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PETYCJA

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

[Przedmiot petycji] Petycja dotyczaca koniecznosci rzetelnej
analizy projektow zmian w prawie lotniczym oraz eliminacji
bteddw legislacyjnych.

Zwracam sie z prosbg o podjecie dziatan w zwigzku z nieprawidtowos$ciami,
ktére maja miejsce w procesie tworzenia Ustawy Prawo Lotnicze (UPL)
oraz jego rozporzadzen wykonawczych. W Swietle kompetencji
Rzgdowego Centrum Legislacji (RCL), niniejsza petycja ma na celu
zwroécenie uwagi na potrzebe dostosowania przepisow i ich projektow do
standardéw unijnych oraz miedzynarodowych, co przyczyni sie do
stabilizacji i rozwoju rynku lotniczego w Polsce.

Wnosze o:

Przeprowadzenie kompleksowej analizy zgodnosci krajowego
prawa lotniczego z prawem unijnym: Prosze o analize istniejacych
przepiséw lotniczych (ustawa Prawo Lotnicze i wydane na jej podstawie
Rozporzadzenia) w celu identyfikacji zapiséw, ktdére dotyczg nadpisywania
rozporzadzen unijnych przez prawo krajowe. RCL, jako organ koordynujacy
proces legislacyjny, powinno zapewnié, ze polskie przepisy nie naruszajg
art. 288 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, ktory stanowi, ze
rozporzadzenia UE majg bezposrednie zastosowanie i nie powinny by¢
modyfikowane przepisami krajowymi. Zgodnie z orzeczeniem Trybunatu
Sprawiedliwosci Unii Europejskiej (TSUE) z dnia 18 lutego 1970 r. w sprawie
40/69 Bollmann, pkt 4, ,rozporzadzenie (...) wigze w calosci i jest
bezposrednio stosowane we wszystkich parnstwach cztonkowskich, nie mogag
one - chyba ze co innego stanowi rozporzadzenie - podejmowac dziatan na
rzecz wykonania rozporzadzenia, ktorych przedmiotem bylaby zmiana
znaczenia lub uzupetnienie iego przepiséw".

Zgodnie z art. 1 ROZPORZADZENIA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY
(UE) 2018/1139 z dnia 4 lipca 2018 r. rozwdj sektora oparty jest na
jednolitosci przepiséw. Zaréwno Minister wilasciwy ds. transportu
(Ministerstwo), jak i Prezes ULC (ULC) na site poszukujg upowaznien do
stosowania rozwigzan krajowych. Upowaznienia te powinny by¢ wyrazne
i weryfikowane szczegdlowo za kazdym razem. Wszelkie krajowe
Lwdrazania" przepiséw polegajace na uzupetianiu powoduja,.emigracje"
podmiotéw do innych nadzoréw lotniczych UE, ze szkoda dla polskiej
gospodarki.



Przykladem  rozporzadzenia, ktérego dotyka ww. problem, jest
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 5 marca 2019 r. w sprawie
zakazow lub ograniczen lotow na czas dtuzszy niz 3 miesigce (Dz. U. poz.
617). ULC zlozyt okoto 20 zawiadomien o podejrzeniu przestepstwa w
sprawie naruszenia minimalnych wysokosci lotéw nad obszarami
administracyjnymi miast. Prawomocne wyroki sadéw karnych wskazaty,
ze Kkrajowe rozporzadzenie wchodzi w zakres stosowania wyzej
potozonego w hierarchii prawa Rozporzgadzenia (UE) 923/2012 (SERA).
ULC z opiniami sadow sie oczywiscie nie zgadza. Panstwo Polskie
poniosto straty, wielu pilotom zatruto zycie, a Ministerstwo, mimo apeli,
nie ma zamiaru usuna¢ bezprawnego zapisu, ktéry na dodatek nie mogt
by¢ stosowany ze wzgledéw praktycznych.

Przyktadowe sygnatury spraw:

a. Postanowienie Sadu Okregowego Warszawa-Praga w Warszawie sygn.
VI Kz 256/24;
b. Postanowienie Sgdu Okregowego Warszawa-Praga w Warszawie X Kz
504/24;
c. Sad Okregowy Warszawa-Praga w Warszawie, VI Wydziat Karny -
Odwotawczy 230/24;
d. Sad Rejonowy dla Warszawy Pragi Potudnie w Warszawie, w 11l
Wydziale Karnym Sygn. akt Il K 1113/23.

2. Przeprowadzenie kompleksowej analizy przepisow

administracyjnych w kontekscie przepiséw prawa UE. Przepisy
wynikajgce z zasady autonomii proceduralnej panstw czlonkowskich
obejmuja m.in. opfaty, ubezpieczenia, procedury odwotawcze, kary itp., a
maja na celu uregulowanie kwestii administracyjnych, ktére nie sg objete
bezposrednim prawem unijnym. Przykiady niewlasciwego pobierania optat
od produktéw UE opisalem w petycji do Ministerstwa Infrastruktury z dnia 8
lipca 2024 (https://www.oov.pl/web/infrastruktura/8-liDca6j. Glownym
celem wielu rozporzadzen wytworzonych przez Prezesa Urzedu Lotnictwa
Cywilnego (ULC) jest uwolnienie sie spod rygoréw Kodeksu Postepowania
Administracyjnego (KPA), co jest realizowane na wiele sposobéw. Jedng z
metod jest nieaktualizowanie prawa krajowego w zakresie obowigzku
wydania decyzji administracyjnych. Na przykiad przepisy UE dotyczace
potwierdzania kwalifikacji personelu stosujaterminy: licencja, uprawnienie,
certyfikat, wpis, przywilej, zas przepis krajowy nakazuje wydanie decyzji
administracyjnej tylko dla licencji i uprawnien (art. 96 ust. 3 UPL). ULC
twierdzi, ze byla to Swiadoma decyzja ustawodawcy, ktory chciat wyposazyc¢
Prezesa ULC w prawo arbitralnego wyboru wnioskéw do procedowania.
Takimi sprawami zajmujg sie obecnie polskie sady. Inng metodg jest
wprowadzenie procedury, ktéra pozwala prowadzi¢ postepowania w
nieskonczonosé, np. poprzez nekanie klienta dodatkowymi wymogami i
wyjasnieniami na dowolnym etapie. Wszystkie te korupcjogenne zapisy
powinny by¢ weryfikowane pod katem zgodnosci z art. 45 ust. 1 Konstytucji,
ktéry stwierdza, ze kazdemu obywatelowi przystuguje prawo do
sprawiedliwego i jawnego rozpatrzenia sprawy bez nieuzasadnionej zwioki,
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a takze z art. 6 ust. 1 Konwencji o Ochronie Praw Cziowieka i Podstawowych
Wolnosci, ktory gwarantuje prawo do rozpatrzenia sprawy w rozsgdnym
terminie. Obecna praktyka prowadzi do uznaniowosci i przewlekiosci
procedur administracyjnych, co narusza prawo obywateli do sprawiedliwego
i szybkiego rozpatrzenia sprawy. Nalezy réwniez rozwazyé, czy sa
zapewnione $rodki odwolawcze, zwlaszcza w sytuacji, gdy zapisy wylgczajg
KPA oraz umozliwiajg arbitralne przecigganie postepowania w
nieskonniczonos¢. Zgodnie ze stanowiskami procesowymi ULC, wylgczenie
KPA jest réwnoznaczne z arbitralnym wyborem wnioskéw do procesowania
oraz uwolnieniem od zasady pisemnosci, termindw zatatwienia sprawy itd.
Uwzglednianie AMC i GM w procesie ustawodawczym. Przepisy
miekkie w europejskim prawie lotniczym odgrywajg szczegolng role i nie
mozna stwierdzi¢ zgodnos$ci przepiséw krajowych z prawem UE bez analizy
ich tresci. Akceptowalne sposoby potwierdzania spetniania wymagan oraz
materialy zawierajgce wytyczne (AMC i GM) wydaje EASA na podstawie
upowaznienia zawartego w art. 76 ust. 3 Rozporzadzenia Bazowego
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/1139. Wykazanie zgodnosci za
pomocag opublikowanego AMC stwarza domniemanie zgodnosci z
odpowiadajgcym wymaganiem. ULC podejmuje szereg dziatan bezprawnych
w stosunku do ww. AMC/GM, np. publikuje je jako wiasne wytyczne, uzywa
tresci zmieniajagcych sie GM i AMC jako zrddla krajowego prawa twardego
lub proponuje skuteczne zmiany prawa, w ktérych wylgcza sie domniemania
zgodnosci. Tlhumaczenia AMC i GM (nie wiem, czy przysiegle) moga
powodowaé, ze AMC nie odnoszag sie do tresci przepisow i wprowadzajg
terminy, ktére nie sg stosowane ani w prawie UE, ani w prawie krajowym.
Publikacje ttumaczen odbywajg sie czesto z wieloletnim opdznieniem, co
rodzi watpliwosci czy pracownicy urzedu korzystajg z aktualnego prawa UE
oraz od kiedy ich adresaci majgje stosowac. Zaburza to tad prawny w Polsce
w zakresie miekkiego prawa UE, ktére odgrywa duzag role w unijnym
prawnym ekosystemie i mozna je nazwac truciem prawa UE. ULC potrafi
odmawia¢ podmiotom skorzystania z AMC (brak domniemania zgodno$ci czy
mozliwosci/sensu AltMoC - alternatywnego sposobu spetnienia wymagan),
co stanowi naruszenie prawa unijnego i niszczy rynek lotniczy w Polsce.
Dlatego kazdorazowo nalezy sprawdzaé, czy ULC nie zmienia ani nie
ogranicza AMC/GM wydanych przez EASA. Przykladem naruszenia, ktore
zostalo przemycone w nowelizacji UPL z zeszlego roku, sa egzaminy
jezykowe dla kierowcow na lotniskach, ktére zgodnie z
AMC4.ADR.OPS.B.029 (e), czyli "KRYTERIA DOPUSZCZENIA ORGANIZACJI
OCENIAJACYCH BIEGLOSC JEZYKOWA" (Decyzja Dyrektora Wykonawczego
2021/003/R), moga prowadzi¢ dowolne podmioty, a gwarancja jest przepis
ADR.AR.A.015 lit. a) Rozporzadzenia (UE) 139/2014.

Uwzglednianie norm ICAO w procesie ustawodawczym. UPL nakiada
w wielu artykutach uwzglednianie przepiséw miedzynarodowych, do ktorych
zalicza sie normy ICAO. Duzg liczbe norm ICAO implementuje za nas EASA
w przepisach UE, lecz mamy ciggle szereg obszaréw, ktére nie sg objete
zasiegiem przepisébw prawa UE. Niemal kazdy przepis krajowy jest
przedmiotem normy ICAO. Nalezy ustali¢, czy Ministerstwo podjeto decyzje
0 zgtoszeniu réznicy do ICAO w trybie art. 38 Konwencji Chicagowskiej (CC),
czy nalezy zastosowaé¢ norme bez zmian, do czego jestesmy zobowigzani
przez art. 12 i 37 CC. Obecnie, bez analizy ryzyka, swiadomie naruszamy
wiele norm ICAO i na dodatek nie zgtaszamy réznic do ICAO. Prawo tworzg
prawnicy bez doswiadczenia lotniczego. Przyklady tragicznego stanu



ignorowania norm ICAO oraz braku raportowania réznic do ICAO, co jest
naruszeniem CC, mozna znalezé w odpowiedzi Ministerstwa na moje
petycje, np. z dnia 6 maja 2024 (https ://www.qov.pl/web/infrastruktura/6-
maia3) lub 10 czerwca 2024 r. (https://www.gov.pl/web/infrastruktura/10-
czerwca3). Ten proces trzeba przerwac¢ na poziomie legislacji.
Przeprowadzenie analizy ryzyka zmiany lub wprowadzenia nowych
przepisow. W przypadku wielu projektéw legislacyjnych zwigzanych z
sektorem lotniczym, szczegodlnie tych, w ktoérych odstepujemy od norm
ICAO, konieczne jest zasiegniecie niezaleznych opinii, w tym szczegdlnie
przeprowadzenie analizy ryzyka. Najlepiej, aby byla ona wykonana przez
podmiot niezalezny od ULC, co zapewni bezstronnos$¢ oraz rzetelnos¢ w
ocenie potencjalnych konsekwencji prawnych i praktycznych nowych
regulacji. Analiza ryzyka w tworzeniu prawa to proces oceny potencjalnych
zagrozen zwigzanych z bezpieczenstwem, wynikajacych 2z nowych
przepisdw. Pomaga zidentyfikowaé luki i mozliwe negatywne skutki, ktére
moga wptyngé¢ na bezpieczenstwo publiczne lub branzowe, jak w sektorze
lotniczym. Niezalezno$¢ w jej przeprowadzeniu zwieksza obiektywizm, co
pozwala na tworzenie przepisow skutecznie minimalizujacych ryzyko oraz
chroniagcych interesy publiczne i bezpieczenstwo. W Ministerstwie znajduje
sie odwetowy, skandaliczny projekt zmiany Rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 5 marca 2019 r. w sprawie zakazéw lub ograniczen
lotéw na czas diuzszy niz 3 miesigce (Dz. U. poz. 617), opracowany gtdwnie
przez grupe skompromitowanych urzednikéw, ktérzy nie majg
najmniejszego pojecia o bezpieczenstwie lotniczym, i ktérzy bez wyraznego
ratio legis oraz bez analizy bezpieczenstwa przepychaja zmiane, znajgac
utomnosci procesu legislacyjnego, w ktérej bez zadnych obliczen czy analiz
wprowadza sie sztuczne wysokosci stref ograniczonych, ktorych celem jest
wylacznie ulatwienie skiladania zawiadomiern do organdéw Scigania. Takie
podjecie decyzji jest nie tylko bezprawne, ale niesie szereg zagrozen dla
bezpieczenstwa lotniczego. Na przykiad pilot moze odnie$s¢ mylne wrazenie,
ze wysokoséci stref zapewniajg mozliwos¢ bezpiecznego lotu w przypadku
awarii, wokot stref powstang obszary zageszczenia ruchu, grozace kolizjg, a
takze zwieksza sie $Slad weglowy. Nieprognozowane pogorszenie pogody
moze spowodowac deficyt paliwa i problemy z ominiecia stref ograniczen.
Pisze to jako pilot, instruktor i egzaminator i stawiam pytanie: kto i na jakim
etapie ma przeprowadzaé stosowane analizy?

Ujednolicenie terminologii w  prawie lotniczym. Prosze o
uporzadkowanie i ujednolicenie terminologii stosowanej w polskim
prawodawstwie lotniczym, aby byla spéjna z prawem unijnym i
miedzynarodowym. Obecnie istnieje wiele rozbieznosci pomiedzy terminami
uzywanymi w krajowych przepisach a tymi, ktdére sg stosowane w aktach
prawnych Unii Europejskiej oraz w normach ICAO. Taki stan rzeczy prowadzi
do niejasnosci i trudnosci w interpretacji przepisbw, co moze zagrazac
bezpieczernistwu lotniczemu oraz harmonijnemu rozwojowi rynku lotniczego.
Obecnie istnieje wiele Zrodet ttumaczen, takich jak rozporzadzenia unijne,
tltumaczone przez specjalne biuro Komisji Europejskiej, czy zalgczniki ICAO
oraz AMC/GM, ktére ttumaczy i publikuje ULC. Niestety, wszystkie te
tlumaczenia, zaréwno z zakresu ICAO, jak i UE oraz krajowe, wykazuja
razgce niespojnosci, a nie ma organu, ktory podjatby sie rozwigzania tego
problemu. Petycja z dnia 12 kwietnia 2024 r.
(https://www. aov.pl/web/infrastruktura”™-kwietniaS") zaproponowatem
rozpoczecie porzadkowania terminologii od uporzadkowania ttumaczenia
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Konwencji Chicagowskiej, gdzie jest sporo niespdjnosci i nieprawidiowych
tltumaczen, chociazby do ttumaczenia znaczenia ICAO. Dalej proponowalem
w petycji z dnia 8 lipca 2024 (https://www.qov.pl/web/infrastruktura/8-
lipca6j do Ministerstwa porzadkowanie Prawa Unijnego. Spdjne ustalone
znaczenia termindéw angielskich powinny by¢ stosowane w przepisach
krajowych. Przyznano mi czysto kurtuazyjnie, bo w $lad za tym nie
wprowadzono zadnych zmian, ze termin ,aircraft operation” powinien by¢
przettumaczony w konwencji jako ,,operacje statkéw powietrznych", a nie
ich ,eksploatacja". Przykiad ten obrazuje, ze zle ttumaczenie konwencji ma
réowniez wpltyw na ttumaczenia UE. W tytule Rozporzadzenia (UE) 965/2012
stosuje sig okreslenie ,,operacje”, a w tytule Rozporzgdzenia Wykonawczego
Komisji (UE) 2019/947 (drony), do ktdérego odwotuje sie oczekujgca zmiana
UPL, mamy do czynienia z ,eksploatacjq". Bez wsparcia zewnetrznego nie
uda sie przekona¢ obu organéw, ze do ttumaczenia wyrazu ,authority"
wystarczy jeden wyraz i jest to ,,organ", czyli termin zgodny z ustawowym
umocowaniem ULC. Niestety, psychologiczny aspekt nie pozwala na
wyeliminowanie wielu terminéw z UPL i jego rozporzadzen, takich jak
,wiladza lotnicza", ,kompetentna wiladza lotnicza", ,wladza licencjonujgca".
Stusznie prawodawca unijny stosuje jako ttumaczenie termin ,,(wiasciwy)
organ". ULC nie chce oddac¢ urojonej wiadzy, stosujac logike ad absurdum,
podobnie jak odcina zwigzek terminu ,rules of the air' z art. 12 CC z
tltumaczonym przez siebie Zalgcznikiem 2, gdzie wprowadza mylny termin
w tytule ,przepisy ruchu lotniczego", ktéry sugeruje zwigzek z Zalgcznikiem
11 ICAO. Wprowadzenie jednolitej i spojnej terminologii jest niezbedne, aby
zapewni¢ klarownos¢ i jednoznacznos¢ przepisdw, co z kolei przyczyni sie
do zwiekszenia efektywnosci dzialania sektora lotniczego oraz ochrony
bezpieczenstwa uzytkownikéw. Dlatego tak wazne jest, aby wszelkie zmiany
legislacyjne oraz tlumaczenia terminologii byly starannie przemyslane i
realizowane zgodnie z miedzynarodowymi standardami. Obawiam sie, ze
obecnie urzednicy lotniczy nie sg w stanie dokonywac wykladni autentycznej
prawa i panuje tu ogromny chaos. Moje propozycje uporzadkowania nie
odniosty skutku.

7. Uwzglednienie zmian w kontekscie rozwoju polskiego rynku
lotniczego: Wnosze o wprowadzenie zmian legislacyjnych, ktdre wspierajg
konkurencyjnos¢ polskiego sektora lotniczego na tle innych panstw
cztonkowskich UE. Niezgodno$¢ przepiséw krajowych z regulacjami unijnymi
negatywnie wplywa na dziatanie podmiotéw lotniczych, ogranicza ich rozwéj
i obniza konkurencyjnos¢ polskiego rynku lotniczego. Na dzienn skiadania
tego wniosku obowigzuje ,Polityka rozwoju lotnictwa cywilnego do 2030
roku...", w ktérej zapisano ,,Analize regulacyjnych i administracyjnych barier
w lotnictwie cywilnym". Niestety, nie spotkatem sie dotychczas z projektem,
ktory te bariery zmniejsza, a wrecz przeciwnie - nieustannie wprowadzane
S nowe ograniczenia.

Wszystkie wvzei wymienione kroki musza bv¢ wykonane w trakcie prac nad
projektem. Bez ich przeprowadzenia istnieje ryzyko wprowadzenia
nieodpowiednich regulacji, ktére moga zaszkodzi¢ rozwojowi sektora lotniczego
w Polsce oraz wplyngé negatywnie na bezpieczenstwo lotnicze.

Niestety, ilos¢ bledéw legislacyjnych, ktére przedostaly sie do obiegu
prawnego, jest zbyt duza. Konieczne jest podjecie zdecydowanych krokéw, aby
unikna¢ powielania takich sytuacji w przysztosci. Wprowadzenie niewtasciwych
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regulacji moze skutkowaé niebezpiecznymi sytuacjami w powietrzu oraz
wplywac na zaufanie do systemu lotniczego w naszym kraju.

Niemal cate prawo lotnicze w Polsce powstaje w Urzedzie Lotnictwa Cywilnego
(ULC), ktéry nastepnie odpowiada za jego egzekwowanie. Taka sytuacja
wymusza szczego6towg kontrole zaréwno nad procesem tworzenia przepisow,
jak i nad ich wdrazaniem oraz stosowaniem w praktyce.

Przepisy lotnicze wymagaja szczegodlnej uwagi oraz dodatkowych Srodkéw i
dziatan w stosunku do innych przepiséw, ze wzgledu na ich kluczowe znaczenie
dla bezpieczenstwa lotniczego. Prosze o podjecie dziatan w celu usuniecia
opisanych nieprawidlowosci oraz wdrozenie zmian, ktére pozwolg na
harmonizacje polskiego prawa lotniczego 2z prawem unijnym oraz
miedzynarodowymi standardami, co w efekcie przyczyni sie do stabilizacji i
rozwoju rynku lotniczego w Polsce, a takze zapewni wyzszy poziom
bezpieczenstwa przewozu lotniczego, ktory obecnie moze by¢ zagrozony przez
niespdjne i wadliwe regulacje.

Z powazaniem,
/podpisano elektronicznie/

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



