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Rynek lotnictwa ogdlnego
Z analizy projektéw i danych zwigzanych z lotnictwem ogdlnym (General Aviation) w Polsce wytania sie
nastepujacy obraz sektora;

>

Liczba mieszkancéw przypadajaca na 1 samolot General Aviation jest w Polsce znaczaco nizsza
niz w Czechach, Estonii, Stowacji czy w Chorwacji. Potencjat polskiego sektora GA nie jest
proporcjonalny do wielkosci polskiej gospodarki,

Liczba operacji lotniczych w poszczegdlnych sektorach w przestrzeni niekontrolowanej z
wykorzystaniem tgcznosci ze stuzbg informacji powietrznej FIS rosnie.. Ruch lotniczy nie rosnie
jednak réwnomiernie, a w wypadku wielu regionéw dostepnosc infrastruktury lotniczej dla GA
sie pogarsza,

26 lotnisk w Polsce spetnia wymogi jakosciowe dla réznych typéw ruchu General Aviation; sie¢
uzupetniajg ladowiska, ktore wielokrotnie dysponujg lepszymi parametrami infrastruktury od
formalnych lotnisk,

Najwieksze, miedzynarodowe lotniska w Polsce sg atrakcyjne wytacznie dla najzamozniejszych
podmiotéw z rynku GA: dla dziatalnosci sportowej czy rekreacyjnej w wielu czesciach Polski
brakuje atrakcyjnych alternatyw; wraz ze wzrostem liczby regularnych operacji lotniczych
miedzynarodowe lotniska mogg catkowicie przestaé by¢ jedng z mozliwosci dla ruchu
wybranych typdw operacji lotniczych GA,

Polityka rozwoju infrastruktury lotniczej dla GA w Polsce nie jest spdjna; inicjatywy na poziomie
krajowym, wojewddzkim i lokalnym bywajg w praktyce sprzeczne ze sobg; sposdb
formutowania celdw w koncepcjach sprawia, ze wizje i plany sg konkurencyjne, a nie
komplementarne; gdyby literalnie zrealizowac strategie i zapowiedzi wojewddztw, w Polsce
lotniska do obstugi miedzynarodowego ruchu liniowego powstatyby w niemal kazdym
wojewoddztwie, a ruch GA nadal bytby marginalizowany przez sektor publiczny,

Przyciggniecie zagranicznych linii lotniczych czy inwestoréw do regiondw jest w strategiach
wiekszym priorytetem, niz wspieranie istniejgcych od lat sSrodowisk i przedsiebiorstw, ktérych
potencjat pozostaje w zasadzie dla polityki podmiotdw publicznych niezauwazony,

Publiczne zbiory danych i portale mapowe nie oferujg fatwo dostepnych informacji o
rzeczywistej przydatnosci lotnisk i lgdowisk do ruchu; istniejg istotne rozbieznosci pomiedzy
stanem formalnym a faktycznym,

Konstrukcja systemu certyfikacji, norm i optat tworzy istotne bariery wejscia i funkcjonowania
dla najmniejszych podmiotow,

Pomimo potencjatu wykorzystania dawnych lotnisk wojskowych w ruchu GA, przypadki udanej
wspotpracy strony wojskowej i cywilnej nalezg do rzadkosci. Jednoczesnie obszary o duzej



koncentracji dawnej lotniczej infrastruktury wojskowej pozostajg obszarami o niskiej
dostepnosci infrastruktury lotniczej dla segmentéw lotnictwa GA,

» Nawet pomimo niewielkiej w skali europejskiej liczby statkédw powietrznych zarejestrowanych
do wykonywania prac lotniczych, funkcjonowanie polskich firm na tym rynku ma kluczowe
znaczenie dla rozwoju i bezpieczenstwa kraju,

» Wykorzystanie $rodkdw unijnych na rzecz sektora GA w niedostatecznym stopniu zwigzane
jest z innowacyjnymi projektami badawczo-rozwojowymi,

» Rozwdj lotnictwa (i Polskiego Przemystu Lotniczego na jego rzecz) GA jest wynikiem
zywiotowych proceséw rynkowych, sukcesdw lokalnych inicjatyw i grup intereséw nie jest
przedmiotem swiadomej polityki rozwoju kraju,

» Ponad 90% wszystkich statkow powietrznych zarejestrowanych w Polsce nalezy do sektora
General Aviation,

»  Wplyw lotnictwa ogdlnego - GA na rozwdj regiondw i catego kraju nigdy nie zostat rzetelnie
okreslony. Co do zasady jest niedoszacowany i powinien byé wziety pod uwage przy
planowaniu strategicznych dziatan polskiej nawy gospodarczej,

» Lotnictwo ogdlne ma bardzo istotne znaczenie dla wielu dziedzin gospodarki, w tym rozwoju
szkolnictwa technicznego, innowacyjnosci, sportu, rozwoju kultury i dbatosci o historie,

» Lotnictwo ogdlne jest przeregulowane, a funkcjonowanie organéw administracji rzgdowej
cechuje podejscie nadzorcze i arbitralne i silosowe. Ewidentny brak odpowiedzialnego
podejscia partnerskiego i nastawionego na pomoc i rozwdj GA z poziomu Rady Ministrow .

Fundamentalnym zatozeniem prac zwigzanych z kreowaniem polityki panstwa w zakresie lotnictwa
ogdlnego powinno by¢ dziatanie na rzecz okreslenia, jaki jest rzeczywisty endogeniczny (wewnetrzny)
potencjat sektora GA w Polsce i jak sformutowac w tym zakresie polska racje stanu.

Podstawg do tworzenia wizji przysztosci GA powinien by¢ rzeczywisty potencjat wyrazany poprzez
istnienie silnych Srodowisk darzacych sie wzajemnym zaufaniem i szacunkiem, ktore sg wspierane
przez organy panstwowe. Na przestrzeni ostatnich kilku lat daje sie zauwazy¢ rezygnowanie organdéw
panstwa ze wspotpracy z Srodowiskami naukowymi iinzynierskimi jako reprezentacje merytorycznie
niezaleznych ekspertdw branzy lotniczej. Nalezy takze, wspdlnie z samorzgdami, ponownie przemysle¢
role lotnisk regionalnych w systemie transportowym kraju, w szczegdlnosci w sytuacji rozwoju
centralnego hubu w postaci CPK.

Polski sektor GA nie generuje dzi$ wartosci, ktdrg mdgtby tworzy¢ w wypadku ujecia jego potencjatu w
perspektywicznych politykach panstwowych .

Swiadome ukierunkowanie proceséw zachodzacych na rynku GA i objecie ich ramami konsekwentnie
realizowanych dokumentéw strategicznych, to szansa na wiekszy udziat Polski w perspektywicznym
globalnym i europejskim rynku w stopniu adekwatnym do gospodarczej roli Polski w Europie. Polska
jest jednym z najbardziej znaczacych krajéw Unii Europejskiej, a obecny etap rozwoju gospodarczego
kraju sprawia, ze Polska powinna poswieci¢ sektorowi GA znacznie wiecej uwagi niz dotychczas.
Skuteczne dziatania na rzecz rozwoju sektora powinny by¢ wynikiem wspétpracy rynku, rzadu i
jednostek samorzadu terytorialnego oraz podmiotéw kontrolujgcych i regulujgcych rynek.
Dotychczasowe wyzwania pokazujg, ze w wielu sytuacjach nie osiggnieto efektu synergii pomiedzy
dziataniami poszczegdlnych aktorow.
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Catkowity wptyw sektora niekomercyjnych lotéw GA na gospodarke Unii Europejskiej szacuje sie na
1,48 mld euro. W ramach European General Aviation Survey badano nastroje panujgce na rynku
niekomercyjnych lotéw GA w Unii Europejskiej. Oto gtéwne wnioski z badania:

a.

Swiadomo$¢ oséb dziatajgcych w ramach niekomercyjnych inicjatyw GA dotyczacych dziatan
EASA nie jest wysoka. Ponad potowa zapytanych nie styszata o inicjatywie GA Roadmap EASA,
Ocena organdw regulacyjnych takze nie jest pozytywna — tylko 25% badanych miato bardzo
pozytywng opinie o wptywie EASA na rozwdj GA, 47% wyrazato opinie negatywng. Jeszcze
bardziej negatywne byty opinie dot. wptywu dziatan EASA na koszty latania,

Jeszcze gorzej od EASA oceniania jest dziatalnos¢ europejskich urzeddw regulujacych lotnictwo
cywilne,

Wiekszos¢ (74%) badanych uznata, ze rozwdj i dostepnos¢ rynkowa nowoczesnych,
efektywnych energetycznie i przyjaznych dla srodowiska silnikéw lotniczych to wazny temat
dla lotnictwa GA,

52% respondentdéw uznato, ze rozwdj sieci lotnisk z pasem startowym o dtugosci w przedziale
1200-1500 m jest bardzo wazny dla sektora GA, ktéry w ramach swych zdolnosci operacyjnych
moze w znaczny sposob przeciwdziata¢ wykluczeniu komunikacyjnemu,

Zwiekszona dostepno$¢ lotnisk GA w obszarach metropolitalnych, na ktérych mozna
wylgdowac zgodnie z przepisami dla lotow wedtug wskazan przyrzadow (IFR) to wazna kwestia
zwigzana z bezpieczenstwem ruchu lotniczego dla 2/3 badanych,

Szerokie wdrozenie procedur zwigzanych z wykorzystaniem nadajnikéw GPS jako podstawy
lotéw IFR w celu zapewnienia mozliwosci bezpiecznego lgdowania takze w trudnych
warunkach atmosferycznych, tak jak ma to miejsce w Stanach Zjednoczonych, jest wazne dla
przeszto 2/3 respondentdw,

W znakomitej wiekszosci wszyscy badani respondenci uwazajg, ze General Aviation jest
bardzo Zle traktowane przez politykdw, a jego wizerunek w sferze publicznej nie jest

pozytywny.



Lotnictwo korporacyjne i biznesowe oparte na statkach powietrznych GA.

Na rynku istniejg r6zne modele biznesowe i formy organizacji takich lotdw, od zarzadzania wtasng flotg
przez firme, poprzez outsourcing zarzadzania prywatng flotg i funkcjonowanie flot wspétdzielonych, az
po wykorzystanie samolotow zewnetrznych partneréw. O ile w wypadku flot korporacyjnych mozna
precyzyjnie okresli¢ ich wielkos¢, tak w wypadku lotdw biznesowych ad hoc granica pomiedzy
wykorzystaniem samolotu w celach rekreacyjnych, biznesowych i do prac lotniczych jest trudna do
oszacowania.

Wedtug analizy Booz Allen Hamilton prowadzonej w porozumieniu z Deutsches Zentrum fiir Luft- und
Raumfahrt (DLR) w skali Unii Europejskiej 371 000 miejsc pracy jest bezposrednio lub posrednio
powigzanych z europejskim sektorem lotnictwa biznesowego opartego o lotnictwo GA. Caty sektor (po
ujeciu bezposrednich, posrednich i indukowanych korzysci) generuje warto$¢ dodang dla gospodarki
europejskiej na poziomie 27 miliardéw euro. Niemcy, Francja i Wielka Brytania generujg ok. 63%
wartosci dodanej brutto (WDB/GVA) rynku. Warto dodaé, ze:

v" Lotnictwo biznesowe (korporacyjne) odpowiada za 0,2% europejskiego PKB (to skala
poréwnywalna z PKB catej totwy),

v' Przecietna warto$¢ czasu zaoszczedzonego dzieki wybraniu lotu prywatnego zamiast
potaczenia rejsowego to 127 minut w trakcie catej podrdzy,

v' Pomimo iz loty dtugodystansowe samolotami liniowymi sg co do zasady szybsze, ok. 20% lotéw
biznesowych jest o ponad 5 godzin szybszych od najblizszej alternatywy samolotami
rejsowymi,

v" Produktywny czas pracy w samolotach biznesowych jest w trakcie jednej podrdzy o 155 minut
dtuzszy niz w wypadku lotéw rejsowych.

Z analiz niemieckiego instytutu wynika takze, ze lotnictwo biznesowe istotnie poprawia dostepnos¢
przestrzenng i powigzania gospodarcze z innymi regionami (connectivity) w Europie. Badania wskazujg,
ze lotnictwo biznesowe jest w stanie potaczy¢ 25280 par miast, pomiedzy ktérymi nie ma
bezposrednich potaczen lotniczych. To z kolei przektada sie na mozliwosci budowania relacji
biznesowych pomiedzy pomiotami spoza najwiekszych metropolii.

Z niezaleznych analiz eksperckich wynika ze istotne z punktu widzenia Polski, znaczenie lotnictwa
biznesowego oparte na GA i korzysci z niego sg tym wieksze, im bardziej peryferyjny wobec centréw
gospodarczych Unii Europejskiej jest dany region.

Sektor lotéw biznesowych prowadzi do bezposrednich, posrednich i indukowanych korzysci
gospodarczych. W wielu przypadkach dobrze zaplanowane podrdze prywatnymi lotami mogg
przynosi¢ firmom wiecej korzysci niz loty pierwszg klasg samolotami rejsowymi, w szczegdlnosci, kiedy
przedmiotem analizy sg korzysci z zaoszczedzonego czasu gtéwnych menedzerdw i koszty noclegow.
Lotniska wykorzystywane przez sektor lotéw korporacyjnych i biznesowych sg zazwyczaj potozone
blizej centréw biznesowych niz miedzynarodowe porty lotnicze. Nie bez znaczenia jest tez kwestia duzo
wiekszej elastycznosci lotow biznesowych.

Ze wzgledu na odmienng specyfike przestrzenng i transportowg Europy i Standéw Zjednoczonych,
lotnictwo korporacyjne jest w Europie znacznie mniej rozwiniete i gorzej opisane niz w Stanach
Zjednoczonych. W zglobalizowanym S$wiecie i przy koniecznosci prowadzenia przedsiewziec
biznesowych na innych kontynentach, takze europejskie firmy dostrzegajg wartos¢ lotéw biznesowych.
Chod spotki o polskim kapitale nie nalezg dzi$ do najwiekszych w Europie, na pewnym etapie rozwoju
gospodarczego deficyty sektora lotéw biznesowych w Polsce mogg stanowi¢ ograniczenie dla
miedzynarodowej ekspansji polskich firm.

W analizach otoczenia sektora GA szczegdlng uwage nalezy poswiecaé wtasnie Czechom, ktére
pomimo znacznie mniejszej liczby ludnoscii nominalnego PKB, czerpig z lotnictwa biznesowego istotnie
wieksze korzysci w przeliczeniu na mieszkarnca. Podobnie jak w wypadku cargo lotniczego i transportéw
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RFS w kierunku zagranicznych hubéw, w wypadku lotnictwa biznesowego zauwazalne jest zjawisko
niepetnego zagospodarowania klientéw z Polski przez podmioty krajowe.

Prace lotnicze realizowane przez GA.

Prace lotnicze, w mysl Aneksu 6. do Konwencji Chicagowskiej to ,,operacje statku powietrznego,
podczas ktorych statek wykorzystywany jest do wykonywania specjalistycznych ustug, takich jak prace
agrolotnicze, budowlane, fotografia lotnicza, nadzor z powietrza, patrolowanie i obserwacja lotnicza,
poszukiwanie i ratownictwo, reklama lotnicza i inne.”

Na wspodtczesny rynek prac lotniczych sktadajg sie przedsiebiorstwa zajmujgce sie miedzy innymi:
Obserwacjg i patrolowaniem (stanu srodowiska, infrastruktury, klesk zywiotowych),
Fotografig, filmowaniem,

Geodezjg, teledetekcja, miernictwem, kalibracjg, fotogrametrig,

Lotami agrotechnicznymi i zrzutami szczepionek, gaszeniem pozarédw z powietrza,

Pracami badawczo-rozwojowymi (np. z zakresu geofizyki),

Lotami reklamowymi,

Operacjami lotniczymi z podwieszonym tadunkiem.

Znaczenie prac lotniczych stale rosnie, a dostepnos¢ do wysokiej jakosci zdjeé lotniczych jest
fundamentem funkcjonowania wspétczesnego planowania przestrzennego, kartografii czy nawet
branzy gier wideo. Odbiorcami produktéw rynku fotografii lotniczej sg agencje rzadowe,
przedsiebiorstwa budowlane i energetyczne, podmioty z rynku lesnictwa i rolnictwa czy firmy
ubezpieczeniowe. Nawet jesli bezposrednie efekty gospodarcze zwigzane z pracami lotniczymi sg
ograniczone, w zasadzie nie mozna sobie wyobrazi¢ wielu sektoréw wspotczesnej gospodarki bez
istnienia produktdw prac lotniczych.

FEEEFEEE

Obraz funkcjonowania rynku lotnictwa ogélnego w Polsce - szacunki i dane na temat rynku
Analizujac rynek lotnictwa ogdlnego w Polsce, na wstepie warto okresli¢, ze ten segment rynku, w
przeciwienstwie do lotnictwa rozktadowego, moze korzystac z przestrzeni niekontrolowanej.

W przypadku analiz indywidualnego transportu drogowego dokonuje sie licznych pomiaréw ruchu na
drogach krajowych, wojewddzkich i lokalnych. Samorzady podejmujg takze coraz wiecej krokéow na
rzecz badania natezenia ruchu rowerowego i pieszego. W wypadku przestrzeni powietrznej nie ma
odpowiednikéw drogowych Generalnych Pomiaréw Ruchu. Sytuacje komplikuje miedzynarodowy
charakter czesci lotow, wysoka wartosé przedsiewzie¢ zwigzanych z lotnictwem (i che¢ zachowania
dyskrecji przy korzystaniu z tego srodka transportu czy rekreacji przez czes¢ oséb korzystajgcych z tej
formy przemieszczania sie) oraz konkurencja na rynku.

W konsekwencji ogranicza to mozliwos¢ dokonania szczegétowe] analizy sektora do dobrowolnie
pozyskanych danych i ograniczonych zasobdw rejestréow i statystyki publicznej. Prace analityczne w
dalszym ciggu obarczone sg brakiem precyzji w pozyskiwaniu twardych danych statystycznych i w
zwigzku z tym wystepuje szereg barier w analizach zwigzanych z brakiem spéjnosci metodologicznej
pozyskiwanych danych, co sprawia, ze w wielu wypadkach nalezy méwic o przyblizeniach i szacunkach.
Z tego wzgledu publikacje opracowywane przez niezalezne Srodowiska eksperckie nalezy traktowac
jako bardzo przyblizone dane dotyczace kondycji sektora i wskazanie obszaréw, nad ktérymi warto
pochyli¢ sie w trakcie wieloletnich, kompleksowych projektédw realizowanych w ramach realizacji
polityki lotnictwa cywilnego.

Rynek GA jest w ograniczony zakresie obejmowany statystykami GUS, ULC, PAZP. Trudno wiec uznaé
dotychczasowy zakres i spdjnos¢ materiatdw statystycznych z zakresu GA za w petni rzetelny i
wiarygodny , a przez to i wartos$¢ pozyskiwanych danych za w petni wiarygodny nie stanowi petnego
obrazu , ktéry umozliwityby zbieranie i analize danych na temat rynku General Aviation, umozliwiajac
przy tym rozwéj tego rynku.



Jedna z podstawowych statystyk przedstawiajgcych kondycje rynku General Aviation sg dane na temat
ruchu lotniczego w przestrzeni niekontrolowanej na tgcznosci ze stuzbg informacji powietrznej FIS.
Wedtug informacji Polskiej Agencja Zeglugi Powietrznej (PAZP), stuzba informacji powietrznej FIS
zajmuje sie statkami powietrznymi latajgcymi od poziomu ziemi do ok. 2900 m n.p.m. (wiekszos¢
stanowi ruch General Aviation).

W ramach rynku General Aviation pomimo sytuacji covidowej ruch ten wykazat w stosunku do
lotnictwa komercyjnego bardzo znaczacy progres. Polskie firmy realizowaty coraz wiecej lotéw, warto
jednak wspomnieé, ze z informacji ujawnianych z tego rynku wynika, ze znaczna cze$é¢ lotédw
realizowanych przez polskie firmy odbywa sie na zlecenie klientow spoza Polski.

Oferta handlingowa dla ruchu biznesowego GA w polskich portach lotniczych jest coraz bardziej
dopasowana do potrzeb klientdw. LS Airport Services oferuje swoim klientom z rynku GA coraz wiekszy
wachlarz ustug, ktéry realizuje zgodnie z zamdwieniami klientow.

Jedna z najlepiej opisywanych i najciekawszych inicjatyw z zakresu General Aviation w Polsce jest
koncepcja Systemu Transportu Matymi Samolotami , ktdrej celem jest niwelowanie negatywnych
skutkdw peryferyjnosci czasowej regiondw w Polsce. Idea systemu transportu matymi samolotami w
Polsce zostata oparta na koncepcjach rozwijanych w Stanach Zjednoczonych (Small Aircraft
Transportation System — SATS) oraz Unii Europejskiej (European Personal Air Transportation System —
EPATS).

Projekt koncentruje sie na regionach, gdzie brak jest dostepu do portéw lotniczych lub kolei duzych
predkosci. Podstawg projektu jest uzupetnienie w podrézach miedzyregionalnych na odlegtos$ciach od
200 do 300 km samochoddw osobowych matymi samolotami. Modelowe zatozenia projektu i
koncepcja funkcjonowania rozwijane sy od przeszto dekady i byly przedmiotem wielu prac
badawczych. Gtéwnym zadaniem Systemu Transportu Matymi Samolotami (STMS ) jest obstuga ruchu
klientow biznesowych. System ten ma za zadanie uzupetnia¢ rozktadowe potaczenia z regionalnych
portow lotniczych. Oczekuje sie, ze upowszechnienie STMS to szansa na istotne obnizenie kosztow
transportu lotniczego ze wzgledu na systemowy charakter i efekty skali. Z uwagi na brak
zainteresowania Ministerstwa Infrastruktury , ktére zgodnie z ustawg o dziatach jest odpowiedzialne
za lotnictwo cywilne.

Pomimo intensywnych prac na projektem miedzy innymi w Krajowej Sekcji Lotniczej i Technik
Kosmicznych — Stowarzyszenia Inzynierow i Technikdw Komunikacji RP — NOT, niestety jest brak
cywilnego podmiotu, ktéry mégtby koordynowaé¢ wdrazanie projektu i wystarczajgco szerokiej
konsolidacji sektora GA.

Tak wiec przetozenie systemowej koncepcji STMS przektadajgcej sie na realia funkcjonowania rynku
lotnictwa cywilnego wobec braku zainteresowania Resortu Infrastruktury jak i sfer rzadowych
nadzorujgcych przemyst lotniczy jest w obecnej chwili nie mozliwe.

Warto dodaé, ze segment lotdow biznesowych odnotowat znacznie lepsze wyniki niz lotnictwo
rozktadowe podczas pandemii COVID-19.

Znaczenie infrastruktury w rozwoju lotnictwa ogdlnego GA

Dostepnos¢ infrastruktury dla lotnictwa ogdlnego jest istotnym czynnikiem, ktory wptywa na
zainteresowanie lotnictwem sportowym czy rekreacyjnym. Z punktu widzenia lotnictwa biznesowego
fizyczna bliskos¢ lotnictwa i punktu docelowego jest kluczowg determinantg miejsc organizacji
spotkan. W wypadku prac lotniczych deficyty infrastrukturalne mogg by¢ przezwyciezone operacjami
z bardziej odlegtych lotnisk, jednak prowadzi to do istotnej inflacji kosztéw i w efekcie zmniejszenia
mozliwosci realizacji ustug.

Rozwdj lotnictwa sprzyja szybkiemu przemieszczaniu sie ludnosci i towardw, co wpltywa wprost na
aktywnos¢ ekonomiczng, sprzyja nawigzywaniu wspétpracy gospodarczej i naukowo-technicznej. W
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obecnym czasie istnienie lotniska jest jednym z podstawowych warunkéw wyboru danego miasta lub
regionu jako miejsca lokalizacji nowe] inwestycji. Dostep do lotniska jest waznym elementem relacji
biznesowych, a szczegdlnie dla inwestoréw zagranicznych dziatajgcych w rdéinych sektorach
gospodarki. Rozwinieta sie¢ lotnisk lokalnych ma réwniez istotne znaczenie dla rozwoju handlu
zagranicznego, transportu materiatéw i produktéw, wspodtpracy dostawcow i kooperatoréw.
Funkcjonowanie lotnisk lokalnych wptywa takie pozytywnie na zachowanie bezpieczeristwa
publicznego poprzez rozwdj lotnictwa ratunkowego i sanitarnego. Ponadto, powigzanie lotnisk
lokalnych z siecig drég i linii kolejowych danego regionu zapewnia optymalng organizacje komunikacji
zbiorowej, transportu i logistyki.

Wsparcie sektora publicznego, w tym samorzadow terytorialnych (wszystkich szczebli) powinno sie
wyraznie okresli¢ i zdefiniowaé, przyjmujac za zasade role, wage i znaczenie, jakie majg lotniska dla
rozwoju regionalnego. Wsparcie dziatalnosci odnosi sie do regulowania szeregu ustug dostepnych
spoteczenstwu. Wsparcie finansowe nalezatoby realizowa¢ z zachowaniem zasad odnoszacych sie do
obowigzku realizacji zadan z zakresu uzytecznosci publicznej. Na taka wyktadnie wskazuje art. 183
ustawy Prawo lotnicze odnoszacy sie do zasad ustalania rekompensaty dla zarzgdzajgcego lotniskiem,
ktérego istnienie moze by¢ sprawg istotng dla spotecznosci lokalnej.

Art. 183 ustawy prawo lotnicze bezposrednio wskazuje, ze w ksztattowaniu sieci infrastruktury lotniczej
prosty rachunek kosztéw i strat funkcjonowania lotnisk nalezy uzupetni¢ o znaczenie dla regionu i
potencjalne korzysci. Wsrdd gtéwnych korzysci funkcjonowania lotnisk lokalnych przedstawiciele
Biategostoku wymieniajg czynnik potencjatu tworzenia nowych powigzan gospodarczych:

Istotnym zadaniem samorzadu terytorialnego jest stymulowanie rozwoju gospodarczego. Rozwiniety i
sprawny transport jest podstawowym warunkiem i gtdéwnym czynnikiem wptywajgacym na tempo
kompleksowego rozwoju miast i regiondw. Umocnienie infrastruktury i potencjatu transportowego
przyczyni sie bezposrednio do podniesienia konkurencyjnosci danego obszaru zwigzanego z nim
podmiotéw gospodarczych. W najszerszym aspekcie spowoduje to poprawe poziomu zycia
mieszkancow, wyzszg spdjnosé terytorialng i spoteczno-gospodarczg w wymiarze ponadregionalnym.
Ponadto dla regionéw o niskim potencjale gospodarczym rozbudowa infrastruktury i sprawne
funkcjonowanie rynku ustug transportu lotniczego umozliwi przezwyciezenie istniejgcych barier
rozwojowych i zredukowanie problemdéw zwigzanych z peryferyjnoscig regionu.

W kontekscie infrastruktury dla lotnictwa ogdlnego nalezy rozpatrywac takze dziatalno$¢ Stuzby
Informacji Powietrznej (FIS) , ktéra udziela informacji pilotom statkéw powietrznych w przestrzeni
niekontrolowanej klasy G od poziomu ziemi do FL95 (okoto 2900 m AMSL, czyli nad $redni poziom
morza). W odpowiedzi na koniecznos¢ dostosowania prac Stuzby Informacji Powietrznej w 2021 r.
zmianie ulegng granice stref FIS w Polsce.

Prace lotnicze branzy GA

Podstawowym zZrdodtem informacji o podmiotach funkcjonujacych na rynku prac lotniczych dostarcza
wykaz podmiotéw prowadzacych zarobkowg dziatalnos¢ w zakresie ustug lotniczych. Rejestry
podmiotéw z rynku prac lotniczych podzielono na nastepujace segmenty:

o Operacje specjalistyczne wysokiego ryzyka przeciwpozarowe i gasnicze (SPO-HR-PPOZ)

W rejestrze tych prac widniejg jedynie cztery prywatne podmioty oferujgce ustugi z zakresu operacji
przeciwpozarowych i lotniczych. Flota samolotow do operacji gasniczych skfada sie w catosci z
samolotow PZL M18 Dromader (najwieksza czesc¢ floty zarzgdzana jest przez Airbus Poland S.A.) i jest
uzupetniona wspétczesnymi helikopterami.

. Operacje specjalistyczne (SPO)

W wykazie podmiotédw wykonujgcych operacje SPO znajduje sie 40 podmiotdéw oferujgcych operacje
specjalistyczne. Wéréd nich znajduje sie 11 aeroklubéw, Polska Agencja Zeglugi Powietrznej, jeden ze
Swiatowych producentow samolotéw, oraz jedna z ogdlnopolskich telewizji. Dziatalno$¢ podmiotow w
tej dziedzinie skupia sie gtdwnie na pracach z zakresu obserwacji, patrolowania i monitowania terenu



oraz infrastruktury energetycznej i przesytowej (18 podmiotéw). Liczne organizacje zajmuja sie lotami
zwigzanymi z rolnictwem (agrotechniczne) i weterynarig oraz zrzutem szczepionek (16 podmiotéw).
Popularng dziatalnoscig jest tez fotografowanie (16 podmiotéw), zrzut skoczkow i manekinéw (14 szt.)
oraz dziatalnos¢ reklamowa i holowania baneréw (11 podmiotéw). Nieliczne podmioty zajmujg sie
lotami zwigzanymi z pracami budowlanymi, lotami prébnymi po obstudze (po 1 podmiocie z kazdej
kategorii), lotami kalibracyjnymi i demonstracyjnymi (po 2 podmioty). We flocie samolotow najczesciej
pojawig sie samoloty marki Cessna.

Wedtug opracowania analitykéw Z2G TOR -ldentyfikacja potrzeb rynku lotnictwa ogélnego GA
Na podstawie przeprowadzonej diagnozy rynku lotnictwa ogdlnego zidentyfikowano potrzeby
ekonomiczne, kadrowo-szkoleniowe, certyfikacyjne, proceduralne, organizacyjne i infrastrukturalne.

Potrzeby rynku lotnictwa ogélnego w zakresie kadrowo- szkoleniowym i organizacyjnym:

e Obnizenie podatku VAT na wyroby przemystu dla lotnictwa ogdlnego,

e Stworzenie mechanizmu uzalezniajgcego wysokos¢ optfat lotniskowych od dostepnej
przepustowosci portu lotniczego zarzgdzanego przez sektor publiczny,

e Ujednolicenie na szczeblu krajowym zapisow dotyczacych zwolnienia z podatku od
nieruchomosci mniejszych lotnisk,

e Wspieranie finansowe inicjatyw samorzaddw terytorialnych w zakresie lotnictwa na rzecz
poprawy rozwoju regionalnego z zachowaniem realiéw rynku lotniczego,

e 7Zmniejszenie kosztéw certyfikacji statkdw powietrznych,

e Utworzenie programu dofinansowan na rozwdj nisko- i zeroemisyjnych napeddéw lotniczych,

e Brak specjalistow z zakresu produkcji laminatow i deficyt technikéw, mechanikéw lotniczych
na rynku pracy. Potrzeba stworzenia catosciowego szkolnictwa zawodowego i wyzszego w tym
zakresie,

e Stworzenie atrakcyjnego publicznego zbioru danych i portalu mapowego na temat rzeczywistej
przydatnosci lotnisk i lgdowisk do ruchu danego typu statku powietrznego w jezyku polskim i
angielskim. Portal mapowy mdgtby zawieraé tez informacje zwigzane z optatami lotniskowymi,
cenami paliw i procedurami zwigzanymi z lgdowiskami,

e Stworzenie sprawnego procesu gromadzenia danych na temat rynku General Aviation i
platformy danych na temat rynku,

e Nawigzanie wspoétpracy pomiedzy rynkiem, rzgdem, jednostkami samorzadu terytorialnego
oraz podmiotami kontrolujgcymi i regulujgcymi rynek,

e Stworzenie miedzyresortowego dokumentu strategicznego — KRAJOWA STRAATEGIA DLA
LOTNICTWA CYWILNEGO - poruszajgcego kwestie lotnictwa ogdlnego we wspodtpracy z
podmiotami funkcjonujgcymi na tym rynku,

e Stworzenie systemu zarzadzania infrastrukturg dla lotnictwa ogdlnego,

e Uporzadkowanie klasyfikacji lotnisk i lgdowisk,

e Uporzgdkowanie konfliktu przestrzennego pomiedzy zabudowg mieszkaniowg a lotnictwem.

W zakresie potrzeb certyfikacyjnych i proceduralnych oraz potrzeb infrastrukturalnych:

e Wdrozenie procedur zwigzanych z wykorzystaniem nadajnikdw GPS w celu zapewnienia
mozliwosci bezpiecznego lgdowania w trudnych warunkach atmosferycznych,

e Ujednolicenie przepiséw technicznych w procesie certyfikacji do standardéw panstw Europy
Zachodniej,

e Usprawnienie procesu certyfikacji statkdbw powietrznych,

e Rozwdj sieci lotnisk z odpowiednig dtugoscia i nawierzchnig pasa startowego oraz
infrastrukturg do obstugi wszystkich typow ruchu GA,



e Poprawa infrastruktury dla General Aviation i przepustowosci na najwiekszych portach
lotniczych w Polsce,

o Udostepnienie wybranych nieczynnych lotnisk wojskowych na potrzeby lotnictwa ogdlnego,

e Woyznaczenie ram rozwoju infrastruktury dla lotnictwa ogdlnego,

Rekomendacje dla polityki publicznej w zakresie lotnictwa ogélnego w Polsce

Potrzebne jest poszerzenie wiedzy panstwa na temat sektora General Aviation poprzez cykliczne
zbieranie wystandaryzowanych i wiarygodnych danych statystycznych i uwzglednianie ruchu GA w
odrebnych kategoriach. Dane GUS nie pokrywajq sie z innymi Zzrédtami danych.

W odpowiednich instytucjach paristwowych (Departament Lotnictwa MI, PAZP, ULC) nalezy stworzy¢
interdyscyplinarne zespoty, ktére bedg w ciagty i kompleksowy sposdéb monitorowac stan rynku i
odpowiada¢d na jego wyzwania. Nalezy zapewnic im state finansowanie.

Infrastruktura lotnicza, ktdra nie stanowi miedzynarodowych portéw lotniczych, de facto nie jest dzis
przedmiotem polityki paristwa. Niezbedne jest stworzenie spdjnego systemu dziatan panistwa wobec
lotnisk o charakterze GA w mysl zasady subsydiarnosci: cykliczne uwzglednienia czesci GA w strategii
lotnictwa cywilnego, dbatosé o spdjnosc krajowych dokumentéw strategicznych z dokumentami na
poziomie wojewddzkim. Nalezy rozwazyé wprowadzenie minimalnych standardéw analiz dot. lotnisk i
ladowisk w wojewddzkich dokumentach strategicznych.

Dziatania samorzaddéw w odniesieniu do infrastruktury lotniczej nie sg oparte o kompleksowe analizy i
endogeniczny potencjat podmiotdw gospodarczych z rynku GA.Organy na szczeblu centralnym
powinny by¢ odpowiedzialne za dostarczanie samorzgdom zbiorczych opracowan, danych i
wytycznych, ktére pozwolg prowadzi¢ polityke zwigzang z infrastrukturg lotniczg w bardziej
usystematyzowany sposéb.

Nie istnieje zadne reprezentatywne i regularnie spotykajace sie gremium, ktére omawia wyzwania
zwigzane z rozwojem rynku GA w Polsce.

Z inicjatywy strony panstwowej nalezy stworzy¢ formute gremium inicjatywno-doradczego, ktore
bedzie dziata¢ na rzecz porozumienia pomiedzy szeroko rozumianymi instytucjami rynku General
Aviation, ULC i PAZP w celu wypracowania optymalnego modelu rozwoju GA. Prace ciata powinny by¢
zwigzane z tworzeniem zatozen zwigzanych z GA dla ,,Polityki rozwoju lotnictwa cywilnego w Polsce do
2030 r. (z perspektywa do 2040 r.)”, jednak funkcjonowanie i debata publiczna na ten temat powinna
obywac sie w sposdb ciggty.

Z jednej strony sektor GA ograniczony jest nadmiernymi regulacjami w kwestiach, ktdre nie sg
bezposrednio zwigzane z bezpieczenstwem (bariery zwigzane z optatami na kazdym etapie
dziatalnosci), z drugiej strony zauwazalny jest problem wypadkéw z udziatem pilotéw bez
odpowiednich uprawnied czy prowadzenie lotniczej dziatalnosci gospodarczej w oparciu o
nieprawdziwe informacje.

Problem regulacji i barier administracyjnych, ale i obszaréw tamania regulacji powinien by¢ jednym
z gtéwnych przedmiotéw debaty w gronie przedstawicieli branzy, ministerstwa oraz ULC i PAZP.
Wymagania stawiane przed podmiotami z rynku GA s3 czesto nieadekwatne do poziomu ryzyka, na
jakie wystawione jest lotnictwo ogodine.

W nurcie realizacji GA Roadmap EASA nalezy, w konsultacji z branza, deregulowaé przepisy w
odniesieniu do ruchu General Aviation tam, gdzie nie wptynie to negatywnie na bezpieczenstwo.
Ograniczenie dostepnosci lotniska Chopina i lotniska Babice w Warszawie dla ruchu General Aviation
juz dzi$ stanowi (i bedzie w przysztosci stanowic jeszcze wiekszg) duzg bariere dla rozwoju lotnictwa
ogolnego. Dostepnos¢ aglomeracji warszawskiej dla lotnictwa ogdlnego i problematyka
pogodzenia wymogow srodowiskowych z rosngcym ruchem powinna by¢ przedmiotem odrebnych
analiz. Centralny Port Komunikacyjny przy zatozeniu wygaszania aktywnosci lotniczej Lotniska Chopina
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nie rozwigze problemdw braku dostepnosci odpowiedniego lotniska dla lotéw rekreacyjnych czy
szkoleniowych.

Znaczna cze$¢ projektow zwigzanych z lotnictwem jest formutowana w oparciu o zbyt ambitne cele —
w programach pomocowych nalezy w wiekszym stopniu bra¢ pod uwage rzeczywiscie istniejgce
zasoby, produkty i potencjaty.

Obecna struktura finansowania lotnisk czy prac rozwojowych nie dostrzega w dostatecznym stopniu
potencjatu krajowych podmiotéw gospodarczych, ich produktéw i czy organizacji pozarzadowych i
skupionych wokét nich srodowisk.

Zamiast podsumowania;

W tym miejscu warto przytoczy¢ dewize - ..... ”Z uszanowaniem”...- znakomitego dziennikarza -
obserwatora zZycia spolecznego i towarzyskiego, jakim jest ze wszczepionym lotniczym DNA , podczas
niestety bylych juz rajdow pilotow i dziennikarzy felietonista popularnego tygodnika.

Ta dewiza to ...... Politykq si¢ nie zajmujemy, bo mozna dostac szczekoscisku, warto wiedzie¢ wszakze,
ze.......

W dajacej sie przewidzie¢ nieodlegtej przysztosci nalezy stwierdzi¢, ze polska administracja rzgdowa
stoi przed duzym wyzwaniem zwigzanym z uzytkowaniem statkdéw powietrznych nie tylko latajgcych w
miedzynarodowym pasazerskim “duzym’ transporcie lotniczym, lecz rowniez przed uruchomieniem
Systemu Transportu Matymi Samolotami (STMS) w kontekscie planowanego rozwoju transportu
intermodalnego, wspieranego przez UE, ktdry powinien uzupetnia¢ projekt CPK.

Problem ten dotyczy szczegdlnie lotnictwa ogdlnego(GA), panstwowego, lotnictwa gospodarczego. Nie
wszystkie zadnia panstwowe bedg mogly by¢é wykonywane przy uzyciu bezzatogowych statkéw
powietrznych. Wobec obowigzku wykonywania zadan Panstwa, wynikajgcych z ochrony granic,
nadzorowania bezpieczenstwa ruchu drogowego na sieci autostrad, monitorowania skutkéw zagrozen
powodziowych czy szkdd zwigzanych ze zjawiskami atmosferycznymi jak i strat pozarowych obszaréw
lesnych, wykonywanie tych obowigzkow trudno sobie wyobrazi¢ bez udziatu klasycznych statkéw
powietrznych. Dalszy problem to dbato$¢ o uprawy rolne, walka ze szkodnikami upraw le$nych i rolnych
rowniez zwigzanych z zastosowaniem do tych prac statkdw powietrznych.

Na bazie tych dwdch wymienionych wydarzen jak i przedstawionych w opracowaniu refleksji warto
pokusié sie o pilne podjecie dziatan, ktére mogg stanowic¢ asumpt do dalszej, jakze potrzebnej dyskusji
polskiego srodowiska lotniczego nad kondycjg i potrzebg kompleksowych i merytorycznie zasadnych,
nowoczesnych rozwigzan funkcjonalnych dla polskiego lotnictwa cywilnego. Musi sie to odby¢ przy
merytorycznej wspotpracy ze strony rzgdowej, lotniczych organizacji NGO, stowarzyszern naukowo
technicznych oraz srodowiska akademickiego.

Grzegorz Brychczynski

Stowarzyszenie Inynierow i Technikow Komunikacji RP

V-ce Przewodniczgcy Krajowej Sekcji Lotniczej i Technik Kosmicznych
kslitk@sitkrp.org.pl www.sitkrp.org.pl

"W opracowaniu wykorzystano analizy wlasne oraz opracowania eksperckie ZG TOR

10


mailto:kslitk@sitkrp.org.pl
http://www.sitkrp.org.pl/

