ryzyko niebezpieczeństwa dla cywilnego 
ruchu lotniczego, osób, mienia i innych statków powietrznych.

SKPI – Safety Key Performance Indicators16

Rozporządzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2019/317 obejmuje zasady i procedury pomiaru wydajności ATM według S(K)PI – Safety 
Key Performance Area (SKPA).

Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady 549/2004 określa z kolei ideę Single European Sky. Ma ona na celu podnoszenie 
obecnych standardów bezpieczeństwa oraz optymalizację wydajności ruchu lotniczego w  ramach ograniczonej pojemności 
przestrzeni powietrznej, w  zgodzie z  wymaganiami użytkowników przestrzeni powietrznej celem uniknięcia opóźnień. Aby 
realizować te założenia, opracowano zharmonizowane ramy regulacyjne w  celu utworzenia jednolitego europejskiego nieba 
(Single European Sky) z dniem 31 grudnia 2004 roku.

Lotniska17

Rozporządzenie Komisji (UE) 139/2014 obejmuje zagadnienia:

•	 certyfikacji i nadzoru nad lotniskami i ich operatorami,

•	 otrzymywania deklaracji możliwości i dostępności środków do wykonywania obowiązków przez organizacje odpowiedzialne 
za zapewnienie służby obsługi płyty postojowej oraz nadzór nad nimi.

Systemy bezzałogowe (UAS) i U-Space18

Rozporządzenie Wykonawcze Komisji (UE) 2021/666 odnosi się do statków powietrznych, które chciałyby wlecieć do niekontrolowanej 
przestrzeni U-Space: muszą wówczas posiadać wyposażenie zapewniające im dobrą widoczność.

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%3A32019R0317. 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. 
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3.	 ZARZĄDZANIE RUCHEM LOTNICZYM

3.1.	 Zarządzanie cywilnym ruchem lotniczym i przestrzenią

W zależności od rodzaju przestrzeni, poszczególne rodzaje służb ruchu lotniczego realizowane są przez Polską Agencję Żeglugi 
Powietrznej (PAŻP).

•	 Służba Kontroli Ruchu (ATC, Air Traffic Control) – wydaje polecenia i zezwolenia załogom statków lotniczych. Wszystkie loty 
podlegają zezwoleniom ATC, zaś separacja jest zapewniana zazwyczaj z wykorzystaniem radaru, lecz również innych środ-
ków, m.in. separacji proceduralnej czy oprzyrządowania ADS-B.

•	 Służba Informacji Powietrznej (FIS, Flight Information Service) – zapewniana najczęściej w niekontrolowanej przestrzeni klasy 
G, gdzie wszystkie statki powietrzne odpowiadają za własną separację. Sama służba na życzenie pilota przekazuje informa-
cje, które mogą być dla niego użyteczne, m.in. o innym ruchu, pogodzie, przestrzeni zastrzeżonej, NOTAM (Notice to Airmen) 
czy pozycji radarowej. FIS nie ma żadnej władzy nad użytkownikami przestrzeni, a  jej charakter jest czysto informacyjny 
i doradczy.

•	 Służba alarmowa – powoływana w przypadku zaistnienia lub podejrzenia wypadku, np. gdy samolot nie osiągnął celu po-
dróży w przewidywanym czasie lub utracona została łączność radiowa. PAŻP powołuje wówczas służby poszukiwawczo-
-ratownicze (SAR). Służby alarmowe działają wg trzech faz, określonych na podstawie czasu od utraty kontaktu ze statkiem 
powietrznym: INCERFA (faza niepewności), ALERFA (faza alarmu) oraz DETRESFA (faza niebezpieczeństwa). Aby służba alar-
mowa mogła być zapewniona, dowódca musi złożyć plan lotu przed jego rozpoczęciem – w innym przypadku służby mogą 
nie wiedzieć o jego zamiarach. 

3.2.	 Rejon Informacji Powietrznej (FIR)

Pionowy podział przestrzeni powietrznej obejmuje:

•	 FIR: Rejon Informacji Powietrznej (Flight Information Region), rozciągający się od ziemi do FL195 (Flight Level 195), w którego 
obrębie prowadzi się segregację ruchu cywilnego i wojskowego. 

•	 UIR: Górny Rejon Informacji Powietrznej (Upper Information Region), zaczynający się od FL195 i ciągnący się do FL660. W tym 
obszarze prowadzi się koordynację cywilnego i wojskowego ruchu lotniczego.

FIR/UIR Warszawa obejmuje całe terytorium Polski wraz z przyległymi wodami terytorialnymi i międzynarodowymi na Morzu 
Bałtyckim.

Polska Agencja Żeglugi Powietrznej jest odpowiedzialna za obsługę ruchu lotniczego w  obrębie FIR/UIR. Służby FIS i  służba 
alarmowa pokrywają cały obszar FIR/UIR, podczas gdy służba kontroli ruchu lotniczego jest zapewniana wyłącznie dla przestrzeni 
kontrolowanej, m.in. całej przestrzeni powyżej FL95 (2900 m) oraz w wybranych strefach poniżej FL95, otaczających lotniska 
kontrolowane (m.in. strefa kontrolowana lotniska CTR, control zone oraz TMA, Terminal Manoeuvring Area).

W praktyce tylko nieliczne statki powietrzne jednosilnikowe o napędzie tłokowym lub turbośmigłowym, podlegające pod kategorię 
skomplikowaną niekomercyjną wg klasyfikacji EASA, są w stanie latać w UIR, tj. powyżej FL195. Tak wysokie loty wymagają 
odpowiednich osiągów, hermetyzowanej kabiny oraz wyposażenia dla lotów według wskazań przyrządów (IFR, Instrument Flight 
Rules). Większość statków w obrębie GA nie posiada tych cech, a zatem niniejsza analiza w głównej mierze obejmie ruch lotniczy 
odbywający się w obrębie FIR.



MAPA FIR WARSZAWA
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3.3.	  Klasyfikacja przestrzeni powietrznej wg ICAO 

ICAO przyjęła następujący podział przestrzeni powietrznej: od A  do G, z  różnym  stopniem kontroli i  wymagań, w  kolejności 
malejącej. Klasa A jest kontrolowana i najbardziej restrykcyjna, podczas gdy klasa G obejmuje przestrzeń niekontrolowaną.

Przestrzeń kontrolowana
Poniżej opisano charakterystyki poszczególnych klas przestrzeni powietrznej. 

Klasa A: Zgodnie z ICAO, loty VFR, a tym samym większość lotów GA, nie są dopuszczone w tej przestrzeni.

Klasa B: Dozwolone są loty VFR i IFR; wszystkie loty podlegają separacji i służbie kontroli ruchu lotniczego.  

Klasa C: Loty VFR są dozwolone, lecz pod pewnymi warunkami, do których należą: zgoda ATC, dwustronna łączność radiowa 
i zachowanie minimów pogodowych VMC. Dodatkowe wymogi krajowe, takie jak posiadanie transpondera lub złożenie planu lotu, 
może być wymagane. Separacja jest zapewniana przez ATC pomiędzy lotami IFR i VFR. 

Klasa D: Obowiązują takie same zasady, jak w klasie C, za wyjątkiem separacji, którą zapewnia się wyłącznie pomiędzy lotami 
IFR. 

Klasa E: Separacja jest zapewniana jedynie między lotami IFR i muszą one samodzielnie separować się od ruchu VFR. Loty VFR 
z kolei mają obowiązek zapewnić własną separację tak wobec innego ruchu VFR, jak i IFR, lecz nie jest wymagana dwustronna 
łączność z  ATC. Obowiązują wyższe minima pogodowe (zwłaszcza dotyczące pionowej odległości od chmur, aby zapewnić 
lepszą widoczność sąsiedniego ruchu). Warto nadmienić, że wykonywanie operacji w tej klasie wymaga zwiększonej uważności 
i nakłada większą odpowiedzialność na dowódców lotów IFR, gdyż – o ile pozwalają na to warunki pogodowe, czyli panuje VMC 
(warunki do lotów z widocznością) – muszą oni samodzielnie wypatrywać ruchu VFR i separować się od niego. Zaletą klasy E jest 
duża elastyczność, pozwalająca na równoczesne operacje IFR i VFR. Klasa ta jest domyślna w wielu krajach, m.in. USA, Niemczech 
czy Francji. Nie jest jednak używana w Polsce.

Przestrzeń niekontrolowana
Klasa F: Dopuszczone są loty VFR i IFR, lecz nie jest zapewniona służba kontroli ruchu lotniczego; zamiast tego obowiązuje służba 
informacji powietrznej. Na ile to możliwe, stosuje się separację lotów IFR od VFR, lecz nie separuje się lotów VFR. Klasa ta nie jest 
stosowana w Polsce.

Klasa G: Otwarta na loty VFR bez wymaganej zgody ATC ani łączności radiowej. Jest to typowa przestrzeń „swobodnego” latania, 
przeważnie używana przez GA. Służba informacji powietrznej jest zapewniana na życzenie pilota. Loty IFR są dopuszczone, lecz 
niepraktyczne, gdyż nie zapewnia się dla nich separacji.

RODZAJE PRZESTRZENI POWIETRZNEJ WG ICAO



3.4.	 Polska przestrzeń powietrzna i dostęp dla General Aviation

3.4.1.	  Klasyfikacja przestrzeni

Polska przyjęła następujący podział przestrzeni wg klasyfikacji ICAO:

•	 cała przestrzeń niekontrolowana podlega pod klasę G (od ziemi do FL95);

•	 cała przestrzeń kontrolowana jest klasyfikowana jako C (wszystkie CTR, TMA, MCTR/MTMA), za wyjątkiem CTR-ów kilku lot-
nisk kontrolowanych o małym ruchu podlegających pod klasę D.

Taka klasyfikacja może być określona jako podejście „wszystko albo nic”, tzn. cała przestrzeń kontrolowana podlega pod ścisłą 
kontrolę i  nadzór, co przekłada się na wysokie wymogi nakładane na loty GA/VFR, z  kolei przestrzeń niekontrolowana daje 
niemal nieograniczoną swobodę (przez co nie nadaje się dla lotów IFR, a  tym bardziej lotów liniowych). Taki stan rzeczy jest 
korzystny dla kontrolerów ATC, ponieważ skutecznie uniemożliwia wlot nieznanego obiektu (np. pozbawionego transpondera lub 
radia) w przestrzeń kontrolowaną, lecz odbywa się to kosztem ograniczenia przestrzeni dostępnej dla ruchu niekontrolowanego. 
Powoduje to kilka problemów: 

•	 Przez objęcie przestrzeni klasą G, większość operacji linii lotniczych w pobliżu lotniska, poniżej FL95, jest wykonywana w ob-
rębie TMA19. Z  tego powodu TMA wszystkich lotnisk kontrolowanych (nawet tych o małym ruchu), są stosunkowo duże, 
skutecznie ograniczając przestrzeń dostępną dla ruchu niekontrolowanego, zwłaszcza szybowców. Polskie TMA dla lotnisk 
o zbliżonej wielkości i natężeniu ruchu są znacznie większe niż np. niemieckie.

•	 Jednocześnie TMA są zbyt małe, by wygodnie pomieścić loty liniowe, co powoduje ograniczenia w zniżaniu, a w skrajnych 
przypadkach przyczynia się do incydentów (np. niestabilne podejście Embraera 170 z prezydentem na pokładzie na lotnisko 
EPLB w 2020 r.). Wywołuje to presję na decydentów, by jeszcze bardziej powiększać TMA.

•	 Przez zastosowanie klasy G poza TMA, loty IFR poniżej FL95 są niepraktyczne  i ATC odradza je ze względu na brak możliwości 
separacji. Z kolei wszystkie lotniska niekontrolowane w Polsce dopuszczają tylko operacje VFR (w odróżnieniu od m.in. USA). 

W ostatnich latach w Polsce zaczęła pojawiać się klasa D wprowadzana na lotniskach kontrolowanych o względnie niewielkim 
ruchu liniowym, lecz intensywnym ruchu VFR/GA; dwa przykłady obejmują lotniska Rzeszów-Jasionka (EPRZ) i Warszawa-Modlin 
(EPMO). Takie rozwiązanie okazało się korzystne, ponieważ zdjęło ograniczenia typowe dla klasy C wobec operacji VFR oraz 
ograniczenia typowe dla klasy G wobec ruchu IFR (w tym liniowego) i pozwoliło na bardziej płynną koordynację obu typów operacji 
lotniczych.

3.4.2.	 Strefy TSA i TRA

Oprócz zdefiniowanych przez ICAO przestrzeni niebezpiecznych (D), ograniczonych (R) i zakazanych (P), Polska przyjęła dwa rodzaje 
„dynamicznego przydziału przestrzeni” w formie stref TSA i TRA:

•	 TSA – przestrzeń czasowo wydzielona (Temporary Segregated Areas). Z przestrzeni tych może korzystać wyłącznie podmiot 
rezerwujący i nie jest dopuszczony żaden inny ruch.

•	 TRA – przestrzeń czasowo zarezerwowana (Temporary Reserved Areas). Z nich również może korzystać podmiot rezerwują-
cy, lecz w odróżnieniu od TSA dopuszcza się inny ruch lotniczy, pod warunkiem uzyskania zgody rezerwującego.

Strefy te są czasowo aktywowane, zazwyczaj na potrzeby lotnictwa wojskowego. Pomysł ich tworzenia wydaje się teoretycznie 
zasadny, jednak ze względu na podejście „wszystko albo nic”, przyjęte przez PAŻP i  wojsko, strefy te zwykle zajmują duże 
obszary, utrudniając planowanie i wykonanie lotu oraz nawigację, zwłaszcza dla ruchu VFR.

Na uwagę zasługuje również geopolityczne położenie Polski. Ze względu na obecny konflikt na Ukrainie zwiększyła się liczba TRA 
i TSA tworzonych na potrzeby operacji wojskowych. Chociaż zgodnie z przepisami możliwy jest przelot przez TRA, nie zostały 
wypracowane odpowiednie procedury. W praktyce oznacza to, że strefa TRA aktywowana przez wojsko jest równoważna strefie 
TSA, gdzie inne loty nie są dopuszczone.

W konsekwencji, zamiast obarczać odpowiedzialnością za separację użytkowników przestrzeni powietrznej dysponenta strefy 
TRA, co jest powszechną praktyką stosowaną w innych krajach, w Polsce stosuje się raczej podejście zamykania dużych obszarów 
celem oddzielania lotów, mimo że teoretycznie obowiązuje tu zasada „see and avoid” („patrz i unikaj”), będąca podstawą lotów 
VFR. Takie podejście powoduje zamykanie dużej części nieba dla ruchu GA. Wzrost działalności wojskowej w Polsce w wyniku 
19	  Rozmiar TMA wynika m.in. z konieczności zapewnienia marginesu dla procedur podejścia przy pomocy RNAV, a cały taki obszar musi być objęty przestrzenią 
kontrolowaną.
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wojny na Ukrainie może prowadzić do ustanawiania jeszcze większej liczby TSA i  TRA, coraz bardziej ograniczając dostępną 
przestrzeń.

3.5.	  Benchmarking – francuskie zarządzanie przestrzenią

Francja przyjęła klasyfikację przestrzeni powietrznej zgodną z Aneksem 2 ICAO oraz przepisami Unii Europejskiej (Rozporządzenie 
923/2012 SERA). Wyróżniono trzy podstawowe rodzaje ruchu lotniczego: ruch cywilny, ruch wojskowy i loty eksperymentalne. 

Zgodnie z zaleceniami ICAO, służby ruchu lotniczego obejmują kontrolę ruchu, służbę informacji powietrznej oraz – dla znanego 
ruchu VFR – służbę alarmową. 

Francja przyjęła standardy zdefiniowane przez Aneks 2 ICAO w następujący sposób:

1.	 FIR: dolna przestrzeń powietrzna do FL195, w obrębie której prowadzi się segregację ruchu cywilnego i wojskowego oraz 
możliwe są operacje VFR.

2.	 UIR: Górny Rejon Informacji Powietrznej, zaczynający się od FL195 i ciągnący się do FL660. W tym obszarze prowadzi się koor-
dynację cywilnego i wojskowego ruchu lotniczego. Loty VFR są zasadniczo zabronione w UIR, chyba że uzyska się specjalną 
zgodę; rozważa się możliwość dopuszczenia do tej przestrzeni szybowców wykonujących loty falowe. 

Wszystkie loty powyżej FL195 wymagają statku powietrznego wyposażonego w hermetyzowaną kabinę. Z tego powodu tylko 
niektóre samoloty turbośmigłowe i odrzutowce biznesowe są w stanie latać tak wysoko.

Klasyfikacja przestrzeni w FIR
Dolna przestrzeń powietrzna Francji w praktyce używa tylko klas A, C, D i E. Klasyfikacja zależy od gęstości i rodzaju ruchu IFR, 
prędkości podejścia poszczególnych statków powietrznych oraz kategorii śladu aerodynamicznego dla danego CTR/TMA. 

Na pilocie spoczywa obowiązek analizy klasyfikacji przestrzeni dla każdego z lotnisk. Musi również wiedzieć, jaki rodzaj lotu może 
wykonać, czy potrzebuje zgody ATC i jaka obowiązuje go separacja, oraz przeanalizować dostępność informacji nt. ruchu.



Przestrzenie specjalnego użytku
Możliwy jest ruch wojskowy w obrębie CTR, TMA, LTA oraz poniżej 1000 ft, w dni powszednie bez uprzedzenia, o ile zaistnieje 
potrzeba związana z obronnością państwa lub innymi ważnymi zdarzeniami. Takie sytuacje wiążą się z ograniczeniem lotów 
cywilnych, otwarciem stref zakazanych i  ograniczonych. Aktywność tych stref jest publikowana w  NOTAM lub poprzez inne 
systemy informacyjne.

Strefy niebezpieczne muszą być omijane na własną odpowiedzialność, zaś strefy tymczasowo zakazane są uruchamiane tylko 
krótkotrwale, w  związku z  wyjątkowymi okolicznościami. Kilkakrotnie doszło do przechwycenia statku powietrznego przez 
myśliwce w konsekwencji przelotu nad elektrownią atomową. 

Zakaz przelotu
Niektóre obszary cywilne są objęte zakazem przelotu nad nimi. Zaliczają się do nich m.in. elektrownie atomowe, parki narodowe 
czy obszary ochrony dzikiej przyrody. Ruch wojskowy poniżej 1000 ft jest możliwy w CTR, TMA i LTA, zazwyczaj w dni robocze.

Wojskowa przestrzeń powietrzna 
Unikanie interferencji z ruchem cywilnym jest podstawową zasadą panującą w przestrzeni FIR, aby sprostać potrzebom lotnictwa 
wojskowego. Wyróżnia się trzy kategorie ograniczonej przestrzeni powietrznej:

•	 Strefa zakazana (P) – wszystkie loty cywilne w przestrzeni P są zabronione, dlatego loty GA muszą omijać takie obszary.

•	 Strefa ograniczona (R) – zakazana, chyba że nie jest aktywna. Aktywność strefy jest ogłaszana poprzez NOTAM lub inne sys-
temy informacyjne.

•	 Strefa niebezpieczna (D) – możliwa aktywność wojskowa, należy unikać na własną odpowiedzialność.

Strefy tymczasowo zakazane 
Okazjonalnie, nad określonymi miejscami, mogą zostać uruchomione strefy zakazane, zwykle związane z  wyjątkowymi 
okolicznościami.

Wnioski
Układ francuskiej przestrzeni zapewnia dobrą dostępność i elastyczność dla operacji GA, za wyjątkiem okolic Paryża. Stosowanie 
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procedur instrumentalnych na średniej wielkości lotniskach umożliwia elastyczność operacji biznesowych GA.

Niewielka liczba stref CTR/TMA zaklasyfikowanych jako C, pozytywne doświadczenia GA/ATM związane z  użytkowaniem 
przestrzeni klasy D, a w końcu stosowanie klasyfikacji E na drogach lotniczych, które dzięki temu są dostępne również dla lotów 
szybowcowych, są zabiegami przyjaznymi wobec GA.

3.6.	  Benchmarking – niemieckie zarządzanie przestrzenią

W Niemczech klasy A, B i F w ogóle nie są używane. Przestrzeń powietrzna dzieli się na niższą przestrzeń powietrzną poniżej 
FL245 (7 450 m) oraz wyższą przestrzeń powietrzną powyżej tego poziomu lotu.

Przestrzeń powietrzna Niemiec jest podzielona na niską przestrzeń (poniżej FL245) i górną przestrzeń (powyżej FL245). Kraj ten 
przyjął klasyfikację, w której nie używa się klasy A, co oznacza, że nie istnieje żaden formalny zakaz wykonywania lotów VFR 
w żadnej przestrzeni kontrolowanej. Nie używa się również klas B i F. 

Na szeroką skalę korzysta się za to z przestrzeni C, nie tylko w przestrzeniach kontrolowanych nad i dookoła największych lotnisk, 
lecz także dla przestrzeni powyżej FL100 (lub FL130 w pobliżu Alp) aż do FL660.

Klasa D używana jest w strefach kontrolowanych lub nad i dookoła przestrzeni klasy C, gdzie nie jest wymagane CVFR (kontrola 
lotów VFR).

Klasa E jest najczęściej wykorzystywana przez lotnictwo sportowe, w której, zgodnie z ICAO, zgoda ATC jest wymagana wyłącznie 
dla lotów IFR i specjalnych VFR. Rozpoczyna się zazwyczaj na wysokości 2500 ft (lub 1000 do 1700 ft wokół lotnisk) i sięga do 
FL100, gdzie zaczyna się klasa C.

Klasa G jest używana w przestrzeni poniżej 2500 ft (dookoła lotnisk poniżej 1000  ft), później granica podwyższa się  stopniowo do 
wysokości 1700 ft i 2500 ft, co jest pomocne dla śmigłowców, które wykonują operacje VFR). Loty IFR nie są dopuszczone w klasie 
G, za wyjątkiem dolotów i  wylotów przez strefę obowiązkowego posiadania radia (RMZ) dookoła lotnisk niekontrolowanych, 
posiadających procedury instrumentalne.

Strefy zakazu wlotu ED-R
Oprócz przestrzeni kontrolowanych stosuje się również inne strefy, w których obowiązuje zakaz wykonywania lotów – tak zwane 
ED-R (Europe Germany Restricted Area). One również są wyświetlane w bazie danych dipul (niemiecki portal dla operatorów 
dronów), ponieważ muszą być brane pod uwagę podczas wykonywania lotów dronami i wymagają zgody na ich przecięcie. Zgoda 
ta musi zostać uzyskana bezpośrednio od Krajowego Biura Nadzoru nad służbą kontroli ruchu lotniczego (BAF, Bundesaufsichtsamt 
für Flugsicherung). 

Strefy ED-R są określane przez narodowe ministerstwo do spraw cyfryzacji i transportu. Z jednej strony służą unikaniu potencjalnych 
zagrożeń dla bezpieczeństwa publicznego, z drugiej oznaczają obszary, które mogą stanowić zagrożenie dla lotnictwa. Przykłady 
obejmują strefy ćwiczeń wojskowych, budynki rządowe lub elektrownie atomowe. Przelot przez ED-R wymaga zgody BAF.

 Wnioski
Niemcy mają jedną z najbardziej ruchliwych przestrzeni powietrznych na świecie, zajętych zarówno przez lotnictwo cywilne, 
jak i  wojskowe. Przy braku przestrzeni klasy A, loty VFR teoretycznie można wykonywać wszędzie. Jednak latanie statkiem 
powietrznym bez transpondera z modem S czyni nawigację w lotach dziennych VFR trudną, zważywszy na duże zagęszczenie 
przestrzeni klas C i D. 

Niemcy mają 21 baz lotnictwa wojskowego, w tym 5 baz sił powietrznych NATO. Z tego powodu aktywność wojskowa w kraju 
jest duża, a obecność stref ED-R wymaga od operatorów GA starannego planowania lotu. Loty trasowe IFR po linii prostej, przez  
stopień zagęszczenia ruchu, mogą być w Niemczech trudne w realizacji.

3.7.	  Benchmarking – amerykańskie zarządzanie przestrzenią

Przestrzeń powietrzna powyżej FL180 jest klasyfikowana jako A. Dopuszczone są w niej tylko loty IFR. Przestrzeń powietrzna 
poniżej FL180 jest klasyfikowana jako E, umożliwiając elastyczne użytkowanie zarówno przez operacje IFR, jak i VFR.

Najniższa partia przestrzeni, poniżej 1200 ft, jest sklasyfikowana jako klasa G, umożliwiając niekontrolowane loty VFR przy 



niedużym zagęszczeniu ruchu. Na rzadko zaludnionych obszarach obowiązuje klasa G, rozciągająca się od ziemi do FL145. 

Wokół lotnisk niekontrolowanyc umożliwiających podejścia instrumentalne obowiązuje klasa E, lecz tylko od wysokości 700 ft. 
Zapewnia to separację ruchu IFR, podchodzącego do lądowania wg  tych procedur, od ruchu VFR. Lotniska kontrolowane, lecz 
pozbawione wieży, również mają klasę E, często sięgającą ziemi, by możliwe było stosowanie niskich wysokości decyzji (DH) 
w przypadku precyzyjnych podejść instrumentalnych. 

Mniejsze lotniska kontrolowane z wieżą (zwykle obsługujące regionalne loty pasażerskie) mają klasę D i zezwalają na większość 
operacji GA. Duże lotniska zazwyczaj mają klasę C i zapewniają służbę radarową, separację IFR od VFR i doradztwo dla lotów VFR. 
Aby wlecieć w klasę C, wymagana jest dwukierunkowa łączność radiowa.

Największe lotniska, takie jak Chicago O’Hare lub Miami International Airport, mają przestrzeń klasy B, która jest najbardziej 
restrykcyjna. Przed wlotem dla lotów VFR wymagana jest zgoda ATC, która może nie zostać udzielona w określonych warunkach, 
na przykład przy dużym natężeniu ruchu. Warto jednak zauważyć, że loty VFR nawet na największe lotniska kontrolowane 
nie wymagają złożenia planu lotu ani żadnego wcześniejszego zgłoszenia. Powszechne są również pomniejsze lotniska GA 
zlokalizowane nieopodal węzłów komunikacyjnych, w, lub pod przestrzeniami klasy B/C powiązanymi z dużymi lotniskami. 

Innym unikatowym rozwiązaniem jest nadawanie możliwie najmniejszych rozmiarów przestrzeniom klasy B/C, zarówno 
pionowych, jak i poziomych, nawet wokół najbardziej ruchliwych lotnisk komunikacyjnych. Przelot małym samolotem nad dużym 
lotniskiem, na wysokości 9500 ft, w klasie E niewymagającej łączności z ATC, nie jest niczym niezwykłym. Dla porównania, polskie 
przestrzenie TMA klasy C rozciągają się nawet do FL245.

Stosuje się strefy zakazane i  ograniczone, zgodnie z  klasyfikacją ICAO. Działania wojskowe zazwyczaj są przeprowadzane 
w strefach MOA (Military Operations Area), które pokrywają znaczne obszary, jednak w odróżnieniu od polskich TSA i TRA, operacje 
GA są dopuszczone pod warunkiem zachowania ostrożności. Zapewnienie separacji od przelatujących cywilnych statków 
powietrznych jest odpowiedzialnością strony wojskowej.

Wnioski
Przestrzeń powietrzna USA zapewnia dużą elastyczność i  niemal nieograniczony dostęp dla operacji GA. Oferuje wysoką 
wydajność operacji IFR i VFR. Jednocześnie, mimo wysokiego zagęszczenia ruchu, tak liniowego, jak i GA, może pochwalić się 
wysokim poziomem bezpieczeństwa. Dominacja klasy E, w  połączeniu z  szerokim stosowaniem procedur instrumentalnych, 
nawet na lotniskach niekontrolowanych, umożliwia operacje IFR w zakresie niespotykanym nigdzie indziej. Dostępność i łatwość 
wykonywania operacji IFR jest w  USA bezprecedensowa i  jeszcze bardziej wpływa na poprawę bezpieczeństwa całego GA, 
umożliwiając bezpieczne wykonywanie lotów niemal w  każdych warunkach pogodowych. Przestrzeń powietrzna Stanów 
Zjednoczonych powinna stanowić wzór dla innych krajów chcących poprawić dostępność dla GA, w tym Polski.

KLASYFIKACJA PRZESTRZENI POWIETRZNEJ USA
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4.	 REGULACJE DOTYCZĄCE LOTNISK I LĄDOWISK

Na gruncie prawa krajowego korzystanie z lotnisk i lądowisk określa Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo Lotnicze. Zgodnie z art. 66 
ustawy, użytkownicy mogą wykonywać operacje cywilne z lotnisk wpisanych do rejestru prowadzonego przez Urząd Lotnictwa 
Cywilnego (ULC). Artykuł 66a mówi, że lotniska wojskowe mogą być użytkowane przez statki powietrzne wykonujące zadania dla 
sił powietrznych oraz następujące rodzaje statków powietrznych wykonujących loty lokalne:

•	 samoloty napędzane silnikami tłokowymi o maksymalnej masie startowej MTOM równej 5700 kg, wiozące maksymalnie 9 
pasażerów;

•	 szybowce;

•	 helikoptery;

•	 balony.

Artykuł 93 nakazuje rejestrację lądowisk w Urzędzie Lotnictwa Cywilnego, za wyjątkiem tych, które są użytkowane przez mniej 
niż 14 dni na przestrzeni 12 kolejnych miesięcy. W takich przypadkach rejestracja nie jest wymagana, a jedynym wymaganiem 
jest zezwolenie właściciela nieruchomości na wykonanie operacji. W przypadku wykonywania operacji na wodach publicznych 
nie ma wymogu rejestracji lądowiska.

Artykuł 93 stanowi również, że starty i lądowania poza lotniskami i lądowiskami są dozwolone w następujących przypadkach:

•	 lądowania zapobiegawcze, wykonywane w sytuacji, gdy kontynuowanie lotu stanowiłoby zagrożenie dla bezpieczeństwa 
statku powietrznego i/lub załogi;

•	 operacje ratownictwa medycznego, poszukiwawcze i ratownicze;

•	 operacje sił powietrznych.

4.1.	  Dostęp do lotnisk dla GA

4.1.1.	  Lotniska kontrolowane

W Polsce działa 15 lotnisk kontrolowanych użytku publicznego. Lotniska te obsługują przeważnie loty liniowe, w mniejszym  stopniu 
loty GA, i cechują się różnorodnym natężeniem ruchu lotniczego. Zwykle są bardzo dobrze wyposażone – posiadają służbę kontroli 
ruchu lotniczego, służby przeciwpożarowe, są wyposażone w długie pasy startowe (często przekraczające 2500 m), oświetlenie 
pasa i dróg kołowania, a także wyposażenie radionawigacyjne umożliwiające wykonywanie operacji IFR (zazwyczaj obejmuje to 
ILS, VOR i RNP). Posiadają też służby: celną i straży granicznej, umożliwiające odprawę lotów przylatujących lub wykonywanych 
poza strefę Schengen. Wiele lotnisk ma bogate zaplecze usług dodatkowych, np. odladzania i operacji przeciwoblodzeniowych. 
Lotniska te zachowują ciągłość operacyjną przez cały rok.

Polskie lotniska kontrolowane są więc dobrze przygotowane do obsługi operacji linii lotniczych, jak również do obsługi lotów GA 
wykonywanych prywatnymi odrzutowcami.

Niestety jednak, małe i/lub prywatne lotnictwo GA napotyka na znaczne bariery, wynikające z  następujących niedociągnięć 
typowych dla polskich lotnisk kontrolowanych:

•	 dostęp do pola manewrowego jest mocno ograniczony i wymaga poddania się długim i złożonym procedurom bezpieczeń-
stwa;

•	 na niektórych lotniskach opłaty za lądowanie są wysokie i często nieosiągalne dla ruchu niekomercyjnego;

•	 handling może być obowiązkowy, co podnosi koszty operacyjne;

•	 brakuje miejsc postojowych w hangarach, przez co samoloty muszą parkować na zewnątrz i są narażone na działanie czyn-
ników atmosferycznych, co w przypadku małych samolotów może w znacznym  stopniu negatywnie wpłynąć na ich zdat-
ność do lotu.

Operacje prywatne nieskomplikowanymi statkami powietrznymi, które nie wymagają złożonej infrastruktury (np. kilkuosobowe 
samoloty tłokowe), w  przypadku lądowania na lotniskach kontrolowanych często okazują się nieopłacalne. Po pierwsze, są 
obciążone wysokimi opłatami za lądowanie i handling. Procedury bezpieczeństwa dla załóg i ich pasażerów są takie same, jak 



dla pasażerów samolotów liniowych, przez co dostęp na pole manewrowe lotniska jest skomplikowany i zwykle wymaga asysty 
agenta handlingowego, co wiąże się z dodatkowymi wysokimi kosztami. Co więcej, ruch pieszy na polu manewrowym często 
jest całkowicie zakazany, przez co załogi muszą być dowożone do swoich samolotów lotniskowymi pojazdami, znów potęgując 
koszty. Taki stan rzeczy zmniejsza również elastyczność czynności towarzyszących wykonywaniu lotu i znacząco je wydłuża. 

4.1.2.	  Lotniska niekontrolowane

Historycznie, po II wojnie światowej, głównym zarządzającym i udziałowcem lotnictwa General Aviation w Polsce był Aeroklub 
Polski. Była to główna instytucja zapewniająca szkolenia lotnicze, a tym samym główne źródło personelu lotniczego zasilającego 
inne branże – zarówno linie lotnicze, jak i lotnictwo wojskowe.

W  celu realizacji swojej misji Aeroklub Polski podzielił się na lokalne ośrodki, najczęściej zlokalizowane w  średnich i  dużych 
miastach. Każdy z  aeroklubów realizował loty szybowcowe oraz loty lekkimi samolotami z  lotniska będącego najczęściej 
własnością danego aeroklubu. Po transformacji ustrojowej regionalne ośrodki stały się niezależnymi instytucjami, wciąż znanymi 
pod nazwą aeroklubów. Współcześnie utrzymują się one samodzielnie i w zależności od własnych możliwości oferują zarówno 
szkolenia lotnicze (szybowcowe i  samolotowe), jak i  wynajem statków powietrznych dla licencjonowanych pilotów. Niektóre 
aerokluby rozwinęły się w bardziej złożone i skomercjalizowane organizacje szkoleniowe i uslugowe.

Aerokluby regionalne są zazwyczaj właścicielami i/lub podmiotami zarządzającymi lotniskami, na których działają. Lotniska te 
mają zazwyczaj historyczną certyfikację, w odróżnieniu od pól prywatnych, które zazwyczaj są klasyfikowane jako lądowiska. 
Lotniska aeroklubowe wyróżniają się dzięki temu względnie bogatą infrastrukturą, choć wciąż pozostającą w tyle względem 
lotnisk komunikacyjnych lub lotnisk GA w krajach takich jak USA. Zazwyczaj są one wyposażone w dużych rozmiarów pasy 
trawiaste, znacznie większe niż w innych krajach Europy, co wynika z historycznej popularności szybownictwa i przystosowania 
lotniska do możliwości dostosowania kierunku startów i lądowań do zmiennych kierunków wiatru we względnie szerokim zakresie. 
Najczęściej lotniska aeroklubowe posiadają po kilka pasów trawiastych o długości 500-2000 m. Przeszkody wokół nich są pod 
ścisłą kontrolą, co przekłada się na zazwyczaj bezpieczne i wygodne podejście do lądowania na wszystkich dostępnych pasach.

Najczęściej lotniska posiadają jeden lub więcej hangarów i przetrzymanie samolotu np. przez jedną noc przeważnie nie stanowi 
problemu. Opłaty za lądowanie są dość niskie i adekwatne, a często nie ma ich wcale. Na lotniskach tych nie istnieją też służby 
bezpieczeństwa i celne. Lotniska aeroklubowe są idealnie do wykonywania lotów rekreacyjnych przy ładnej pogodzie i właśnie ten 
typ operacji jest najchętniej wykonywany ze względu na niski  stopień skomplikowania procedur lotniskowych.

Z drugiej strony, wadą lotnisk aeroklubowych jest małe przystosowanie do bardziej skomplikowanych operacji lotniczych lub 
jego całkowity brak. Z kilkoma wyjątkami, mają one pasy trawiaste, które nie nadają się do operacji prywatnych odrzutowców, 
jak również cięższych samolotów tłokowych i turbośmigłowych. Pasy trawiaste cechują się różną jakością, zależną w dodatku 
od pogody, i mogą być łatwo i długotrwale zdegradowane przez opady, czyniąc je nienadającymi się do startów i lądowań przez 
dużą część roku. 

Co więcej, lotniska aeroklubowe przeważnie nie posiadają pomocy radionawigacyjnych, umożliwiających m.in. procedury dolotów 
i wylotów IFR, ograniczając możliwe operacje do lotów VFR. Mało które lotnisko jest wyposażone w oświetlenie pasa (a jeśli już, 
to rzadko jest to oświetlenie stałe), co znów ogranicza możliwość wykonywania lotów, tym razem do pory dziennej. 

Dostępność infrastruktury tankowania paliwa również może sprawiać kłopot. Ze względu na skomplikowane procedury skarbowe, 
wiele aeroklubów nie może sprzedawać paliwa statkom powietrznym przylatującym z innych lotnisk. Ta sytuacja ulega jednak 
poprawie, ponieważ coraz więcej lotnisk wyposaża się w automatyczne stacje paliw, obsługiwane przez zewnętrzne firmy. Mimo 
to, dostępność paliwa pozostaje jednym z najbardziej ograniczających czynników podczas planowania lotów GA w Polsce.

Naziemne zaplecze dla załóg i pasażerów na lotniskach GA jest znikome lub nie ma go wcale. Próżno szukać pomieszczeń wy-
poczynkowych, chociaż niektóre lotniska mają restauracje, kawiarnie lub bary, a nawet miejsca noclegowe, w tym hotele. Wiele 
lotnisk aeroklubowych jest znacznie oddalonych od miasta, chociaż zwykle da się zorganizować dojazd taksówką lub transpor-
tem publicznym.

Kolejnym problemem, z  jakim zmagają się małe lotniska, jest konieczność stosowania się do wyśrubowanych wymagań 
dotyczących bezpieczeństwa, które np. nakładają na personel obowiązek noszenia kamizelek odblaskowych czy identyfikatorów 
w  obrębie pola wzlotów. Wymogi te są zasadniczo zaczerpnięte z  dużych międzynarodowych lotnisk, a  ich stosowanie na 
lotniskach aeroklubowych jest przeważnie bezzasadne i uciążliwe. 

4.1.3.	  Lotniska wojskowe

Chociaż korzystanie z lotnisk wojskowych w przypadku krajowych lotów cywilnych jest dopuszczone ustawą, przepisy niższego 
szczebla nakładają wymóg uzyskania wcześniejszej zgody, przy czym wniosek powinien zostać złożony minimum 3 dni przed 
planowanym lotem. To ogranicza korzystanie z  lotnisk wojskowych i  czyni je niepraktycznym w  codziennych operacjach. 
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W uzasadnionych przypadkach (np. lądowania awaryjnego) jest to jednak możliwe.

Na lotniskach użytkowanych zarówno przez operatorów cywilnych, jak i  wojskowych, największym problemem jest brak 
możliwości prowadzenia obu typów operacji jednocześnie. Loty cywilne są często wstrzymywane, jeśli służbę kontroli ruchu na 
takim lotnisku przejmie strona wojskowa. 

4.1.4.	  Lądowiska

W  odróżnieniu od lotnisk, lądowiska nie podlegają wymogowi certyfikacji. W  zależności od intensywności operacji lotniczych 
(od 14 dni rocznie), mogą wymagać zgłoszenia do ULC i PAŻP, co jednak wiąże się ze względnie mało złożonymi procedurami 
urzędowymi. Czasem lądowiska nie trzeba zgłaszać wcale. W praktyce, dowolny kawałek pustego, płaskiego terenu może zostać 
uznany za lądowisko nierejestrowane, jeśli tylko dowódca statku powietrznego uzna go za bezpieczny, a właściciel ziemi wyda 
pozwolenie na operacje lotnicze. Jest to szczególnie przydatne dla operatorów śmigłowców, które nie wymagają pasa startowego, 
ani innej infrastruktury typowo lotniskowej do wykonania lotu.

Jednocześnie, lądowiska nadają się dla większości operacji GA, w  tym lotów szkoleniowych, widokowych, a  nawet operacji 
zarobkowych, np. lotów samolotami przewożącymi do 9 pasażerów (np. skoki spadochronowe). 

Względna łatwość wykonywania operacji z  lądowisk sprawia, że jest ich w  Polsce bardzo duża liczba, o  różnej wielkości 
i złożoności infrastruktury – od 300-metrowych pasów umożliwiających starty i  lądowania statków ultralekkich, po lądowiska 
wielkości typowego lotniska, z długim pasem startowym, kilkoma hangarami i ośrodkiem szkolenia ATO. Trzeba jednak pamiętać, 
że do operowania z takich lądowisk wymagana jest każdorazowo zgoda właściciela.

Z naszego punktu widzenia, przepis dotyczący lądowisk zapewnia GA tak pożądaną wolność i elastyczność, i w wielu aspektach 
rekompensuje niedogodności występujące na lotniskach certyfikowanych. Doświadczenie wskazuje również, że lądowiska 
zapewniają wystarczający poziom bezpieczeństwa, porównywalny z  lotniskami certyfikowanymi, nie wykazując zwiększonej 
liczby wypadków (często nie odnotowując żadnych). 

4.1.5.	  Heliporty

Ze względu na swoją naturę, śmigłowce zapewniają bardzo dużą swobodę operacyjną i  umożliwiają wykonywanie zadań 
nieosiągalnych dla stałopłatów. Mimo ich złożoności i  wysokich kosztów zakupu oraz eksploatacji, zyskały popularność m.in. 
wśród biznesmenów oraz firm i służb wykonujących specjalne operacje, oferujących loty widokowe, turystyczne itp.

Śmigłowce z zasady nie potrzebują pasa startowego – za wystarczającą przestrzeń do lądowania dla nich uznaje się powierzchnię 
o wymiarach 2Dx2D, gdzie D jest równe najdłuższemu wymiarowi geometrycznemu danego śmigłowca. Obowiązujące przepisy 
dotyczące miejsc lądowania (zwłaszcza tych nierejestrowanych) są korzystne dla operacji śmigłowcowych, jako że pozwalają im 
na wykonywanie operacji niemal wszędzie, o ile zgadza się na to właściciel danego terenu, a dowódca statku powietrznego jest 
w stanie zapewnić bezpieczną operację.

Jednocześnie, oficjalna infrastruktura lotniskowa jest słabo przystosowana dla śmigłowców. Widać to zwłaszcza na lotniskach 
kontrolowanych czy większych lotniskach aeroklubowych, gdzie śmigłowce są traktowane tak samo, jak stałopłaty. Przykładowo, 
oczekuje się od nich korzystania z  dróg kołowania i  pasa w  taki sam sposób, jak samoloty, wydłużając zbędnie procedury 
kołowania. Za wyjątkiem lotniska w  Modlinie, nie ma przeznaczonych dla nich stanowisk FATO (Final Approach and Takeoff 
Area), a śmigłowce muszą wykonywać te same procedury ruchowe, co samoloty. Jest to niekorzystne zarówno dla samych 
śmigłowców, jak i dla innych uczestników ruchu, ze względu na ich (śmigłowców) niską prędkość postępową przy jednoczesnych 
dużych dystansach, jakie muszą pokonywać w takich procedurach. Problem ten jest mniejszy na lotniskach niekontrolowanych, 
gdzie zezwala się na większą swobodę.

Dobrym rozwiązaniem byłoby przyjęcie podejścia FAA (Federal Aviation Administration), amerykańskiego odpowiednika ULC tj. 
wyznaczyć dla śmigłowców specjalne miejsca startów i  lądowań oraz trasy kręgu oddalone od tras samolotowych. Obecnie 
w Polsce nie ma prawie żadnych heliportów, za wyjątkiem prywatnych helipadów oraz tych należących do szpitali, z których 
korzystać mogą wyłącznie śmigłowce HEMS.

4.1.6.	  Lądowiska wodne

W Polsce nie ma dedykowanej wodnej infrastruktury lotniczej, a wodnosamoloty należą do rzadkości. Jednocześnie obowiązujące 
prawo lotnicze zezwala na wykonywanie operacji wodnosamolotami na wszystkich publicznych wodach w Polsce.



4.2.	  Wnioski

W naszym kraju znajduje się 15 lotnisk kontrolowanych i znacznie więcej lotnisk oraz lądowisk GA. Lotniska kontrolowane mają 
niestety reputację nieprzyjaznych małemu lotnictwu. Głównym powodem są wysokie opłaty za lądowanie, zwłaszcza na Lotnisku 
Chopina w Warszawie (EPWA) i lotnisku Warszawa-Modlin (EPMO). Opłaty te są zbyt wysokie jak dla GA, a najbardziej prawdopodobną 
tego przyczyną jest próba zniechęcenia operacji GA do przylotu na te lotniska, które są zatłoczone ruchem liniowym, co wydaje się 
zrozumiałe w przypadku Lotniska Chopina. Innym problemem wspólnym dla wszystkich lotnisk komunikacyjnych jest obowiązek 
korzystania z handlingu i opłacania go, nie tylko przez pasażerów linii lotniczych, lecz także przez załogi GA. Handling jest jedną 
z wielu procedur zaczerpniętych żywcem z przewozu liniowego, lecz zbędnych w przypadku operacji GA. Przez ich złożoność 
i kosztowność są zbyt drogie dla pilotów GA, którzy w efekcie niechętnie wybierają lotniska kontrolowane na cel swoich podróży.

Jeśli chodzi o  zaplecze i  infrastrukturę, lotniska kontrolowane mają przewagę w  postaci wyposażenia umożliwiającego 
skomplikowane operacje, np. IFR. Polskie GA jest zdominowane przez lotnictwo rekreacyjne, wykonywane na małych samolotach 
podczas dnia i  przy dobrej pogodzie, a  jedną z  przyczyn takich ograniczeń jest niedostateczna dostępność infrastruktury 
umożliwiającej loty nocne i w gorszej pogodzie. Choć niektórzy piloci prywatni decydują się na uzyskanie uprawnień do lotów wg 
wskazań przyrządów lub w nocy, nie cieszą się one popularnością.

Innym problemem jest jakość dróg startowych i dostępność paliwa. Lotniska aeroklubowe, a więc typowe dla GA, w przeszło-
ści miały głównie pasy trawiaste, co uniemożliwiało wykonywanie lotów w warunkach wysokiej wilgotności lub samolotami 
ciężkimi i/lub z chowanym podwoziem. Taki układ lotnisk wynikał z historycznej dużej aktywności szybowcowej, a ponieważ na 
popularności zyskują samoloty, zarówno lotniska aeroklubowe, jak i prywatne lądowiska, coraz częściej inwestują w utwardzone 
drogi startowe, poszerzając możliwości operacyjne lotniska. 

Problem ograniczonej dostępności określonych rodzajów paliwa wciąż jest często poruszany wśród pilotów, lecz coraz więcej 
lotnisk inwestuje w stacje paliw. Zazwyczaj nie ma problemu z dostępnością AVGAS-u, który jest podstawowym rodzajem paliwa 
do statków o napędzie tłokowym. Ograniczenia dostępności paliwa dotyczą mniej popularnych paliw, jak UL 91, MOGAS-u czy 
JET-A1, typowego dla śmigłowców i dużych samolotów.

4.3.	 Benchmarking – lotniska w Niemczech

Lotniska w Niemczech są autoryzowane przez urząd lotnictwa cywilnego landu, w którym znajduje się dane lotnisko. Niektóre 
duże regiony, jak na przykład Nadrenia Północna-Westfalia lub Bawaria, mają po dwa lokalne urzędy, zaś Berlin i Brandenburg 
utworzyły jeden wspólny. 

Lotniska w Niemczech dzielą się na kilka kategorii; słowo FlugPlätze (aerodrom) jest ogólnym pojęciem. Mogą być kontrolowane 
lub niekontrolowane. W Niemczech znajduje się w sumie około 700 aerodromów, jeśli uwzględni się lądowiska dla mikrolotów. 

Flughafen (lotnisko) oznacza duże lotnisko (komunikacyjne), które obsługuje pasażerów i przewóz ładunków. Tych jest w Niemczech 
37. Podlegają podziałowi na trzy podkategorie: lotniska międzynarodowe, regionalne i „specjalne”. Te ostatnie to na przykład lotniska, 
na których odbywają się loty testowe nowo wyprodukowanych samolotów. Obecnie istnieją trzy takie lotniska: Oberpfaffenhofen 
(dawne lotnisko fabryki Dornier), Lahr (obsługujące loty GA i towarowe) oraz cywilna strona wojskowego lotniska Manching, na 
której znajduje się Niemieckie Centrum Lotów Testowych. 
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MAPA NAJWIĘKSZYCH NIEMIECKICH LOTNISK20

FlugPlätze i Flughafen mogą być użytkowane przez loty IFR. Poza ww. lotniskami inne kategorie aerodromów obejmują:

•	 Verkehrslandeplatz: mają obowiązek utrzymywania operacyjności i są otwarte na lotnictwo GA;

•	 Sonderlandeplatz (specjalne lotnisko): nie mają obowiązku utrzymywania operacyjności, a ich autoryzacja zawiera ogranicze-
nia, na przykład dla lekkich statków powietrznych. Używać go mogą tylko operator danego lotniska oraz inni użytkownicy, 
którzy uzyskali jego zgodę. 

Poniższe dwie kategorie obsługują ruch wyłącznie GA:

•	 Segelfluggelände (lotniska szybowcowe): ich użytkowanie jest ograniczone do szybowców, szybowców z  napędem, który 
jednak nie umożliwia im samodzielnego startu, oraz do samolotów holujących i wyciągarek, umożliwiających starty szy-
bowcom. Użytkowanie tych lotnisk może być rozszerzone do szybowców z własnym napędem umożliwiającym samodziel-
ny start, balonów oraz Luftsportgeräte, pojęcia obejmującego mikroloty, wiatrakowce oraz lekkie statki powietrzne o masie 
własnej nieprzekraczającej 120 kg. 

•	 Wasserlandeplätze: lotniska wodne. Obecnie operacyjne w Niemczech są 3 takie lotniska: jedno w Schleswig-Holstein i 2 
w Brandenburgii.

Oprócz ww. aerodromów, w Niemczech istnieje też wiele lądowisk modelarskich.

MAPA LOTNISK W  DOLNEJ SAKSONII, UKAZUJĄCA PODZIAŁ MIĘDZY DWA URZĘDY 
LOTNICZE, A TAKŻE UWZGLĘDNIAJĄCA LĄDOWISKA MODELARSKIE21

20	  https://de.wikipedia.org/wiki/Liste_der_Verkehrsflughäfen_in_Deutschland#/media/Datei:Flughäfen_in_Deutschland.png. 
21	  https://map.strassenbau.niedersachsen.de/service/app.php/application/flug. 



Opłaty za lądowanie dla samolotu ważącego 2000 kg wynoszą około 30 €, lecz mogą się znacznie różnić w zależności od poziomu 
hałasu emitowanego przez dany statek powietrzny. Dla lotów szkolnych obowiązują obniżone opłaty.  W  ostatnim czasie 
wprowadzono nowe wytyczne, zastępujące i unieważniające dotychczasowe wytyczne z dnia 1 marca 1983 r., dotyczące służb 
straży pożarnej na lotniskach. Poniższa mapa pokazuje lotniska, na których dostępne jest paliwo MOGAS.

MAPA UKAZUJĄCA DOSTĘPNOŚĆ MOGAS-U NA NIEMIECKICH LOTNISKACH22

 Wnioski
Niemcy mają rozległą sieć publicznych lotnisk, w tym liczne lotniska szybowcowe, co umożliwia wykonywanie wszelkiego rodzaju 
lotów GA, w tym operacji statków powietrznych z napędem, lekkich samolotów sportowych, mikrolotów, szybowców czy lotni, 
a także skoków spadochronowych.

4.4.	  Benchmarking – lotniska we Francji

Francja, za sprawą swojej historii, może pochwalić się dużą liczbą lotnisk, które mogą być używane przez pilotów GA. Sieć lotnisk 
jest rozbudowana do tego  stopnia, że w dowolnym miejscu w kraju samolot (lecący z prędkością 120 węzłów) znajduje się 
w zasięgu maksymalnie 2 minut od najbliższego lotniska.

Sieć aerodromów jest własnością publiczną i prywatną, składają się nań duże lotniska, heliporty, helipady, lądowiska mikrolotowe, 
liczne pola balonowe lub – w mniejszej liczbie – bazy wodne oraz lotniska górskie. Pod względem liczby, zdecydowanie przeważają 
lotniska obsługujące lekkie samoloty, mikroloty i balony. Z tego powodu we Francji działa względnie niewiele kontrolowanych 
lotnisk GA, nakładających w większości obowiązek utrzymywania własnej łączności radiowej na częstotliwości danego lotniska. 
W praktyce okazuje się to skuteczne, choć niektóre częstotliwości aeroklubowe są zbyt zatłoczone przez korespondencję.

Dla lotnisk o małym ruchu, lecz wyposażonych w infrastrukturę umożliwiającą loty IFR, uruchamiana jest służba AFIS (Aerodrome 
Flight Information Service), która wkrótce może zostać zastąpiona przez zdalne wieże kontroli lotów.

Opłaty lotniskowe przeważnie są adekwatne, choć zależą od wielkości lotniska, i  czasem potrafią być bardzo wysokie. 
Problematyczna potrafi być dostępność paliwa. Niektóre lotniska są już wyposażone w automatyczne stacje, podobne jak dla 
samochodów, lecz wiele mniejszych obiektów uzależniona jest od dostępności obsługi, świadczącej usługi wolontarystycznie. 

22	  Flieger.news. Schlagwort-Archive: AvGas, https://www.flieger.news/tag/avgas.
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4.5.	  Benchmarking – lotniska w USA

USA ma bardzo rozbudowaną sieć lotnisk publicznych, zwykle z bardzo dobrą infrastrukturą. Śmiało można stwierdzić, że każde 
miasto i miasteczko posiada lotnisko obsługujące ruch GA, zazwyczaj z utwardzoną drogą startową o długości wystarczającej dla 
większości operacji GA. Co więcej, wiele z tych lotnisk posiada procedury instrumentalne, umożliwiając operacje IFR w  stopniu 
niewystępującym nigdzie indziej. Większość lotnisk GA, nawet tych z  procedurami IFR, jest niekontrolowanych, a  obowiązek 
utrzymywania separacji spoczywa na pilotach koordynujących swoje wzajemne położenie. To proste rozwiązanie, w połączeniu 
ze standardowymi schematami kręgów nadlotniskowych, wydaje się bezpieczne i efektywne, nawet przy wysokim natężeniu 
ruchu. Kontrolowane lotniska regionalne zwykle mają wieżę niewyposażoną w radar, podczas gdy większe prowadzą radarową 
służbę zbliżania. 

Większość lotnisk publicznych ma przewidziane miejsce dla obcych odwiedzających statków powietrznych – czy to w hangarach, 
czy na płycie postojowej, w tym ostatnim przypadku wyposażone w narzędzia do kotwiczenia samolotów (liny lub łańcuchy), co 
pozwala dobrze je zabezpieczyć przed uszkodzeniami spowodowanymi silnym wiatrem. Większość publicznych lotnisk posiada 
biuro FBO (Fixed-Base Operator), czyli biuro (zwykle prowadzone przez prywatną firmę) zarządzające lotniskiem i zapewniające 
usługi pilotom i pasażerom, m.in. tankowanie, pomieszczenia wypoczynkowe i poczekalnie czy możliwość zakupu wyposażenia dla 
pilotów (np. mapy); czasem również wypożyczają samochód. Warto zauważyć, że opłaty za lądowanie dla statków powietrznych 
GA obowiązują rzadko, gdyż lotniska są uznawane za infrastrukturę publiczną, na równi z drogami. Wiele z tych lotnisk posiada 
również szkołę lotniczą i restaurację.  

Lotniska kontrolowane, nawet te o bardzo wysokim zagęszczeniu ruchu, również są przyjazne GA i zazwyczaj mają przewidzianą 
osobną płytę postojową wraz z FBO. Nie ma dodatkowych opłat za lądowanie czy handling ani procedur bezpieczeństwa. Wygoda 
korzystania z lotnisk kontrolowanych przez GA jest dużo wyższa niż gdziekolwiek w Europie. 

Istnieją też publiczne heliporty, a zasady korzystania z jednosilnikowych śmigłowców w „nieprzyjaznym środowisku” są dużo 
mniej restrykcyjne, niż w przypadku EASA, co oznacza, że prywatni piloci śmigłowców mogą latać w obrębie miast i nad terenami 
zabudowanymi.



5.	 DOSTĘPNOŚĆ PALIW I STACJI TANKOWANIA

5.1.	  Rodzaje paliw używanych w General Aviation

JET-A1, AVGAS 100LL
Statki powietrzne z  napędem odrzutowym i  turbośmiglowym, takie jak liniowe samoloty pasażerskie, klasyfikowane jako GA 
mniejsze samoloty firmowe (potocznie zwane odrzutowcami biznesowymi), a  także znaczna część śmigłowców, korzysta 
z paliwa JET-A1.

Znakomita większość samolotów o napędzie tłokowym korzysta z AVGAS-u 100LL. Niektóre z nich mogą uzyskać certyfikację na 
użytkowanie silników typu diesel zasilanych również JET-A1 (np. odmiana Diamonda DA40 lub Robin DR 400), przy czym należy 
zaznaczyć, że obecnie należą one jeszcze do rzadkości.

 UL91
AVGAS 91 znany jako bezołowiowa benzyna 91, o wysokiej liczbie oktanowej, jest przeznaczony przede wszystkim dla samolotów 
ultralekkich i mikrolotów, np. zasilanych silnikami Rotaxa. W założeniu benzyna ta ma stanowić bardziej przyjazną alternatywę 
dla 100LL.

Jednak nie wszystkie silniki tłokowe mogą z niej korzystać. Producent silnika musi sprostać standardom certyfikacyjnym EASA, 
które biorą pod uwagę m.in. kwestie bezpieczeństwa. Użytkowanie benzyny UL 91 jest możliwe, nawet jeśli certyfikat silnika 
określa paliwo o wyższej liczbie oktanowej, jednak musi zostać wprowadzona i uzyskana certyfikacja CS-SC 202b. Tym samym 
statek powietrzny musi sprostać standardowym wymaganiom EASA dotyczącym zmian, opisanych poniżej. Co również ważne, 
pilot GA musi sprawdzać dostępność paliwa UL91 na lotniskach startu, lądowania oraz ewentualnych lotniskach zapasowych, jako 
że przeważnie jest ona dużo mniejsza od klasycznych paliw lotniczych.

 MOGAS
Oprócz klasycznych paliw lotniczych, większość ultralekkich statków powietrznych korzysta z  MOGAS-u  lub też paliwa 
automobilowego. Jest to szczególnie powszechne w  silnikach Rotax, które są najczęściej stosowane w  tej kategorii statków 
powietrznych.

W ostatnich latach lekkie samoloty napędzane Rotaxami, w szczególności włoskiej produkcji Tecnamy 2006 i 2008, zyskały na 
popularności w szkołach lotniczych, przez co znacznie wzrosła popularność samego MOGAS-u na potrzeby zawodowego szkolenia 
pilotów. MOGAS-em mogą być zasilane również niektóre „tradycyjne” rodzaje silników, np. Lycoming.

Zalety MOGAS-u obejmują niższą cenę i większą dostępność, gdyż może on być zakupiony na każdej publicznej stacji benzynowej. 
Niestety bezpieczeństwo związane z  jego użytkowaniem jest poddawane w  wątpliwość przez ekspertów, ponieważ paliwo 
automobilowe nie jest certyfikowane do eksploatacji lotniczej.

5.2.	  Nowe źródła energii dla GA

 Energia elektryczna
Obecnie toczy się intensywna promocja inicjatyw, które mają na celu wprowadzenie statków powietrznych zasilanych elektrycznie. 
Jak dotąd niewiele modeli trafiło do eksploatacji, bowiem ich rzeczywista długotrwałość lotu nie przekracza godziny, mocno 
ograniczając możliwość wykorzystania ich np. do prowadzenia szkoleń.

 Zrównoważone paliwa lotnicze (SAF, Sustainable Aviation Fuel)
Zrównoważone paliwo lotnicze to koncept kierowany głównie w stronę silników obecnie zasilanych paliwem JET-A1, a więc przede 
wszystkim odrzutowych. W General Aviation potencjalni użytkownicy SAF to operatorzy statków powietrznych odrzutowych lub 
turbośmigłowych, co obejmuje m.in. większość śmigłowców.
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5.3.	  Dostęp do paliw na polskich lotniskach

5.3.1.	  Lotniska kontrolowane

Głównym rodzajem paliwa zapewnianym na dużych kontrolowanych lotniskach jest JET A-1, którym zasilane są liniowe samoloty 
pasażerskie, jak również inne turbinowe samoloty i  śmigłowce. Avgas 100LL również jest dostępny na większości tego typu 
lotnisk, choć w stosunkowo wysokiej cenie.

5.3.2.	 Lotniska niekontrolowane

Na lotniskach dawnego Aeroklubu Polskiego instalacje paliwowe są powszechne, a operatorzy zapewniają paliwa na potrzeby 
własne. Bardziej problematyczne okazuje się prowadzenie sprzedaży paliwa zewnętrznym użytkownikom. Zgodność zarówno 
z  wymaganiami technicznymi, jak i  finansowymi (np. opłaty akcyzowe) jest zbyt skomplikowana dla niewielkich organizacji, 
takich jak aerokluby, podczas gdy skala sprzedaży paliwa jest dość mała w porównaniu na przykład do samochodowych stacji 
benzynowych. Doprowadziło to do sytuacji, w których komercyjna sprzedaż paliwa stała się nieopłacalna dla zarządzających 
lotniskami, dlatego zwykle oferują one niewiele jego rodzajów. W konsekwencji każdy lot trasowy wymaga starannego planowania 
pod kątem dostępności paliwa, która dyktuje dobór lotnisk docelowych i pośrednich. 

Jeszcze niedawno tylko garstka lokalnych lotnisk prowadziła sprzedaż paliwa użytkownikom z zewnątrz. Na przestrzeni ostatnich 
lat sytuacja uległa pewnej poprawie. Wyspecjalizowane firmy paliwowe, takie jak Warter Aviation lub Awix, rozbudowują sieć 
samoobsługowych stacji paliw, w których zakup jest możliwy za pośrednictwem karty kredytowej lub lojalnościowej. Sieć ta 
wciąż jest jednak dość uboga, a dostępność paliwa sprawia problemy.

5.3.3.	  Stan techniczny instalacji tankowania

Na lotniskach znajdujących się przy metropoliach lub ważnych ośrodkach lotniczych infrastruktura paliwowa jest dobra lub bardzo 
dobra, dorównując najwyższym standardom europejskim. W wielu miejscach cały osprzęt związany ze zbiornikami, pompami 
i filtrami paliwa został wymieniony. W tej chwili spotkamy nawet tankometry umożliwiające samodzielną płatność (np. Mielec, 
Kąkolewo, Babice). Zbiorniki i systemy rozlewania są zgodne z wymogami JIG (Joint Inspection Group). 

Niektóre instalacje zostały poddane głębokiej modernizacji zgodnie z  ww.  standardami. Dotyczy to głównie zbiorników 
stacjonarnych, zarejestrowanych jako stacje kontenerowe, czasem też cystern mobilnych. Pojemność takich stacji może wynosić 
od 5m3 do 30m3, a czasem występują nawet większe, jako zbiorniki modułowe lub zlokalizowane pod ziemią. Znaczna część tych 
stacji oferuje dwa do trzech rodzajów paliwa. Do tej grupy zalicza się pewna grupa instalacji, które zostały zmodernizowane przez 
firmy, które niekoniecznie znają i stosują się do standardów lotniczych.

Kolejną grupą są instalacje służące wewnętrznym potrzebom aeroklubów, szkół lotniczych i  firm świadczących różne usługi 
lotnicze, dlatego też takie stacje nie są ogólnodostępne dla wszystkich użytkowników przestrzeni powietrznej. Spełniają jednak 
standardy JIG. Z zasady są to instalacje o pojemności od kilku do 30 m3, głównie w postaci zbiorników naziemnych lub, w przypadku 
starszych stacji, podziemnych.

Ostatnią grupę stanowią małe, całkowicie prywatne instalacje – mieszczące się na prywatnych lądowiskach i służące głównie 
ich właścicielom. Mogą to być zarówno zbiorniki stacjonarne, jak i mobilne. Przeważnie są to nowoczesne instalacje spełniające 
wszystkie wymogi i standardy. Inwestycje takie zwykle są czynione przez prywatnych właścicieli, którzy dzięki temu zapewniają 
sobie wygodę, bezpieczeństwo i niezależność. Zbiorniki na takich stacjach zwykle mają pojemność 20-30 m3.

5.4.	  Przepisy dotyczące infrastruktury paliwowej

Z  myślą o  rozwoju infrastruktury paliwowej na małych lotniskach w  Polsce powstały zaktualizowane i  usystematyzowane 
regulacje wprowadzone w 2016 roku. Dotyczą stacji zbiornikowych do 30m3 służących sprzedaży paliwa w sektorze morskim 
i lotniczym.

Trzeba jednak wspomnieć, że polska infrastruktura paliwowa nadal wykazuje niedociągnięcia. Wciąż można natknąć się na instalacje 
starszego typu, które nie spełniają żadnych standardów JIG, elektrycznych lub konstrukcyjnych standardów bezpieczeństwa, 
a przez to mogą zagrażać zdrowiu i życiu ludzi, w przypadkach gdy kontrola Urzędu Dozoru Technicznego jest niewystarczająca. 
Przykładowo, dystrybutory i  węże są pozbawione odpowiednich filtrów, nie wspominając o  zbiornikach i  pompach, które już 
dawno wyczerpały swoją techniczną żywotność.

Standardy JIG nie zostały przyjęte jak dotąd przez większość państw Unii Europejskiej jako prawnie obowiązujące.



5.5.	  Wnioski

Polska jest regionalnym liderem pod względem jakości i tempa rozwoju instalacji paliwowych dla General Aviation. Wymagana 
jest poprawa standardów utrzymywania i dokonywania przeglądów stacji paliwowych, by zapewnić im najwyższą sprawność 
techniczną. Wprowadzenie dodatkowego elementu szkolenia pilotów o znajomość standardów JIG zwiększyłoby świadomość 
użytkowników. Również poprzez niewielkie zmiany prawne wprowadzone do obecnych przepisów dotyczących sprzedaży paliwa, 
można by poprawić jego dostępność. Istotnym wyzwaniem pozostaje bardzo słaba dostępność paliw dla ultralekkich statków 
powietrznych (UL), co zmusza ich użytkowników do zdobywania paliwa we własnym zakresie, często z  dala od lotnisk, na 
przykład na zwykłych (samochodowych) stacjach benzynowych.
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6.	 KOSZTY OPERACYJNE W GA

Oprócz kosztów eksploatacyjnych związanych z  użytkowaniem statku powietrznego w  General Aviation, do których zaliczyć 
można koszt wynajmu/posiadania samolotu, obsługi, paliwa, wynajmu hangaru itp., każdy lot podlega dodatkowo kosztom 
operacyjnym, obejmującym opłaty za lądowanie, postój czy handling. W odróżnieniu od samolotów liniowych, samoloty GA są 
zwykle dość małe, by móc korzystać zarówno z dużych lotnisk komunikacyjnych, jak i z niewielkich, prywatnych lub typowo 
aeroklubowych, lotnisk i lądowisk.

W  zależności od lokalizacji, zapotrzebowania na loty GA oraz dostępnej infrastruktury, lotniska międzynarodowe w  Polsce są 
mniej lub bardziej przyjazne GA, czy to ze względu na koszty, czy też infrastrukturę i zaplecze. Zazwyczaj lotniska o małym ruchu 
pasażerskim mają większe możliwości obsługi innego rodzaju ruchu, w tym dużo wolniejszych niż odrzutowce samolotów GA. 
Kontrast ten widać na przykład między dwoma lotniskami położonymi w centralnej Polsce: Lotniskiem Chopina w Warszawie, 
obsługującym ok. 400 operacji dziennie (z czego większość to ruch linii lotniczych; dane z 2022 roku), a lotniskiem im. Władysława 
Reymonta w Łodzi, obsługującym średnio 3 loty dziennie i bardzo dużą ilość ruchu GA z miejscowych szkół lotniczych (dane 
z 2022 roku; szczegółowe dane na temat ruchu GA są nieznane).

Międzynarodowe lotniska często są chętniej wybierane przez loty GA, zwłaszcza zarobkowe i turystyczne, głównie ze względu 
na bliskość przynależnego miasta lub obsługującą je dobrą komunikację publiczną, zapewniające do niego lepszy dostęp niż 
mniejsze lotniska. W szczególności loty komercyjne często świadczą usługi transportu służbowego lub też prywatnego dla osób 
majętnych, przez co sprawny i wygodny dostęp do miasta oraz możliwość powrotu np. do domu po kilku godzinach jest kluczowym 
udogodnieniem. Co więcej, lotniska komunikacyjne są bardziej niezawodne pod względem dostępności usług takich jak paliwo czy 
obsługa techniczna, które są niezbędne, by zapewnić ciągłość operacyjną. Z drugiej strony, uczestnikom lotów turystycznych 
czy rekreacyjnych może bardziej zależeć na udogodnieniach zapewniających możliwość odpoczynku i  odświeżenia, a  więc 
restauracjach i kawiarniach, miejscach noclegowych, zapleczu sanitarnym, jak również możliwości zaparkowania samolotu na 
okres od kilku godzin do kilku dni.

6.1.	 Lotniska komunikacyjne

Każde lotnisko ma odrębne cenniki i kryteria wyceny, dlatego celem miarodajnego porównania utworzono hipotetyczny scenariusz 
lotu GA, wykonywany samolotem o  ok. 1200 kg MTOM, wiozącym 4 osoby (pilota i  3 pasażerów), który przylatuje na lotnisko 
i zostaje zaparkowany na 5 godzin. Scenariusz ten może zostać uznany za typowy lot GA, czy to komercyjny, czy turystyczny, 
w  którym pasażerowie zostają przewiezieni do innego miasta, gdzie spędzają kilka godzin, zaś sam lot jest wykonywany 
samolotem pokroju Cessny 172/182 czy Pipera Arrowa, które należą do najbardziej popularnych w Polsce.

Pierwszy wykres porównuje wszystkie polskie lotniska komunikacyjne, wyszczególnione w AIP Polska – AIP FR, a rozpatrywane 
opłaty obejmują opłatę za lądowanie, handling (dla wszystkich osób na pokładzie) i parking. 

KOSZTY OPERACYJNE NA MIĘDZYNARODOWYCH POLSKICH LOTNISKACH DLA 
PRZYKŁADOWEGO SCENARIUSZA. OPRACOWANIE WŁASNE NA PODSTAWIE DANYCH 

PORTÓW LOTNICZYCH



Wśród wymienionych lotnisk znalazły się: 

•	 EPGD – Lotnisko im. Lecha Wałęsy w Gdańsku

•	 EPSC – Port Lotniczy Szczecin-Goleniów im. NSZZ „Solidarność”

•	 EPWA – Lotnisko Chopina w Warszawie

•	 EPMO – Lotnisko Warszawa-Modlin

•	 EPLL – Lotnisko im. Władysława Reymonta w Łodzi

•	 EPRA – Lotnisko Warszawa-Radom

•	 EPKK – Międzynarodowy Port Lotniczy im. Jana Pawła II Kraków-Balice

•	 EPRZ – Lotnisko Rzeszów-Jasionka

•	 EPKT – Międzynarodowy Port Lotniczy Katowice im. Wojciecha Korfantego w Pyrzowicach

•	 EPWR – Port Lotniczy Wrocław im. Mikołaja Kopernika

•	 EPPO – Port Lotniczy Poznań-Ławica im. Henryka Wieniawskiego

•	 EPSY – Lotnisko Olsztyn-Mazury

•	 EPBY – Międzynarodowy Port Lotniczy im. Ignacego Jana Paderewskiego w Bydgoszczy

•	 EPLB – Port Lotniczy Lublin

Wykres wyraźnie pokazuje, że z wyjątkiem dwóch lotnisk, omówionych powyżej, opłaty operacyjne są mniej więcej na podobnym 
poziomie, a ich suma dla przyjętego scenariusza waha się między 200 a 400 zł. Jest to przystępna cena, porównywalna z ćwiercią 
lub połową kosztu godziny lotu dla typowego samolotu GA, takiego jak przyjęty w scenariuszu. 

Nie ma jednoznacznego związku między poziomem natężenia ruchu czy lokalizacją danego lotniska a jego opłatami, co widać 
m.in. po katowickim lotnisku, na którym opłaty są wyższe niż w Krakowie mimo dużo mniejszego ruchu.

Wiele lotnisk oferuje zniżki dla powtarzalnych operacji, a  więc dla linii wykonujących rozkładowe rejsy, szkół lotniczych czy 
zarobkowych operatorów GA. Ponadto większość z nich nie pobiera opłat za parking od 2 do 4 godzin. Oba te zabiegi są miłym 
ukłonem w stronę lotnictwa ogólnego.

Wykres pokazuje również, że istnieje duża dysproporcja między opłatami handlingowymi a opłatami za lądowanie. Na większości 
lotnisk handling jest dużo droższy od lądowania, podczas gdy ledwie na kilku (EPWA, EPKT) jest odwrotnie, choć trzeba pamiętać, 
że całkowita opłata za handling zależy od liczby pasażerów – w analizowanym przypadku jest ich 3 plus pilot. Co zaskakujące, 
najtańsze okazują się opłaty postojowe – są na tyle niskie, że niemal znikają na wykresie.

Dwa lotniska, które wyróżniają się na tle innych, to EPWA i  EPMO. Tendencja zawyżonych cen wydaje się słusznie wynikać 
z  atrakcyjności lokalizacji. Jednak koszty operacyjne na Lotnisku Chopina, centralnym, największym i  zarazem najbardziej 
ruchliwym polskim lotnisku, są około 10-krotnie wyższe, niż średnia pozostałych. Jest to do pewnego  stopnia zrozumiałe – 
lotnisku może zależeć na minimalizowaniu ruchu GA. Opłaty są zbyt wysokie i nieopłacalne dla prywatnych pilotów czy niewielkich 
operatorów zarobkowych, latających na małych, powolnych samolotach tłokowych czy turbośmigłowych, chociaż mogą okazać 
się bardziej osiągalne dla większych operatorów GA, np. prywatnych odrzutowców, których prędkości i płynność wykonywania 
procedur instrumentalnych są porównywalne z pasażerskimi samolotami, oraz których ogólne koszty eksploatacyjne i operacyjne 
są znacznie wyższe.

Cennik opłat za lądowanie na EPWA, jako jedyny wśród wymienionych lotnisk, zaczyna się od pozycji „poniżej 25 ton”, podczas gdy 
wszystkie pozostałe rozpoczynają się od 1 lub 2 ton. Oznacza to, że do tej samej kategorii cenowej zalicza się samoloty pokroju 
2-miejscowej Cessny oraz odrzutowce typu Learjet 75. 

6.2.	 Lotniska komunikacyjne vs. sportowe

Jakkolwiek nieopłacalne, lotniska EPWA i  EPMO, podobnie jak inne, zazwyczaj mają alternatywę  w  postaci lotnisk typowo 
dedykowanych lotnictwu ogólnemu. Są one lepiej lub gorzej położone względem macierzystego miasta (choć zazwyczaj mają 
gorszą komunikację publiczną), lecz pozostają znacznie tańsze i łatwiej dostępne względem lotnisk komunikacyjnych, gdyż nie 
mają dużego, rozkładowego ruchu lotniczego i wymagają od pilotów znacznie mniej formalności, jak choćby złożenia planu lotu. 
Często jednak łatwiejszy dostęp odbywa się kosztem gorszej jakości nawierzchni, mniej ścisłych procedur bezpieczeństwa oraz 
ograniczonej dostępności obsługi technicznej.

Aby ocenić ich jakość i  przystępność cenową, wybrane lotniska GA zostały porównane z  odpowiadającymi im lotniskami 
komunikacyjnymi (przynależnymi do tego samego miasta), głównie dla największych miast. Wzięto pod uwagę znacznie mniej 
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lotnisk, niż w poprzednim zestawieniu, ze względu na utrudniony dostęp do ich cenników23. W konsekwencji uwzględniono tylko 
te lotniska, dla których uzyskano wystarczający zakres danych, a rozpatrywane opłaty obejmują lądowanie, postój i hangarowanie 
(dla tego samego scenariusza, co poprzednio) oraz, dodatkowo, dostępność takich usług jak nocleg (w  obrębie lotniska) oraz 
tankowanie paliwa AVGAS. Ponadto, w tabeli zawarto ceny za miesięczne hangarowanie samolotu, by dać pogląd na opłacalność 
analizowanych lotnisk jako potencjalnych baz dla prywatnego statku powietrznego.

PORÓWNANIE KOSZTÓW NA NAJWIĘKSZYCH POLSKICH LOTNISKACH 
MIĘDZYNARODOWYCH I SPORTOWYCH. OPRACOWANIE WŁASNE NA PODSTAWIE 

DANYCH PORTÓW LOTNICZYCH

Z powyższej tabeli nie da się wysnuć jednoznacznych wniosków odnośnie cen. Prawie wszystkie lotniska prowadzą sprzedaż 
AVGAS-u dla statków powietrznych GA, za wyjątkiem lotniska EPKK, które sprzedaje tylko JET-A1. Cena miesięcznego wynajmu 
hangaru jako jedyna zdaje się zależeć od lokalizacji, co jest logiczne, podczas gdy pozostałe opłaty nie wydają się mieć żadnego 
związku z wielkością metropolii. Większość rozpatrywanych lotnisk GA oferuje noclegi, chociaż własne doświadczenie autora 
dowodzi, że wciąż zbyt mała liczba mniejszych lotnisk ma dostateczne zaplecze, które nie tylko zapewniłoby fizyczny komfort 
pilotom, lecz również uczyniłoby je atrakcyjnym celem lotów turystycznych i komercyjnych. Jeśli chodzi o paliwo, coraz więcej 
lotnisk je zapewnia i o ile wydawało się to dużym problemem podczas planowania lotów jeszcze kilka lat temu, tak kwestia ta 
ulega szybkiej i znacznej poprawie.

Warszawskie lotniska wyróżniają się na tle pozostałych, będąc dużo droższe, przy czym zmiany w cenniku lotniska EPBC (War-
szawa-Babice) zostały wprowadzone dopiero niedawno (stan na maj 2023). Obserwacje autora wskazują, że wzrost cen m.in. 
lądowania czy postoju o ponad 100% skutecznie zniechęcił wielu pilotów do wykonywania lotów na to lotnisko, w tym stacjonują-
cych na Babicach szkół lotniczych, które szukają oszczędności poprzez latanie na pobliskie lotniska, gdzie ćwiczą m.in. kręgi (starty 
i lądowania), ograniczając lądowania na Babicach do niezbędnego minimum. 

6.3.	 Lotniska zagraniczne vs. polskie

Poniższa tabela przedstawia porównanie średnich opłat na polskich lotniskach kontrolowanych i sportowych oraz wybranych 
lotnisk zagranicznych, leżących w bliskiej odległości od Polski. Porównanie opłat obowiązujących na polskich lotniskach względem 
zagranicznych jest trudnym i nie miarodajnym zadaniem, ponieważ przeprowadzona analiza danych wskazuje, że są one bardziej 
zróżnicowane niż w obrębie polskich lotnisk.

23	  Znaczącym usprawnieniem byłoby wprowadzenie obowiązku uwzględniania cenników w AIP lub podobnej, uniwersalnej publikacji. Obecnie w sekcji „Opłaty” 
zazwyczaj znajduje się odnośnik do strony internetowej lub też brakuje jakiejkolwiek zawartości. 



PORÓWNANIE KOSZTÓW NA WYBRANYCH ZAGRANICZNYCH LOTNISKACH 
MIĘDZYNARODOWYCH I GA24 

Zarówno przeprowadzone badania, jak i  doświadczenia polskich pilotów z  zagranicznych wypraw dowodzą, że wiele lotnisk 
zagranicznych, zwłaszcza w krajach o wysoko rozwiniętej kulturze lotniczej (m.in. Niemcy czy Stany Zjednoczone), są mieszanego 
typu, tzn. obsługują ruch pasażerski na równi z operacjami GA, prywatnymi i komercyjnymi. To samo można powiedzieć jedynie 
o garstce polskich lotnisk komunikacyjnych, m.in. o Rzeszowie (EPRZ/EPRJ), Łodzi (EPLL) czy Modlinie (EPMO), lecz w przypadku 
pozostałych klasyczne podejście starannie separuje ruch liniowy od GA, wskutek czego rozróżniamy lotniska tylko komunikacyjne 
od lotnisk tylko GA. Co więcej, zarobkowy sektor GA w krajach zachodnich jest znacznie lepiej rozwinięty niż w Polsce, co również 
może mieć odzwierciedlenie w wysokości opłat, które są generalnie wyższe na zagranicznych lotniskach GA niż na polskich.

W konsekwencji, opłaty operacyjne na zagranicznych lotniskach komunikacyjnych mogą być wręcz niższe, niż na lotniskach GA, 
i  powyższa tabela dobrze obrazuje ogromne dysproporcje między opłatami obowiązującymi w  różnych krajach i  na różnych 
typach lotnisk. Ponieważ nie istnieją odgórne międzynarodowe lub krajowe standardy dyktujące wysokość opłat lotniskowych, 
różnice między nimi są ogromne. Piloci GA, w szczególności prywatni turyści, którzy celują w najtańsze opcje, zwykle posiadają 
zestaw swoich ulubionych lotnisk, które znają z własnego lub cudzego doświadczenia – tak samo jak wiedzą, których lotnisk 
unikać.

6.4.	 Benchmarking – koszty operacyjne we Francji 

 Służby ruchu lotniczego
General Aviation korzysta ze służb ruchu lotniczego w następujący sposób:

1. Podczas przygotowania do lotu zasadniczo darmowe są konsultacje meteorologiczne oraz dotyczące zajętości i stanu przestrzeni 
powietrznej.

2. Podczas lotu mogą podlegać pod służbę kontroli ruchu lotniczego (ATC) w przestrzeni kontrolowanej, służbę informacji powietrznej 
(FIS) w przestrzeni niekontrolowanej lub służbę alarmową. Służba alarmowa dzieli się na trzy fazy w zależności od czasu, jaki 
upłynął od ostatniego nawiązania łączności z ATC:

	° INCERFA: 30 minut,

	° ALERFA: 60 minut,

	° DETRESFA: 90 minut.

Służba alarmowa we Francji nie podlega opłatom, z wykluczeniem przypadków, w których służby poszukiwawczo-ratownicze 
zostaną uruchomione na skutek zaniedbania pilota, na przykład gdy zapomni on zamknąć plan lotu po lądowaniu na lotnisku nie-
kontrolowanym.

24 Opracowanie własne na podstawie danych portów lotniczych 	
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 Opłaty nawigacyjne 
System kontroli i informacji powietrznej jest bezpłatny dla lotów VFR, jednak podlega opłatom w przypadku operacji IFR. System 
opłat jest określony dokumentem Redevances de Navigation aerienne. Guide des usagers Edition 2022. Opłaty są podzielone na 2 
kategorie: opłaty trasowe i opłaty lotniskowe RSTCA. 

Użytkownicy przestrzeni powietrznej (linie lotnicze oraz, tam gdzie ma to zastosowanie, operatorzy GA) muszą wnosić opłaty 
nawigacyjne, które są przeznaczane na utrzymanie służb ruchu lotniczego. Opłaty trasowe związane są z  użytkowaniem 
infrastruktury i  służb zapewnianych przez państwo nad terenami metropolitalnymi i  w  ich pobliżu, celem zapewnienia 
bezpieczeństwa oraz koordynacji przelotów. Wliczają się w  to służby radiokomunikacyjne i  meteorologiczne. Dla danego lotu 
opłata jest wyliczana proporcjonalnie do dystansu pokonanego nad terytorium Francji, a dodatkowo zależy od maksymalnej masy 
startowej statku powietrznego.

RSTCA (opłata za usługi ruchu lotniczego w obrębie lotniska) jest pobierana od usług nawigacyjnych zapewnianych w obrębie 
lotniska (w promieniu 20 km od największych francuskich lotnisk). Zwyczajowo jest opłacana jeszcze przed startem z lotniska 
podlegającego pod RSTCA (w 2022 roku było 56 takich lotnisk). Wysokość opłaty zależy wyłącznie od maksymalnej masy startowej 
statku powietrznego. 

W obrębie Francji opłaty trasowe i RSTCA są naliczane i pobierane przez Eurocontrol (Europejska Organizacja ds. Bezpieczeństwa 
Żeglugi Powietrznej) na rzecz francuskiej Generalnej Dyrekcji Lotnictwa Cywilnego (DGAC). Działanie w ramach międzynarodowej 
sieci zapewnia spójność opłat w obrębie wszystkich państw członkowskich. 

Loty VFR, rekreacyjne i  wynikające z  działalności aeroklubu, wykonywane na względnie lekkich statkach powietrznych, nie 
podlegają pod omówione wyżej opłaty. Jednak jeśli lot jest wykonywany wg zasad IFR, jest już obciążany opłatami.

 Opłaty lotniskowe
Oprócz powyższej taryfikacji, loty GA podlegają dodatkowo pod opłaty lotniskowe. Te obejmują różne usługi i  w  sumie mogą 
wynieść do 200 euro na dużych lotniskach. Około 75% wszystkich lotnisk pobiera opłaty nie przewyższające 10 euro, przy czym 
płatne mogą być dodatkowe usługi takie jak postój, obsługa czy lądowanie. 

Poniżej znajduje się mapa Francji, na której zaznaczono lotniska sportowe, różnymi kolorami w  zależności od wysokości 
obowiązujących opłat. Kod kolorystyczny jest następujący:

•	 Biały – brak opłat; 

•	 Zielony – poniżej 10 euro;

•	 Żółty – między 11 a 20 euro;

•	 Czerwony – między 20 a 30 euro;

•	 Czarny – powyżej 30 euro.

MAPA FRANCUSKICH LOTNISK I OBOWIĄZUJĄCYCH NA NICH OPŁAT25

25	  https://map.aerobreak.com [dostęp 16.10.2023].



 Podsumowanie 
Większość lotów GA wykonywanych małymi samolotami nie podlega opłatom, jeśli wykonywane są wg zasad VFR. Jeśli loty 
odbywają się w  obrębie małych lotnisk, przeważnie niekontrolowanych, nie podlegają również opłatom lotniskowym lub są 
one bardzo niskie. Ponad 50% francuskich lotnisk wykorzystywanych przez GA nie pobiera opłat. Wysokość opłat rośnie wraz 
z wielkością lotniska, masą startową, a także zakresem usług oferowanych na danym lotnisku. 

6.5.	 Wnioski

Na tle krajów zachodnich Polska wyróżnia się wyraźnym podziałem na lotniska komunikacyjne (międzynarodowe) i  lotniska 
dedykowane lotnictwu ogólnemu. Skutkiem tego jest rozdzielenie ruchu kontrolowanego od niekontrolowanego. Oba typy lotów 
rzadko mieszają się ze sobą. 

Polscy piloci, zarówno prywatni, jak i  zawodowi, wydają się być zadowoleni ze stanu polskich lotnisk komunikacyjnych 
i  obowiązujących na nich opłat. Narzekają czasem na niską jakość i  wysoką cenę usług handlingowych (a  także negują 
ich zasadność), na brak zaplecza dla załóg GA (na przykład pomieszczeń odpraw czy odpoczynkowych), jak również na 
nieprzewidywalną koordynację ruchu liniowego z GA, która na jednych lotniskach jest bardzo płynna, na innych zaś opiera się na 
ogromnych separacjach.

Jeśli chodzi o lotniska sportowe, ich liczba i oferowane usługi wciąż są bardzo różnorodne, lecz generalnie z biegiem lat ulegają 
poprawie. Najbardziej powszechne problemy, którym stawiają czoła piloci, obejmują dostępność i ceny paliw, możliwość noclegu, 
jakość nawierzchni pasa startowego i dróg kołowania, a także dostępność punktów gastronomicznych.

Oczywiście, najwięcej kontrowersji wzbudzają obecnie opłaty obowiązujące na warszawskich lotniskach EPWA i  EPBC, które 
są bezzasadnie wysokie, nawet biorąc pod uwagę ich lokalizację. Odkąd zostały wprowadzone, skutecznie zniechęcają pilotów 
prywatnych od wykonywania operacji na te lotniska.

Lotniska zagraniczne wydają się mniej podzielone, przez co ruch liniowy i GA funkcjonuje w harmonii zarówno na lotniskach, jak 
i w przestrzeni powietrznej. Taka kultura lotnicza przekłada się na satysfakcjonujący poziom usług, do których zalicza się handling, 
paliwo, transport, często również noclegi. Przy bardzo zróżnicowanych opłatach operacyjnych doświadczenia polskich pilotów 
dowodzą, że aby latać tanio, należy celować w określone lotniska, innych zaś unikać.
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7.	  UPRAWNIENIA PILOTÓW I PROGRAMY SZKOLEŃ

Szkolenie pilotów obejmuje szeroki zakres aktywności GA. Warto pamiętać, że definicja GA przyjęta na potrzeby niniejszych analiz 
uwzględnia m.in. paralotnie i motoparalotnie, balony, szybowce, wirnikowce oraz samoloty, od ultralekkich po odrzutowe. Każda 
z kategorii statków powietrznych certyfikowanych w UE jest powiązana z odpowiednim systemem licencjonowania personelu 
oraz wymogami zdrowotnymi.

Jeśli statek powietrzny podlega pod certyfikację zgodnie z przepisami EC 216/2008 (poprzednie rozporządzenie podstawowe), pilot 
musi uzyskać licencję wydaną zgodnie z rozporządzeniem UE 2018/1139 i jego podstawowymi wymaganiami, określonymi przez 
PART-FCL powiązanymi z EASA Acceptable Means of Compliance (AMC) i materiałami doradczymi.

Dla statków powietrznych niepodlegających pod certyfikację UE (co określa Załącznik 1 do EASA Basic Regulation) może zostać 
stworzony krajowy system licencjonowania pilotów. Zwykle dotyczy to lekkich (UL) i bardzo lekkich (VLA) statków powietrznych, 
szybowców, spadochronów, wirnikowców oraz statków powietrznych amatorskich, historycznych i  replik. Oznacza to, że 
poszczególne państwa członkowskie nie muszą wzajemnie uznawać swoich regulacji w tym zakresie.

7.1.	  Zarys uprawnień pilotów

Jako członek Unii Europejskiej, Polska i  jej Urząd Lotnictwa Cywilnego opiera swoje przepisy zarówno na ogólnoświatowych 
wytycznych ICAO, jak i na międzynarodowych przepisach EU/EASA. W rezultacie ULC definiuje szeroką, mieszaną gamę lotniczych 
licencji, uprawnień oraz świadectw kwalifikacji.

Rodzaje licencji przyznawanych przez ULC, zaczerpniętych z przepisów ICAO i EASA/EU, zostały wymienione poniżej:

•	 Licencja pilota turystycznego (samolotu, sterowca, śmigłowca, pionowzlotu) – PPL, Private Pilot License;

•	 Licencja pilota zawodowego (samolotu, sterowca, śmigłowca, pionowzlotu) – CPL, Commercial Pilot License;

•	 Licencja pilota załogi wieloosobowej (samolotu) – MPL;

•	 Licencja pilota liniowego (samolotu, śmigłowca, pionowzlotu) – ATPL, Airline Transport Pilot License;

•	 Licencja pilota szybowcowego – SPL;

•	 Licencja pilota balonu wolnego – BPL;

•	 Licencja nawigatora lotniczego;

•	 Licencja pokładowego mechanika lotniczego;

•	 Licencja pilota bezzałogowego statku powietrznego (samolotu, szybowca, wiropłata, pionowzlotu lub balonu wolnego) – obo-
wiązuje od 3 listopada 2022 r.

Istnieje również dodatkowe uprawnienie, stworzone i uznawane przez EASA oraz przyjęte przez ULC: 

•	 Licencja pilota statków powietrznych lekkich (samolotu, śmigłowca, szybowca, balonu) – LAPL.

Prawo lotnicze definiuje dodatkowo tzw. świadectwa kwalifikacji, które nie są uznawanymi przez ICAO uprawnieniami i podlegają 
pod przepisy krajowe i/lub europejskie. Zaliczają się do nich świadectwa:

•	 pilota lotni;

•	 pilota paralotni – PGP;

•	 pilota motolotni – PHGP;

•	 pilota statku powietrznego poniżej 495 kg MTOM – UACP;

•	 pilota ultralekkiego wirnikowca (poniżej 560 kg MTOM) – UAGP; 

•	 skoczka spadochronowego – PJ.

7.2.	  Programy szkolenia do licencji zawodowej i liniowej

W ogólnym ujęciu, droga prowadząca do zdobycia licencji zawodowej składa się z kilku etapów, z których każdy polega na zdobyciu 
odpowiedniej licencji lub uprawnienia. Rozważmy najpopularniejszy typ statku powietrznego, jakim jest samolot, oraz drogę do 



uzyskania każdego z uprawnień. 

Szczegóły dotyczące programów szkolenia, wymagań wstępnych i sylabusu są określone przez dokument PART-FCL (Flight Crew 
Licensing) wydany przez EASA. W odróżnieniu od licencji PPL(A), wyróżniającej się względnie prostym i czytelnym programem 
szkolenia, do bardziej zaawansowanych licencji mogą prowadzić różne drogi, czy to szkolenia zintegrowane lub modułowe, czy 
zdobywanie poszczególnych uprawnień po kolei. W przypadku samolotów załącznik 3 do PART-FCL określa następujące rodzaje 
szkoleń:

•	 Szkolenie zintegrowane do ATP,

•	 Szkolenie modułowe do ATP,

•	 Szkolenie zintegrowane do CPL/IR,

•	 Szkolenie zintegrowane do CPL,

•	 Szkolenie modułowe do CPL.

Szkolenia zintegrowane do ATP są adresowane do kandydatów, którzy nie posiadają żadnego doświadczenia lotniczego lub 
posiadają tylko licencję PPL. W skrócie, kurs praktyczny powinien składać się ze szkolenia do lotów z widocznością i wg wskazań 
przyrządów oraz z kursu współpracy w załodze wieloosobowej (MCC, Multi-Crew Coordination). Składa się na nie 750 godzin 
szkolenia teoretycznego (+ 25 do MCC) i w sumie 195 godzin szkolenia praktycznego, z których 70 szkolony wykonuje jako pilot-
dowódca. Szkolenie modułowe może być skrócone zgodnie z posiadanym doświadczeniem lotniczym.

Szkolenie zintegrowane do CPL powinno zostać przeprowadzone jako ciągłe szkolenie w ramach jednego ośrodka (ATO, Approved 
Training Organisation), a jest skierowane do kandydatów bez doświadczenia lub posiadających licencję PPL. Szkolenie obejmuje 
kurs teoretyczny do CPL (co najmniej 350 godzin) oraz szkolenie praktyczne z lotów z widocznością i wg wskazań przyrządów, 
sumujących się do 150 godzin nalotu ogólnego.

Szkolenie modułowe do CPL jest skierowane do posiadaczy licencji PPL o nalocie ogólnym 150 godzin. Szkolenie składa się z kursu 
teoretycznego do CPL (co najmniej 250 godzin) oraz szkolenia praktycznego z lotów z widocznością i wg wskazań przyrządów, 
do uzyskania 200 godzin całkowitego nalotu (wliczając w to początkowe 150 godzin). Szkolenie może zostać wydłużone o 25 
godzin w przypadku kandydatów nieposiadających uprawnienia IR (Instrument Rating, uprawnienie do lotów wg przyrządów) oraz 
o kolejne 5 dla kandydatów nieposiadających uprawnienia NVFR  (Night VFR).

Szkolenie zintegrowane CPL/IR jest zasadniczo szkoleniem zintegrowanym do CPL uzupełnionym o  kurs teoretyczny do 
uprawnienia IR (150 godzin) oraz 30 godzin lotu, dając sumę 180 godzin nalotu ogólnego. 

Dla ścisłości: pełna licencja ATPL(A) jest uzyskiwana po wylataniu określonej liczby godzin jako pierwszy oficer już w  liniach 
lotniczych. Podczas rekrutacji do linii wymagana jest jedynie niepełna licencja znana jako ATPL(A) „Frozen”, która jest tożsama 
z posiadaniem licencji zawodowej CPL(A) uzupełnionej o zdane egzaminy teoretyczne do licencji liniowej ATPL(A). 

Jest wiele szkół oferujących szkolenia zintegrowane albo modułowe do CPL(A) lub ATPL(A), dla kandydatów o braku doświadczenia 
lub tych posiadających PPL(A). Inni piloci mogą zdecydować się na uzyskiwanie poszczególnych uprawnień krok po kroku, na 
własną rękę.

Przykładowy przebieg szkolenia od całkowitego braku doświadczenia, poprzez uzyskanie licencji turystycznej i zawodowej, po 
uzyskanie licencji ATPL(A) „Frozen”, może przebiec w następujący sposób:

•	 PPL(A) – podstawowe szkolenie samolotowe składające się z co najmniej 100 godzin szkolenia teoretycznego i 45 godzin 
szkolenia praktycznego. Licencja pozwala na wykonywanie lotów VFR w ciągu dnia, na samolotach jednosilnikowych tłoko-
wych lądowych (SEP(L), Single-Engine Piston Land) .

•	 Budowa nalotu – jednym z warunków rozpoczęcia szkolenia do CPL(A) jest posiadanie 150 godzin nalotu ogólnego, więc po 
zdobyciu PPL(A) należy wylatać ok. 100 dodatkowych godzin. Zwykle dokonuje się tego poprzez loty trasowe (tzw. cross-co-
untry), takie same, jak te wykonywane podczas szkolenia do PPL(A).

•	 NVFR – szkolenie do lotów nocnych składa się z co najmniej 5 godzin kursu teoretycznego i 5 godzin szkolenia praktycznego. 
Celem jest nauczenie kandydata lotów w nocy, polegając na zewnętrznych punktach odniesienia.

•	 IR – uprawnienie do lotów wg przyrządów, składające się z co najmniej 40 godzin lotu, które częściowo mogą zostać wylatane 
na symulatorze, a częściowo na samolocie. Celem szkolenia jest nauczenie kandydata polegania wyłącznie na przyrządach 
pokładowych, tym samym poszerzając warunki operacyjne z VMC do IMC, które może zawierać zjawiska takie jak mgła, 
chmury itp. Uprawnienie IR pozwala ponadto na wykonywanie lotów IFR, a więc w bardziej restrykcyjnych przestrzeniach 
powietrznych, oraz na wykonywanie procedur instrumentalnych.

•	 Uwaga: NVFR oraz IR mogą wchodzić w skład szkolenia modułowego do CPL.

•	 CPL(A) – wymaga ukończenia szkolenia teoretycznego do CPL(A) lub ATPL(A) (przy czym wymogiem do uzyskania licencji 
ATPL(A) „Frozen” jest ukończenie tego drugiego, dlatego w przypadku kandydatów celujących w ATPL bardziej opłaca się od 
razu podjąć szkolenie teoretyczne do ATPL). W zależności od rodzaju programu, minimalny nalot zdobyty podczas szkolenia 
praktycznego wynosi 15 godzin, w tym 5 godzin na samolocie skomplikowanym. Przywileje płynące z posiadania CPL obej-
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mują możliwość zdobycia płatnej pracy jako pilot (choć na razie w obrębie GA).

•	 MEP(L) – uprawnienie do lotów na samolotach wielosilnikowych tłokowych lądowych (Multi-Engine Piston Land), dla którego 
wymaganiem wstępnym jest 70 godzin nalotu jako pilot-dowódca (PIC, Pilot in command). Szkolenie składa się z co najmniej 
5 godzin lotu oraz dodatkowych 5 godzin nalotu na MEP(L)/IR w przypadku szkolenia zintegrowanego do ATPL. Celem MEP(L) 
jest nauczenie kandydata obsługi dwusilnikowego samolotu, w szczególności opanowania procedur związanych z asyme-
tryczną awarią itp.

•	 Uwaga: MEP(L) może wchodzić w skład szkolenia zintegrowanego lub modułowego do ATPL.

Chociaż formalnie nie są one częścią licencji, zgodnie z najnowszymi wymogami większości linii kandydaci na pilotów liniowych 
muszą przejść dodatkowe kursy:

•	 MCC – składa się z co najmniej 25 godzin teorii i 20 godzin lotu, które mogą być wykonane na symulatorze lub samolocie. 
Celem jest przygotowanie kandydata do pracy w załodze 2 lub więcej osób.

•	 JOC –  szkolenie różnicowe na samoloty odrzutowe (Jet Orientation Course) składa się z co najmniej 8 godzin teorii i 6 godzin 
szkolenia praktycznego. Celem jest nauczenie kandydata obsługi samolotu odrzutowego. 

•	 UPRT – szkolenie z zapobiegania i wyprowadzania z położeń 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 położeń samolotu, obejmujących przeciągnięcie, korkociąg, zbyt duży kąt przechylenia 
i pochylenia, itp.

Kolejność zdobywania poszczególnych uprawnień nie jest ściśle określona i niektóre z nich mogą być uzyskane na różnych etapach 
szkolenia. Przykładowo, NVFR można zdobyć albo od razu po uzyskaniu PPL, albo w dowolnym momencie podczas budowy nalotu, 
z kolei kurs MEP(L) można uzyskać zarówno przed ukończeniem szkolenia do CPL, jak i po uzyskaniu licencji zawodowej.

7.3.	  Benchmarking – szkolenia lotnicze we Francji

W  przypadku statków powietrznych certyfikowanych przez EASA ich załogi mają obowiązek przejść szkolenie, otrzymać 
licencję oraz poddawać się badaniom lekarskim zgodnie z przepisami UE (PART-FCL). Dla innych rodzajów statków powietrznych, 
niepodlegających pod EASA, opracowywane są przepisy krajowe. Zaliczają się do nich m.in. samoloty historyczne, wiropłaty, statki 
ultralekkie oraz amatorsko zbudowane. System licencjonowania personelu i przeprowadzania badań również jest regulowany na 
poziomie krajowym.

Najpopularniejszymi typami licencji w GA są samolotowe PPL i LAPL, szybowcowa SPL i balonowa BPL. Liczba uprawnień pilotów 
turystycznych do lotów wg przyrządów, w tym uprawnień BIR dedykowanych niejako pilotom GA, jest bardzo mała w porównaniu 
do innych krajów. Na początku pilot GA musi przejść szkolenie w  Zatwierdzonym (w  przypadku statków powietrznych 
certyfikowanych przez EU) lub Zadeklarowanym (w przypadku przepisów krajowych) Ośrodku Szkolenia. Roczny raport DGAC za 
rok 2021 wymienił 168 zarejestrowanych ATO i 775 DTO.

Kwestia certyfikacji i  licencjonowania personelu na lekkie i proste statki powietrzne, takie jak szybowce, balony czy samoloty 
jednosilnikowe, była przez pewien czas dość problematyczna dla aeroklubów, dlatego w 2014 roku EASA objęła je regulacjami 
amerykańskiego Ministerstwa Transportu, które zasadniczo są mniej skomplikowane prawnie i podlegają pod nadzór krajowy. 
Podążając za ostatnimi tendencjami, EASA i  FAA zawiązały porozumienie, które umożliwia obecnie szkolenie w  zakresie PPL 
i uprawnienia IMC w Stanach Zjednoczonych oraz otrzymanie licencji w Europie.

We Francji lotnictwo mikrolotowe jest dość mocno rozwinięte – tego typu statków powietrznych jest więcej niż certyfikowanych. 
Z  tego powodu liczba licencji LAPL, niezbędnych do latania lekkimi (LSA) lub bardzo lekkimi (VLA) rekreacyjnymi statkami 
powietrznymi, gwałtownie rośnie. LAPL jest wymagana dla statków powietrznych do 2000 kg, przy czym popularny certyfikowany 
samolot treningowy, Socata TB-20, ma MTOM równą 1400 kg. Wprowadzenie licencji LAPL uczyniło latanie rekreacyjne bardziej 
dostępnym i przystępnym cenowo.

Urządzenia do szkolenia w zakresie BIR (zwane BITD) używają technologii wywodzących się z gier komputerowych oraz technologii 
VR, które mogą znacząco podnieść jakość i poszerzyć zakres wyszkolenia pilotów w zakresie szkolenia scenariuszowego, przy 
znacznym obniżeniu jego kosztów.

Decentralizacja nadzoru lotniczego w  zakresie szybownictwa, spadochroniarstwa czy lotnictwa ultralekkiego, okazuje się 
satysfakcjonującym rozwiązaniem.



7.4.	  Benchmarking – szkolenia lotnicze w Niemczech

Sytuacja prawna w  Niemczech jest bardzo podobna do tej panującej we Francji. Piloci latający na certyfikowanych statkach 
powietrznych muszą odbyć szkolenie w Zatwierdzonej Organizacji Szkolenia (ATO), lub dla określonej kategorii statku powietrznego, 
np. samolotów jednosilnikowych, szybowców, balonów itp., w Zadeklarowanej Organizacji Szkolenia (DTO), które podlegają pod 
przepisy krajowe. 

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

Jednym z popularniejszych sektorów GA jest szybownictwo. Statki powietrzne lekkie i ultralekkie przeżywają intensywny rozkwit, 
napędzany ciągłymi innowacjami w przemyśle.

Nadzór nad GA jest jednak specyficzny. Niemcy są państwem federalnym i  nadzór nad sportowym lotnictwem VFR, w  tym 
szkoleniami, aeroklubami, sprawują landowe urzędy lotnicze. Każdy z nich wypracował własny system.

7.5.	  Benchmarking – szkolenia lotnicze w USA

System licencjonowania personelu w USA pokrywa się z wymogami ICAO, definiując takie same rodzaje licencji i podobne wymogi 
godzinowe. Jednocześnie system szkoleń jest mniej ścisły niż w Europie, a tym samym łatwiej dostępny i tańszy. Liczba pilotów 
per capita w USA jest dużo wyższa. Ponadto wielu zagranicznych kandydatów przyjeżdża do tego kraju, aby tam się szkolić. Trend 
ten jednak zmniejsza się w ostatnich latach przez wzmożone środki bezpieczeństwa, wprowadzone po atakach terrorystycznych 
z 11 września 2001 roku, jak również spowodowane problemami z transferem licencji amerykańskich na uprawnienia innych krajów 
(np. EASA).

Szczegółowe zasady szkoleń są zawarte w części 61 oraz 141 Federal Aviation Regulations (FAR). PART 61 odnosi się do małych 
szkół. Skupia się na pojęciu Certyfikowanych Instruktorów Lotnictwa, którzy mogą prowadzić szkolenia w zakresie niezbędnym 
do realizowania operacji GA. Szkoły lotnicze w ujęciu PART 61 nie muszą mieć rozpisanych własnych programów szkolenia, gdyż 
opierają się na uniwersalnych standardach FAA, zarówno w zakresie szkoleń teoretycznych, jak i praktycznych. Choć są określone 
konkretne ramy godzinowe dla obu części szkolenia, to stanowią one minima, a  zapewnienie odpowiedniej jakości szkolenia 
spoczywa na instruktorach, którzy poświadczają, że ich uczniowie posiedli niezbędne kompetencje, by zdać egzaminy FAA. Te zaś 
są wyczerpujące i składają się z części ustnej i praktycznej.

PART 141 omawia z kolei duże organizacje szkolenia, podobnie do ATO zdefiniowanych przez EASA, i określa kompleksowe programy 
szkolenia, system kontroli jakości itp. Ośrodki szkolenia mają przywilej korzystania ze skróconych programów szkolenia.

Badania lekarskie dla pilotów przeprowadzają autoryzowani lekarze orzecznicy, którzy mogą przyznać jedną z 3 klas orzeczeń 
lekarskich. Dla prywatnych operacji wystarczy klasa III, a niedawna zmiana w przepisach FAA zezwala na wykonywanie lotów bez 
posiadania orzeczenia, lecz po spełnieniu określonych wymagań przez kandydata. Warto też zauważyć, że standardy medyczne 
FAA dla wszystkich klas są generalnie mniej surowe niż gdziekolwiek indziej, ponadto istnieje system „zrzeczeń”, w  którym 
kandydat niespełniający wymogów medycznych może udowodnić swoją zdolność do wykonywania lotów przez wykonanie lotu 
testowego.

7.6.	  Wnioski

Złożoność wymagań wstępnych do uzyskania licencji, wynikających z  nich przywilejów oraz programów szkolenia skutkuje 
różnorodnością oferty szkoleń. Każdy kandydat musi przejrzeć i  ocenić dostępne oferty na własną rękę, zgodnie z  własnymi 
preferencjami i posiadanym doświadczeniem.

Koszt uzyskania licencji ATPL(A) „Frozen” jest ok. dziesięciokrotnie wyższy od kosztu uzyskania licencji PPL(A), dlatego tylko 13% 
pilotów turystycznych decyduje się na licencję liniową. Około 30% zdobywa licencję zawodową, której koszty uzyskania są niewiele 
mniejsze od kosztów ATPL(A), co może wynikać z faktu, że CPL jest nieodłącznym etapem uzyskiwania ATPL. Może to też wynikać 
z ofert szkolenia zachęcających pilotów do poszerzania swoich uprawnień, jak na przykład częściowo dofinansowane szkolenia 
do uprawnienia instruktora CPL/FI, lub całkowicie refundowanych szkoleń zintegrowanych do ATP, które mogą wymagać, lecz 
częściej nie wymagają, późniejszej spłaty po uzyskaniu zatrudnienia w zawodzie. Wysoka liczba licencji CPL oraz ATPL oznacza 
również, że zainteresowanie nimi przewyższa ich przystępność cenową, co jest obiecującym trendem dla rozwoju branży GA 
w Polsce. 

46



47

8.	 PRODUKCJA SAMOLOTÓW DLA SEKTORA GENERAL AVIATION

Częścią branży General Aviation, poza eksploatacją (lataniem), jest produkcja: statków powietrznych, części zamiennych, instalacji, 
systemów, awioniki itp. O  ile Polska w  przeszłości była ważnym graczem jako jeden z  wiodących producentów lotniczych 
w  Europie, znacznie przyczyniającym się do rozwoju GA w  regionie (oraz w  pewnym  stopniu w  innych częściach świata), 
aktualnie większość fabryk i przedsiębiorstw należy do międzynarodowych gigantów, którzy albo przejęli nasze rodzime spółki, 
albo też otworzyli w Polsce swoje własne oddziały.

Samoloty budowane pod szyldem PZL są do dzisiaj rozpoznawalne i  eksploatowane na całym świecie, swoje pierwsze kroki 
w lataniu stawiają na nich też polscy uczniowie-piloci szkolący się do licencji PPL(A). Polskie szybowce, choć nie zyskały tak dużej 
międzynarodowej popularności, wciąż dominują w polskich aeroklubach, a ten stan rzeczy raczej nie ulegnie szybkiej zmianie. 

Szybowcowy Zakład Doświadczalny (SZD)
Założony w 1945 roku przez grupę harcerzy na czele z Tadeuszem Puchajdą, największy polski producent szybowców z siedzibą 
w Bielsku-Białej opracował ponad 60 modeli o różnym zastosowaniu: od szkolnych dwusterów (wśród których najpopularniejszymi 
są 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 długa, że jej szybowce reprezentują nieustająco 
ewoluujące technologie: od metalowych, przez drewniane, po nowoczesne kompozytowe płatowce; od otwartej kabiny po 
aerodynamiczną zamkniętą owiewkę. Producent eksperymentował nawet z szybowcami w układzie kaczki, pozbawionymi belki 
ogonowej czy wyposażonymi w napęd.

Niestety, spółkę w 1999 roku przejęły zagraniczne firmy i choć formalnie wciąż istnieje, nie opracowuje już nowych szybowców. 
Biorąc pod uwagę, jak popularnym lotniczym sportem jest szybownictwo, wciąż zyskującym na popularności dzięki swej 
ekologiczności i  ekonomiczności, firmie konstruującej szybowce raczej nie groziłoby bankructwo. W  istocie, za wyjątkiem 
prywatnych właścicieli, którzy zwracają się ku najnowszym i  najbardziej zaawansowanym konstrukcjom, głównie produkcji 
niemieckiej i  zachodniej, szybowce SZD wciąż dominują w  polskich hangarach. Aerokluby, dysponujące niemal całkowitym 
monopolem na szkolenia szybowcowe i  wynajem tego sprzętu, latają niemal wyłącznie na konstrukcjach tegoż producenta. 
O  ich wysokiej jakości niech świadczy fakt, że mimo wieku, przekraczającego 60 lat, wciąż są używane do szkoleń i  lotów 
rekreacyjnych, a choć drewniane szybowce wyczerpały resurs na loty akrobacyjne przez degradację materiału, kompozytowe nie 
mają podobnych ograniczeń. 

Polskie Zakłady Lotnicze (PZL)
Założone w 1938 roku w Mielcu (i pozostające tam do dziś, choć pod inną marką) i naznaczone perturbacjami towarzyszącymi 
wojnie, skupiały się na produkcji samolotów na potrzeby General Aviation, jak również samolotów wojskowych i użytkowych 
przeznaczonych głównie na eksport. Podczas II wojny światowej oraz w  okresie powojennym budowali zarówno rodzimego 
projektu Łosie czy CSS-13, jak i Limy, odrzutowce na radzieckiej licencji.

Passa samolotów, które wciąż pozostają w użytku, rozpoczęła się od wywodzących się z Ukrainy dwupłatowych An-2, pierwotnie 
zaprojektowanych jako samoloty agrolotnicze. An-2, potocznie zwany „Antkiem”, został wyprodukowany w liczbie przekraczającej 
18 000, z czego 12 000 powstało w Polsce. Samolot zyskał popularność jako wielozadaniowy, gdyż korzystano z niego nie tylko 
do oprysków, lecz także do przewożenia pasażerów i ładunków (na potrzeby tak cywilne, jak i wojskowe), wynoszenia skoczków 
spadochronowych czy zrzutu szczepionek dla lisów (w czym zostały zastąpione znacznie mniejszymi i bardziej ekonomicznymi 
samolotami typu Cessna 172). Opracowano także rzadsze odmiany, jak na przykład wersję wodną z pływakami.

Innymi wciąż użytkowanymi samolotami są m.in. rolniczy i  gaśniczy Dromader, szkolny dwusterowy Koliber (opracowany na 
licencji Socata Rallye) czy wojskowe samoloty treningowe, myśliwskie i użytkowe, takie jak Bies, Iskra, Iryda, Iskierka, Skytruck 
i Bryza.

W 2007 roku PZL zostało sprzedane amerykańskiej firmie Sikorsky Aircraft Corporation, a ta z kolei została odkupiona w 2015 roku 
przez Lockheed Martin. Spółka ma obecnie 100% udziałów PZL, pierwotna firma już więc nie istnieje. To, co pozostało z PZL, to 
produkcja części głównie dla śmigłowców Blackhawk oraz innych wojskowych i użytkowych statków powietrznych.

Inni producenci
Wśród innych producentów GA, którzy istnieli w Polsce, znajdowali się:

•	 Doświadczalne Warsztaty Lotnicze (DWL) – istniejące w latach 1925-1939 i wywodzące się z Politechniki Warszawskiej, zy-
skały popularność dzięki samolotom RWD. Zapewniły one polskim pilotom międzynarodowe sukcesy, takie jak transatlantycki 
lot w 1933 r. wykonany przez Stanisława Skarżyńskiego na RWD-5, czy zwycięstwo we francuskich zawodach Challenge 
w 1932 r. przez Stanisława Wigurę i Franciszka Żwirko, którzy wykonali swój lot na RWD-6.

•	 Podlaska Wytwórnia Samolotów (PWS) – założona w Białej Podlaskiej i istniejąca w latach 1923-1939, opracowała dużą liczbę 
statków powietrznych szkolnych, rekreacyjnych i wojskowych, oznaczonych jako PWS. Próbowała również swoich sił z ma-



łymi samolotami pasażerskimi, jednak nie odniosły one sukcesu.

•	 Lotnicze Warsztaty Doświadczalne (LWD) – istniejące w latach 1945-1950 i mające siedzibę najpierw w Lublinie, a później 
w Łodzi. Ich celem było kontynuowanie tradycji zapoczątkowanych przez przedwojenny PZL. Zaprojektowały i zbudowały 
kilka statków powietrznych o różnych zastosowaniach.

8.1.	  Współczesność

Aero AT
Spółka została założona w 1994 roku, co czyni ją dość młodą, przez co tym bardziej imponuje fakt, jak ważnym graczem stała się 
w polskim GA. Chociaż dotychczas opracowała jedynie 4 podstawowe modele, to właśnie trzeci z nich, dwumiejscowy samolot 
szkoleniowy i  rekreacyjny AT-3, stał się szeroko użytkowany przez polskie szkoły lotnicze, zastępując starsze typy takie jak 
PZL-110 Koliber czy Cessna 150/152. AT-3 zostały również sprzedane do wielu europejskich krajów, takich jak Wielka Brytania 
(16 egzemplarzy), Francja (podobna liczba), Holandia, Belgia, Niemcy, Szwecja, Szwajcaria, Hiszpania i Węgry. Kilka sztuk trafiło 
również do północnej Afryki i Azji, a ponad 20 – Ameryki Północnej. 

Margański & Mysłowski Zakłady Lotnicze	
Jednym z  wiodących rodzimych producentów są Margański & Mysłowski Zakłady Lotnicze, założone w  1986 roku. Chociaż 
skupiają się na szybowcach, produkując m.in. popularny na arenie międzynarodowej model akrobacyjny MDM-1 Fox (na którym 
Jerzy Makula zwyciężył w Mistrzostwach Świata w Akrobacji Szybowcowej w 1993 r.), pracują również nad budową samolotu 
EM-11 Orka, który wciąż czeka na produkcję seryjną.

Zakład Szybowcowy Jeżów
Jest to względnie niewielki zakład, stacjonujący w Bielsku-Białej i niejako kontynuujący tradycje SZD. Jego korzenie sięgają 1928 
roku jako niemieckiej fabryki szybowców, która zasłynęła modelami takimi jak Grunau Baby i  SG-38. Przetrwała powojenny 
transfer na polskie ziemie i nie została zniszczona. W 1945 roku wznowiła działalność, naprawiając istniejące szybowce i budując 
modele opracowane przez SZD. Spółka upadła w 1999 roku, a w 2001 roku została odkupiona przez Henryka Młynarskiego, który 
kontynuuje prace nad naprawami szybowców oraz buduje w niewielkich ilościach szybowce PW-6.

Aeroprakt
Ukraiński producent samolotów ultralekkich o tej samej nazwie stał się bardzo popularny w Polsce od chwili, gdy został został 
założony w 1991 roku, a szczyt zainteresowania przypada na ostatnie lata. Wybuch wojny na Ukrainie w 2022 roku zmusił spółkę 
do przenosin w bezpieczniejsze miejsce, a wybór padł na Polskę. Samoloty Aeroprakta są nie tylko wykorzystywane rekreacyjnie, 
lecz również przez służby, takie jak policja czy do patroli przeciwpożarowych.

Politechniki
Polskie politechniki prowadzące kierunki lotnicze również są ważnymi producentami lotniczymi, będąc żywym dowodem na to, że 
studia wyższe to nie tylko zajęcia teoretyczne, lecz również owocna praktyka. Liderem na tym polu jest Politechnika Warszawska, 
której studenci pod okiem cenionych inżynierów opracowali aż 7 typów szybowców, oznaczanych jako PW. Najpopularniejszym 
z nich i znanym na całym świecie jest PW-5, który w 1993 roku został wybrany przez Międzynarodową Federację Aeronautyczną 
FAI jako szybowiec klasy światowej spośród 42 konkurentów. Jego rozwinięta wersja to dwumiejscowy szybowiec szkolny PW-6.

Inną ważną szkołą lotniczą jest Politechnika Rzeszowska. Choć jej specjalnością jest szkolenie pilotów zawodowych, w swojej 
ofercie posiada również kierunki skupione na projektowaniu i  budowie statków powietrznych, a  jej pierwszy projekt powstał 
we współpracy z  Politechniką Warszawską. Konstrukcja oznaczona jako AOS-71 (jako 7. projekt PW oraz 1. projekt PRz) jest 
dwumiejscowym motoszybowcem o  nietypowym układzie siedzeń – obok siebie, zamiast układu tandem, domyślnego dla 
szybowców. Trwają prace nad opracowaniem wersji napędzanej wodorem – już zostały przeprowadzone loty próbne.

Inni producenci
Metal Master to spółka, która dopiero może szerzej zaistnieć na rynku GA. Specjalizuje się w produkcji samochodów i ma niewielkie 
doświadczenie z lotnictwem. Pracuje nad budową rewolucyjnego projektu, jakim jest jednosilnikowy prywatny samolot odrzutowy 
znany jako Flaris LAR01, zaprojektowany przez byłego inżyniera PZL i  opracowany we współpracy z  Instytutem Lotnictwa, 
Politechniką Warszawską, Politechniką Wrocławską i Instytutem Technicznym Wojsk Lotniczych.

Firma Avionic, założona w 1997 roku w Bielsku-Białej, jest ważnym graczem, który sukcesywnie poszerza swoją działalność. 
Buduje szybowce, samoloty ultralekkie oraz przyczepy do motoszybowców. W 2003 roku zaczęła produkcję części do samolotów 
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akrobacyjnych Extra 300, w tym skrzydeł i powierzchni sterowych. Podobną współpracę zawiązała z firmą Grob, rozpoczynając 
produkcję kompozytowych elementów do samolotu Grob 120 TP. W 2016 roku Avionic wykupił licencję do produkcji szybowca 
Diana-2, jednego z najlepszych szybowców reprezentujących klasę 15-metrową. Trwają pracę nad opracowaniem napędzanej 
silnikiem elektrycznym wersji Diana 4 w klasie 18-metrowej.

Producenci wiropłatów
Polska jest dość dużym producentem wiropłatów, które są stosunkowo nowym typem statku powietrznego i powoli zyskują coraz 
większą popularność jako lekki i tani środek transportu. Firmy, które je budują, to m.in.:

•	 Aviation Artur Trendak, założone w 2002; produkcję rozpoczęło w 2006;

•	 Manufaktura Lotnicza;

•	 Celier Aviation, będąca firmą polsko-francuską. 

Producenci części lotniczych
Polska rozwija się jako producent części lotniczych, chociaż większość firm to pododdziały zagranicznych korporacji. Duża część 
z  nich skupia się w  Polsce południowo-wschodniej, w  regionie znanym jako Dolina Lotnicza, obejmującym miasta takie jak 
Mielec i Rzeszów; w Polsce wschodniej, szczególnie w okolicach Lublina, np. w Świdniku; a także w Polsce centralnej, głównie 
w Warszawie. Jednak niewiele z tych firm prowadzi działalność związaną ściśle z GA. Do największych spółek należą Pratt & 
Whitney, General Electric, Lockheed Martin, Airbus Defense and Space Company, MTU Aero Engines i inne – wszystkie działające 
przede wszystkim na rzecz lotnictwa transportowego i wojskowego.

PRODUCENCI LOTNICZY DZIAŁAJĄCY W POLSCE26

26	  PAIH. Sektor lotniczy i kosmiczny, https://www.paih.gov.pl/sektory/aeronautyczny, [dostęp 11.08.2023].



Dealerzy
Przy względnie ubogiej sieci rodzimych producentów, wiele firm obrało kierunek dealerski, pośrednicząc między zagranicznymi 
producentami i polskimi klientami z sektora GA. Rynek ten rozwija się dosyć dynamicznie, w dodatku względnie łatwo w nim 
działać, jako że założenie działalności nie wymaga posiadania fabryki ani produkowania statków powietrznych. Dealerzy znacznie 
przyczyniają się do rozwoju GA w Polsce, pomagając w zakupie statków powietrznych zarówno prywatnym użytkownikom, jak 
i szkołom lotniczym czy firmom wynajmującym statki powietrzne.

8.2.	  Szanse i zagrożenia

Polska ma bogate doświadczenie związane z lotnictwem ogólnym. Fakt ten oraz rosnąca popularność GA, w połączeniu z bardzo 
wysokim poziomem kształcenia na polskich politechnikach (w tym na kierunkach lotniczych), dowodzą, że Polska ma dostateczne 
zasoby, by stać się potężnym producentem statków powietrznych i części do nich.

Największym ograniczeniem jest finansowanie – Polska jest stosunkowo ubogim krajem w  porównaniu z  tymi o  wysoko 
rozwiniętym rynku GA. Nie chodzi wyłącznie o  pieniądze potrzebne na produkcję, gdyż tych mogą dostarczać zagraniczni 
klienci, lecz również o płace – inżynierowie wykształceni w Polsce wolą pracować w  lepiej płatnych, międzynarodowych lub 
zagranicznych firmach. 

Pewnym ograniczeniem dla lotów testowych, w szczególności dla większych samolotów pasażerskich i transportowych może 
być duże zagęszczenie ograniczonych przestrzeni: kontrolowanych, wojskowych, zakazanych, wydzielonych i zarezerwowanych. 
Jest to niestety typowe dla gospodarowania Polską przestrzenią powietrzną, co skutkuje wykorzystywaniem przestrzeni 
sąsiednich Niemiec i Ukrainy.

Historia pokazuje, że Polska zwykła być ważnym producentem statków powietrznych, choć większość spółek istniała lub została 
założona w  okresie poprzedzającym odzyskanie niepodległości (w  1918 roku). Po 1989 r. w  dużej mierze utraciliśmy swoją 
tożsamość i rolę na rynku produkcji statków powietrznych. Skala działalności nowo powstałych spółek lotniczych jest znacznie 
mniejsza, a do obecnych czasów nie przetrwał żaden duży rodzimy producent.

W przeszłości to właśnie GA było naszą mocną stroną, a ponieważ renoma Polski w tym aspekcie przeszła do historii, większość 
naszych produktów trafia do polskich klientów. Wydaje się jednak, iż dzięki wysokiemu poziomowi wykształcenia naszych 
inżynierów, bogatym tradycjom lotniczym, zbliżaniu się do zachodniego świata i ogólnemu wzrostowi szans na dalszy rozwój GA, 
Polska ma szansę ponownie stać się ważnym, rozpoznawalnym na całym świecie producentem GA.

8.3.	  Benchmarking – produkcja lotnicza w Niemczech 

Po Traktacie Wersalskim, kończącym I  wojnę światową, szybowce były jedynymi statkami powietrznymi, których budowę 
dopuszczono w  Niemczech. Producenci mogli korzystać z  centrów badań nad podstawami aerodynamiki, takich jak tunel 
aerodynamiczny w  Goettingen. Ta tradycja utrzymywała się przez cały XX wiek dzięki licznym zwycięstwom niemieckich 
szybowców w międzynarodowych zawodach i trwa do dziś. Współcześnie głównymi producentami szybowców są:

•	 Schemp Hirth – doświadczony niemiecki producent szybowców, działający od 1935  roku. Jest popularny na całym świe-
cie dzięki swoim innowacyjnym projektom i wysokim osiągom. Do najpopularniejszych modeli należą Discus, Ventus, Arcus 
i Quintus, które odnoszą znaczące sukcesy na międzynarodowych zawodach szybowcowych.

•	 Schleichers – inny renomowany producent szybowców o długiej historii, sięgającej 1920 roku. Jego szybowce obejmują szeroki 
zakres osiągów, od modeli szkolnych po wysokowyczynowe. Do najpopularniejszych produktów należą rodziny ASK, ASW oraz 
najnowsze modele ASG 29-18, ASG 32 i AS 33.

•	 DG Flugzeugbau – mająca siedzibę w Bruchsaal, firma specjalizuje się w produkcji płatowca dla EVTOL Vonocopter oraz wy-
soko wyczynowych szybowców. Do wywodzących się z niej typów należą DG-1000, DG-808 oraz DG-1001, znany ze swoich 
innowacyjnych rozwiązań i zaawansowanej aerodynamiki.

•	 Stemme AG – spółka zajmująca się produkcją wysoko wyczynowych motoszybowców.

Niemcy próbowali własnych sił również w bardziej zaawansowanych konstrukcjach. W latach 60. opracowali odrzutowiec pry-
watny znany jako Hansa Jet. Obecnie produkcja tego typu samolotów w Niemczech ogranicza się do komercyjnych odrzutowców 
Airbusa (zwanych ACJ). Samoloty te wywodzą się z maszyn pasażerskich, takich jak Airbus A318, które przechodzą odpowiednie 
modyfikacje na potrzeby prywatnych klientów. 

Dzisiaj Niemcy goszczą u siebie graczy ze wszystkich dużych centrów General Aviation, od produkcji statków powietrznych po 
dostawców części i materiałów. Wachlarz produkowanych pojazdów reprezentuje różne rodzaje aktywności lotnictwa ogólnego, 
lotnictwo biznesowe, prace powietrzne (w  tym wykonywane przez śmigłowce) oraz lotnictwo rekreacyjne. Pośród głównych 
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producentów samolotów rekreacyjnych znajdują się:

•	 Grob Aircraft, mający siedzibę w Bawarii, zaangażowany głównie w produkcję samolotów używanych w General Aviation 
oraz przez wojsko. G121 P jest zasadniczo samolotem GA dopuszczonym do akrobacji, G 520 NG – jednosilnikowym samolotem 
turbośmigłowym, na którym realizowane są zaawansowane szkolenia pilotów cywilnych oraz zadania wojskowe.

•	 Extra Aircraft to firma specjalizująca się w produkcji samolotów akrobacyjnych i wysokoosiągowych. Są one bardzo popular-
ne wśród pilotów akrobacyjnych, w tym wśród tych występujących na pokazach lotniczych.

•	 Autogyro to firma z siedzibą w Hildesheim i certyfikowana przez wiele władz lotniczych. Jest to też jedyny certyfikowany 
producent wiatrakowców dopuszczonych do operacji komercyjnych.

•	 Flight Design jest producentem lekkich (LSA) i ultralekkich (UL) statków powietrznych. Ich wyroby, jak na przykład rodzina 
CT, to popularny wybór wśród pilotów prywatnych i szkół lotniczych. Firma skupia się na innowacjach, w tym na obniżaniu 
zużycia paliwa oraz wykorzystaniu paliw alternatywnych. Zajmują się również zaawansowaną awioniką, w ramach której 
opracowują m.in. „level button” – urządzenie, którego zamysłem jest automatyczne przywrócenie samolotu do lotu pozio-
mego z położenia nienormalnego. Ten nowy system bezpieczeństwa jest jednym z głównych celów certyfikacyjnych firmy.

Zawiązane po II wojnie światowej śmigłowcowe konsorcjum MBB, utworzone przez spółki Messerschmitt, Boelkow, Blohm i Voss, 
zostało wchłonięte przez Airbusa. Airbus Helicopters, pododdział Airbusa SE, jest jednym z wiodących na świecie producentów 
śmigłowców, a  duża część tej produkcji odbywa się właśnie w  Niemczech. Firma produkuje szeroki wachlarz śmigłowców 
cywilnych i  wojskowych, w  tym H-135, H-225, H-175 i  NH-90. Są one wykorzystywane w  różnego rodzaju misjach, w  tym 
poszukiwawczo-ratowniczych, w ratownictwie medycznym, transporcie i operacjach militarnych. 

Oprócz Airbus Helicopters, na terenie Niemiec działają również inne firmy śmigłowcowe. Przykładowo, Rolls-Royce Deutschland 
produkuje silniki śmigłowcowe oraz prowadzi dla nich autoryzowaną bazę obsługową.

Połączenie studiów technicznych z praktyką i badaniami
Z powyższych przykładów jednoznacznie wynika, że producenci lotniczy GA są bardzo mocno nastawieni na opracowywanie 
innowacyjnych rozwiązań, m.in. stosowanie kompozytowych płatowców, zaawansowanej aerodynamiki oraz wysokiej jakości 
awioniki. Jeden z powodów, dla których innowacje dotyczące w szczególności GA są tak poważnie traktowane przez producentów, 
ma swoje korzenie w specyficznym procesie kształcenia inżynierów, w którym teoria jest łączona z praktyką w tzw. AkaFlieg.

AkaFlieg to niemiecki skrót od Akademickich Grup Lotniczych. W grupach tych, będących czymś na kształt kół naukowych, studenci 
kierunków lotniczych i kosmonautycznych, prowadzonych na uczelniach technicznych (których jest ok. 10), oprócz akademickiej 
nauki, mogą brać czynny udział w produkcji statków powietrznych, w szczególności szybowców. Tym samym przyczyniają się 
znacząco do rozwoju, projektowania i budowy statków powietrznych. Uczestniczą również w badaniach naukowych, z których 
część dotyczy prób w  locie. Duża część zajęć praktycznych odbywa się w  okresie letnim, zaś ich wyniki są opracowywane 
i przedstawiane zimą. Cały proces odbywa się we współpracy z niemieckim centrum badań lotniczych – DLR.

Dla przykładu, pierwszy na świecie szybowiec kompozytowy został opracowany, zbudowany i  przetestowany w  roku 1978 r. 
przez AkaFlieg Braunschweig, przynależący do Uniwersytetu Technicznego w  Brunszwiku. Innym przykładem w  dziedzinie 
zaawansowanej aerodynamiki jest opracowany przez ten sam AkaFlieg szybowiec SB-13, zaprojektowany, zbudowany 
i przetestowany celem określenia osiągów i wygody użytkowania szybowców bezogonowych.

W AkaFlieg studenci muszą poświęcić między 150 a 300 roboczogodzin rocznie, lecz bezsprzeczną wartością dodaną dla nich 
jest nauka na „żywym materiale”. Co więcej, mogą oni uzyskać zniżkę na szkolenie do licencji pilota szybowcowego. Niektóre 
amerykańskie uniwersytety również wprowadziły programy podobne do niemieckich AkaFlieg.

8.3.1.	  Podsumowanie 

Niemcy nieustannie inwestują w badania, rozwój i  innowacje, by zachować swoją konkurencyjną pozycję w sektorze produkcji 
GA. Dodatkowa edukacja zapewniana przez AkaFlieg poprzez wspieranie ducha innowacyjności inżynierów i  ukierunkowanie 
ich na praktyczne rozwiązania przyczynia się do rozwoju GA, jak również innych gałęzi lotnictwa, w kierunku opracowywania 
zrównoważonych rozwiązań.

Niemiecki rynek lekkich statków powietrznych dowodzi, jak użyteczne może być rozwijanie systemów bezpieczeństwa, takich 
jak wspomniany wcześniej „level button” wyprowadzający samolot z niebezpiecznego położenia. Firma Flight Design zamierza 
certyfikować ten system w  najbliższych latach. Innym przykładem systemu bezpieczeństwa, który jest opracowywany dla 
samolotów biznesowych certyfikowanych do operacji w załodze jednoosobowej, jest system automatycznego lądowania, który 
może być wykorzystany w przypadku utraty przytomności lub, szerzej, zdolności operacyjnej przez pilota. 

Poprzez stosowanie innowacyjnych systemów w nieskomplikowanych statkach powietrznych, sektor GA może być swoistym 
inkubatorem dla nowych rozwiązań, docelowo opracowywanych dla innych kategorii statków powietrznych.



8.4.	  Benchmarking – produkcja lotnicza we Francji

Po zakończeniu II wojny światowej francuski przemysł lotniczy musiał zostać odbudowany. Kilka modeli niemieckich samolotów, 
takich jak Messerschmitt 108 i  Fieseler Storch, zostało poddane rozwojowi i  zaczęły być budowane odpowiednio przez Nord 
Aviation (Noralpha, Pingouin, Norecrin) i przez Morane Saulnier (MS 505 Criquet). Do najważniejszych producentów General Aviation 
w drugiej połowie XX wieku należeli:

•	 Nationalised Industry, który produkował dwupłatowe samoloty akrobacyjne Stampe i Vertongen na rynki cywilne oraz woj-
skowe.

•	 Morane Saulnier, który opracował 3-miejscowy wojskowy samolot szkoleniowy MS 773, eksploatowany również przez Fran-
cuską Szkołę Państwową (Service de la Formation Aéronautique), czy pierwszy bardzo lekki odrzutowiec MS 760 Paris II, 
używany przez wojsko jako samolot zwiadowczy i  treningowy, a  także przez lotnictwo cywilne. Innym samolotem tego 
producenta jest rodzina Rallye27, która odniosła duży sukces (pierwszy lot w 1959; moc silnika między 100 KM a 235 KM). Mo-
rane-Saulnier później przekształciło się w spółkę SOCATA (Société de Construction d’Avions de Tourisme et d’Affaires), która 
zasłynęła rodziną TB (TB-10, TB-20 and TB-21). SOCATA została przemianowana na Daher, która to spółka istnieje do dziś.

•	 Jodel stało się rodzimym określeniem na lekki samolot. Firma została stworzona przez Edouarda Joly’ego i Jeana Delemonteza 
– stąd wzięła się nazwa „Jodel”. Samoloty te były budowane z drewna i płótna. Niektóre projekty powstawały w warunkach 
amatorskich, inne były produkowane przez spółki takie jak Societé Aéronautique Normande (SAN), z siedzibą w Bernay, czy 
Centre Est Aéronautique (CEA). W 1970 roku firma przekształciła się w Avions Pierre Robin, która rozwijała kolejne modele 
Jodel (Robin DR NNN), po czym odsunęła je na drugi plan i rozpoczęła prace nad metalowymi samolotami. W 1988 roku Avions 
Pierre Robin zostało wykupione przez Apex, lecz samoloty wciąż produkowano pod starą nazwą Robin. Apex upadło w 2008, 
kiedy Thielert Engines zostało sprywatyzowane. Podjęto decyzję o ograniczeniu produkcji silników firmy Diesla Thielert. Ciągła 
zdatność do lotu statków powietrznych była zapewniana przez CEAPR, a w 2011 roku wznowiono produkcję pod nazwą Robin 
Aircraft.

	° We wczesnych latach 80., Robin zaprojektował również ATL (Avion Tres Leger) z  myślą o  rynku szkoleniowym FNA 
(Fédération Aéronautique Nationale). ATL był dwumiejscowym samolotem konstrukcji mieszanej: kadłub był kompozyto-
wy, zaś skrzydła drewniano-płócienne. Nie spodziewano się po ATL dużego sukcesu komercyjnego, lecz jego wymagania 
projektowe stanowiły podstawę do opracowania kodów zdatności do lotu JAR-VLA, obecnie znane jako EASA CS-VLA (VLA, 
Very Light Aircraft).

	° Jodel nie jest jedynym przykładem konstrukcji, która powstała jako zamysł amatorski, lecz przeszła do produkcji maso-
wej. Innym są 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 pomyślne projekty budowane amatorsko to m.in.: 
Starck, Colomban, Jurca i Pottier.

•	 René Fournier, który zaprojektował długą serię szybowców z napędem, którą zapoczątkował RF3, powstały w 1960 roku. Kilka 
projektów Fourniera również produkowano w Niemczech.

•	 Auguste Mudry w 1996 roku opracował dwumiejscowy samolot treningowy CAP 10, którego używało zarówno wojsko, jak 
i rynek cywilny. Swój wkład w projekt CAP 10 miał Claude Piel. Samolot był bazą do opracowania jednomiejscowych samolo-
tów przeznaczonych do współzawodnictwa.

•	 Bernard Wassmer wytwarzał drewniane śmigła podczas i tuż po I wojnie światowej. Jego działalność została wznowiona 
w 1955 roku produkcją 4-miejscowych samolotów turystycznych. Wassmer był jednym z pierwszych producentów lekkich 
samolotów zrobionych z materiałów kompozytowych – modelu WA 50. Budował również szybowce, zwłaszcza znane mode-
le: Javelot, Espadon, Squale i Bijave. W sumie powstało 500 szybowców. Spółkę wykupiło w 1978 roku Issoire Aviation.

•	 Max Holste zaprojektował model Broussard, który był używany w wojsku i w sektorze cywilnym. Otrzymał taką nazwę, 
ponieważ w zamyśle miał być samolotem typu bush plane. Max Holste opracował również model Super Broussard, samo-
lot regionalny wyposażony w dwa silniki turbośmigłowe, produkowany przez Nord (model Nord 262) a po połączeniu z Sud 
i utworzeniu Aerospatiale, model Foregate. Max Holste miał ponadto swój wkład w produkty firmy Embraer.

•	 Zaczynająca jako Avions Max Holste, Reims Aviaiton rozpoczęło działalność w 1963 roku produkcją samolotów Cessna na 
licencji, które odróżniała litera F przed nazwą modelu (np. F150, F152, F172, F337 i F406). Model F406 został opracowany w ca-
łości przez Reims Aviation i stanowi rozwinięcie Cessny 404 Titan wyposażone w dwa silniki turbośmigłowe Pratt&Whittney 
PT6. Dyrektorem Reims Aviation był Pierre Clostermann, znany francuski as drugiej wojny światowej.

•	 Dassault w 1963 r. oblatał odrzutowiec biznesowy Mystere 20, który był pierwszym ze znanej rodziny Falcon/Mystere. Jego 
następcą był mniejszy Mystere/Falcon 10, a później także Falcon 50, Falcon 2000, Falcon 900j i Falcony 6, 7, 8, 10X. Nazwa Fal-
con dobrze się przyjęła na rynku amerykańskim.

•	 Sud Est Aviation opracowała w 1955 r. jeden z pierwszych turbinowych śmigłowców Alouette II . Był to pierwszy komer-
cyjny, wojskowy i cywilny, sukces francuskiego rynku śmigłowcowego, a w ślad za nim poszło wiele firm. Sud Est Aviation 
przemianowało się na Sud Aviation, które później w wyniku fuzji przekształciło się w Aerospatiale. Współpraca między Aero-
spatiale Helicopters a MBB w Niemczech doprowadziła do powstania spółki Eurocopter, która obecnie jest znana pod nazwą 
Airbus Helicopters.

27	  Rallye było produkowane na licencji w Polsce pod nazwą Koliber.
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•	 Ruch mikrolotowy (ULM od francuskiej nazwy Ultra Léger Motorisé) rozpoczął się we wczesnych latach 80. Od samego począt-
ku przyjęto deklaratywny system rejestracji tego typu statków powietrznych.

8.4.1.	  Współczesna produkcja samolotów

Samoloty biznesowe

•	 Dassault Aviation jest jednym z wiodących producentów odrzutowców biznesowych. Obecnie celuje w wyższą półkę ryn-
ku ze swoimi modelami Falcon 6X, 7X i 8X w kategorii wagowej 30 000 kg oraz czekającym na oblot modelem Falcon 10X, 
zaliczającym się do kategorii powyżej 50 000 kg. Ostatni z nich ma być bezpośrednim konkurentem Bombardiera 7500/8000 
i Gulfstreama 700/800. Dassault sprzedał ok. 300 Falconów 7X oraz 90 Falconów 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 sprzedał ok. 200 swoich ACJ – najczęstszymi klientami są rządy państw.

•	 Daher słynie z modeli TBM, z których najnowsze obejmują TBM 910/940/960. Są to jednosilnikowe turbośmigłowe samoloty, 
które mogą pomieścić do 6 pasażerów. Całkowita liczba sprzedanych TBM, wraz ze starszymi modelami, wynosi ok. 1100. 
Głównymi konkurentami są Pilatus PC-12 oraz Piper M600. Daher jest zaangażowany w rozwój samolotu EcoPulse, który 
jest TBM wyposażonym w rozproszony napęd hybrydowo-elektryczny. Projekt jest owocem współpracy między Airbusem, 
Daherem i Safranem, ponadto jest wspierany przez CORAC i współfinansowany przez francuski rząd oraz Unię Europejską. 
Samolot przeszedł loty testowe początkowo bez korzystania z elektrycznego napędu, zaś loty napędzane prądem mają odbyć 
się jeszcze w tym roku.

Śmigłowce

•	 Airbus Helicopters ma fabrykę w Marsylii-Marignane i oferuje szeroką gamę cywilnych i wojskowych śmigłowców, od H120 
(1700 kg) po H225 (11 400 kg). Firma prowadzi europejski projekt Racer dla śmigłowców osiągających wysokie prędkości. We-
dług Airbusa dynamiczna konfiguracja umożliwia oszczędność paliwa na poziomie 15% na każdą milę morską przy prędkości 
180 węzłów, w porównaniu z klasycznym śmigłowcem lecącym z prędkością 130 węzłów. Innowacyjny system hybrydowo-
-elektryczny Safran Eco-Mode – który pozwala na przełączenie jednego z dwóch silników Aneto-IX w tryb stand-by w fazie 
przelotu – generuje dalsze oszczędności paliwa, nawet do 30%. Unikatowy projekt formuły Racer przyczynia się również do 
obniżenia poziomu hałasu operacyjnego.

•	 Guimbal produkuje model Cabri G2 na rynek cywilny oraz Alpha 2 na rynek wojskowy. Ma maksymalną masę 700 kg i posiada 
certyfikację zgodną z wymogami EASA CS-27 (małe wirnikowce) oraz dziesięciu innych państw, w tym USA. Śmigłowiec ma 
kompozytową strukturę i posiada odporne na zderzenia fotele oraz zbiorniki paliwa. Dotychczas powstało 300 egzemplarzy 
(stan na lipiec 2022). Wersja bezzałogowa (VSR 700) jest opracowywana przez Airbusa.

Statki powietrzne użytkowe

•	 Daher w ostatnim czasie wykupił Quest Aircraft, producenta samolotu Kodiak, certyfikowanego w 2007 roku. Kodiak to jedno-
silnikowy turbośmigłowy samolot, który został zaprojektowany do operowania w odosobnionych miejscach i ma możliwość 
wykonywania krótkiego startu i lądowania (STOL, Short Takeoff and Landing). Samolot ma taką samą konfigurację, jak Cessna 
Grand Caravan, lecz jest mniejszy i lżejszy. Pod koniec 2022 roku użytkowanych było 300 Kodiaków.

Statki powietrzne rekreacyjne i szkoleniowe

•	 AURA Aero opracowuje model Integral, dwumiejscowy samolot akrobacyjny o maksymalnej masie 1005 kg. Będzie posiadał 
certyfikację CS-23/FAR 23 (małe samoloty). Jego struktura stanowi połączenie drewna i włókna węglowego. W planach na 
przyszłość jest również wersja z silnikiem elektrycznym. AURA pracuje ponadto nad projektem 19-miejscowego samolotu 
regionalnego o nazwie ERA.

•	 Elixir Aircraft opracował dwumiejscowy samolot, który może być używany do lotów turystycznych oraz szkoleniowych. Ma 
maksymalną masę 630 kg i jest budowany z materiałów kompozytowych metodą One-Shot. Samolot ma wbudowanych kilka 
systemów bezpieczeństwa, takich jak system zabezpieczenia przed wejściem w korkociąg, spadochron ratunkowy, odporny 
na zderzenia zbiornik paliwa oraz wskaźnik kąta natarcia (AOA). Samolot uzyskał certyfikację EASA. Projekt Elixir jest wspie-
rany przez region Nowej Akwitanii, miasto La Rochelle oraz projekt France Relance.

•	 Issoire Aviation jest częścią REXIAA (grupy specjalizującej się w technologiach kompozytowych) i produkuje 3 samoloty cer-
tyfikowane przez EASA:

	° APM 20 Lionceau – dwumiejscowy samolot szkoleniowy. Maksymalna masa wynosi 655 kg. Podlega pod certyfikację 
JAR-VLA (Very Light Aircraft). 



	° APM 30 Lion – trzymiejscowy samolot do zaawansowanego szkolenia i lotów turystycznych. Maksymalna masa wynosi 
750 kg. Certyfikowany na podstawie CS-VLA z dwoma dodatkowymi warunkami: możliwość przewożenia trzeciej osoby 
oraz wykonywania lotów nocnych. 

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

Inne samoloty, nad którymi trwają prace, obejmują AMP 50 Nala do szkoleń akrobacyjnych oraz wielozadaniowy APM 51 do 
lotów zwiadowczych, w tym przybrzeżnych, przygranicznych itp. 

•	 Robin New Aircraft został założony w 2011 r. Jego dwa główne obszary działalności obejmują odbudowywanie starych, kla-
sycznych samolotów Robina (wszystkich starszych niż 30 lat oraz wszystkich CAP 10) oraz produkcję modeli DR 401 (2014), 
będącego „następcą” DR 400, oraz CAP 10 New Generation (2019). Robin New Aircraft współpracuje z CEAPR, który jest udzia-
łowcem modeli Robin HR100, R1000/3000, ATL, DR200/220/253/300/400 oraz CAP 10/20. W 2023 roku, by poradzić sobie z tym-
czasowymi trudnościami, firma Robin Aircraft zdecydowała się na wdrożenie formuły francuskiego regime de sauvegarde, 
by chronić swoich klientów, dostawców oraz pracowników. Na targach Aero 2023 Robin New Aircraft zaprezentował DR 401, 
wyposażony w silnik turbinowy Aerotech o mocy 155 hp. 

•	 Volt Aero zostało stworzone przez Jeana Botti’ego zaraz po tym, jak Airbus porzucił projekt E-Fan w 2017 roku. Volt Aero 
stworzył napęd hybrydowo-elektryczny, który przetestowano na samolocie demonstracyjnym Cassio 1, wzorowanym na 
Cessnie 337 Push-Pull. Volt Aero zamierza stworzyć rodzinę samolotów wyposażonych w ten rodzaj napędu, do której nale-
żeć mają:

	° Cassio 330, zdolny do przewozu 5 pasażerów; maksymalna masa 1930 kg. 

	° Cassio 480, zdolny do przewozu 6 pasażerów; maksymalna masa 2500 kg.

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

Certyfikacja ma opierać się na CS-23. 

Silniki
Na uwagę zasługują dwaj francuscy producenci silników dla General Aviation: Turbotech, który pracuje nad lekkimi turbinami, oraz 
SMA wytwarzający silniki Diesla. 

Szybowce i motoszybowce
Alp Aero produkuje szybowce z napędem, które zaliczają się do kategorii Light Sport Aircraft.

Balony i sterowce

•	 Ballons Chaize to jedyny francuski producent balonów na ogrzane powietrze.

•	 A-NSE produkuje balony obserwacyjne na uwięzi.

•	 Aerophile buduje balony na uwięzi, które są użytkowane jako bary lub restauracje i mogą być umieszczane w miejscach ta-
kich, jak parki rozrywki.

•	 Flying Whales buduje sterowce cargo, które również mogą być używane jako obserwacyjne.

Statki powietrzne określone przez Aneks I EASA
We Francji działa 10 producentów trzyosiowych mikrolotów, 2  producentów wirnikowców, 4 producentów śmigłowców, 7 
producentów lotni, 10 producentów amatorskich zestawów i 1 producent sterowców na ogrzane powietrze.

Jednym z przykładów wymienionych producentów jest SE Aviation. Produkują zestawy do samodzielnego złożenia, zaprojektowane 
przez Michela Colombana. Ten rodzaj lotnictwa opiera się o francuskie przepisy dotyczące amatorskich zestawów. SE Aviation 
odkupiło własność intelektualną i prawa do samolotu MCR z fabryki Dyn Aero; zbudowano 600 egzemplarzy tego samolotu. Według 
strony internetowej SE, Dysponując masą użyteczną 430 kg, MCR 4S Evolution jest jedynym samolotem zdolnym do przewożenia 
4 pasażerów przy długotrwałości lotu 6 godzin, wysokim poziomie zabezpieczeń oraz prędkości 160 węzłów (TAS na FL125). MCR 
4S Evolution może być wyposażony w silnik Rotax o mocy 100 KM, 115 KM lub 140 KM. Tylne siedzenia mogą być złożone, co 
pozwala uzyskać większą przestrzeń ładunkową. MCR 4S Evolution są wyposażone w spadochronowy system ratunkowy BRS.

Centra badań i programy badawcze
ONERA jest francuskim narodowym laboratorium badań lotniczych. Jest członkiem EREA (European Research Establishments 
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Association) wraz z m.in niemieckim DLR (Deutsches Zentrum für Luft- und Raumfahrt) oraz polskim Instytutem Technicznym 
Wojsk Lotniczych. ONERA pracował na przykład nad wyprowadzaniem z  korkociągu, urządzeniami antykolizyjnymi oraz 
problemem hałasu w samolotach GA. Wspierał również rozwój szybowca Centrair Marianne, który miał zastąpić starzejący się 
model Wassmer Bijave we wczesnych latach 80.

CORAC (Conseil pour la Recherche en Aéronautique Civile; Centrum Badań dla Lotnictwa Cywilnego) skupia się na problemie 
dekarbonizacji lotnictwa cywilnego, zgodnie z  prawem dotyczącym ochrony klimatu. Według CORAC, General Aviation będzie 
jednym z pierwszych zastosowań napędów elektrycznych i wodorowych.

Francuskie Ministerstwo Obrony zapewnia wsparcie dla branży General Aviation poprzez trzy główne organizacje:

•	 Direction Générale de l’Armement-Essais en Vol (DGA-EV: Centrum Lotów Testowych) – szkoła lotów doświadczalnych posia-
dająca program dla pilotów specjalizujących się w GA.

•	 Direction Générale de l’Armement-Techniques Aéronautique (DGA-TA) – centrum zlokalizowane w  Tuluzie; specjalizuje się 
w testach strukturalnych, oświetlenia oraz oprogramowania.

•	 Direction Générale de l’Armement-Essais Propulseurs (DGA-EP: Centrum Testów Napędów) – centrum to specjalizuje się w te-
stach silników lotniczych.

Uczelnie wyższe
GIFAS (Groupement des Industries Françaises Aéronautique et Spatiales) opublikował wyczerpującą broszurę na temat szkół 
i uniwersytetów oferujących programy nauczania dla inżynierów lotniczych i kosmicznych28.

8.4.2.	 Podsumowanie

Roczny raport GAMA z 2019 roku (najnowszy dostępny) wykazuje, że w tym roku we Francji było 24 976 statków powietrznych 
General Aviation, w tym 5774 samolotów, 563 wiropłatów, 1741 szybowców i motoszybowców, 871 wirnikowców, 900 balonów 
i sterowców oraz 15 127 statków niecertyfikowanych, podchodzących pod Aneks I  (wyłączonych z przepisów Unii Europejskiej 
i podlegających pod przepisy krajowe). Ponadto raport zawiera również 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 turbośmigłowe): 637

•	 Airbus Helicopters (Francja, Niemcy): 3548 (dane dostępne tylko od 2011)

•	 Guimbal (śmigłowce): 207 (dane dostępne tylko od 2014)

Francuski rynek General Aviation ma bardzo bogatą historię. W początkowym okresie czerpał duże korzyści z popularności stat-
ków powietrznych budowanych amatorsko. Wsparcie finansowe ze strony rządu i samorządów było kluczowe dla rozwoju bran-
ży. Różne federacje (szybowcowe lub samolotowe) generowały znaczący popyt (głównie dla modeli Robin ATL oraz Centrair Ma-
rianne). Niebagatelne znaczenie w rozwoju rynku miało istnienie dobrze finansowanych i wyposażonych narodowych centrów 
badawczych. Sieć renomowanych uczelni i szkół również przyczynia się do sukcesu francuskiego rynku GA. Intensywny rozwój 
mikrolotnictwa (ULM) Francja zawdzięcza korzystnym regulacjom prawnym.

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



9.	 SZTUCZNA INTELIGENCJA

W ramach przygotowań do szerokiego pojawienia się AI w lotnictwie cywilnym EASA opracowała plan działania w zakresie ra-
dzenia sobie ze stosowaniem AI, zarówno na ziemi, jak i w locie. Podążając za wytycznymi UE29 proponuje metodologię opierającą 
się na godnej zaufania analizie unikania ryzyka, czynnika ludzkiego oraz dopilnowania, by sztuczna inteligencja wykonywała ni 
mniej, ni więcej, tylko te zadania, do których została opracowana.

Choć AI staje się oczywistą zdobyczą technologiczną komercyjnego przewozu lotniczego, lotnictwo ogólne również może czerpać 
z niej korzyści. Większość statków powietrznych GA klasyfikuje się jako nieskomplikowane, dlatego ich certyfikacja będzie musiała 
wziąć pod uwagę przyszłe aplikacje sztucznej inteligencji. Wprowadzanie rozwiązań AI w statkach powietrznych powinno co do 
zasady wymagać zgody EASA. Z kolei ATO i DTO powinny zadbać o odpowiednie przeszkolenie z użytkowania aplikacji AI.

9.1.	  Zastosowanie naziemne

Obecnie są już w użyciu skuteczne zastosowania sztucznej inteligencji w zakresie lotnictwa. Jest ona w stanie adaptować się 
dzięki wykrywaniu niedociągnięć i dostosowywać do określonego użytkownika.

W istocie, symulatory domowego użytku już posiadają moduły AI. Umożliwiają one użytkowanie symulatora w trybie nauki lub 
oceny umiejętności pilota. W drugim z tych przypadków AI obserwuje postępy, sukcesywnie dodając elementy zaskoczenia, takie 
jak pogorszenie pogody czy losowe usterki techniczne, przykładowo oblodzenie rurki Pitota czy wyciek paliwa. Jak wspomniano 
wcześniej, pomaga to kształtować świadomość sytuacyjną i  proces decyzyjny u  pilota, a  co więcej, czynic to w  sposób 
realistyczny, zamiast w z góry ustalonych scenariuszach wymyślonych przez instruktora lub samego pilota.

Wnioski wyciągane z egzaminów instruktorów lotniczych wykazują, że poziom przygotowań do lotu w GA, zwłaszcza w zakresie 
zarządzania NOTAM-ami, jest niesatysfakcjonujący. Obserwuje się to zwłaszcza w przypadku lotów dziennych VFR w dni robocze. 
AI może przyczynić się do odciążenia pilota, a jednocześnie do poprawy bezpieczeństwa, przez uzupełnianie zaniedbań z jego 
strony dzięki analizie NOTAM-ów (w tym tych dotyczących całego FIR-u), obliczaniu na ich podstawie oraz proponowaniu trasy 
lotu najlepszej z punktu widzenia ograniczeń ujętych NOTAM-ami, na przykład omijającej strefy zakazane.

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

POZIOMY IMPLEMENTACJI AI W LOTNICTWIE

W lotnictwie biznesowym GA, AI może wspierać pilotów poprzez proponowanie najlepszej trasy przekierowania lotu na lotnisko 
zapasowe wraz ze strategią zarządzania prędkością i wysokością, na przykład w sytuacji pogorszenia zdrowia pasażera. Taki 
scenariusz zalicza się do Level 1.

Przykładem poziomu 1B jest urządzenie opracowane przez jednego z  producentów LSA, znane jako „Panic button”, które po 
uruchomieniu automatycznie wyprowadza samolot z nienormalnego położenia. Choć system ten nie może zastąpić klasycznego 
szkolenia z  zakresu zapobiegania i  wyprowadzania z  położeń nienormalnych, może przyczynić się do zmniejszenia liczby 
wypadków wynikłych z utraty kontroli nad samolotem. Co więcej, „Panic button” wskazuje, jak szeroki potencjał mają podobne 
systemy.

Jednym z  najbardziej ekstremalnych przypadków jest utrata zdolności operacyjnej przez jedynego pilota. Firma Garmin 
pomyślnie opracowała system, który samodzielnie wykrywa niedomaganie pilota lub jest uruchamiany przez pasażera, po czym 
automatycznie przekierowuje statek powietrzny i ląduje na najbliższym odpowiednim lotnisku. Ten system bazujący na sztucznej 
inteligencji jest w trakcie certyfikacji przez EASA i FAA.



10.	 WPŁYW DRONÓW ORAZ INNOWACYJNEJ MOBILNOŚCI POWIETRZNEJ 
(IAM) NA GENERAL AVIATION

Liczne prognozy rynkowe przewidują znaczący rozwój bezzałogowych systemów lotniczych (UAS, Unmanned Aircraft Systems), 
potocznie zwanych dronami, oraz innowacyjnej mobilności powietrznej (IAM, Innovative Air Mobility), która docelowo również bę-
dzie operować bez pilota na pokładzie. Tempo rozwoju może być różne, lecz wszystkie analizy są zgodne co do tego, że rozwój 
ten będzie dynamiczny. Za punkt odniesienia przyjęto perspektywę 2030 roku, zgodnie z horyzontem Strategii Dronowej Unii Eu-
ropejskiej 2030 (EU Drone Strategy 2030). Strategia przewiduje, że do 2030 roku następujące usługi bezzałogowe staną się częścią 
europejskiej rzeczywistości: 

•	 Służby kryzysowe, kartografia, obrazowanie, inspekcja i nadzór w obrębie obowiązujących ram prawnych dotyczących dro-
nów, jak również pilne dostarczanie niewielkich przesyłek, takich jak próbki biologiczne czy lekarstwa.

•	 Usługi IAM takie jak taksówki powietrzne, zapewniające regularny transport dla pasażerów, początkowo z pilotem na pokła-
dzie, lecz docelowo operowane w sposób całkowicie automatyczny30.

Strategia przewiduje 19 flagowych działań, z których najistotniejsze są:

•	 Przyjęcie wspólnych zasad dla zdatności do lotu oraz wymogów szkoleniowych dla pilotów statków powietrznych zdalnie 
sterowanych oraz eVTOL (załogowe elektryczne statki VTOL31).

•	 Finansowanie utworzenia platformy internetowej służącej wspieraniu lokalnych interesariuszy oraz całego rynku we wpro-
wadzaniu zrównoważonych rozwiązań IAM.

•	 Stworzenie strategicznego planu rozwoju technologii dronowej celem określenia obszarów priorytetowych dla badań i inno-
wacji, oraz aby ograniczyć istniejące zależności strategiczne i uniknąć tworzenia się nowych.

•	 Określenie kryteriów dla dobrowolnego oznaczania dronów uznanych za spełniające wymóg cyberbezpieczeństwa. 

Ramy prawne UE dotyczące dronów już są dalece rozwinięte i powinny zostać w pełni wdrożone do końca 2025 roku dla kategorii 
otwartej oraz specjalnych. Prace nad kategorią certyfikowaną wciąż są w toku. Przepisy dotyczące IAM wciąż są opracowywane, 
lecz umożliwienie uruchomienia operacji IAM na małą skalę również planuje się na 2025 rok. Poniższa grafika przybliża podział 
operacji dronów na poszczególne kategorie.

KATEGORYZACJA OPERACJI DRONOWYCH32 

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 następujący sposób: Posiadający własny napęd statek powietrzny cięższy od powietrza, inny niż samolot lub wiropłat, 
będący w stanie wykonać pionowy manewr startu i lądowania poprzez urządzenia generujące siłę nośną lub ciąg, zapewniające siłę nośną podczas startu i lądowania. 
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.
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Ramy prawne dotyczące U-Space (koncepcja integracji ruchu załogowego i bezzałogowego) zostały przyjęte w 2021 r. i weszły 
w życie w 2023 r. Państwa członkowskie są odpowiedzialne za tworzenie U-Space w obrębie własnego terytorium. Koncepcja 
U-Space powstała celem zarządzania ruchem dronów i obecnie nie odnosi się do IAM, jako że takie statki powietrzne są jeszcze 
załogowe. Jednak kiedy z pokładów IAM znikną piloci, bardzo możliwe, że zaczną one być traktowane jako dron i zostaną objęte 
U-Space. 

U-Space jest kluczowe dla operacji statków bezzałogowych. Ma bezpośredni wpływ również na statki załogowe, ponieważ te, 
które będą operowały w obrębie U-Space, obowiązujących w obrębie niekontrolowanej przestrzeni powietrznej, będą musiały 
być widoczne dla służb sprawujących nadzór nad U-Space. Widoczność może być zapewniona na kilka sposobów: poprzez 
ADS-B, ADS-Light lub inne systemy, takie jak FLARM, obecnie używany przez pilotów szybowcowych do wzajemnej obserwacji 
szybowców znajdujących się w pobliżu. 

W przyszłości drony oraz IAM będą współdzielić na równych prawach te same przestrzenie powietrzne oraz lotniska/heliporty, 
co lotnictwo załogowe.

SCHEMAT U-SPACE WG EASA



11.	 CZYNNIKI WPŁYWAJĄCE NA POPULARNOŚĆ LOTNICTWA OGÓLNEGO

11.1.	 Majętność społeczeństwa

Co do zasady, im bogatsze państwo, tym lepiej rozwinięty jest rynek lotnictwa ogólnego. Ludzie mają więcej pieniędzy, by 
angażować się w aktywności rekreacyjne, takie jak latanie, firmy z kolei są w stanie korzystać z własnego transportu lotniczego. 
Taki stan rzeczy czyni również branżę GA wrażliwą na sytuację ekonomiczną.

Cena godziny lotu bezpośrednio wpływa na popularność GA. Koszty te zależą m.in. od hangarowania, ubezpieczenia i podatków. 
W przypadku firm posiadających własne statki powietrzne, w kosztach utrzymania musi zostać uwzględnione wynagrodzenie 
dla załóg, tym bardziej, że dla zapewnienia bezpiecznych i wydajnych operacji najpewniej będą zatrudniane profesjonalne załogi.

Pozwala to na wysnucie logicznych zresztą zależności:

•	 Okresy inflacji, w których rośnie m.in. oprocentowanie kredytów, powinny negatywnie wpłynąć na GA.

•	 Wysokie ceny paliw przekładają się na spadek popularności latania.

•	 Dzielona własność czy członkostwo w prywatnych klubach pozwala zmniejszyć koszty latania w porównaniu do posiadania 
własnego statku powietrznego. 

11.2.	  Przepisy i polityka krajowa 

•	 Zasady bezpieczeństwa

	° Ich wpływ jest najbardziej widoczny. Najbardziej restrykcyjne zasady mogą stanowić przeszkodę w wykonywaniu ope-
racji, lecz trzeba pamiętać, że mogą być też przepustką (na przykład składanie deklaracji zamiast uzyskiwania pełnej 
certyfikacji dla organizacji szkolenia czy dopuszczenia statku powietrznego do lotu).

•	 Procedury bezpieczeństwa

	° Dla lotnictwa ogólnego są mniej rozbudowane niż dla przewozu pasażerskiego, lecz wciąż mogą wpływać na GA, gdyż 
na przykład na lotniskach kontrolowanych załogi GA podlegają tym samym procedurom, co pasażerowie linii lotniczych. 
Problem mogłoby rozwiązać przydzielanie pilotom GA kart dostępu.

•	 Względy środowiskowe:

	° Mogą doprowadzić m.in. do wycofania z eksploatacji głośnych samolotów, zakazu wykonywania operacji w godzinach 
nocnych oraz narzucenia mniej ekonomicznych procedur startu i lądowania.

•	 Przepisy dot. prywatności:

	° Przykładem jest możliwość śledzenia statków powietrznych użytkowanych np. przez znane osobistości na ogólnodo-
stępnych serwisach internetowych.

•	 Przepisy podatkowe:

	° We Francji posiadanie statku powietrznego jest uznawane za przejaw majętności i może zostać obciążone wyższymi 
podatkami.

	° Sposób opodatkowania paliw, olejów i smarów.

•	 Plany działania i strategie:
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	° Plany działania i strategie mogą zawierać zobowiązania do wspierania GA i zapewniania transparentności na przyszłość. 
Przykłady takich planów działania opracowuje EASA.

•	 Podejście administracyjne:

	° Korzystnym rozwiązaniem byłoby utworzenie odrębnej, otwartej i  przystępnej władzy lotniczej lub jej pododdziału 
(choćby pojedynczego biura), przeznaczonego wyłącznie dla sektora GA. Usprawniłoby to załatwianie spraw urzędowych 
związanych z małym lotnictwem.

11.3.	 Dostęp do lotnisk

Jest to bardzo ważny czynnik determinujący rozwój General Aviation. Lotniska mogą być zamknięte dla ruchu GA lub może 
obowiązywać cisza nocna, podczas której operacje lotnicze są zabronione. Na tych czynnych mogą również obowiązywać wysokie 
opłaty. W takim przypadku operatorzy GA mogą być zmuszeni do korzystania z alternatywnych lotnisk, które mogą być bardzo 
oddalone od miast, co znacząco wydłuża całkowitą podróż.

11.4.	 Dostęp do przestrzeni powietrznej

To również jest ważny czynnik wpływający na małe lotnictwo. Podróż może wydłużyć duża liczba zakazanych lub ograniczonych 
stref, zmuszając załogę do ich ominięcia. Złożoność przestrzeni powietrznej może też być źródłem błędów, np. nieumyślnych 
wlotów w zakazane strefy. Częściowym rozwiązaniem mogą być sztywne trasy VFR lub elastyczne użytkowanie przestrzeni 
powietrznej. Rozwój rynku statków bezzałogowych oraz projekt Innovative Air Mobility mogą przyczynić się do dalszego wzrostu 
zajętości przestrzeni powietrznej.

11.5.	  Innowacje i badania

Innowacje czynią statki powietrzne lepszymi i bezpieczniejszymi. W ostatnich latach wdrażane są nowe materiały kompozytowe, 
montowane spadochrony awaryjne oraz coraz bardziej zaawansowanej awioniki. Na popularności zyskują mikroloty, które 
pojawiły się w połowie lat 80. Obecnie innowacje w lotnictwie kierują się ku napędom hybrydowym, sztucznej inteligencji, rosnącej 
popularności zrównoważonych paliw lotniczych i nowym rodzajom operacji, wspomnianych wyżej.

Innowacja nie zawsze gwarantuje sukces. Przykładowo, spodziewano się dużego wzrostu popularności jednosilnikowych bardzo 
lekkich odrzutowców (VLJ, Very Light Jet), jednak oczekiwania te się nie spełniły. Innym przykładem są duże nadzieje pokładane 
w  bardzo wolno rozwijającym się europejskim systemie osobistego transportu powietrznego (EPATS, European Personal Air 
Transportation System), potocznie zwanym powietrznymi taksówkami. 

Badania przyczyniają się do rozwoju innowacyjnych rozwiązań. Ważną rolę na tym polu odgrywają narodowe centra badań 
lotniczych, jak np. DLR w Niemczech, Sieć Badawcza Łukasiewicz – Instytut Lotnictwa w Polsce czy ONERA we Francji, zrzeszone 
w ramach EREA. Podobną rolę w Stanach Zjednoczonych odgrywa NASA. 

Nowe modele biznesowe, takie jak dzielona własność lub możliwość partycypacji w kosztach lotu, również pozytywnie wpływają 
na rozwój GA.

11.6.	 Zmiany klimatyczne

Tak jak każda ludzka aktywność, lotnictwo ogólne stoi przed koniecznością intensyfikacji prac nad zmniejszaniem wpływu na 
klimat i środowisko naturalne. Ze względu na presję polityczną ten czynnik będzie zyskiwał na znaczeniu. GA musi zaadaptować 
się m.in. do korzystania ze zrównoważonych paliw lotniczych (SAF) oraz rozwijających się technologii napędów elektrycznych 
i wodorowych.

Sektor będzie musiał zmierzyć się również z ruchem „wstydu latania”, który wywodzi się z północnej Europy. Polega na wzbudzania 
wyrzutów sumienia w ludziach, którzy latają w celach podróżniczych, przyczyniając się tym samym do globalnego ocieplenia.

W General Aviation ruch ten dotyka głównie sektor odrzutowców biznesowych, które są postrzegane jako znaczny udziałowiec 
w globalnym ociepleniu, a służący zaledwie garstce osób. Ostatnie głośne przypadki bardzo krótkich lotów wyczarterowanych 
przez celebrytów jeszcze bardziej zwróciły uwagę opinii publicznej na ten sektor lotnictwa. Wykrywanie takich lotów stało się 



bardzo łatwe dzięki serwisom takim jak flightradar24, który korzysta z informacji ADS-B do namierzania lotów. Lotnictwo bizne-
sowe i globalne ocieplenie tworzą bardzo wrażliwy temat, który prowokuje spektakularne akcje protestacyjne, takie jak atak na 
parking EBACE w Genewie czy pokrycie odrzutowca pomarańczową farbą na lotnisku Sylt w Niemczech.

11.7.	 Organizacje interesariusze

Organizacje takie jak  Europe Air Sports oraz IAOPA reprezentują i  wspierają swoich członków. Odnoszą się do projektów 
regulacyjnych i mogą na nie wpływać z korzyścią dla całego sektora. W Europie istnieją organizacje regionalne i krajowe. 

11.8.	 Podejście samorządów

Podejście samorządów ma ogromne znaczenie dla sposobu funkcjonowania lokalnych lotnisk. Samorządy muszą godzić interesy 
ludzi mieszkających w pobliżu lotnisk i narzekających na hałas, zaś po przeciwnej stronie – zysków, które przynosi sektor GA na 
poziomie lokalnym. Jest to ważne, by wyjaśniać lokalnym decydentom ekonomiczne i edukacyjne korzyści płynące z GA.

11.9.	  Podejście opinii publicznej

W kwestii lotnictwa ogólnego opinia publiczna najbardziej obawia się o jego bezpieczeństwo oraz wpływ na środowisko, zwłaszcza 
emitowany hałas. Obawy te mogą przerodzić się w silne naciski na lokalne samorządy, by np. zamykały lotniska lub wprowadzały 
ograniczenia nocne. Ważne jest więc, by prowadzić kampanie informacyjno-edukacyjne, uświadamiające opinię publiczną na 
temat różnych aspektów lotnictwa, w tym GA.

11.10.	 Podejście innych sektorów lotniczych

Bardzo ważne jest wypracowanie odpowiedniej równowagi między wszystkimi użytkownikami przestrzeni powietrznej. Lotnictwo 
ogólne nie jest przeciwnikiem lotnictwa liniowego, transportowego czy państwowego. Rywalizacja o  dostęp do przestrzeni 
powietrznej nie doprowadzi żadnej z gałęzi donikąd, gdyż są wobec siebie współzależne i wzajemnie powiązane. 
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12.	  STAN LOTNICTWA OGÓLNEGO W POLSCE

12.1.	  Liczba licencji i uprawnień 

Analiza najpopularniejszych rodzajów licencji i uprawnień lotniczych uzyskiwanych przez polskich pilotów jest możliwa dzięki 
statystykom personelu lotniczego publikowanym przez ULC i dostępnym na jego stronie internetowej. Urząd prowadził spis licencji 
i świadectw kwalifikacji przyznawanych każdego roku, począwszy od 2006 r. Na potrzeby analizy wzięto pod uwagę wyłącznie 
uprawnienia związane z załogami latającymi – pominięto więc uprawnienia personelu naziemnego. Pierwszy wykres przedsta-
wia liczbę nowych uprawnień przyznanych w 2022 r. 

UPRAWNIENIA LOTNICZYCH LICENCJI I ŚWIADECTW KWALIFIKACJI PRZYZNANE 
PRZEZ ULC W 2022 R.33

Najpopularniejszym typem licencji wydawanych przez ULC w 2022 r. była licencja pilota turystycznego samolotowego, PPL(A), 
w liczbie 838. Drugie miejsce zajęło świadectwo kwalifikacji pilota paralotniowego (PGP) w liczbie 653, zaś trzecie – licencja pilota 
zawodowego samolotowego, CPL(A), w liczbie 360.

Drugi wykres zawiera porównanie liczby najpopularniejszych uprawnień przyznawanych na przestrzeni lat (PPL(A), CPL(A) oraz 
SPL34), celem wskazania tendencji panujących wśród polskich pilotów. 

33 Źródło: Statystyki Personelu Lotniczego ULC.
34 Uwaga: Świadectwo kwalifikacji pilota paralotni PGP, drugie najpopularniejsze według wykresu 3.1., pominięto w dalszej części rozważań ze względu na odmienny 
rodzaj uprawnienia (świadectwo kwalifikacji zamiast licencji) oraz inny charakter aktywności lotniczych. Jest to latanie czysto rekreacyjne, nie ma możliwości transferu 
w ścieżkę komercyjną, podlega pod zupełnie inne procedury i wymagania niż lotnictwo samolotowe i szybowcowe, nie łączy się z nimi z prawnego punktu widzenia 
i przez to jest niemożliwe do bezpośredniego porównania z nimi. Niemniej wysoka popularność PGP zasługuje na komentarz – najprawdopodobniej wynika ona ze 
stosunkowo niskich kosztów i prostoty uzyskania świadectwa oraz samego latania, prostoty sprzętu, który jest łatwy w utrzymaniu, transporcie i przechowywaniu, 
a także licznych miejsc pagórkowatych i górzystych w Polsce, doskonale nadających się do uprawiania tego sportu.



LICZBA LICENCJI SPL, CPL(A) I PPL(A) WYDAWANYCH PRZEZ ULC NA PRZESTRZENI 
12 LAT35

Licencja SPL
Polska kultura lotnicza wysoko ceni szybownictwo jako szkołę latania dla przyszłych pilotów samolotowych. Przed rozpoczęciem 
nauki na samolocie bardzo mocno zaleca się nabycie doświadczenia na szybowcu, jako że jego pilotaż uczy zdolności takich jak 
zarządzanie energią statku powietrznego, monitorowanie podstawowych przyrządów, a także rozumienie zjawisk pogodowych. 
W efekcie szkolenie szybowcowe często (chociaż coraz rzadziej) poprzedza zdobycie uprawnień samolotowych. Szybownictwo 
jest też jedną z tańszych form latania, przy koszcie najmu na jedną godzinę lotu rzędu 100 zł (nie wliczając kosztów startu, np. 
holu), w porównaniu do kilkuset złotych za wynajęcie dwumiejscowego samolotu turystycznego. Uzyskanie licencji wymaga 15 
godzin lotów szkoleniowych.

Jednak latanie szybowcowe jest wymagającym sportem. Nie posiadając silnika, szybowiec silnie polega na urządzeniach 
zewnętrznych, by uzyskać zdolność operacyjną, wliczając w  to transport na pole wzlotów i  z  powrotem do hangaru czy 
wyniesienie w powietrze (najpopularniejsze w Polsce jest korzystanie z wyciągarki oraz samolotów holujących, a każde z nich 
wymaga dodatkowej osoby do obsługi). Piloci, którzy nie posiadają własnego szybowca, są uzależnieni od sprzętu ośrodka, 
a  zarówno loty szkoleniowe, jak i  rekreacyjne czy widokowe, wymagają grupy co najmniej kilku ludzi do obsługi tych lotów 
poprzez obsługę sprzętu, lotniska, urządzeń holujących, czy choćby do prowadzenia dokumentacji.

Współcześnie szkolenia lotnicze nie są już zewnętrznie finansowane (z nielicznymi wyjątkami) i piloci muszą sami zarabiać na 
swoje latanie, a często są zatrudnionymi na pełen etat pracownikami, którzy dodatkowo mają rodziny. To pozostawia im bardzo 
mało czasu na latanie rekreacyjne, co czyni je aktywnością sporadyczną. Taki stan rzeczy bardzo utrudnia zebranie grupy ludzi 
niezbędnej do obsługi lotów szybowcowych, zwłaszcza na całe dni przez wiele tygodni w szczycie sezonu. 

Jednym z  najpoważniejszych problemów, z  jakimi zmagają się polskie aerokluby, pozostają jednak mocno ograniczone środki 
finansowe. Wynika to ze zmian historycznych, które teraz każą klubom utrzymywać się samodzielnie – dawniej były one 
zasilane środkami państwowymi. W konsekwencji spadająca popularność lotnictwa szybowcowego powoduje pogłębianie się 
kryzysu, który może skutkować ograniczoną ofertą szkoleń. Słaba sytuacja ekonomiczna wielu aeroklubów utrudnia, a często 
uniemożliwia, zapewnienie dostępnej cały czas kadry instruktorskiej oraz odpowiedniego wyposażenia, tak szybowców, jak 
i samolotów holujących czy wyciągarek. 

Licencja PPL(A)
Koszt jednej godziny lotu typowym samolotem szkoleniowym waha się między 500 a 1000 zł (co zależy, oczywiście, od typu 
samolotu, jego wieku, liczby miejsc, silników itp.). Co zrozumiałe, latanie samolotem jest dużo wygodniejsze niż szybowcem ze 
względu na mobilność wynikającą z obecności własnego silnika. Do wykonania lotu potrzebny jest jedynie pilot (ewentualnie 

35 Źródło: statystyki personelu lotniczego ULC.	
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instruktor, jeśli lot jest szkoleniowy), zwykle nie potrzeba dodatkowych osób ani wyposażenia. Z tego powodu samoloty (czy, 
ogólnie, silnikowe statki powietrzne) mają szerokie spektrum zastosowań – od latania rekreacyjnego, przez podróże i loty widokowe, 
po transport ludzi i ładunków.

Licencja PPL(A) jest podstawową licencją samolotową, pozwalającą posiadaczowi wykonywać operacje na samolocie 
jednosilnikowym tłokowym lądowym (SEP(L)) w ciągu dnia, przy dobrych warunkach pogodowych. Jedną z ogromnych zalet PPL 
jest możliwość rozszerzenia jej do licencji zawodowej, która pozwala posiadaczowi zarabiać na lataniu. Jest to bardzo ważna 
zmiana dla każdego pełnego pasji pilota – możliwość zarabiania na tym, co uwielbia robić.

Zgodnie z przepisami ICAO i EU/EASA uzyskanie licencji PPL(A) wymaga 45 godzin całkowitego nalotu, w tym 10 godzin nalotu 
samodzielnego. Przy większej liczbie wymaganych godzin i wyższej cenie godziny lotu PPL(A) jest znacznie droższa niż SPL, 
jednak pozostaje dużo popularniejsza, co jest zrozumiałe w świetle przytoczonych argumentów.

Niektórzy piloci decydują się na zdobycie licencji LAPL(A), którą można nazwać „skróconą wersją” PPL(A). Choć nie daje tak wielu 
przywilejów, co PPL, jest to uznane przez EASA uprawnienie, które może być później rozszerzone do pełnej licencji samolotowej, 
jeśli pilot się na to zdecyduje, a nalot zdobyty na LAPL(A) także jest wliczany do ogólnego doświadczenia lotniczego. To dobry 
wybór dla kandydatów, którzy nie planują jeszcze dłuższej kariery lotniczej i chcą zasmakować latania, lecz nie chcą „marnować” 
środków i zamykać sobie drogi dalszego rozwoju wybierając szkolenia do uprawnień pokroju świadectw kwalifikacji, które nie są 
uznawane przez międzynarodowe władze lotnicze i których nie da się rozszerzyć.

Koszty latania nie różnią się bardzo między różnymi krajami na świecie (ze względu na zglobalizowany charakter branży lotniczej), 
dlatego warto je porównać z majętnością danego kraju. Przy ocenie tej zależności dla Polski wzięto pod uwagę dodatkowe czynniki, 
takie jak: mediana rocznego przychodu przypadająca na mieszkańca, liczba mieszkańców i szacunkowa liczba posiadaczy licencji 
PPL(A). Dane zdobyto tylko dla krajów prowadzących takie statystyki, a  ponieważ nie jest to powszechna praktyka, analiza 
obejmuje tylko siedem krajów: Polskę, Wielką Brytanię, Kanadę, Chiny, Stany Zjednoczone, Republikę Południowej Afryki i Australię36.

UDZIAŁ MIESZKAŃCÓW POSIADAJĄCYCH LICENCJĘ PPL(A) WZGLĘDEM MEDIANY 
ROCZNYCH PRZYCHODÓW DLA WYBRANYCH KRAJÓW37

Co nie zaskakuje, występuje niemal liniowa zależność między udziałem mieszkańców posiadających licencję PPL(A) a majętnością 
danego kraju. Polska nie wyróżnia się na tle zestawionych państw. Oczywiście, popularność lotnictwa determinują też inne, 
prawdopodobnie mniej istotne czynniki, takie jak:

36	  Statystyka nie jest zbyt miarodajna ze względu na małą próbę i niską dokładność danych. Publikowanie danych statystycznych dotyczących personelu lotniczego 
nie jest międzynarodowo wymagane i wiele krajów takowych nie udostępnia, inne znów nie prowadzą takich zestawień. 
37	  Statystyka dotycząca Polski i USA pochodzi z 2022 roku, Wielkiej Brytanii i Chin – z 2021 roku, Australii – z 2020 roku, RPA – z 2017 roku, zaś Kanady – z 2018 
roku, gdyż kraj ten nie prowadził statystyk po wybuchu pandemii COVID-19. Liczba pilotów w RPA jest bardzo szacunkowa, w dodatku obejmuje zarówno pilotów 
prywatnych, jak i zawodowych, w tym liniowych, ponieważ kraj ten nie prowadzi oficjalnych statystyk. Liczba licencji wydanych w Wielkiej Brytanii obejmuje zarówno 
europejskie licencje wynikające z Part-FCL, jak i krajowe odpowiedniki licencji PPL(A), oznaczane jako NPPL (National PPL). Liczba licencji uwzględnia tylko tych pilotów, 
dla których wydane zostało orzeczenie lekarskie.



•	 pogoda, która silnie zależy od strefy klimatycznej i zjawisk lokalnych,

•	 klasyfikacja przestrzeni powietrznej i przyjazność wobec ruchu GA,

•	 wielkość i rozciągłość geograficzna kraju, która decyduje o tym, na ile GA jest opłacalnym środkiem transportu,

•	 system polityczny, zachęcający lub zniechęcający do uprawiania sportów i wykonywania zawodów lotniczych,

•	 tradycje lotnicze – kraje z bogatymi tradycjami, jak USA, Wielka Brytania, Francja, Niemcy czy Polska dokładają starań, by je 
kultywować i tym samym promują lotnictwo,

•	 społeczna świadomość i stosunek do lotnictwa (w tym bezpieczeństwa), która zdaje się być wyższa w krajach wysoko roz-
winiętych, lecz która ujednolica się dzięki globalnemu charakterowi lotnictwa.

Położenie Stanów Zjednoczonych ponad linią trendu może wynikać z kilku faktów. Po pierwsze, jako ojczyzna lotnictwa, kraj ten ma 
wysoko rozwiniętą kulturę lotniczą, skutkującą zarówno wysoką popularnością latania prywatnego, jak i dużym zapotrzebowaniem 
na pilotów zawodowych. Niezależnie od docelowego zawodu, wszyscy piloci samolotowi przechodzą przez etap zdobycia licencji 
PPL(A). Po drugie, USA, jak również Kanada, mocno polegają na lotnictwie jako niezwykle praktycznym środku transportu. Latanie 
zapewnia najszybszy i najbardziej wydajny sposób podróżowania, idealnie wpisując się w wysokie zapotrzebowanie na podróże 
rodzinne, edukacyjne, służbowe czy turystyczne, na dużych dystansach, których pokonanie samochodem, koleją lub szczególnie 
autobusem zajęłoby wiele godzin. Kraje te słyną z bardzo przyjaznego dla GA podejścia służb ruchu lotniczego oraz dobrej sieci 
lotnisk, z których wiele doskonale koordynuje ruch liniowy z ruchem małego lotnictwa. 

Na drugim biegunie znajdują się Chiny, kraj z  wysokimi dochodami i  dużą liczbą mieszkańców, wśród których jednak bardzo 
niewielu posiada licencję PPL(A). Prawdopodobną przyczyną takiego stanu rzeczy jest system polityczny, zniechęcający ludzi do 
aktywności rekreacyjnych i promujący raczej lotnictwo zawodowe.

CPL(A)
Popularność licencji CPL(A) jest prawdopodobnie bezpośrednią konsekwencją rozbudowywania licencji PPL(A) przez niektórych 
jej posiadaczy. Warto zaznaczyć, że stosunek liczby posiadaczy CPL do liczby posiadaczy PPL pozostaje mniej więcej stały 
na przestrzeni lat, możemy więc wysnuć wniosek, że udział pilotów prywatnych kontynuujących lotniczą ścieżkę w kierunku 
zawodu pilota pozostaje na podobnym poziomie.

Dwie najpopularniejsze ścieżki uzyskania licencji CPL(A) lub „zamrożonego” ATPL(A) to uzyskiwanie poszczególnych uprawnień po 
kolei lub uczestnictwo w szkoleniu zintegrowanym, które jest nieco tańsze, lecz zobowiązuje kandydata do ukończenia szkolenia 
aż do uzyskania licencji pod rygorem nieważności zdobytych po drodze uprawnień.

Wnioski
Przytoczona statystyka uwidacznia jeszcze kilka ciekawych faktów. Całkowita liczba uprawnień posiadanych przez Polaków stale 
rośnie, co może mieć wiele przyczyn, od rosnącej przystępności cenowej i prawnej lotnictwa, przez poprawiającą się świadomość 
społeczną, a kończąc na ogólnym rozwoju branży lotniczej, skutkującego szeroką ofertą rynku pracy.

Zauważalny spadek liczby wydawanych uprawnień w 2013 roku był spowodowany wyłącznie przez przemianowanie krajowej 
licencji PL(G) na międzynarodową SPL. Zmiana ta prawdopodobnie wywołała problemy natury prawnej i urzędowej, związane 
z koniecznością konwersji dotychczasowych licencji oraz zmiany programów szkolenia.

Wykres ujawnia także, że branża GA nie została mocno poszkodowana przez COVID. Wybuch pandemii spowodował bardzo 
krótkotrwały paraliż branży (głównie w zakresie szkoleń), która jednak szybko się podniosła, korzystając ze znacznego rozluźnienia 
ruchu lotniczego po niemal całkowitym uziemieniu samolotów pasażerskich. GA udowodniło, że jest ciekawą, efektywną 
i bezpieczną formą podróżowania oraz spędzania wolnego czasu.

Licencje zawodowe
Liczba licencji zawodowych wydawanych przez Urząd Lotnictwa Cywilnego w ostatnich latach może być kolejnym wyznacznikiem 
stanu GA w Polsce. Poniższy wykres przedstawia liczbę licencji:  liniowych (ATPL), zawodowych (CPL) turystycznych/prywatnych 
(PPL) w rozbiciu na samolotowe (A) oraz śmigłowcowe (H). Dane pochodzą ze statystyk ULC za lata 2017-2022.
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LICZBA NOWYCH LICENCJI WYDANYCH PRZEZ ULC38

Można wyciągnąć wniosek, że choć liczba wydawanych przez ULC licencji sukcesywnie wzrastała aż do 2020 roku, w 2021 roku 
nastąpił nieznaczny spadek, który przyspieszył w 2022 roku. Początkowy wzrost najprawdopodobniej wynikał z coraz lepszej 
dostępności szkoleń lotniczych, tak pod względem przystępności cenowej, jak i rosnącej popularności lotnictwa w kraju. Spadek 
w 2021 roku może być następstwem kilku wydarzeń, choćby chaosu, który nastąpił po wybuchu pandemii, a w 2022 roku – 
wojny na Ukrainie, która spowodowała ograniczenie ogólnodostępnej przestrzeni powietrznej oraz otwartości lotnisk, a jej skutki 
polityczne to m.in. gwałtowna inflacja (w tym cen paliw), która znacząco podniosła koszty również samego latania.

Licencje samolotowe
Licencja PPL(A) cieszy się w Polsce największą popularnością. Drugie miejsce zajmuje CPL(A), co jest logiczne, zważywszy, że 
PPL(A) jest obowiązkowym krokiem na drodze do jej zdobycia, z kolei nie wszyscy piloci prywatni decydują się rozszerzać swoje 
uprawnienia. Liczby sugerują, że około 1/3 pilotów prywatnych decyduje się na awans do licencji zawodowej. Licencję ATPL(A) robi 
kolejnych 1/3 do 1/2 pilotów posiadających CPL(A); podobnie jak w poprzednim przypadku, licencja CPL jest nieodłącznym etapem 
zdobywania ATPL. 

Statystyka ukazuje podobne proporcje między liczbami poszczególnych licencji w każdym z rozpatrywanych lat, dlatego można 
wysnuć ogólny wniosek, że około 13% pilotów turystycznych zostaje pilotami liniowymi.

Licencje śmigłowcowe
Licencje śmigłowcowe są wyraźnie mniej popularne. Tylko kilkudziesięciu pilotów rocznie uzyskuje licencję turystyczną PPL(H) 
i mniej niż 20 uzyskuje licencję zawodową 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 cały analizowany okres wydano tylko 1 
licencję śmigłowcową liniową. W tym przypadku także ok. 1/3 pilotów turystycznych decyduje się zdobyć uprawnienia zawodowe, 
lecz ci drudzy zdają się nie być zainteresowani licencją liniową. Powód jest bardzo prosty – w Polsce nie ma, lub jest bardzo mało, 
zawodów wymagających takiej licencji.

Niska popularność lotnictwa śmigłowcowego może być spowodowana dwoma głównymi przyczynami: niewielkim rynkiem pracy, 
a także znacznie wyższymi kosztami latania, gdyż koszt jednej godziny lotu typowym śmigłowcem GA jest od dwóch do czterech 
razy wyższy od godziny lotu typowym samolotem GA. Wysoka cena wynika z ich budowy i mechaniki lotu – śmigłowce zużywają 
więcej paliwa i mają bardziej restrykcyjne wymogi techniczne niż samoloty, ponieważ w  ich przypadku silnik jest połączony 
bezpośrednio z powierzchniami nośnymi, więc ryzyko wypadku w sytuacji awarii silnika jest dość wysokie.

38	  Urząd Lotnictwa Cywilnego – Statystyki Personelu Lotniczego, https://ulc.gov.pl/pl/personel-lotniczy/rejestr-personelu-lotniczego/4365-statystyki-personelu-
lotniczego, [dostęp 11.08.2023].



12.2.	Liczba zarejestrowanych statków powietrznych

LICZBA STATKÓW POWIETRZNYCH ZAREJESTROWANYCH 
W POLSCE W LATACH 2021-202339

Dane zostały zaczerpnięte z rejestru statków powietrznych, prowadzonego przez Prezesa ULC. Pod uwagę wzięte zostały tylko 
samoloty, które mogą zostać uznane za część GA. Liczba samolotów w rejestrze (Registry) i zagranicznym rejestrze (Foreign A/C) 
rośnie bardzo powoli, ale gwałtownie spada tych wpisanych do ewidencji (Evidence). O ile rejestr obejmuje certyfikowane statki 
powietrzne, ewidencja spisuje te niecertyfikowane, a więc głównie ultralekkie. Wyjaśnieniem może być fakt, że wiele z nich jest 
zarejestrowanych na zagranicznych znakach, głównie czeskich. Jako niecertyfikowane, prawdopodobnie nie mogą zostać zaliczo-
ne do zagranicznego rejestru, który uwzględnia samoloty certyfikowane. 

Zagraniczny rejestr obejmuje statki powietrzne na obcych znakach, lecz przebywające na terenie Polski przez co najmniej 3 mie-
siące. Ich liczba nieznacznie wzrosła między rokiem 2022 a 2023, z czego można wysnuć co najwyżej taki wniosek, że przebywa-
jące w Polsce obce SP zbyt długo czekają na przerejestrowanie na polskie znaki. Do wyjątków należą właściciele i szkoły lotnicze, 
które rozmyślnie pozostawiają obce znaki. 

Podsumowując, w porównaniu do ogólnego wzrostu popularności uprawnień ciężko powiedzieć, dlaczego nie przekłada się on na 
liczbę zarejestrowanych samolotów. Być może bierze się to stąd, że o ile samo latanie jest coraz bardziej dostępne finansowo 
dla Polaków, to zakup własnego samolotu jest wciąż niedostępnym luksusem, zaś szkoły lotnicze albo wciąż eksploatują starsze 
modele, albo kupują nowsze, lecz w zamian pozbywają się starszych. 

12.3.	 Statystyki operacyjne GA

Polska Agencja Żeglugi Powietrznej udostępnia statystyki ruchu GA w  Polsce. Uwzględniają one tylko ruch w  przestrzeni 
niekontrolowanej, podlegający pod służbę informacji powietrznej (FIS), dlatego np. operacje IFR odbywające się w  całości 
w przestrzeni kontrolowanej nie są uwzględniane. Dane mogą być równie niekompletne lub niepewne z następujących przyczyn:

•	 Brak spójnych przepisów dotyczących obowiązku posiadania i używania transpondera oraz  radia w przestrzeni niekontro-
lowanej, przez co część lotów może nie być widoczna na radarach, i/lub ich ruch mógł nie zostać zgłoszony drogą radiową.

•	 Niektóre typy statków powietrznych, np. paralotnie (które w Polsce są drugą najpopularniejszą formą latania po samolotach), 
fizycznie nie są w stanie posiadać urządzeń typu transponder.

•	 Duża część lotów GA ma bardzo lokalny charakter, pozostając w bezpośredniej bliskości lotniska lub lądowiska macierzystego, 
z dala od stref obowiązkowego używania transpondera (TMZ) i/lub radia (RMZ) lub w obszarach niewidocznych dla radarów.

•	 Duża część lotów GA nie jest lotami trasowymi typu A-B, jak w przewozie liniowym, lecz raczej lotami szkolnymi do stref, 

39	  Przegląd Lotniczy Aviation Revue, articles: „Rejestr statków powietrznych [2021, 2022, 2023]”, 01/2021, 02/2022, 02/2023.
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trasami typu A-A, lotami po kręgu itp. W rezultacie trudno jednoznacznie zdefiniować „operację” i określić uniwersalne kryte-
ria zaliczania poszczególnych lotów do statystyki.

•	 GA może podlegać zarówno pod kontrolę ruchu lotniczego (ATC), jak i pod służbę informacji powietrznej (FIS), gdyż mogą latać 
albo w przestrzeni kontrolowanej, albo niekontrolowanej. Statystyka ujmuje jednak wyłącznie loty odnotowane przez FIS, 
a więc wykonujące loty w przestrzeni G.

LICZBA OPERACJI GA W POLSCE, ODNOTOWANYCH PRZEZ FIS, 
W LATACH 2019-202240

Pomimo swoich niedoskonałości powyższa statystyka może być dobrym wskaźnikiem kondycji sektora GA w  kraju. Dane 
z ostatnich czterech lat wskazują na nieznaczny wzrost ruchu, w szczególności w 2020 roku, co mogło wynikać z pandemicznego 
„rozluźnienia” przestrzeni powietrznej.

12.4.	Zatwierdzone Organizacje Szkolenia (ATO)

Według stanu na maj 2023 roku ULC wymienia 171 aktywnych Zatwierdzonych Organizacji Szkolenia działających w  Polsce. 
Większość z nich to prywatne szkoły lotnicze, a tylko 29 to aerokluby, które są stowarzyszeniami non-profit, zarządzanymi przez 
swoich członków. Aerokluby są zrzeszone w ramach ogólnopolskiej organizacji Aeroklub Polski. Cieszą się dużą popularnością 
i  renomą, również jako ośrodki szkolenia, i  są chętnie wybierane głównie dzięki swojej dostępności, konkurencyjnym cenom 
i historycznej renomie. Zostały jednak niejako zmuszone do przyjęcia bardziej komercyjnego podejścia do prowadzonej działalności. 
W  efekcie nie oferują już szkoleń finansowanych przez państwo (co wynika również ze zmian politycznych), choć wciąż są 
chętnie wybierane do podstawowych szkoleń typu SPL czy PPL. Aerokluby utrzymują niemal monopol na szkolenia szybowcowe, 
jako że w Polsce funkcjonują jedynie 4, założone w ostatnich latach, poza-aeroklubowe organizacje, które je oferują.

59 ośrodków oferuje szkolenie PPL(A), a 40 oferuje szkolenie CPL(A) (z których 9 prowadzi szkolenia teoretyczne i praktyczne, 
podczas gdy pozostałych 31 wyłącznie praktyczne). Dysproporcja ta jest prawdopodobnie spowodowana faktem, że większość 
pilotów podejmujących szkolenie CPL docelowo celuje w  „zamrożoną” licencję liniową ATPL(A) (pozwalającą aplikować do linii 
lotniczych), szkolenie do której jest równoznaczne z praktyką do CPL i wiedzą teoretyczną do ATPL. Jest więc względnie niewielu 
pilotów, którzy chcą uzyskać „czystą” CPL – od razu podejmują szkolenie teoretyczne do ATPL, pomijając to do CPL. Domysł 
ten potwierdza fakt, że aż 23 organizacje prowadzą szkolenia do ATPL(A), wśród których 19 oferuje tylko szkolenie teoretyczne, 
a 7 prowadzi tzw. szkolenia zintegrowane, oznaczające, że począwszy od poziomu PPL całe dalsze szkolenie prowadzące do 
uzyskania „zamrożonej” licencji liniowej jest zawarte w jednym spójnym programie szkolenia.

Warto zaznaczyć, że Polska posiada ośrodki szkolenia oferujące programy szkoleń do licencji zawodowej liniowej „zamrożonej”, 
finansowane przez państwo, czyli darmowe dla kandydatów. Choć tego typu programy wojskowe nie są rzadkością, nasze rodzime 
szkoły cywilne są unikatowe w skali globalnej. Organizacje te przeważnie podlegają pod publiczne uczelnie posiadające lotnicze 

40	  PANSA, „Podsumowanie ruchu lotniczego General Aviation w 2022 r.”, https://www.pansa.pl/podsumowanie-ruchu-lotniczego-general-aviation-w-2022-r/.



kierunki studiów i tylko jedna z nich jest szkołą wojskową. Wymagania stawiane kandydatom do takich szkół zmieniają się na 
przestrzeni lat – czasem wymagają posiadania wcześniejszego doświadczenia lotniczego, a czasem (choć rzadko) dopuszczają 
kandydatów bez żadnego doświadczenia, co stwarza unikatową możliwość uzyskania licencji zawodowej przy niemal zerowym 
własnym wkładzie finansowym. Ostatnio jednak tego typu szkoły lotnicze zunifikowały swoje wymogi, które obecnie przewidują 
posiadanie PPL(A) przez kandydata, wykluczając możliwość szkolenia dla osób, których w ogóle nie stać na latanie. Mimo to, wciąż 
jest to opłacalna droga, pozwalająca odbyć szkolenie do licencji liniowej ponosząc jedynie ok. 10% jej kosztów, odpowiadających 
cenie szkolenia PPL. Zresztą wymóg posiadania PPL przez lotnicze uczelnie jest najpewniej jedną z przyczyn wysokiej i rosnącej 
popularności tej licencji wśród Polaków.

Lista polskich ATO wskazuje również 3 szkoły, które oferują wyłącznie szkolenia teoretyczne. Choć to niewiele, fakt ten w połączeniu 
z rosnącą popularnością zdalnej nauki (wywodzącą się w dużej mierze z okresu pandemii) ujawnia tendencję do tworzenia szkół 
specjalizujących się w teorii, które sprzedają swoje usługi innym szkołom, zwalniając je z konieczności organizowania własnych 
wykładów. Wydaje się to być rozwiązaniem narastającego w ostatnich latach problemu niechęci instruktorów do podejmowania 
się prowadzenia naziemnych zajęć, gdyż są one stosunkowo słabo płatne i wolą ten czas poświęcić na lekcje praktyczne. Poza 
tym, korzystanie z usług zewnętrznych firm (nie tylko w zakresie szkoleń teoretycznych) pozwala szkołom poszerzać ofertę 
szkoleniową, nawet jeśli sami nie posiadają odpowiedniego personelu, wyposażenia i możliwości szkoleniowych.

Autor ocenia obecny stan rynku szkoleniowego i szkół lotniczych za przystępny cenowo, atrakcyjny w swojej ofercie, i sprawnie 
funkcjonujący. Oczywiście, branża ta jest wysoce wrażliwa na wewnętrzne i zewnętrzne problemy, które jednak obserwuje się 
na całym świecie – jak na przykład rosnące ceny paliw będące skutkiem m.in. pandemii, czy toczącej się wojnie na Ukrainie. 

Z własnego doświadczenia autor zauważa ponadto, że jednym z najpoważniejszych problemów, jakiemu stawiają czoła ośrodki 
szkolenia, jest nieregularna dostępność instruktorów. Jest to w największej mierze skutkiem ograniczeń pandemicznych, które 
w pierwszej fazie spowodowały masowe zwolnienia pilotów z linii lotniczych, przez co zmuszeni byli podjąć zastępczy zawód 
właśnie jako instruktorzy w  szkołach lotniczych, zaś w  drugiej fazie odblokowały rynek lotów pasażerskich i  instruktorzy 
zrezygnowali z pracy w szkołach, by powrócić do dawnego zawodu. Co więcej, wielu instruktorów narzeka na stosunkowo niskie 
płace, które nie tylko zniechęcają ich do pracy w ośrodkach szkolenia, lecz pośrednio stanowią zagrożenie dla bezpieczeństwa 
uczniów-pilotów. Jest to związane z faktem, że instruktorzy nie otrzymują wynagrodzenia za czas spędzony na ziemi, są więc 
niechętni poświęcaniu swojego de facto czasu wolnego, by przeprowadzić porządne odprawy przed lotem i  po locie, a  także 
by udzielać uczniowi wsparcia podczas przygotowania i planowania lotu, przeprowadzania przeglądu statku powietrznego czy 
wyjaśniać wątpliwości związane z zagadnieniami teoretycznymi. 

12.5.	 Wskaźniki niemierzalne 

12.5.1.	Pogoda i geografia

Jako branża bardzo wrażliwa na pogodę, GA jest bardzo sezonowe i uzależnione od zjawisk pogodowych, co widać po intensywności 
operacji. Podczas gdy pogodę trudno przewidzieć długoterminowo, lotnictwo działa wg pewnych schematów, które zależą od 
lokalizacji i topografii terytorium kraju. W Polsce, ze względu na pogodę i długość dnia, za sezon lotny uważa się okres od późnej 
wiosny do wczesnej jesieni, podczas gdy zima to przeważnie okres lotniczej stagnacji.

Poza tym, różnorodność ukształtowania terenu, od równin przez wyżyny po góry, od lasów przez wsie po miasta, od suchego 
lądu przez jeziora po morze – wszystko to czyni Polskę regionem atrakcyjnym do turystycznych lotów. Szybowce preferują 
tereny równinne, gdzie przeważają prądy termiczne, a także pagórkowate i górskie, w których panują warunki do lotów falowych 
i żaglowych; te ostatnie upodobało sobie również paralotniarstwo. Samoloty z kolei będą wolały trzymać się płaskiego terenu, by 
zapewnić bezpieczeństwo i prostotę planowania lotu, bez konieczności omijania przeszkód.

12.5.2.	 Zapotrzebowanie rynku pracy

Chociaż lotniczy rynek pracy obejmuje zarówno GA, jak i przewóz liniowy, oba te sektory równie silnie wpływają na rozwój GA. 
Latanie zawodowe GA w Polsce zdaje się ograniczać głównie do sektora szkoleń (np. instruktorzy lotniczy); służb bezpieczeństwa: 
transportu medycznego, gaszenia i  wypatrywania pożarów, oprysku pól czy zrzucania szczepionek dla lisów; usług, w  tym 
lotów widokowych czy fotograficznych; pokazów lotniczych; oraz usług lotniczych, takich jak holowanie szybowców i banerów 
czy wywożenie skoczków spadochronowych. Rynek GA nie wydaje się być duży i tylko garstka pilotów pozostaje w nim przez 
większą część swojej kariery. Najpopularniejszym zawodem jest przy tym instruktor latania.

Zapotrzebowanie linii lotniczych na pilotów to ważny czynnik wpływający na rozwój GA, ponieważ wszyscy przyszli piloci muszą 
przejść przez etap podstawowego szkolenia, wykonywanego na małych samolotach. Niezależnie od tego, jaką ścieżkę wybierze 
kandydat, zawsze zahaczy o  sektor GA; wyjątkiem mogą być programy prowadzone przez linie lotnicze, które w  założeniu 
przygotowują kandydata stricte pod latanie samolotem pasażerskim, jednak programy te nie wydają się cieszyć wysoką 
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popularnością, przynajmniej na razie.

Co ciekawe, nieregularne zapotrzebowanie na pilotów zdaje się nie mieć dużego wpływu na zainteresowanie szkoleniami. 
Kontrast między skrajnie wysokim a niskim zapotrzebowaniem był widoczny tuż przed i po wybuchu pandemii koronawirusa, 
kiedy nastąpił skok z ogromnych możliwości rekrutacyjnych do tak niskiej operacyjności, że wielu pilotów straciło swoją pracę. 
W tym samym czasie organizacje szkolenia nie odnotowały równie dużego spadku chętnych na szkolenie. 

Wpływ linii lotniczych na organizację szkolenia GA ma inne oblicze, którym są oferty szkoleń. Przykładowo, niedawne wprowadzenie 
wymogu posiadania UPRT (szkolenie z  wyprowadzania samolotu z  nienormalnych położeń) zachęciło szkoły do zakupu lub 
wynajmu samolotów akrobacyjnych i zatrudnienia kompetentnych w akrobacji instruktorów. 

Według listy ATO opublikowanej przez ULC, coraz więcej ośrodków oferuje szkolenia do licencji zawodowej, (teoretyczne, praktyczne 
lub oba). Co ciekawe, więcej szkół ma w ofercie szkolenia teoretyczne do ATPL(A) niż do CPL(A), co oznacza, że praca w liniach jest 
chętniej wybierana przez kandydatów niż praca pilota zawodowego.

12.5.3.	 Opinia i świadomość publiczna

Chociaż GA istnieje już od około 120 lat (lub dłużej, jeśli wliczymy pierwsze balony, sterowce i szybowce), lotnictwo wciąż jest 
źródłem lęku dla wielu ludzi. Chociaż nie jest to rzetelne źródło do prowadzenia analizy, rozmowy z osobami niezwiązanymi 
z  lotnictwem mogą dać pogląd na to, jak jest ono postrzegane przez społeczeństwo. Dobrym przykładem jest fakt, że każdy 
wypadek lotniczy jest szeroko nagłaśniany przez media, podczas gdy wypadki drogowe, mające miejsce znacznie częściej 
i  pochłaniające więcej ofiar, są albo pomijane, albo traktowane jako element codzienności. Ten dziennikarski rozdźwięk może 
mieć poważny wpływ na opinię publiczną, w tym wzmagać lęk przed lataniem, które jest ukazywane jako coś egzotycznego, 
a zarazem ekstremalnie niebezpiecznego, śmiertelnego i trudnego.

Rozmaite podejście pasażerów do latania można zaobserwować czy to na pokładzie samolotu liniowego, czy na lotniskach GA. 
Autor posiada bogate doświadczenie w rozmowach z osobami postronnymi odwiedzającymi takie lotniska, np. podczas rodzinnych 
spacerów, a ich reakcje na widok samolotu są przeróżne: od zachwytu i zainteresowania, przez całkowitą obojętność, po strach 
i ostrożność. 



13.	  OBSZARY ODDZIAŁYWANIA LOTNICTWA OGÓLNEGO

13.1.	  Sport i rekreacja

Sport i wypoczynek to najważniejsze składowe GA. Celem większości lotów GA jest rekreacja, czy to turystyka, czy loty wido-
kowe, czy budowa nalotu (która może być również uznawana za trening). Do sportowego sektora lotnictwa ogólnego zalicza się 
również akrobacje oraz loty w formacji, które są bardzo popularne, zwłaszcza na pokazach lotniczych.

Latanie sportowe i rekreacyjne tworzą tak duży obszar aktywności, że powołuje się odrębne poświęcone im organizacje. Jedną 
z głównych instytucji europejskich jest Europe Air Sports, która obejmuje następujące rodzaje lotnictwa: szybownictwo, lotniar-
stwo, paralotniarstwo, latanie ultralekkie, modelarstwo, lotnictwo silnikowe, lotnictwo instrumentalne, a także budowa/restaura-
cja oraz latanie samolotami eksperymentalnymi i historycznymi. 

Inną dużą i popularną organizacją jest Federation Aéronautique Internationale (FAI, Międzynarodowa Federacja Aeronautyczna). 
Jest to grupa poświęcona sportom lotniczym, odpowiedzialna za organizację międzynarodowych zawodów oraz prowadzenie 
rejestru rekordów lotniczych. FAI jest uznawana przez Międzynarodowy Komitet Olimpijski i obejmuje następujące rodzaje ak-
tywności lotniczych: modelarstwo, statki powietrzne amatorskie i eksperymentalne, baloniarstwo, drony, akrobacje szybowcowe 
i samolotowe, szybownictwo, lotniarstwo, lotnictwo ultralekkie, paralotniarstwo, spadochroniarstwo, latanie wiropłatami oraz ko-
smonautykę. Ważną rolę FAI podkreśla fakt, że sport, współzawodnictwo oraz śledzenie rekordów są szczególnie atrakcyjnymi 
tematami dla szerokiej publiczności – imprezy sportowe cieszą się dużą oglądalnością, a ponadto są ważnym aspektem budowa-
nia i podtrzymywania swojej dumy narodowej. 

13.2.	Edukacja

GA ma wysoki potencjał edukacyjny. Budowa modeli, dronów czy lekkich statków powietrznych łączy w sobie zastosowanie 
wiedzy teoretycznej na temat fizyki i  inżynierii z  rozwojem umiejętności manualnych oraz pracy zespołowej. Latanie jest 
dyscypliną ułatwiającą zrozumienie praw fizyki, zasad matematyki i inżynierii. Rozwija również umiejętności miękkie, takie jak 
podejmowanie decyzji, analiza ryzyka, rygor, dyscyplina i praca zespołowa, które są przydatne nie tylko w lotnictwie, lecz także 
w codziennym życiu. Edukacyjna rola GA ma też inne oblicze: w przypadku niemal wszystkich pilotów, GA jest początkiem ich 
kariery lotniczej, stanowiąc kopalnię talentów dla linii lotniczych.

W  ramach FAI działa Komisja Edukacyjna, która „została stworzona, by szerzyć informacje aeronautyczne, zwłaszcza wśród 
młodych ludzi”. FAI prowadzi kilka projektów edukacyjnych, wśród których wyróżnić można FAI Young Artists oraz Save Our 
Airports. Celem tego ostatniego jest wypracowanie pozytywnego podejścia środowiska nie-lotniczego do lokalnych lotnisk.

13.3.	 Gospodarka lokalna i przemysł

General Aviation to również sektor o potencjalnie pozytywnym wpływie na lokalną, regionalną i narodową gospodarkę. Na małym 
lokalnym lotnisku, zazwyczaj znajdziemy aeroklub, szkołę lotniczą, bazę obsługową i  jakąś firmę lotniczą. Ponieważ wysoka 
aktywność lotniska przyciąga zewnętrznych gości, może znaleźć się na nim również bar, kawiarnia lub restauracja. W obrębie 
środowiska GA, lotnisko może przyciągać pilotów latających turystycznie lub klientów taksówek powietrznych, którzy chcą 
odwiedzić dany rejon. Inwestorzy i biznesmeni mogą widzieć w lotniskach możliwość zapewnienia połączeń między centrami 
produkcyjnymi.

Lotnictwo biznesowe korzysta z bardziej zaawansowanych lotnisk korzystających z procedur IFR i wyposażonych w utwardzone 
pasy startowe. Lotniska takie stanowią jeden z  argumentów przy wyborze lokalizacji inwestycji zagranicznych. Lotnictwo 
biznesowe jest świetnym narzędziem dla przedsiębiorstw globalnych, pozwalając na szybkie podróże personelu oraz transport 
towarów. Współcześnie jednak ta przewaga jest niedoceniana ze względu na aktywistów, a  w  konsekwencji także opinię 
publiczną, którzy mają tendencję do postrzegania samolotów biznesowych jako ekskluzywnego środka transportu majętnych 
ludzi oraz poważnego źródła zanieczyszczenia powietrza. Tym, co potęguje takie postrzeganie lotnictwa biznesowego, są 
liczne przypadki międzynarodowych konferencji, których uczestnicy przylatują pojedynczo swoimi prywatnymi odrzutowcami, 
a także pojedyncze przypadki bardzo krótkich lotów z udziałem celebrytów. Jednak rozsądne korzystanie z samolotów pokroju 
odrzutowców biznesowych może przynieść korzyści firmom, zgodnie z mottem GAMA sprzed kilku lat: „Brak samolotu – brak 
zysku” (ang. „No plane – no gain”). 

Jedną z większych gałęzi przemysłu lotniczego jest produkcja lekkich statków powietrznych. Branża ta korzysta z zaawansowanych 
technologii, takich jak materiały kompozytowe, elektroniczne systemy przyrządów pokładowych czy napędy hybrydowo/
elektryczne i wodorowe. Takie fabryki przyczyniają się do rozwoju lokalnej i regionalnej gospodarki.
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13.4.	 Bezpieczeństwo

Szkolenie pilotów lotnictwa ogólnego stanowi podglebie i bazę dla różnych gałęzi lotnictwa państwowego: służb ratunkowych, 
transportu medycznego, wojska, policji i innych służb. Waga szkolenia cywilnego jest szczególnie znacząca w przypadku licencji 
śmigłowcowych np. na potrzeby Lotniczego Pogotowia Ratunkowego (LPR). Służba ta zmaga się z ciągłym zapotrzebowaniem 
na pilotów, zwłaszcza że tryb jej funkcjonowania opiera się na gotowości operacyjnej kilkuosobowych załóg przez wiele godzin, 
w kilkudziesięciu bazach rozrzuconych po całym kraju. 

Rekrutacja do LPR wymaga znacznie większego doświadczenia lotniczego – 1000 godzin nalotu ogólnego jako dowódca, w tym 
500 godzin na śmigłowcu. Są to wysokie wymagania nawet jak na standardy samolotowych pilotów liniowych, a trzeba przy 
tym pamiętać, o ile droższe jest latanie śmigłowcem. Istnieje jedynie garstka osób, które dysponują dostatecznymi funduszami, 
by odbyć stosowne szkolenie i  zdobyć doświadczenie, a  jeszcze mniej chciałoby podjąć pracę w  LPR, która jest wyjątkowo 
wymagająca i odpowiedzialna.

Problem ten mógłby zostać rozwiązany, gdyby aspirujący piloci otrzymywali zewnętrzne wsparcie w zdobywaniu stosownych 
uprawnień i doświadczenia. Niestety, w odróżnieniu od licencji pilotów samolotowych, nie ma już publicznych szkół w Polsce, które 
prowadziłyby szkolenia śmigłowcowe chociaż częściowo finansowane przez państwo. Wydaje się to być swoistym paradoksem, 
że rząd finansuje szkolenia samolotowe, których absolwenci często zatrudniają się potem za granicą, a jednocześnie nie istnieje 
program finansujący szkolenia dla pilotów śmigłowcowych, który pomógłby zasilić kadry LPR. Kilka lat temu LPR uruchomił 
własną szkołę lotniczą, która oferuje szkolenia na zasadzie umowy lojalnościowej, lecz wsparcie finansowe, które kandydat jest 
w stanie uzyskać, jest niewystarczające do pokrycia większości kosztów, więc trudno mówić o wyeliminowaniu problemu.

W  tym miejscu autor chciałby zwrócić uwagę na potrzebę powołania/przywrócenia finansowanych przez państwo szkoleń 
śmigłowcowych, jako że w  przeszłości takowe były realizowane – na uczelniach takich jak Politechnika Rzeszowska czy 
Państwowa Wyższa Szkoła Zawodowa w Chełmie – i wciąż są prowadzone w szkołach wojskowych. Rząd musi zrozumieć, jak 
ważna jest służba medyczna, w tym lotnicza, i przeznaczyć odpowiednią część funduszy na szkolenie profesjonalistów, w tym 
pilotów. 

13.5.	 Środowisko

Lotnictwo odpowiada za około 2,5% światowej produkcji CO2, który razem z metanem najsilniej odpowiada za globalne ocieplenie. 
Udział podróży biznesowych GA w emisji dwutlenku węgla wynosi z kolei 2% emisji całego lotnictwa. Produkcję CO2 podczas jednej 
godziny lotu nowoczesnym samolotem 4-miejscowym szacuje się na 55 kg, a starszego typu samolotem – 90 kg. Wkład lekkich 
samolotów w emisję CO2 jest ledwie niewielkim ułamkiem wobec ok. 9000 kg CO2 emitowanych przez pasażerski Airbus A320, 
niemniej wciąż jest to problem, na który wskazują aktywiści klimatyczni. Dwutlenek węgla to też nie jedyna substancja szkodliwa 
produkowana przez lekkie samoloty. Silniki tłokowe wciąż korzystają z  ołowiowego paliwa, które zawiera tetraetyloołów, jaki 
został wyeliminowany z transportu drogowego. 

Realizacji idei zrównoważonego rozwoju poświęcony jest m.in. EASA GA Flight Plan 2030+. W istocie, dla branży lotnictwa ogólnego 
łatwiejsze jest wprowadzanie innowacji, na przykład napędów elektrycznych, hybrydowych lub wodorowych, które wciąż są 
zbyt mało wydajne dla dużych liniowców, lecz mogą być wystarczające do zasilania lekkich samolotów. Niekwestionowana jest 
potrzeba redukcji hałasu i innych zanieczyszczeń generowanych przez GA, a równocześnie dogłębna analiza ryzyk środowiskowych, 
pozwalająca planować najbardziej adekwatne do wyzwań działania.



II.	 ZALECENIA
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1.	 ZARZĄDZANIE RUCHEM LOTNICZYM W POLSCE

1.1.	  Przyjęcie klasy D/E

Obecnie stosowana w  Polsce klasyfikacja kontrolowanej przestrzeni powietrznej jest zbyt restrykcyjna względem natężenia 
ruchu. Klasa C jest używana w innych krajach (na przykład we Francji, USA czy Niemczech) tylko dla lotnisk o bardzo dużym ruchu. 
Problem mógłby zostać skutecznie rozwiązany poprzez przyjęcie klasy E, co jest powszechną praktyką stosowaną w  innych 
krajach Europy czy w USA. Taka klasyfikacja przestrzeni zapewniłaby dostateczny poziom ochrony dla lotów IFR przy jednoczesnym 
nieograniczonym dostępnie dla ruchu VFR. Możliwe byłoby zmniejszenie TMA, ponieważ w klasie E mogą być stosowane procedury 
instrumentalne, zapewniając odpowiedni poziom bezpieczeństwa dla lotów IFR bez nadmiernego ograniczania operacji dla VFR. 
Ponadto, gdyby klasę E przyjęto jako domyślną poniżej FL95, procedury podejścia instrumentalnego (np. opierające się o RNAV/
GNSS) mogłyby być tworzone również dla lotnisk niekontrolowanych. To pozwoliłoby lotom IFR operować z tego typu lotnisk, 
znacznie poszerzając zakres ich operacji oraz poprawiając poziom bezpieczeństwa GA przy pogorszonych warunkach pogodowych.

Dla wszystkich lotnisk kontrolowanych (z możliwym wyjątkiem Lotniska Chopina w Warszawie ze względu na jego duże natężenie 
ruchu liniowego) klasyfikacja przestrzeni powinna zostać zmieniona z C na D, w bezpośrednim pobliżu lotnisk wyposażonych 
w procedury instrumentalne (które obecnie ograniczają się do lotnisk kontrolowanych) należy wprowadzić klasę E .

W  celu zmiany klasyfikacji przestrzeni niezbędne będzie przeprowadzenie konsultacji społecznych i  oceny ryzyka. Powinny 
one zostać przeprowadzone przez instytucje zarządzające przestrzenią powietrzną (PAŻP) oraz użytkowników przestrzeni 
powietrznej, głównie pilotów i  operatorów GA. Konsultacje społeczne mogłyby zostać przeprowadzone na przykład w  formie 
ankiety na popularnych internetowych portalach lotniczych (np. dlapilota.pl) lub oficjalnych panelach dyskusyjnych, w których 
uczestniczyłoby możliwie najwięcej pilotów i  przedstawicieli organizacji lotniczych. Zarządzający/właściciele lotnisk, których 
dotyczyłaby zmiana (tzn. lotniska kontrolowane i  z  procedurami instrumentalnymi) również powinny uczestniczyć w  tych 
konsultacjach, ponieważ zmiana przestrzeni powietrznej bezpośrednio wpłynie na ich procedury i sposób pracy.

Bezpośrednio przed wprowadzeniem zmian niezbędne jest przeprowadzenie odpowiedniego szkolenia dla pilotów GA oraz 
kontrolerów zainteresowanych lotnisk, aby zaznajomić ich ze zmianami procedur, odpowiedzialności itp. Ramy czasowe tego 
rozwiązania szacować można na kilka lat. Powiązane ze zmianami nakłady obejmą koszty przeprowadzenia oceny ryzyka 
i konsultacji społecznych, koszty szkolenia personelu lotniczego i kontrolerów, koszty zmian procedur (w tym oficjalnych publikacji 
takich jak AIP) oraz koszty wprowadzenia zmian prawnych.

Zmiany w klasyfikacji przestrzeni powietrznej i przyjętej filozofii z pewnością spotkają się z niechęcią strony wojskowej oraz 
PAŻP-u, które preferują model „wszystko albo nic”. Eskalacja terytorialna wojny na Ukrainie byłaby silnym kontrargumentem dla 
proponowanych zmian. Bardzo możliwe, że klasa E zostanie uznana za niebezpieczną. Jest to wynik błędnej kultury organizacyjnej, 
preferującej unikanie odpowiedzialności kosztem obniżonej wydajności systemu. Obecnie polskie załogi i kontrolerzy preferują 
duże separacje, głównie dla lotów IFR, ale i dla VFR. Nawet w przestrzeni niekontrolowanej służba FIS jest traktowana niemal na 
równi ze służbą kontroli (choć zgodnie z przepisami udziela tylko informacji) oraz zapewnia swoiste prowadzenie lotów i zalecenia 
separacyjne dla wszystkich lotów VFR. To prowadzi z  kolei do bardzo dużego natężenia korespondencji radiowej, szczególnie 
w wolne dni przy dobrej pogodzie, gdzie ma miejsce bardzo intensywny ruch VFR.

Brak zrozumienia klasyfikacji przestrzeni powietrznej prowadził w przeszłości do kilku incydentów z udziałem polskich załóg 
lecących w klasie E w innych krajach (np. w Niemczech lub w Holandii). Doszło w nich do kilku przypadków zbliżeń z lotem VFR, 
ponieważ polskie załogi nie są przyzwyczajone do zasady „patrz i unikaj”, zwłaszcza w lotach IFR w przestrzeni kontrolowanej. 
Klasyczne nastawienie mentalne jest takie, że to załogi VFR mają obowiązek ich unikać, ponieważ tak przyjęło się w Polsce. 
M.in. dlatego wprowadzenie klasy E wymagałoby dodatkowego przeszkolenia pilotów, generując w krótkim terminie uciążliwości 
również dla sektora GA. 

Przyjęcie mniej restrykcyjnej klasyfikacji przestrzeni powietrznej pozwoliłoby kontrolerom skupić się na zapewnianiu separacji 
lotom IFR i odciążyłoby ich w obsłudze lotów VFR, które mogłyby latać pod warunkiem zachowania zasady „patrz i unikaj”, zgodnie 
z pierwotnymi założeniami tego typu operacji. Takie podejście zmniejszyłoby obciążenie pracą kontrolerów, którzy obecnie mają 
tendencję do „nadopiekuńczości” wobec lotów VFR, przy jednoczesnym zwiększeniu elastyczności dla operacji VFR. Podobne 
podejście sprawdza się doskonale w USA czy niektórych krajach Europy.

Innym celem byłoby zniesienie obowiązku składania planu lotu na loty VFR w obrębie przestrzeni kontrolowanej. O ile byłoby to 
łatwe do przyzwyczajenia się dla pilotów, ponieważ zmniejszyłoby to ich obciążenie pracą podczas planowania lotu, pojawiłaby 
się konieczność zapewnienia dodatkowych szkoleń dla kontrolerów, którzy w związku z proponowaną zmianą musieliby przyjąć 
nowy, nieco inny od dotychczasowego, model pracy.



1.2.	  Przeniesienie odpowiedzialności za separację na pilotów

Odpowiedzialność za separację powinna w  większym stopniu spoczywać na uczestnikach ruchu, zamiast na osobach 
zarządzających ruchem i  przestrzenią powietrzną. Choć wydaje się to oczywiste i  wynika z  przepisów ruchu lotniczego, 
w Polsce funkcjonuje niejako asekuracyjne podejście wydzielania dużych przestrzeni powietrznych, co w założeniu ma zapewnić 
odseparowanie ruchu lotniczego, m.in. GA, od samolotów pasażerskich czy wojskowych. 

Zalecane przez autora podejście przyjęto w USA, gdzie ustanowiono MOA (Military Operations Areas). Wlot w MOA jest możliwy, 
a co więcej, to strona wojskowa odpowiada za separację. Tylko niektóre aktywności (np. loty szybkich odrzutowców lub ćwiczenia 
z  wykorzystaniem uzbrojenia) są izolowane poprzez tworzenie stref zastrzeżonych (Warning Areas), do których dostęp jest 
całkowicie zabroniony dla ruchu GA.

Podobne podejście powinno zostać zastosowane do cywilnego ruchu lotniczego. Przykładowo, w Wielkiej Brytanii podczas ćwiczeń 
akrobacji to na pilocie wykonującym akrobację spoczywa odpowiedzialność za utrzymanie separacji od innych uczestników ruchu.

Zmiana mentalności pilotów i kontrolerów jest z samej swej natury niewymierna. Niewątpliwie niezbędne będzie przeprowadzenie 
w  całej Polsce specjalnych szkoleń, najlepiej w  tym samym czasie. Wszystkie szkoły lotnicze (ATO i  DTO) i  ośrodki szkolące 
kontrolerów powinny wziąć w  nich udział. Program szkolenia powinien być jednolity, przygotowany przez jedną lub kilka 
kompetentnych organizacji, m.in. PAŻP czy ULC w konsultacji np. z Aeroklubem Polskim. Przygotowanie programu szkolenia powinno 
inspirować się doświadczeniami z innych krajów, głównie USA. Alternatywą może być uruchomienie kampanii informacyjnej na 
szeroką skalę, jednak jej koszty mogą być wyższe, a skuteczność niższa niż działań szkoleniowych.

1.3.	  Wprowadzenie zdalnych wież kontroli lotów

Zdalna wieża kontroli lotów (RTC, Remote Tower Centre) jest nowoczesną koncepcją przewidującą zdalne zarządzanie ruchem 
lotniczym ze scentralizowanej siedziby, zamiast fizycznej obecności kontrolerów w klasycznych wieżach kontroli. Koncepcja jest 
prawnie rozwijana przez ICAO, FAA, EASA i inne międzynarodowe organizacje lotnicze. Szczegóły koncepcji są dostępne w okólniku 
EASA, wydanym 30 marca 2023 r. Istnieje kilka powodów, dla których zdalne wieże kontroli lotów są współcześnie wprowadzane:

•	 Pozwalają na oszczędność kosztów dzięki ograniczeniu infrastruktury i  obsady. Zamiast budować wiele wież na różnych 
lotniskach, centrum kontroli lotów może sprawować nadzór nad ruchem z wielu lotnisk jednocześnie, co ogranicza zapotrze-
bowanie na budowę i utrzymanie fizycznych budynków na poszczególnych lotniskach, skutkując znacznymi oszczędnościami 
finansowymi.

•	 Świadczą usługi wobec lotnisk, które nie mają wystarczającego ruchu, by uruchomić na nich w pełni funkcjonalną wieżę 
kontroli ruchu.

•	 Realizują zadania w sposób ciągły.

•	 W przypadku, gdyby tradycyjna wieża stała się nieoperacyjna lub niedostępna, zdalna wieża mogłaby przejąć służbę, za-
pewniając ciągłość działania. W takich przypadkach zdalna wieża mogłaby służyć jako awaryjna alternatywa, a nie główna 
służba ATC.

•	 Pozwalają na zwiększenie bezpieczeństwa poprzez zastosowanie zaawansowanych technologii. Kamery o wysokiej rozdziel-
czości oraz czujniki zapewniają pełną obserwację lotniska, w tym jego pasów startowych, dróg kołowania oraz poruszają-
cych się po nim statków powietrznych. Taka technologia pozwala kontrolerom na skuteczniejsze monitorowanie krytycznych 
obszarów, identyfikację potencjalnych zagrożeń i reakcję na nie.

•	 Wspomniane kamery i czujniki, jak również wielofunkcyjne wyświetlacze, zapewniają wszechstronną świadomość sytuacyj-
ną okolic lotniska. Kontrolerzy mogą przełączać się między widokiem z kamer, przybliżać obraz, namierzać konkretny statek 
powietrzny lub inny obiekt stanowiący potencjalne niebezpieczeństwo. 

•	 Poprzez stosowanie zaawansowanych technologii koncepcja zdalnej wieży zapewnia dodatkowe wsparcie dla procesu decy-
zyjnego kontrolerów. 

Projekt zdalnej wieży jest już w użyciu w niektórych krajach Europy i poza nią. Przykłady obejmują zastosowania w następujących 
krajach:

•	 Irlandia: Cork/Shannon 

•	 Wielka Brytania: Londyn

•	 Holandia: Schiphol/Groningen

•	 Niemcy: Baza Sił Powietrznych NATO w Geilenkirchen

•	 Francja: lotnisko GA Agen podlegające pod kontrolę Tuluzy Tours, zlokalizowanej w odległości 500 km od lotniska

•	 USA: lotnisko GA w Leesburg; zdalna wieża działa od 2021 roku.
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MODEL FUNKCJONOWANIA ZDALNEJ WIEŻY KONTROLI LOTÓW

Zdalne wieże kontroli lotów pozostają przyszłościową ideą, która póki co została wprowadzona w nielicznych miejscach. W praktyce 
wdrożenie tego systemu w Polsce jest perspektywą długoterminową, jednak analiza tego, co powinno zostać wykonane w tym 
celu, może okazać się użyteczna. RCT byłoby odpowiedzialnością PAŻP-u jako dostawcy usług nawigacji powietrznej i służb ruchu 
lotniczego.

Pierwszym krokiem jest przeprowadzenie analizy lotnisk, w których służba kontroli lub AFIS mogłaby być przekazana zdalnej 
wieży kontroli. Musi zostać przeprowadzona analiza ryzyka, implementacji, a także potencjalnych korzyści i strat, jako że inicjatywa 
jest wielkoskalowa. Niezbędne będzie przeprowadzenie licznych i wszechstronnych symulacji z udziałem pilotów i kontrolerów.

Gdy zostanie już sporządzona lista zainteresowanych lotnisk, należy zadbać o wykonanie infrastruktury, wśród której powinny 
znaleźć się m.in.:

•	 Centrum kontroli, które może powstać jako nowy niezależny obiekt lub zostać założone w obrębie centrum kontroli ruchu 
lotniczego PAŻP. Stacje kontrolerów będą musiały być wyposażone w urządzenia radiowe, ekrany, urządzenia zapewniające 
zdalne sterowanie m.in. kamerami lotniskowymi, odbiornikami itp.

•	 Kamery, radary, odbiorniki sygnałów radiowych i z transpondera, stacje pogodowe, i inne wyposażenie wymagane na lotni-
skach w celu zapewnienia dwustronnej łączności między statkiem powietrznym i kontrolerami, jak również umożliwienia 
wymiany wyczerpujących informacji na temat warunków operacyjnych. Musi zostać zapewniona redundancja kluczowych 
urządzeń.

•	 Radary, odbiorniki, wzmacniacze i inne urządzenia zapewniające nieprzerwany zasięg radiowy i radarowy, zwłaszcza na du-
żych odległościach oddzielających lotniska od centrum kontroli lotów.

Bezpośrednio przed uruchomieniem, muszą zostać wprowadzone odpowiednie zmiany i aktualizacje w oficjalnej dokumentacji 
lotnisk i służb ruchu lotniczego, m.in. AIP. Sama zmiana będzie musiała zostać ogłoszona poprzez NOTAM-y, szkolenia pilotów oraz 
dodatkowe kampanie edukacyjne, których celem będzie dostarczenie informacji do wszystkich pilotów i kontrolerów.

Wdrożenie nowego modelu jest kwestią kilku lat, niezbędnych do przeprowadzenia analizy, budowy infrastruktury oraz szkolenia. 
Biorąc pod uwagę obecny podział lotnisk, wśród których jest względnie mało lotnisk kontrolowanych (15) oraz lotnisk GA ze służbą 



AFIS (Warszawa-Babice, Mielec), jak również ich geograficzne rozproszenie, uruchomienie zdalnej wieży kontroli wyłącznie dla 
nich może okazać się problematyczne i nieopłacalne. Można rozważyć uruchomienie zdalnych wież na skalę krajową, ponieważ 
Polska nie jest krajem szczególnie rozległym, a do tego ma w przybliżeniu okrągły kształt, co pomogłoby w zapewnieniu dobrego 
i równomiernego zasięgu radiowego i radarowego.
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2.	 DOSTĘPNOŚĆ LOTNISK I LĄDOWISK

2.1.	  Poprawa dostępności lotnisk kontrolowanych 

Opłaty obowiązujące na niektórych lotniskach są na tyle wysokie, że skutecznie zniechęcają GA do korzystania z nich, a najbar-
dziej skrajnym przypadkiem jest warszawskie Lotnisko Chopina. Jednak wiele polskich lotnisk komunikacyjnych nie ma aż tak 
dużego ruchu, co stołeczny port, przez co celowe bądź nieumyślne zniechęcanie małego lotnictwa do korzystania z nich jest 
nieskuteczne. Obniżenie cennika opłat za lądowanie na tych lotniskach z pewnością zachęciłoby pilotów małego lotnictwa do 
korzystania z nich, co w dalszej perspektywie mogłoby przyczynić się do rozwoju nie tylko danego lotniska, lecz także całego 
regionu, a także do wzrostu popularności GA. 

Opłaty na lotniskach komunikacyjnych o małym ruchu powinny być obniżone lub dostosowane do ciężaru statku powietrznego, 
który w przypadku typowego samolotu GA jest nieporównywalnie mniejszy od ciężaru nawet niewielkiego samolotu pasażerskie-
go. Decyzja o zmianie cennika leżałaby całkowicie po stronie zarządzającego lotniskiem.

Atrakcyjnym rozwiązaniem mogłaby okazać się unifikacja opłat lotniskowych na poziomie kraju bądź UE w zależności od zmien-
nych takich jak rodzaj lotniska, jego wielkość, jakość i  dostępność infrastruktury (oświetlenie, wyposażenie nawigacyjne itp.), 
natężenie ruchu, oferowane usługi itp., by wyeliminować element zaskoczenia i  zapewnić zrównoważony rozwój wszystkim 
lotniskom.

Drugim kluczowym postulatem jest rozbudowa bądź dostosowanie infrastruktury i procedur lotniskowych dla ruchu GA. Piloci 
powinni mieć możliwość poruszania się pieszo pomiędzy miejscem postojowym a terminalem, bez konieczności handlingu w ter-
minalu pasażerskim. Terminal GA, niezależny od pasażerskiego, choć niekoniecznie w osobnym budynku, dodatkowo przyczyniłby 
się do ograniczenia procedur i obniżenia opłat.

W terminalu powinny się znajdować nie tylko stanowiska odprawy bezpieczeństwa (najlepiej ograniczone do lotów poza Schen-
gen) i biura handlingowe, lecz również udogodnienia dla załóg i pasażerów, takie jak FBO, pomieszczenia do odpoczynku, pokoje 
noclegowe w niskiej cenie, pokoje odpraw (wyposażone w komputery, drukarki, mapy i inne narzędzia pomocne w planowaniu 
lotu), samoobsługowa kuchnia, a  idealnie również sklep z podstawowymi produktami spożywczymi i podróżnymi. Inną zaletą 
zbudowania „strefy GA” było odseparowanie ruchu naziemnego samolotów liniowych i GA, co poprawiłoby bezpieczeństwo oraz 
zwiększyło komfort pilotów i łatwość wykonywania procedur.

Niezależnie od możliwości tak dalekiej rozbudowy zaplecza lotniskowego, mocno zalecane jest utworzenie biur FBO (Fixed Base 
Operator) dla GA, a także zaplecza umożliwiającego odpoczynek załogom i pasażerom, planowanie lotu, zakup pomocy lotniczych 
(np. map) itp. Przykładem takiego FBO jest General Aviation Airbase na lotnisku w Gdańsku. Odpowiedzialność za założenie FBO 
spoczywa głównie na zarządzających lotnisk (przede wszystkim PPL).

Sieć lotnisk przystosowanych do skomplikowanych operacji, np. IFR, nie powinna być ograniczona do lotnisk komunikacyjnych. 
Najbardziej ekonomicznym i rozsądnym rozwiązaniem byłaby zmiana nastawienia mentalnego wobec GA i uczynienie lotnisk kon-
trolowanych bardziej przyjaznymi małemu lotnictwu, głównie poprzez poprawę koordynacji ruchu lotniczego oraz wyposażanie 
lotnisk komunikacyjnych w infrastrukturę przeznaczoną tylko dla GA. Taki model pomyślnie funkcjonuje w Stanach Zjednoczo-
nych, gdzie lotniska współużytkowane przez samoloty liniowe i małe, 2- lub 4-miejscowe samoloty tłokowe, to codzienny widok. 

2.2.	  Zwiększenie szkoleń z lotów w przestrzeni kontrolowanej

 Chociaż ruch GA istotnie może zakłócić płynność operacji linii lotniczych, przyzwyczajanie się do korzystania z  przestrzeni 
kontrolowanych jest ważną częścią szkolenia i treningu każdego pilota. Nie stanowi to problemu w USA, gdzie ruch GA i liniowy 
współistnieją bez większych problemów, nawet w najbardziej zatłoczonej przestrzeni. W Polsce natomiast niechęć kontrolerów 
i zarządzających lotniskami wobec małych statków powietrznych znajduje odzwierciedlenie w tym, jak trudne, problematyczne 
i kosztowne są operacje GA, co drogą błędnego koła wywołuje w pilotach stres i niechęć do korzystania z lotnisk komunikacyjnych 
oraz wlotu w przestrzenie kontrolowane.

Jednym z rozwiązań tego problemu mogłaby być zmiana klasyfikacji przestrzeni z C na D w obrębie CTR oraz E w bezpośredniej 
bliskości lotnisk kontrolowanych. Jednak zmiana taka sama w sobie nie poprawi dostępności kontrolowanych lotnisk i przestrzeni 
dla pilotów.

Zalecane programy szkolenia powinny składać się z kursu naziemnego i treningu w locie.

•	 Część naziemna powinna zostać przygotowana bezpośrednio przez szkoły lotnicze (ATO/DTO) we współpracy z PAŻP i jej kon-
trolerami lotu, tak by obie strony radia mogły wymieniać się spostrzeżeniami, obawami, wątpliwościami itp., przykładowo 
poprzez wspólne sesje, dyskusje czy wykłady. Szkolenie takie mogłoby również przyjąć formę symulowanych koresponden-



cji radiowych z udziałem prawdziwych pilotów i kontrolerów.

•	 Szkolenie w locie powinno obejmować loty w obrębie przestrzeni kontrolowanych w znacznie większym zakresie, niż robi 
się to obecnie. Programy szkolenia (do wszystkich rodzajów licencji, a więc LAPL, PPL, CPL itd., ale również SPL) powinny 
zostać zmienione i zawrzeć wymóg większej liczby godzin wylatanych w przestrzeniach kontrolowanych. Ponieważ jednak 
nie może to zostać podciągnięte pod wymogi załączników ICAO i rozporządzeń EASA, zmiany powinny zostać wprowadzone 
w obrębie dokumentacji danego ATO/DTO. Jednak powinien zostać wydany zewnętrzny zestaw zaleceń, zachęcających szkoły 
lotnicze do wprowadzenia takiego elementu uzupełniającego szkolenie pilotów. Zalecenia takie mogłyby zostać opublikowane 
przez ULC i PAŻP we współpracy z ośrodkami szkolenia, na podstawie ich doświadczeń z takich lotów.

2.3.	  Uzupełnienie lub stworzenie bazy danych o lotniskach

Powinno się stworzyć bazę danych na temat lotnisk uwzględniającą m.in. opłaty i  rzeczywistą dostępność paliw lub też 
wprowadzić wymóg dokładniejszego prowadzenia już istniejącego AIP (biuletynu informacji lotniczych), które choć obejmuje 
wszystkie certyfikowane lotniska, ma wiele rozdziałów pomijanych przez ich zarządzających. Ograniczony dostęp do informacji 
takich jak dostępność paliwa, utrudnia planowanie lotu, a piloci często są zaskakiwani niespodziewanymi trudnościami.

Właściciele/zarządzający lotnisk/lądowisk (w tym PPL, Aeroklub Polski, lokalne aerokluby, samorządy czy właściciele prywatni) 
powinni zostać objęci wymogiem stałego aktualizowania AIP swoich lotnisk, zwłaszcza rozdziałów poświęconych opłatom 
i dostępności paliw.

Jeśli z  jakiegoś powodu jest to niemożliwe (np. zmiany następują zbyt często, by była możliwa aktualizacja AIP), powinno się 
rozważyć stworzenie nowej strony internetowej. Stanowiłaby ona wyczerpującą bazę danych na temat lotnisk, zawierającą 
wszystkie informacje znajdujące się w  AIP, lecz bez pozostawiania pustych rozdziałów (jak dwa wspomniane wcześniej). 
W odróżnieniu od strony PAŻP AIP, nowa strona pozwoliłaby wprowadzać nawet częste zmiany. Mogłaby być prowadzona przez 
kogokolwiek, kto zostałby zaakceptowany przez władze lotnicze i przedstawicieli lotnisk.

2.4.	  Rozwinięcie sieci lotnisk przystosowanych dla GA

Powinno się zachęcać samorządy do przejęcia własności i zarządzania lokalnymi lotniskami od aeroklubów, które mają bardzo 
ograniczone środki finansowe. Takie transfery już zostały zrealizowane na kilku lotniskach, na przykład w Lesznie czy w Suwałkach, 
co przełożyło się na znaczną poprawę jakości i dostępności infrastruktury.

Sieć lotnisk i lądowisk w Polsce jest dość gęsta, umożliwiając lotnictwu GA dostęp do większości dużych oraz średniej wielkości 
miast. Zawdzięczamy to głównie lokalnym aeroklubom, które zarządzają liczącymi wiele lat lotniskami rekreacyjnymi, jak 
również właścicielom prywatnym, dysponującym lądowiskami. Niestety infrastruktura na większości tych lotnisk i lądowisk jest 
podstawowa, umożliwiająca jedynie najprostsze rodzaje operacji, tzn. loty dzienne VFR przy dobrej pogodzie, wykonywane na 
lekkich samolotach o niewielkich osiągach. Bardziej skomplikowane operacje, m.in. IFR czy loty samolotów skomplikowanych, 
w tym odrzutowców biznesowych, siłą rzeczy są ograniczone do lotnisk kontrolowanych, zlokalizowanych przy największych 
miastach. Nawet najprostsze operacje GA są ograniczone sezonowością, tzn. odbywają się głównie między kwietniem 
a październikiem, gdyż przez pozostałą część roku panuje zbyt niepewna i kłopotliwa pogoda, która wpływa na jakość nawierzchni 
dróg startowych (np. podmokłe pasy trawiaste czy zalegający na pasach śnieg). 

Inwestycje czynione na już istniejących lotniskach powinny objąć:

•	 Budowę betonowych lub asfaltowych dróg startowych o długości 800-1200 m. Takie pasy znacznie poszerzają możliwości 
wykonywania operacji startu i  lądowania, m.in. o samoloty o wysokich osiągach, włącznie z odrzutowcami biznesowymi. 
Odpowiednie oświetlenie z kolei mogłoby umożliwić wykonywanie operacji nocnych.

•	 Budowę utwardzonych stanowisk postojowych.

•	 Instalację odpowiedniego oświetlenia do lotów nocnych (oświetlenie pasa i dróg kołowania, PAPI).

•	 Instalację oprzyrządowania instrumentalnego (PAPI, ILS LOC/GA) lub stworzenie procedur opierających się na GNSS.

•	 Instalację stacji meteorologicznej, dostarczającej informacji pogodowych dla określonego lotniska, umożliwiających określenie 
możliwości wykonania lotu, osiągów itd.

Inwestycje takie powinny zostać wykonane bezpośrednio przez zarządcę lotniska, przy czym korzystne byłoby wsparcie w postaci 
dofinansowania od samorządów.

Trzeba pamiętać, że aby umożliwić loty IFR, klasyfikacja przestrzeni powinna zostać zmodyfikowana. Wprowadzenie przestrzeni 
powietrznej klasy E umożliwiłoby uruchomienie procedur podejść instrumentalnych na lokalnych lotniskach, co znacznie 
zwiększyłoby elastyczność i bezpieczeństwo operacji lotniczych. Dysponując tak zaawansowanymi globalnymi systemami, jak 
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GNSS, wprowadzenie takich procedur nie wymagałoby inwestycji w klasyczne pomoce radionawigacyjne. Podejścia nieprecyzyjne 
bazujące na GNSS, z  minimalnymi wysokościami decyzji rzędu 400-500 ft, znacznie poprawiłoby dostępność lotnisk dzięki 
umożliwieniu operacji IFR, wykonywanych również przy złej pogodzie.

Koszty projektu obejmują koszty dokonywanych inwestycji, opisanie i publikację nowych lub zaktualizowanych procedur (w tym 
instrumentalnych). Jednocześnie inwestycje takie powinny długoterminowo przynieść zyski, ponieważ poszerzenie możliwości 
operacyjnych przyciągnęłoby większy ruch.

Głównym wyzwaniem pozostaje fakt, że latanie IFR i nocne VFR w GA praktycznie nie istnieje, przez co proponowane inwestycje 
mogą wydawać się niepotrzebne. Jest to jednak błędne koło, które w którymś punkcie musi zostać przerwane. Przystosowanie 
większej liczby lotnisk do skomplikowanych operacji GA powinno zostać wsparte kampaniami promocyjnymi, zachęcającymi 
pilotów posiadających wyższe uprawnienia do korzystania z  tych lotnisk, a  mniej doświadczonych pilotów – do zdobywania 
wyższych uprawnień, by również mogli korzystać z nowych inwestycji. 

Powyższe zalecenia opierają się głównie na przykładzie Stanów Zjednoczonych, gdzie lokalne lotniska są uznawane za publiczną 
infrastrukturę na równi z  drogami. Wprowadzenie tych zaleceń znacznie poprawiłoby dostępność i  elastyczność operacji GA, 
przesuwając ciężar z rekreacji w kierunku środka transportu.

2.5.	  Poprawa bezpieczeństwa lotnisk

W ostatnim czasie doszło do kilku naruszeń bezpieczeństwa na lotniskach (nie tylko na lotniskach GA), takich jak pomalowanie 
odrzutowców biznesowych na lotniskach Sylt czy Ibiza lub atak na lotniskowy parking podczas EBACE (European Business Aviation 
Congress and Exhibition) w Genewie. Akcje te są kontynuacją trendu, który rozpoczął się zeszłej jesieni na kilku europejskich 
lotniskach, kiedy protestujący wdarli się na parkingi lotnisk: Schiphol w Amsterdamie, londyńskiego Luton, francuskich Farnborough 
i Milan Linate. Należy uświadomić sobie, że takie amatorskie malowanie samolotu może stanowić zagrożenie dla bezpieczeństwa, 
na przykład przez zatkanie portu statycznego skutkujące utratą wskazań prędkości. Jest kilka sposobów na zmniejszenie ryzyka 
tego typu ataków:

•	 Wywiad – uzyskać zawczasu informację o planowanym ataku i przygotować się na jego odparcie (np. przez zwiększenie sił 
policyjnych).

•	 Dobra komunikacja – udowodnienie, że lotnictwo i GA mogą być bardziej ekologiczne mogłoby złagodzić nastroje i powstrzy-
mać aktywistów przed podobnymi atakami, choć takie wysiłki mogłyby zostać uznane za „greenwashing”.

•	 Surowe kary – mogłyby na krótką metę okazać się skuteczne, lecz aktywiści mogliby wykorzystać swoje procesy do szerze-
nia swoich poglądów.

•	 Zwiększone kontrole bezpieczeństwa na lotniskach – mogłoby to zostać osiągnięte przez zamykanie części lotniska, zwięk-
szenie liczby strażników czy instalowanie kamer monitoringu, lecz byłoby to kosztowne i zapewne stałoby w sprzeczności 
z wysiłkami mającymi na celu uczynienie lotnisk bardziej przyjaznym GA; jednak nie wszystkie lotniska podlegają pod prze-
pisy UE – przykładowo, we Francji tylko 52 z 500 lotnisk posiadają certyfikat UE.

•	 Szkolenia personelu lotniskowego, również w zakresie oceny ryzyka oraz przepływu informacji i procesu podejmowania decy-
zji w przypadku wystąpienia incydentów.

2.6.	  Poprawa dostępności lądowisk

Lądowiska, których jest w Polsce dużo, na swój sposób uzupełniają luki w sieci lotnisk publicznych. Dotyczące ich przepisy są 
liberalne, pozwalając na proste zakładanie i otwieranie. Na przestrzeni lat dowiodły, że są bezpieczne; dochodzi do niewielkiej liczby 
wypadków związanych bezpośrednio z bezpieczeństwem samych lądowisk, o ile w ogóle. Lądowiska umożliwiają wykonywanie 
większości rekreacyjnych i zarobkowych operacji GA. Z lądowiskami wiąże się jednak parę problemów:

•	 ich jakość jest bardzo zróżnicowana,

•	 mają z natury prywatny charakter i ich użytkowanie wymaga zgody właściciela,

•	 rzadko posiadają utwardzone pasy startowe i wyposażenie do operacji nocnych.

Na poziomie regulacyjnym warto szukać ułatwień w  procesie certyfikacji małych lotnisk, by ułatwić podnoszenie statusu 
z  lądowiska do lotniska. Owocne w  tym zakresie mogłyby być również programy współpracy samorządów z  właścicielami 
małych lotnisk i lądowisk w zakresie inwestycji w infrastrukturę czy choćby zwiększenia dostępności przez dostosowanie siatki 
połączeń transportu zbiorowego.



2.7.	  Operacje śmigłowcowe

Na ten moment operacje śmigłowcowe są w  Polsce wykonywane głównie z  lotnisk i  lądowisk. Helipady ograniczają się do 
tych użytkowanych przez HEMS (ratownictwo medyczne) lub całkowicie prywatnych. Jest niewiele publicznych heliportów. 
Taka sytuacja w połączeniu z obowiązującym Prawem lotniczym, które nie czyni wyjątków dla śmigłowców (innych niż HEMS), 
znacząco ogranicza użyteczność śmigłowców, które są zobowiązane korzystać z wyznaczonych lotnisk i lądowisk, mimo że ze 
swej natury nie potrzebują wykonywać rozbiegu ani dobiegu na pasach startowych. Sytuację tę poniekąd ratują lądowiska.

Lotniska kontrolowane przeważnie nie posiadają odrębnych powierzchni do operacji śmigłowcowych, co zmusza te statki 
powietrzne do korzystania z pasów, dróg kołowania i kręgów nadlotniskowych wspólnie ze stałopłatami. Takie podejście często 
prowadzi do absurdalnych sytuacji, w których np. zamknięcie pasa startowego (ogłoszone NOTAM-em) uniemożliwia wykonywanie 
operacji także śmigłowcowych.

Śmigłowce z natury są wolniejsze od stałopłatów, więc zmuszanie ich do korzystania z tych samych pasów, dróg kołowania 
i kręgów jest nie tylko bezzasadne, lecz może być też utrudnieniem dla samolotów. 

Opisane problemy znacznie ograniczają możliwości operacyjne śmigłowców. Warto zauważyć, że Lotnicze Pogotowie Ratunkowe, 
jeden z  głównych operatorów śmigłowcowych w  Polsce, na przestrzeni ostatnich lat sukcesywnie wycofuje się z  lotnisk 
kontrolowanych i aeroklubowych na rzecz baz zakładanych z dala od dużych miast.

Lokalne samorządy i/lub zarządzający lotniskami powinni być zachęcani do zakładania i utrzymywania odrębnych heliportów 
blisko centrów miast. Takie obiekty powstają w USA, jak również w niektórych europejskich miastach (np. w Paryżu). Heliporty 
wymagają względnie mało miejsca w  porównaniu do lotnisk i  mogłyby przyczynić się do wzrostu popularności lotnictwa 
biznesowego, lotów czarterowych, jak również operacji HEMS czy policji.

Stanowiska operacji śmigłowcowych w obrębie lotnisk kontrolowanych (FATO) zabierają mało miejsca i wymagają niewielkiej 
utwardzonej powierzchni (lub nie wymagają jej wcale), a  jednocześnie pozwalają odseparować ruch śmigłowców od 
stałopłatów. Taka separacja ułatwi operacje obu stronom, zapewniając niezakłócone funkcjonowanie. FATO zostały już pomyślnie 
zaimplementowane m.in. w Modlinie, na lotnisku kontrolowanym, które jest jednocześnie bazą dużej niskokosztowej linii lotniczej 
oraz jednym z większych prywatnych śmigłowcowych ośrodków szkolenia w Polsce.

Zasadne jest przyjęcie przepisów ruchu, zgodnie z którymi śmigłowce mogą korzystać z  innych tras kręgu nadlotniskowego, 
niekolidujących z trasami stałopłatów, zwłaszcza jeśli nie ma konieczności korzystania z pasa startowego. Trasy śmigłowcowe 
mogłyby przebiegać nisko (np. na wysokości 500 ft) i  bliżej pasa. Podobne przepisy wprowadzono w  USA, gdzie okazały się 
skuteczne oraz zwiększyły wydajność ruchu przylotniskowego. 

Wprowadzenie śmigłowcowych procedur podejścia opierających się na globalnych systemach nawigacji satelitarnej GNSS mogłoby 
umożliwić realizację operacji IFR, które w chwili obecnej praktycznie nie istnieją i są ograniczone do lotnisk kontrolowanych.
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3.	 DOSTĘP DO PALIW 

3.1.	  Małe/mobilne stacje paliwowe

Jest kilka powodów, dla których w Polsce panuje takie zaniedbanie w kwestii dostępności paliw lotniczych dla ruchu GA – są to 
głównie ograniczenia finansowe lub priorytetyzacja innych wydatków, nieuregulowana kwestia własności infrastruktury oraz 
brak odpowiednich regulacji prawnych.

Rozwiązaniem mogłyby być małe stacje mobilne, które nie wymagają tak dużej liczby pozwoleń, generują niskie koszty 
inwestycyjne, ale spełniają wymogi bezpieczeństwa. Przykładem takiej mobilnej instalacji są współczesne ADR z  systemem 
sprzedaży paliwa, które zostały zaprezentowane na AERO 2023 we Friedrichshafen. 

Innym rozwiązaniem jest zawiązywanie współpracy ze spółkami specjalizującymi się w sprzedaży paliwa (takimi jak Warter 
Aviation czy Awix), które posiadają niezbędną wiedzę, uprawnienia oraz finanse, by prowadzić komercyjną sprzedaż paliwa. 
Największą jednak przeszkodą jest brak odpowiedniej infrastruktury (stacji paliw).

Wyzwaniem pozostaje niska kultura bezpieczeństwa operatorów instalacji paliwowych. Nierzadko panuje sposób myślenia, że 
„skoro posiadam nowoczesną instalację, nie muszę nic z  nią robić”, lub też szuka się oszczędności na bieżącym utrzymaniu. 
Dostosowanie stacji do standardów lotniczych nie jest w Polsce obowiązkiem uregulowanym prawnie, ani nie podlega kontrolom 
Urzędu Dozoru Technicznego. Z drugiej strony trzeba przyznać, że pełne wprowadzenie standardów JIG do GA znacznie podniosłoby 
koszty operacyjne, co może stać się barierą dla rozwoju tego sektora lotnictwa.

Najlepiej sprawdzi się złoty środek i należy go wypracować poprzez wprowadzenie elementów nauki bezpiecznego tankowania 
i obchodzenia się z paliwem lotniczym do szkoleń lotniczych, aby wyrabiać nawyki przez edukację. 

Ulepszony dostęp do paliwa jest konieczny dla dalszego rozwoju GA. Można to osiągnąć poprzez uproszczenie przepisów fiskalnych 
i technicznych, dotyczących sprzedaży paliw lotniczych. Pozwoliłoby to sprzedawać paliwo mniejszym spółkom (np. aeroklubom), 
co w tej chwili często jest niemożliwe lub nieopłacalne przez brak odpowiedniej infrastruktury oraz wysokie koszty. Pozostałe 
zalecenia dotyczące paliw i instalacji paliwowych można podsumować w poniższych punktach:

•	 promocja paliwa SAF dla wszystkich użytkowników statków powietrznych turbinowych w obrębie GA;

•	 zapewnienie powyższym dobrego dostępu do SAF;

•	 przeprowadzenie analizy oceny wpływu, biorącej pod uwagę wszelkie aspekty (polityczne, bezpieczeństwa, odpowiedzial-
ności ekonomicznej, dostępności) dotyczące możliwej konwersji silników tłokowych z  certyfikacji 100LL na UL91, zgodnie 
z wytycznymi EASA;

•	 zachęcanie do instalacji stacji dostarczających paliwa 100LL i UL91, gdzie mogłyby być używane karty lojalnościowe firm 
dostarczających ww. paliwa.



4.	 SZKOLENIE PILOTÓW

4.1.	  System egzaminacyjny

Zapewne najbardziej uciążliwym problemem związanym z  systemem licencjonowania personelu lotniczego w  Polsce są 
państwowe egzaminy. Odpowiedzialny za prowadzenie egzaminów do wszystkich rodzajów licencji i  uprawnień jest Urząd 
Lotnictwa Cywilnego, pod który podlegają wszystkie rodzaje aktywności lotniczych.

Główny problem jest taki, że chociaż ULC posiada delegatury w kilku największych miastach Polski, egzaminy są przeprowadzane 
wyłącznie w  siedzibie głównej w  Warszawie, w  której znajduje się tylko jedno pomieszczenie wyposażone w  kilkadziesiąt 
komputerów, zaś sesje egzaminacyjne trwają zaledwie ok. 2 tygodni (10 dni roboczych) w miesiącu. To oznacza, że wszyscy 
piloci z całego kraju, którzy chcą podejść do egzaminu teoretycznego, niezależnie od rodzaju wnioskowanej licencji, tłoczą się 
w tym jednym miejscu w określonych dniach. Na skutek ograniczonego czasu i miejsca dotarcie na sesję egzaminacyjną jest nie 
tylko trudne i stresujące, lecz również czasochłonne i niekomfortowe. System rezerwacji stanowisk komputerowych, jak również 
organizacja m.in. poczekalni przed salą egzaminacyjną, są stanowczo niewystarczające względem rzeczywistych potrzeb 
kandydatów, a  w  skrajnych przypadkach są przez nich odbierane za uwłaczające. Jest to zauważalne i  dotkliwe szczególnie 
w przypadku kandydatów na najbardziej zaawansowane rodzaje licencji, takie jak CPL czy ATPL, do których egzaminy są bardzo 
kosztowne. 

Poza samymi egzaminami kandydaci stają przed koniecznością organizacji transportu i noclegu w Warszawie (która jest rozległym 
i najdroższym w Polsce miastem), a pochodzący z najbardziej oddalonych miejsc Polski muszą pokonać nawet 500 km. Przy 
tak dużym zapotrzebowaniu na egzaminy i stale rosnącej liczbie pilotów, obecny system już dzisiaj jest niewydolny, a będzie 
sprawiał jeszcze więcej problemów, jeśli nie podejmie się zdecydowanych kroków. 

Pierwszym rozwiązaniem jest zatrudnienie większej liczby personelu nadzorującego egzaminy. Praca ta nie wymaga 
szczególnego doświadczenia ani wykształcenia, a zatrudnienie już choćby dwukrotnie lub trzykrotnie większej liczby osób niż 
obecnie pozwoliłoby przeprowadzać egzaminy cały czas (we wszystkie dni robocze, między normalnymi godzinami pracy). 
Wysoce zalecane jest podjęcie takiego rozwiązania tak szybko, jak to możliwe.

Drugim pomysłem jest otwarcie sal egzaminacyjnych w innych miastach. Każda z placówek wymagałaby zatrudnienia dwóch 
do trzech osób nadzorujących egzaminy oraz wyposażenia w komputery. Docelowo mógłby też zostać wprowadzony system 
funkcjonujący w  Stanach Zjednoczonych, gdzie egzaminy lotnicze można zdawać na dowolnym lotnisku wyposażonym 
w stanowisko komputerowe i Internet – kandydat musi jedynie zalogować się do państwowego systemu, a jedynym środkiem 
bezpieczeństwa jest towarzyszący mu i nadzorujący go instruktor.

4.2.	  Szkolenia lotnicze

Niestety, szkolenia lotnicze wciąż pozostają towarem nieosiągalnym dla wielu młodych ludzi, którzy nie posiadają wystarczających 
funduszy. Mogłoby powstawać więcej programów wsparcia finansowanych przez państwo lub linie lotnicze, tworząc alternatywę 
dla klasycznych szkoleń komercyjnych. Aby zapobiec potencjalnej dyskryminacji, kandydaci takich opłacanych z  zewnątrz 
programów mogliby być poddawani weryfikacji pod kątem predyspozycji, kompetencji, umiejętności, powodów i   stopnia 
zainteresowania lotnictwem, planów i marzeń na przyszłość, a także możliwości finansowych, np. dochodów rodzinnych. 

Chociaż samoloty są najczęściej użytkowanym typem statku powietrznego, podobne możliwości powinny być stworzone 
dla pilotów śmigłowcowych, na których zapotrzebowanie jest niższe, lecz pracują oni w  ważnych społecznie sektorach, np. 
w ratownictwie medycznym, służbie poszukiwawczej i  ratowniczej, straży granicznej, policji itp. Szkolenie śmigłowcowe jest 
kilkukrotnie droższe od samolotowego, dlatego stać na nie zaledwie garstkę osób, przez co ww. służby i pracodawcy borykają się 
z ciągłymi brakami kadrowymi. Refundacja szkoleń przez państwo powinna więc objąć także śmigłowce. Pierwszym krokiem 
mogłoby być przywrócenie programów śmigłowcowych na uczelniach państwowych, które są bardzo prężnymi ośrodkami 
zawodowych szkoleń samolotowych.

Jeśli chodzi o pomysł „przedszkoli” lotniczych, powinny zostać przywrócone sekcje modelarskie. Pola wzlotów dla modeli mogłyby 
być tworzone na lotniskach lub polach leżących z dala od miejsc operacji lotniczych.

Ponadto autor proponuje uruchomienie warsztatów poświęconych podstawowym zagadnieniom lotniczym, niebędących 
szkoleniami prowadzącymi do uzyskania żadnych lotniczych uprawnień. Takie programy, znacznie krótsze i  tańsze od 
pełnoprawnych szkoleń teoretycznych, mogłyby okazać się przydatne nie tylko dla potencjalnych lotników, lecz również dla ludzi, 
którzy boją się latania.

Innym pomysłem jest uruchomienie na szerszą skalę kursów szybowcowych dla młodych ludzi, np. uczniów szkół publicznych. 

84



85

Mogłyby one być częściowo finansowane i oferowane np. w formie stypendiów. Podobne inicjatywy są czasem podejmowane 
przez szkoły lub same aerokluby, jednak warto rozważyć zwiększenie ich skali. Warte rozważenia jest wprowadzenie do szkół 
średnich i  aeroklubów kursów lotniczej wiedzy teoretycznej, podobnej w  swym zakresie do szkoleń PPL/LAPL, połączone 
z możliwością uzyskania dofinansowania do późniejszego wyrobienia licencji szybowcowej lub LAPL. Podobny program działa we 
Francji, a jego celem jest gromadzenie i wspieranie utalentowanych młodych ludzi, dając im możliwości późniejszego uzyskania 
kwalifikacji w zakresie lotnictwa wojskowego lub zawodowego cywilnego. 

Również modelarstwo może stanowić doskonały pierwszy krok dla przyszłych pilotów, ponieważ uczy podstaw mechaniki lotu 
oraz technicznych zagadnień budowy statku powietrznego. Aktywność ta była bardzo popularna w  przeszłości, lecz obecnie 
straciła na znaczeniu, mimo że może korzystać z nowoczesnych technologii, w tym z wysokiej klasy oprogramowania znanego 
z gier, umożliwiającego niemal realistyczne szkolenie, zaawansowanych symulatorów domowego użytku (m.in. X-Plane 12, Flight 
Simulator 2020, DCS World), czy sprzętu w postaci VR – wszystko to przy stosunkowo niskich kosztach. 

4.3.	  Przeniesienie nadzoru nad szkołami lotniczymi

Latanie czysto rekreacyjne, takie jak szybownictwo czy spadochroniarstwo, które nie przyczynia się do sektora prac lotniczych, 
mogłoby zostać przeniesione pod nadzór pozarządowych organizacji, takich jak federacje. Obecny model przewiduje podległość 
wszystkich aktywności lotniczych pod państwową władzę lotniczą, co siłą rzeczy obciąża ją ponad miarę. Decentralizacja władzy 
lotniczej jest stosowana m.in. we Francji, gdzie lotnictwo rekreacyjne podlega w pełni pod federacje; obejmuje to m.in. statki 
powietrzne ultralekkie, wirnikowce, szybowce i balony. 

Zalecane jest przekazanie nadzoru nad DTO pozarządowym federacjom lub równoważnym organizacjom –  tam, gdzie to możliwe 
i uzasadnione.

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

Nowe uprawnienie opracowane przez EASA dla pilotów GA, zwane Basic Instrument Rating (BIR), ma na celu podniesienie poziomu 
bezpieczeństwa lotów w warunkach pogarszającej się pogody, które niekiedy kończą się kontrolowanym wlotem w ziemię (CFIT, 
Controlled Flight Into Terrain) – jest to druga najczęstsza przyczyna śmiertelnych wypadków w GA. BIR to szkolenie modułowe, 
które pozwala pilotom GA uzyskać uprawnienie przy mniejszych kosztach i krótszym szkoleniu niż do klasycznego uprawnienia IR. 
Uprawnienie BIR powinno być szeroko promowane w Europie, zaś ośrodki szkolenia powinny zachęcać pilotów do jego uzyskiwania.

4.5.	  Szkolenia pilotów lekkich statków powietrznych

Standardy zdatności do lotu dla lekkich statków powietrznych (LSA) i  bardzo lekkich statków powietrznych (VLA) są bardzo 
podobne w  USA i  UE, podczas gdy system licencjonowania ich pilotów znacząco się różni. Dla lekkich samolotów GA Stany 
Zjednoczone przewidują licencję pilota sportowego, która wymaga 20 godzin szkolenia praktycznego oraz orzeczenia lekarskiego 
odpowiadającego temu wymaganemu od kandydatów na prawo jazdy.

W Europie, aby latać certyfikowanymi LSA i VLA, pilot musi posiadać licencję LAPL, która nie jest uznawana przez ICAO, a jedynie 
przez państwa członkowskie UE. Program szkolenia do LAPL jest podobny jak do PPL. Licencja ta uprawnia do latania samolotami 
do 2000 kg MTOM, choć faktyczna masa lekkich samolotów, na których zwykle lata się z licencją PPL, jest dużo niższa (przykładowo, 
certyfikowany samolot Socata TB-20, na którym niektóre szkoły prowadzą szkolenia do licencji liniowej, ma MTOM równą 1400 kg). 

Co więcej, niektóre LSA i  VLA mają specyficzne charakterystyki. Szkolenie bazujące na kompetencjach jest już prowadzone 
w  sektorze GA, konkretnie w  szkoleniu do BIR. Taki sam typ szkolenia mógłby zostać wprowadzony w  tzw. „LAPL 2”, by 
dostosować je do swojej kategorii statków powietrznych (obejmując m.in. szkolenie z  określonych charakterystyk samolotu, 
obsługa urządzeń typu „panic button” czy spadochron ratunkowy itp.), co zwiększyłoby bezpieczeństwo i elastyczność. Przebieg 
szkolenia bazującego na kompetencjach mógłby zostać zainspirowany tym, co wprowadzono dla BIR. Według tej koncepcji rola 
instruktora mogłaby zostać dostosowana do zakresu LAPL.

Do 2020 roku we Francji funkcjonowała podstawowa licencja turystyczna, zwana brevet de base, która umożliwiała elastyczne 
poszerzanie kompetencji i  przywilejów, oczywiście pod ścisłym nadzorem instruktora. Była bardzo popularna wśród pilotów, 
którzy dopiero wkraczali na rynek pracy, lecz jednocześnie musieli zarabiać na utrzymanie swoje i swoich rodzin, stąd możliwość 
rozłożenia w czasie kosztów i samego szkolenia była bardzo pożądanym rozwiązaniem.



4.6.	  Dezorientacja przestrzenna w warunkach IMC

Zarówno w GA, jak i w przewozie lotniczym, duża liczba wypadków ma miejsce w słabych lub nieodpowiednich do danej operacji 
warunkach pogodowych, którymi mogą być warunki do lotów instrumentalnych (IMC), wymagające od pilota uprawnienia do 
lotów wg wskazań przyrządów (IR) lub też warunki do lotów z widocznością (VMC), lecz prowadzące do utraty orientacji, np. przy 
przechylonej linii chmur, iluzjach wywołanych śniegiem lub innych zjawiskach utrudniających poprawne określenie położenia 
przestrzennego samolotu oraz odróżnienie nieba od ziemi. Współcześnie są jednak dostępne urządzenia treningowe pozwalające 
oswoić się z podobnymi warunkami i nauczyć się radzenia sobie z nimi. Piloci GA latający w IMC lub innych trudnych warunkach 
pogodowych powinni korzystać z  tego typu urządzeń tak często, jak to możliwe. Jest to szczególnie zalecane dla pilotów 
śmigłowcowych operujących w warunkach niskiej widoczności.

4.7.	  Korzystanie z domowych syntetycznych urządzeń treningowych 

Program szkolenia pilotów GA niewiele się zmienił w ciągu minionych 50 lat, nie licząc amerykańskiej inicjatywy prowadzenia 
szkoleń scenariuszowych. ICAO i  IATA wprowadziły dla pilotów liniowych nowy koncept szkolenia i  ocen bazujących na 
kompetencjach, określając 9 głównych kompetencji, w  tym umiejętności pozatechnicznych. Niektóre z  tych 9 kompetencji, 
zwłaszcza świadomość sytuacyjna, zarządzanie obciążeniem pracą czy proces podejmowania decyzji, w  przypadku GA są 
nauczane jedynie na poziomie teorii i nie ćwiczy się ich w locie, w odróżnieniu od szkolenia pilotów zawodowych, którzy kształcą 
te kompetencje w syntetycznych urządzeniach treningowych (na symulatorach). Są one dość kosztowne, lecz pozwalają uzyskać 
wysoki poziom realizmu.

Ostatnie osiągnięcia w  branży gier komputerowych pozwalają jednak uzyskać podobny realizm w  warunkach domowych. 
Najnowsze ogólnodostępne symulatory lotu mają bardzo dobre odwzorowanie terenu i są w stanie naśladować ruch lotniczy 
o różnym zagęszczeniu oraz prawdziwe warunki pogodowe, takie jak: wiatr, widoczność i pułap chmur. Zaawansowane modele 
potrafią również połączyć warunki zewnętrzne z aspektami technicznymi statku powietrznego, żeby symulować takie awarie jak 
na przykład oblodzenie gaźnika – jeśli pilot nie włączy podgrzewu przez zbyt duże obciążenie pracą lub przez brak świadomości 
sytuacyjnej, może dojść do zakłócenia pracy silnika włącznie z jego wyłączeniem. Wszystkie te zalety domowych symulatorów 
umożliwiają realistyczne i wszechstronne szkolenie pilotów GA za ułamek kosztów użytkowania certyfikowanych symulatorów, 
pozwalając ćwiczyć wszystkie te umiejętności, które są pomijane podczas szkolenia lotniczego. 

Niektóre organizacje państwowych sił powietrznych już robią użytek z  tego typu urządzeń (uzupełnionych o  realistyczne 
uzbrojenie swoich statków powietrznych), zapewniając swoim pilotom ćwiczenie świadomości sytuacyjnej i procesu decyzyjnego, 
maksymalizując stosunek efektywności szkolenia do jego kosztów. Wskazana jest promocja komercyjnych urządzeń treningowych 
przez ATO, a w szczególności przez DTO. Korzystanie z technologii gamingowych oraz wirtualnej rzeczywistości, żeby zapewnić 
pilotom GA efektywne i  przystępne cenowo szkolenie scenariuszowe, możliwe jest za ułamek kosztów pełnowymiarowych 
symulatorów. 

4.8.	  Modyfikacja prawnych rozbieżności dotyczących licencjonowania

System licencjonowania, podlegający przepisom zarówno ICAO, EASA, jak i krajowym, może być podatny na rozbieżności w kwestii 
określonych rodzajów licencji, zwłaszcza tych podlegających pod przepisy europejskie lub krajowe. Problem jest szczególnie 
widoczny w  sektorze lotnictwa ultralekkiego. Istniejące przepisy mogą być sprzeczne ze sobą, co prowadzi do ograniczeń 
przywilejów posiadaczy licencji statków ultralekkich, na przykład niemożności wykonywania lotów poza granice kraju lub Unii 
Europejskiej, lub użytkowania statku powietrznego zarejestrowanego w innym państwie. Przykładowo, polski pilot, który zostanie 
właścicielem statku powietrznego zarejestrowanego w Czechach (co jest częstą praktyką ze względu na trudności w rejestrowaniu 
statków ultralekkich w Polsce), musi posiadać czeską licencję, nawet jeśli zamierza latać w obrębie polskich granic. Podobne 
ograniczenie może wiązać się z możliwością przewozu pasażerów lub wykonywania operacji z lotnisk kontrolowanych.

Problemy te występują nie tylko w  polskich przepisach, co nie umniejsza narzekań pilotów na polski system wpisywania 
ultralekkich statków powietrznych do ewidencji i zniechęca ich do rejestrowania swoich statków w kraju. Choć nie jest to związane 
bezpośrednio z  systemem licencjonowania, modyfikacja polskiego systemu rejestracji ultralekkich statków powietrznych 
celem poprawy dostępności i  ułatwienia procesu rejestracji mogłaby, po pierwsze, zwiększyć liczbę statków powietrznych 
zarejestrowanych w kraju, a po drugie, w konsekwencji zwiększyć liczbę polskich licencji pilota ultralekkich statków powietrznych. 
Poprawiłoby to nie tylko krajowe statystyki, lecz również komfort pilotów, ograniczając konieczność podróżowania do innego kraju 
celem uzyskania wymaganej licencji i dokonania powiązanych formalności.
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4.9.	 Uprawnienie TMG

Inny problem dotyczy uprawnienia TMG (Touring Motor Glider; uprawnienie na loty motoszybowcem), które w  obecnym 
systemie prawnym może stanowić wpis do licencji PPL lub SPL. Jednak w zależności od rodzaju bazowej licencji posiadanej 
przez kandydata, programy szkolenia do uzyskania TMG różnią się, a  egzamin państwowy może być przeprowadzony przez 
egzaminatora posiadającego konkretne uprawnienie – przykładowo, egzaminator posiadający SPL z  wpisem TMG nie może 
przeprowadzić egzaminu dla kandydata do TMG posiadającego PPL i na odwrót. Choć jest to zrozumiałe do pewnego  stopnia, fakt 
ten traci sens w świetle tego, że posiadacze TMG, niezależnie od licencji bazowej, posiadają identyczne umiejętności i przywileje. 
Osobiste doświadczenie autora wykazuje, że uzyskanie wpisu TMG do PPL jest dziś niemal niemożliwe, gdyż uprawnienia do 
przeprowadzenia egzaminu w tej konfiguracji posiada tylko jeden instruktor w kraju (stan na 2019 r.), tymczasem egzaminatorów 
do SPL+TMG jest już znacznie więcej. Biorąc pod uwagę wymagany zakres uprawnień, wszyscy egzaminatorzy mogliby 
przeprowadzać egzaminy niezależnie od rodzaju licencji podstawowej.

Konieczna jest modyfikacja istniejących przepisów dotyczących TMG w taki sposób, aby umożliwić wzajemne egzaminowanie 
do TMG kandydatów posiadających SPL i PPL przez egzaminatorów posiadających uprawnienie TMG niezależnie od posiadanej 
licencji podstawowej.



5.	 NOWE RODZAJE MOBILNOŚCI (UAS/IAM)

5.1.	  Wpływ UAS na GA

W przeszłości pierwszą i główną obawą użytkowników przestrzeni było ryzyko kolizji. Obawy te najsilniej uwidoczniło zamknięcie 
lotniska Gatwick na kilka dni w grudniu 2018 r. Ryzyko kolizji jest analizowane i stopniowo mitygowane dla wszystkich trzech 
kategorii statków bezzałogowych: otwartej, specjalnej i certyfikowanych, jak również dla koncepcji U-Space. Dalsze ograniczanie 
ryzyka jest spodziewane przy okazji opracowania systemów Counter-UAS. EASA opublikowała wytyczne odnośnie postępowania 
w przypadku incydentów na terenie lotnisk, bazujące na przepisach UE, zaś Komisja Europejska rozważa wprowadzenie pakietu 
Counter-UAS jako część EU Drone Strategy 2.0.

Zasadnym jest stwierdzenie, że dzisiaj ryzyko jest pod kontrolą, o ile przestrzega się obowiązujących przepisów. Urząd Lotnictwa 
Cywilnego powinien kontynuować kampanię informacyjną skierowaną do operatorów dronów, a dotyczącą obowiązujących zasad 
i przepisów (w ramach misji promocji bezpieczeństwa).

Utworzenie U-Space pozytywnie wpłynie na General Aviation. AMC/GM dla przestrzeni U-Space zawiera wyczerpujący opis 
procesu koordynacyjnego zmierzającego do stworzenia stref U-Space. Powinno się kontynuować proces projektowania i tworzenia 
U-Space.

Drony mogą w niedalekiej przyszłości stanowić konkurencję dla załogowych statków powietrznych, w szczególności w misjach 
realizujących nadzór, inspekcje, monitoring, fotografię/filmografię czy akcje poszukiwawczo-ratownicze. Nie oznacza to jednak, że 
mogą całkowicie zastąpić załogowe lotnictwo, przynajmniej nie na obecnym etapie. Dziś załogowe statki powietrzne utrzymują 
przewagę w postaci prędkości i udźwigu/ładowności. Jest więc prawdopodobne, że mieszana flota zapewni najlepsze rezultaty. 
Firmy takie jak francuska Engie, zajmująca się inspekcją linii wysokiego napięcia, czy brytyjski Bristow, specjalizujący się w akcjach 
poszukiwawczo-ratowniczych, korzystają z dronów do realizacji części swoich operacji. Również polskie firmy świadczące usługi 
lotnicze powinny rozważyć implementację dronów do swoich operacji.

W  przyszłości zaistnieje potrzeba zapewnienia szkoleń dla operatorów dronów lub przeszkolenia obecnych pilotów statków 
załogowych. Zatwierdzone Organizacje Szkolenia (ATO) mają wystarczające doświadczenie, strukturę oraz kulturę bezpieczeństwa, 
żeby prowadzić takie szkolenia.

Nie mniej ważne będzie wykorzystanie technologii z lotnictwa bezzałogowego w statkach powietrznych GA, głównie systemów 
bezpieczeństwa, takich jak system samodzielnego powrotu na lotnisko startu. 

5.2.	  Wpływ IAM na GA

IAM w  założeniu ma przewozić ludzi oraz ładunki. Z  tej przyczyny stanowi konkurencję dla istniejących firm świadczących 
usługi taksówek powietrznych, które w poprzednich analizach nie były uznawane za część GA. Firmy te korzystają z samolotów 
i  śmigłowców oraz użytkują te same lotniska i  heliporty, co GA. Zmniejszenie ich aktywności mogłoby negatywnie wpłynąć 
na funkcjonowanie tych lotnisk. Z  drugiej strony, IAM mogłoby uzupełnić tę lukę, a  dodatkowo korzystać z  lotnisk i  lądowisk 
położonych w odosobnionych miejscach. 

Taksówki powietrzne korzystają z  napędu elektrycznego hybrydowego lub wodorowego, więc niezbędne będzie dokonanie 
inwestycji na już istniejących lotniskach i heliportach. Trudno stwierdzić, jak bardzo te niewielkie statki powietrzne wpłyną na GA, 
ponieważ IAM jeszcze nie funkcjonuje. Operacje na małą skalę mają rozpocząć się w 2024 roku (przy okazji Igrzysk Olimpijskich 
w  Paryżu czy targów Osaka Expo w  Japonii), zaś ich duży udział w  ruchu lotniczym spodziewany jest ok. 2030 roku. Mało 
prawdopodobnym jest scenariusz, w którym IAM zastąpi masowe środki transportu – lecz raczej będą stanowiły jego uzupełnienie. 

IAM jednak nieuchronnie nadchodzi i należy się na to przygotować. Jak zasugerowano wcześniej dla dronów, mieszane floty mogą 
okazać się efektywnym rozwiązaniem. Mniejsze spółki air taxi powinny rozważyć wprowadzenie IAM do swojej działalności. 
Załogowe statki powietrzne mają przewagę ładowności, zasięgu i prędkości. Statki VTOL są zaś cichsze, mogą użytkować heliporty 
i helipady w obrębie miast, jak również operować z krótkich trawiastych pasów startowych, które są powszechne na lotniskach 
GA. 

Kilka przykładów pochodzących głównie z branży śmigłowcowej obejmuje:

•	 Grupę Bristow (jeden z największych operatorów śmigłowcowych na świecie), która podpisała tymczasowe umowy z 7 pro-
ducentami statków powietrznych IAM;

•	 ADAC Luftrettung (gałąź niemieckiego German Automobile Club, która zajmuje się transportem medycznym), która podpisała 
porozumienie z Volocopter, w ramach którego badają użyteczność eVTOL w lotniczym ratownictwie medycznym;
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•	 PHI Helicopters, które zawiązały współpracę z Kaman, w ramach której ma zostać dostarczonych 50 dronów Kaman Kargo 
dla realizacji ich misji;

•	 Spółkę BLADE Helicopters, świadczącą usługi lotów czarterowych w USA, Kanadzie i Europie. Przewiduje ona, że jej przyszło-
ścią są EVTOL, i zakupiła 20 maszyn Beta Technologies, których dostawa jest przewidziana na 2024 rok.

Drony i  IAM będą się rozwijać, co wpłynie na GA oraz mniejsze spółki świadczące usługi taksówek powietrznych. Zalecane 
podejście przewiduje próbę wypracowania harmonijnej współpracy między tymi dwoma sektorami. Tarcia są nieuniknione, lecz 
odpowiednie przygotowanie i określenie ścisłych zasad powinny skutecznie je przezwyciężać w duchu wzajemnej współpracy. 
Polska powinna zapewnić środki do realizacji takiego podejścia w oparciu o ekspertyzę, doświadczenia oraz jakość personelu.



6.	 ZALECENIA ODNOŚNIE ZARZĄDZANIA, PRZEPISÓW I POLITYKI

6.1.	  Utworzenie biura do spraw GA

Władze lotnicze (takie jak ULC czy PAŻP) mają bardzo szeroki zakres odpowiedzialności i nie zawsze łatwo jest im przeznaczać 
czas i  środki dla spraw General Aviation, gdyż mają inne priorytety, na przykład nadzór nad służbą kontroli ruchu lotniczego, 
lotniskami i lotnictwem komunikacyjnym. 

Kilka lat temu, francuska Generalna Dyrekcja Lotnictwa Cywilnego (DGAC) powołała Mission Aviation Générale et Hélicopteres, które 
jest pododdziałem DGAC do spraw GA, służącym głosem doradczym dla Dyrektora Generalnego ds. przepisów. Biuro sprawuje 
całkowicie niezależny od DGAC nadzór nad sprawami GA. Składanie raportów na najwyższym szczeblu urzędu i niezależność biura 
są kluczowe dla jego poprawnego funkcjonowania i pozwalają być skutecznym rzecznikiem dla lotnictwa ogólnego.

Zaleca się, by polski Urząd Lotnictwa Cywilnego otworzył podobne biuro, które podlegałoby jego Prezesowi. Analiza określająca 
zakres odpowiedzialności tego podmiotu powinna w dużej mierze opierać się na konsultacjach ze środowiskiem GA, by poznać 
rzeczywiste potrzeby i oczekiwania. Istniejące departamenty powinny zostać przeanalizowane pod kątem tego, jaka część ich 
pracy dotyczy wyłącznie GA. Przykładowo, departamenty takie jak: licencjonowania personelu, techniki lotniczej czy lotnisk, służą 
zarówno lotnictwu komercyjnemu, jak i  GA, podczas gdy inne, takie jak biuro Rzecznika Praw Pasażerów, dotyczy tylko tego 
pierwszego i nie musiałoby być uwzględnione w nowym oddziale.

Utworzenie biura ds. GA mogłoby zostać przeprowadzone na dwa sposoby: albo poprzez podział obecnych departamentów na 
części odpowiedzialne za komercyjne lotnictwo i GA, gdzie nowe biura stworzono by z wydzielonych w ten sposób zasobów, albo 
też poprzez stworzenie całkowicie nowego biura i obsadzenie go „niezrzeszonym” personelem, któremu przydzielono by zadania 
dopiero później. Drugie rozwiązanie jest bardziej ryzykowne, ponieważ od poszczególnych stanowisk wymaga się odpowiedniego 
wykształcenia i doświadczenia. Dodatkowa analiza określiłaby podział zadań (zarówno między pracowników nowego biura, jak 
i między nowe biuro a główną część Urzędu), komunikację, strukturę, hierarchię itd.

Utworzenie biura ds. GA wymagałoby uruchomienia ogólnokrajowej kampanii informacyjno-promocyjnej, żeby wszyscy 
zainteresowani (głównie piloci GA) wiedzieli, do kogo zwracać się ze swoimi sprawami. Zwłaszcza w  początkowym okresie 
funkcjonowania trzeba by zadbać o  dobry system przekierowywania interesantów w  bardzo prawdopodobnych przypadkach 
kontaktowania się z dotychczasowymi departamentami wskutek przyzwyczajeń.

Biuro powinno prowadzić stronę internetową poświęconą wyłącznie GA. Utworzenie strony internetowej poświęconej General 
Aviation mogłoby pomóc interesariuszom łatwiej znajdować dokumenty bezpośrednio ich dotyczące. Jako wzór może posłużyć 
zakładka anglojęzycznej strony internetowej brytyjskiego urzędu lotnictwa cywilnego Civil Aviation Authority (CAA), poświęcona 
zarządzaniu bezpieczeństwem41. Zawiera przydatne części, takie jak część poświęcona kulturze bezpieczeństwa, zawierająca 
materiały promujące bezpieczeństwo oraz informacje publikowane przez EASA. Strona CAA zawiera również zakładkę poświęconą 
dronom, zaś strony EASA i DGAC – zakładki poświęcone GA.

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

Statki powietrzne podchodzące pod wytyczne Aneksu 1 ICAO (czyli certyfikowane) oraz wykonywane na nich zadania lotnicze 
znacząco przyczyniają się do rozwoju GA we Francji i Niemczech, co pokazują statystyki ujęte w poniższej tabeli.

LICZBA RÓŻNYCH RODZAJÓW STATKÓW POWIETRZNYCH WE FRANCJI, NIEMCZECH I POLSCE42

41	  https://www.caa.co.uk/safety-initiatives-and-resources/. 
42	  OEM, Original Equipment Manufacturer - producenci. Niemcy: Podane liczby uwzględniają mikroloty 3-osiowe, wirnikowce i śmigłowce. Źródła: GAMA report 2019, 
Flügel Welt Index 2022-2023. UL Flugsport team (UL in Deutschland-Übersicht 2021).
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Udziały poszczególnych krajów w  całkowitej liczbie certyfikowanych GA wynoszą: 75% dla Francji, 23% dla Niemiec i  2% dla 
Polski. We Francji sukces mikrolotów (ULM) prawdopodobnie wynika z korzystnych przepisów, podczas gdy w Niemczech w części 
przez przekazanie odpowiedzialności częściowo władzy lotniczej (DULV), a częściowo aeroklubom. Należy przyjrzeć się możliwości 
przyjęcia w Polsce bardziej przystępnych przepisów odnośnie certyfikowanych statków powietrznych.

6.3.	  Plan rozwoju EASA GA Flight Plan 2030+ 

Plany rozwoju EASA GA okazały się bardzo skuteczne. Projektowany właśnie GA Flight Plan 2030+ skupia się na następujących 
zagadnieniach:

•	 Bezpieczeństwo: wspieranie kultury bezpieczeństwa. 

•	 Zrównoważony rozwój: ocena wpływu na środowisko..

•	 Digitalizacja: przystosowanie do cyfrowej przyszłości, aby maksymalizować korzyści płynące z technologii.

•	 Zróżnicowanie: promocja różnorodności i szerokiej dostępności. 

Nowy GA Flight Plan 2030+ ma odnieść się do zagadnień kluczowych dla GA, więc Urząd Lotnictwa Cywilnego oraz polscy 
interesariusze GA powinni aktywnie uczestniczyć w projekcie oraz pracować nad wprowadzeniem zaleceń. 

6.4.	  Platformy cost-sharingowe 

EASA opublikowała szereg zasad obowiązujących pilotów wykonujących loty cost-sharingowe (takie, których uczestnicy godzą 
się na podział kosztów, m.in. paliwa) w celu promocji bezpieczeństwa niezarobkowych operacji GA wykonywanych na lekkich 
samolotach. Znalazł się wśród nich m.in. wymóg umieszczenia ogłoszenia na odpowiednich platformach internetowych.

Takie platformy spełniają swoją rolę poprzez stworzenie możliwości umawiania się pilotów z  ludźmi, którzy z  różnych 
powodów potrzebują odbyć podróż lotniczą. Przyczyniają się w ten sposób do zwiększenia liczby godzin wylatywanych w GA 
i w konsekwencji do rozwoju całej branży. Jak dotąd do inicjatywy dołączły: Chorwacja, Francja, Niemcy, Węgry, Irlandia, Włochy, 
Norwegia, Słowacja i Hiszpania.

Również Polska powinna jak najszybciej dołączyć do inicjatywy cost-sharingowej. Można to zrealizować przez utworzenie 
odpowiedniej strony internetowej, z uwzględnieniem wytycznych opracowanych przez EASA, a także na wzór stron istniejących 
w krajach, w których inicjatywa ta została wdrożona. W istocie, podobne działania są już podejmowane przez pilotów w obrębie 
grup na mediach społecznościowych takich jak Facebook, co z jednej strony wskazuje na realną potrzebę organizacji podobnych 
inicjatyw wśród polskich pilotów, z drugiej zaś na ograniczenie skali realizacji tej inicjatywy do środków amatorskich. Utworzenie 
dedykowanej strony internetowej, połączone z  odpowiednią promocją, zwiększyłoby zasięg inicjatywy, zachęcało pilotów 
do przyłączenia się do niej, wyposażyło w  odpowiednie narzędzia (jak m.in. dostęp do odpowiednich dokumentów, formalna 
organizacja lotu cost-sharingowego itp.), a w dalszej konsekwencji zredukowałoby obawy odnośnie kwestii prawnych.

6.5.	 Większe zaangażowanie środowiska GA w  organizacjach 
międzynarodowych

Polscy interesariusze GA mają swoich przedstawicieli w IAOPA oraz FAI. Członkostwo w takich organizacjach umożliwia wymianę 
informacji i składanie propozycji odnośnie zmian w przepisach. Europe Air Sports jest ważną organizacją sportową i obejmuje loty 
silnikowe, mikrolotowe, szybowcowe i modelarskie oraz skoki spadochronowe itp. Ma mocną reprezentację w EASA. Interesariusze 
polskiego GA powinni rozważyć dołączenie do Europe Air Sport.



7.	 PROMOCJA GENERAL AVIATION

Kampanie promujące General Aviation mogłyby poruszać tematy nie tylko dostępności General Aviation, jego wpływu na przemysł 
i innych pozytywnych aspektów, lecz również społecznych uprzedzeń, nieporozumień, lęków itp., aby walczyć z rosnącą niechęcią 
wobec lotnictwa tych, którzy narzekają na jego wpływ na środowisko, bezużyteczność społeczną i przemysłową, generowany 
hałas itp. Rozmowy o GA z  takimi ludźmi – co można zaobserwować w  licznych reportażach czy wywiadach skierowanych 
przeciwko lotniskom i lataniu – ujawniają, że często nie mają oni pojęcia o prawdziwym celu przeprowadzanych lotów (przykładowo, 
są pewni, że większość ruchu nadlotniskowego stanowią loty rekreacyjne, podczas gdy generują go szkolący się przyszli piloci linii 
lotniczych, wojska, ratownictwa medycznego i innych ważnych społecznie służb), rzeczywistej skali wpływu na środowisko czy 
generowanego hałasu (obie te kwestie są postrzegane z emfazą) itp. Media o szerokim zasięgu mają skłonność do podkreślania 
negatywnych aspektów lotnictwa, co powinna zrównoważyć kampania o przeciwnie skierowanej narracji, zawierająca częste 
telewizyjne wywiady z pilotami, omawianie statystyk ruchu lotniczego, opisywanie piękna lotnictwa itp. 

Tego typu inicjatywy powinny być prowadzone na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym, i omawiać przytoczone aspekty. 
Mogłyby przybrać formę filmów, plakatów, artykułów, postów w mediach społecznościowych itp. Podobne kampanie mogłyby 
zostać uruchomione również za granicą celem promowania polskiego General Aviation i przyciągnięcia potencjalnych gości, firm 
oraz uczniów-pilotów.

Targi szkoleń lotniczych
Wielu zainteresowanych lataniem często nie wie, gdzie zacząć, kogo zapytać, ile to kosztuje itp. Szczegółowe informacje dotyczące 
szkoleń, a zwłaszcza ich ceny, często są niedostępne nawet on-line (mimo, że Internet wydaje się obecnie podstawowym źródłem 
informacji), przez co dostęp do informacji jest mocno utrudniony. Nie jest to tak dziwne, jeśli rozważy się złożoność lotniczych 
przepisów, programów szkoleń, wymagań, różnorodności aktywności lotniczych itp., jednak mógłby powstać bardziej przejrzysty 
system informacyjny. Zewnętrzne reklamy szkół lotniczych ograniczają się często do bezpośredniej okolicy ich macierzystych 
lotnisk oraz do imprez lotniczych, takich jak pokazy czy pikniki lotnicze, które często również mają charakter lokalny. Uniwersalnym 
rozwiązaniem byłaby organizacja targów lotniczych ukierunkowanych na szkolenia, na których gromadziliby się przedstawiciele 
możliwie największej liczby szkół lotniczych, aeroklubów i  innych pokrewnych organizacji, nie tylko lokalnych. Takie targi 
stanowiłyby nie tylko skuteczną i szerszą reklamę określonych szkół, lecz również pozwoliłyby zainteresowanym poznać temat 
szkoleń od zera, a także z różnych perspektyw, w obrębie jednego miejsca.

Zwiększenie liczby pokazów lotniczych
Pokazy lotnicze są dobrze rozwiniętą i  popularną w  Polsce formą promocji lotnictwa. Zawsze przyciągają tłumy widzów, 
niezależnie od ich zainteresowania lotnictwem, a więc znajdą się tam pasjonaci lotniczy, jak również rodziny z dziećmi, które 
chcą ciekawie spędzić weekend. Jednak ci, którzy występują na takich pokazach, owiani są tajemnicą i choć oglądanie ich jest 
wciągającą rozrywką, nie mają oni dużego wpływu na społeczne rozumienie lotnictwa. Rozwiązaniem mogłoby być częstsze 
organizowanie spotkań pilotów z  fanami, na przykład w  przerwie między kolejnymi występami, podczas których widzowie 
mogliby swobodnie porozmawiać z pilotami, poznać ich lotniczą historię i może zyskać inspirację, lecz co najważniejsze, podobne 
spotkania pomogłyby odczarować lotnictwo i uświadomić ludziom, że nie jest to nieosiągalny i obcy sport, jak może się wydawać. 

Popularyzacja sportów lotniczych
Jeśli chodzi o zawody, to o  ile wszystkie formy współzawodnictwa stanowią doskonałą rozrywkę i dochodowy biznes, o tyle 
lotnictwo jest problematyczne ze względu na ograniczone możliwości oglądania i śledzenia. Powód jest prosty: aktywności lotnicze, 
w tym zawody, z zasady rozgrywają się na dużych dystansach i na dużych wysokościach, co utrudnia zarówno oglądanie ich na 
żywo, jak i nagrywanie oraz transmisję. To w połączeniu z faktem, że latanie samo w sobie jest drogim sportem, czyni lotnictwo 
mało atrakcyjnym z punktu widzenia komercjalizacji. Rozwiązaniem mogłoby być szerokie stosowanie nowoczesnych systemów, 
takich jak urządzenia śledzące, kamery zainstalowane wewnątrz kokpitów, drony itp. Wszystkie takie środki umożliwiłyby 
prowadzenie transmisji sportów lotniczych.

Organizacja dni otwartych na lotniskach GA
Dni otwarte są szczególnie rzadkie w  Polsce, a  mogłyby okazać się zaskakująco skuteczne. Kilka lotnisk komunikacyjnych 
organizuje podobne inicjatywy (na przykład lotnisko Chopina w Warszawie lub Port Lotniczy Łódź im. Władysława Reymonta), 
jednak dni otwarte na małych lokalnych lotniskach mogłyby mieć znacznie większy wpływ na General Aviation. Osobiste 
doświadczenie autora dowodzi, że zainteresowanie odwiedzinami na lokalnym lotnisku takim jak aeroklubowe, jest wysokie, 
ponieważ wiele rodzin i innych osób chętnie zahacza o pobliże lotniska podczas popołudniowych lub weekendowych spacerów. 
Regularne organizowanie dni otwartych przez możliwie największą liczbę lotnisk mogłyby więc okazać się doskonałym sposobem 
na zapoznawanie ludzi z tym, co na co dzień oglądają z dystansu, na co (niektórzy z nich) narzekają. Pozwoliłoby to nie tylko 
odczarować latanie, lecz także udzielić odpowiedzi na potencjalne pytania, także dotyczące szkoleń lotniczych.
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Podsumowując, podobne inicjatywy byłyby doskonałym środkiem do tego, by uczynić latanie mniej enigmatycznym, gdyż 
niestety takim się wydaje. Mogłyby również pomóc w budowaniu dialogu między General Aviation a opinią publiczną, zwłaszcza 
tą częścią, która szczególnie obawia się jego negatywnego wpływu na otoczenie.

Przywrócenie sekcji modelarskich
Polskie aerokluby słynęły ze swoich sekcji modelarskich. Zwykle gromadziły one dzieci i  nastolatków, które chciały nauczyć 
się podstaw latania, ponieważ aktywność ta była względnie tania i łatwo dostępna. Wielu pilotów, którzy mieli doświadczenie 
modelarskie, słynęli z lepszego rozumienia aerodynamiki i mechaniki lotu, jak również mechanicznych aspektów budowy statku 
powietrznego – wszystko dzięki unikalnym umiejętnościom zdobytych przy modelarstwie. Aktywność ta w zasadzie wymarła 
na rzecz dronów i zdalnie sterowanych modeli (RC, Radio-controlled), które są hobby praktycznie wyłącznie amatorskim. Jednym 
z czynników, który mógł przyczynić się do wyparcia klasycznego modelarstwa, są coraz bardziej restrykcyjne ograniczenia ruchu 
i przestrzeni powietrznej, które znacząco ograniczyły miejsca, w których można ćwiczyć latanie modelami.

Biorąc pod uwagę ich niebagatelny wpływ na edukację pilotów, jak również ich względnie wysoką dostępność i  łatwość 
w prowadzeniu, sekcje modelarskie powinny zostać przywrócone. W ten sposób osoby, których nie stać na latanie lub które 
nie są jeszcze pewne, czy chcą podążyć tą drogą, mogą zdobyć pewien pogląd na lotnictwo, a w przypadku dzieci byłaby to 
jedyna dostępna dla nich forma obcowania z lataniem, ponieważ są zbyt małe, żeby zapisać się na kurs pilotażu. Dzięki swojej 
dostępności sekcje modelarskie mogłyby przyczynić się także do promocji lotnictwa i zdejmowania z niego otoczki tajemniczości.

Również szkoły publiczne i uczelnie mogłyby zaangażować się w podobną działalność, na przykład za pomocą lekcji poświęconych 
modelarstwu lub organizacji zewnętrznych kursów. W ten sposób jeszcze szerzej popularyzowałyby lotnictwo i budowały kontakty 
między szkołami i uczelniami a przemysłem lotniczym (na przykład poprzez programy nauczania opracowane w porozumieniu 
z firmami lotniczymi, staże, korzystanie z zaplecza uczelnianego do prowadzenia badań itp.)

Innym zaleceniem dotyczącym edukacji jest uruchomienie minikursów lotniczych, podobnych w zakresie tematycznym do szkoleń 
SPL/PPL/LAPL, lecz wykładanych w znacznie ograniczonym i łatwiejszym zakresie. Kursy takie nie prowadziłyby do otrzymania 
żadnego uprawnienia lotniczego, byłyby tanie i szeroko dostępne, a  ich jedynym celem byłoby szerzenie wiedzy o  lotnictwie 
na podstawowym poziomie. Grupą docelową byłyby albo osoby, które rozważają w przyszłości podjęcie szkolenia lotniczego, 
albo osoby po prostu interesujące się branżą, lecz nie chcące się z nią wiązać, albo ludzie, którzy boją się latać (na przykład 
pasażerowie linii lotniczych) i chcą zwalczyć swój lęk. Pomysł ten, chociaż ryzykowny, mógłby okazać się jednym z rozwiązań 
problemu społecznej niewiedzy na temat lotnictwa i metodą jego promocji na nieprofesjonalnym i niezaawansowanym poziomie, 
w sposób względnie tani i niezobowiązujący.

Spotkania pilotów i wspólne inicjatywy
GA potrzebuje również wewnętrznej promocji między pilotami. Statystyki pokazują, że niewielki ułamek pilotów z licencją PPL 
kontynuuje swą ścieżkę i korzysta z licencji, a  jednym z powodów jest brak aktywności, które można podejmować. W Polsce 
ograniczają się one do osobistych podróży, wożenia przyjaciół i rodziny, lotów widokowych oraz okazjonalnego transportu. Czasami 
małe grupy pilotów lokalnie się zbierają i organizują spotkania lub rajdy, istnieje też kilka imprez, które mają zgromadzić pilotów 
z całego kraju, jednak skala takich inicjatyw jest wciąż mała. Powinno się organizować ich więcej, a ponadto, czerpiąc inspirację ze 
znanych na całym świecie pokazów Oshkosh AirVenture, polskie lotniska organizujące pokazy czy inne duże wydarzenia lotnicze 
powinny zapewnić prywatnym pilotom możliwość przybycia swoim samolotem, by zachęcić ich do odwiedzin drogą powietrzną. 
Tylko kilku organizatorów imprez lotniczych pozwala na coś takiego, a częściej lotniska są zamykane NOTAM-ami na czas pokazów 
z dużym marginesem czasowym, uniemożliwiając przylot, co przeczy idei promocji lotnictwa.



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

Polskie Porty Lotnicze Spółka Akcyjna (PPL S.A.) to jednoosobowa spółka akcyjna Skarbu Państwa, do której głównych zadań 
należą:

1.	 Budowa, przebudowa, utrzymanie i eksploatacja lotnisk oraz lotniczych urządzeń naziemnych.

2.	 Budowa, przebudowa, utrzymanie i eksploatacja infrastruktury okołolotniskowej.

3.	 Świadczenie usług związanych ze startem, lądowaniem i parkowaniem statków powietrznych oraz innych związanych z ob-
sługą operacji lotniczych.

4.	 Świadczenie usług związanych z obsługą statków powietrznych, załóg, pasażerów oraz ładunków, w tym towarów i poczty.

5.	 Świadczenie usług związanych z działalnością lotniska, w szczególności usług gastronomicznych, handlu detalicznego, usług 
hotelarskich, promocji i reklamy oraz usług związanych z wynajmem powierzchni, obiektów i urządzeń.

6.	 Świadczenie usług zarządzania lotniskami.

7.	 Świadczenie usług zarządzania infrastrukturą lotniskową – lotniczą i pozalotniczą – i okołolotniskową.

8.	 Świadczenie usług doradczych w zakresie zarządzania lotniskami, infrastrukturą lotniskową – lotniczą i pozalotniczą – i oko-
łolotniskową.

PPL S.A. ma duży potencjał w przyczynieniu się do poprawy i promocji krajowego General Aviation. Jako zarządzający Lotniskiem 
Chopina w  Warszawie, Portem Lotniczym Zielona Góra – Babimost oraz Lotniskiem Warszawa – Radom, a  także posiadacz 
udziałów w 10 spółkach zarządzających regionalnymi portami lotniczymi, PPL S.A. może rozważyć implementację kilku zaleceń, 
które zostały omówione we wcześniejszych rozdziałach. 

Pierwszym krokiem powinno być przyjęcie krajowej polityki wobec GA, w ramach której określono by plan działania odnośnie 
wprowadzania zaleceń bezpośrednio odnoszących się do kompetencji PPL. Ostatecznym celem tej polityki powinno być wspieranie 
operacji GA w obrębie lotnisk zarządzanych przez PPL.

Plan działania powinien odnieść się co najmniej do wymienionych zaleceń:

1.	 Dotyczących lotnisk kontrolowanych:

a.	 Obniżenie opłat za lądowanie;

b.	 Budowa stanowisk postojowych i terminali dedykowanych GA;

c.	 Rozdzielenie kontroli bezpieczeństwa dla pasażerów linii lotniczych od tej dla załóg GA;

d.	 Utworzenie lub poprawa istniejącej bazy danych lotnisk;

e.	 Rozwinięcie sieci lotnisk przystosowanych do operacji GA;

f.	 Wspieranie operacji śmigłowcowych, w szczególności poprzez tworzenie powierzchni operacyjnych (m.in. helipadów czy 
heliportów).

2.	 Dotyczących dostępności paliw:

a.	 Promocja paliw zrównoważonych SAF dla wszystkich samolotów turbinowych;

b.	 Zapewnienie dostępu do paliw zrównoważonych operatorom GA korzystającym z turbinowych statków powietrznych.

Jednym ze sposobów wprowadzenia przytoczonych zaleceń mogłoby być uczestnictwo w konsylium poświęconym GA, które 
mogłoby zostać zwołane przez PPL, lub w którym mogłoby ono przynajmniej uczestniczyć. W konsylium powinni znaleźć się 
przedstawiciele PPL, a jego cele byłyby następujące:

1.	 Utworzenie planu działania w kierunku wprowadzenia zaleceń.

2.	 Zachęcanie innych organizacji, w tym władz niezwiązanych z lotnictwem do promowania lotnictwa i prowadzenia działań 
edukacyjnych dla młodych ludzi.

3.	 Lobbowanie zmian prawnych, zwłaszcza dotyczących sektorów powiązanych z GA, w tym lotnisk, zarządzania ruchem lot-
niczym, operacji oraz licencjonowania, poprzez informacje zwrotne pochodzące od przedstawicieli GA.

4.	 Aktywna obrona interesów GA w kierunku wprowadzania innowacji, w tym zdalnych wież kontroli lotu, użytkowania synte-
tycznych urządzeń treningowych czy aplikacji korzystających ze sztucznej inteligencji itp.
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Podejmowanie współpracy z  państwowymi i  zagranicznymi interesariuszami GA, reprezentującymi podobne cele. Inne, 
bezpośrednie działania, które może podjąć PPL, obejmują:

1.	 Zaangażowanie się w działania mające na celu dekarbonizację GA.

2.	 Angażowanie się w kampanie edukacyjne i informacyjne dotyczące GA.

3.	 Służenie mniejszym lotniskom wsparciem i głosem doradczym w zakresie uzyskiwania lub podtrzymywania zezwoleń.

4.	 Określenie polityki odnoszącej się do użytkowania dronów.

5.	 Wspieranie dostępu do IAM w obrębie lotnisk zarządzanych przez PPL.

6.	 Uczestnictwo w konsylium poświęconym GA.

PPL mógłby zainwestować przynajmniej w kilka największych lotnisk niekontrolowanych, nabywając w nich udziały, umożliwiając 
utwardzenie pasów startowych, zakup urządzeń umożliwiających operacje instrumentalne, montaż oświetlenia do lotów nocnych 
oraz budowę hangarów. Jeśli PPL nie jest w stanie bezpośrednio przyczynić się do rozwoju niekontrolowanych lotnisk, powinien 
przynajmniej służyć głosem doradczym ich zarządzającym lub właścicielom, pomagając w  uzyskiwaniu i  podtrzymywaniu 
niezbędnych zezwoleń.

Jednym z  zaleceń adresowanych do PPL jest wkład w  międzynarodowe plany działania mające na celu dekarbonizację GA, 
w szczególności promocję paliw SAF oraz rozwiązań elektrycznych. Mogłoby to być zrealizowane poprzez współpracę z innymi 
interesariuszami. Inspiracją mogą być już istniejące przykłady, jak choćby ADP (Aéroports De Paris, czyli regionalny francuski 
odpowiednik PPL), który nawiązał współpracę z wiodącymi lokalnymi spółkami reprezentującymi ekologiczne lotnictwo, celem 
wprowadzenia statków powietrznych zasilanych elektrycznie lub wodorowo na wybranych lotniskach do roku 2030. Główne cele 
tej współpracy zostały określone jako:

1.	 Identyfikacja potencjalnych alternatyw dla obecnie realizowanych lotów.

2.	 Wzmaganie zapotrzebowania na nowe rodzaje napędów i określenie niezbędnego zaplecza.

3.	 Określenie łańcuchów dostaw, logistyki oraz infrastruktury lotniczej i paliwowej.

4.	 Współpraca z władzami prawodawczymi w zakresie procedur bezpieczeństwa, szkoleń itp.

Przykład ten dowodzi, że zamiast określać ogólny, duży cel, można postawić mniejszy, lecz bardzo konkretny, który ma większą 
szansę na sukces. PPL mógłby w  podobny sposób zawiązać współpracę z  lokalnymi lub międzynarodowymi spółkami, na 
przykład zajmującymi się rozwojem i/lub produkcją alternatywnych napędów dla statków powietrznych, a także określić krótko- 
oraz długoterminowe cele takiej współpracy.	

PPL ma wystarczająco silny głos, aby wpłynąć na decyzje polityczne prowadzące do zmian w przepisach odnoszących się do 
paliw lotniczych. Problemy, które należy poruszyć, w szczególności dotyczą kwestii technicznych i fiskalnych, a ich odpowiednie 
ujęcie prawne pozwoliłoby znacznie polepszyć możliwości dystrybucji paliw na wszystkich lotniskach, szczególnie tych 
niekontrolowanych, oraz lądowiskach.

Innym ze sposobów, w jaki PPL mógłby przyczynić się do poprawy zarządzania ruchem lotniczym w Polsce, jest zawiązanie 
współpracy z ULC i PAŻP celem restrukturyzacji przestrzeni powietrznej i poprawy jej dostępności dla GA. Potencjalne korzyści 
obejmują wzrost ruchu GA zarówno na lotniskach kontrolowanych, jak i niekontrolowanych. Rola PPL ograniczyłaby się raczej do 
głosu inicjującego i doradczego, ponieważ nie ma on żadnej mocy prawnej nad organizacją przestrzeni, lecz i tak byłby on cenny, 
bazując na doświadczeniach związanych z ruchem lotniczym w obrębie lotnisk kontrolowanych.

Utworzenie helipadów/FATO
W  świetle zakresu obowiązków PPL, to jego zadaniem jest budowa śmigłowcowych pól manewrowych na lotniskach 
kontrolowanych, którymi mogą być helipady lub FATO. Trzeba zaznaczyć, że ze względu na naturę lotu śmigłowców nie wymagają 
one dużej przestrzeni manewrowej, ani w powietrzu, ani na ziemi, dzięki czemu ich pola manewrowe mogłyby być względnie 
małe i nie wymagałyby powiększenia terenu lotniska. To oznacza również niskie koszty utrzymania, co pozwoliłoby na niskie 
koszty operacyjne, m.in. opłat za lądowanie.

Choć przy obecnym stanie polskich lotnisk operacje śmigłowcowe są możliwe, to podobnie jak w  przypadku ogółu operacji 
GA, tworzenie dedykowanej im infrastruktury dowiodłoby nie tylko przyjazności lotnisk wobec tego typu operacji, lecz również 
zachęcałoby do ich realizacji.

Innym dużym problemem, przed jakim stają operatorzy śmigłowców, jest konieczność przestrzegania tych samych procedur, 
co samoloty. W konsekwencji mniej liczne śmigłowce muszą wykonywać długie procedury, choć są wolniejsze, a jednocześnie 
bardziej zwinne od stałopłatów.

Głównym wyróżnikiem śmigłowców jest fakt, że nie muszą korzystać z pasa startowego, mogą lecieć prosto do punktu lądowania 



bez konieczności korzystania z dróg kołowania, a co najważniejsze, mogą wykonać pionowy wzlot lub zniżanie. Zmuszanie ich 
do korzystania z tych samych tras ogranicza przepustowość lotniska, zakłóca płynność ruchu, angażuje więcej zasobów niż to 
niezbędne, a w konsekwencji obniża ekonomiczność wszystkich operacji.

Zaprojektowanie nowych procedur specjalnie dla śmigłowców jest stosunkowo tanie i proste. Działanie takie powinno zostać 
podjęte jako krok w uczynieniu lotnisk bardziej przyjaznych śmigłowcom, jak również innym użytkownikom.

Określenie polityki dronowej i ułatwienie dostępu do IAM
PPL powinno określić lub przyczynić się do określenia polityki odnoszącej się do użytkowania dronów przez operatorów działających 
na lotniskach należących do PPL. Przepisy te powinny uwzględnić działania takie jak nadzór: inspekcje pasów startowych, 
kalibrację urządzeń radiowych, odstraszanie stad ptaków itp., które to zadania są obecnie wykonywane przez wyspecjalizowany 
personel korzystający z dodatkowych pomocy, jak samochody, samoloty, a nawet zwierzęta (drapieżne ptaki). 

Działania te przyczyniłyby się nie tylko do usprawnienia służb lotniskowych, lecz także do ogólnego otwarcia nieba dronom. 
Doświadczenia zebrane z tego typu operacji mogłyby okazać się użyteczne i pomocne w rozwoju U-Space. Wytyczne odnośnie 
użytkowania dronów mogłyby zostać określone we współpracy z ULC oraz PAŻP.

Podobnie jak w przypadku dronów, PPL mógłby określić możliwe zastosowania dla IAM i zwiększyć jej dostępność za pomocą 
niezbędnych procedur i infrastruktury. Przykładem zastosowania IAM jest zapewnienie transportu między lotniskiem a centrum 
przyległego miasta. O ile cała koncepcja wydaje się futurystyczna i nierealna w naszym kraju, niesie pewne podobieństwa do 
sektora śmigłowcowego, a skutkiem przełamania barier mentalnych mógłby podążyć dynamiczny rozwój technologii w polskich 
firmach.
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Od 18 lat wspiera firmy lotnicze w aspektach regulacyjnych, biznesowych i komunikacyjnych. Pracowała 
dla wiodących przewoźników lotniczych na rynku europejskim, lotnisk, producentów samolotów oraz dla 
spółek paliwowych. Posiada unikalne doświadczenie w reprezentowaniu przedsiębiorstw przed Urzędem 
Lotnictwa Cywilnego oraz współpracy z dostawcami usług żeglugi powietrznej.  Przez kilka lat kierowała 
Praktyką Prawa Lotniczego w kancelarii Dentons i SSW Pragmatic Solutions w Warszawie, realizując między-
narodowe projekty dla firm takich jak Thales, Airbus, Enterair, Lot Polish Airlines, Small Planet, Lotos Air BP, 
Warter Aviation. Jest doradcą strategicznym - Drone Alliance Europe - międzynarodowego stowarzyszenia 
dronów, reprezentującego Amazon Prime Air, Wing, Manna Drone Deliveries, Wingtra, Farada Group, OneSky
i Flying Basket przed EASA. Prywatnie wywodzi się z Wieczorek Flying Team, która to drużyna 8 pilotów lata
w 2 dyscyplinach sportowych zdobywając medale dla Aeroklubu Polskiego. Joanna zajmuję się również 
promocją sportów lotniczych.

Od 1985 pracował w DGAC w Paryżu, gdzie był odpowiedzialny za przepisy zdatności do lotu i zarządzanie ba-
daniami bezpieczeństwa lotniczego, by ostatecznie stać się kierownikiem działu zdatności do lotu i wymogów 
operacyjnych w 1991 r. Część jego badań poświęconych bezpieczeństwu dotyczyła lotnictwa ogólnego: m.in. 
kapotażu samolotu na ziemi czy odporności na korkociąg. W tym samym roku dołączył do JAA (Joint Aviation 
Authorities) w Hoofddorp (Holandia) jako szef ds. przepisów i był zaangażowany w rozwój wymogów JAA 
oraz ich koordynację z wymogami FAA. JAA przyjęło kilka przepisów zdatności do lotu dla lekkich samolotów: 
JAR-23, JAR-VLA (Very Light Airplanes), JAR-VLR (Very Light Rotorcraft). Kontynuowało także prace nad JAR-22 
(szybowce i motoszybowce), stworzyło definicję mikrolotu oraz opracowało poradnik organizacji pokazów 
lotniczych. Jako szef ds. przepisów, Yves przyczynił się do tych osiągnięć. W 2004 roku dołączył do EASA, gdzie 
pełnił kilka funkcji kierowniczych departamentów ds. przepisów, wykonawczego oraz certyfikacji. W ostatnich 
latach pracy dla EASA jako dyrektor doradczy ds. nowych technologii do standardów lotniczych, przyczynił się 
znacząco do rozwoju europejskich przepisów dla dronów (UAS). 

Pracował w dziale doświadczalnym i certyfikacyjnym Airbusa, gdzie uczestniczył w certyfikacji pierwszego 
cywilnego samolotu fly-by-wire. Pełnił funkcję menedżera działów certyfikacji i czynnika ludzkiego, uczestni-
czył też w projektach prawodawczych, np. współprzewodniczył razem z Boeingiem grupę koordynacji lotów 
doświadczalnych US ARAC (teraz ARC). Szkolił uczniów do PPL w Aerospatiale Aircrew Training Organisation 
na lekkich samolotach, przygotowując także pilotów do selekcji do linii lotniczych na samolotach TB-20
i akrobacyjnych CAP 10. Został wybrany na egzaminatora DGAC. Pełnił kierownicze stanowiska w JAA i EASA. 
W JAA, w delegacji z DGAC, pełnił funkcję dyrektora operacji lotniczych, co pozwoliło mu poszerzyć swoje 
prawnicze doświadczenie w Europie, m.in. opracował dla Komisji Europejskiej szkic wspólnych standardów 
w dziedzinie lotnictwa cywilnego i zaawansowanego NPA dla lotnictwa ogólnego. Nominowany do ICAO OPS 
PANEL, przyczynił się do wzmocnienia standardów  bezpieczeństwa Międzynarodowej Organizacji Lotnictwa 
Cywilnego (ICAO, Aneks 6).  Po dołączeniu do EASAy, pełni kilka kierowniczych funkcji, m.in. szefa departamentu 
załóg lotniczych oraz medycyny lotniczej. W ramach FCL zawarł innowacje, które pomagają uczynić lotnictwo 
ogólne bardziej przystępnym (zadeklarowane ośrodki szkolenia DTO czy podstawowe uprawnienie do lotów wg 
przyrządów BIR), bardzo docenione przez udziałowców tego sektora. Zakres jego działań objął też przyczynie-
nie się do rozwoju przełomowych projektów opartych na nowych technologiach, m.in. Urban Mobility, dronów, 
VTOL-i.

Absolwent Wydziału Mechanicznego Energetyki i Lotnictwa na Politechnice Warszawskiej.  Pilot General 
Aviation od 1996 r., latający na samolotach, szybowcach i śmigłowcach. Pilot akrobacyjny i instruktor, członek 
narodowej kadry akrobacyjnej, pilot pokazowy w Avalanche Aerobatics. Nauczyciel akademicki na wydziale 
lotniczym Politechniki Poznańskiej.

Właściciel lądowiska GA Brzeska Wola. Od 2001 roku pilot liniowy, z doświadczeniem w kilku liniach lotniczych 
w Polsce i za granicą. Obecnie jest kapitanem na Boeingach 787 Polskich Linii Lotniczych LOT. W trakcie swojej 
kariery w PLL LOT pełnił kilka funkcji kierowniczych, m.in. Safety Pilot, szef szkolenia teoretycznego (CTKI), Fleet 
Chief Pilot oraz Fuel Efficiency Pilot.
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