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Minister Infrastruktury
ul. Chatubinskiego 4/6
00-928 Warszawa
poprzez
Urzad Lotnictwa Cywilnego
ul. M. Flisa 2
02-247 Warszawa
Szanowny Panie Ministrze,

W nawigzaniu do pisma nr LEP-2.0230.7.2024.ULC.10 w zwigzku
z procedowanym projektem Rozporzgdzenia zmieniajgcego rozporzadzenie
w sprawie zakazdw lub ograniczen lotdw na czas dtuzszy niz 3 miesigce,
Gérnoslgski Akcelerator Przedsiebiorczosci Rynkowej sp. z 0.0., bedacy
Zarzadzajgcym Lotniskiem uzytku publicznego Gliwice (EPGL) oraz przylegta
strefg ruchu lotniskowego (ATZ EPGL), wyraza chec¢ udziatu w konsultacjach
publicznych oraz wnioskuje o:

catkowite wykreslenie przepiséw z Rozporzadzenia krajowego dotyczace
ograniczen lotéw nad miastami konurbacji $lgskiej stanowigc, ze:

obecne przepisy SERA sg wystarczajgce zakresie planowanych zmian
prawnych, a w ostatecznosci — jesli catkowite wykreslenie proponowanych
przepiséw jest niemozliwe w ocenie prawodawcy, zmniejszy¢ ich wielkosé
do maksymalnie kilkuset metrow kwadratowych nad $cistym centrum
wybranych miast po ponownych, szeroko zakrojonych konsultacjach
publicznych.

Uzasadnienie

Projektowana zmiana rozporzadzenia znaczgco ogranicza dostep do
przestrzeni powietrznej znajdujacej sie na terenie konurbacji $lgskiej,
bedacej bardzo duzym osrodkiem lotniczym skupiajacym wiele szkot
publicznych i prywatnych (ATO i DTO), aeroklubdéw, przedsiebiorstw, lotnisk,
a takze uzytkownikéw prywatnych. W ponizszym pi§mie postanowilismy
przedstawié¢ Panu Ministrowi merytoryczng analize bezpieczeristwa, analizg
operacyjng, analize ucigzliwosci dla Srodowiska, analize¢ prawng oraz
rzetelng Ocene Skutkdw Regulacii. '

Analiza bezpieczeristwa

W lotnictwie ocene ryzyka bazuje sie na dwéch czynnikach: mozliwej
czestotliwo$ci wystgpienia (prawdopodobienstwa) oraz dotkliwosci skutkéw
wystgpienia niebezpieczenstwa. W przypadku, gdy ocena ta wskazuje, ze
ryzyko jest na niedopuszczalnym poziomie, nalezy podjaé kroki dazgce do
jego eliminacji lub minimalizacji do akceptowalnego poziomu.

Metodologie oceny ryzyka przyjetej w niniejszym dokumencie oparto o
matryce zagrozenia, jednym z najpopularniejszych narzedzi analizy ryzyka,
opisanej zgodnie z Podrecznikiem Zarzgdzania Bezpieczenstwem ICAO Doc
9859.

Czestotliwosé i dotkliwosé wystepowania opieraja sie na analizie statystyk z
poprzednich okreséw, a wprzypadku niewystarczajagcych danych - na
podstawie doswiadczen uzytkownikow, raportéw Panstwowej Komisji
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Badania Wypadkoéw Lotniczych lub innych podmiotdw, posiadajgcych reprezentatywne dane.
Prawdopodobieristwo ryzyka to prawdopodobieristwo wystapienia konsekwencji lub okreslenie
czestotliwosci wystepowania sytuacji niebezpieczne;j.

Niniejszy projekt Rozporzgdzenia zostat oparty na zatozeniu, ze w jednosilnikowym samolocie
ttokowym moze dojsé do nagtego zatrzymania pracy silnika. O ile powyzsze zdanie jest
prawdziwe, o tyle pozostawiono jedynie liczbe bezwzglednag wydarzen, nie odniesiono go w
zaden sposob do reprezentatywnej prébki, w celu wykazania rachunku prawdopodobieristwa.
Nie podjeto takze préby analizy dotkliwosci zdarzenia, a w kazdym razie nie wskazano ani
takiego rachunku, ani takiej analizy w przedstawionym dokumencie.

Prawdopodobienstwo Znaczenie opisowe Wartosc
liczbowa
Czeste Prawdopodobnie wystgpi wiele razy 5
Sporadyczne Prawdopodobnie wystapi od czasu do czasu 4
Dalekie Prawdopodobnie nie wystapi, ale jest mozliwe 3
Nieprawdopodobne Bardzo mato prawdopodobne (nieznane sa 2
przypadki wystgpienia)
Skrajnie Prawie niewyobrazalne 1
nieprawdopodobne

Dotkliwosc Znaczenie opisowe Wartosc
Katastrofalne | — wiele ofiar Smiertelnych - A

— catkowite zniszczenie sprzetu
Niebezpieczne | — znaczne zmniejszenie margineséw bezpieczenstwa, B

— powazne uszkodzenia ciata i/lub pojedyncze ofiary
Smiertelne,

— sprzet powaznie uszkodzony

— obcigzenie pracg uniemozliwiajgce bezpieczne
kontynuowanie operacji,

— wypadek lotniczy

Wigksze — zmniejszenie marginesoéw bezpieczenstwa, C

— uszkodzenia ciata, obrazenia wsérdd wielu ludzi

— sprzetuszkodzony, a naprawa obejmie wigkszg jego cze$¢

— zwiekszone obcigzenie pracg, aby zachowac bezpieczne
kontynuowanie operacji,

— powazny incydent, '

Niewielkie — uciazliwo$é, D

- wymog zastosowania procedury
awaryjnej/niestandardowej,

— incydent,

— ograniczenia operacyjne w operowaniu  statkow
powietrznych

Nieistotne —~ Konsekwencje niewielkie lub pomijalne E




Po potgczeniu prawdopodobienstwa i dotkliwosci wystapienia ryzyka uzyskujemy indeks ryzyka
bezpieczeristwa, ztozony z cyfry i litery. Niniejszy indeks poréwnuje sie nastgpnie z matryca
oceng ryzyka bezpieczenstwa, ktérg stosuje sie do okreslenia tolerancji wystagpienia ryzyka.

Matryca oceny DOTKLIWOSC
ryzyka
CZESTOTLIWOSC Katastrofalne Niebezpieczne Wieksze  Niewielkie Nieistotne
A B

Czeste 5

Sporadyczne 4

Dalekie 3

Nieprawdopodobne 2
Skrajnie 1A '
nieprawdopodobne 1

Urzad Lotnictwa Cywilnego podat, Ze od 2008 do 2022 r. stwierdzono 608 przypadkow nieréwnej
pracy silnika, co jeszcze nie oznacza jego wytgczenia. Kazdy pilot bowiem wie, Zze silnik
pracujacy nieréwno, silnik przegrzany czy.nawet objety pozarem, wcigz produkuje pewna ilosé¢
sity ciggu, dopiero catkowite jego zatrzymanie lub zniszczenie powoduje zanik tej sity. W fazie
przelotu, ilo$é tych zdarzen-nastgpita 220 razy. Ponizej, w formie tabelarycznej, wyznaczono
prawdopodobieristwo wystgpienia takiego zdarzenia nad konurbacjg $laskg, jak i nad
wyznaczonymi strefami w ogéle.

1 llo$¢ przypadkdw nierdwnej pracy silnika 220
Ujecie 2008 — 2022
2 | llo$¢ przypadkdéw nierdwnej pracy silnika ~15
Srednio rocznie
3 Powierzchnia konurbacji $lgskiej (19 miast) 1469 km? '
4 Powierzchnia proponowanych stref R 749 km?
5 Powierzchnia Rzeczpospolitej Polskiej 311 888 km*
6 Prawdopodobieristwo wystgpienia nierownej pracy silnika | 0,000705381

nad dang czescig terytorium RP — ujecie 14L. [1 + 5]
7 | Prawdopodobieristwo wystgpienia nieréwnej pracy silnika | 0,000050384
nad dana czescig terytorium RP — ujecie roczne [2 + 5]
8 Prawdopodobieristwo wystgpienia nieréwnej pracy silnika | 0,00000332195
nad terytorium konurbag;ji $laskiej — ujecie 141. [6 x (3 + 5)]
9 Prawdopodobieristwo wystapienia nieréwnej pracy | 0,00000023728
silnika nad terytorium konurbacji $laskiej - ujecie roczne
[7x(3+5)]

Powyzszy rachunek prawdopodobierstwa zaktada mozliwo$¢ wystapienia nieréwnej pracy
silnika nad terytorium konurbaciji $laskiej (catej) w skali roku na poziomie 1:4 214 430. Co warto
zaznaczyé, wyznaczone strefy R sg o potowe mniejsze niz przyjeta wielko$é konurbacji, czyli
szansa na wystgpienie powaznej awarii nad wyznaczong strefg R wynosi ok. 1:8 264 600. Jest to
bardzo niska szansa. Dla pordwnania szansa wygranej w popularnym totalizatorze sportowym
wynosi 1:13983 816.

W ocenie dotkliwosci ryzyka, nalezy przewidzieé co wydarzy sie ze statkiem powietrznym po
jego ewentualnej utracie mocy silnika. W zwigzku z powyzszym, dokonano nastgpujgcej analizy:



1.

4,

Na teren konurbaciji $laskiej natozono wszystkie przeszkody lotnicze znajdujace sie w
zbiorze przeszkdd lotniczych eTOD AREA 1, bedacymi przeszkodami lotniczymi
zgodnymi z Rozporzgdzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 12 stycznia 2021 r. w sprawie
przeszkéd lotniczych, powierzchni ograniczajgcych przeszkody oraz urzadzen o
charakterze niehezpiecznym,

Przeszkody te sa przeszkodami wzniesionymi powyzej 100m ponad poziom terenu
(AGL). Nie uwzgledniono przeszkdd ze zbioréw eTOD AREA 2 oraz przeszkdd lotniczych
zarejestrowanych jako przeszkody przewyzszajgce powierzchnie ograniczajgca
zabudowe, gdyz te wyznaczane sg w poblizu lotnisk i Lotniczych Urzgdzen Naziemnych —
kwestie bezpieczefstwa lotow w poblizu tych przeszkéd opracowywane sg w
procedurach na lotniskach na poziomie lokalnym, przez Zarzadzajgcego Lotniskiem.

Niniejsze zostaty zobrazowane na mapie w zatgczniku nr 1.

Z opublikowanych przeszkdd z ust. 1, dla przeszkdd znajdujacych sie w proponowanych strefach
R, wyrysowano okregi o promieniu 600m, ktérych odlegtosci utrzymywac powinna zatoga statku
powietrznego zgodnie z przepisami Rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) nr 923/2012 z
dnia 26 wrze$nia 2012 r. ustanawiajgce wspélne zasady w odniesieniu do przepiséw lotniczych i
operacyjnych dotyczacych stuzb i procedur zeglugi powietrznej oraz zmieniajgce rozporzadzenie
wykonawcze (WE) nr 1035/2011 oraz rozporzadzenia (WE) nr 1265/2007, (WE) nr 1794/2006,
(WE) nr 730/2006, (WE) nr 1033/2006 i (UE) nr 255/2010, w skrécie dalej zwanym ,,SERA” (od
ang. Standardized European Rules of the Air), pkt SERA.5005(f).

Uzyskany efekt przedstawiono na mapie w zataczniku nr 2.

Na podstawie danych zawartych w BDOT10k, na mapie umiejscowiono wszelkie miejsca
umozliwiajgce lgdowanie awaryjne w terenie przygodnym. Takimi terenami sg: 1aki, pola
uprawne, lasy, téreny zadrzewione, hatdy, wysypiska $mieci, a takze wszéelkie stawy i
zbiorniki wodne, oraz jak najszersze drogi: autostrady oraz drogi ekspresowe. Dla
urealnienia, przyjeto do niniejszej analizy wytacznie tereny, ktére swojg powierzchnig
przekraczajg 3000m?. Na obecnhym etapie, tego typu teren pokrywa ponad 25%
powierzchni planowanych stref R.

Zobrazowanie na mapie dostepne w zatgczniku nr 3.

Analiza przeszkdd lotniczych z ust. 1i 2 jasno wskazuje, ze minimalna wysoko$é, jaka
zatoga statku powietrznego moze wybra¢ w drodze wykonywania lotu na podstawie
przepisow SERA, to ok. 2700-3000ft AMSL (na podstawie m.in. przeszkdd
zarejestrowanych jako 03686-2024-01, 03389-2020-01, 02340-2012-01, 00762-2009-01,
00762-2009-02, 01081-2010-01, 00761-2009-02, 00761-2009-01, 01862-2011-01) nad
§cistym centrum miasta Katowice. Pozostate miejscowo$ci, pomimo posiadania zwartej
zabudowy, wysokoscig nie przekracza 100m AGL. Na Slasku, srednia wysoko$é terenu
nad poziomem morza (ELEV) to ok. 1000-1300ft.



Srednia legatna wysoko$¢ przelotu zgodnie z | 3000ft AMSL

SERA.5005(f)
Srednia  wysoko$é  najwyzszej  grupy | 1700ft AMSL
przeszkod

380-400ft AGL
Srednia wysoko$é terenu n.p.m. 500 - 1000ft

Srednia legalna wysoko$é przelotu nad | 1300-1500ft AGL

poziomem terenu
~ 350-500m AGL

Przyjety zasieg szybowania statku powietrznego w obliczeniach doskonatosciowych to 10:1.
Oznacza to, ze na 1m opadania, statek powietrzny przemierzy 10m w poziomie. Z przyjetymi
zatozeniami powyzej, awaria zespotu napedowego na wysokosci 350-500m AGL, zapewnia 3,5-
5km zasiegu szybowania. W zwigzku z tym przyjeto, ze do miejsc wyznaczonych jako
potencjalne miejsce lgdowania awaryjnego, z dala od zabudowar i skupisk ludzi, statek
powietrzny powinien znajdowac sie w odlegtosci nie wigkszej, niz 3km. Wspomnianym terenom
powigkszono granice poziome o 3km w kazdym kierunku. Uzyskany wynik przedstawiony w
zatgczniku nr 4 jest jasny: z 100%, czyli z kazdego miejsca konurbacji Slaskiej, istnieje
mozliwosé bezpiecznego wyladowania w terenie przygodnym, zaktadajac utrzymywanie.
legalnej wysokosci przelotu przed przerwg w pracy silnika. —

5. Przeprowadzone oszacowanie dotkliwosci i czestotliwo$ci przetozyé mozna na matryce
analizy ryzyka.

Analiza ryzyka
Zatrzymanie pracy silnika w locie nad gestg

zabudowa konurbacji S$laskiej przy utrzymywaniu 2E
legalnych wysokosci SERA.5005(f)

Szansa na wystgpienie takiego ryzyka jest skrajnie mato prawdopodobna, a jego dotkliwosé, ze
wzgledu na kazdorazowsg mozliwo$é wylagdowania w terenie przygodnym oceniona zostata na
shieistotng”. Oznacza to, ze wprowadzenie dodatkowych przepiséw z punktu widzenia
bezpieczeristwa nie jest konieczne, a juz zdecydowanie nie na wspomnianym poziomie.
Jednoczes$nie, wszystkie tutejsze rozwazania dotycza wytacznie jednosilnikowych samolotéow z
napedem ttokowym (ang. Single Engine Piston — SEP). Zmiana rozporzadzenia nie odnosi si¢ do’
wielu innych typow statkow powietrznych, jak na przyktad:

— statki powietrzne bez napedu (szybowce) — ktorych witasciwosci szybowania
kilkukrotnie przekraczajg te znane z SEP, sposéb wykonywania lotdw, predkosci
podejscia, konstrukcja, masa i brak substancji tatwopalnych na poktadzie w
sytuacji ladowania w terenie przygodnym majg kluczowe znaczenie w
bezpiecznym wykonaniu takiego manewru,

— balondéw, ktorych witasciwosci uniemozliwiajg doboru kierunku lotu (stad
mozliwy wlot w strefe zastrzezong bez umyslnej intencji jej naruszenia), ale za to
umozliwiajg bezpieczne wylgdowanie w wielu niekorzystnych warunkach
terenowych,

— samolotow ttokowych wielosilnikowych, ktére w przypadku awarii silnika mogag
kontynuowac lot na pozostatym silniku,



— samolotéw odrzutowych, ktérych niezawodno$¢ zespotu napgdowego jest
wielokrotnie wyZzsza, niz samolotow ttokowych,

— wiroptatow, ktérych charakterystyki wykonywania operacji i manewrowos$é sg
znacznie inne, niz samolotow,

— innych uzytkownikdow przestrzeni powietrznej (statkéw bezzatogowych,
spadochrondéw, mikrolotéw, paralotniarzy itp.).

Powyzsze cechy powodujg, ze Rozporzgdzenie znaczgco wptywa na ograniczenia wykonywania
lotéw, bez zachowania analizy przypadku.

Analiza operacyjna
Wprowadzenie ograniczeri lotéw w obecnie proponowanej postaci doprowadzi do znaczacego
spadku ilosci operacji statkéw powietrznych w poblizu lotnisk publicznych, zwigkszy zuzycie
paliwa w celu wzniesienia do minimalnej wysokosci wymagang przez ksztatt pionowy strefy lub
konieczno$¢ szerokiego ominiecia strefy w ptaszczyZnie poziomej. W najgorszym wariancie,
statek powietrzny bedzie zmuszony zwigkszy¢ swojg trase o ponad 100km, co powoduje
zwigkszenie zuzycia paliwa od 10 litréw (samolot z zespotem napedowym Rotax 912) do nawet
40 litréw (samolot oparty na silniku 0-360) odpowiedniego rodzaju paliwa na kazdym jednym
locie.
Dodatkowo, jesli warunki wykonywania lotéw beda na granicy niezbednego minimum, okazaé
si¢ moze, ze lot bez penetracji strefy jest niemozliwy, a w konsekwencji — uniemozliwi to
wykonanie zadanego lotu. W celu_weryfikacji zmniejszenia dostepnosci lotéw w wyniku
niekorzystnych warunkéw atmosferycznych, dokonano analizy pogodowej na przestrzeni
ostatnich 12 miesiecy na podstawie pogody raportowanej na lotnisku Katowice-Pyrzowice
(EPKT) w formie depeszy METAR. Przeanalizowano zgtaszang podstawe zachmurzenia w
przyktadowym okresie 1 wrzesnia do 30 listopada 2023 r. Wzieto pod uwage 4287 depesz
METAR, z ktérych:
— 3140 (72%) wskazywato na warunki VMC wystarczajgce do lotu VFR (depesze
wskazujgce CAVOK, FEW, SCT, a takze BKN i OVC powyzej 2500ft AGL),
- 597 (14%) aepesz wskazywato na warunki IMC (bez mozliwosci Wkonania lotu w
warunkach VFR),
— 550 (14%) wskazywato na warunki wystarczajgce do wykonania lotu w
warunkach VMC zgodnie z przepisami SERA, jednakze ze wzgledu na wysoko$é

proponowane;j strefy R — niemozliwe do wykonania.

Oznacza to, ze spadek dostepno$ci przelotu w referencyjnym okresie ze wzledu na pogode*
wynosi 14%.

Wykonanie lotu na Zgdanej przez granice stref wysoko$ci 5000ft AMSL wymusi, aby statki
powietrzne w znacznej wigkszosci niz do tej pory, korzystaty z przestrzeni kontrolowanej LTMA
Krakow. Wymaga¢ to bedzie od pilotow sktadania wiekszej ilosci planéw lotu, znaczgco
zwigkszy obcigzenie pracg kontroleréw ruchu lotniczego w newralgicznej i zattoczonej czesci
przestrzeni segmentéw LTMA EPKK - Sektor ,,EPKT” oraz LTMA EPKK - Sektor ,,B” obstugujgcych
doloty i odloty z lotniska Katowice-Pyrzowice oraz Krakdw-Balice, jak i regionalnych
informatordw stuzby informacji powietrznej FIS Krakdw.

Analiza ucigzliwosci dla Srodowiska

Pomimo zapewnien, Ze niniejsze rozporzgdzenie ma na celu wytgcznie zwigkszenie
bezpieczenstwa lotniczego, nieodpartym wrazeniem jest wcigz proba zmniejszenia
dokuczliwo$ci hatasowej mieszkaricdw potencjalnych przelotéw statkow powietrznych.
Swiadczg o tym analizy hatasowe w dostarczonym uzasadnieniu w postaci informac;ji



publicznej, a takze zapis w oryginalnej Ocenie Skutkdéw Regulacji o ocenie wptywu
wprowadzenia regulacji w postaci, cyt. ,skarg mieszkanicéw”, co moze $wiadczy¢ o prébie
wprowadzenia dalszych ograniczeri na podstawie subiektywnych ocen ucigzliwosci przez
mieszkancow stref.

Obecnie, Ustawa - Prawo Ochrony Srodowiska (Dz.U.2024.54 t.j.), zgodnie z art. 174 nie zaktada
minimalizacji hatasu statkéw powietrznych na wysokosciach przelotowych. Rozporzgdzenie
Ministra Srodowiska z dnia 16 czerwca 2011 r. w sprawie wymagan w zakresie prowadzenia
pomiaréw poziomdéw substancji lub energii w Srodowisku przez zarzadzajgcego drogg, linig
kolejowsa, linig tramwajowa, lotniskiem lub portem naktada na Zarzgdzajgcych Lotniskami
monitorowania w okreslony sposdb hatasu lotniczego. Zarzgdzajgcy Lotniskiem Gliwice
dokonuje niezbedne badania okresowe czgsciej niz obowigzek naktadany przez
Rozporzadzenie. W ciggu ostatnich 3 lat, zarzadzajgcy przeprowadzit kilka badan ucigzliwosci
hatasu, podczas ktérych nie stwierdzono zadnych naruszeri norm i przekroczen. Cata niezbgdna
dokumentacja zostata zgodnie z prawem przestana do Wojewoddzkiego Inspektoratu Ochrony
Srodowiska oraz Gtéwnego Inspektoratu Ochrony Srodowiska. Oprécz powyzszych pomiardw,
Urzad Miasta Gliwice, w celu sporzadzenia mapy hatasu w miescie, przeprowadzit niezbedne
badania. Granica zasiggu hatasu lotniczego znajduje sig¢ w cato$ci w granicach lotniczych
lotniska. Skargi co do hatasu lotniczego sktadane sg przez kilku mieszkaricow Miasta Gliwice,
dotyczg wytacznie statkéw powietrznych poruszajacych sig po kregu i zostang uwzglednione w
lokalnych procedurach lotniska. llo§¢ skarg z duzych miast osciennych, tj. Zabrza, Bytomia,
Chorzowa wynosi zero. Podobnie, dla miasta Katowice, zakres hatasu lotniczego miesci sig w
catosci w granicach lotniska Katowice-Muchowiec. R e

Mapy zagrozenia hatasem dla poszczegdlnych miast zostaty zatgczone jako Zatgczniki 5a, 5b do
niniejszego pisma, a szczegbty mozna sprawdzié po odpowiednimi adresami internetowymi:

— Gliwice:
https://pma.gliwice.eu/text/content/Maps/MAR_Przekroczenia_lotniczy_Ldwn.p
df
https://pma.gliwice.eu/text/content/Maps/MAR_Halas_drogowy_Ldwn.pdf

— Katowice: : '

https://emapa.katowice.eu/jarc-gui/views/main.xhtml

Zgodnie z pomiarami przeprowadzonymi w 2023 roku, w trakcie przelotu statki powietrzne po
kregu i w bezpo$rednim dolocie do lotniska, generujg jednostkowo ok. 65-79 dB hatasu, a przy
uwzglednieniu wspétczynnikow Lown, $redni dzienny poziom hatasu lotniczego wynosi ponizej
55 dBA, czyli ponizej normy ucigzliwosci dla obszaréw miejskich. Dla poréwnania, przecigtny
wspotczynnik hatasu przejéidzajacych samochoddéw na drodze ekspresowej \;vynosi
odpowiednio 80 dBA. Uwzgledniajac logarytmiczng skale jednostki hatasu, hatas lotniczy
obecnie jest znacznie mniej ucigzliwy od pozostatego hatasu tta aglomeracji.

Powyzsze rozwazania zawierajg wytgcznie sytuacje General Aviation w poblizu konurbaciji
$lgskiej. Proponowane strefy ,R” zmuszg pilotéw do wykonywania lotdw powyzej 5000ft AMSL.
Ten poziom jest dzi$ osiggany przez duzo gto$niejsze pasazerskie samoloty odrzutowe,
wykonujgce nastepujgce procedury odlotéw i dolotéw chociazby z lotniska Katowice-Pyrzowice:
BABKO5M, REGTO4M, LUXAR6M, TUSIN4L, ADADO1L, OMFOL1L, BAVOK4V, MEBANSV,
LENOV5D, MEBAN5D, GOVRISD, BAVOKA4D, gdzie przelot na stosunkowo niskiej wysokosci
(5000-7000ft AMSL) odbywa sie bezposrednio nad zwartg zabudowa miast, jednak ta kwestia
ucigzliwosci hatasu nie jest przedmiotem prac legislacyjnych.

Warto nadmienié, ze przedstawiona analiza przez Urzad Lotnictwa Cywilnego zaktada wytgcznie
poziom hatasu wyznaczony na podstawie zdatnosci statkéw powietrznych do lotu w zakresie
hatasu, gdzie mierzony poziom osiggany jest gtéwnie w trakcie startow i lgdowan, nie w trakcie



przelotu statkdw powietrznych. Co raz wiecej nowoczesnych statkéw powietrznych
wyposazonych jest w cichsze silniki (np. Rotax 912, Rotax 915), ttumiki wylotoéw, czy
wielotopatowe $migta redukujgce poziom hatasu. Jednym z ostatnich gosci na lotnisku Gliwice
byt Virus Electro, pierwszy w petni elektryczny statek powietrzny certyfikowany przez EASA,
ktérego poziom hatasu jest nizszy Srednio o ok. 15dB. Rozwdj lotnictwa cywilnego, w tym
General Aviation powoduje, ze ucigzliwo$é hatasowa, pomimo obecnie juz na co raz nizszym
poziomie, bedzie dalej zmniejszac sie w przysztosci.
W kontekscie ochrony $rodowiska, warto nadmieni¢ tez wygenerowanie dodatkowego $ladu
weglowego, jaki statki powietrzne bedg musiaty wytworzy¢, aby wznies¢ sie na znacznie wyzszg
niz do tej pory wysokos$é lub nadtozy¢ bardzo duzg odlegto$é trasy, co zostato opisane w
analizie operacyjne;.
Migdzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego (ICAO) w zatgczniku 16 do Konwencji
Chicagowskiej (,,Ochrona $rodowiska”) sugeruje zrownowazone i zbalansowane podejscie do
redukcji ucigzliwosci hatasu lotniczego. Wydany dokument pomocniczy ICAO Doc 9829
»Guidance on the Balanced Approach to Aircraft Noise Management” (ang. Zalecenia do
zréwnowazonego podejscia zarzgdzania hatasem lotniczym) w punkcie 2.2.1 méwi, ze:
»Zrownowazone podejscie powinno mie¢ zastosowanie w kazdym porcie lotniczym
obstugujgcym miedzynarodowy ruch lotniczy, w ktérym dostrzegalny jest problem hatasu. ICAO
uznaje, Zze rozwigzanie problemdw z hatasem nalezy dostosowac do specyfiki danego portu
lotniczego”.
Caty wspomniany dokument ICAO Doc 9829 opiera sie na odpowiednim podej$ciu do
zarzgdzania hatasem lotniczym w portach lotniczych. Zaden dokument ICAO nie formutuje
zalecen i nie zwraca uwagi na hatas lotniczy w fazie przelotu - gdyz ten uznawany jest za
akceptowalny. Dodatkowo, procedury lotnicze oparte o ICAO Doc 8168 oraz zatgcznik 2 do
Konwencji Chicagowskiej (a na podstawie tych dokumentéw wydane zostaty przepisy SERA) juz
mitygujg kwestie uciazliwosci hatasu w fazie innej, niz operacje na samym lotnisku.
Warto zwrdcic uwage, ze punkt 2.8.1 ICAO Doc 9829 sugeruje dziatania informujgce i
ksztattujgce Swiadomos$¢ opinii publicznej dot. hatasu, ktére powinny by¢ podjete przez
Panistwo Cztonkowskie. Jest to miedzy innymi:

— programy edukacyjne dla opinii publicznej,

— rozpowszechnianie informacji o hatasie lotniciym,

— wymiane informacji o hatasie lotniczym.

Powyzsze dziatania majg zapewni¢ odpowiednie ksztattowanie swiadomosci opinii publiczne;j
dot. realnego i obiektywnego wptywu zagrozen ptyngcych z hatasu lotniczego, aby rozwiewad
watpliwosci i obawy mieszkaricéw, a nie przenosic¢ - czesto nieuzasadnione wynikajgce z braku
wiedzy - obawy mieszkacow na pilotéw, czy zarzadzajgcych lotniskami. Te dziatania powinny
by¢ obiektem dziatari potgczonych Ministerstwa Infrastruktury i Ministerstwa Ochrony
Srodowiska.

Analiza prawna Rozporzgdzenia
Podana podstawa prawna projektu rozporzadzenia opiera sig nha Ustawie z dn. 3 lipca 2002 r. —
Prawo Lotnicze. Zgodnie z art. 119 ust. 2 niniejszej Ustawy, Rada Ministréw moze, w drodze
rozporzadzenia, wprowadzié zakazy i ograniczenia w ruchu lotniczym niezbedne ze wzgledu na:
— wazny interes polityki zagranicznej Rzeczypospolitej Polskiej;
— wzgledy obronnosci i bezpieczeristwa Rzeczypospolitej Polskiej;
— Wwazny interes gospodarczy Rzeczypospolitej Polskiej;
— zobowigzania Rzeczypospolitej Polskiej wynikajace z uméw migedzynarodowych,
w tym zwtaszcza z wigzgcych uchwat Rady Bezpieczeristwa ONZ, przyjetych na
podstawie rozdziatu VIl Karty Naroddw Zjednoczonych.



Wspomniane aspekty wymagajg szerszych analiz prawnych, ale rodzi sig pytanie czy Minister
wtasciwy ds. transportu posiada wystarczajgce uprawnienia ustawowe do wprowadzenia
proponowanych ograniczen.

Analiza sensu wyznaczenia stref zastrzezonych ,,R”

Zatogi statkdéw powietrznych nie moga wykonywaé swoich czynno$ci, ktérych nadrzednym
celem jest zachowanie bezpieczenstwa wykonywanego lotu, pod presjg pociggnigcia do
odpowiedzialnoéci. Jedynym podmiotem uprawnionym do wnioskowania o ukaranie zatég
lotniczych wykonujgcych loty w sposob niebezpieczny lub niezgodny z przepisami jest
prokuratura. W gestii Ministra Infrastruktury, jak i Prezesa ULC nie jest pocigganie pilotow do
odpowiedzialnodci karnej za forme wykonywanych lotédw. Jest to sprzeczne z zasadami Just
Culture, ktérych Prezes ULC, jako przedstawiciel srodowiska lotniczego, powinien zachowywag,
przestrzegaé i dawac przyktad w stosowaniu wsrdd branzy lotnicze;.

Jezeli problemem jest zidentyfikowanie wykonywania lotéw niezgodnie z przepisami SERA,
organ odpowiedzialny, tj. Ministerstwo Sprawiedliwosci lub Prokurator Generalny powinien
skierowaé sie z takim zapytaniem do ULC oraz MI, aby pochyli¢ si¢ nad rozwigzaniem sprawy.
Proponowane strefy znajdujg sie w znacznej czesci ATZ EPGLA/EPGLB, ATZ EPKM oraz TMA
EPKK. Obecnie ATZ EPGL jest aktywny codziennie w godzinach pracy lotniska, czyli de facto od
wschodu do zachodu stonca, podczas gdy TMA EPKK jest przestrzenig kontrolowang,
wyznaczong 24H. Wlot do przestrzeni kontrolowanej wymaga zezwolenia kontroli ruchu
lotniczego. Jezeli chodzi o ATZ, to pomimo, ze przelot nie wymaga tgcznosci-dwukierunkowej,
wymaga uzgodnienia z zarzgdzajgcym strefg przelotu'. W przypadku wystapienia lotéw w ATZ
bez ustalenia, lub do przestrzeni kontrolowanej bez zgody, odpowiednie organizacje sktadaja
odpowiednie zgtoszenia do bazy ECCAIRS2. Zgtoszen tych moze dokonywac kazdy obywatel, nie
tylko uprawnione podmioty, w formie zgtoszefA dobrowolnych (ang. Voluntary Occurrence
Reporting).

Jezeli powyzsze uznawane s3 za niewystarczajace, istnieje szereg dodatkowych mozliwosci
wieksze] kontroli przelatujacych statkdw powietrznych nad obszarami, takimi jak gesta
zabudowa miast. Istnieje mozliwo$¢ wprowadzenia stref RMZ (obowigzkowej tgcznosci), FPL
(bbowiazkowego sktadania planu lotu), TMZ (obowigzkowego posiadania transpondera) itp. Ta
sprawa jednak, nie jest przedmiotem rozwazania niniejszego projektu zmiany rozporzgdzenia, a
Zarzadzajgcy jak i wszystkie podmioty wspotpracujace nie sg w posiadaniu wiedzy, aby
ktokolwiek na obszarze konurbacji $lgskiej przekraczat przepisy SERA. Niezmiennie nalezy
podkresli¢ fakt, ze wprowadzenie w obecnej formie stref ,,R” jest niejako ,,odpowiedzialnoscia
zbiorowg” dla wszystkich uzytkownikdw przestrzeni powietrznej wobec pojedynczych
przypadkoéw niestosowania sie do innych, wystarczajgcych juz przepisdw ruchu lotniczego.

W zwigzku z niejasnoscig i brakiem uzasadnienia wprowadzanych przepiséw, bez
odzwierciedlenia ryzyka w rzeczywistosci, odwrécony moze zostaé pozytywny dotad trend
zwickszania $wiadomosci sytuacyjnej zatdg statku powietrznego poprzez zwigkszone
korzystanie z transponderdw, w tym takze dziatajgcych w modzie S czy z uzupetniajgcym ADS-B,
zwiekszajgca sie liczba lotow zgtaszanych na FIS czy liczba wysytanych plandw lotu — wszystko
to obecnie moze postuzyé za podstawe pociggniecia do odpowiedzialnosci karnej zatog
lotniczych, chcacych wykonaé lot w sposéb bezpieczny i niezagrazajgcy zyciu takze
mieszkancom na ziemi.

1 816 ust. 5 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dn. 27 grudnia 2018r. w sprawie struktury polskie]
przestrzeni powietrznej oraz szczegbétowych warunkow i sposobu korzystania z tej przestrzeni



Ocena Skutkéw Regulacji wg Gornoslaskiego Akceleratora Przedsigbiorczosci Rynkowej

W ponizszej OSR wykorzystano pytana stawiane w standardowym procesie Rzadowego
Centrum Legislacji, jednak poprawione o stanowisko zarzgdzajgcego lotniskiem i podmiotéw
wspotpracujacych, gdyz w naszej ocenie obecna ocena zostata wykonana w sposéb
niewtasciwy.

1. Jaki problem jest rozwigzywany

Zmiana rozporzgdzenia powinna dotyczy¢ wykreslenia przepiséw niezgodnych z SERA.5005, a
takze z art. 119 ust. 2 Ustawy Prawo Lotnicze. Opisywany w OSR problem dotyczy
nieadekwatnego przedstawienia zakazu lotéw dla zatdg lotniczych, stad propozycja
zastosowania stref zastrzezonych (,R”). Przedstawienie zakazéw na mapie nie jest jednak
kluczem w przedmiotowej sprawie, a brak wziecia pod uwage w ogdle przyczyn i powoddw
proby wprowadzenia takowego ograniczenia. Obecne regulacje europejskie i miedzynarodowe
sg wystarczajgce do zabezpieczenia lotdw nad miastami konurbacji élgskiej i nie ma zadnego
merytorycznego powodu wprowadzenia stref ,R” w tej okolicy, za wyjgtkiem ustawowego
uprawnienia, czyli art. 119 ust. 2 oraz ust. 4.

2. Rekomendowane rozwigzanie, w tym planowane narzedzia interwencji i
oczekiwany efekt

»Stosowanie wytgcznie przepiséw rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) [...], a tam gdzie
jest to niewystarczajgce wprowadzenie stref R” — ponownie, pomystodawca przepisu w
dalszym ciggu nie uargumentowat, dlaczego przepisy SERA nie sg wystarczajgce w swoim
obecnym ksztatcie. Rekomendowanym przez nas rozwigzaniem jest pozostawienie wytacznie
przepiséW SERA, a jesli Urzad Lotnictwa Cywilnego,” Ministerstwo Infrastruktury, Minister
Obrony Narodowej, Minister Ochrony Srodowiska lub jakikolwiek inny podmiot podejrzewa, ze
loty w sposdb umyslny i intencjonalny wykonywane sg niezgodnie z tymi przepisami, winien
ztozy¢é zawiadomienie do prokuratury o mozliwosci popetnieniu przestepstwa zgodnie z art. 211 i
art. 212 Prawa Lotniczego i powinno to byé przedmiotem dochodzenia prokuratury.

Jezeli istniejg problemy z identyfikacjg statkéw powietrznych wykonujacych loty niezgodnie z
przepisami SERA, nalezy wprowadzi¢ dodatkowe srodki identyfikacji statkdw powietrznych
wykonujgcych loty w danej przestrzeni, a nie zabraniaé catkowitego lotu nad danym obszarem.

3. Jak problem zostat rozwigzany w innych krajach, w szczegdlnosci krajach
cztonkowskich OECD/UE?

W wigkszosci krajéw europejskich, wystarczajgce sg wspdlnie obowigzujgce przepisy SERA.
W niektérych krajach, faktycznie istniejg mate, celowe strefy zastrzezone lub zakazane nad
skupiskiem najwiekszych miast, w ktérych znajduja sie obiekty wtadz paristwowych, obiekty
wojskowe, swiatowej stawy zabytki itp. Podobne ograniczenia w Polsce takze juz istniejg (np.
EPP21 Warszawa — staréwka, EPP22 Czestochowa - Jasna Géra, czy strefy ,,P” nad zaktadami
azotowymi i paliwowymi). Dla przyktadu, w krajach o$ciennych:
— wRepublice Czeskiej, w stolicy kraju, Pradze, wprowadzono strefe LKR9 ,,Praha”,
ktorej ksztatt ma postacé okregu o promieniu 3NM, co daje ok. 97km? (czyli ok. 9
razy mniejsza, niz zaktadany projekt) $cistego historycznego centrum miasta, z
wieloma zabytkami, w ktérym miejsc do ladowania awaryjnego nie ma.
Dodatkowo, strefa ta znajduje sie w catosci w przestrzeni kontrolowanej
(CTR/TMA Ruzyne), a na dodatek przyznaje szereg odstepstw w ramach jej wlotu
(wlot balonéw, czy wlot samolotéw wielosilnikowych). Podobne mate,
sprecyzowane strefy chronig obiekty infrastruktury krytycznej. Brak dodatkowych
ograniczen w poruszaniu sie w poblizu stolicy i wigkszych miast.
— w Republice Federalnej Niemiec, w stolicy kraju, Berlinie wprowadzono podobng
strefe do tej znanej z Republiki Czeskiej pod postacig strefy EDR146 ,Berltin”,
ktéra ma takze 3NM promienia o srodku zlokalizowanym w budynku Bundestagu,
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czyli waznym budynkiem administracji rzgdowej. Gesta zabudowa uniemozliwia
awaryjne lagdowania niejednokrotnie w promieniu nawet 11km, pomimo tego nie
zabrania sie lotéw w pozostatej czgsci miasta.

w Republice Stowacji, w stolicy kraju Bratystawie, istnieje jedna strefa LZD2 o
wielkosci 3km?, majgca za zadanie chroni¢ obiekt infrastruktury krytycznej
(rafineria paliwowa). Poza tym, w poblizu stolicy ani pozostatych wigkszych
miast, brak dodatkowych ograniczen.

we wspomnianej w oryginalnym OSR Republice Francji, isthieje gesta siatka stref
R i P nad catym krajem ze wzgledu na zupetnie inne rozwigzanie struktury
powietrznej. Analizujac wytacznie poblize stotecznego Paryza, ale i kilka innych
najwiekszych osrodkdéw miejskich, strefy R i P sg wykorzystywane do:

o ochrony obiektéw infrastruktury krytycznej i budynkow administracji
rzgdowej (LFP23),

o ochrony procedur lotniskowych gestej sieci miedzynarodowych portéw
lotniczych Paryz-Roissy-Charles de Gaulle (LFPG), Paris-Orly (LFPO),
ktérych trasy znajdujg sie bezposrednio nad miastem (LFR35A/B, LFR205,
LFR275),

o ochrony lotéw szybowcowych (LFR135, LFR173, LFR180 itp.), mikrolotéw
lub innych, charakterystycznych statkéw powietrznych.

zadna ze stref nie stuzy, cyt. ,zwiekszenia bezpieczerstwa lotow” wzgledem
potencjalnych szkdd wyrzadzonych na ziemi. Co wiecej, wiekszosS¢ stref R
podlega elastycznemu zarzgdzaniu — rozwigzanie nieznane z polskiego sposobu
zarzgdzania przestrzenig powietrzng. Préba przeniesienia zastosowania
przepisow francuskich do polskiego systemu prawnego i lotniczego jest btedem i
W naszej ocenie nieuprawniona, gdyz jest niezgodna z Rozporzgdzeniem w
sprawie struktury przestrzeni powietrznej. W Polsce, wspomniang ,ochrong”
powyzej zapewniajg inne, elastyczne lub state struktury przestrzeni powietrznej
(ATZ, CTR, TMA, RMZ, TRA, TSA) itp.

— w pozostatych krajach, podstawowa analiza przypadkéw (Wtochy, Hiszpania,

Stowenia, Chorwacja, Austria) wykazuje, ze w zadnym nie wprowadza sie stref
»R” i ,P” do celéw opisanych niniejszym projektem.
W kazdym z krajéw, uprawnionym podmiotem do przyznawania odstgpstw sg z
reguty:
o lokalny Urzad Lotnictwa Cywilnego lub jego oddziat terenowy/regionalny,
o Komendant lub odpowiednik stuzb policji lub stuzb mundurowych
(zwtaszcza nad obiektami rzgdowymi, wojskowymi lub krytycznymi z
punktu widzenia intereséw obronnych danego panstwa),
o Zarzadca np. chronionego zabytku.

W zadnym z krajéw odstepstw nie przyznaje Prezydent lub odpowiednik zarzgdcy miasta.
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5. Informacje na temat zakresu, czasu trwania i podsumowanie wynikow
konsultacji

Przedstawiona propozycja konsultacji spotecznych jest w znacznym  stopniu
niewystarczajgca. Zaproponowany czas konsultacji znaczaco ogranicza mozliwosé petnego
podsumowania wptywu na dziatalnos$é poszczegdélnych podmiotéw. W zwigzku z powyzszym,
Goérnoslagski Akcelerator Przedsiebiorczo$ci Rynkowej sp. z 0.0. podjat dziatania informujgce o
prowadzonych konsultacjach spotecznych wsrdd zainteresowanych podmiotow, m.in.:

— Aeroklub Gliwicki,

— Aeroklub Slaski,

— Aeroklub Rybnickiego Okregu Weglowego,
— Aeroklub Czestochowski,

— air4dsp.zo.o.,

—~ Fly Dream Academy sp. z 0.0.,

— Akademicki Osrodek Szkolenia Lotniczego Politechniki Slgskiej,
— Adams’ School of PPG,

— SCFINIST sp. zo.0. sp.k.,

— Szkota spadochronowa AFF.com.pls.c.,
— RadanSp.zo.o.,

— Flytronic sp.zo.0., S

- REMUSs.c.,

- WP Aero-Tech sp.z0.0.,

— HelenAir,

| 6. Wptyw na sektor finansdéw publicznych

Ograniczenie dziatalnos$ci lotniczej wielu instytucjom i organizacjom lotniczym, przetozy sie
bezposrednio na wptywajace podatki do s

7. Wptyw na konkurencyjno$¢ gospodarki i przedsigbiorczoS¢, w tym
funkcjonowanie przedsiebiorcéw oraz na rodzine, obywateli i gospodarstwa
domowe

General Aviation w Polsce jest jednym z najstabiej rozwinietych branz na tle Unii Europejskie;j.
Pomimo tego, znaczacy wzrost przedsiebiorstw lotniczych notuje sig¢ wtasnie na konurbacji
$lgskiej. Ograniczenie mozliwosci wykonywania lotdw znaczgco wptynie na zmnigjszenie
atrakcyjnos$ci inwestycyjnej terenow przy lotniskach uzytku publicznego, gdzie powstajg
hangary, osrodki szkolenia lotniczego, osrodki obstugowe, czy produkcyjne.

8. Zmiana obcigzen regulacyjnych (w tym obowigzkéw informacyjnych)
wynikajacych z projektu

Brak uwag.

| 9. Wptyw na rynek pracy

Potencjalne zmniejszenia zatrudnienia w przedsigbiorstwach wykonujgcych loty rejonach
objetych strefami.
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10. Wptyw na pozostate obszary |

Uwazamy, ze nastgpi wptyw na nastgpujgce obszary, niezauwazone przez pierwotng OSR:

Srodowisko naturalne

- negatywnie
Ze wzgledu na
zwigkszone zuzycie

paliwa lotniczego

Sady powszechne, administracyjne lub wojskowe - negatywnie
potencjalne zwiegkszenie ilosci spraw kierowanych do sadéw w
zakresie:

1) Zgtoszen potencjalnych przelotéw w strefie pomimo
petnego zachowania bezpieczeristwa przelotu,

2) Odwotan od decyzji prezydentow miast, o ile przybiorg
forme decyzji administracyjnej, w  sprawie
przyznanych {ub braku przyznanych odstepstw i
zezwolen na wlot w strefy ,R”

11.Planowane wykonanie przepiséw aktu prawnego |

Wejscie zbyt szybkie, po zbyt krétkich konsultacjach spotecznych.

12.W jaki sposob i kiedy nastgpi ewaluacja efektow projektu oraz jakie mierniki
zostang zastosowane?

Brak ewaluacji efektéw projektu sprawia, ze Minister wtasciwy ds. transportu nie zamierza
pochyla¢ sig nad merytorycznym uzasadnieniem, ani skutecznos$cig wprowadzanej regulacji,
podczas gdy rozmiar wprowadzanej zmiany jest-znaczacy dla wielu organizacji lotniczych,
instytucji publicznych i osrodkdw miejskich.

Z ”«)@wr_*ﬂ'au-;e&wi
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Zatacznik 5a @mapa hatasu Miasta Katowice

I

e

g ARG

A

\? | =<55d8

N W55 - 59,948
P60 - 64,9dB
P65 -69,9d8
~ 70-749dB
B75-799d8

[l >=80d8

Przekroczenia hatasu drogowego dla miasta Katowice.
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Przekroczenia hatasu lotniczego dla miasta Katowice.

L2 [ MO 320 (£ 3] MON 7 I\

[ =<55d8B

Bs5-59,9d8
W60 - 64,948

1 [65-69,9 dB

~ 70-74,9dB

+ 75-79,9 dB

l>=s0ds8
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Zatacznik 5b @ mapa hatasu Miasta Gliwice

Przekroczenia hatasu drogowego dla miasta Gliwice.
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Przekroczenia hatasu lotniczego dla miasta Gliwice.
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