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PETYCJA

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

[Przedmiot petycji ]
Wnosze o usuniecie:

a) 8 3 ust. 1 litera 2) Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 5 marca
2019 r. w sprawie ograniczen lotéw na czas nie dtuzszy niz 3 miesigce;

b) Art. 212 ust.l lit a) Ustawy Prawo Lotnicze ustawy z dnia 3 lipca 2002
dotyczacego naruszenia ,,przepiséw dotyczgcych ruchu lotniczego";

oraz

podjecie dziatan przywracajacych praworzadnos¢ w nadzorowanym przez
Ministerstwo Infrastruktury organie.

Petycja moja zawiera argumenty dotyczace réznych aspektéw zwigzanych z
przepisami lotniczymi, w tym zaréwno kwestie praktyczne, jak i prawne. Oto kilka
spostrzezen:

a) Konieczno$¢ usuniecia konkretnej czesci w.w. rozporzadzenia i punktu
Ustawy Prawo Lotnicze.

b) Kwestie zgodnosci z przepisami miedzynarodowymi: Podkreslam, ze
niektére zapisy krajowe naruszajg przepisy Konwencji Chicagowskiej oraz
rozporzadzeniami Unii Europejskiej.



c) Proporcjonalnos¢ kar: Zauwazam, ze przewidziane w ustawie kary sa
niewspotmierne do naruszen oraz moga by¢ nieproporcjonalne w stosunku
do zagrozenia dla bezpieczenstwa lotniczego.

d) Brak klarownosci w przepisach: Sygnalizuje problem zwigzany z niejasnymi
terminami i definicjami w rozporzadzeniu i ustawie, co prowadzi do
nieporozumien i niejednoznacznosci.

e) Dziatania ULC: Wyrazam obawe co do dziatan Urzedu Lotnictwa Cywilnego,
w tym mozliwego naduzycia uprawnien oraz naruszenia zasad prawnych.

Podsumowujac, petycja proponuje zmiany w obecnych przepisach lotniczych w
Polsce w celu poprawy zgodnosci z prawem miedzynarodowym, zapewnienia
klarownosci i proporcjonalnosci kar oraz zwiekszenia przejrzystosci dziatan Urzedu
Lotnictwa Cywilnego.

Sprawy bedace przedmiotem petycji nurtujg od dawna cate srodowisko lotnicze w
Polsce. Poruszatem je w szeregu artykutach na prowadzonej przeze mnie stronie
internetowej i spotkaly sie one z duzym odzewem
zbulwersowanych szczego6lnie w.w. rozporzadzeniem krajowym czytelnikéw. Mysle
tez, ze wymienione przepisy krajowe mogg kompromitowaé¢ Polske na arenie
miedzynarodowej. W szczegodlnosci piloci z innych krajow moga by¢ zaskoczeni, ze
w Polsce nie obowigzujg zasady wspolnego europejskiego nieba, nie zglasza sie i
nie publikuje réznic w stosunku do norm ICAO w stosownym miejscu zbioru
informacji lotniczych, a kary za rzekome naruszenia sga wrecz drakonskie. Rozwdj
lotnictwa cywilnego w Polsce jest w ten spos6b hamowany.

[Zmiana rozporzadzenia]

Na postawie Art. 119 ust. 4 pkt. 1 Prawa Lotniczego Minister witasciwy do spraw
transportu moze wprowadzi¢ zakazy lub ograniczenia lotéw nad obszarem calego
panstwa albo jego czesci na czas dluzszy niz 3 miesigce. Za naruszenie tychze
zakazow i ograniczen ustawa Prawo Lotnicze nie przewiduje bezposrednio zadnych
sankcii karnych i administracyjnych.

Na podstawie w.w. upowaznienia MINISTER INFRASTRUKTURY w 8§ 3. ust 1 litera
2) Rozporzadzenia z dnia 5 marca 2019 r. w sprawie ograniczen lotéw na czas
nie dluzszy niz 3 miesigce ustanowit zakazy lotobw nad obszarami miast w ich
granicach administracyjnych w zaleznosci od liczby oséb tam zamieszkatych oraz
okreslit minimalne wysokosci lotéw, ktérych te zakazy majg dotyczg.

Minister wilasciwy ds. transportu co prawda zostat ustawowo umocowany do
wprowadzania w.w. zakazow i ograniczen z zachowaniem postanowien umoéw
miedzynarodowych, lecz kwestionowanym zapisem rozporzgdzenia krajowego
naruszyi:

- Art. 288 w zwigzku z Art. 100 ust. 2 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,
poniewaz Przepisy te sa uregulowane w bezposrednio obowigzujagcym
Rozporzadzeniu (UE) 923/2012 (dalej: SERA), w ktorym nie ma wyraznego
upowaznienia do zmian zasad wspdlnego europejskiego nieba. ,Poniewaz
rozporzadzenie (...) wigze w calosci i jest bezposrednio stosowane we wszystkich
panstwach cztonkowskich, nie mogg one - chyba ze co innego stanowi
rozporzadzenie - podejmowac dziatan na rzecz wykonania rozporzadzenia, ktérych



przedmiotem bytaby zmiana znaczenia lub uzupeinienie jego przepisow.
[Orzeczenie ETS w sprawie 40/69 Bollmann, nr 4, Zb. Orz. 1970, s. 69.]

- Wymagania Suplementu 1 do Rozporzadzenia (UE) 2017/373 w zakresie
standardoéw publikacji ograniczen.

- Normy ICAO z zalgcznika 15 do Konwencji Chicagowskiej tj. 2.1.2 zapewnienie
dostepnosci danych i informacji lotniczych odnoszacych sie do terytorium oraz ENR
5.1 dodatku 1 do tego zalgcznika w zakresie publikacji granic pionowych i
poziomych stref zakazanych.

- Art. 1ust. 1 (wspdlne przepisy lotnicze w Europie), Art. 3 (zapewnienie zgodnosci
przez panstwa UE), Art. 5 ust. 2 (zgtaszanie r6znic do ICAQO) i Art. 8 ust. 2 (wymog
publikacji r6znic) Rozporzadzenia SERA i odpowiednio jego przepisow: SERA.3105
(nie zgloszono odstepstwa od wymogow tego przepisu w trybie Art. 71
Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady 2018/1139) i SERA.3145
(wymoég nalezytej publikaciji).

Pilotujagcy statkami powietrznymi nie sga w stanie zlokalizowa¢ granic
administracyjnych miast na podstawie dostepnych danych nawigacyjnych ani
prowadzgc obserwacje wzrokowag w locie.

Wysokos¢ lotobw nad miastami w Rozporzadzeniu krajowym uregulowana jest w
spos6b odmienny niz w normach ICAO tj. 3.1.2 i 4.6 Zalagcznika 2 do Konwencji
Chicagowskiej. Zalgcznik 15 do tejze precyzyjnie okresla miejsce publikacji
wszelkich réznic od przyjetych norm. tj. rozdziat GEN 1.7 Zbioru Informaciji
Lotniczej. Odstepstwa od miedzynarodowych zgodnie z art. 38 Konwencji
Chicagowskiej musza by¢ zgtoszone i opublikowane w zbiorze informacji
lotniczej. Polska jest w cigglym stanie naruszenia Konwencji
Chicagowskiej.

Obowigzujgce bezposrednio przepisy SERA.3105 i SERA.5005 bedace transpozycja
w.w. norm ICAO nalezycie zabezpieczajg bezpieczenstwo lotnicze w lotach
nad gestg zabudowg duzych miast, miasteczek, osiedli lub nad zgromadzeniem
0os6b na wolnym powietrzu. Obszary te jest w stanie pilotujacy zlokalizowac bez
specjalnych pomocy nawigacyjnych kierujgc sie wylgcznie obserwacjg wzrokows.
Jezeli istnieje uzasadniona potrzeba zwiekszenia minimalnych wysokosci lotéw np.
z przyczyn srodowiskowych, to nalezy wyznaczy¢ stosowne strefy ograniczone i
zachowa¢ wymagania Swiatowe oraz europejskie dotyczace ich publikacji.

Trudno zgodzi¢ sie pojawiajagcym sie przestrzeni publicznej argumentami
dotyczgacymi zasadnosci jego wprowadzenia np.:

1. ,Potrzeba doprecyzowania przepisow" (pismo wiceministra A.Horaly do
AOPA z dnia 26 lutego 2020 r.). Jezeli obowigzujgce przepisy prawa UE sg
nieprecyzyjne, to nalezato zwroci¢ sie do EASA lub Komisji Europejskiej o
ich zmiane. Kwestionowany zapis Rozporzgadzenia krajowego nie dotyczy
lotbw nad miastami jako takimi, ale nadich granicami
administracyjnymi. Na obszarach administracyjnych polskich miast
znajduje sie setki jak nie tysigce kilometrow kwadratowych upraw, ktorych
niezakiécona wegetacja nie powinna podlega¢ ochronie w Prawie Lotniczym.



Podobnie poza nimi znajdujg niekiedy ogromne, nowe osiedla
mieszkaniowe, ktoére z tej ochrony sg wylaczone. Nie moze by¢ wigc tutaj
mowy o doprecyzowaniu, ale raczej nieznajomosci realiow. Takie
.doprecyzowanie" osmiesza nasz kraj na arenie miedzynarodowej. Tak
pisatem wyzej, przepiséw UE nie mozna uzupetnia¢ ani zmienia¢ znaczenia
uzytych tam poje¢, co niestety w kwestionowanym zapisie krajowego
rozporzadzenia miato miejsce. Biorac pod uwage konstytucyjna hierarchie
prawa, takie dziatanie nie odnosi zadnych skutkéw prawnych.

. ,Poprzednio obowigzujacy zapis byt nieprecyzyjny.”. Podobnie jak obecny,
poprzedni zapis nie spelial wymogow norm miedzynarodowych i byt
sprzeczny z prawem UE. Piloci mieli wtedy jednak mozliwos¢ prowadzenia
nawigacji pionowej i poziomej w oparciu o mapy lotnicze. Zle przepisy
zastgpiono w efekcie jeszcze gorszymi. Sama chec¢ usprawnienia moze byc¢
tylko jednym z wielu celdow, ktére moga prowadzi¢ do stworzenia przepisu
prawnego, ale nie jest to jedyny ani nawet zawsze gtéwny cel (ratio legis).
Niemozliwe jest uzgodnienie ze s$rodowiskiem lotniczym nowej wersji
Rozporzgdzenia, bo obowigzujgce przepisy prawa UE sg jedyng podstawg
prawng do regulacji i Polska jest jedynym krajem w UE, ktére broni sie
uporczywie przed ich wykorzystaniem.

. .Niebezpieczne jest latanie na wysokosci 300 metrow nad miastami.”
Oproécz przepisu SERA.5005 istnieje jeszcze przepis SERA.3105 (mozliwosé
bezpiecznego lgdowania w przypadku awarii np. silnika). Przepisy te nalezy
rozpatrywac¢ tacznie. W wiekszosci przypadkéw wysokos$¢é lotu
determinuje ten drugi przepis, a pilotujacy sa szkoleni i cyklicznie
sprawdzani z oceny tej umiejetnosci. Wiekszo$¢ duzych miast znajduje sie
w strefach kontrolowanych lotnisk i wystarczy odpowiednio uregulowac
zasady z ich korzystania.

. »W Rozporzadzeniu SERA istnieje rzekomo upowaznienie do tworzenia
przepiséw lokalnych.” Upowaznienie takie musi by¢ wyrazne, a nie
dorozumiane. Wyrwane z kontekstu ,,przepisy lokalne" (,local
provisions' - czyli klauzule, postanowienia) wSERA.2005 nie stanowig
upowaznienia do tworzenia przepisoéw lokalnych, a wrecz przepis ten
nakfada obowigzek stosowania przepisow ogoélnych (,generatrules™), w tym
wypadku SERA. ,Przepisy lokalne" tworzy sie w panstwie cztonkowskim na
podstawie przepisow UE oraz upowaznien w nich udzielonych stosownym
organom krajowym. Kazde upowaznienie w lotniczych przepisach UE
zawiera wyrazne wskazanie zakresu upowaznienia i jego adresata,
np. panstwo cztonkowskie, wiasciwy organ itp. Nie mozna zmienic
rozporzadzeniem krajowym przepisow UE. W samym SERA jest wiele
wyraznych upowaznien np. Art. 4 ust.l i ust.2 SERA.2001, SERA.3105,
SERA.3135, SERA.4001, SERA.4005, SERA.5010 (a), SERA.5020 (b),
SERA.6001 (a) (4) itd. i tylko takie moga by¢ przez panstwo cztonkowskie
lub wiasciwy organ wykorzystane. Wytyczne EASA do tego przepisu
wyraznie wskazujg mozliwos¢ lokalnego regulowania wytgcznie kwestii nie
uregulowanych w samym Rozporzadzeniu np. GM1.SERA.2005 i
GM.SERA.2005 (b) np. zastosowanie transpondera na ziemi. Przyjecie logiki,
ze rzekome lokalne regulacje moga ,poprawiac¢"” wymagania SERA stawia
pod znakiem sens istnienia tej regulacji. Kazde panstwo czlonkowskie
mogtoby wtedy stworzy¢ sobie odmienne przepisy, a nie wspoélne o ktdrych
jest mowa juz w Art. 1 ust. 1 oraz 3 SERA. Wszystkie kwestie nieobjete
SERA i te ktére mogg by¢ uregulowane lokalnie na mocy upowaznien
udzielonych w tym rozporzadzeniu sg wytgcznie przedmiotem wydanego na



5.

7.

podstawie Art. 121 ust. 6 pkt. 1 Prawa Lotniczego Rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 17 lipca 2020 r. w sprawie przepiséw ruchu lotniczego.
Nie ma tam ani zdania o wysokosci lotdbw nad miastami, tak wiec
zastosowanie maja wylacznie przepisy SERA. Juz z pierwszego zdania
kwestionowanego zapisu rozporzadzenia (wskazanie podstawy prawnej)
wynika, ze nie zostalo ono wprowadzone w wyniku zastosowania
upowaznienia z jakiegokolwiek artykutu SERA, ale z prawa krajowego, co
dowodzi, ze argument ten ma charakter wylacznie dekoracyjny.
~Zwiekszenie wysokosci lotu podnosi bezpieczenstwo lotnicze". Podnoszenie
minimalnych wysokosci lotbw ponad normy miedzynarodowe moze
ograniczy¢ mozliwosci nawigacyjne statkOw powietrznych, szczegélnie w
kontekscie lotow w niekorzystnych warunkach meteorologicznych, takich jak
niskie chmury czy obnizona widocznos¢. Prognozy meteorologiczne nie
zawsze jak wiadomo sie sprawdzajg, a pilotujacy moga w sytuacji
nieprognozowanego obnizenia sie podstaw chmur utraci€é mozliwosé
legalnego dolotu do najblizszych lotnisk. Niektére kategorie Statkéow
Powietrznych, ktére do tej pory wykonywaty loty na niskich wysokosciach
np. motoparolotnie zapisem rozporzgdzenia krajowego ,wypychane" sg do
gory, czesto na granice swoich technicznych mozliwosci, tworzac ryzyko
kolizji z innymi statkami na tejze podwyzszonej wysokosci. Zwiekszanie
minimalnych wysokosci lotéw ponad normy miedzynarodowe bez wyraznych
przyczyn moze zagraza¢ wiec bezpieczenstwu operacji lotniczych.
Przy podejmowaniu decyzji o ich podnoszeniu konieczna jest kompleksowa
ocena ryzyka, uwzgledniajgca zaréwno bezpieczenstwo lotnicze, jak i
potencjalne konsekwencje dla ré6znych kategorii statkbw powietrznych oraz
operacji lotniczych. Takiej oceny ryzyka nie przeprowadzono. Ograniczanie
przestrzeni bez wyraznej potrzeby nie mozna pogodzi¢ z zasadg réwnosci
dostepu do przestrzeni wyrazong w Art. 119 ust.l Ustawy Prawo Lotnicze, a
uprawnienie ministra z ust. 3 tego samego artykulu w zwigzku z
naruszaniem przepiséw miedzynarodowych i brakiem wyraznego ratio legis
zostalo ewidentnie naduzyte.

~,EASA w swojej opinii dopuszcza mozliwos¢ ksztaltowania przepisow
lokalnych"”. EASA nie jest uprawiona do wigzacych interpretacji prawa UE,
gdyz jest to wylagczna kompetencja TSUE. Formalne stanowisko EASA jest
zupetnie inne i zostato ono wyrazone w GM1.SERA.3105, ktére zacytuje: "W
przypadkach, w ktérych uwaza sie, ze minimalne wysokosci lotu okreslone
w SERA.5005 i SERA.5015 sa niewystarczajgce, wilasciwy organ moze
ustanowi¢ odpowiednie struktury, takie jak przestrzenn powietrzna
kontrolowana, ograniczona lub zakazana, oraz okresli¢ szczegétowe
warunki poprzez przepisy krajowe. We wszystkich przypadkach, odpowiedni
Zbiér Informacji Lotniczych (AIP) oraz mapy powinny byc¢ tatwe do
zrozumienia dla uzytkownikdéw przestrzeni powietrznej". W Polsce nie
ustanowiono jednak zadnych stref i nie dopetniono obowigzku ich publikacji.
Zalecenie to zostalo opublikowane jako WYTYCZNE Nr 12 PREZESA URZEDU
LOTNICTWA CYWILNEGO z dnia 21 pazdziernika 2019 r. Obecnie organ ten
nie kieruje sie nawet wlasnymi wytycznymi. Problem braku upowaznienia
do kreowania lokalnych przepiséw na podstawie SERA.3105 w kwestiach juz
uregulowanych w SERA predzej czy pézniej spotka sie z rozstrzygnieciem
TSUE i narazi nasz kraj na roszczenia odszkodowawcze w wyniku
nieprawidlowego stosowania przepiséw UE.

.Mieszkancy sie skarzg". Pozostawie ten argument bez szerszego
komentarza, bo $wiadczy on tylko o rzeczywistym ratio legis zapisu



rozporzadzenia, ktére nosi znamiona stosowania odpowiedzialnosci
zbiorowej. Przedstawiciele Urzedu Lotnictwa Cywilnego nie ukrywajg wrecz,
ze jest to gltdbwna przyczyna zmian w rozporzadzeniu, ktére powstato niejako
pod dyktando tego organu. Spokdj urzednikéw nie jest jednak dobrem
chronionym w ustawie. Komfort ten mozna zapewni¢ wylacznie przez
rzeczowe wyjasnienia dotyczace braku potencjalnego zagrozenia ze strony
statkbw powietrznych przelatujacych na wysokosciach zgodnych z
przepisami europejskimi i przez ewentualng publikacje stosownych stref
ograniczonych tam, gdzie istnieje uzasadniona koniecznos¢ srodowiskowa,
ale zgodnie z normami ICAO i obowigzujgcymi przepisami UE, tak jak to
robione jest we wszystkich innych krajach. Jezeli ktokolwiek z mieszkarncow
jest jednak przekonany, ze doszio do naruszenia przepisow, to nalezy go
poinformowaé¢ o mozliwosci zgloszenia incydentu w bazie zgloszen o ktorej
mowa jest w Rozporzadzeniu (UE) 376/2014 Ilub zlozenia stosownego
zawiadomienia do organdw scigania.

[Zmiana ustawy]

Ustawa Prawo Lotnicze ustawy z dnia 3 lipca 2002 r, kryminalizuje w art. 212 ust.|
lit a) naruszanie ,,przepiséw dotyczacych ruchu lotniczego" w obszarze, gdzie lot
sie odbywa.

W efekcie sankcje karne dotycza nie naruszenia ustawy, ale
Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury na co nie moze by¢ przyzwolenia.

Juz w 2018 roku owczesny Rzecznik Praw Obywatelskich prof. Adam Bodnar
podnosit, co prawda w stosunku do innego zapisu Prawa Lotniczego, ze:

» Z punktu widzenia ochrony zaufania obywatela do panstwa konstrukcja prawna,
przyznajgca ministrowipetng swobode w okreslaniu nakazéw i zakazoéw, za ktorych
ztamanie grozi odpowiedzialno$¢ karna, jest niedopuszczalna w demokratycznym
panstwie prawa.

Brak okreslenia chocby podstawowych znamion czynu zabronionego w Prawie
lotniczym i pozostawienie tego do uregulowania - w sposdb calkowicie dowolny -
W rozporzadzeniu ministra, prowadzi do naruszenia art. 42 ust. 1 Konstytucji RP.
Stanowi on: ,,Odpowiedzialnosci karnej podlega ten tylko, kto dopuscit sie czynu
zabronionego pod grozbg kary przez ustawe obowigzujacg w czasie jego
popeinienia.”

Niestety mamy tutaj do czynienia z sytuacje analogiczng tzn. czyn zabroniony
definiowany jest posrednio (tylnymi drzwiami) w rozporzadzeniach wykonawczych
do Ustawy i do tego w sposdb niedozwolony.

Na podstawie z art. 121 ust. 6 ustawy Prawo Lotnicze minister wiasciwy do spraw
transportu okresla w drodze rozporzadzenia przepisy ruchu lotniczego w
rozumieniu Zatgcznika 2 do Konwencji Chicagowskiej i jest to konkretnie
"Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 17 lipca 2020 r. w sprawie
przepiséw ruchu lotniczego"”, nie ma w nim ogdéle mowy o wysokosci lotow nad



miastami, co wskazuje wyraznie, ze wilasciwymi w tej kwestii sg wylacznie
przepisy europejskie. W praktyce okazuje sie jednak, ze enigmatyczny i
kwestionowany przeze mnie przepis ustawy Prawo Lotnicze pozwala na
formutowanie zarzutéw karnych osobom ktére respektujg nawet to rozporzgdzenie
krajowe.

Nalezy réwniez zwroci¢ uwage, ze w pod rzadami starej ustawy Prawo Lotnicze z
dnia 30 maja 1962 roku za naruszenie przepisow nie grozito pilotowi jak obecnie
5 lat pozbawienia wolnosci, ale tylko 4 500 ziotych grzywny i ewentualnie 3
miesigce aresztu, o ktéorych orzekaly kolegia karno-administracyjne.
Enigmatycznie sformulowane naruszenie przepisow lotniczych zréwnane iest z
aktami o charakterze niemal terrorystycznym. Ochrone bezpieczenstwa
komunikacji lotniczej zapewniaja przepisy Kodeksu Karnego, trudno jest z kolei
jednoznacznie okresli¢ co tak naprawde chronig przepisy karne ustawy Prawo
Lotnicze. Obecne ustawowe kary sa nieproporcjonalne, nie majg zwigzku z
ciezarem wystepku i stanowig ewenement w skali Europy, a nawet Swiata.

Jeszcze raz podkreslam, ze czynem karalnym nie powinno by¢ naruszenie
niezdefiniowanego pojecia lub przepisu. Nazwa ,,przepisy ruchu lotniczego" zostata
wykreowana w Polsce w wyniku mylnego ttumaczenia ,rules of the air" w tytule
zalgcznika 2 do Konwencji Chicagowskiej. Termin ten nie odpowiadajgca tytutowi
Art. 12 (Reguly Lotnicze) tejze konwencji, ktéry te reguly (przepisy) ustanawia.
Zalacznik 2 powinien i w kazdym kraju jest (oprocz Polski) uszczegdtowieniem
zasad tego artykutu. Pojecie ..ruchu lotniczego” jest domeng Zalacznika 11, a nie
2 do w.w. Konwencji. W obecnym stanie prawnym penalizowane jest wiec
naruszenie nieistniejgcych wyraznie przepisow, co jest sprzeczne z zasadag
klarownosci prawa i moze prowadzi¢ do nieporozumien oraz niesprawiedliwych
kar.

Nawet ogo6lne obowigzujgce przepisy SERA gdzie ani w nazwie, ani w tresci nie
pada termin ,przepisy ruchu lotniczego” to kilkadziesigt stron regulacji
dotyczgcych pilotow, kontroleréw, stuzb naziemnych. Trudno odnalez¢ racjonalng
przyczyne dla ktérych akurat tylko pilotujacy maja by¢ karani za ich naruszenia.
Omyiki i niezgodnosci z przepisami zdarzajg sie codziennie i nie wydaje mi sie, ze
istnieje w Polsce pilot, ktéry by nigdy ich nie naruszyt chociaz raz.

Nazbyt ogdélne sformutowanie przepisu powoduje, ze podciggane pod niego sg inne
naruszenia, ktére nie sg bezposrednio penalizowane w ustawie np. naruszenie
zakazu lub ograniczenia wydanego na podstawie Art. 119 ust. 3 Prawa Lotniczego.

Przepis ten, podobnie jak inne nakladajgace drakonskie kary na pilotujacych,
niezgodny jest rowniez z Rozporzadzeniem (UE) 376/2014, gdzie w definicji JUST
Culture mowa jest o niekaraniu za dzialania, zaniechania lub podjete przez
pilotujacych decyzje, ktére sga wspodimierne do ich doswiadczenia i wyszkolenia.
Aspekt ten jest w sankcjach karnych ustawy catkowicie ignorowany, a penalizuje
ona nawet naruszenia nieumysine. Za naruszenie przestrzeni w cywilizowanych
krajach grozi co najwyzej mandat lub kara administracyjna.

W zwigzku z tym nazbyt ogolnikowy zapis Prawa Lotniczego tj. art. 212 ust.l lit a)
dotyczacy naruszania przepisow ruchu lotniczego w obszarze, gdzie lot sie odbywa
powinien zosta¢ pilnie wyeliminowany. W drugiej kolejnosci pozostate sankcje



karne adresowane do pilotujgcych statkami powietrznymi powinny by¢
zweryfikowane pod katem proporcjonalnosci oraz zgodnosci z Rozporzadzeniem
(UE) 376/2014.

[dziatania ULC]

Niestety naruszenie zasad ustanowionych w Kkrajowym rozporzadzeniu
utozsamiane jest mylnie z naruszeniem przepisbw ruchu lotniczego
obowigzujacych w obszarze, chociaz naruszenie przepisow w.w. rozporzadzenia,
co jeszcze raz podkreslam, nie jest bezposrednio karalne.

Pilotujacy statkami powietrznymi nie sg w stanie ustali¢ granic administracyjnych
miast, o ktérych mowa w rozporzadzeniu (nie sg one publikowane w zbiorze
informacji lotniczych) i staja sie ofiarami bezprawia, powstatego w wyniku braku
nieumiejetnosci lub wrecz niecheci urzednikéw do zastosowania wigzacych
przepiséw unijnych.

W praktyce nie mozna lata¢ w Polsce legalnie.

Zgodnie z przepisem SERA.3145 ,Statkipowietrzne nie moga wykonywac lotow w
strefie zakazanej ani ograniczonej', ktérej dane szczegblowe zostaly nalezycie
opublikowane."Wymag ,nalezytej publikacji" wyjasnia autor prawa, czyli EASA:

"Rozporzadzenie (UE) 2017/373 definiuje strukture i zawarto$¢ AIP panstwa, a
takze definiuje pojecia ,strefy zabronionej" i ,strefy ograniczonej". Zgodnie z
rozporzadzeniem (UE) 2017/373 wymagane jest opublikowanie odpowiednich
informacji dotyczacych takich obszarow wAIP w sekcji,,ENR 5.1 Strefy zabronione,
ograniczone i niebezpieczne" oraz przedstawienie ich na odpowiednich mapach
lotniczych, aby spotecznos¢ lotnicza bvia swiadoma istnienia takich obszarow ze
wzgledu na ich znaczenie operacyjne. Wymaog publikacji takich obszaréw w
AIP ma zastosowanie rowniez wtedy, gdy takie akty regulacyjne sg
publikowane réwniez w inny sposéb (np. w biuletynie rzgdowym) w
obrebie panstwa>= jako czes¢ jego systemu prawnego lub
administracyjnego.

Nie mozna naruszy¢ przepisow dotyczgcych stref, ktdre nie zostaly nalezycie
opublikowane. Nie mozna tez ustanowic¢ zakazéw lub ograniczen, bez zdefiniowania
w sposOb okreslony w przepisach unijnych obszaréw przestrzeni, ktérych one
dotycza.

Prezes Urzedu Lotnictwa Cywilnego (dalej: ULC) majac peilng swiadomosé tej
sytuacji prawnej skierowat wybiérczo w ostatnich latach ok. 20 zawiadomien o
podejrzeniu popeilnienia przestepstwa naruszenia przepiséw ruchu lotniczego za
naruszenie ,zakazu', o ktorym wyzej pisatem.

Majgc prawo do inicjatywy ustawodawczej wynikajacej z Art. 21 ust. 2 lit. 20)
Prawa Lotniczego ULC toleruje tez permanentny stan naruszenia Art. 38 Konwencji
Chicagowskiej i szeregu przepisow UE.



0Ogdlnie uprawnienie ULC z art. 21 ust 2 lit 3) Prawa Lotniczego tj. ,,nadzorowanie
i kontrolowanie przestrzegania przepisow prawnych wzakresie lotnictwa cywilnego
i lotniczej dziatalnosci gospodarczej" nie nadaje mu uprawnien policyjnych np.
zgadania wyjasnien dotyczacych filmu opublikowanego w serwisie
spotecznosciowym. Zakres nadzoru i kontroli organu zostat doprecyzowany w
dalszej czesci ustawy np. kontrole na piycie lotniska, nadzor osrodkéw szkolenia
lotniczego itd. Uprawnienie to nie moze by¢ wykorzystywane samodzielnie i
obejmowaé czynnosci nie prowadzacych do wydania decyzji administracyjnej, a
tak niestety sie dzieje. Organ ten prowadzi wstepne czynnosci $ledcze bez
wyraznej podstawy prawnej, ktére sg zarezerwowane dla organow $cigania. Dalej
organ ten zabiega o status oskarzyciela positkowego jako poszkodowany w
sprawach, w ktérych zlozyt zawiadomienie i co gorsza zapowiada, ze mimo
wyrokoéw uniewinniajacych lub stwierdzajgcych brak znamion czynu zabronionego
dalej bedzie kontynuowat ten niecny proceder zawiadomien.

ULC posiada narzedzia administracyjne w stosunku do o0s6b naruszajgcych
przepisy lotnicze np. mozliwo$¢ zawieszenia licencji, lecz z tej mozliwosci w
omawianej sprawie moim zdaniem z premedytacjg nie korzysta. Wynika to
najprawdopodobniej z obawy, ze juz pierwszy wyrok sgadu administracyjnego
wykazalby, ze konflikt przepisu krajowego rozporzadzenia z prawem UE skutkuje
niewaznos$cig tego pierwszego. Mam wrazenie, ze wygodniej jest mu wyreczac
sie organami Scigania, bo doniesienia mozna sktadaé¢, nawet jak wyroki sadéw
karnych uznaja, ze naruszenie krajowego rozporzadzenia nie jest przestepstwem.
~Kazda sprawa karna ma charakter indywidualny".

W kontekscie naruszen przepisoéw lotniczych nalezy podkresli¢, ze preferowanym
podejsciem stosowanym w nieomal wszystkich krajach, w przeciwienstwie do
kierowania spraw do policji, ktbra moze nie posiada¢ odpowiedniej wiedzy, oraz
sadow karnych, ktére moga nie by¢ wyposazone w specjalistyczng ekspertyze w
dziedzinie lotnictwa, powinno by¢ stosowanie sankcji administracyjnych. Jest to
szybsze i bardziej efektywne i jednoczesnie zapobiega zatorom w systemie
karnym.

ULC dziata arbitralnie, wybierajac przypadki do skladania doniesien wedtug
wilasnego uznania, z pominieciem zasad rownego traktowania przed prawem.
Znakomita wiekszos¢ operacji lotnictwa ogolnego nad terenem Aglomeraciji
Slaskiej odbywa sie z naruszeniem zasad krajowego rozporzadzenia, czego ULC
jest w pehlni swiadomy. Podobnie zawiadomienie tego organu nie moze dotyczyc¢
tylko iedneao z wielu samolotéw wykonujacych lot w grupie (szyku). ULC
publicznie przyznaje, ze ma prawo ,wybiera¢ najbardziej drastyczne przypadki"
wedlug wilasnego uznania, czego nie mozna pogodzi¢ z obowigzkiem
zawiadamiania organu o wszystkich podejrzeniach przestepstw. Dziatanie ULC, w
mojej ocenie, maja stuzy¢ wyltacznie dyscyplinowaniu srodowiska, ktore jest nie
tylko bezprawne ze wzgledu na stosowanie zasad odpowiedzialnosci zbiorowej,
koruDCiooenne. ale réwniez nieetyczne.

Zamiast postepowac ze zgtoszeniami w sposéb opisany w Rozporzadzeniu (UE)
(UE) 376/2014 ULC prowadzi czynnosci sledcze do ktdrych nie zostat precyzyjnie
umocowany.

Nie moze sie osta¢, aby ULC skladat doniesienia za efekty m.in. wiasnych
zaniedban.



Nagminne wrecz ignorowanie przepisow prawa Unii Europejskiej przez ULC na
rzecz krajowych regulacji, moze prowadzi¢ do nieuzasadnionych sankcji wobec
0s6b lub podmiotéw zwigzanych z lotnictwem.

Organ powinien dziata¢ zgodnie z przepisami prawa, bez przekraczania swoich
kompetencji, organ nadzorczy powinien podejmowac dziatania, aby przywrocic
zasady praworzadnosci w jego dziataniach.

Prosze ministerstwo o dokonanie niezaleznej od ULC analizy zgtoszonych zarzutow,
biorac pod uwage tez wydane w tych sprawach orzeczenia karne oraz ocene
postepowania nadzorowanego organu, roéwniez w kontekscie mozliwosci
formutowania przez ten organ falszywych oskarzen, niedopetnienia obowigzku
zawiadamiania o rzekomych przestepstwach oraz naduzycia wiadzy. Nowe
kierownictwo Ministerstwa Infrastruktury ma szanse na uwolnienie naszego kraju
od kompromitacji na arenie miedzynarodowej i usuniecie ogromnej bariery
ograniczajacej rozwoj rynku lotniczego w Polsce.

[-1

Mam nadzieje, ze moj glos zostanie uwzgledniony, nad polskim niebem zacznie
obowigzywac europejski tad, sektor lotniczy zacznie sie szybciej rozwijac i nie bede
musial podejmowac w tej sprawie dalszych krokéw.

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 sporzadzenia.
Wyrazam zgode na publikowanie nazwy prowadzonej przeze mnie strony
internetowej uzytej w tresci petyciji.
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