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1 Wstep

1.1 Rys historyczny

Polskie lotnictwo ultralekkie jest najmtodsza galezig obejmujaca loty zatogowe 1 wywodzi sie¢ w
prostej linii z pierwszych, amatorskich préb i1 nieuregulowanych prawem amatorskich lotéw na
statkach powietrznych najczesciej samodzielnej konstrukcji. Pierwsze z nich powstawaty czgsto w
przydomowych warsztatach 1 wyposazane byty jedynie w podstawowg awionike 1 proste silniki od
motocykli czy matych samochodéw dwusuwowych jak np. Trabant.

Nadzory lotnicze na calym $wiecie, widzac rosngce zainteresowanie takg formg latania,
wprowadzity szereg dodatkowych kategorii i uprawnien lotniczych umozliwiajacych amatorom
legalne pilotowanie statkow ponizej okreslonej masy startowej, konstruowanie ich, dopuszczanie do
lotu oraz szereg dodatkowych przepiséw umozliwiajacych bezpieczne poruszanie si¢ takich statkow
we wspolnej przestrzeni powietrznej. Licencjonowanie personelu lotniczego zwigzanego z tg
galezig lotnictwa zostalo celowo uproszczone, ale tez z zatoZenia ograniczone. Dla przyktadu statki
ultralekkie nie mogg dzi$ przewozi¢ wigcej niz jednego pasazera czy wykonywac lotow wedtug
wskazan przyrzadoéw. Nazewnictwo i szczegoty wykonawcze r6znig si¢ w poszczeg6dlnych krajach,
ale co do zasady sg to statki o maksymalnej masie startowej (MTOM) mniejszej niz 600 lub 450 kg
w zaleznosci od kraju.

Po pierwszych regulacjach prawnych, powstalo w Europie 1 na §wiecie wiele matych firm, ktore
zaczety opracowywac i sprzedawac proste statki powietrzne dla amatorow, najczesciej motolotnie 1
samoloty. Byly to poczatkowo konstrukcje jednostkowe, a nastepnie niskoseryjne, ktore byty
oferowane czy to w postaci zestawow do samodzielnego montazu (tzw. kitdw), czy w postaci
statkow gotowych do lotu (RTF — ready to fly). Dzisiaj wiele z tych firm przeksztalcito si¢ w
sprawnie dzialajace, spore przedsi¢biorstwa oferujgce bardzo nowoczesne i coraz bardziej ztozone
samoloty 1 wiatrakowce sprzedawane z powodzeniem na catym $wiecie.

Szybki rozwdj technologii spowodowal, ze ultralekki statek powietrzny nie jest juz dzisiaj tylko
prosta, amatorska konstrukcjg skrecong z duralowych rur 1 pokrytg ptétnem zaglowym, ale czgsto
jeston zaawansowanym technicznie samolotem czy wiatrakowcem, zbudowanym z nowoczesnych
laminatow aramidowo-weglowych, wyposazonym w ogrzewang kabing, najnowszg awionike typu
glass cockpit, transponder, uktady antykolizyjne, chowane podwozie, $migto nastawne w locie,
autopilota, petne oswietlenie do lotéw nocnych czy nawet wyposazenie do wykonywania
precyzyjnych podejs¢ wedlug przyrzadow. Swoja konstrukcja, parametrami i wyposazeniem czg¢sto
znaczgco przewyzsza on samoloty certyfikowane stosowane powszechnie do szkolenia pilotow
wedtug programu dla licencji turystycznej (PPL-A), gdzie czgsto dalej kroluje niesmiertelna Cessna
150.

Regulatorzy zdawali si¢ dtugo nie zauwazac tego zjawiska, spychajac lotnictwo ultralekkie na
margines tak szkoleniowy jak i rejestrowy, ale rosngca popularnos$¢ i dostepnos¢ cenowa
ultralekkich statkow powietrznych spowodowata ich szybki rozw6j pomimo niesprzyjajacego
lobbby w EASA. Dzi$ coraz wigcej krajow podpisuje tzw. opt-out jako furtke umozliwiajaca
rozwoj tej gatezi lotnictwa bez proceduralnych schodéw i nadmiernej biurokracji europejskiej
agencji bezpieczenstwa.

W Polsce od wielu lat trwaja prace nad rozsadng liberalizacja przepiséw w tym zakresie, ale bez
negatywnego wplywu na bezpieczenstwo lotéw. Grupa oséb skupionych wokot Krajowej Sekcji
Lotniczej i Technik Kosmicznych w Stowarzyszeniu Inzynierdw i Technikow Komunikacji RP
podjeta probe rozmow z ULC na temat mozliwo$ci wydzielenia i utworzenia spotecznego nadzoru
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nad statkami ultralekkimi oraz wprowadzenia korzystnych zmian w przepisach aby pobudzi¢
srodowisko 1 rozwdj tego hobby w Polsce.

1.2 Cel konsultacji i warsztatow

Gléwnym celem warsztatow bylo zebranie opinii ze srodowiska pilotow, instruktorow,
mechanikow, importerow i1 producentéw na temat gtéwnych bolgczek 1 niedomagan obecnego
systemu prawnego oraz zebranie pomystow na jego usprawnienie.

2 Plan i przebieg konsultacji i warsztatow

2.1 Media spofecznosciowe

Konsultacje zostaly rozpoczete od rozpowszechnienia informacji opracowanej przez SITK NOT w
mediach spotecznosciowych. Wywotato to spore emocje, ktore poczatkowo podzielity srodowisko
na entuzjastow rozmow i kontestatoroéw, uwazajacych, ze ,,szkoda czasu”, bo ,,oni” (blizej nie
okreslona grupa decydentow) i tak zrobi ,,po swojemu” czyli wbrew $rodowisku lotniczemu. W
trakcie dyskusji pojawiaty si¢ zarowno konstruktywne glosy jak i niewybredne stowa krytyki,
glownie z domystami.

Wszelkie glosy, nawet te bardzo krytyczne, ale majgce w sobie jakakolwiek merytoryczng
zawartos$¢ 1 argumentacj¢ zostaty uwzglednione w wynikach. Glosy bedace niemerytorycznymi
domystami, inwektywami czy probg rozliczania wydarzen 1 osob z przesztosci zostaty pominigte
jako nie wnoszace tresci do przedmiotu konsultacji.

2.2 Konferencje zdalne

Glowng metoda konsultacji byly konferencje zdalne z wykorzystaniem platformy Google Meet.
Przeprowadzono tacznie kilkanascie spotkan, z czego czg$¢ w zamknietych, matych grupach, a
czes$¢ jako ogoélnodostepne dla wszystkich zainteresowanych. Omawiano na nich rdzne scenariusze
1 warianty przebudowy $rodowiska i nadzoru nad lotnictwem ultralekkim.

2.3 Raport z konsultacji

Ostatnim etapem bylo przygotowanie raportu. Po konferencjach wszystkie glosy zostaty
podsumowane i usystematyzowali$my wszelkie spostrzezenia i wnioski, dzielac je na tematy
zgodne z opublikowanym schematem konsultacji. Przedstawione sa one w punkcie 3 niniejszego
opracowania.

Nalezy mie¢ na uwadze, ze podczas przygotowywania raportu zdania respondentdw nie byty
analizowane pod katem zgodnosci ze stanem faktycznym, zgodnoscig z obowigzujacymi przepisami
1 nie byly w zaden sposob oceniane. Sg one wylacznie spostrzezeniami zebranymi ze srodowiska
lotniczego, pogrupowanymi tematycznie i przygotowanymi do dalszej analizy przez organ
zamawiajacy czyli Krajowa Sekcj¢ Lotniczg SITK RP.
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3 Wyniki konsultacji i warsztatow

3.1 Opinia Srodowiska i gidwne problemy

3.1.1 Chtodne podejscie do inicjatywy zmian z powodu postawy ULC

Czes$¢ lotnikow posiada bardzo zle zdanie na temat praktycznego dziatania ULC, ktory otwarcie
nazywa ,,urzedem przeciwlotniczym” i nie wierzy w mozliwo$¢ wspdlpracy z nim w zakresie
polepszania warunkow do rozwoju lotnictwa, b¢dac przekonanym o celowym dziataniu urzednikow
przeciwko §rodowisku. Respondenci podnosili fakt, ze ich zdaniem, wielu urzednikéw ULC poza
praca w urzedzie nie jest w zaden sposob zwigzanych z lotnictwem i nie posiada do$wiadczenia
lotniczego co skutkuje nierozumieniem przez nich praktyk stosowanych w §rodowisku i przy
rozpatrywaniu spraw lotniczych stosowaniem przez nich logiki niezgodnej z przyjetymi
procedurami. Réwniez interpretacja przepisow (ustaw i rozporzadzen) jest zdaniem lotnikow
czyniona przez ULC na niekorzys$¢ srodowiska lotniczego. Cze$¢ rozmowcodw byta wrecz zdania,
ze ULC (lub tez jego urzednicy) sg zainteresowany ograniczeniem ilosci zarejestrowanych statkow,
gdyz generuja one tylko niepotrzebng prace.

Powyzsza sytuacja ma fatalny wptyw nie tylko na atmosfere w srodowisku, ale przede wszystkim
na odptyw lotnikoéw do innych nadzoréw. Wedlug szacunkowych danych 3/4 polskich ultralekkich
statkow powietrznych lata obecnie na obcych znakach. Utrudnia to popularyzacje 1 rozwoj
lotnictwa rekreacyjnego w Polsce.

3.1.2 Postawa ULC wobec juz zarejestrowanych statkéw powietrznych

ULC na mocy wlasnych przepisow wymaga od wiascicieli statkow powietrznych zarejestrowanych
przed 2018 rokiem (ze starym wpisem do ewidencji) przedstawienia dokumentdéw uzasadniajacych
ich dalszy wpis do ewidencji. Dotyczy to nierzadko statkow latajacych od 20 lat i na biezaco
utrzymywanych. Wedhug informacji od pilotow i mechanikoéw ULC zada np. dziennikdw budowy
lub zaswiadczen od producenta statkow, ktore po raz pierwszy byly rejestrowane w latach 90
doskonale wiedzac, ze te dokumenty sg nie do zdobycia.

Z kilku zrodet dotarty informacje, Ze interpretacja prawa przez urzednikow ULC dziata wstecz,
podwazajac juz wydane dokumenty.

Powyzsze powoduje, ze wiasciciele i piloci starszych statkow powietrznych (motolotnie, samoloty)
maja problem aby nie tyle zarejestrowac swoj statek, co utrzymac go w kategorii K4 (domyslnie do
tej pory byl to wyrdb fabryczny), a rejestracja w kategorii K6 wymaga wytworzenia fikcyjnych
dokumentow na potrzeby ULC.

Wszystko to daje poczucie, ze ULC dziala celowo przeciwko nim, celowo minimalizujgc ilo§¢
statkow powietrznych w polskim nadzorze.

3.1.3 Niejasne zasady opt-out, poczucie bycia oszukanym, konflikt intereséw u
podstaw.

Piloci maja poczucie, ze wprowadzenie opt-out zamiast przynies¢ spodziewane korzysci
(uproszczenie procedur, integracje z sgsiednimi nadzorami, ktére skorzystaty z opt-out) przyniosto
w Polsce pigetrzenie problemow, dodatkowa biurokracje, niespojnos¢ przepiséw i dodatkowy
batagan. Dodatkowo zmiana jest wykorzystywana przez producentéw sprzetu w celu windowania
wymagan i wypchnigcia z rynku starszych i prostszych statkdw powietrznych. Nie przyczynia si¢
do to popularyzacji lotnictwa.
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Wedlug respondentow u podstaw lezy konflikt interesow, gdyz ULC, jako podmiot zalezny od
EASA, wypisujac lotnictwo ultralekkie spod nadzoru EASA (pod naciskiem spotecznym) nie jest
de facto zainteresowany ulatwieniem procedur i uproszczeniem przepisow.

Sprzymierzencem lotnikéw moze by¢ tutaj wylacznie nadzér spoteczny, ktéry w naturalny sposéb
bedzie miat inng perspektywe patrzenia na mate lotnictwo niz urzednik ULC, ktory czgsto myli
latanie amatorskie z lotami handlowymi.

3.1.4 Sceptycyzm wobec nowego podmiotu

Lotnicy zwrocili uwage, ze bylo juz kilka préb uporzadkowania przepisow w lotnictwie ultralekkim
1 kazda z nich skonczyta si¢ fiaskiem. Niespojnos¢ srodowiska i rozbiezne interesy poszczegdlnych
grup nie utatwiajg zmian na lepsze. Nie bardzo wierza, ze kolejna proba nie rozbije si¢ o
»protestujace lobby”. Zauwazono, ze gldwnym przeciwnikiem rozwoju lotnictwa ultralekkiego sg —
o ironio - aerokluby, ktore usilnie trzymaja si¢ dawnych zasad i lotnictwa wylacznie
certyfikowanego, gdyz czerpia zyski z prowadzenia szkolen na licencje pilotow oraz wynajmu
samolotow certyfikowanych. W rozwoju lotnictwa ultralekkiego widzg oni przede wszystkim
uszczuplenie swoich dotychczasowych dochodow.

3.1.5 Problemy wynikajace z biezacych przepiséow

Wielu kolegéw opisalo problemy z rejestracja uzywanych samolotow ultralekkich uprzednio
zarejestrowanych w innym kraju. Przepisy wymagaja aby producent danego samolotu wystgpit do
ULC z wnioskiem o zatwierdzenie typu przesytajac szczegétowe dane statku. W przypadku
samolotéw juz nieprodukowanych jest to warunek nie do spelnienia. Wyklucza to znaczng czes¢
statkow powietrznych z mozliwosci rejestracji w polskim nadzorze, a tym samym dziata na
niekorzys¢ polskiego srodowiska lotniczego.

3.1.6 Niezyciowe przepisy dotyczace instruktoréw, brak kompatybilnosci z
uprawnieniami wyzszego stopnia

W chwili obecnej brakuje instruktorow $miglowcow ultralekkich. Sg natomiast dostepni
instruktorzy $§migtowcowi z uprawnieniami szkolenia na licencj¢ pilota. Nie mogg oni jednak
prowadzi¢ szkolen UL z powodu koniecznos$ci przejscia osobnej §ciezki certyfikacji i zbudowania
nalotu na UL tak, jak pilot, ktéry zaczyna od podstaw. Dostepny jest tez tylko jeden pilot z
uprawnieniami egzaminatora, ale jest on rowniez instruktorem, co wyklucza go z egzaminowania
pilotow-uczniow. Brak logicznego podejscia do przepiséw blokuje rozwdj tego segmentu lotnictwa.

3.1.7 Niejasne przepisy dotyczace aktualizacji wpisow do danej kategorii

W trakcie konsultacji zostat przedstawiony przypadek, w ktorym na podstawie rozporzadzenia
istnieje konieczno$¢ aktualizacji wpisow z kat. K6E do konca 2023 roku. Po ztozeniu aktualizacji
(samolot Pipistrel Sinus) do kategorii K4 zostata ona jednak odrzucona przez ULC z powodu, ze
zdaniem Urzedu nie jest to samolot fabrycznie produkowany w tej wersji. Jest to kolejne poklosie
absurdalnego zanizania MTOM samolotow aby zmiescity si¢ w dotychczasowych 450kg i
absurdalne przekonanie Urzedu, ze fabryczny samolot Sinus moze by¢ tylko eksperymentalnie
uzytkowany z MTOM 600kg, skoro do tej pory byt on na 450kg.

Problem ten dotyczy wielu statkow powietrznych, gdyz praktyka zanizania mas byta powszechnie
stosowana w Europie 1 w zasadzie wszystkie amerykanskie samoloty klasy LSA zostaly
»wykastrowane” do nizszej masy aby umozliwi¢ ich uzytkowanie jako ultralekkie. Pomimo, Ze sa
one fabrycznie budowane na 600kg muszg teraz producenci udowadnia¢ to od poczatku.
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3.1.8 Niejasnosé dotyczaca samolotéow do szkolen

Na stronie ULC mamy taki komunikat:
https://www.ulc.gov.pl/pl/aktualnosci/6134-informacja-w-sprawie-mozliwosci-wykonywania-
lotow-na-ultralekkich-statkach-powietrznych-o-mtom-do-600-ke

W jego ramach napisano, ze do szkolenia lotniczego w ramach Swiadectw kwalifikacji pilota
UACP lub UAGP nie moga by¢ wykorzystywane statki powietrzne:

a) bedace historycznymi statkami powietrznymi, spetniajace kryteria zawarte w pkt 1 lit. a
zatacznika I do ww. rozporzadzenia nr 2018/1139/UE,

b) specjalnie zaprojektowane lub zmodyfikowane do celow badawczych, eksperymentalnych lub
naukowych, ktére prawdopodobnie beda produkowane w bardzo niewielkiej liczbie,

¢) dostarczane w postaci zestawdéw do samodzielnego montazu, w przypadku gdy co najmniej 51%
zadan zwigzanych z wytworzeniem i ztozeniem ma by¢ wykonanych przez amatora, lub
nienastwione na zysk stowarzyszenie amatorow, na ich wiasny uzytek, a nie w jakichkolwiek celach
zarobkowych,

d) repliki statkdéw powietrznych, spetniajace kryteria zawarte w pkt 1 lit. a zalgcznika I do ww.
rozporzadzenia nr 2018/1139/UE.

Zgodnie z rozporzadzeniem wylaczajacym dla statkow powietrznych kazdej kategorii moze by¢
wydane dopuszczenie do wykonywania lotow, co jest wymagane do prowadzenia szkolen (zat. Sa;
Rozdziat 6; Oddziat 3 pkt. 6.3).

Pkt. 6.3.2. okres$la, ze dopuszczenie moze by¢ wydane w kazdej kategorii (nie zaweza do kat.
kwalifikowanej; ale rowniez dla amatorskiej, eksperymentalnej, historycznej i repliki), przez co
przy wydaniu dopuszczenia do wykonywania lotow w kazdej kategorii mozna na niej szkoli¢.

Zapis opublikowany na stronie ULC jest zdaniem 0s6b biorgcych udzial w konsultacjach niezgody
z rozporzadzeniem wylaczajacym.

3.2 ,Lista zyczen” czyli propozycje dla nowej organizacji, ktéra miataby
zrzesza¢é i nadzorowac lotnictwo ultralekkie w Polsce.

3.2.1 Stymulacja rozwoju lotnictwa

Najistotniejsze jest zbudowanie rzeczywistosci, ktora realnie bedzie stymulowac rozwdj lotnictwa
ultralekkiego a nie go hamowac. Zdaniem uczestnikow konsultacji bardzo wazne jest
wprowadzenie takich regulacji, ktore zacheca chetnych ludzi do zdobywania uprawnien i do latania.
Nalezy dazy¢ do jak najnizszego progu ,,wejscia” w latanie, czyli stworzenia odpowiednich
warunkow do prowadzenia niedrogich szkolen oraz promowania zakupu niedrogich i uzywanych
statkow powietrznych. Bez tego kroku nie da si¢ doj$¢ do latania nowymi 1 zaawansowanymi
statkami. Przyktad: rozwdj motoryzacji po roku 1990 zaczat si¢ od masowego importu uzywanych
aut zza granicy. Napedzito to rynek 1 z czasem spowodowato duze zapotrzebowanie na nowe
samochody. Podobng metoda mozna rozwina¢ lotnictwo w Polsce. Powszechne korzystanie z
przestrzeni powietrznej spowoduje naturalny rozwoj zapotrzebowania na coraz to nowe statki
powietrzne, co moze pozytywnie stymulowaé rowniez polski przemyst lotniczy.

3.2.2 Coroczny zlot UL

Srodowisko powinno spotykaé sie i dyskutowa¢. Samolotem wszedzie jest blisko, Coroczny zlot
srodowiska na jakims$ lotnisku w centralnej Polsce bytby dobrym sposobem na integracje¢ i na
omawianie biezacych tematow organizacyjnych i bezpieczenstwa. Mdglby by¢ jednoczesnie
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impreza popularyzujaca ten rodzaj lotnictwa. Do rozwigzania pozostaje sposob organizacji i
podmiot organizujacy taki zlot oraz metody jego finansowania.

3.2.3 Koniecznos¢ organizowania sie

Podczas konsultacji wielokrotnie padaty zdania od koniecznos$ci zrzeszania si¢ 1 budowania
wspolnot srodowiskowych. Wspolne korzystanie z jednej drogi startowej, jednego hangaru
powoduje naturalng komunikacj¢ pomiedzy pilotami, wymiang do§wiadczen, wzajemne komentarze
1 nauke. Podnosi to kwalifikacje, motywuje do rozwoju. W Polsce brakuje organizacji zrzeszajacej
srodowisko lotnikéw ultralekkich. Brakuje tez wsparcia ze strony Panstwa Polskiego w zakladaniu
ladowisk, lotnisk 1 stowarzyszef. Lotnicy dzi$ czesto korzystaja samotnie z wynajetej taki, z daleka
od innych gdyz aerokluby najczesciej nie wspierajg UL, a nie kazde miasto dysponuje
alternatywnym miejscem do zrzeszania si¢ lotnikow.

3.2.4 Znaczenie rozpowszechniania zmian kultury lotniczej i jej wplyw na
bezpieczenstwo lotéw

Podczas konsultacji w wielu miejscach pojawial si¢ dylemat dotyczacy sprzecznosci pomiedzy
liberalizacja przepisOw a bezpieczenstwem. Tak zwana ,,stara szkota” uczy, ze jesli pozwoli si¢ na
zbyt wiele to spowoduje to masowe naduzycia. ,,Nowa szkota” mowi, ze to wtasnie nadmierna
kontrola sprzyja naduzyciom, a powazne potraktowanie lotnikéw i propagowanie wysokiej kultury
latania za pomocg tzw. migkkich technik spotecznych, lansowanie wysokiej odpowiedzialnosci jaka
spoczywa na dowodcy statku powietrznego przynosi daleko idace pozytywne skutki. Zjawisko to
wykorzystywane jest od lat w miedzy innymi biznesie jako tzw. ,,just culture”. Podnoszenie kultury
organizacji przynosi wielokrotnie wigksze benefity niz nadmierne regulacje, ktére podswiadomie
prowokujg do ich obchodzenia o ile to mozliwe.

Uczestnicy dyskutowali temat czy nasze §rodowisko jest gotowe na takg zmian¢ mentalng, temat
pozostat bez rozwigzania, ale niewatpliwie zasluguje na uwage 1 jest bardzo waznym elementem
planowania rozwigzan prawnych dla catego srodowsika lotniczego, nie tylko ultralekkiego.

3.2.5 Okreslenie roli organizacji reprezentujacej srodowisko UL

Podczas konsultacji regularnie pojawial si¢ watek organizacji reprezentujacej Srodowisko lotnikow
ultralekkich. Nie udato si¢ jednak odnalez¢ wspolnego pogladu na temat jak ta reprezentacja
miataby wyglada¢. Uczestniczace osoby mialy rozbiezne zdania, ktére w uproszczeniu moznaby
sprowadzi¢ do nastepujacych modeli:

1. Organizacja zrzeszajaca lotnikow, ktora jednoczesnie stanowi nadzor nad lotnictwem
ultralekkim. Wydaje wiec dokumenty, prowadzi rejestr statkdw, ustanawia programy
szkolen 1 egzaminuje lotnikow zgodnie z prawem krajowym.

2. Organizacja zrzeszajaca lotnikow, ktora jest tylko stowarzyszeniem o funkcji doradczej dla
instytucji panstwowych. Moze prowadzi¢ ona kluby, patronowa¢ lokalnym grupom
lotnikow, organizowa¢ imprezy popularyzujace lotnictweo, ale reprezentowanie interesow
lotnikéw odbywa si¢ gtéwnie poprzez lobbowanie i ewentualnie ekspercki udziat w pracach
nad nowymi przepisami.

3. Organizacja bgdaca polaczeniem funkcji stowarzyszenia zrzeszajacego lotnikéw i organu
panstwowego, o czesciowych, wybranych kompetencjach przejetych od ULC, na przyktad
wylacznie nadzor nad szkoleniami, ale pozostawienie prowadzenia rejestru organom
panstwowym.

4. Catkowita rezygnacja z proby tworzenia takiej organizacji w Polsce, skoro przez ostatnie
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trzydzies$ci lat nie udalo si¢ tego zrobi¢. W zamian oddanie nadzoru sprawdzonej organizacji
dzialajacej w innym kraju, na przyktad czeskiej LAA czy niemieckiej, ktora mogtaby
czasowo lub na state przeja¢ obowiazki i wprowadzi¢ przyjazne dla §rodowiska przepisy.

3.2.6 Spoteczny nadzér nad dziatalnoscia organizacji nadzoru lotniczego

Pojawit si¢ postulat aby istniato rozwigzanie polegajace na mozliwo$ci nadzorowania poprawnosci
dzialania nadzoru przez samych lotnikow w celu eliminowania niepraktycznych czy pozornie
bezpiecznych rozwigzan. Zaproponowano aby nawet przy odrebnym od ULC nadzorze powstat
rodzaj spotecznej ,,rady nadzorczej” czy tez ,,.komisji rewizyjnej”, ktora sktadataby si¢ z
doswiadczonych, aktywnych pilotéw i dbataby aby partykularne interesy (glownie finansowe)
okreslonych grup (np. producentéw sprzetu czy osrodkow szkoleniowych) nie wptywaty
negatywnie na $srodowisko lotnicze poprzez lobbowanie rozwigzan korzystnych tylko dla ich
wlasnych celow.

3.2.7 Ubezpieczenia OC i AC

Jednym z gléwnych kosztow utrzymania samolotu ultralekkiego, poza paliwem i obstuga, sa
ubezpieczenia lotnicze. Rozwigzaniem przyciagajacym pilotéw do polskiej organizacji lotniczej
bylyby tanie, grupowe ubezpieczenia lotnicze dla jej cztonkow.

Wedlug niektorych kolegow ubezpieczenie takiego samego samolotu w Polsce 1 Czechach rozni si¢
trzy lub czterokrotnie na niekorzys$¢ ubezpieczen w Polsce. Wyrdwnanie tej oferty byloby
znaczacym krokiem do zachecenia wiascicieli statkdw powietrznych do powrotu pod polski nadzor.

Inna grupa kolegdéw podata jednak przyktady, ze ubezpieczenia OC w Polsce sg na podobnym
poziomie jak w Czechach, gdyz sg brokerzy specjalizujacy si¢ w ubezpieczaniu ultralekkich
statkow powietrznych 1 majg wypracowane dobre oferty w tym zakresie.

Bez wzgledu na obecng sytuacje, nowy podmiot powinien mie¢ na uwadze aby oferta
ubezpieczeniowa byla atrakcyjna dla polskich uzytkownikéw statkéw powietrznych.

3.2.8 Jasne przepisy i 600kg MTOM na swiadectwach kwalifikacji pilotow i
mechanikéw — uporzadkowanie przepiséw

Ograniczenie masy startowej do 450kg dla samolotow ultralekkich zdaniem $rodowiska lotniczego
stanowi powazne zagrozenie bezpieczenstwa. Wymusza to ,,odchudzanie” konstrukcji przez
konstruktorow, a i tak przy masie wtasnej samolotu rzedu 300kg pozostaje do dyspozycji na dwoch
pilotow, bagaz i paliwo zaledwie 150kg. Oznacza to, Ze osoby o normalnej wadze, rzgdu 80kg nie
moga juz wykonywa¢ dwuosobowych lotéw (np. lot szkolny z instruktorem), a nawet jesli waza
mniej to powinni lata¢ bez paliwa aby speini¢ wymogi ustawodawcy. Temat byl dyskutowany
wielokrotnie 1 wiele krajow UE wprowadzito juz w tym zakresie opt-out eliminujacy ten
niezyciowy przepis.

W chwili obecnej, pomimo wprowadzenia w Polsce opt-outu, $wiadectwa kwalifikacji pilotow 1
mechanikow po$wiadczania obstugi dalej upowazniajg jedynie do pilotowania i obstugi samolotéw
do 475kg (wliczajac spadochron ratunkowy). Zdaniem $rodowiska powinna by¢ dokonana jak
najszybciej automatyczna konwersja $wiadectw do 600kg, z powodu aktualnej zmiany przepisow.
Ten sam postulat dotyczy $migtowcow 1 wiatrakowcow.

3.2.9 Uporzadkowanie pozostatych przepisow

Konieczne jest tez uporzadkowanie przepisdw innych niz dotyczace statkow do 600kg, bo przyjete
przez ULC liczby sprzeczne s3 z logika. Na przyktad kategoria 115kg (masa wtasna statku)
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ograniczona jest od géry do MTOM 200kg. Powoduje to, Ze na pilota i paliwo pozostaje 85kg.
Odliczajac przepisowe paliwo (201 czyli okoto 16kg) pozostaje 59kg na pilota w kombinezonie,
butach i hetmie. Powoduje to, Ze ta pozornie atrakcyjna kategoria jest w praktyce abstrakcyjna i
nieosiggalna.

3.2.10 Jasnos¢ i spdjnosé przepiséw

Obecnie obowigzujace przepisy sg efektem wieloletnich zmian i1 poprawek zaréwno ustawy Prawo
Lotnicze jak i rozporzadzen wprowadzanych przez kolejne rzady. Zdaniem lotnikow idealnym
rozwigzaniem bytoby takie uporzadkowanie (lub napisanie od nowa) przepiséw krajowych dla
statkow ultralekkich, zeby w jasny i przejrzysty dla wszystkich sposob opisywaty one zasady
obowigzujace po wprowadzeniu opt-out.

Takie nowe, dobre prawo to nie tylko jasne i1 proste procedury rejestracji statkow powietrznych, ale
tez jasne 1 pozbawione nadmiernej biurokracji przepisy w zakresie eksploatacji statkow, systemu
szkolen itp.

W chwili obecnej wiele 0s6b poczatkowo zainteresowanych lotnictwem, po kontakcie ze
ztozono$cig 1 niespdjnoscig polskich przepiséw albo studzi swoj zapal do takiego hobby albo, za
namowg innych kolegow, od samego poczatku szkoli si¢ pod nadzorem czeskim lub stowackim
unikajac kontaktu z polskimi urzedami.

3.2.11 Modyfikacja aktualnego rozporzadzenia w celu likwidacji problemoéw z
ewidencja

Podczas jednego ze spotkan pojawita si¢ propozycja rozwigzania problemow przedstawionych w
punkcie 3.1. poprzez modyfikacje rozporzadzenia i wykreslenie z rozporzadzenia koniecznosci
wpisania statku na liste typéw zatwierdzonych. W kolejnych rozmowach pojawiaty si¢ kolejne
propozycje, ktére w swojej istocie dazyty do tego samego celu: zapewnienia mozliwos$ci latania na
wszystkich dotychczasowych fabrycznych statkach powietrznych bez koniecznosci rozpoczynania
certyfikacji takiego statku od poczatku na potrzeby nowych przepisow. Konieczne jest znalezienie
takiego rozwigzania aby samolot, ktory do tej pory latal (np. w innym nadzorze) po zarejestrowaniu
go na SP mdgl bez przeszkod by¢ eksploatowany zgodnie z krajowym prawem. Autorskie pomysty
szczegOtowe na rozwigzanie tego problemu pojawity si¢ juz po zakonczeniu konsultacji, a ze
wzgledu na swojg obszerno$¢ i autorski charakter wykraczajg poza niniejszy raport.

3.2.12 Rozbudowa samolotu o dodatkowe wyposazenie.

Poniewaz samoloty ultralekkie sa w swojej istocie ,,wyjete” spod przepisow EASA i nie posiadaja
certyfikatow typu, moga by¢ rozbudowywane samodzielnie, zgodnie z dobrg praktyka lotnicza o
dodatkowe wyposazenie. Rozbudowa kokpitu o dodatkowe urzadzenia poktadowe (np. dodatkowy
woltomierz czy drugi predkosciomierz) nie jest wigkszym problemem, ale podobnie nalezatoby
podejs¢ do rozbudowy np. o o$wietlenie do lotdow nocnych, wymiang silnika na inny, montaz
transpondera czy przestawnego $migta. Dopuszczenie samolotu po takich zmianach powinno by¢
mozliwe na podstawie wpisu mechanika poswiadczania obstugi, ktory stwierdzi poprawnie
zainstalowane oswietlenie wymagane przepisami.

3.2.13 Podzespoty w lotnictwie ultralekkim.

Co do zasady samoloty ultralekkie sg statkami powietrznymi przeznaczonymi do amatorskiego
latania, gtéwnie rekreacyjnego, a bardzo czgsto sg to rowniez statki budowane amatorsko z kitow
czy papierowych projektow. Na swiecie przyjete jest, ze statki te maja by¢ tak zaprojektowane aby

Strona 11



wykorzystywac¢ w nich podzespoly z rynku konsumenckiego. Ma to na celu utatwienie amatorom
zdobycie cz¢$ci do budowy statku (najczesciej samolotu czy motolotni), a w pdzniejszym czasie
fatwy jego serwis 1 bezpieczng eksploatacje. Czes$ci produkowane na masowa skale wykazuja si¢
wysokg powtarzalnoscig 1 uzycie np. $rub ,,nie lotniczych”, ale o odpowiednich parametrach
wytrzymato$ciowych, przeliczonych przez konstruktora, powoduje nie tylko obniZenie ceny ich
zakupu, ale przede wszystkim, z powodu ich powszechnej dostepnosci, tatwos¢ wymiany w kazdej
chwili kiedy zajdzie taka potrzeba.

Lotnicy podniesli kwestig, ze powinno by¢ to jasno wpisane w przepisach, ze takie praktyki sg
dozwolone, a nawet zalecane.

3.2.14 Dopuszczanie statkow powietrznych do lotu bez ,,blogostawienstwa”
producenta.

Respondenci podnosili fakt, ze producenci statkow powietrznych 1 podzespotéw probuja stworzy¢
wlasny nadzor metodami tzw. ,,ASO” nad statkami powietrznymi. Bez nadzoru i zgody producenta
niemozliwe sg niektére proste nawet czynnosci obstugowe jak wymiana §wiec czy oleju. Jest to
kalka z lotnictwa certyfikowanego, gdzie mechanicy zdobywaja przeszkolenie na typ u
producentow.

Zdaniem respondentéw nadzor producenta nad statkiem powietrznym powinien konczy¢ si¢ z
okresem gwarancyjnym, w ktorym producent ma prawo narzuca¢ obstuge statkoéw zgodnie z
wlasnymi wymaganiami i przez wskazanych przez nich ludzi. Po tym czasie czynnosci obstugowe
powinny by¢ uwolnione i wykonywane przez dowolnych mechanikoéw, oczywiscie zgodnie z
zasadami sztuki i z wykorzystaniem dokumentacji technicznej producenta.

Paradoksem jest to, ze dzi$ sami producenci nie biorg odpowiedzialnosci za lotnicze parametry
oferowanych produktoéw (vide Rotax), ale wymagaja od mechanikéw szkolen firmowych i
stosowania procedur takich jakby byly to certyfikowane produkty lotnicze.

3.2.15 Wzajemne uznawanie listy typow zatwierdzonych przez kraje wspoétpracujace

Kazdy fabryczny ultralekki statek powietrzny, jesli posiada odpowiednig dokumentacje¢ powinien
mie¢ mozliwo$¢ zarejestrowania go w kategorii K4 jako typ zatwierdzony. Uzupetienie
dokumentacji technicznej czgsto przekracza mozliwosci pilota i powinno by¢ wspierane przez
organizacje. Wzajemne uznawanie typoOw powinno by¢ podstawowga praktyka. Oznacza to, ze jesli
w Niemczech, Czechach czy innym kraju istnieje juz w rejestrze dany typ samolotu czy
wiatrakowca, nie powinno by¢ problemow z jego rejestracja w Polsce. Parametry techniczne tych
statkow powinny by¢ jawne 1 jednakowe w poszczegdlnych nadzorach. Dotyczy to zwlaszcza
samolotow juz nieprodukowanych, do ktérych producent nie jest w stanie dostarczy¢ biezacych
dokumentow.

3.2.16 Rozréznienie samolotéw do latania rekreacyjnego i do dziatalnosci
komercyjnej (w tym szkoleniowej)

Podczas spotkan powstato pytanie czy i jak odrozniac statki powietrzne, na ktorych wolno
prowadzi¢ np. szkolenia pilotow. Rozwazano czy powinny by¢ szczegotowe przepisy, ktorym
muszg podlegac statki przeznaczone do dziatalnosci komercyjnej — loty zarobkowe, szkolenia,
fotografia lotnicza, ustugi lotnicze. Nie ustalono dobrego rozwigzania, temat pozostawiono do
rozwigzania przysztemu nadzorowi
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3.2.17 Wspoélpraca z innymi krajami europejskimi w zakresie lotéw
miedzynarodowych

Wspotczesne samoloty ultralekkie pozwalaja na coraz dtuzsze i bezpieczniejsze podroze. Zasigg
wielu samolotow znacznie przekracza 500km, co powoduje, ze lot z Krakowa do Budapesztu
mozliwy jest bez migdzyladowania. Wskazane byly by uproszczone procedury dla lotow
miedzynarodowych. Skoro poruszanie si¢ samochodem wewnatrz Shengen nie wymaga od
kierowcy zadnych dodatkowych procedur wskazane bytoby aby podobnie byto z podrézami
samolotem. Lot wewnatrz Shengen powinien by¢ mozliwy z wlasnego ladowiska przy domu, o ile
kto$ oczywiscie takie posiada.

3.2.18 Wzajemne uznawanie uprawnien przez kraje wspoétpracujace

Wspotpraca z innymi nadzorami powinna docelowo doprowadzi¢ do wzajemnego uwspodlnienia
wymagan 1 wzajemnego uznawania uprawnien. Szkolenia nie r6znig si¢ zasadniczo od siebie i nie
ma zdaniem lotnikoéw przeciwwskazan aby pilot wyszkolony w Czechach nie mogt pilotowa¢ statku
powietrznego na przyktad na Polskich znakach. W chwili obecnej jest to niemozliwe z powodow
formalnych przepisow, ale logika wskazuje, Ze jest to sztuczna bariera. Ideatem byloby stworzenie
uniwersalnej ,,matej licencji” wzorem PPL, ale dla samolotow ultralekkich, ale krokiem w tym
kierunku powinna by¢ najpierw bezproblemowa nostryfikacja uprawnien zdobytych w innych
nadzorach.

3.2.19 Mozliwos¢ dalszego szkolenia i doskonalenia umiejetnosci

W chwili obecnej dodatkowymi uprawnieniami dla pilotéw UL sg: CVFR, NVFR, holowanie
banneréw. Wpisywane sg one przez instruktora do $wiadectwa kwalifikacji. Pojawily si¢ glosy, ze
w zwigzku z coraz to nowszymi rozwigzaniami stosowanymi w ultralekkich statkach powietrznych
(autopilot, przestawne §migto, chowane podwozie) oraz coraz lepszymi osiggami niektorych
konstrukcji zachodzi konieczno$¢ zréznicowania np. prostego, ,,rurowego’” samolotu krytego
ptoétnem o Vc=90km/h od kompozytowego dolnoptata z Vc=280km/h. To sg zupetnie inne samoloty
o zupehie innej technice pilotazu.

Rozsadnym rozwigzaniem byloby prawdopodobnie zdefiniowanie nowego pojecia typu ,,samolot
zaawansowany”, okreslenie jego kryteriow 1 okreslenie nowego uprawnienia do pilotowania takich
statkow, wpisywanego przez instruktora do $wiadectwa kwalifikacji tak, jak do tej pory wpisywane
sg loty nocne czy CTR. Zdaniem respondentow nie jest nawet konieczne okreslanie ilosci godzin
wymaganych do takiego przeszkolenia, ale wazne jest aby instruktor uznat i po§wiadczyl, Ze pilot
jest gotowy do pilotazu samolotu zaawansowanego technicznie.

3.2.20 Mozliwos¢ kontynuacji szkolenia na wigekszych samolotach

Szkolenia na licencje pilota (LAPL czy PPL) sag wbrew pozorom bardzo zblizone do szkolen na
swiadectwo kwalifikacji z zastrzezeniem, ze sg dluzsze i bardziej rozbudowane. Byloby wysoce
wskazane, aby szkolenie na licencj¢ LAPL mogto by¢ kontynuacja szkolenia na UACP tak jak PPL
jest kontynuacja LAPL. Powinna by¢ jaka$ uproszczona $ciezka przej$cia ze Swiadectwa
kwalifikacji na licencj¢ EASA — LAPL lub PPL po uzupehieniu przez pilota jedynie roznic w
wyszkoleniu. Stworzenie takiej mozliwosci powodowatoby motywacje pilotow do dalszej nauki, co
przetozytoby si¢ bezsprzecznie na realne podniesienie bezpieczenstwa w powietrzu. Jak mowig
wszystkie dostgpne statystyki - pilot lepiej wyszkolony to pilot bardziej bezpieczny. System
certyfikacji powinien motywowac pilotow do rozwoju, do zdobywania kolejnych kwalifikacji i
uprawnien, w tym IR aby aktywnie zapobiega¢ wypadkom lotniczym.

Dzi$ nie jest to mozliwe, gdyz szkolenie na licencj¢ LAPL lub PPL nie uznaje wiedzy 1
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do$wiadczenia zdobytego na samolotach ultralekkich, traktujac t¢ dziedzing lotnictwa jak co$
catkowicie niezwigzanego z lataniem. Pilot UL, nawet z duzym nalotem, musi zaczyna¢ szkolenie
od tego samego miejsca co catkowity nowicjusz, ktory dopiero rozpoczyna swoja przygode z
lotnictwem.

Nie motywuje to pilotow do podnoszenia swoich kwalifikacji, co wigcej, juz na starcie wymaga to
od nich podjecia swiadomej decyzji, ze nie bedg mogli si¢ dalej rozwija¢ wkraczajac na droge
latania samolotami ultralekkimi.

3.2.21 Mozliwos¢é wykonywania nieograniczonych startéw i ladowan z wiasnego
ladowiska.

Samoloty ultralekkie, jako niepodlegajace przepisom EASA mogg wykonywac operacjie lotnicze z
terenow nie bedacych lotniskami czy ladowiskami. Wedtug ULC liczba tych operacji ograniczona
jest jednak do 14 dni w ciggu nastgpujacych po sobie 12 miesigcy. Wyklucza to regularne
uzytkowanie wlasnej drogi startowej (np. na wlasnej, prywatnej face) jako podstawowego miejsca,
z ktorego wykonuje si¢ operacje lotnicze wlasnym samolotem. Zdaniem pilotow bioracych udziat w
konsultacjach jest to kolejny czynnik hamujacy lotnictwo amatorskie, a jak pokazat casus jednego z
kolegdw — moze by¢ nawet przyczyna kltopotow z prawem.

3.2.22 Koniecznos¢ zapewnienia uzytkownikom ultralekkich statkéw powietrznych
jasnej wykladni prawa, zrozumiatej dla wszystkich, w tym rowniez tych, ktérzy
dopiero chca dotaczy¢ do lotniczej braci.

Zdaniem wielu rozmdéwcow, wspotczesnie obowigzujace przepisy, zaczynajac od ustawy Prawo
Lotnicze, poprzez Rozporzadzenia ministerstwa, na wytycznych ULC konczac sg nieczytelne lub
bardzo trudno zrozumiale 1 wymagaja poswigcania ogromne;j ilo$ci czasu na zrozumienie cz¢sto
bardzo zagmatwanych przepisow.

Piloci i mechanicy widzg konieczno$¢ przetozenia ztozonego jezyka prawnego na proste i
zrozumiate komentarze do obecnego prawa, ktdre powinny by¢ jasne, zrozumiate dla wszystkich,
wigzace i1 dostepne albo na dedykowanej stronie internetowej albo w dedykowanej zaktadce na
stronie ULC dla wszystkich chetnych.

Powinny by¢ one napisane tak, aby mtody cztowiek, ktéry cheialby nauczy¢ sie lata¢ i kupic¢ sobie
samolot ultralekki mogt przeczytac je i zrozumie¢ bez konieczno$ci wertowania odno$nikéw do
wielu, rozrzuconych po rzadowych repozytoriach dokumentow.

3.3 Dobre praktyki z innych krajow

3.3.1 Deklaratywny system rejestracji statkow powietrznych

W niektorych krajach europejskich (Francja, Wtochy), przy rejestracji ultralekkich statkow
powietrznych stosowany jest system deklaratywny, polegajacy na tym, ze wlasciciel, producent czy
konstruktor - amator, o§wiadczajg podczas rejestracji, ze statek spelnia wymagania techniczne
pozwalajace na jego rejestracje i bezpieczne uzytkowanie. Wymagania te jasno sg okreslone w
przepisach i tatwe do zweryfikowania. Powoduje to znaczace uproszczenie biurokracji i zwalnia
urzednikow z odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo statku powietrznego. Taka konstrukcja prawa
pozwala na rozwoj lotnictwa amatorskiego, a jak wykazujg statystyki, nie ma negatywnego
wplywu na pogorszenie bezpieczenstwa lotow.

Inna praktyka mowi, ze nadmierne komplikowanie prawa i1 przeregulowanie jakiej$ branzy
prowadzi gtéwnie do bardziej ztozonych mechanizméw obchodzenia przepisow.
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3.3.2 Przewéz pasazerow

Amerykanska FAA wprowadzila przepis, ze prawo do przewozu pasazeréw posiada pilot, ktory
posiada biezaca praktyke lotnicza 1 w ciggu ostatnich 90 dni wykonal przynajmnie;j trzy starty 1
ladowania. Brak ciggtosci tej praktyki skutkuje automatycznym wygasni¢ciem uprawnienia do
przewozu pasazerow. Jest tez ono automatycznie przywracane po wykonaniu wymaganych operacji
lotniczych. Egzekwowanie tego przepisu odbywa si¢ wytacznie na podstawie wpisu do logu pilota.
Przepis ten, wlasciwie interpretowany, wymusza utrzymywanie biezagcych nawykow poprzez
przerwy w lataniu nie dtuzsze niz 3 miesigce, co przynajmniej teoretycznie ma pozytywny wpltyw
na bezpieczenstwo przy lotach z pasazerem.

Wprowadzenie podobnej reguty (dtugos¢ przerwy w lataniu pozostaje do dyskusji) mogtoby
zdaniem Srodowiska mie¢ rowniez pozytywny wplyw na bezpieczenstwo lotow. Oczywiscie
wspomniana przerwa w biezacej praktyce lotniczej nie powodowalaby utraty zadnych innych
zdobytych uprawnien i miataby wptyw tylko na mozliwo$¢ przewozu pasazera do czasu
uzupetnienia startow 1 ladowan.

Cze$¢ respondentow podnosita niskg jakos$¢ kultury lotniczej w naszym kraju i1 sktonnos$¢ do
,kombinowania”. Ich zdaniem przepis taki bytby martwy, gdyz nikt w rzeczywisto$ci nie
przestrzegatby go, a zwlaszcza osoby majace w perspektywie zarobienie szybkich pienigdzy za lot
widokowy.

Pozostaje wigc do rozwigzania sposob nadzoru nad egzekwowaniem przepisu, ale w sytuacji
koniecznosci nadzoru przepis jako taki przestaje mie¢ sens. By¢ moze jednak nasze srodowisko
famie przepisy witasnie z powodu przeregulowania i nadmiernej kontroli?

Tak czy inaczej — proba kopiowania dobrych praktyk, a zwlaszcza wysokiej kultury i lotniczej
promujacej odpowiedzialno$¢ pilotow, warta jest naszym zdaniem podjecia.

3.3.3 Lotnicze badania lekarskie

Jak wskazuja statystyki wypadki czy incydenty lotnicze praktycznie nie zdarzaja si¢ z powodow
zdrowotnych, a jesli zdarzaja, to nie ma korelacji migdzy liczbg wymaganych badan a liczng
wypadkéw. W Stanach Zjednoczonych, do uzyskania licencji w kategorii LSA, upowazniajacej do
pilotowania samolotow do 600kg wystarczajace jest posiadanie waznego prawa jazdy jako
dokumentu poswiadczajacego odpowiedni stan zdrowia, o ile nie zostang wydane dodatkowe
wymagania przez FAA. We Francji badania lekarskie wydawane sg dozywotnio, podobnie w Anglii,
gdzie pilot sktada tylko o§wiadczenia czy nie zachorowat na chorobe, ktora wyklucza go z latania.
By¢ moze taka praktyka bylaby mozliwa w Polsce. Utatwitaby ona dostep do lotnictwa
amatorskiego.

3.3.4 Centralna baza samolotow

W nadzorze wloskim istnieje rozwigzanie podobne do polskiego CEPiKu stosowanego w
motoryzacji. Kazdy samolot posiada swoj prosty dowod rejestracyjny, w ktorym jest kod QR, z
ktérego mozna od razu ustali¢ wszystkie dane samolotu, aktualny nalot i stan techniczny. Ulatwia to
prowadzenie ewidencji, obniza jej koszty 1 porzadkuje zarzadzanie statkami powietrznymi w
nadzorze. Czy jest to dobre rozwigzanie — tego nie wiemy, ale na pewno nie moze to by¢ ,,bat” na
pilotow, a raczej utatwienie w prowadzeniu dokumentacji 1 korespondencji z nadzorem.

3.3.5 Biuletyn dla pilotéw

Czeski nadzor wydaje miesieczny, darmowy biuletyn dla wszystkich pilotow ultralekkich
(samoloty, wiatrakowce, §migtowce i motolotnie). Sg tam ujmowane wszystkie aktualne zalecenia
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bezpieczenstwa wynikajace z biezacych analiz incydentow oraz wszystkie przydatne informacje
dotyczace na przyktad przestrzeni powietrznej czy imprez lotniczych.

Zapoznawanie si¢ z biezacymi zaleceniami bezpieczenstwa i analizg incydentéw z przeszlo$ci ma
fundamentalne znaczenie dla podnoszenia realnego bezpieczenstwa w powietrzu. Co prawda,
najlepiej uczymy si¢ na wlasnych btgdach, ale w lotnictwie najlepsza forma jest nauka na biedach
innych, zwtaszcza, ze cena btedu to czesto zycie ludzkie.

Periodyk wydawany w tym celu trudny jest wigc do przecenienia.

4 Inne materialy jako informacja zwrotna i inspiracja dla przysztego nadzoru.

4.1 Wpis z mediéw spotecznosciowych opublikowany przez jednego z pilotéw,
ktory podzielit si¢ wrazeniami ze swojego pobytu w USA: '

., Drodzy Awiatorzy - taka seria przemyslen na szybko.

Jak pewnie wielu z Was i ja korzystajgc z podrozy do USA i nadarzajqcej sie okazji postanowitem
przeprowadzic¢ walidacje swojej licencji. Ze wzgledu na dosy¢ diugi pobyt mam frajde z obserwacji
latania i lotnikow w kilku stanach i tak mnie naszto.

Refleksja 1 - FAA i urzednicy - Proces tatwy i akurat w moim wypadku zwigzany z przygodami, ale
co do zasady gladka sprawa. Biorqc pod uwage to, ze z autoryzowanym reprezentantem FAA
spotkatem si¢ w Starbucks 'ie to przyznaje ze w obliczu doswiadczen ze spotkan z rodzimym
urzedem bylo to juz sporym szokiem poznawczym. To co jednak wzbudzito moj najwigkszy podziw to
otwartos¢, chec pomocy urzednika i absolutny brak checi pokazania kto tu rzqdzi i uzycia witadzy -
poniewaz akurat system IACRA byt w trakcie prac to caly proces dokonczylismy... przez FaceTime
juz z kolejnego miasta do ktorego musiatem jechac - wszystko z luzem, usmiechem i szczerq checig
pomocy. Jeszcze tego samego dnia dostatem dokument i mity telefon od Terrence’a z pouczeniem
jak to teraz dalej dziala.

Refleksja 2 - latanie i swoboda z tym zwigzana - doswiadczytem lgdowan na lotniskach
kontrolowanych, niekontrolowanych i w srodku niczego, ale rowniez nieopodal przydroznej knajpy -
ot tak, na obiad, zupelnie tak jak robig to w Polsce samochodem bedgc w drodze. Ja wiem ze
wszystko jest wieksze w USA, w tym obszar, ale nikogo to co robimy nie zaskoczyto, wywolywaly
takg samgq serdecznosc i usmiech pod hangarem na lotnisku jak i w w/w knajpie. Po drodze
przytgczali sie do nas inni lotnicy i smiglowcowi i samolotowi - kazdy postoj to mila pogawedka i
nowe znajomosci - ponownie z usmiechem luzem i otwartosciq.

Wstep na kazde z tych lotnisk to kod do bramy lub w najgorszym wypadku telefon do kogos kto Ci te
brame otworzy. Dostawa paliwa pod samolot dziata albo tak ze masz je na wyciggniecie reki, albo
cysterna podjezdza w mgnieniu oka i tu rowniez luz i usmiech bez ton papierow i pytan o to czy trzy
pokolenia temu Twoja rodzina ptacita akcyze, czy moze nie.

Refleksja 3 - ceny, dostep - tak tu jest inaczej i mimo podniesienia cen nadal wynajecie Cessny 182
jest tansze niz w Polsce, tak jest drozsze paliwo, ale pomimo to nadal znacznie tansze niz w Polsce i
wreszcie NIE - nikt tu nie rozumie dlaczego pojedyncza operacja startu i lgdowania na EPBC czy
EPMO kosztuje tyle ile teraz kosztuje. Dzigki Lukaszowi miatem okazje przeleciec sie z bardzo
dobrym amerykanskim ,,akrobatq” Sammym Masonem... rodzina ma 8 samolotow w tym 2
Stearmany i tak nie jest to zwykly przypadek cho¢by mojej osoby zbierajgcej na kazdg godzing lotu,
ale Sammy ktory ustyszatl o optatach w Polsce miat oczy wigksze niz nalot wspomnianego tukasza -
on ptaci ryczatt 25USD miesiecznie za korzystanie z hangaru i lotniska w Santa Paula b3
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Refleksja 4 -kultura, spolecznos¢ - gdziekolwiek nie wpadniesz - uprzejmosé, goscinnosc. Po
godzinach w malenkim Santa Paula ktore pewnie ma rozmiar naszych Grgdow w lotniskowej
knajpie byt full, grata muzyka, a przy barze rozmowy toczyt witasciciel lokalnej szkoly lotniczej, nie
wspominam o jedzeniu ktore po prostu byto dobre i nie byto bigosem, albo kietbasq z grilla. Wida¢
ze sie lubiq, lubig po catym dniu pogadac o tym co na lotnisku i co w lataniu i lokalnej
spotecznosci. Nie wspominam tez o hangarach, w ktorych majq swoje apartamenty i widok z kuchni
na zaparkowany obok salonu smigtowiec...

Ten post pisze na kolanie i pewnie jest w nim wiele uproszczen, zanim spadnie na mnie fala
poprawek i wyjasnien ze to nie do konca tak bo widzialem tylko ten rozowy wycinek to zastanawiam
sig czy mate kroki zwigzane z uprzejmosciq, zmiang podejscia urzedu i generalnie rozwojem latania
GA w w/w obszarach majq szanse sie wydarzy¢? Co sqdzicie?”

5 Lista oséb uczestniczacych w spotkaniach:
Andrzej Barczak
Krzysztof Bedkowski
Stawomir Bogusz
Tomasz Borkowski
Grzegorz Brychczynski
Andrzej Chmura
Ryszard Dworak
Andrzej Fijotek
Lukasz Filipek
Krzysztof Gawidziel
Janusz Grzywa
Ireneusz Hajdasz
Dominik Hyski
Jarostaw Karwat
Zbigniew Kedziora
Rafat Kosecki
Tomasz Kry$

Lech Majewski
Michal Nowak
Marek Paszowski
Marek Marciniak
Sebastian Pedziak

Sebastian Pietrzak

Strona 17



Jan Rybak

Marek Sudomirski
Dariusz Szyszka
Robert Walc

Jakub Waszkiel
Stefan Weker
Wiestaw Wedzonka
Remigiusz Wolak
Krzysztof Wronowski
Janusz Zawiato
Janusz Zdulski

oraz szes¢ 0sob, ktore nie wyrazity zgody na ujawnienie ich personaliow.

Lacznie w konsultacjach udziat wzigto 41 osob.

6 Zrodia i odnosniki
1. https://www.facebook.com/groups/awiatorzy/permalink/5855892974464671/
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