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OPINIA

projektu rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
zZmieniajgcego rozporzadzenie w sprawie zakazéw lub ograniczen lotéw
na czas dtuzszy niz 3 miesigce

Aeroklub Polski jest Polskim Zwiazkiem Sportowym utworzonym z mocy prawa ustawa
o sporcie (Dz. U. 2010 Nr 127 poz. 857 ze zm.), w sktad, ktérego obecnie wchodzi
101 organizacji cztonkowskich z terenu catego kraju, bedgcymi lotniczymi klubami sportowymi
i organizacjami szkolgcymi.

Szanowni Panstwo,

Pismem z dnia Prezes Urzedu lotnictwa Cywilnego zawiadomit Aeroklub Polski
o mozliwosci wniesienia opinii i uwag do projektu rozporzadzenia (zwanego w dalszej czesci
“projektem rozporzadzenia”) zmieniajgcego rozporzadzenie w sprawie zakazéw lub
ograniczen lotéw na czas dtuzszy niz 3 miesigce (zwanego w dalszej czesci “dotychczasowym
rozporzadzeniem”).

W imieniu srodowiska zwigzanego ze sportem lotniczym, ktdry realizowany jest
w ramach lotnictwa ogélnego General Aviation oraz uzytkownikéw przestrzeni powietrznej,
przedstawiamy stanowisko dotyczace projektu nowelizacji dotychczasowego rozporzadzenia
w sprawie zakazow i ograniczen lotdw, w szczegdlnosci propozycji ustanowienia statych stref
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R nad aglomeracjami. Przedstawione ksztatty stref obejmujg zaréwno gesto zabudowane, jak
i niezabudowane obszary miast, rozciggajg sie nad polami oraz lasami i nierzadko przecinaja
zwarte tereny mieszkaniowe w poprzek. Zasigg ten dotyka takze lotnisk i lgdowisk, ktérych
drogi startowe zostaty przeciete projektowanymi granicami, co w oczywisty sposéb rodzi
kolizje operacyjne i prawne.

W naszej ocenie moze to znaczaco wptynaé na mozliwos$¢ realizacji celéw natozonych ustawa
o sporcie i zawartych porozumien miedzynarodowych w tym zakresie.

Popieramy projekt uchylenia zapiséw § 3 ust. 1 pkt. 2, ust. 2 i 3 oraz zapiséw § 5 ust. 1i 2
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 5 marca 2019 r. w sprawie zakazéw lub
ograniczen lotéw na czas dtuzszy niz 3 miesigce (Dz. U. z 2025 r. poz. 947).

Jednoczesnie wyrazamy krytyke i sprzeciw wobec planom wprowadzenia projektem
rozporzgdzenia zmian, zawartych w:

- § 1 ust. 3 -ktéry ma dokonaé zmiang zapisu rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia
5 marca 2019 r. w sprawie zakazow lub ograniczen lotéw na czas dtuzszy niz 3 miesigce
(Dz. U. 22025 r. poz. 947) w zakresie w § 8:

e ust. 1 pkt. 5 lit. a — w zakresie dodania przecinka i stowa “albo”.

ust. 1 pkt. 5 lit. b —w catym zakresie okreslonym w projekcie rozporzadzenia,

ust. 1 pkt. 6 lit. ¢ —w catym zakresie okreslonym w projekcie rozporzadzenia,
e ust. 3 —w catym zakresie okreslonym w projekcie rozporzadzenia,
e ust. 4 —w catym zakresie okreslonym w projekcie rozporzgdzenia;

- §1lust. 5lite. — wcatym zakresie wprowadzajacym w zatgczniku 3 do rozporzadzenia
strefy R w Ip. 29-43, okreslone w projekcie rozporzadzenia, tj.:

EP R44 BYTOM,

EP R45 CHORZOW,

e EP R46 DABROWA GORNICZA,

e EP R47 GLIWICE,

e FEP R48 RUDA SLASKA,

e EP R49 SOSNOWIEC,

e EP R50TYCHY,

e EPR51ZABRZE,

e EP R52 KATOWICE,

e EP R53 WROCLAW,

e EP R54 KRAKOW,

e EP R55 WARSZAWA,



e EP R56 GDANSK,
e EPR57 POZNAN,
e EPR58t0ODZ;

wnioskujgc o pominiecie wskazanych w niniejszym akapicie zapisow.

Podkreslamy, ze przepisy rozporzadzenia SERA obowiazujg i nalezy pozostawic je wytacznie
jako obowigzujace prawo dla lotow statkéow powietrznych nad miastami, miasteczkami,
osiedlami lub nad zgromadzeniami oséb na wolnym powietrzu, bez wprowadzania
dodatkowych, statych ograniczen w postaci rozlegtych stref R, ktére w niektorych rejonach sa
dodatkowo potaczone, tworza jedng ogromnag strefe R, o rédinym niejasnym sposobie
zarzadzania.

Whnosimy, by w zakresie obowigzujacych przepiséw i definicji:

e SERA.3105 Minimalne wysokosci lotu, ktory okresla, ze “z wytaczeniem sytuacji, w ktérych
jest to konieczne ze wzgledu na start lub lagdowanie, lub w przypadku uzyskania zezwolenia
wtasciwego organu, statek powietrzny nie wykonuje lotu nad gesta zabudowa duzych
miast, miasteczek, osiedli lub nad zgromadzeniem 0s6b na wolnym powietrzu, chyba ze lot
odbywa sie na takiej wysokosci, ktéra w przypadku sytuacji awaryjnej pozwoli na
wykonanie lgdowania bez nadmiernego narazania 0séb lub mienia na ziemi. Minimalne
wysokosci dla lotow VFR okreslono w SERA.5005 lit. f), a dla lotéw IFR w SERA.5015 lit. b).”,

e SERA.5005 Przepisy wykonywania lotu z widocznoscig, w lit. f) wskazano “Z wyjatkiem
sytuacji, gdy jest to konieczne ze wzgledu na start lub Igdowanie lub gdy uzyskano
zezwolenie whasciwego organu, lot VFR nie jest wykonywany:

1) nad gesta zabudowa duzych miast, miasteczek, osiedli lub nad zgromadzeniem os6b na
wolnym powietrzu na wysokosci wzglednej mniejszej niz 300 m (1 000 ft) nad najwyiszg
przeszkodg znajdujaca sie w promieniu 600 m od statku powietrznego;

2) nad terenem innym niz wymieniony w pkt 1 na wysokos$ci wzglednej mniejszej niz 150
m (500 ft) nad ladem lub wodg, lub 150 m (500 ft) nad najwyzsza przeszkoda znajdujaca
sie w promieniu 150 m (500 ft) od statku powietrznego.”,

e definicji , przeszkody” zawartej w art. 2 pkt 98 rozporzadzenia SERA, zawrze¢ w projekcie
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury ponizej podnoszone okolicznosci:

e doprecyzowanie zasad wydawania “zezwolenia wtasciwego organu”, w zakresie wnioskow
o zezwolenie lotu na nizszej wysokosci dla lotu VFR niz okreslona w rozporzadzeniu SERA,
trybu i czasu ich realizacji, zakresu wymaganych uzgodnien, sciezki odwotawczej poprzez
wskazanie Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego jako wtasciwego w zakresie wydawania
tych zezwolen,

e wskazanie w skrotach i okresleniach, uscislenia definicji “przeszkody” w zakresie
okreslonej powierzchni przeznaczonej do ochrony statku powietrznego w locie, lub



znajdujacej sie poza tymi okreslonymi powierzchniami, ktére zostaty ocenione jako

stanowigce zagrozenie dla zeglugi powietrznej, poprzez:

doprecyzowanie, ze ,przeszkoda” w rozumieniu rozporzadzenia SERA jest tozsama
z definicjq ,przeszkody lotniczej” zawarta w art. 871 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo
lotnicze (Dz.U. 2025 poz. 1431) oraz rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie
przeszkdéd lotniczych, powierzchni ograniczajacych przeszkody oraz urzadzen
o charakterze niebezpiecznym (Dz.U. 2025 poz. 903),

wskazanie, ktére informacje zawarte na aktualnej mapie do lotéw z widocznoécig w
skali 1:500.000, méwig o statych obszarach okreslonych w SERA.5005 lit f. pkt. 1) i jakie
informacje majg zosta¢ w przysztosci naniesione na taka mape i legende do niej.
Z ewentualnym zobowigzaniem stuzby AIS do powiadomienia o réznicach w stosunku
do norm, zalecanych metod postepowania i procedur ICAO, w dziale GEN.1.7 Zbioru
Informaciji Lotniczej AIP POLSKA,

okreslenie zasad wykonywania lotéw w ramach tras odlotowo-dolotowych VFR dla lotnisk
potozonych w rejonach miast i miasteczek poprzez:

ujednolicenie wymagan facznosci i briefingu (frazeologia, czestotliwosci, warunki
wejécia/wyjscia z rejonu), tak aby byly przewidywalne dla pilotéw krajowych
i zagranicznych,

doprecyzowanie znaczenia zapisu ograniczenia (only for DEP/ARR to/from ...../.....),
ktére obecnie znajduja sie w AIP POLSKA, z uwagi na szeroko$é¢ definicji i pojawiajace
sie na tym polu réznice w rozumieniu przez ATC/FIS/AFIS:

- DEP - Odleciec¢ lub odlot,

- ARR - Przylot (oznacznik rodzaju depeszy), przybyé lub przybycie,

UZASADNIENIE

Popieramy propozycje usunigcia z dotychczasowego rozporzadzenia zapiséw utrzymujacych
sztywne progi wysokosci nad miastami uzaleznione od statystycznej liczby mieszkancow i
granic administracyjnych. Przepis jest niepraktyczny, trudny do stosowania i niespéjny z
konstrukcjg przepiséw rozporzadzenia Komisji UE nr 923/2012 zawartych w zataczniku SERA
(w dalszej czesci zwany “rozporzadzeniem SERA”), ktére przewidujg jasne, powszechnie
stosowane minima wysokosci i zasady wykonywania lotéw VFR. Szereg spraw sgdowych
wskazat na ich niezgodnos¢ z polskim system prawnym, dlatego zasadnym jest wnioskowanie
o ich usuniecie.

Wyrazamy sprzeciw wobec propozycji wprowadzenia zmian w zataczniku 3 poprzez dodanie
nowych stref Rw Ip. 29-43. Spowodowane jest to przez szereg czynnikéw prawno-budzetowo-
operacyjnych.

NADMIERNE OBCIAZENIE StUZB ATS



W naszej ocenie wprowadzenie proponowanych stref EP R44-R58 spowoduje istotny,
a zarazem zbedny wzrost obcigzenia stuzb ATS. Tymi zmianami w najwiekszym zakresie
dotknieta zostanie Stuzba Informacji Powietrznej FIS poprzez natozenie na nig dodatkowych
czynnosci  koordynacyjnych i informacyjnych, bez proporcjonalnego przetozenia na
bezpieczenstwo operacyjne. W praktyce jedynym realnym beneficjentem tak
skonstruowanego systemu nie beda mieszkancy obszaréw objetych projektowanymi strefami,
lecz organ nadzoru, ktéry uzyska instrument do czestszego kierowania spraw do prokuratury
w zwigzku z naruszeniami formalnymi. Tymczasem w catej Europie zasady lotéw nad zwartg
zabudowaq oraz zgromadzeniami ludzi sg jasno okreslone w przepisach rozporzgdzenia SERA
i skutecznie stosowane bez tworzenia statych ograniczen, a jezeli powstajg poparte s3
staranng analizg uzasadniajgcg ich wprowadzanie.

Na wczesniejszym etapie prac zwigzanych z tym projektem kierownictwo Polskiej Agencji
Zeglugi Powietrznej wyrazato sie krytycznie wobec tej koncepcji, wskazujac, ie stuzby
informacyjne FIS nie s zapewniane do celdw kontroli. Naktadanie na FIS, chocby posrednio
przez skutki tego rozporzadzenia, obowigzkdw quasi-kontrolnych prowadzitoby do
przeksztatcenia tej stuzby w organ zgtaszajgcy naruszenia do nadzoru lotniczego, a nastepnie
do prokuratury.

Taki kierunek stoi w sprzecznosci z rekomendacjami wynikajgcymi z ratyfikowanej przez Polske
Konwencji Chicagowskiej i odpowiednich zatacznikdw, ktére przypisuja FIS role informacyjng
i asystujacg, a nie represyjng. Nie bedziemy wspominac o tym, ze piloci skonfundowani takim
rozwigzaniami zaczng znikac z radaréw, wylaczajac urzadzenia poktadowe.

e BRAKI ANALITYCZNE | METODOLOGICZNE PROJEKTU

Nawigzanie w uzasadnieniu projektu rozporzadzenia do analizy KZPP oraz positkowanie sie
danymi z rejestru statkow powietrznych jest, w naszej ocenie, niewystarczajace.

Brak Rzetelnej Analizy Bezpieczenstwa

Analiza powinna by¢ udokumentowana i transparentna, obejmowac identyfikacje lokalnych
zagrozen, mapowanie ekspozycji ludnosci i infrastruktury, statystyki realnego ruchu, przeglad
incydentéw, wypadkow i naruszen z ostatnich lat, ocene kolizyjnosci z istniejgca strukturg
przestrzeni (CTR, TMZ, RMZ, MCTR/MTMA), wptyw na lotniska i Igdowiska wraz
z procedurami, a takze poréwnanie wariantow o mniejszej dolegliwosci, ze wskazaniem celéw
bezpieczenstwa, miernikdw skutecznosci oraz tras dolotowych, odlotowych i przelotow
zapewniajgcych ciggtos¢ operacji. Tymczasem udostepnione materialy majg charakter
pobiezny. Nie zawierajg publicznie weryfikowalnych danych wejsciowych ani wynikow
modelowania ryzyka i nie wykazujg zwigzku przyczynowo skutkowego miedzy postulowanym
ksztattem stref, a redukcjg zidentyfikowanego ryzyka. Brak w nich réwniez rzetelnej oceny
skutkéw dla GA i pracy stuzb.



Przyjecie Btednych Danych

Przyjeta w analizie struktura floty wedtug typow statkéw powietrznych nie odzwierciedla
trendu modernizacyjnego, w ktdrym udziat starszych, gloéniejszych konstrukcji
systematycznie maleje na rzecz statkéw spetniajacych rygorystyczne normy antyhatasowe. Nie
wykazano takze danych uzasadniajacych proponowang skale ograniczed. Nie wiadomo, ilu
faktycznie lotéw GA nad obszarami miejskimi dotyczy problem, ile byto zgtoszen naruszer ani
czy wystapity wypadki lub incydenty zwigzane z takimi operacjami. Wedtug naszej wiedzy nie
odnotowano zdarzen uzasadniajgcych state ograniczenia o tak szerokim zasiegu.

Porownanie: Odwrdécenie Stron Postepowania

Gdyby petent przedtozyt Prezesowi ULC analize w tak niekompletnej formie, najpewnie;
zostataby ona odrzucona jako niespetniajagca wymogéw formalnych i merytorycznych
z wezwaniem do uzupetnied. W analogiczny sposdb uzasadnienie niniejszego projektu
powinno zostaC wstrzymane i uzupetnione o petne, transparentne opracowanie spetniajace
obowigzujgce standardy metodologiczne, zanim mozliwe bedzie dalsze procedowanie
regulacji.

e PRZEKROCZENIE W ZAKRESIE KOMPETENCJI SAMORZADOWYCH

Dodatkowo projektowana konstrukcja kompetencyjna prowadzi do przekroczenia
terytorialnego zakresu wtadztwa przez wskazanych prezydentéw miast. W praktyce wtadze
duzego miasta uzyskatyby decyzyjnosé w sprawach dotyczacych przestrzeni nad gminami
osciennymi, ktére znalaztyby sie w granicach strefy.

Przyktadowo burmistrz tomianek zostatby faktycznie pozbawiony wptywu na przestrzen nad
swoim terenem na rzecz Prezydenta m.st. Warszawy, analogicznie burmistrzowie gmin
miejskich: Jézeféw, Zabki, Marki, Zielonka, Sulejéwek, burmistrzowie gmin Wiazowna czy
Michatowice.

W przypadku strefy EP R56 kompetencje Prezydenta Gdariska obejmowatyby m.in. Sopot
i gming Kolbudy, za$ w rejonie Poznania ograniczeniu uleglyby uprawnienia wtadz gminy
miejskiej Swarzedz.

Mieszkaricy Konstantynowa tdédzkiego musieliby zwracaé sie do Prezydenta todzi nawet
w sprawach drobnych operacji, takich jak starty bezzatogowych statkéw powietrznych.

Prezydent Wroctawia przejatby w praktyce cze$é uprawnien pobliskich wtodarzy gmin
Miekinia, Katy Wroctawskie, Kobierzyce, Siechnice, Wisznia Mata.



W Krakowie podobny problem dotknatby miasto Wieliczka, Skawine i gmine Liszki, Zielonki
oraz Swiatniki Gérne.

W proponowanym uktadzie od strefy EP R44 do EP R52 w aglomeracji slaskiej powstatby
szczegbinie trudny do opisania i zarzadzania chaos kompetencyjny w zakresie miast
i sgsiadujgcych gmin, ktore tatwiej pokazad niz opisac.

\
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Zobrazowanie granic miast — zo6tte vs granice planowanych nowych stref R - czerwone
e ZAGROZONA LOTNICZA AKTYWNOSC SPORTOWA | REKREACYINA

Bulwersujacym jest, ze projekt wprowadzenia nowych stref R w swoich zapisach, analizach
i uzasadnieniu catkowicie pomija aktywnos$¢ sportowg i rekreacyjng w lotnictwie. Liczne
obszary AREA opublikowane w AIP Polska ENR 5.5, na ktérych od lat w porozumieniu
z lokalnymi spotecznosciami, aeroklubami i samorzagdami realizowane s3 bezpieczne formy
aktywnosci, poczawszy od szkolen podstawowych i doskonalgcych, lotow rekreacyjnych, zajeé
sekcji mtodziezowych po zawody sportowe krajowe i miedzynarodowe, zostatyby w praktyce
wylaczone z uzytkowania. Wypracowany przez lata kompromis przestrzenny, ktéry pozwalat
mieszkaricom okolicznych gmin legalnie i przewidywalnie rozwijaé pasje lotnicze, zostatby
zniweczony. Po ewentualnym wprowadzeniu stref R realizacja tych dziatarn stanie sie
niemozliwa albo uzalezniona od kazdorazowych, biurokratycznie ucigzliwych wnioskéw do
prezydentdw miast. Taki kierunek godzi w realng mozliwos¢ uprawiania sportu we wszystkich
kategoriach m.in.,, samolotowej, szybowcowej, Smiglowcowej czy paralotniowej,
w rozumieniu ustawy o sporcie, ogranicza funkcje wychowawcze i spoteczne aeroklubéw oraz



pozostaje nieproporcjonalny wobec braku wykazanych, konkretnych zagrozen, ktére miatyby
uzasadniac¢ az tak daleko idacg ingerencje.

Na przyktadzie m.st. Warszawy. Strefy aktywnosci sportowej i rekreacyjnej — biate

z niebieskim wypetnieniem vs strefa EP R55 Warszawa - czerwona.
e ZAGROZONE LOTY UAV

Projektowane rozwigzania, poprzez faktyczne wprowadzenie zakazu albo istotnych utrudnien
dla operacji bezzatogowych statkow powietrznych (UAV), spowoduja w gminach objetych
strefami konieczno$¢ uruchomienia dodatkowych zasobéw administracyjnych do obstugi
wnioskdw, zapytan i wyjasnier. W praktyce oznacza to wigcej postepowan o zgody
indywidualne, koordynacje wyjatkéw, prowadzenie rejestrow oraz przygotowywanie
interpretacji i odpowiedzi na odwotania, a takze state uzgodnienia z policja, straza pozarna
i zarzadzajacym przestrzenig. Taki wzrost obcigzeri przetozy sie na koszty (nowe etaty,
szkolenia, narzedzia teleinformatyczne) oraz na wydtuzenie terminéw zafatwiania spraw, co
wprost uderzy w dostepnos¢ ustug publicznych i komercyjnych realizowanych z uzyciem UAV
(m.in. inspekcje infrastruktury, fotogrametria, monitoring srodowiskowy, dokumentacja
inwestycji, dziatania interwencyjne stuzb). Jednoczesnie ograniczenia dotkng zaréwno lotéw
rekreacyjnych w kategorii ,otwartej”, jak i profesjonalnych operacji w kategorii ,szczegdlnej”,
co moze skutkowa¢ odptywem podmiotdw i kompetencji do gmin nieobjetych restrykcjami
oraz osfabieniem lokalnej innowacyjnosci. Z tych wzgledéw regulacje powinny by¢
poprzedzone rzetelng oceng skutkéw dla UAV oraz uzupetnione o precyzyjne wytaczenia dla



zadann publicznych, mozliwos¢ stosowania zgéd zbiorczych/korytarzy UAS i jasne,
proporcjonalne procedury dla operatoréow.

Dodatkowo ograniczenia szczegdlnie dotkng lotéw UAV wykonywanych przez straze miejskie
na potrzeby monitoringu jakosci powietrza (np. wykrywanie spalania odpaddéw, kontrola
zrédet niskiej emisji, egzekwowanie stref czystego transportu). Utrudnienie lub blokada takich
misji wydtuzy czas reakcji, obnizy skutecznosé zbierania materiatu dowodowego i wymusi
zastepowanie patroli lotniczych patrolami naziemnymi, kosztowniejszymi i mniej efektywnymi
operacyjnie, zwlaszcza w sezonie grzewczym. Dlatego niezbedne jest wprowadzenie
jednoznacznych wyftgczen dla zadan wiasnych gmin w interesie publicznym, uproszczonych
procedur zgtoszeniowych (np. tryb notyfikacyjny zamiast uznaniowych zgéd jednostkowych)
oraz statych ,korytarzy operacyjnych” umozliwiajgcych szybkie i bezpieczne prowadzenie
lotow kontrolnych przez straze miejskie.

Asymetria Kompetencyjna, a Granice Administracyjne.

Projektowane strefy R w wielu miejscach przekraczajg granice administracyjne miast
i obejmuja obszary gmin osciennych. Jednoczesne przyznanie prezydentom miast uprawnien
do zarzgdzania tymi strefami tworzy sytuacje, w ktérej decyzje organu jednej jednostki
samorzadu terytorialnego beda de facto ogranicza¢ wykonywanie zadarn publicznych (w tym
misji UAV) na terytorium innych gmin, bez zapewnienia im realnego wptywu na proces
decyzyjny. Taki mechanizm grozi paralizem operacyjnym po stronie gmin osciennych, w tym
blokada lub przewlekfoscig uzgodnien dla lotéw UAV realizowanych w interesie publicznym
(monitoring powietrza, inspekcje infrastruktury, dziatania kryzysowe).

e BRAKJASNYCH | KLAROWNYCH ZASAD

Brakuje takze jasno okreslonej sciezki wydawania zgody przez prezydenta miasta. Nie
wiadomo, czy decyzje te maja zapada¢ w trybie postepowania administracyjnego czy
cywilnego, brak jest rowniez wskazania drogi odwotawczej. Taki stan prawny grozi paralizem
wymiaru sprawiedliwosci liczbg sporéw i odwotan, a w praktyce uniemozliwi planowanie
lotéw nawet wtedy, gdy okolicznosci bedg wymagaty ich pilnego przeprowadzenia. Da to
réwniez argumenty dla oséb nadpobudliwie reagujacych do zgtaszania wyimaginowanych
naruszen oraz dla podmiotéw zainteresowanych przeznaczaniem terendéw lotniskowych pod
zabudowe, by po jej zrealizowaniu sprzedawaé¢ z duzym zyskiem nowo wybudowane
nieruchomosci.

e HALAS, KTOREGO PRAKTYCZNIE NIE MA
Hatas generowany przez lotnictwo ogdlne (GA) pozostaje obecnie znaczgco nizszy niz

w latach ubiegtych, a trend spadkowy utrzymuje sie wraz z postepem technologicznym.
Nowoczesne jednostki napedowe, Smigta o zoptymalizowanej geometrii, ttumiki wydechu



oraz lepsza kultura pracy silnikéw przektadajg sie na istotne ograniczenie emisji akustycznej
w poréwnaniu ze starszymi konstrukcjami. Réwnoczesnie nalezy podkredlié, ze operacje
szybowcowe i paralotniowe s3 z natury beznapedowe i nie generuja hatasu silnikowego,
a ich oddziatywanie akustyczne ma charakter incydentalny i krétkotrwaty.

Zasadne jest, aby interwencje regulacyjne w obszarze hatasu byly oparte na danych
i proporcjonalne do skali zidentyfikowanego problemu. Wnikliwa analiza zgloszen
kierowanych do Prezesa ULC z zastosowaniem jednolitej metodyki klasyfikacji zdarzen,
geolokalizacji i analizy czasowej pozwolitaby precyzyjnie wskazaé lokalizacje, pory dnia oraz
typy operacji, w ktorych ewentualne srodki zaradcze bylyby uzasadnione. Uzupetniajaco,
pozadane jest zréznicowanie Zrédet danych (m.in. rejestry lotéw, plany kregow
nadlotniskowych, zapisy radarowe/MLAT/ADS-B, ADS-L, lokalne pomiary akustyczne), tak aby
unikng¢ podejmowania decyzji na podstawie pojedynczych, niemiarodajnych zgtoszen.

W przypadku potwierdzenia punktowych ucigzliwosci rekomendowane s3 rozwigzania
selektywne, a nie generalne zakazy czy rozlegte strefy ograniczen. Do katalogu
proporcjonalnych srodkdw nalezg w szczegolnosci, aktualizacja i egzekwowanie procedur
hatasowych (noise abatement) w kregu nadlotniskowym, wyznaczanie tras dolotowych/
odlotowych omijajacych wrazliwe akustycznie obszary, wprowadzenie ograniczen
godzinowych w szczytach wrazliwosci, a takze promowanie i preferencje operacyjne dla
statkow powietrznych o nizszej emisji hatasu (w tym napedéw elektrycznych).

Z punktu widzenia przejrzystosci i akceptacji spofecznej wskazane jest wdrozenie mechanizmu
stafego monitoringu i sprawozdawczosci, publikacji zagregowanych raportéw (np.
kwartalnych) prezentujacych rozmieszczenie i charakter zgtoszen, zastosowane dziatania
naprawcze oraz mierniki ich skutecznosci. Roéwnolegle nalezy prowadzi¢ dialog
z uzytkownikami przestrzeni powietrznej i spotecznosciami lokalnymi, tak aby procedury
ograniczania hatasu byty zrozumiate, wykonalne operacyjnie i realnie zmniejszaty ucigzliwosci,
nie naruszajac przy tym niezbednej dostepnosci infrastruktury dla szkolenia i bezpieczenstwa
lotéw.

Podsumowujac, wiasciwg odpowiedzig na problem hatasu w GA jest podejécie oparte na
dowodach, proporcjonalnosci i precyzyjnym adresowaniu ucigzliwoéci, a nie rozwiazania o
charakterze ogdélnym, ktére mogtyby niepotrzebnie ograniczaé aktywnosé¢ lotnicza bez
mierzalnych korzysci akustycznych.

e OGRANICZENIE DZIAtALNOSCI LOTNISK - WYKLUCZENIE
Lotniska potozone w rejonie projektowanych stref beda mogly funkcjonowaé jedynie
w ograniczonym zakresie. Niejasna struktura przestrzeni, w ktérej cze$¢ drogi startowej

znajduje sig poza strefs, a pozostata w jej granicach, w praktyce utrudni planowanie
i wykonywanie operacji. Taki uktad bedzie nieczytelny dla pilotéw i zwtaszcza spoza Polski, co
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sktoni ich do omijania tych rejonéw i obnizy atrakcyjnosé miast dla potencjalnych inwestoréw
oraz odwiedzajacych. Lotniska takie jak Warszawa-Babice, Gliwice czy Katowice-Muchowiec
utracg mozliwo$¢ wykonywania znaczacej czesci operacji.

Jednoczednie projekt posrednio naktada obowigzek dostosowania Instrukcji Operacyjnych
wszystkich lotnisk i lagdowisk objetych strefami R. Oznacza to konieczno$¢ aktualizacji procedur
operacyjnych i szkoleniowych, zmian w planach wykorzystania drog startowych, lotéw
w kregu, a takie modyfikacji publikacji lotniczych, briefingdw i oznakowania. Zmiany te
wymagajg ponownych uzgodnien oraz zatwierdzen przez ULC i koordynacji z PAZP, a takze
aktualizacji i uzgodnienia planéw reagowania w sytuacjach zagrozenia (ERP) z wtasciwymi
stuzbami. W efekcie powstang istotne, nieprzewidziane koszty organizacyjne i finansowe po
stronie zarzgdzajacych lotniskami i lgdowiskami, a jednoczesnie dodatkowe obcigzenia
procesowe po stronie PAZP i ULC.

Strefy TRA oraz wczes$niej wskazane AREA znalaztyby sie w obrebie stref R, przez co Aeroklub
Gliwicki, Aeroklub Slaski, Aeroklub Wroctawski, Aeroklub Warszawski, Aeroklub Awiator czy
Politechnika Slaska, zostatyby pozbawione moiliwosci prowadzenia szkoler dla pilotéw
i skoczkéw spadochronowych. Przetozy sie to na spadek zainteresowania sportami lotniczymi
i ograniczy rozwdj kadr lotniczych. Bytoby to dziatanie wykluczajgce i sprzeczne z kierunkiem
szeroko wprowadzanej deregulacji przepisow.

e NIE POWIELAJMY FRANCUSKICH BtEDOW

Nie znajdujemy merytorycznych podstaw do odwotywania sie do rozwigzan francuskich jako
wzorca dla polskiego porzadku prawnego. Wybrane zapisy AIP Francji sg bliskie naszym
niejasnym zapisom dotychczasowego rozporzadzenia w zakresie granic administracyjnych
i rocznikow statystycznych, ktére od lat budza kontrowersje co do przejrzystosci,
proporcjonalnosci i zgodnosci z prawem. Realizujg inng logike zarzgdzania ryzykiem, osadzong
w odmiennych uwarunkowaniach prawnych, geograficznych i operacyjnych, a ich prosta
transplantacja do Polski powielataby te same wady, nadmierng uznaniowos¢, rozlegte obszary
statych ograniczen oraz utrudniong przewidywalnos¢ planowania lotéw. Europejskim
punktem odniesienia jest rozporzadzenie SERA, ktére samo w sobie tworzy wystarczajgce
ramy bezpieczestwa, a wszelkie odstepstwa powinny wynikaé z konkretnej,
udokumentowanej analizy ryzyka, a nie z selektywnego zapozyczania ideowych rozwigzan
z pojedynczych panstw.

° NIEUZASADNIONY SYSTEM REPRESYINY

Jednoczesnie nalezy zauwazy¢, ze przyjecie projektowanych rozwigzan de facto udzielitoby
nadzorowi lotniczemu legitymacji do systemowego kierowania spraw na droge postepowania
karnego w oparciu o formalne naruszenia rezimu strefowego. Przy obecnym poziomie
niejednoznacznosci definicji i praktycznych trudnosci w briefingu, podnosi to ryzyko
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penalizacji zachowan niepowodujacych wzrostu ryzyka operacyjnego, narusza zasade
proporcjonalnosci oraz zasade, ze sankcja karna powinna pozostawacé $rodkiem ostatecznym.

Taki model oddziatywania panstwa zniecheca do dobrowolnej zgodnoséci, generuje efekt
mrozacy dla legalnych operacji GA, a takie obcigza organy scigania i sady sprawami o
charakterze techniczno-administracyjnym, ktére powinny by¢ rozwigzywane w pierwszej
kolejnosci poprzez klarowne reguty i nadzér administracyjny.

PODSUMOWANIE
ROZPORZADZENIE SERA | PROPORCJONALNE ROZWIAZANIA

Wprowadzanie nowych statych stref R nad obszarami zurbanizowanymi w sytuacji,
gdy obowiazujg jednolite w catej Europie zasady z rozporzadzenia SERA, w tym SERA.3105
(minimalne wysokosci) oraz SERA.5005(f) (warunki wykonywania lotéw VFR, w tym obowigzek
takiego prowadzenia lotu, aby w razie sytuacji awaryjnej mozliwe byto lgdowanie bez
nadmiernego narazenia oséb i mienia), powinno wynikac z wykazanej, rzeczywistej potrzeby
i udokumentowanej analizy ryzyka, a nie z podejscia prewencyjnego.

Obowigzujgce przepisy juz naktadaja na pilotéw jednoznaczne wymagania co do minimalnych
wysokoéci, buforéw separacyjnych oraz pilotowania statku powietrznego w sposéb
zapewniajacy mozliwos¢ bezpiecznego lgdowania awaryjnego. Niewywiazanie sie z tych
obowiagzkéw rodzi znane konsekwencje odpowiedzialnosci. To ramy wystarczajace, aby
chroni¢ mieszkaricow i infrastrukture bez koniecznosci wprowadzania rozlegtych, statych
zakazow.

Z perspektywy zarzadzania ryzykiem i proporcjonalnosci najsensowniejszym kursem dziatania
jest priorytetowe stosowanie rozporzadzenia SERA jako podstawowego zbioru norm
wykonywania lotéw VFR, a kwestie specyficzne dla duzych miast rozwigzywaé poprzez
czytelng organizacje ruchu VFR, a nie przez trwate wykluczanie przestrzeni.

Oznacza to:

® wyznaczenie, opublikowanie i czytelne opisanie zasad uzytkowania tras dolotowych
/odlotowych VFR oraz punktéw meldowania (VRP) wokét i nad aglomeracjami,
z jednoznacznymi wysokosciami/poziomami lotu i kierunkowoscig ruchu,

¢ ujednolicenie wymagan tacznosci i briefingu (frazeologia, czestotliwosci, warunki wejécia/
wyjscia z rejonu), tak aby byty przewidywalne dla pilotéw krajowych i zagranicznych,

® spojnos¢ z istniejacy struktura przestrzeni (CTR/TMZ/RMZ/MCTR), bez naktadania sie
statych stref ograniczen o niejasnym trybie wydawania zgéd,

® poprawna identyfikacja miejsc naruszen i punktowe zabezpieczenie rejonéw:
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- wprowadzi¢ metodyke rozpoznawania ,hotspotéow” opartg na publicznie
weryfikowalnych danych (statystyki naruszen, incydentdw i skarg, realny ruch GA, dane
ATS/PAZP,

- monitoring radarowy plus ADS-B/ADS-L/FLARM/OGN,

wszystko z jasnymi kryteriami aktywacji i dezaktywacji, publikowane w AIP
POLSKA/NOTAM. Zapewni¢ cykliczny przeglad skutecznosci (KPI) i korekty $rodkéw,
a takze koordynacje miedzy PAZP/ATS, ULC, wtadzami samorzadowymi i zarzadzajacymi
lotniskami, tak by dziatania byty spéjne, punktowe i oparte na dowodach.

Takie rozwigzania sg zgodne z praktyka europejska i zapewnig przewidywalnos¢ dla pilotéw
i stuzb ATS, minimalng ingerencje w codzienny ruch oraz realne obnizenie ryzyka dzieki
uporzadkowaniu trajektorii i standardéw tacznosci, a nie poprzez ogdline, state zakazy.

W tym kontekscie wyrazamy kategoryczny sprzeciw wobec koncepcji obejmowania catych
aglomeracji statymi strefami R oraz wobec projektowanego trybu uzyskiwania zgéd u
prezydentdw miast. Propozycja ta jest nieproporcjonalna, nieudokumentowana rzetelna
analizg ryzyka i generuje zbedne obcigzenia zardwno dla uzytkownikéw przestrzeni, jak i dla
stuzb ATS, jednoczesnie obnizajgc przejrzystosc przepiséw.

Whnioskujemy o utrzymanie czytelnych, jednolitych zasad SERA jako fundamentu operacji VFR
oraz o uregulowanie — na poziomie rozporzadzenia i publikacji AIP POLSKA, standardowych
tras VFR, VRP, procedur facznosci i wymogoéw briefingu nad i wokét aglomeracji. Taki model
spetnia wymogi bezpieczeristwa, jest czytelny i zrozumiaty dla pilotdw z catego obszaru EASA
pozwalajgc skutecznie zarzadza¢ ryzykiem przy zachowaniu proporcjonalnosci srodkéw.

Z wyrazami szacunku

PREZES
OKLUBY POLZKI

W Jergy Makula
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