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Dotyczy: projektu rozporzadzenia Ministra Infrastruktury zmieniajgcego rozporzadzenie w sprawie
zakazOw lub ograniczen lotéw na czas dtuzszy niz 3 miesigce (projekt nr 140 w wykazie prac
legislacyjnych Rady Ministrow)

Dziatajgc na podstawie art. 63 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej oraz art. 2 ust. 1 ustawy z dnia 11
lipca 2014 r. o petycjach (Dz. U. z 2018 r. poz. 870), wnosze niniejszg petycje dotyczacg projektu
rozporzadzenia Ministra Infrastruktury zmieniajgcego rozporzadzenie w sprawie zakazéw lub
ograniczen lotow na czas dluzszy niz 3 miesigce, wpisanego do wykazu prac legislacyjnych Rady
Ministrow pod numerem 140.

Projekt ten, w mojej ocenie, zawiera rozwigzania prawne niezgodne zaréwno z przepisami Konstytucji
RP, jak i prawem Unii Europejskiej, a jego wprowadzenie w zycie doprowadzi do paralizu lotnictwa
ogblnego w Polsce oraz naruszy podstawowe zasady bezpieczenstwa prawnego i réwnosci wobec
prawa.

I. NARUSZENIA FORMALNOPRAWNE
Projekt rozporzadzenia nie spetnia podstawowych wymogow procesu legislacyjnego.

Brak rzeczywistych konsultacji spotecznych. Projekt nie byt przedmiotem pelnych konsultacji ze
Srodowiskiem lotniczym. Cho¢ w maju 2024 roku odbyt sie seminar w Urzedzie Lotnictwa Cywilnego,
na ktdrym przedstawiono koncepcje nowych stref R, nie stanowito to konsultacji spotecznych w
rozumieniu wymogéw procedury legislacyjnej okreslonych w Regulaminie pracy Rady Ministrow.
Przedstawiciele organizacji zrzeszajacych pilotow, operatoréw bezzatogowych statkdw powietrznych
oraz o$rodkow szkolenia lotniczego nie mieli mozliwosci rzeczywistego wpltywu na ksztatt
projektowanych rozwigzan.

Braki w Ocenie Skutkow Regulacji. Ocena Skutkdw Regulacji zatgczona do projektu nie zawiera analizy
wptywu projektowanych rozwigzan na lotnictwo ogolne (General Aviation), operacje bezzatogowych
statkdw powietrznych, szkolenie kadr lotniczych oraz potencjat obronny panstwa. OSR nie przedstawia
roéwniez analizy ekonomicznej skutkéw wprowadzenia stref R dla podmiotéw prowadzacych dziatalnosé



szkoleniowg oraz dla operatoréw lotnictwa o0golnego. Pominieto catkowicie kwestie wplywu
projektowanych ograniczen na realizacje zadan obronnych przez lotnictwo cywilne oraz na szkolenie
rezerw osobowych dla Sit Zbrojnych RP.

Brak analizy ryzyka. Uzasadnienie projektu postuguje sie ogolnymi stwierdzeniami o poprawie
bezpieczenstwa, nie przedstawiajac jednak zadnej analizy rzeczywistego poziomu ryzyka w przestrzeni
powietrznej nad miastami ani danych o wypadkach lub incydentach, ktére miatyby uzasadniaé
wprowadzenie tak drastycznych ograniczen. Nie przeprowadzono badania poziomu hatasu
generowanego przez rézne typy statkdw powietrznych w roznych konfiguracjach lotu, nie dokonano
réwniez oceny rzeczywistego zagrozenia dla 0séb i mienia na ziemi.

[l. PRZEKROCZENIE DELEGACJI USTAWOWE]

Projektowane rozporzadzenie przekracza zakres delegacji ustawowej zawartej w art. 119 ust. 4 pkt 1
ustawy z dnia 3 lipca 2002 r. Prawo lotnicze.

Zgodnie z systematykg ustawy, kompetencje w zakresie wprowadzania zakazOw w ruchu lotniczym
zostaly rozdzielone miedzy dwa organy. Art. 119 ust. 2 Prawa lotniczego przewiduje, ze Rada Ministrow
moze wprowadzi¢ zakazy i ograniczenia w ruchu lotniczym niezbedne ze wzgledu na bezpieczenstwo
panstwa, obronnos$¢ lub porzadek publiczny. Z kolei art. 119 ust. 4 pkt 1 upowaznia Ministra wiasciwego
do spraw transportu jedynie do wprowadzenia zakazow lub ograniczen lotéw nad obszarem catego
panstwa albo jego czesci na czas dtuzszy niz 3 miesigce.

Kluczowe znaczenie ma tutaj kryterium czasowe. Ustawodawca powierzyt Ministrowi kompetencje do
wprowadzania ograniczen o charakterze dlugoterminowym, ale nie statym. Projektowane rozwigzanie
wprowadza jednak strefy R nad miastami bez zadnego ograniczenia czasowego, co w praktyce oznacza
zakaz o charakterze statym i trwatym. Taki zakaz, zgodnie z systematyka ustawy, moze wprowadzi¢
wyltgcznie Rada Ministrow w drodze rozporzadzenia wydanego na podstawie art. 119 ust. 2, po
przeprowadzeniu stosownych uzgodniernn miedzyresortowych.

Minister wiasciwy do spraw transportu nie moze wiec w drodze rozporzadzenia wydanego na
podstawie art. 119 ust. 4 pkt 1 wprowadzac de facto statych zakazéw w przestrzeni powietrznej, gdyz
takie dziatanie stanowi uzurpacje kompetencji zastrzezonych dla Rady Ministrow.

IIl. NIEZGODNOSC Z PRAWEM UNII EUROPEJSKIE]

Projektowane rozwiazania sg sprzeczne z rozporzadzeniem wykonawczym Komisji (UE) nr 923/2012 z
dnia 26 wrzesnia 2012 r. ustanawiajgcym wspoélne zasady w odniesieniu do przepisow lotniczych i
operacyjnych dotyczacych stuzb i procedur zeglugi powietrznej (SERA).

Zgodnie z punktem SERA.3145, kazde ograniczenie przestrzeni powietrznej musi zosta¢ odpowiednio
zdefiniowane i opublikowane w Zbiorze Informacji Lotniczych (AIP) zgodnie z wymogami zatgcznika VI
do rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2017/373 z dnia 1 marca 2017 r. Wymogi te precyzuja,
ze granice stref ograniczonych musza by¢ okreslone wspotrzednymi geograficznymi oraz zobrazowane
na mapach lotniczych w spos6b umozliwiajgcy pilotom jednoznaczng identyfikacje tych stref podczas
lotu.

Tymczasem proponowane w projekcie strefy R definiowane sg poprzez odwotanie do granic
administracyjnych miast, ktore nie s nanoszone na mapy lotnicze i nie mogg by¢ rozpoznane przez
pilota z poktadu statku powietrznego. Granice administracyjne miast nie pokrywajg sie z rzeczywistg
zabudowg i obejmujg znaczne obszary terenéw niezabudowanych, w tym pola uprawne, lasy itereny



przemystowe, nad ktorymi wykonywanie lotdw nie stwarza zadnego zagrozenia dla oséb i mienia na
ziemi.

Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) wielokrotnie wskazywata, ze przestrzen
powietrzna, w ktorej ustanawia sie ograniczenia wysokosci lotu, musi by¢ zidentyfikowana za pomocg
wilasciwie zdefiniowanego ograniczenia przestrzeni powietrznej i opublikowana na mapach lotniczych
zgodnie ze standardami ICAO. Projekt tego wymogu nie spetnia. W efekcie pilot wykonujgcy lot nie ma
mozliwosci ustalenia z odpowiednig pewnoscia, czy znajduje sie w strefie ograniczonej, czy poza nig, co
czyni projektowane przepisy niestosowalnymi w praktyce.

Co wiecej, projektowane rozwigzanie narusza zasade okre$lonosci regulacji, wynikajgcg z prawa
unijnego. Rozporzadzenie SERA jako akt bezposrednio skuteczny wprowadza jednolite reguty dostepu
do przestrzeni powietrznej w panstwach cztonkowskich UE. Wprowadzenie przez Polske regulacji
sprzecznych z SERA stanowi naruszenie prawa Unii Europejskiej, ktdre moze skutkowaé postepowaniem
przed Trybunatem Sprawiedliwosci Unii Europejskiej.

IV. NARUSZENIA KONSTYTUCYJNE
A. Naruszenie zasady okreslonosci prawa (lex certa)

Projektowany 8§ 8 ust. 1 pkt 3 rozporzadzenia stanowi razace naruszenie konstytucyjnej zasady
okreslonosci prawa (lex certa), wynikajagcej z art. 2 Konstytucji RP, ktory statuuje zasade
demokratycznego panstwa prawnego.

Przepis ten uzaleznia dopuszczalno$¢ wykonywania lotéw w strefach R od zgodnosci z ,,procedurami
podejscia do lgdowania i odlotu, okreslonymi w instrukcjach operacyjnych lotnisk i lgdowisk". Problem
polega na tym, ze instrukcje operacyjne lotnisk nie sg aktami prawa powszechnie obowigzujgcego w
rozumieniu art. 87 Konstytucji RP. Nie sg publikowane w Dzienniku Ustaw ani w Monitorze Polskim. Nie
sg rowniez dostepne publicznie w zadnej scentralizowanej bazie danych.

Pilot zamierzajacy wykonac lot nie ma mozliwosci zapoznania sie z trescig instrukcji operacyjnych
wszystkich lotnisk i lgdowisk potozonych w poblizu planowanej trasy przelotu, atym samym nie moze
z pewnoscig ustali¢, czy planowany przez niego lot bedzie zgodny z prawem. Instrukcje te sa
dokumentami wewnetrznymi zarzadzajgcych lotniskami, czesto zawierajgcymi informacje o
charakterze operacyjnym, nieprzeznaczone do publicznej wiadomosci.

Konsekwencjg takiego uksztattowania przepisu jest sytuacja, w ktorej obywatel moze ponies¢
odpowiedzialno$¢ karng za naruszenie normy, ktorej tresci nie mégt poznac. Art. 209 Prawa lotniczego
przewiduje kare pozbawienia wolnosci do lat 3 za naruszenie zakazéw i ograniczen lotéw. Oznacza to,
ze pilot moze zosta¢ skazany za czyn, ktérego bezprawnosci nie mogt rozpoznaé w chwili jego
popeknienia. To klasyczne naruszenie zasady nullum crimen sine lege certa.

W praktyce oznacza to, ze w przestrzeni klasy G, ktora z definicji powinna by¢ dostepna dla wszystkich
uzytkownikéw na rownych prawach bez koniecznosci uzyskiwania zezwolen, powstaja strefy, w ktorych
dopuszczalno$¢ lotu zalezy od nieopublikowanych, zmiennych i niedostepnych dla pilotow
dokumentéw wewnetrznych poszczeg6lnych lotnisk. To czyni te przestrzen de facto niedostepna dla
lotow szkolnych, szybowcowych, spadochronowych oraz przelotéw tranzytowych, podczas gdy
formalnie pozostaje ona przestrzenig niekontrolowang klasy G.

B. Naruszenie zasady réwnosci (art. 32 Konstytucji RP)

Projektowany § 8 ust. 1 pkt 3 narusza réwniez konstytucyjng zasade réwnosci wobec prawa, wyrazong
w art. 32 Konstytucji RP.



Przepis ten uprzywilejowuje statki powietrzne bazujace na lotniskach potozonych wewnatrz stref R,
gdyz moga one wykonywa¢ loty w tych strefach zgodnie z procedurami odlotowymi i dolotowymi
swojego lotniska bazowania. Tymczasem statki powietrzne wykonujgce przeloty tranzytowe sg
catkowicie pozbawione mozliwosci legalnego wlotu do tych stref nawet jesli wykonujg lot na tej samej
wysokosci i w podobnych warunkach co statki bazujgce.

W efekcie dwa statki powietrzne, wykonujgce lot w tej samej przestrzeni powietrznej klasy G, podlegajg
ré6znym zasadom prawnym wylacznie ze wzgledu na miejsce bazowania jednego z nich. Nie istnieje
zadne racjonalne uzasadnienie dla takiego zroznicowania. Oba statki latajg w tej samej przestrzeni, na
podobnych wysokosciach, stwarzaja identyczne ewentualne zagrozenie dla os6b i mienia na ziemi.
Jedynym kryterium réznicujacym jest formalne bazowanie na okreslonym lotnisku, co nie ma zadnego
zwigzku z poziomem bezpieczenstwa.

Pilot wykonujgcy przelot tranzytowy jest zmuszony do oblatywania miasta dookota, wydtuzajgc trase
lotu o dziesigtki kilometrow, lub do wykonania sztucznego lgdowania na lotnisku znajdujacym sie w
strefie R wytgcznie w celu uzyskania formalnego prawa do wykonania procedury odlotowej. Takie
rozwigzanie jest nieproporcjonalne, irracjonalne i dyskryminujace.

V. PRZEKAZANIE KOMPETENCJI ORGANOM NIEUPRAWNIONYM

Projektowane rozporzadzenie oddaje realng kontrole nad dostepem do przestrzeni powietrznej
prezydentom miast i burmistrzom, mimo ze samorzady nie posiadajg zadnych kompetencji w zakresie
bezpieczenstwa lotow, nie ponosza odpowiedzialnosci za bezpieczenstwo ruchu lotniczego i nie
dysponujg wiedzg specjalistyczng w tym zakresie.

Zgodnie z art. 119 ust. 1 Prawa lotniczego, polska przestrzen powietrzna jest dostepna na réwnych
prawach dla wszystkich jej uzytkownikdw, a swoboda lotéw moze byé ograniczona wylgcznie na
podstawie wyraznego upowaznienia ustawowego. Kompetencje w zakresie zarzgdzania przestrzenig
powietrzng i bezpieczenstwa lotéw nalezg do organéw administracji rzadowej, w szczeg6lnosci do
Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego oraz Polskiej Agencji Zeglugi Powietrzne;.

Tymczasem projektowane rozporzadzenie wprowadza mechanizm, w ktérym wykonanie lotu w strefie
R wymaga uzyskania zgody prezydenta miasta lub burmistrza. Organy te nie majg zadnych narzedzi do
oceny ryzyka lotniczego, nie dysponujg wiedzg na temat charakterystyk statkéw powietrznych,
procedur lotniczych ani standardéw bezpieczenstwa. Wydawanie przez te organy ,zgod na loty"
prowadzi do chaosu, uznaniowosci decyzji i catkowitej arbitralnosci.

W praktyce wiele samorzagdow wydaje odmowne decyzje w kazdym przypadku, traktujac kazdy lot jako
potencjalne zagrozenie, bez analizy rzeczywistego ryzyka. Inne samorzady w ogéle nie odpowiadajg na
wnioski, traktujac je jako sprawy wykraczajagce poza ich kompetencje. Takie rozproszenie
odpowiedzialnosci i brak jednolitych standardow jest sprzeczne z podstawowymi zasadami zarzgdzania
bezpieczenstwem w lotnictwie.

VI. SKUTKI PRAKTYCZNE PROJEKTOWANYCH ROZWIAZAN

A. Przyktad praktyczny ilustrujgcy problem

Pilot szybowca wykonujacy lot szkolny w klasie G w poblizu Katowic planuje wykona¢ serie kregow
szkolnych na wysokosci 800 m nad poziomem terenu, nad terenem lesSnym potozonym w granicach
administracyjnych miasta, ale oddalonym o kilka kilometrow od jakiejkolwiek zabudowy. Zgodnie z
projektowanym rozporzadzeniem, lot taki bylby zabroniony, nawet jesli nie stwarza zadnego zagrozenia
dla os6b i mienia na ziemi.



Pilot mogitby wykona¢ ten lot jedynie po uzyskaniu zgody prezydenta miasta Katowice oraz pod
warunkiem zgodnosci z instrukcja operacyjng pobliskiego lotniska, dokumentem, ktorego tresci
najprawdopodobniej nie zna i nie ma mozliwosci pozna¢. W praktyce oznacza to catkowity zakaz
wykonywania takich lotow.

Dla poréwnania, ten sam pilot moze bez zadnych ograniczenn wykona¢ identyczny manewr nad
podobnym terenem lesnym potozonym tuz za granicg administracyjng miasta, chocby byt on blizej
zabudowy i stwarzat wieksze potencjalne zagrozenie. Takie rozwigzanie nie opiera sie na rzeczywistej
ocenie ryzyka, lecz na arbitralnym kryterium prawnym pozbawionym merytorycznego uzasadnienia.

B. Blokada przestrzeni powietrznej na Slasku

Szczegbinie dotkliwe skutki projektowane rozporzadzenie wywota na Slasku, gdzie aglomeracja
gornoslagska obejmuje kilkanascie miast potozonych bezposrednio obok siebie (Katowice, Bytom,
Chorzéw, Gliwice, Ruda Slaska, Sosnowiec, Tychy, Zabrze). Wprowadzenie stref R nad kazdym z tych
miast w praktyce zablokuje przestrzen powietrzng nad calym regionem, obejmujac nie tylko tereny
zabudowane, ale réwniez lasy, pola uprawne, tereny przemystowe i nieuzytki.

W efekcie lotnictwo ogélne na Slasku zostanie niemal catkowicie sparalizowane. Loty szkolne,
szybowcowe, spadochronowe oraz przeloty tranzytowe stang sie niemozliwe. Os$rodki szkolenia
lotniczego dziatajgce w tym regionie beda zmuszone do zaprzestania dziatalnosci lub przeniesienia sie
w inne rejony kraju.

C. Wypychanie operacji niskich

Projektowane rozwigzanie w szczeg6lny sposob uderzy w operacje wykonywane na niskich
wysokosciach, w tym loty bezzatogowych statkow powietrznych (drondéw), paralotni, motolotni oraz
ultralekkich statkow powietrznych (ULM). Statki te z uwagi na swoje charakterystyki techniczne operujg
zazwyczaj na wysokosciach od kilkudziesieciu do kilkuset metrow nad poziomem terenu, a wiec w
zakresie objetym projektowanymi zakazami.

Wprowadzenie statych stref R wypchniete te operacje z przestrzeni powietrznej nad miastami, co w
praktyce oznacza likwidacje mozliwosci prowadzenia dziatalnosci szkoleniowej oraz rekreacyjnej w tych
kategoriach. Paradoksalnie, takie rozwigzanie zwieksza ryzyko, gdyz zmusza operatoréw do
wykonywania lotéw w bardziej odlegtych i trudniej dostepnych lokalizacjach, czesto pozbawionych
infrastruktury ratunkowej.

D. Ostabienie potencjatu szkoleniowego i obronnego

Polska posiada rozbudowany system szkolenia lotniczego, ktory stanowi rezerwuar kadr dla lotnictwa
wojskowego i cywilnego. Ograniczenie dostepu do przestrzeni powietrznej doprowadzi do znaczgcego
ostabienia tego potencjatu. Osrodki szkolenia lotniczego, ktérych dziatalno$¢ stanie sie niemozliwa lub
nieoptacalna, bedg zmuszone do zaprzestania dziatalnosci.

W sytuacji, gdy trwajaca wojna w Ukrainie powinna skiania¢ panstwo do wzmacniania rezerw
osobowych iszkolenia kadr dla lotnictwa wojskowego oraz cywilnego, projektowane rozwigzania idg w
doktadnie przeciwnym kierunku. Niszczg rynek szkolenia lotniczego, pozbawiajg panstwo wiasnych kadr
i ostabiajg odpornos¢ obronng kraju.

VII. BRAK ROZWIAZAN POROWNYWALNYCH W INNYCH PANSTWACH



Projektowane rozwigzanie, polegajace na wprowadzeniu statych stref zakazanych i ograniczonych nad
wszystkimi wiekszymi miastami w kraju, nie ma odpowiednika w zadnym innym panstwie cztonkowskim
Unii Europejskiej ani w innych rozwinietych panstwach swiata.

W panistwach UE ograniczenia przestrzeni powietrznej nad obszarami zurbanizowanymi sg
wprowadzane w sposOb proporcjonalny, oparty na rzeczywistej ocenie ryzyka i ograniczony do
obszarow faktycznej gestej zabudowy. Strefy ograniczone sg definiowane wspotrzednymi
geograficznymi, publikowane w AIP i nanoszone na mapy lotnicze. Dostep do tych stref nie jest
uzalezniony od uznaniowych zgdéd organéw samorzadowych ani od nieopublikowanych instrukcji
operacyjnych lotnisk.

Wprowadzenie w Polsce rozwigzania odbiegajacego tak drastycznie od standardéw europejskich
spowoduje, ze polska przestrzer powietrzna stanie sie najbardziej restrykcyjng w Europie, co bedzie
miato negatywne konsekwencje dla rozwoju lotnictwa ogdlnego, turystyki lotniczej oraz szkolenia
lotniczego.

ZADANIE
Majac na uwadze powyzsze argumenty, wnosze o:

1. Wycofanie projektu rozporzadzenia w obecnej formie ze wzgledu na jego niezgodno$¢ z
Konstytucjg Rzeczypospolitej Polskiej oraz prawem Unii Europejskie;.

2. Przeprowadzenie rzeczywistych konsultacji spotecznych z udzialem przedstawicieli
Srodowiska lotniczego, w tym organizacji zrzeszajgcych pilotéw, operatoréw bezzatogowych
statkow powietrznych, osrodkéw szkolenia lotniczego oraz Aeroklubu Polskiego.

3. Opracowanie nowego projektu, ktdry:
o bedzie zgodny z wymogami rozporzadzenia SERA oraz standardami ICAO,

o bedzie oparty na rzeczywistej analizie ryzyka i zabudowy, a nie na granicach
administracyjnych miast,

o nie bedzie uzalezniat dostepu do przestrzeni powietrznej od nieopublikowanych
instrukcji operacyjnych lotnisk,

o bedzie definiowat strefy ograniczone wspétrzednymi geograficznymi i publikowat je w
Zbiorze Informacji Lotniczych oraz na mapach lotniczych,

o bedzie zawierat petng Ocene Skutkdw Regulacji, uwzgledniajacg wptyw na lotnictwo
ogoélne, szkolenie lotnicze, operacje bezzatogowych statkdw powietrznych oraz
potencjat obronny parstwa.

4. Publikacje analizy ryzyka oraz danych statystycznych o wypadkach i incydentach lotniczych
nad obszarami miast, ktére uzasadniajg potrzebe wprowadzenia proponowanych ograniczen.

Projekt rozporzadzenia w przedtozonym ksztalcie nie moze wejsé w zycie, gdyz jego niezgodnos$¢ z
Konstytucjg RP oraz prawem Unii Europejskiej jest na tyle oczywista, ze jego uchwalenie nieuchronnie
skutkowatoby koniecznos$cig wzruszenia go w drodze kontroli legalnosci, generujac niepewno$¢ prawng
i chaos w przestrzeni powietrznej.

Polska potrzebuje nowoczesnych, proporcjonalnych regulacji bezpieczenstwa lotow nad obszarami
zurbanizowanymi, opartych jednak na rzetelnej analizie ryzyka i zgodnych z prawem oraz dobrymi
praktykami panstw cztonkowskich Unii Europejskiej. Obecny projekt tym wymogom nie odpowiada.



OCHRONA DANYCH OSOBOWYCH

Nie wyrazam zgody na publikacje moich danych osobowych (imienia, nazwiska) w Biuletynie Informacji
Publicznej. Prosze o zachowanie anonimowosci zgodnie z prawem wynikajgcym z ustawy o petycjach.

Z powazaniem



