, dnia 6 maja zuz4 r

Ministerstwo Infrastruktury
Departament Kontroli
ul. Chatubinskiego 4/6

00-928 Warszawa;

PETYCJA

Dziatajac w trybie Ustawy o Petycjach z dnia 11 lipca 2014 roku (tj. Dz. U. 2018
poz. 870), przedktadam petycjg w celu podjecia krokéw w interesie publicznym i
usprawnienia systemu prawnego.

[ Przedmiot petycji ]

Przedmiot: W sprawie podjecia pilnych dziatan w zakresie publikacji i
zgtaszania roéznic pomiedzy obowigzujgcymi w Polsce przepisami
lotniczymi a Normami i Zalecanymi Metodami i Zasadami Postepowania
(SARPs) oraz Procedurami Stuzb Zeglugi Powietrznej (PANS) ICAO
zgodnie z Artykutem 38 Konwencji Chicagowskiej.

Jako uzytkownik przestrzeni powietrznej, z niepokojem zwracam sig do Panstwa
w sprawie pilnego podjecia dziatan w celu przywrocenia praworzgdnosci oraz
zapewnienia zgodnosci z Artykutem 38 Konwencji Chicagowskiej (Dz. Uz 1959 r.
Nr 35, poz. 212, z p6Zn. zm.) - dalej Konwencja. Artykut ten naktada obowigzek
zgtaszania roznic miedzy krajowymi przepisami a SARPs ICAO w rozumieniu Art.
37 tejze Konwencji.

Fundamentalng normag Konwencji jest tez publikacja odchylef (r6znic) od SARP i
PANS ICAO w Zbiorze Informacji Lotniczych AIP Polska, ktérym zarzadza Polska
Agencja Zeglugi Powietrznej (PAZP). Brak publikacji takich réznic w wyznaczonym
przez ICAO miejscu, jakim jest rozdziat AIP GEN 1.7, zgtaszanie nieaktualnych lub
nieistniejgcych réznic oraz brak reakcji ze strony odpowiednich instytucji stanowi
razgce naruszenie miedzynarodowych standarddw i praktyk lotniczych. Prawidtowa
publikacja rozdziatlu GEN 1.7 w Aeronautical Information Publication (AIP) ma
kluczowe znaczenie dla zapewnienia przejrzystosci itatwego dostepu do informacji
0 réznicach miedzy krajowymi przepisami, a normami ICAO. Nawet w przypadku
przepisow lotniczych wspolnych w catej Europie, publikowane przez Polske roznice
sg odmienne od tych zgtaszanych w AIP innych krajéw UE, co $wiadczy o btedach
lbraku zgodnosci.



Przyktady naruszen:
1. Zatacznik 1 (Personel Lotniczy):
Publikujemy tu odchylenia od trzech SARPs:

1) 1.2.9.4 - dotyczy rekomendacji w zakresie biegtosci jezykowej dla nawigatorow
lotniczych, my piszemy tam o pilotach i kontrolerach.

2) 2.1.1.1 - dotyczy normy posiadania licencji dla samolotéw, $migtowcow,
szybowcdw, sterowcdw, balonéw i pionowzlotéw. Nie mamy tu zadnego odstepstwa
od norm. Wszystkie te licencje sg przedmiotem bezposrednio obowigzujgcych
przepisow UE.

3) 2.4.6.1.1.1 - dotyczy wymogéw w zakresie licencji zawodowej pilota
sterowcowego. Wprowadzamy tym zapisem w bigd, gdyz wymagania te nie sg
uregulowane krajowo, ale przez Rozporzadzenie Komisji (UE) 1178/2011 i spetniajg
one normy ICAO. Zgtaszamy wiec nieistniejacg roznice. Nie jest tez prawda, ze jest
ograniczenie licencji do lotow VFR.

Jestem zbulwersowany zapisem w AIP: |Licencjonowanie personelu lotniczego
odbywa sie zgodnie z Aneksem 1 ICAO oraz Rozporzadzeniem Ministra
Infrastruktury w sprawie licencjonowania personelu lotniczego wydanego ha
podstawie art. 94 ust. 8 19 oraz art. 104 ust. 1 ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. - Prawo
Lotnicze (Dz.U. Nr 130, poz. 1112).". Faktycznie, licencjonowanie przede wszystkim
odbywa sie w oparciu o przepisy Unii Europejskiej, co jest niezgodne z
rzeczywistoscig i moze prowadzi¢ do dezinformacji uzytkownikdéw przestrzeni
powietrznej.

2. Zalacznik 2 (Reguty lotnicze - termin z Art. 12 Konwencji):

Brak zgtoszenia i publikacji w Rozdziale GEN 1.7 rdznicy w zakresie normy 4.6 tego
Zalgcznika dotyczacej minimalnych wysokos$ci lotéw nad miastami moze stanowic
zagrozenie dla bezpieczenstwa lotniczego. W zwigzku z tym, piloci z catego Swiata
moga i beda lata¢ nad Polskg zgodnie z normami ICAO, ktére sg tozsame z
obowigzujacymi  bezposrednio przepisami prawa UE, tj. zawartymi w
Rozporzadzeniu (UE) 923/2012 (SERA).

Nie opublikowano réwniez w AIP roznicy dotyczacej szerszej niz w Zatgczniku 2
definicji ,ruchu lotniczego", dla ochrony ktérego wykorzystuje sie strefy ruchu
lotniskowego (ATZ) i gdzie stosownie do zawartej tam uwagi ,Statek powietrzny
jest w poblizu (sgsiedztwie - vincinity) lotniska, gdy znajduje sie w kregu
nadlotniskowym, wzglednie wchodzi w ten krag lub z niego wychodzi.".
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 27 grudnia 2018 r. w sprawie
struktury polskiej przestrzeni powietrznej oraz szczegétowych warunkéw i sposobu
korzystania z tej przestrzeni w 8§ 5. 1 lit. 1) rozszerza wykorzystanie ATZ ponad te
definicje (zadania szkoleniowe), co moze prowadzi¢ do niejasnosci i niezgodnosci w
interpretacji przepisow.

3. Zatgacznik 6 (Operacje Lotnicze):
Istnieje znaczna liczba statkéw powietrznych posiadajacych Swiadectwo zdatnosci
do lotu zgodne z wymaganiami Zatgcznika 8, lecz nieposiadajgcych wydanego lub
zatwierdzonego $wiadectwa typu EASA (tzw. statki powietrzne konwencyjne). Warto
zauwazy€, ze ich operacje sg uregulowane w krajowym Rozporzadzeniu Ministra



Infrastruktury z dnia 5 listopada 2004 r. w sprawie bezpieczenstwa eksploataq'i
statkbw powietrznych, a w szczegolnosci w Zatgczniku 2 do tego Rozporzadzenia,
znanego jako PL-6. Niestety, Rozporzgdzenie to pozostaje obowigzujgce i
niezmienione od ponad 20 lat. Powstato ono na bazie starego Zatgcznika 6, ktéry to
z kolei byt w miedzyczasie wielokrotnie zmieniany. W zwigzku z tym istnieje wiele
réznic miedzy tymi regulacjami, a powotang normg ICAO, co potengalnie zagraza
bezpieczenstwu lotniczemu. Niezgtaszanie tych r6znic moze prowadzi¢ do
ukrywania faktu istnienia przestarzatych reoulacii. ktére nie odpowiadajag normom
ICAO.

W konsekwencji moze to zwieksza¢ ryzyko wystgpienia sytuacji
niebezpiecznych w ruchu lotniczym.

. Zatgcznik 11 (Stuzby Informacji Lotniczej):

Nie zgtaszamy i nie publikujemy réznic w zakresie regut przestrzeni Klasy G ICAO
(dodatek 4 do Zatgcznika 11 odnoszacy sie do normy rozdziatu 2 - 2.6) w zakresie
np. uzyskania zgody (,uzgodnienia™) na wlot w przestrzen tej klasy w ATZ (8 16.1
Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 27 grudnia 2018 r. w sprawie
struktury polskiej przestrzeni powietrznej oraz szczeg6towych warunkow i sposobu
korzystania z tej przestrzeni), obowigzku utrzymywania tras (drog) w tej
przestrzeni w lotach VFR bez planu lotu w przestrzenie niekontrolowanej (droga
lotnicza zgodnie z normami ICAO moze istnie¢ tylko w przestrzeni
niekontrolowanej), obowiazku lagdowania na lotnisku do ktérego prowadzi ta ,trasa"
(droga) itp.

Ostatnio pojawito sie wiele pomystéw, czeSciowo wdrozonych, na kontrole
niekontrolowanej przestrzeni klasy G, w formie koniecznosci enigmatycznego
"uzgodnienia" lub "zgloszenia" lotéw zaréwno zatogowych, jak i bezzatogowych
statkbw powietrznych. Wprowadzenie takich ograniczen prowadzi do tego, ze
przestrzen klasy G przestaje by¢ klasyfikowana zgodnie z normami ICAQ i staje sie
przestrzenig niesklasyfikowana, co jest sprzeczne z przyjetymi standardami
miedzynarodowymi. Wlot do przestrzeni klasy G np. ATZ, nie moze by¢ uzalezniony
od uzyskania zgody lub zgtoszenia; jesli istnieje taka potrzeba, nalezy korzystac z
innych klas przestrzeni, albo poczeka¢ na wdrozenie przestrzeni klasy U. Niejasne
sformutowania dotyczace przestrzeni klasy G sg nieudolnymi prébami obejscia
istniejgcych regut, co moze wprowadzac niejasnosci i komplikacje dla pilotow oraz
operatorow statkow powietrznych. Polskg specjalnoscia staje sie tworzenie
przestrzeni klasy ,niby G". Dlatego regulator powinien podjg¢ dziatania w celu
eliminacji takich niejasnych sformutowan, aby zapewni¢ klarownos$¢ i spojnosé
przepisow dotyczgcych przestrzeni powietrznej klasy G. Do czasu ich
wyeliminowania konieczne jest zgtoszenie ich i opublikowanie iako odchylenie od
norm ICAO w stosownym rozdziale AIP Polska.

. Zatgcznik 15 (Stuzby Informacji Lotniczej):

Niezgtaszanie, a dalej niepublikowanie rdznic zgodnie z normg 5.2.2 lit. ¢) tego
zatacznika jest naruszeniem Art. 38 Konwencji. Wymienione w Zatgczniku 15
Normy i Zalecane Metody Postepowania stosowane sg razem z dokumentem
Procedury Stuzb Zeglugi Powietrznej - Zarzadzanie Informacjg Lotniczg (PANS-AIM,
Doc 10066), ktory okresla strukture AIP, a w dodatku 2 stanowi, ze odstepstwa od
norm, zalecanych metod postepowania i procedur ICAO podano w rozdziale musza
sie znalez¢ w rozdziale GEN 1.7. Dokument ten zostat niejako wyodrebniony z
Zalgcznika 15, wiec powinien by¢ niezwitocznie wdrozony do polskiego porzadku
prawnego, niestety nie udato mi sie odnalez¢ go w polskiej wersji jezykowej, a
szereg dokumentow ICAO sie do niego odnosi, co wymaga pilnego wyjasnienia.
Zarobwno w Polsce jaki i w innych krajach, zgodnie réwniez z ICAO DOC 8126,
réznice (odstepstwa) o ktérych mowa wvzei sa publikowane wtasnie w AIP GEN
1.7. Publikowanie odmiennych zasad niz te, ktére sg w normach ICAO w innych
miejscach zbioru AIP jest bezskuteczne i narusza normy ICAO, przyktadem takiego
dziatania jest publikacja odmiennych zasad dotyczacych minimalnych wysokosci



lotbw nad miastami. Podobnie rejony ograniczeh, zgodnie z zalgcznikiem 2 do
PANS-AIM, Doc 10066 rozdziat ENR 5.1, muszg posiada¢ opublikowane w AIP
precyzyjne koordynaty mieisc ich obowigzywania, czego nie da pogodzi¢ sie z
odestaniem do ‘'granic administracyjnych miast’, o ktorych mowa w
ROZPORZADZENIU MINISTRA INFRASTRUKTURY z dnia 5 marca 2019 r. w sprawie
zakazow lub ograniczen lotow na czas dtuzszy niz 3 miesigce, ktore sa opublikowane
w innych zbiorach. Analogiczne wymagania stawiaja ignorowane, obowigzujgce
przepisy unijne.

Sa to tylko najbardziej razace przykiady naruszen, bez przeprowadzania
gruntownych analiz, o ktérych powszechnie wiadomo od dtuzszego czasu. Od
dawna obserwuje zjawisko ignorowania standardéw miedzynarodowych na rzecz
doraznych pomystéw urzedniczych, na domiar ztego skutki tych zmian nie sg
zgtaszane i publikowane w przewidziany Konwencjg spos6b. Temat psucia prawa
lotniczego w ostatnich latach jest tematem na oddzielng petycje.

W zwigzku z powyzszym, wzywam Panstwa do podjecia nastepujacych dziatan:

1. Przeprowadzenie audytu wewnetrznego oraz ewentualnie w PAZP i Urzedzie
Lotnictwa Cywilnego  (ULC) w celu potwierdzenia naruszen Art. 38
Konwencji Chicagowskiej i ustalenia obszaru odpowiedzialnosci.

2. Niezwitoczne zgtoszenie i opublikowanie wszystkich istniejgcych roznic
miedzy krajowymi przepisami a normami ICAO.

3. Wdrozenie skutecznych procedur zglaszania zgodnie z Art. 38
Konwencji Chicagowskiej i publikacji réznic w rozdziale GEN 1.7 AIP
Polska.

4. Egzekwowanie przestrzegania miedzynarodowych zobowigzan w
zakresie bezpieczenstwa lotniczego.

Wierze, ze podjecie powyzszych dziatan bedzie stuzy¢ nie tylko interesom
bezpieczenstwa lotniczego, ale réwniez bedzie dowodem na nasze zobowigzanie
do przestrzegania miedzynarodowych norm lotniczych i zachowania
praworzadnosci.

Z powazaniem,

Prosze o odpowiedz tylko droga elektroniczng. Nie wyrazam zgody na podstawie
Ustawy o petycjach i Ustawie o dostepie do informacji publicznej na publikacje,
udostepnienia, powielenia i utrwalania danych i danej pojedynczej: imienia i
nazwiska, loginu konta, adresu, adresu e-mailowego, miejscowosci sporzgdzenia.



