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Wstep

Celem artykutu jest przedstawienie przestanek budowy sieci prywatnego'
transportu lotniczego w Polsce opartej na istniejacej bazie acroklubow, ktore sa
tu traktowane jako podstawowe wezly docelowej sieci komunikacji lotnicze;j.
W dobie ,,duszenia” si¢ miast i wielkich aglomeracji przemystowych transport
lotniczy na krotkich dystansach jawi sig jako istotne panaceum na permanentnie
wydhluzajacy si¢ czas dojazdu do pracy, szkoty, krewnych, znajomych i przyja-
ciol. Warto podkresli¢, ze tematyka indywidualnego transportu lotniczego nie
jest przedmiotem wigkszego zainteresowania decydentow sieci transportowych
w Polsce.

"W artykule kategorie: prywatny i indywidualny transport lotniczy stosowane sa za-

miennie. Przedmiotem analizy jest mozno$¢ indywidualnego przemieszczania si¢ w przestrzeni
powietrznej samolotem prywatnym lub wynajetym przez osobg majaca licencjg pilota.
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1. Bariery rozwoju prywatnego transportu lotniczego w Polsce

Do podstawowych barier rozwoju transportu lotniczego w Polsce nalezy

zaliczy¢:

koszty nabycia lub leasingu samolotu,

koszty eksploatacji,

dostepnos¢ lotnisk,

brak kadry do obstugi naziemne;j,

mata liczba oferowanych szkolen w zakresie uzyskania licencji pilota,
»Zaszcz”, a wilasciwie brak przepisow prawnych wyraznie okreslaja-
cych zasady prywatnego ruchu lotniczego,

stabe lobby na rzecz prywatnej komunikacji lotniczej,

preferowanie przez rzad budowy autostrad, boisk, infrastruktury sta-
dionowej, kosztem inwestycji w mate aeroporty i lotniska,

elitarnos$¢ 1 hermetyzm zawodu pilota,

brak prywatnych szkot wyzszych przygotowujacych do zawodu pilota.

Pomimo tych ograniczen, nie mozna przyja¢ zatozenia, ze prywatny transport

lotniczy jest ,,$piewem przysztosci”. Analizujac kolejno bariery, mozna zauwa-

zy¢ 1 prognozowac nastgpujace trendy i zjawiska:

stopniowo malejace koszty zakupu matych samolotow i helikopterow,
mozliwos¢ szkolen i1 uzyskania licencji pilota w dotychczasowych
aeroklubach (Poznan, Leszno i in.),

przestawianie si¢ aeroklubéw na dziatalnos¢ komercyjna,

docelowe regulacje Unii Europejskiej, poszerzajace dostgp do tanich
ustug lotniczych,

strategie koncernow lotniczych zorientowane na budowg ultralekkich
samolotow dla biznesmenoéw i 0séb fizycznych.

Obecnie zwigksza sig liczba lotoéw o charakterze biznesowym, zorientowanych

przede wszystkim na obstuge top managementu i czgsciowo menedzerow po-

ziomu taktycznego (handel, promocja, reklama, projekty, negocjacje) duzych

korporacji. Jednoczesnie mozna przewidywaé¢ dynamiczny wzrost ushug pry-

watnego transportu lotniczego dla menedzeréw firm s$redniej wielkos$ci, zwlasz-

cza w sektorach high-technology. Warto roéwniez odnotowac¢ rosnacy popyt na

prywatne loty czarterowe w wielu sektorach biznesu:

medycznego,
farmaceutycznego,
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— turystycznego,

— medialnego,

— rolnego,

— logistycznego i in.
W zwiazku z tym mozna sformutowaé nastgpujaca hipotez¢ badawcza: obecna
infrastruktura lotnicza w Polsce jest w niewielkim stopniu przystosowana
do obshugi aktualnego i docelowego prywatnego transportu lotniczego.

Pomimo przedstawionych uwarunkowan i ograniczen, bardzo negatywna
determinantg rozwoju ruchu lotniczego jest duze zaggszczenie lotow w europe;j-
skiej przestrzeni powietrzne;j.

2. Scenariusze strategiczne rozwoju indywidualnego transportu lotniczego

W rozwoju prywatnego transportu lotniczego w Polsce mozna wyr6znic¢

nastgpujace scenariusze strategiczne:

— strategia rzadu (nie istnieje),

— strategia portow lotniczych (nie sa zainteresowane tworzeniem konku-
rencji, poza tym sa juz mocno ,,obtozone” obstuga duzych statkéw po-
wietrznych),

— strategia indywidualnych inwestorow (zbyt maly kapital, niska rentow-
nos¢, ,,odroczone” zyski w dhugiej perspektywie),

— wykorzystanie infrastruktury istniejacych aeroklubow (mozliwa do re-
alizacji).

Z tych czterech scenariuszy wynika, ze najbardziej prawdopodobny w sensie
kosztoéw, czasu i swobody decyzyjnej jest ostatni scenariusz, ktéry wymaga od
wiascicieli 1 zarzadow aeroklubow:

zmiany mys$lenia strategicznego,

— zmiany hierarchii priorytetow,

— zaprojektowania i wdrozenia nowego modelu biznesu,
— dokapitalizowania,

— ,,wtloczenia” orientacji rynkowe;.
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Potrzebny jest tez reengineering’ w nastepujacych obszarach funkcjonowania
aeroklubow:

— systemie zarzadzania,

— strukturze organizacyjnej,

— polityce personalne;j,

— komunikacji rynkowe;j,

— systemach informacji kierownicze;j.

Wydaje sig, ze podstawowa metoda zarzadzania powinien by¢ benchmar-
king®, ktory w tym przypadku nalezy sprowadzi¢ do strategii imitacji i nasla-
downictwa systemoéw indywidualnego transportu lotniczego w Unii Europej-
skiej, ze szczegdlnym uwzglednieniem Francji, Niemiec i krajow skandynaw-
skich.

3. Sieciowa kooperacja aerokluboéw podstawa rozwoju indywidualnego

transportu lotniczego

Z punktu widzenia matego potencjatu polskich aeroklubow w zakresie:

— infrastruktury,

— logistyki,

— marketingu,

— kapitatu oraz

— kadry
powinny one utworzy¢ sie¢ kooperacji wzorem potgznej europejskiej sieci ,,Star
Alliance”, grupujacej najwigkszych europejskich przewoznikéw: Lufthansa,
LOT, Austrian Airlines, SWISS i in. Tego typu sie¢ moze mie¢ charakter spotki
kapitatlowej, aliansu strategicznego, spotki joint-venture, ale réwniez forme
stowarzyszenia czy federacji, gdzie wspotdzielone moga by¢ nastepujace kom-
petencje:

— promocja, reklama, PR,

— systemy rezerwacji biletow,

2 Reengineering — gwaltowne, radykalne przeprojektowanie dotychczasowego modelu

biznesu.

> Benchmarking — poréwnywanie i nasladowanie najlepszych w sektorze.
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— logistyka (obstuga naziemna, remonty, naprawy, paliwo, catering, hote-
le, restauracje, bary i in.),

— leasing samolotow,

— systemy informacji,

— koordynacja lotow,

— szkolenia pilotow i in.
W powyzszych formach kooperacji polskie aerokluby, ktére maja wtasne lotni-
ska, hangary, hale i warsztaty remontowo-naprawcze, nalezy traktowaé jako
podstawowe ,,wezty” (ogniwa) $wiadczace w ukladzie sieciowym ustugi w pod-
stawowym tancuchu wartosci (loty), a takze w pomocniczo-wspierajacych tan-
cuchach wartosci (logistyka, szkolenia itp.). Jednoczesnie bardzo mocnym atu-
tem aeroklubow jest wyszkolona kadra pilotow, nawigatoréw i serwisantow,
ktorej nie da sie ,,stworzy¢ z dnia na dzien”. Ona, oprdocz lotnisk, jest podsta-
wowym narzedziem przewagi konkurencyjnej w ,,raczkujacym” indywidualnym
lotnictwie. Tradycyjne, polskie ,,dziatanie w pojedynke” skazane jest na poraz-
ke, zwlaszcza z punktu widzenia dyrektyw Unii Europejskiej, umozliwiajacych
swobodne inwestycje europejskich operatorow transportu ladowego (drogi,
koleje), morskiego i powietrznego w poszczegdlnych krajach. Z punktu widze-
nia petnego otwarcia rynkow transportowych w UE nalezy si¢ liczy¢ z duzymi
inwestycjami zachodnich ,,graczy” w infrastrukturg indywidualnego transportu
lotniczego w Polsce.

4. Procesowa analiza scenariuszy szkolenia pilotéw w Osrodku Szkolenia

Lotniczego ,,Zelazny-6” — przypadek decyzyjny

Przypadek decyzyjny zaczerpnigto ze szkolenia pilotow w Osrodku Szko-
lenia Lotniczego (OSL) ,,Zelazny-6".

4.1. Mapa procesu uzyskania licencji pilota turystycznego PPL(A)

Osrodek Szkolenia Lotniczego ,,Zelazny-6” rozpoczat dzialalno$é w stycz-
niu 2008 roku na ladowisku Zerniki koto Poznania. Obecnie siedziba o$rodka
znajduje si¢ na terenie lotniska Kobylnica, ktore jest jednoczesnie terenem dzia-
Talno$ci Aeroklubu Poznanskiego.
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Osoba ubiegajaca si¢ o uzyskanie licencji pilota turystycznego PPL(A)
musi spetni¢ nastgpujace wymagania: posiadanie waznego badania lotniczo-
-lekarskiego, ukonczenie kursu teoretycznego, zaliczenie egzaminu wewngetrz-
nego z wiedzy teoretycznej, ukonczenie kursu praktycznego sktadajacego sig
z lotdow z instruktorem i samodzielnych, zaliczenie egzaminu praktycznego
wewngtrznego, uzyskanie $wiadectwa radiooperatora (egzamin przed Urzgdem
Komunikacji Elektronicznej), zdanie egzamin teoretycznego oraz praktycznego
przed Lotnicza Komisja Egzaminacyjna. Na rysunku 1 przedstawiono gléwne

sekwencje uzyskania licencji pilota turystycznego PPL(A).
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———

Badania lotni
Iekarskic

CZO- Kurs
teoretyczny

%

‘ Egzamin wewngtrzny z

wiedzy teoretyczne] ‘

|

Egzamin
teoretyczny
przed Lotniczg
Komisja
Egzaminacyjng

Kurs praktyczny —i
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Egzamin praktyczny

WEW HQHZII)"

¥

Egzamin praktyczny przed
Lotnicza Komisja Egzaminacyjng

Rys. 1. Mapa procesu uzyskania licencji pilota turystycznego PPL(A)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie materiatow oraz danych z Oérodka Szkole-

nia Lotniczego ,, Zelazny-6”, Poznan 2008.
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4.2. Ogolna mapa proceséOw szkolenia praktycznego w Osrodku Szkolenia Lotni-

czego »Zelazny-6”

Szkolenie praktyczne pilotow obejmuje realizacjg trzech zadan (rys. 2).

ZADANIE 1 ZADANIE I ZADANIE III

Rys. 2. Mapa procesu szkolenia praktycznego

Zrédho: opracowanie whasne na podstawie materiatéw oraz danych z Osrodka Szkole-
nia Lotniczego ,,Zelazny-6”, Poznan 2008.

4.3. Szczegétowe mapy procesow szkolenia praktycznego

C1, zadanie I (rys. 3) ma na celu uzyskanie przez ucznia-pilota umiejgtno-
$ci wystarczajacych do samodzielnego wykonywania lotow w warunkach VFR
po kregu i do strefy, w ruchu lotniczym niekontrolowanym lub kontrolowanym,
z taczno$cia radiowa, a takze bez taczno$ci z organem kierowania ruchem lotni-
czym na lotniskach i ladowiskach przy wietrze nieprzekraczajacym ograniczen
samolotu. Ponadto zaklada si¢ nabycie umiej¢tnosci korzystania z instrukcji
uzytkowania w locie, oceny zdatno$ci do lotu samolotu i jego wyposazenia na
podstawie dokumentdw, przegladu przedlotowego oraz préb eksploatacyjnych,
korzystania z informacji meteorologicznych dotyczacych lotniska oraz prowa-
dzenia biezacej obserwacji pogody i dostrzegania zmian warunkéw meteorolo-
gicznych istotnych dla pilotazu oraz bezpieczenstwa lotu. Bardzo waznym ele-
mentem szkolenia jest przygotowanie psychiczne ucznia-pilota do dziatania
w sytuacjach awaryjnych i niebezpiecznych, utrwalenie wiedzy dotyczacej pro-
cedur awaryjnych oraz przygotowanie pilotazowe do stosowania ich w trakcie
lotu.
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Rys. 3. Mapa procesu szkolenia praktycznego: zadanie |

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie materialdow oraz danych z Osrodka Szkole-
nia Lotniczego ,,Zelazny-6", Poznan 2008.
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C2, zadanie II ma na celu opanowanie przez ucznia-pilota umiejetnosci
pilotowania samolotu wedlug wskazan przyrzadow w locie, bez mozliwosci
oceny polozenia statku powietrznego wedlug naturalnego horyzontu (ograni-
czona widoczno$¢ zewngtrzna lub jej brak), w stopniu umozliwiajacym utrzy-
manie normalnego potozenia, a takze oceny potozenia przestrzennego samolotu
na podstawie wskazan przyrzadéw. Pilot podczas tego zadania uczy si¢ wyko-
nywac zakrety z ograniczona widzialno$cia zewnetrzna w razie przypadkowego
wlotu w chmurg albo w obszar o stabej widzialno$ci.

C3, zadanie III ma na celu opanowanie umiegjgtnosci wlasciwego przygo-
towania do lotu, w tym podejmowania decyzji dotyczacych przelotu (analiza
informacji meteorologicznych, operacyjny plan lotu), wykonywania przelotow,
orientacji wzrokowej wedlug mapy, wykorzystywania §rodkéw radionawiga-
cyjnych, postgpowania w szczegélnych sytuacjach lotu nawigacyjnego, poste-
powania w przypadku utraty orientacji geograficznej i sposoboéw jej wznawia-
nia, wspotpracy z organami nadzoru ruchu lotniczego oraz organami stuzb ru-
chu lotniczego, prowadzenia korespondencji (w tym réwniez w ruchu lotniczym
kontrolowanym), stosowania si¢ do biezacego planu lotu, zezwolen i instrukcji
organow ruchu lotniczym.

4.4. Scenariusz szkolenia do uzyskania licencji pilota ATPL (Airline Transport

Pilot’s Licence)

Pilot liniowy, zanim uzyska licencj¢ (ATPL), najpierw musi wyszkoli¢ si¢
w osrodku szkolenia do licencji ATPL firozen, a nastgpnie zdoby¢ nalot
500 godzin na certyfikowanym samolocie w zalodze wicloosobowej jako
pierwszy oficer (drugi pilot). Osrodki szkolenia lotniczego, w tym O$rodek
Szkolenia Lotniczego ,,Zelazny-6” prowadza szkolenia modutowe, co oznacza,
ze po kazdym etapie uzyskuje si¢ licencje lotnicza lub licencji pilota. Jest to
korzystne dla osob, ktore nie sa do konca przekonane co do swojej kariery lot-
niczej, lub dla tych pilotow, ktorzy przerwa szkolenie w trakcie jego trwania.

Pierwszym i niezbednym elementem do zajgcia fotela pilota liniowego jest
uzyskanie licencji PPL(A), czyli pilota turystycznego. Szkolenie to sktada sig
z dwoch etapoéw: szkolenia teoretycznego w formie wyktaddéw, trwajacego
150 godzin, oraz szkolenia praktycznego, gdzie pilot musi uzyskac nalot ogélny
45 godz. Po ukonczeniu szkolenia w osrodku kandydat zdaje test komputerowy
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oraz egzamin praktyczny (1,5 godz. lotu z egzaminatorem) przed Lotnicza Ko-
misja Egzaminacyjna (LKE). Tak uzyskuje swoja pierwsza licencje¢ lotnicza
pilota turystycznego PPL(A). Kolejny krok to przestapienie do kursu teoretycz-
nego ATPL, ktory sktada si¢ z 650 godz. i jest zakonczony egzaminem teore-
tycznym z 14 przedmiotéw. Ukonczenie tego kursu jest podstawa do rozpocze-
cia kursu praktycznego do licencji CPL(A) oraz lotow wedtug wskazan przy-
rzadow IR (Instrument Rating). Jednak kandydat do szkolenia musi mie¢ nalot
150 godz., w tym 70 godz. jako dowddca. W trakcie tego szkolenia uzyskuje si¢
takze uprawnienia do wykonywania lotdow nocnych. Pierwszym krokiem jest
uzyskanie uprawnien do lotow wedtug wskazan przyrzadéw IR — kurs sktada
si¢ z lotow na certyfikowanym samolocie jednosilnikowym (15 godz.) oraz ze
szkolenia w kabinie treningowej (35 godz.). Po zakonczonym kursie kandydat
zdaje przed Lotnicza Komisja Egzaminacyjna egzamin teoretyczny na licencje
ATPL obejmujaca IR, CLP(A) i egzamin praktyczny na IR (10 godz.). Wpis do
licencji z uprawnieniem IR jest warunkiem do rozpoczecia kolejnego etapu
szkolenia. Szkolenie praktyczne do licencji CPL(A) wraz z uprawnieniem ME
(Multi-Engine) moze by¢ rozpoczete, gdy kandydat ma 150 godz. nalotu ogo6l-
nego, w tym 70 godz. samodzielnego. Szkolenie sktada si¢ lotow nawigacyj-
nych o tacznym czasie 10 godz. oraz z 8 godz. lotéw na samolocie typu kom-
pleks (samolot certyfikowany do przewozu co najmniej czterech pasazerdéw)
z jednoczesnym szkoleniem na samolocie wielosilnikowym MEP(L). Skiero-
wanie do panstwowego egzaminatora wyznaczonego przez Urzad Lotnictwa
Cywilnego szkolony otrzymuje po uzyskaniu nalotu o tacznym czasie
200 godz., w tym 100 godz. nalotu dowodczego. Niektorzy przewoznicy wy-
magaja od pilotow uprawnien do wykonywanie lotow wedlug wskazan przyrza-
dow IR na samolocie wielosilnikowym ME. Szkolenie to sktada si¢ z 5 godz.
lotéw na samolocie wielosilnikowym, z czego 3 godz. moga by¢ wykonane
w kabinie treningowej FNTP lub na certyfikowanym symulatorze. Pilot po uzy-
skaniu kompletu uprawnien, licencji zawodowej CPL(A), wykonaniu lotow
wedlug wskazan przyrzadow IR, lotow na samolocie wielosilnikowym ME
i zdaniu egzamindéw panstwowych otrzymuje licencje pilota linowego zamrozo-
na (ATPL frozen). Jest w peti gotowy do pelienia funkcji pierwszego oficera
w samolocie z zatoga wieloosobowa, latajac w platnym przewozie lotniczym,
zdobywajac nalot do ,,odmrozenia” swojej licencji liniowej. Po uzyskaniu
500 godz. jako drugi pilot otrzymuje licencje ATPL. Jest to komplet uprawnien
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i licencji, ktore upowazniaja pilota do pelnienia obowiazkow kapitana samolo-
tow liniowych.

Zakonczenie

Z przeprowadzonych rozwazan wynikaja nastgpujace wnioski:

1. Dynamiczny rozwoj zorganizowanego transportu lotniczego jest faktem
niepodlegajacym dyskusji.

2. W strategiach rozwoju transportu powietrznego nie docenia si¢ proble-
matyki indywidualnego przemieszczania si¢ samolotami prywatnymi lub wyna-
jetymi.

3. Indywidualne loty maja gtéwnie wymiar sportowo-rekreacyjny.

4. Aerokluby polskie maja duzy potencjat kadrowy i logistyczny, umozli-
wiajacy poszerzanie ustug lotniczych dla klientow masowych.

5. Sieciowa kooperacja polskich aeroklubéw moze pozwoli¢ na osiagnig-
cie przewagi konkurencyjnej nad lotniczymi operatorami zagranicznymi.

6. Budowg sieci kooperacji mozna czgsciowo oprze¢ na modelu ,,Star Al-
liance”.
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NETINTEGRATION OF POLISH AEROCLUBS ORIENTED
TOWARD INDIVIDUAL FLY TRANSPORT

Summary

The paper is devoted to following issues and questions:

— analysis of the current fly transport in Poland,

— development barriers for individual air transport,

— strategic scenarios for the development of private-individual air communica-
tion,

— reengineering and benchmarking in polish aeroclubs,

— empirical case study: pilot training analysis.
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