PRAWO   LOTNICZE

1. Źródła prawa międzynarodowego:
a) Traktat ateński inaczej  traktat akcesyjny do UE (16.04.2003)
b) podpisane konwencje międzynarodowe, zwłaszcza Konwencja chicagowska i załączniki

c) Wspólne Władze Lotnicze (JAA) działały do 2009r. Ich funkcje w dziedzinie ustanawiania wspólnych standardów w europejskim lotnictwie cywilnym przejmuje w całości Europejska Agencja Bezpieczeństwa Lotniczego (EASA).Przez 39 lat istnienia JAA wypracowały system wspólnych regulacji lotniczych (JAR) zawierających przepisy dotyczące certyfikacji wyrobów lotniczych, zdatności do lotu statków powietrznych, operacji lotniczych i licencjonowania personelu lotniczego. Dorobek ten jest stopniowo wdrażany do prawa Unii Europejskiej. Państwa członkowskie UE są odpowiedzialne we własnym zakresie za utrzymanie w mocy przepisów krajowych opartych na JAR do czasu wejścia w życie przepisów UE, a także za utrzymanie ich zgodności ze standardami i zalecanymi praktykami postępowania ICAO. 
d) dokumenty ICAO (International Civil Aviation Organization). 

2. Dokumenty UE: Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) oraz Komisji (UE). Wydane przez te organy rozporządzenia obowiązują bezpośrednio (bez potrzeby implementacji do prawa krajowego. W przypadku sprzeczności mają wyższość nad prawem krajowym).

3. Prawo krajowe:

a) Konstytucja. W niewielkim stopniu, m.in. paralotniarze mają dostęp do polskiej przestrzeni powietrznej na równych prawach jak wielokrotnie silniejsi operatorzy komercyjni. W wielu krajach europejskich, np. we Włoszech  paralotniarze mają dostęp do przestrzeni powietrznej na zasadach drugorzędności tzn mogą latać tylko tam, gdzie nie wolno latać samolotom. Za to nie mają państwowego egzaminu i dokumentu do latania.

b) Ustawy, w szczególności:

· Ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. – Prawo lotnicze (Dz. U. z 2016 r. poz. 605, z późn. zm.) i akty wykonawcze (rozporządzenia).

· Ustawa o PAŻP i akty wykonawcze.

c) Rozporządzenia, w szczególności:

· na podst art. 33 ust 2 i 4 - Rozporządzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 26 marca 2013 r. w sprawie wyłączenia zastosowania niektórych przepisów ustawy – Prawo lotnicze do niektórych rodzajów statków powietrznych oraz określenia warunków i wymagań dotyczących używania tych statków

· art. 33 ust. 1 - Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 7 sierpnia 2013 r. w sprawie klasyfikacji statków powietrznych (Dz.U. poz. 1032)

· art. 92 pkt 5 - Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 czerwca 2003 r. w sprawie sposobu zgłaszania oraz oznakowania przeszkód lotniczych (Dz.U. Nr 130, poz. 1193, z późn. zm.)

· art. 95 ust. 5 – Rozporządzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 15 marca 2013 r. w sprawie wymagań w zakresie sprawności psychicznej i fizycznej osób ubiegających się o świadectwo kwalifikacji członka personelu lotniczego lub posiadających świadectwo kwalifikacji członka personelu lotniczego (Dz. U. Poz. 372)

· art. 95a ust. 4 – Rozporządzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 12 września 2013 r. w sprawie działalności szkoleniowej personelu lotniczego podlegającej wpisowi do rejestru podmiotów szkolących (Dz. U. Poz. 1068)

· art. 99 ust. 6 - Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca 2003 r. w sprawie egzaminów państwowych na licencje lub uprawnienia lotnicze (Dz.U. Nr 168, poz. 1637, z późn. zm.)

· art. 104 ust. 1 – Rozporządzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 3 czerwca 2013 r. w sprawie świadectw kwalifikacji (Dz. U. Poz. 664)

· art. 121 ust. 5 pkt 1 i 2 - Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 25 listopada 2008 r. w sprawie struktury polskiej przestrzeni powietrznej oraz szczegółowych warunków i sposobu korzystania z tej przestrzeni (Dz.U. Nr 2014  poz. 351) 

· art. 121 ust. 6 pkt 1 – rozporządzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 22 stycznia 2015 r. w sprawie przepisów ruchu lotniczego (Dz. U. Poz. 141)

· art. 132 pkt 5 - Rozporządzenie Ministra Infrastruktury z dnia 26 marca 2009 r. w sprawie szczegółowych zasad działania telekomunikacji lotniczej (Dz.U. Nr 58, poz. 479 z późn. zm)

· art. 139 - Rozporządzenie Ministra Transportu z dnia 18 stycznia 2007 r. w sprawie wypadków i incydentów lotniczych (Dz.U. Nr 35, poz. 225)
d) Obwieszczenia Prezesa ULC dostępne w http://edziennik.ulc.gov.pl, w szczególności poz 6 i7 z 9.03.2015 w sprawie programów szkoleń do uzyskania świadectw kwalifikacji członków personelu lotniczego oraz wpisywanych do nich uprawnień prowadzonych przez podmioty szkolące .
e) Krajowe władze lotnicze - ULC. Urząd Lotnictwa Cywilnego jest t.zw. „niezależnym regulatorem”. Teoretycznie  podlega pod Ministra Transportu, praktycznie nie. Wydaje dokumenty, nadzoruje szkolenia, opracowuje rozporządzenia. Trudny we współpracy.

4. Uzyskiwanie dostępu do potrzebnych dokumentów

a) bezpośrednio przez wyszukiwarkę, można wpisać nazwę szukanego dokumentu. Niestety możemy znaleźć nieaktualną wersję.

b) Na stronie http://isap.sejm.gov.pl/     Możemy szukać tematycznie, rocznikami, pozycją w Dzienniku Ustaw. Ustawy mają tekst ujednolicony, rozporządzenia niestety nie. Musimy sprawdzać czy rozporządzenie jest obowiązujące i czytać dokumenty je zmieniające (są podane).

c) Płatny program np. LEX, ma opcję śledzenie zmian

d) na stronie http://www.ulc.gov.pl/pl/prawo/prawo-krajowe  pod zakładka PRAWO. Rozporządzenia są w kolejności artykułów ustawy, na podstawie których zostały wydane.

Podstawowe informacje dla paralotniarza wynikające z przepisów prawa.
1. KTO. Do pilotowania paralotni uprawnieni są:

a) samodzielnego – posiadacze państwowego dokumentu Świadectwo Kwalifikacji Pilota Paralotni PGP z co najmniej jednym uprawnieniem podstawowym (trzeba mieć przy sobie, nieodebrane z ULC to latanie bez uprawnień.)

· Pilot paralotni PP

· Pilot paralotni z napędem PPG 

· Pilot motoparalotni PPGG

· W większości krajów poza Polską potrzeba posiadać dodatkowo Kartę Wyszkolenia IPPI, najczęściej stopnia 4 (20 godzin w powietrzu, min 5 lotów zboczowych i 5 termicznych), przy łatwych startowiskach wystarcza IPPI 3 (wystarcza 10 godzin zlotów)
· Świadectwem kwalifikacji jest dokument stwierdzający posiadanie określonych kwalifikacji i upoważniający do wykonywania określonych czynności lotniczych.
b) samodzielnego –  Osoba posiadająca dokumenty uprawniające do wykonywania lotów na paralotniach bez nadzoru instruktora wydane w innym państwie może wykonywać na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej loty jako pilot paralotni w zakresie posiadanych uprawnień.

c) uczestnicy szkolenia prowadzonego przez podmioty wpisane do rejestru podmiotów szkolących do pobrania tu: http://ulc.gov.pl/pl/component/content/article?

 HYPERLINK "http://ulc.gov.pl/pl/component/content/article?id=452:osrodki-szkolenia-lotniczego"
id=452:osrodki-szkolenia-lotniczego
d) uczestnicy lotów rekreacyjnych (ograniczone warunki lotu) organizowanych przez podmioty wpisane do rejestru jak wyżej.

e) Osoby nie posiadające świadectwa kwalifikacji mogą wykonywać loty jedynie na paralotniach posiadających klasy EN A lub EN B lub ich odpowiednik, Kartę Paralotni z ważnym dopuszczeniem do lotu, a gdy ponad 100m nad terenem, ze spadochronem innego przeznaczenia (zapas, RSH) posiadającym kartę i ważne dopuszczenie do użycia.

f) Loty wykonuje się w kaskach.

g) Nie są potrzebne badanie lotniczo – lekarskie, wystarczy zdrowie jak na prawo jazdy. Badania są potrzebne przy lataniu sportowym i z pasażerem oraz instruktorów.
2. GDZIE. Loty (poza bardzo nielicznymi wyjątkami – jest trochę wymogów aby załatwić lot w przestrzeni kontrolowanej) wykonywane są w przestrzeni lotów swobodnych (klasy G) z widocznością (VFR określone w AIP Polska ENR 1.2). (nie w przestrzeni lotów kontrolowanych czyli klasy C). Nie według przyrządów (IFR).  Nie wcześniej niż 30 min przed wschodem i nie później niż 30 min po zachodzie słońca. Przestrzeń jest elastyczna, tzn nie wszystkie elementy są stale aktywne. Ponadto istnieją elementy powoływane doraźnie (np. w czasie ćwiczeń NATO). Coraz częściej ze względu na UAVO są stawiane TRA.

a) sprawdzamy na stronie Agencji Żeglugi Powietrznej  http://amc.pansa.pl/  zakładka AMC (u góry), zakładka  MAPY (pośrodku strony z lewej), zakładka AUP bieżący – na dziś lub AUP na jutro – po godz 18 tej dostępne, otwiera się mapka, zaznaczamy pułap (w setkach stóp) i godziny (czau UTC)na linijkach po prawej, interesujące elementy (nie wszystkie jednocześnie, aby nie zaciemniać obrazu).

Niestety mapa jest mało dokładna, ale są współrzędne geograficzne.

b) Dokładniej sprawdzamy na stronie lecimy.org . Mapka jest dokładna, ale nie zawsze wszystkie strefy dorażne są pokazane.

c) Na stronie http://amc.pansa.pl/  sprawdzamy AUP (w formie tabeli) gdzie widzimy w jakich godzinach interesujący element jest zajęty i kto jest jego dysponentem.

d) Możemy zatelefonować do zespołu ASM3 telefon + 48 22 574 57 33 (do 5735) i uzyskać informacje o zajętości elementów przestrzeni. Ale warto sprawdzić wcześniej o czym mówimy, bo głupio pytać czy możemy latać nad Pcimiem, który leży wewnątrz CTR.

e) Możemy zatelefonować do służby informacji powietrznej (FIS) i dowiedzieć się o aktywności stref np. FIS Poznań +48 22 574-73-85,  +48 61 896-73-85.

f) W AIP Polska  http://ais.pansa.pl/aip/  w ENR 6.3-5 (mapka) oraz ENR 5.5 (opis) możemy znaleźć Rejony Działalności Lotniczej. Np. pod nr 185 jest Borowa Oleśnicka. 

3. Przestrzeń powietrzna klasy G w lotach VFR:

a) obowiązuje nakaz ciągłej obserwacji przestrzeni. Widzę i jestem widziany. Minimum widoczności w poziomie dla paralotni to 700 m. (zasadniczo 5 km, wyjątkowo 1500 m dla samolotów, 1000m dla śmigłowców, loty medyczne, ratownicze, wojskowe i inne państwowe np. Tu 154 mogą mniej, stąd katastrofy). Należy również zachować separację od chmur 1500 m w poziomie i 300 m w pionie, gdyż samolot wylatujący z chmury musi mieć czas, aby nas zobaczyć. A może on tam lecieć według IFR.

b) zapewniona jest służba alarmowa oraz informacji powietrznej (na żądanie). FIS lub ATZ

c) Nie jest zapewniona separacja przez kontrolerów, a co za tym idzie nie jest wymagane składanie planów lotu i uzyskiwanie zezwolenia ATC, nie są wymagane transpondery.

d) Nie jest wymagana łączność radiowa, z wyjątkiem strefy RMZ – jest jedna taka w Polsce wokół Warszawy.

e) ATZ przejmuje klasę przestrzeni na której się znajduje. Gdy ATZ nie jest aktywowany (do sprawdzenia w AUP) to go nie ma i informator na lotnisku zarządza co najwyżej trawą. Aby aktywować ATZ, trzeba mieć informatora z uprawnieniami państwowymi, a nie każdy aeroklub może sobie na takiego pozwolić. Gdy ATZ znajduje się w przestrzeni klasy G i jest aktywowany, to  w dalszym ciągu obowiązują wymogi przestrzeni klasy G, a więc nie jest konieczne uzyskanie zgody na przelot ani nawet nawiązanie łączności radiowej. Kontroler na terenie ATZ przejmuje jedynie obowiązki informacji powietrznej. Grzeczność (i nic więcej) nakazuje przed przelotem przez czynny ATZ zasięgnięcie informacji o aktywności lotniczej i poinformowanie o własnych zamiarach. (np. telefonicznie). Nie mogą nam zabronić, ale głupio uziemić np. samolot ze skoczkami.

f) Podobnie (w teorii) ma się sprawa z MATZ, ale w praktyce piloci wojskowi traktują swojego informatora jak kontrolera i lepiej nie ryzykować bliskiego przelotu wojskowej masy żelastwa, bo może nawet ich ślad nas zdmuchnąć. Ale trzeba zatelefonować na wierzę i często nam pozwalają latać w swoim ATZ, bo często pieniędzy mają na godzinę lotów dziennie.

g) Istnieją rejony aktywności paralotniowej wykrojone wewnątrz przestrzeni klasy C, np. w CTR na mocy porozumień stowarzyszeń paralotniowych z dysponentem CTR i oczywiście w takich wypadkach każdorazowo należy uzyskać zezwolenie od ATC (Air Traffic Control) – najczęściej zbiorowo.

h) Minimalne wysokości lotu z wyjątkiem przypadków, gdy jest to konieczne dla startu lub lądowania:

·  nad zwartą zabudową miast, osiedli i siedzib ludzkich oraz zgromadzeniem osób na otwartym powietrzu  dla paralotni, paralotni z napędem i motoparalotni – 150 m (500 ft),– dla paraplanu – 300 m (1 000 ft)– nad najwyższą przeszkodą znajdującą się w promieniu 300 m od danego statku powietrznego, z tym że nad obszarami miast o liczbie mieszkańców co najmniej 25 000 – zgodnie z przepisami wydanymi na podstawie art. 119 ust. 4 pkt 1 ustawy,

·  krążąc lub przelatując wielokrotnie na wysokości mniejszej niż 150 m nad pojedynczymi siedzibami ludzkimi, w przypadku lotów z włączoną jednostką napędową,

·  gdzie indziej na wysokości względnej mniejszej niż 50 m (150 ft) nad lądem lub wodą w odległości mniejszej niż 300 m od zabudowań – 50m dotyczy tylko lotów silnikowych.

i) Start i lądowanie dozwolone z dowolnego miejsca spełniającego wymogi techniczne, ale tylko za zgodą dysponenta terenu.
4. JAK. Prawo drogi – reguły antykolizyjne. Ogólna zasada: statek powietrzny o większej manewrowości ustępuje drogi statkowi o mniejszej manewrowości.

a) Samolot szybowcowi

b) samolot i szybowiec balonowi

c) paralotnia z napędem paralotni bez napędu

d) Samolot i śmigłowiec paralotni bez napędu

e) Samolot i szybowiec w praktyce paralotni z napędem, gdyż mają ok 5 razy większą prędkość w poziomie  i pionie, więc paralotnia mimo najlepszych chęci nie ustąpi im drogi, ale nie wolno np. kręcić się na podejściu do lądowania, bo samolot i szybowiec są znacznie mniej zwrotne.

f) Zasady ruchu jak na drodze, tzn przy kursach zbieżnych każdy skręca w prawo tzn przechodzimy za ogonem nadlatującego z prawej. Jedynie wyprzedzamy poboczem, bo jest szerokie...

g) Jak paralotnie lecą wzdłuż zbocza (poniżej szczytu) to pierwszeństwo ma paralotnia mającego zbocze po prawej, bo nie może już skręcić w prawo (wleci w zbocze)

h) Paralotnia lądująca ma pierwszeństwo przed startującą, bo nie może czekać (a startująca może)

i) Na podejściu do lądowania pierwszeństwo ma paralotnia będąca niżej

j) Obowiązek zachowania separacji  spoczywa na wszystkich. (kiedyś było min 50 m)

k) Paralotnia krążąca w noszeniu ma pierwszeństwo wobec lecącej prosto (powinna ją ominąć)

l) Do krążącej w noszeniu paralotni dołączamy po stycznej krążąc w tym samym kierunku.

m) Paralotnia na holu ma pierwszeństwo wobec lecącej swobodnie (należy omijać z dużym zapasem paralotnię holowaną i linę holowniczą.
5. NA CZYM. Loty szkolne i rekreacyjne osób bez uprawnień - paralotnie klasy EN A lub EN B z kartą paralotni z wpisanym dopuszczeniem do lotu oraz przy lotach na wysokości ponad 100m spadochrony innego przeznaczenia z ważnym dopuszczeniem do użycia. W pozostałych – bez ograniczeń. Nie obowiązuje wpis do rejestru statków powietrznych (rejestracja i znaki na skrzydle).
6. UBEZPIECZENIE obowiązkowe OC. W przypadku możliwości startu z nóg (PP i PPG) minimalna suma gwarantowana, to 10 000 sdr (sdr to trochę więcej jak euro), w przypadku pozostałych ultralightów np. PPGG to 750 000 sdr – wynika z rozporządzenia unijnego. Co gorsze przy braku możliwości startu z nóg (tzn że szkoda wynika raczej z maszyny a nie ciała pilota) ubezpieczeniu podlega skrzydło i wózek, a nie człowiek – nie można zmieniać sprzętu. Za brak ubezpieczenia są kary administracyjne (tzn bez rozstrzygania o winie – sprzedadzą nam złe ubezpieczenie wmawiając że dobre – my płacimy karę). Dowód zawarcia ubezpieczenia trzeba mieć przy sobie.
7. Wypadki i incydenty (zwłaszcza poważne incydenty) lotnicze zgłaszamy do PKBWL obowiązkowo.

8. Odpowiedzialność: 

a) Pilot (osoba posiadająca uprawnienia) paralotni jest odpowiedzialny za właściwe wykonanie lotu, a w szczególności za analizę warunków meteorologicznych oraz informacji o ograniczeniach w ruchu lotniczym i, o ile jest to wymagane, uzyskanie stosownych zezwoleń z tym związanych.

b) Przy lotach zorganizowanych organizator jest odpowiedzialny za to na co ma wpływ:

· przestrzeń powietrzna – uzgodnienia z innymi użytkownikami oraz podanie pilotom istniejących ograniczeń oraz obowiązujących zasad.

· podanie komunikatu meteo oraz wystawienie wskaźnika wiatru

· łączność z innymi użytkownikami przestrzeni

· zabezpieczenie medyczne – wystarczy łączność (telefon) z krajową służbą ratownictwa medycznego

· wyznaczenie osób funkcyjnych (np. wyciągarkowy, instruktor przy lotach osób bez św kw) oraz ich działania.

· sprawdzenie uprawnień i ubezpieczenia osób którym loty organizuje

c) Przy lotach szkolnych i rekreacyjnych (osób bez świadectwa kwalifikacji) organizator jest odpowiedzialny ponadto:

· poinformowanie uczestników o niemożności udzielenia pomocy w powietrzu.

· poinformowanie uczestników o możliwości nieprawidłowego działania paralotni

· możliwości wystąpienia urazów (jak w każdej aktywności fizycznej)

· zapewnienie, aby były używane tylko paralotnie z kartą paralotni z wpisanym dopuszczeniem do lotu oraz przy lotach na wysokości ponad 100m spadochrony z ważnym dopuszczeniem do użycia

· dopuszczenie do lotów tylko we właściwych warunkach (meteo i terenowych)

· właściwe przygotowanie i sprawdzenie sprzętu do lotu.

d) Osoba wykonująca lot jest zawsze odpowiedzialna za prawidłowe i bezpieczne przeprowadzenie lotu (nawet w trakcie szkolenia instruktor nie może odpowiadać za to na co nie ma bezpośredniego wpływu, może podpowiadać kursantowi przed lotem i w trakcie co ma zrobić, ale jest bezsilny, gdy ten zechce zrobić coś niewłaściwego, gdyż szkolenie jest na paralotniach jednoosobowych)
Skróty stosowane w przestrzeniach lotniczych

http://www.cassubian.pl/portal/content/kody-i-skr%C3%B3ty-lotnicze
CTR strefy kontrolowane lotnisk
TMA  strefy kontrolowane
ATZ strefy ruchu lotniskowego cywilnych lotnisk 
EA, ROL W strefach EA (Exercise Area)/ROL (Rejon Ograniczeń Lotów), w czasie ich aktywności loty  są możliwe tylko po uzgodnieniu z zarządzającym daną strefą.
AAA  strefy dla których wydano ostrzeżenie nawigacyjne. 
EPD W strefach niebezpiecznych (poligony wojskowe) i w czasie ich aktywności loty  są możliwe tylko po uzgodnieniu z zarządzającym daną strefą.
EPR W strefach o ruchu ograniczonym EPR loty UAV są dozwolone po uzyskaniu zgody od zarządzającego. 
EPP W strefach o ruchu zakazanym EPP loty  są zabronione.
TSA W aktywnych strefach TSA obowiązuje całkowity zakaz lotów wszelkich statków powietrznych, z wyjątkiem tych należących do organizacji które przestrzenie te zarezerwowała. 
TRA W aktywnych strefach z ograniczeniami TRA loty  są dozwolone jedynie po uzyskaniu zgody od zarządzającego tą przestrzenią.
MATZ strefach ruchu lotniskowego lotnisk wojskowych 
MRT W aktywnych wojskowych drogach niskich lotów MRT obowiązuje całkowity zakaz lotów wszelkich statków powietrznych, z wyjątkiem tych należących do organizacji które przestrzenie te zarezerwowała.
ADIZ Przygraniczny pas o szerokości 15km. Wszelkie loty  wymagają uzyskania zgody.

