Tabela nr 2 - uwagi z konsultacji społecznych do załącznika 1 (lotnie) projektu rozporządzenia z art. 33 ust. 2


	Lp
	Konsultant społeczny
	Przepis
	Treść uwagi
	Stanowisko ULC 

	1. 
	Aeroklub Mielecki 
	uwaga ogólna 
	Aeroklub Mielecki popiera propozycje Aeroklubu Polskiego w zakresie świadectw kwalifikacji na lotnie i paralotnie:

-uprawnienia podstawowe wpisywane do świadectwa kwalifikacji pilota lotni, pilota paralotni (podobnie jak mechanika poświadczenia obsługi statku powietrznego) będą wydawane bezterminowo;

-uprawnienia dodatkowe będą wydawane na okres 3 lat, z wyjątkiem uprawnienia do wykonywania lotów z pasażerem TANDEM wpisywanego do świadectwa kwalifikacji pilota lotni i pilota paralotni, które wydaje się bezterminowo, jednakże jego ważność jest uzależniona od wykonania co najmniej 20 godzin lotów samodzielnych lub z pasażerem w ciągu ostatnich 12 miesięcy, wpisanych do osobistego dokumentu praktyki lotniczej; nalot udokumentowany w książce lotów, nie musiałby być potwierdzany przez osoby trzecie. Jednakże w przypadku stwierdzenia nieprawdziwych wpisów w książce lotów konsekwencją byłaby utrata wszelkich uprawnień mianowicie świadectwa kwalifikacji, a także pozostałych uprawnień lotniczych;

- po utracie ważności uprawnienia TANDEM jego ważność była wznawiana na podstawie sprawdzenia wiedzy i umiejętności przeprowadzonych przez egzaminatora praktycznego lub na podstawie wykonania 3 lotów sprawdzających z pasażerem pod nadzorem instruktora, poprzedzonych odbyciem co najmniej 20 godzin lotów samodzielnych w okresie ostatnich 12 miesięcy, wpisanych do osobistego dokumentu praktyki lotniczej.    
	Uwaga dotyczy rozporządzenia w sprawie świadectw kwalifikacji. Ostatnio wprowadzone zmiany do projektu rozporządzenia w sprawie świadectw kwalifikacji w charakterze „autopoprawki” odpowiadają zresztą postulatom wskazanym w uwadze.


	2. 1.
	Aeroklub Polski
	Rozdział 5 pkt 5.2.1.2)
	Proponuje się dopisać „tylko wtedy gdy wynika to z innych przepisów”

W ocenie AP bezwzględne wymaganie posiadania osobistego dokumentu praktyki lotniczej jest nazbyt rygorystyczne i niespójne z zapisami pkt 5.9 zgodnie z którym pilot paralotni może odstąpić od systematycznej rejestracji ilości lotów i uzyskanego nalotu.
	Uwaga uwzględniona


	3. 2.
	Dariusz Cisek


	Rozdział 5 

pkt 5.2.1.2) 
	Załącznik lotnie w pkt 5.2.1 podpunkt 2 wprowadza obowiązek posiadania w czasie wykonywania lotów osobistego dokumentu praktyki lotniczej (dotychczas nie było tego wymogu). Jest to sprzeczne z pkt 5.8. Pilot lotni może odstąpić od systematycznej rejestracji ilości lotów i uzyskanego nalotu. To po co wymóg posiadania dokumentu, w którym może nie być wpisów? Wymóg ten mógłby być sformułowany następująco "posiadać dokument potwierdzający odbycie przeszkolenia specjalistycznego, o ile jest ono niezbędne do wykonywania lotu". Ale to właśnie zawiera pkt 5.8.1
	Uwaga uwzględniona


	4. 3,
	Polskie Stowarzyszenie Paralotniowe
	Rozdział 5 

pkt 5.2.1.2)
	Według nas w pkt. 5.2.1 podpunkt 2)  powinno być „osobisty dokument praktyki lotniczej, gdy jest to wymagane przez inne przepisy”. Punkt 5.8 zwalnia pilota od systematycznej rejestracji ilości lotów. Przepisy w dotychczasowym brzmieniu są według nas sprzeczne.
	Uwaga uwzględniona


	5. 4.
	Polskie Stowarzyszenie Paralotniowe
	Rozdział 5

pkt 5.5.1.
	W punkcie 5.5.1 jest „ wydanymi na podstawie art. 123f ustawy”. Powinno być „…wydanymi na podstawie art. 123 ust. 1f ustawy”
	Uwaga uwzględniona


	6. 5.
	Aeroklub Polski


	Rozdział 5 pkt 5.5.5.


	Proponujemy treść projektu zastąpić zapisem „Podczas lotu przy zboczu lub innej przeszkodzie terenowej pierwszeństwo ma lotnia mająca zbocze lub inną przeszkodę z prawej strony jeśli nie może wykonać zmiany kierunku w prawo”. 

Zdaniem AP przepis ten powinien określać zachowanie ze względu na brak możliwości wykonania zmiany kursu w prawo, do czego pilot jest zobowiązany ze względu na zapisu pkt 3.2.2.2 załącznika II Konwencji o międzynarodowym lotnictwie cywilnym. Zasada ta powinna obowiązywać niezależnie od rodzaju lotu.
	Częściowo uwzględniono. 
Analizując podniesione argumenty projektodawca częściowo uwzględnił zgłoszoną uwagę poprzez zmianę dotychczasowego terminu „lotu zboczowego żaglowego” terminem „lotu żaglowego”. Modyfikacja ta została uzgodniona z przedstawicielami środowiska lotniczego w ramach konsultacji społecznych. W pozostałym zakresie przepis nie uległ modyfikacji, gdyż analogiczny zapis występujący w obecnie obowiązującym rozporządzeniu z art. 33 ust. 2 ustawy Prawo lotnicze, jak wskazuje praktyka jego stosowania od 2005 r., nie sprawiał problemów interpretacyjnych.  

Po dokonanych modyfikacjach dotychczasowy pkt 5.5.5 zmienił numerację na 5.6.5.



	7. 6.
	Polskie Stowarzyszenie Paralotniowe
	Rozdział 5 pkt 5.5.5.
	Pkt. 5.5.5 należy przeredagować ponieważ jest on nieprecyzyjny i nieprawidłowo rozumiany. Podczas lotu zboczowego żaglowego pierwszeństwo powinna mieć  lotnia mająca zbocze z prawej strony w sytuacji, gdy lotnia ta nie ma możliwości skrętu w prawo. Piloci interpretują przepis w ten sposób, że zawsze mają pierwszeństwo mając zbocze po prawej stronie niezależnie od odległości od zbocza. Proponujemy następujące brzmienie tego przepisu ”Podczas lotu przy zboczu lub innej przeszkodzie pierwszeństwo ma lotnia mająca to zbocze lub inna przeszkodę z prawej strony, jeśli skręt w prawo mógłby doprowadzić do kolizji ze zboczem lub inną przeszkodą. Lotnia w tej sytuacji powinna zachować dotychczasowy kurs i prędkość”.


	Częściowo uwzględniono. 
Analizując podniesione argumenty projektodawca częściowo uwzględnił zgłoszoną uwagę poprzez zmianę dotychczasowego terminu „lotu zboczowego żaglowego” terminem „lotu żaglowego”. Modyfikacja ta została uzgodniona z przedstawicielami środowiska lotniczego w ramach konsultacji społecznych. W pozostałym zakresie przepis nie uległ modyfikacji, gdyż analogiczny zapis występujący w obecnie obowiązującym rozporządzeniu z art. 33 ust. 2 ustawy Prawo lotnicze, jak wskazuje praktyka jego stosowania od 2005 r., nie sprawiał problemów interpretacyjnych.  

Po dokonanych modyfikacjach dotychczasowy pkt 5.5.5 zmienił numerację na 5.6.5.



	8. 7.
	PAŻP
	Rozdział 5

Pkt 5.5.13.5)
	Propozycja brzmienia:

5) mapę rejonu z naniesionymi, niezbędnymi informacjami nawigacyjnymi

Uwaga: zbiór otwarty
	Uwaga nieuwzględniona
Pozostawienie otwartego zbioru powoduje, że przepis jest nie precyzyjny i może być dowolnie interpretowany.

	9. 8.
	Aeroklub Polski


	Rozdział 5 pkt. 5.7
	Jest „startów, lotów i lądowań nad terenami parków narodowych” powinno być „startów i lądowań na terenach parków narodowych”

W ocenie AP zgodnie z art. 124 Prawa lotniczego ustawodawca dopuścił wykonywanie lotów na innych statkach powietrznych z napędem powyżej określonego pułapu, co jest regulacją wystarczającą dla tych kwestii i zbędne jest wprowadzanie dodatkowych obostrzeń zakresie lotu nad parkami.

Propozycja brzmienia: Dopuszcza się wykonywanie na lotniach bez napędu startów i lądowań nad terenami parków narodowych lub rezerwatów przyrody, jedynie za zgodą zarządzającego tym terenem.

 
	Uwaga uwzględniona


	10. 
	PAŻP
	Rozdział 5 pkt. 5.7
	Uwaga: Niezgodność z rozporządzeniem w sprawie ograniczeń i zakazów powyżej 3 miesięcy, zezwalającym na loty bez napędu nad parkami, ale nie wskazującym na konieczność uzyskania zgody zarządzającego.

Uzyskanie zgody zasadne jest dla operacji startów i lądowań.
	Uwaga uwzględniona


	11. 9.
	Polskie Stowarzyszenie Paralotniowe
	Rozdział 5

pkt 5.7.
	Punkt 5.7 zabrania lotniom bez napędów lotów nad terenami parków narodowych lub rezerwatów przyrody. Według nas wprowadzenie takiego zakazu jest nieuzasadnione i przekracza delegację ustawową. Art. 124 Prawa lotniczego dopuszcza loty statków powietrznych bez napędu nad wymienionymi terenami.  Nie jest zrozumiale dlaczego szybowiec mógłby wykonywać takie loty a zabronione było by to lotniom bez napędu. Wnosimy o wykreślenie słowa „lotów”  ze wspomnianego przepisu.


	Uwaga uwzględniona


	12. 10.
	Polskie Stowarzyszenie Paralotniowe
	Rozdział 6

pkt 6.1. 

pkt 6.2.
	Wnosimy o wykreślenie punktu 6.1. oraz 6.2  

Loty na lotniach nie są bardziej niebezpieczne od lotów na innych statkach powietrznych. Rozwój techniki spowodował, ze lotniarstwo przestało należeć to kategorii sportów ekstremalnych. Nieporównywalnie większe niebezpieczeństwo wnoszą zachowania nieodpowiedzialnych pilotów. Wiedze o zagrożeniach oraz zaleceniach producentów lotni  zdobywa się na specjalistycznych kursach i w praktyce. Uczeń-pilot zapoznaje się z nimi na kursie. Nie ma możliwości aby w krótkiej rozmowie przed lotem z pasażerem przekazać wiedzę którą zdobywa się w toku wielogodzinnych kursów. Z tego względu ten przepisu tego w praktyce nie da się stosować. Nie są nam znane przypadki aby przed lotem innymi statkami powietrznymi pasażer był ostrzegany o niebezpieczeństwie zagrożenia życia lub zdrowia. Nie widzimy uzasadnienia dlaczego takie ostrzeżenia miały by być stosowane wobec pasażerów lotni.
	Uwaga dotyczy przepisu w głównej mierze merytorycznie niezmienianego projektowanym rozporządzeniem. Jedyna zaimplementowana  zmiana jest związana z wprowadzoną definicją pasażera i dotyczy punktu 6.1. Zmiana polega na zastąpieniu w pkt 6.1 terminu „pasażer tandemu”, terminem pasażer. 

Z kolei w związku z przeprowadzonymi konsultacjami społecznymi w pkt 6.2 postanowiono wykreślić termin „pasażer tandemu”.

W pozostałem zakresie, projektodawca nie dokonywał zmian, gdyż dotychczasowa praktyka stosowania przedmiotowego przepisu występującego w obecnie obowiązującym od 2005 r.  rozporządzeniu z art. 33 ust. 2, nie wykazała pojawienia się problemów interpretacyjnych.
Uwaga niezasadna i nie uwzględniona ze względów bezpieczeństwa. Pasażer jako osoba nieobeznana ze specyfiką lotów na lotni jest obowiązany uzyskać krótka informację o elementarnych zagrożeniach jakie taki lot za sobą niesie.



	13. 11.
	Aeroklub Polski
	Rozdział 6

pkt 6.5.
	Proponuje się skreślenie słów „albo pasażer” oraz od słów „oraz w przypadku członka załogi……”

W ocenie AP należy określić w niniejszym przepisie należy określić jedynie zakres i obowiązek składania oświadczenia dla osoby, która może wykonywać lot i nie będzie pasażerem. Według konsultującego nie ma potrzeby składania oświadczenia o locie z pasażerem skoro zgodnie z przepisem brak takiego oświadczenia już kwalifikuje lot jako taki. Również niecelowe jest składanie oświadczenia o podziale obowiązków pomiędzy członków załogi ze względu na proponowane brzmienie pkt 6.3.
	Uwaga nieuwzględniona 
Zaproponowany przepis przyczyni się w sposób jednoznaczny do usunięcia wątpliwości czy dana operacja wykona z wykorzystaniem lotni była lotem z pasażerem czy też takim lotem nie była. Ponadto w ocenie projektodawcy treść zaproponowanego pkt 6.5 stanowić będzie duże ułatwienie co do ustalenia charakteru lotu, szczególnie w kontekście badania zdarzenia lotniczego, w przypadku pojawienia się sprzecznych informacji od pilota i pasażera po jego wystąpieniu.

	14. 12.
	Polskie Stowarzyszenie Paralotniowe
	Rozdział 6

pkt 6.5. 


	Wnosimy o wykreślenie w całości punktów 6.5

Przepisy te nie przyczyniają się w najmniejszym stopniu do zwiększenia bezpieczeństwa pilotów i pasażerów a jedynie powodują powstanie zbędnych biurokratycznych czynności. Są negatywnie odbierane przez środowisko. 
	Uwaga nieuwzględniona 

Vide komentarz do uwagi nr 13


