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Teza wyjsciowa — w ostatniej dekadzie ruch lotniczy w obszarze Unii Europejskiej wzrdst niemal
dwukrotnie i to pomimo obiektywnych zdarzen majgcych wpltyw na jego wielko$¢ takich jak
epidemia covid czy tez wojna w Ukrainie z wszystkimi wynikajgcymi z tego konsekwencjami
(sankcje, ograniczenia tras przelotowych i wytgczenia ruchowe przestrzeni powietrznych). Tworzy
to ponownie ryzyko powstania ograniczen przepustowosci portéw lotniczych oraz przestrzeni
powietrznej Europy. Nalezy spodziewac sie, ze zgodnie z historycznym doswiadczeniem w ciggu
nastepnych dziesieciu lat ruch lotniczy ulegnie dalszemu podwojeniu. Prawdopodobnie w
opracowaniu o charakterze strategicznym nalezatoby okresli¢ ewentualny rozwdj sytuacji przy
zatozeniu zaistnienia zmian stabilizujgcych regionalng i globalng sytuacje geopolityczna.

Coraz czesciej w europejskich i swiatowych strategiach przyjmuje sie, ze nowoczesna polityka
rozwoju lotnictwa cywilnego powinna by¢ oparta nie na jednym dominujgcym sektorze, lecz na
kilku wzajemnie uzupetniajgcych sie segmentach. W praktyce mozna wyrdznic trzy filary:

° rozwoj klasycznego lotnictwa cywilnego,
. mobilnos¢ regionalng i lokalng,
. segment bezzatogowy (dronowy).

Wskazane obszary powinny zosta¢ uznane za integralny element polityki rozwoju lotnictwa
cywilnego w Europie i w Polsce, zwtaszcza w perspektywie aktualnej sytuacji geopolitycznej,
rosngcego znaczenia regionalnych osrodkow lotniczych oraz koniecznosci zwiekszania odpornosci
infrastruktury krytycznej na zagrozenia klimatyczne, sSrodowiskowe i logistyczne.

EC wiasciwie identyfikuje stan rynku lotniczego i podstawowe wyzwania jakie stojg przed Unig
Europejska. Nalezy zgodzi¢ sie takze z celami strategicznymi okreslonymi w przestanym
dokumencie. Jednoczesnie wskaza¢ nalezy, ze niektére cele przejete w strategii z 2015 roku nie
zostaty w petni zrealizowane i wymagaja odpowiedniej modernizacji oraz dostosowania do
wspotczesnych wyzwan, ale réwniez w okreslonych przypadkach do podniesienia ich na wyzszy
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poziom integracji oraz interoperacyjnosci. Do takich zagadnien krytycznych nalezatoby zaliczy¢
miedzy innymi:

a. Nieefektywny, rozdrobniony, zréznicowany technologicznie i organizacyjnie europejski
system zarzadzania przestrzenig powietrzng, a takze niepetne wdrozenie zintegrowanego
systemu planowania i zarzgdzania catg europejskg siecig potgczen lotniczych. Za niezbedne
nalezy uznac:

i. Przyspieszenie petnego wdrozenia projektu Single European Sky, z jednoczesnym
dostosowaniem go do wspétczesnych potrzeb,

ii. Usprawnienia technologii oraz organizacji systemu zarzadzania przestrzenia
powietrzng z wykorzystaniem technologii cyfrowych wspartych zastosowaniem
rozwigzan opartych na Al,

iii. Przyspieszenie rozwoju technologii i rozwigzan systemowych pozwalajgcych na
przyspieszenie integracji bezzatogowego lotnictwa z systemem zarzadzania.

b. Bardzo rozproszony, zréznicowany i rozbudowany biurokratycznie, a takze kosztowny i
mato efektywny system nadzoru, licencjonowania, certyfikacji i standaryzacji w lotnictwie
cywilnym UE. Do gtéwnych stabosci europejskiego systemu bezpieczenstwa lotniczego
mozna zaliczy¢ nastepujgce:

i. W wielu przypadkach niesatysfakcjonujgca jakos$¢ certyfikacji oraz nadzoru
wykonywanego przez wtadze lotnicze niektérych panstw cztonkowskich,

ii. Zbyt czesto zarzadzanie systemem nadzoru odbiega od oczekiwanego standardu,

iii. Nierdbwnomierne roztozenie zakresu zastosowania przyjetych standardow,
sprawia powstawanie istotnych rdéznic i dysproporcji miedzy poszczegélnymi
panstwami cztonkowskimi, a tym samym ostabia integralnos¢ i wiarygodnosc
catego europejskiego systemu bezpieczenstwa,

iv. Zbyt czesto pojawiajg sie postawy reaktywne, kiedy ustalenia dokonane podczas
badan zdarzen i wypadkdw lotniczych, nie sg wtasciwie adoptowane i adresowane.

v. Nalezy uznac¢ za celowe podjecie wszelkich niezbednych prac majacych na celu
zasadniczg poprawe w tym zakresie tak pod wzgledem organizacyjnym,
finansowym jak w zakresie zasobéw kadrowych. Nadmierne obcigzenia
administracyjne i koszty z tym zwigzane mogg tworzy¢ ryzyko dla innowacyjnosci,
konkurencyjnosci oraz efektywnosci tak przemystu lotniczego jak i europejskiego
lotnictwa cywilnego.

Oba wymienione obszary s3, wbrew pozorom, kluczowe dla osiggniecia zaktadanych celéw
strategicznych i zbudowania konkurencyjnego w skali globalnej, efektywnego i bezpiecznego
przemystu i transportu lotniczego w Europie.

4.

Europejska praktyke gospodarcza w obszarze produkcji lotniczej w zakresie statkéw powietrznych
0 masie startowej 5700 kg, opartej na Strategii Dla Lotnictwa Cywilnego i wynikajgcego z tego
dokumentu okreslajgcego program rozwoju produkcji statkdw powietrznych dla lotnictwa
ogoblnego i lotnictwa gospodarczego, powinien walnie przyczynié sie do bardziej dynamicznego
rozwoju tego segmentu lotnictwa, jak rowniez wesprzec sie¢ potgczen lotniczych, roztadowac
napiecia spowodowane ograniczeniami przepustowosci infrastruktury lotniskowej oraz
nawigacyjnej, a takie odegra¢ istotng spotecznie role w likwidowaniu zjawisk izolacji
transportowej. Dlatego tez sektor General Aviation (lekkiego lotnictwa uzytkowego, matych
samolotow szkolnych, samolotéw specjalistycznych, lokalnych producentéw komponentdw i
aeroklubowej infrastruktury) powinien znalez¢ sie w programach UE jako komplementarny i
rownorzedny wobec projektow wielkoskalowych o wysokim stopniu zaawansowania
technologicznego, znajdujgcego sie obecnie w gtéwnym centrum polityki przemystowej UE. Takze
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dlatego, ze jest waznym elementem infrastruktury strategicznej, szkotg kompetencji, laboratorium
technologicznym, fundamentem bezpieczenstwa i suwerennosci lotniczej. W obliczu doswiadczen
zwigzanych z kryzysem paliwowo klimatycznym oraz przeciwdziataniom wykluczenia
komunikacyjnego, UE rozpoczeta prace nad Projektem Systemu Transportu Matymi Samolotami,
ktéry miat przede wszystkim rozwigzaé problem tzw. ,ostatnich 300-800 km” w europejskim
systemie transportowym — czyli potgczen zbyt dalekich dla samochodu, stabo obstugiwanych
przez kolej, jak i jednoczesnie zbyt matych dla klasycznych linii lotniczych. Idea polegata na
stworzeniu zdecentralizowanej sieci transportowej opartej na matych samolotach o ciezarze
startowym do 5700 kg, wykorzystaniu istniejgcych matych lokalnych lotniskach, cyfrowym
zarzadzaniu ruchem, elastycznych potgczeniach regionalnych. Prace nad europejska koncepcjg
Systemu Transportu Matymi Samolotami rozpoczety sie etapami juz w latach 90., ale ich formalny
i zorganizowany rozwdj nastgpit gtéwnie po roku 2000, wraz z programami badawczymi Unii
Europejskiej. Program nie zostat wdrozony w petni i nie wszedzie. Poza jego bezposrednim
wplywem na poziom mobilnosci spoteczenistw, szansy na odcigzenie duzych portéw lotniczych
borykajacych sie z ograniczeniami przepustowosci oraz oddziatywania gospodarczego i
spotecznego, jest on takze podstawg rozwoju przedsiebiorczosci oraz baza szkoleniowg dla catej
branzy. Lotnictwo ogdlne petni role zaplecza kadrowego, technologicznego, kulturowego,
organizacyjnego, przemystowego. To witasnie GA stanowi naturalne i podstawowe zaplecze
szkoleniowe dla instruktoréw personelu lotniczego przysztych pilotéw liniowych, mechanikow,
konstruktorow, inzynierow certyfikacji. W praktyce GA dziata jak ,,ekosystem inkubacyjny” catego
lotnictwa. Silne lotnictwo komercyjne nie buduje sie bez szerokiego zaplecza GA, ktoére jest baza
dla trwatego, autonomicznego i innowacyjnego sektora lotniczego. Biorgc powyzsze pod uwage,
nalezy podja¢ wszelkie mozliwe dziatania majgce na celu witgczenia lotnictwa ogdlnego do
europejskiej strategii na rzecz rozwoju lotnictwa cywilnego jako integralnej jego czesci i z
uwzglednieniem jego cech charakterystycznych. W celu zapewnienia, aby system transportu
matymi samolotami staf sie impulsem rozwojowym, potrzebne jest réwnoczesne przegotowanie i
wdrozenie nastepujgcych zmian proceduralnych, finansowych i badawczych:

e uproszczenie certyfikacji,

e finansowanie prototypdw majacych realng szanse komercjalizacji,

e odbudowa lotnisk lokalnych,

e zamdwienia publiczne,

e integracja z polityka regionalng,

e wsparcie Matych i Srednich Przedsiebiorstw,

e stabilna strategia przemystowa tak na poziomie UE jak i panstwa cztonkowskiego.

W celu usprawnienia procesu przyznawania srodkéw na projekty i produkcje statkdéw powietrznych do
5700 kg (segment CS-23 / GA), trzeba zmienié nie tylko sposdb finansowania, ale caty model oceny i
prowadzenia projektdw. Obecnie najwiekszym problemem nie jest wytacznie brak pieniedzy, lecz:

e dtugii nieprzewidywalny proces decyzyjny,

e rozproszenie kompetencji miedzy réznymi obszarami administracji,

e niewystarczajgce zrozumienie specyfiki przemystu lotniczego,

e traktowanie matych statkéw powietrznych jako niszowego hobby zamiast infrastruktury

strategicznej,
e finansowanie gtdwnie badan i brak przejscia do produkcji seryjne;j.
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Warunkiem powodzenia dla usprawnienia systemu, jest odrebne finansowanie konkretnego projektu
wraz z technologig oraz finansowanie procesu certyfikacji. Racjonalny i ekonomicznie uzasadniony
imperatyw powinien uwzglednia¢ catg Sciezke przygotowania i realizacji projektu i zawiera¢:

e osobny fundusz certyfikacyjny,

e osobny fundusz industrializacji,

e osobny fundusz wdrozeniowy dla pierwszej serii produkcyjnej — pierwszy klient versus
zamoéwienia rzgdowe. To jeden z najwazniejszych elementédw. Panstwo powinno zamawiaé
pierwsze egzemplarze, serie przedwdrozeniowe, wersje specjalne dedykowane dla szkolenia,
lotnictwa przeciw pozarowego, dual-use, lotnictwa patrolowego i monitoringu, uczelni,
osrodkow szkolenia.

Bez pierwszego klienta i wsparcia dla jego pozyskania, matly producent praktycznie nie ma szans
zaistniec¢ na rynku lokalnym, a tym bardziej wejs¢ na rynek globalny.

5. Ponadto proponujemy, aby Clean Aviation / Clean Aviation 2 uwzglednita w aktualizacjach SRIA
nowy obszar badawczo-rozwojowy: Personalizowany Lotniczy Transport Lokalny (PL-PAM), ktory:
e wypetnia luke miedzy dronami a lotnictwem regionalnym,
e przyspiesza wdrazanie technologii niskoemisyjnych,
e wspiera cel ,Door-to-Door 4h for 90% Europeans”,
e wykorzystuje istniejacg infrastrukture lokalnych lotnisk,
e wzmacnia europejska konkurencyjnos¢ w segmencie CS-23,
e umozliwia wniesienie unikalnego wkfadu technologicznego i operacyjnego europejskiego
projektu statku powietrznego dla 9/19 pasazeréw.

Jest to propozycja uzupetnienia Strategic Research and Innovation Agenda (SRIA) o obszar
badawczo-rozwojowy: Personalizowany Lotniczy Transport Lokalny (PL-PAM) oparty na modutowych
samolotach CS-23 (9 i 19 pax), wykorzystujgcych technologie:

e hybrydowo-elektryczne i H2-ready,

e zaawansowane systemy autonomicznego wspomagania zatogi,
e integracje z technologiami dronowymi,

e operacje z lokalnych lotnisk i Iagdowisk,

e interoperacyjnos$¢ z systemami U-Space i ATM.

Program PL-PAM wspiera realizacje europejskiego wyzwania ,,Door-to-Door 4h for 90% Europeans”,
zapewniajgc niskoemisyjny, szybki i dostepny transport regionalny w obszarach, gdzie kolej i

transport drogowy nie sg w stanie zapewni¢ odpowiedniej przepustowosci lub czasu przejazdu.

AUTORZY OPERACOWANIA

Inz. Grzegorz Brychczynski - polski ekspert lotniczy, zwigzany ze Stowarzyszeniem Inzynieréw i
Technikéw Komunikacji RP — NOT , Prezes Warszawskiego Klubu Senioréw Lotnictwa.

Posiada imponujgce doswiadczenie — ponad 60 lat aktywnego pilotazu (w tym samoloty GA,
szybowce, balony, loty GA w USA i Afryce Srodkowej) oraz szkolenia i dziatarh w lotnictwie pozarniczym.
Grzegorz Brychczynski to osoba czesto cytowana przez media i autorytet w branzy. Obecnos¢ w
mediach i przy projektach ustawowych potwierdza jego znaczenie w polskiej debacie lotnicze;j.

Krzysztof Kapis — Ekspert w zakresie zarzgdzania w lotnictwie cywilnym, prawa lotniczego i stosunkéw
miedzynarodowych, posiadajacy 50 lat doswiadczania w branzy lotniczej. Zajmowat kluczowe
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stanowiska w instytucjach krajowych (Prezes Polskich Linii Lotniczych LOT, Prezes Urzedu Lotnictwa
Cywilnego, Dyrektor Departamentu Lotnictwa, Prezes Polskiej Agencji Zeglugi Powietrznej) oraz
zagranicznych (Europejska Konferencja Lotnictwa Cywilnego, Europejska Agencja Bezpieczenstwa
Lotniczego, Europejska Agencja Bezpieczerstwa Zeglugi Powietrznej Eurocontrol.) Przedstawiciel
Polski w Zgromadzeniu Ogélnym Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego.

Dr Inz. Krzysztof Piwek - polski konstruktor lotniczy i ekspert w zakresie lekkiego lotnictwa, transportu
regionalnego oraz projektdw europejskich zwigzanych z mobilnoscig lotniczg. Byt zwigzany zaréwno z
PZL Mielec, jak i z Sie¢ Badawcza tukasiewicz — Instytut Lotnictwa. W Instytucie Lotnictwa w Warszawie
byt koordynatorem projektédw europejskich.

Koordynowat projekt ,Small Air Transport — Roadmap” dotyczacy europejskiego systemu transportu
matymi samolotami.
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