OPINIA NR 3/2004

EUROPEJSKIEJ AGENCJI BEZPIECZENSTWA LOTNICZEGO

dotyczaca zmiany rozporzadzenia (WE) nr 1592/2002 Parlamentu Europejskiego

i Rady w sprawie wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia

Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego w celu rozszerzenia jego
zakresu o regulacje licencjonowania pilotow, operacji lotniczych i statkow
powietrznych panstw trzecich

I. Uwagi ogolne

1.

Uchwalajac rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 Parlamentu Europejskiego i
Rady w sprawie wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego 1 utworzenia
Europejskiej ~ Agencji ~ Bezpieczefstwa  Lotniczego'  (,Rozporzadzenie
Podstawowe”) ustawodawca wspdlnotowy zaprosit Komisje do przedstawienia
stosownych propozycji w celu rozszerzenia zakresu rozporzadzenia o
licencjonowanie operacji lotniczych oraz personelu latajacego. Zasugerowat
takze, aby przy tej okazji rozwazy¢ ponownie kwesti¢ regulacji statkow
powietrznych panstw trzecich.

W przygotowaniu do takiego rozszerzenia Rozporzadzenie Podstawowe (art. 12)
okresla zadania Agencji, ktore obejmuja rdwniez sprawg okreslenia roli osob i
organizacji zwiazanych z eksploatacja cywilnych statkéw powietrznych. Dlatego
jej zadaniem jest opracowanie i przyjgcie opinii, na podstawie ktérych Komisja
oprze swoje wlasne propozycje prawodawcze, zgodnie z art. 14 Rozporzadzenia
Podstawowego.

Niniejszym Agencja przedstawia Komisji swoja Opinig, ktora ma na celu
wypehi¢ zobowiazania zawarte w drugim zdaniu wprowadzajacym oraz art. 7 i
12 ust. 2 lit. b) Rozporzadzenia Podstawowego dotyczaca operacji lotniczych,
licencjonowania personelu latajacego oraz statkdéw powietrznych panstw trzecich.
W skitad opinii wchodzi memorandum, ktoére wyjasnia poglad Agencji na temat
polityki, ktéra stanowi podstawe regulacji tych kwestii na szczeblu Wspolnoty
oraz na zmiany, jakie maja by¢ wprowadzone do Rozporzadzenia Podstawowego,
aby te polityke zrealizowaé. Do nich zaliczaja si¢ nowe i zmienione artykuty,
zrewidowany zalacznik II (statki powietrzne podlegajace wylaczeniu) oraz
podstawowe wymogi dotyczace licencjonowania pilotdow, a takze operacji
lotniczych.

I1. Konsultacje

4. Niniejsza Opinie przyjeto zgodnie z procedura okreslona przez Zarzad Agencji.”

W dniu 27 kwietnia 2004 r. na stronie internetowej Agencji (www.easa.eu.int)

! Rozporzadzenia (WE) nr 1592/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 czerwca 2002 r. w
sprawie wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Lotniczego (Dz. U. L 240 z 7.09.2002).

> Decyzja Zarzadu dot. procedur stosowanych przez Agencje do wydawania Opinii, warunkow
technicznych certyfikacji oraz Wytycznych, EASA MB/7/03 z dnia 27.06.2003.
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opublikowano ,,.Dokument konsultacyjny w sprawie stosowania, podstawowych
zasad oraz podstawowych wymogow w zakresie biegloSci w pilotazu oraz
operacji lotniczych oraz regulacji statkbw powietrznych panstw trzecich
eksploatowanych przez panstwa trzecie” (dokument konsultacyjny NPA 2/2004).
W dokumencie tym Agencja okreslita podstawy instytucjonalne, w ramach
ktorych mozna by dokona¢ regulacji takiej dziatalnosci oraz powody, dla ktorych
na potrzeby regulacji dzialalnos$ci lotniczej oraz licencjonowania zalég lotniczych
nalezy réwniez oprze¢ si¢ na strukturze uzgodnionej na potrzeby regulacji
zdatno$ci do lotu i ochrony $rodowiska naturalnego. W tym konteks$cie, Agencja
przedstawita projekt podstawowych wymogow w zakresie bieglosci w pilotazu
oraz operacji lotniczych, ktére mozna wykorzysta¢ do okreslenia celow w
zakresie bezpieczenstwa nalozonych przez ustawodawce wspolnotowego. Przy
opracowywaniu tych podstawowych wymogéw Agencja oparla si¢ na
dobrowolnym wkiadzie ze strony tzw. grup podstawowych. Sa to grupy
ekspertow, ktorzy to w oparciu o posiadana wiedz¢ specjalistyczng i techniczna
przyczynili si¢ do powstania ww. wymogdéw z uwzglednieniem istniejacych
praktyk migdzynarodowych, Wspolnych Wiadz Lotniczych i branzowych.
Agencja zapoznala si¢ projektami przedstawionymi przez te grupy,
zweryfikowata ich zgodnos$¢ z obowiazkami Panstw Czilonkowskich natozonymi
przez ICAO? oraz dostosowala je do wymaganego poziomu szczegdétowosci, tak
aby umozliwi¢ ich bezposrednie stosowanie lub kontrole sadowa aktow
przyjetych w celu ich wdrozenia, co zostalo dalej wyjasnione w ustepie 33.
Agencja przedstawiata rowniez swoje poglady na temat regulacji komercyjnego
transportu lotniczego oraz licencjonowania pilotow zawodowych, opierajac si¢ na
obecnie przyjetych praktykach zapisanych w szeroko przyjetych Wspdlnych
Wymogach Lotniczych (JAR). I w koncu, Agencja zwrécila si¢ do interesariuszy
o opini¢ w sprawie szeregu zagadnien, w kwestii ktorych Agencja potrzebowata
informacji, aby moéc sformutowaé polityke stanowiaca podstawe do stworzenia
niniejszej opinii, co do ktérej panowac bedzie wystarczajaca zgodnos¢.

5. Do dnia 31 lipca 2004 r., stanowigcego ostateczny termin, Agencja otrzymala
1.695 uwag od 93 os6b, wladz krajowych, firm prywatnych oraz organizacji
handlu. Uwagi te zostaty przeanalizowane przez pracownikéw Agencji, w tym
osoby nie zaangazowane w tworzenie dokumentu konsultacyjnego. W ten sposob,
wszystkie otrzymane uwagi zostaly potraktowane sprawiedliwie. Zostaly one
przyjete do wiadomosci 1 wlaczone do dokumentu podsumowujacego otrzymane
uwagi (CRD). Dokument CRD zawiera list¢ wszystkich osob i/lub organizac;ji,
ktore przedstawity uwagi, jak rowniez odpowiedzi Agencji, propozycje polityki
oraz zmienionych wymogdéw podstawowych. Dokument zostal opublikowany w
dniu 24 wrze$nia na stronie internetowej Agencji i jest powszechnie dostepny dla
wszystkich zainteresowanych o0sob.

6. Od daty jego publikacji, Agencja odczekata minimalny okres dwoch miesigcy
przewidziany w ww. procedurze tworzenia zasad zanim wydala niniejsza Opinig.
W tym okresie, Agencja otrzymata kilka uwag do dokumentu CRD. Dwie
organizacje reprezentujace pilotow rekreacyjnych (Europe Air Sports i European
Gliding Union) wyrazily swoje zadowolenie z proponowanej polityki, zaktadajac
ze bedzie ona wiasciwie interpretowana i stworzone zostana korzystne przepisy

3 Migdzynarodowa Organizacja Lotnictwa Cywilnego
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wykonawcze. Wyrazity one réwniez watpliwosci dotyczace rezimu jgzykowego
oraz cze$ci terminologii, ktore to watpliwosci zostaly uwzglednione w niniejszej
Opinii. Jedna organizacja reprezentujaca lotnictwo biznesowe (International
Business Aviation Council) réwniez wyrazita zadowolenie z wynikéw prac oraz
przedstawita kilka sugestii odno$nie do zmian podstawowych wymogow
dotyczacych dziatalnos$ci lotniczej, ktore réwniez zostaty uwzglednione. Ponadto,
stowarzyszenie European Regions Airline Association przedstawiato uwagi na
temat kwestii sprawnos$ci psychicznej cztonkow personelu latajacego. I wreszcie,
inny zainteresowany podmiot zlozyt skarge na to, ze w dokumencie CRD nie
znalazta si¢ odpowiedz na jego uwagi; uwaza on dedykowane podstawowe
wymogi wspolnotowe za konieczne w dziedzinie lotnictwa ogdlnego i
rekreacyjnego.

Kilka organizacji reprezentujacych personel poktadowy wyrazito zdecydowane
niezadowolenie z wnioskow wyciagnigtych przez Agencj¢ w kwestii
licencjonowania personelu poktadowego. Agencja zauwaza t¢ sytuacje, jednakze
ponownie musi stanowczo stwierdzi¢, ze wobec otrzymanych uwag niemozliwe
byto zaproponowanie pelnego programu licencjonowania dla tej grupy
zawodowe;j. Jak zostalo to jednak zaznaczone w CRD, Agencja zamierza zwroci¢
uwage ustawodawcy wspdlnotowego na konieczno$¢ zajgcia sie ta kwestig i
odniesienia si¢ do niej na gruncie polityki w zakresie w jakim uzna za stosowne.

Krajowe urzedy lotnictwa z kilku Panstw Czlonkowskich (Austrii, Belgii, Danii,
Finlandii, Francji, Niemiec, Szwecji oraz Wielkiej Brytanii) uznaty za koniecznie
ustosunkowanie si¢ do polityki w ksztalcie przewidzianym w CRD oraz do
odpowiedzi udzielonych na ich uwagi. Wiele z nich odnosi si¢ do stosowanego
trybu 1 kwestionuje skalg¢ swojego uczestnictwa w opracowaniu Opinii Agencji.
Jeden z nich uwaza nawet, ze polityka powinna przede wszystkim opiera¢ si¢ na
uwagach krajowych urzedow, ktére powinny by¢ traktowane odrebnie od uwag
przedtozonych przez osoby podlegajace regulacji. Stosownie do tego, niektdre z
rzeczonych urzedow zwrocily si¢ z prosba o umieszczenie tego tematu w
porzadku posiedzenia Grupy Doradczej Urzedow Krajowych (AGNA). W
zwiazku z powyzszym, Agencja uznaje, ze AGNA moze rozpatrzy¢ wszelkie
kwestie odnoszace si¢ do tworzenia zasad, jesli wigkszos¢ jej cztonkow tak
postanowi. Tak wigc, Agencja zaoferuje swoja wspdlprac¢ przy organizacji
debat, jesli zostanie o to poproszona. Jednakze, Agencja pragnie zwroci¢ uwage,
ze adresatem niniejszej Opinii jest Komisja, 1 w jej $lad uruchomiona zostanie
pelna procedura legislacyjna, w ktdrej uczestniczy¢ bgda wszystkie Panstwa
Cztonkowskie. Dyskusje nad kwestiami polityki, co do ktorych ostateczna
decyzja pozostaje w gestii ustawodawcy, moga wigc prowadzi¢ do
nieuzasadnionego powielenia wysitkow 1 spotka¢ si¢ z krytyka stron
podlegajacych regulacji w zwiazku z brakiem koniecznej przejrzystosci.

Dwa urzedy krajowe uznaty, ze ich uwagi nie zostaty w petni zrozumiane. Jeden
urzad uwaza, ze na przedstawione przez niego uwagi nie odpowiedziano
wlasciwie w CRD. Agencja uznaje, ze by¢ moze blednie zrozumiata niektére z
otrzymanych uwag, pomimo dotozenia wszelkich mozliwych staran ze strony
wszystkich zaangazowanych 0sob, aby przy ich rozpatrywaniu zachowaé najdalej
posunigta obiektywnos¢. Jednakze, takie uwagi pochodzily od zdecydowanej
mniejszosci sposrod podmiotéw, ktére przedstawity swoje reakcje na CRD. Zdaje
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si¢ to $wiadczy¢ o zadawalajacej jakosci wyniku weryfikacji, zwazywszy, ze
Agencja nie byta w stanie odpowiedzie¢ indywidualnie kazdemu z 93
podmiotéw, ktére przedstawily swoje uwagi. Dlatego tez, Agencja nie widzi
powodow do zmiany przeprowadzonej przez siebie globalnej analizy lub
wnioskow wysnutych w niniejszej Opinii.

Oprécz kwestii proceduralnych, uwagi urzgdow krajowych pokrywaja si¢ ze

stanowiskami wyrazonymi w ramach procesu NPA, co ma odzwierciedlenie w

CRD. Wieloma z nich bgdzie mozna si¢ wilasciwie zajaé dopiero na etapie

tworzenia srodkéw wdrozeniowych, 1 dlatego tez nie moga zosta¢ tu omowione.

Te, ktére bezposrednio odnosza si¢ do niniejszej Opinii zostalty w skrocie

przedstawione ponize;j:

e Jeden urzad proponuje rozszerzenie zakresu zatacznika II (statki powietrzne
podlegajace wytaczeniu), podczas gdy inny co$ wrecz przeciwnego;

e Wicle urzedéw wyraza powazne zastrzezenia wobec licencji prywatnego
pilota rekreacyjnego (RPPL) ponizej standardow ICAO, uwazajac, ze nie
gwarantowataby ona niezbgdnego poziomu bezpieczenstwa;

e Niektore urzedy, akceptujac wprowadzenie RPPL, uwazaja, ze decyzj¢ w tej
sprawie nalezy pozostawi¢ w gestii poszczegdlnych krajow oraz, ze
wynikajace z tej licencji przywileje powinny by¢ ograniczone do terytorium
Panstwa Czlonkowskiego ja wydajacego;

e Kilka urzegdéw jest przeciwnych przekazaniu uprawnien do wydawania
licencji RPPL jednostkom oceniajacym, uwazajac, ze to zadanie powinno
zosta¢ w gestii rzadu;

e Niektore sprzeciwiaja si¢ nadaniu lekarzom rodzinnym wuprawnien do
przeprowadzania badan lotniczo-lekarskich na potrzeby licencji RPPL;

e Wigkszo$¢ nie zgadza sig, zeby traktowa¢ wlasnos¢ czastkowa jako
dziatalno$¢ niekomercyjna;

e Kilka urzegdow wyraza obawy, ze polityka wprowadza nowa klasyfikacje
ztozonych statkow powietrznych o napedzie silnikowym, ktora nie jest
czescia systemu ICAO;

e Kilka urzedoéw sugeruje, zeby wszystkie bezpilotowe statki powietrzne (BSP)
podlegaly kompetencjom Wspodlnoty;

e Jeden uwaza, Zze obce statki powietrzne majace stala baz¢ na terytorium
danego Panstwa Cztonkowskiego powinny podlegaé wymogowi rejestracji w
tym panstwie;

e Niektore sa przeciwne przekazaniu Agencji:

— nowych zadan z zakresu certyfikacji lub

— kompetencji do podejmowania decyzji w sprawie dyrektyw operacyjnych
lub

— kompetencji do podejmowania decyzji w sprawie poziomu
bezpieczenstwa statkOw powietrznych panstw trzecich.

Jak wczesniej] wspomniano, Agencja uwaza, ze te kwestie dotyczace polityki

powinny raczej zosta¢ omowione na szczeblu politycznym i sugeruje, zeby je

najpierw rozpatrzy¢ na tym poziomie, tak jak przewiduje to proces legislacyjny,
zanim Opinia Agencji zostanie skorygowana.

Kilka urzedow krajowych uwaza, ze niektére wartosci graniczne okreslone w
definicji ztozonego statku powietrznego o napedzie silnikowym sa zbyt wysokie.
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Agencja gotowa jest ponownie rozwazy¢ te warto$ci, ale dopiero po
przeprowadzeniu pierwszej wymiany pogladéw na temat uchwalenia systemu
regulacyjnego, ktory Agencja proponuje. W takim przypadku nalezy réwniez
rozpatrzy¢ uwagi organizacji reprezentujacych lotnictwo sportowe i rekreacyjne,
ktére dowodza, ze wartosci te sa zbyt niskie. Kazda jednak zmiana, mogtaby
skutkowa¢ konieczno$cia  dostosowania podstawowych wymogéw  do
zmienionych wartosci.

Kilka urzedow krajowych skrytykowato ust. 7.c. proponowanych koniecznych
wymogow dotyczacych operacji lotniczych, ktéry naklada na dowddce statku
powietrznego obowiazek zapewnienia bezpieczenstwa lotu, nie przewidujac
uprawnien koniecznych do wypeknienia tego obowiazku. Agencja uznaje
stusznos¢ tego twierdzenia, jednak jest zdania, ze Rozporzadzenie Podstawowe
nie jest wlasciwym instrumentem do okreslenia takich uprawnien. Po pierwsze,
takie uprawnienia, ktére majq charakter policyjny, najpewniej przyznawane bgda
wytacznie przez same Panstwa Czlonkowskie. Po drugie, z racji
mi¢dzynarodowego wymiaru lotnictwa, aby takie uprawnienia byly powszechnie
uznawane, powinny prawdopodobnie zosta¢ wprowadzone na mocy
mig¢dzynarodowej konwencji. Ponadto, Agencja uwaza to za oczywiste, Ze
realizacja obowiazku natozonego przez podstawowe wymogi nie narazi pilotow-
dowddcoOw na odpowiedzialno§¢ karna, o ile przyznane uprawnienia
wykonywane beda w sposob adekwatny.

Oprécz punktow spornych streszczonych powyzej, uwagi urzedéw krajowych
zawieraly rézne pomocne sugestie, w szczegolnosci w odniesieniu do
podstawowych wymogow, ktore zostaty uwzglednione w niniejszej Opinii.

III. Tres¢ Opinii Agencji

a. Zakres wspolnego dzialania

14.

15.

W zasadzie zakres wspoOlnego dziatania zostanie okre§lony w rozszerzonym
Rozporzadzeniu Podstawowym, ktoére jasno okresli wyroby, uslugi, osoby lub
organizacje nim objgte. W rezultacie beda one podlega¢ wymogom
ustanowionym Ww rzeczonym rozporzadzeniu, a takze, w stosownych
przypadkach, zasadom ustalonym w celu jego wdrozenia.

W przeciwnym wypadku odpowiedzialno$¢ za wszelkie wyroby, osoby lub
organizacje nie objete kompetencjami Wspdlnoty bedzie spoczywaé na
Panstwach Cztonkowskich, ktore powinny powzia¢ odpowiednie dziatania, aby
zapewni¢ poziom ochrony oczekiwany przez wtasnych obywateli.

(1) Licencjonowanie pilotow

16.

Panstwa Cztonkowskie uznaty juz w kontekscie JAA, ze wspolne wymogi (JAR-
FCL) maja zastosowanie do niemal wszystkich pilotéw,* w tym instruktorow i

* Oprocz pilotow szybowcow i balondw.
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egzaminatoréw, bez wzgledu na fakt czy lataja w celach prywatnych czy
zawodowych. Ponadto prywatne licencje stanowia integralna czg$¢ systemu i
moga by¢ wykorzystane jako etap w drodze do uzyskania kwalifikacji
zawodowych. W rezultacie wydawato si¢, ze nie ma raczej powodu do
ograniczania zakresu kompetencji Wspdlnoty jedynie do niektorych kategorii
pilotow. Mimo to, Agencja byta §$wiadoma obaw tych, dla ktorych wymogi JAR-
FCL byly zbyt uciazliwe i1 niedostatecznie dostosowane do potrzeb niektorych
rodzajoéw dziatalnos$ci, zwtaszcza latania sportowego 1 rekreacyjnego. Dlatego tez
nalezato zaja¢ si¢ kwestia wylaczenia tego rodzaju dziatalnosci. Osiagnigta
konkluzja jest jasna: podczas gdy wiele osob widzi korzysci ze wspodlnego
systemu utatwiajacego swobode¢ przemieszczania si¢ we Wspdlnocie, piloci
statkow powietrznych, ktorych dziatalno§¢ ma charakter lokalny, wola nadal
podlega¢ przepisom krajowym.

Dlatego zdaniem Agencji wszystkie kategorie pilotdéw powinny zosta¢ objgte
zakresem kompetencji Wspolnoty, z wyjatkiem pilotow statkow powietrznych
wylaczonych na podstawie zalacznika II do Rozporzadzenia Podstawowego. Ma
to odzwierciedlenie w zmienionym art. 4 ust. 2, a zakres wylaczenia jest
doktadniej rozpatrywany w sekcji (iv) ponizej. W tym kontekscie Agencja uznaje
takze, ze obecne wymogi JAR-FCL PPL moga by¢ zbyt wygorowane dla latania
prostymi statkami powietrznymi w $rodowisku nieskomplikowanego ruchu
lotniczego 1 uwaza za stosowne stworzenie dodatkowej kategorii licencji dla tego
rodzaju dziatalnosci.

(11) Operacje lotnicze

18.

19.

20.

Panuje powszechna zgoda, ze istnieje potrzeba wlaczenia eksploatacji statkow
powietrznych stosowanych w komercyjnym transporcie lotniczym w zakres
kompetencji Wspdlnoty. Agencja uznaje t¢ kwesti¢ za juz uzgodniong. Stoi ona
takze na stanowisku, ze biorac pod uwage cel Rozporzadzenia Podstawowego,
jakim jest utatwienie swobodnego przeplywu ustug, inna dziatalno§¢ komercyjna
powinna podlega¢ prawodawstwu wspolnotowemu.

Jesli chodzi o dziatalno$¢ niekomercyjna, mozliwa jest obrona kilku stanowisk.
Mozna argumentowa¢, ze eksploatacja statkbw powietrznych nie
zaangazowanych w dziatalno§¢ komercyjna powinna zosta¢ wylaczona spod
prawodawstwa wspolnotowego i pozostawiona krajowym regulacjom. Mogloby
to jednak jeszcze bardziej przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia obecnych ograniczen
swobodnego ruchu niektorych kategorii statkéw powietrznych. Z tego wzgledu za
kompromis nalezy uzna¢ wylaczenie tylko takiej niekomercyjnej dziatalnosci
wykonywanej z uzyciem statku powietrznego, na ktdra ograniczenia takie
miatyby mniejszy wptyw.

Na podstawie jasno wyrazonej preferencji interesariuszy, Agencja jest zdania, ze
wszelka dziatalno§¢, komercyjna 1 niekomercyjna, powinna zosta¢ objcta
prawodawstwem wspolnotowym, z zastrzezeniem wylaczenia niektorych typow
statkow powietrznych. Ma to odzwierciedlenie w zmienionym art. 4 ust. 3, a
zakres wylaczenia jest doktadniej rozpatrywany w sekcji (iv) ponize;j.
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(111) Statki powietrzne panstw trzecich

21.

22.

23.

W zgodzie z szerokim poparciem wyrazonym przez wigkszo$¢ interesariuszy
Agencja jest zdania, ze komercyjna dziatalno$¢ na terytorium Wspolnoty
prowadzona przez operatoréw panstw trzecich powinna podlega¢ prawodawstwu
wspolnotowemu. Konieczne jest to w celu ochrony europejskich pasazeréw i
obywateli na ziemi. Z tego wzgledu Wspdlnota bedzie nadzorowal taka
komercyjna dziatalno$§¢ respektujac migdzynarodowe traktaty, zwlaszcza
obowiazki natozone przez ICAO. Juz uchwalajac dyrektyweg Parlamentu
Europejskiego oraz Rady dotyczaca bezpieczenstwa statkow powietrznych
panstw trzecich korzystajacych z portow lotniczych Wspdlnoty (dyrektywa
SAFA)’, Wspolnota okreslita swoje kompetencje tak, by sprawowaé pewna
forme¢ nadzoru nad tego typu dziatalnoscia. To jednak nie dostarcza potrzebnych
narzgdzi gwarantujacych przestrzeganie obowiazujacych technicznych warunkow
eksploatacyjnych przez statki powietrzne kraju trzeciego latajace w europejskiej
przestrzeni lotniczej. Z tego wzgledu Agencja jest zdania, ze potrzebne sa dalsze
dziatania w tym zakresie, ktére zostaly opisane w rozdziale odnoszacym si¢ do
srodkéw wdrozeniowych.

Odnos$nie niekomercyjnej dzialalno$ci statkow powietrznych panstw trzecich
obstugiwanych przez operatoréw panstw trzecich, Agencja zgadza si¢ z wieloma
otrzymanymi komentarzami, ze ustanowienie kompetencji wspdlnotowych
specjalnie dla regulowania kwestii obcych statkow powietrznych stacjonujacych
mniej lub bardziej permanentnie na terytorium Panstw Cztonkowskich bytoby
niewspotmierne do potrzeb. Kwesti¢ t¢ mozna rozwigza¢ zmieniajac tekst art. 4
ust. 1 lit. ¢) Rozporzadzenia Podstawowego, tak by statek powietrzny kraju
trzeciego zarejestrowany w kraju trzecim, a wykorzystywany na terytorium
Panstw Cztonkowskich przez osobg zamieszkatla w Panstwie Czlonkowskim
podlegatl takim samym wymogom, jak statek powietrzny zarejestrowany w UE.
Niemniej jednak, czyniac tak, Wspdlnota nie gwarantuje sobie odpowiednich
narzedzi egzekwowania od statkdéw powietrznych kraju trzeciego przepisow
koniecznych do zapewnienia bezpieczenstwa lotow w europejskiej przestrzeni
powietrznej, gdy do jego zapewnienia wymagane sa okreslone urzadzenia
poktadowe, odpowiednie kwalifikacje zatogi lub przestrzeganie okreslonych
procedur. W sytuacji gdy Wspdlnota ustalita swoje kompetencje w celu
wprowadzenia Wspdlnej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej, bytoby
niezrozumiate, gdyby nie wprowadzila ona narzedzi potrzebnych jej do
egzekwowania odnosnych technicznych warunkow eksploatacyjnych.

W konsekwencji Agencja jest zdania, ze statki powietrzne panstw trzecich
powinny podlega¢ nadzorowi Wspolnoty. Uwaza ona takze za konieczne
stworzenie podstawy prawnej w celu natozenia, na statki powietrzne panstw
trzecich eksploatowane przez operatorow panstw trzecich, odpowiednich
wymogow eksploatacyjnych w zwiazku z korzystaniem z europejskiej przestrzeni
powietrznej. Zaznaczy¢ nalezy jednak, ze uprawnienia takie powinny by¢
ograniczone do tego konkretnego celu i nie powinny dazy¢ do regulacji na

> Rozporzadzenie (WE) nr 36/2004 Parlamentu Europejskiego oraz Rady z dnia 21 kwietnia 2004 r. w
sprawie bezpieczenstwa statkow powietrznych panstwa trzeciego korzystajacych z portdéw lotniczych
Wspolnoty (Dz.U. L 143 z 30.04.2004).
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poziomie wspolnotowym kwestii objety juz standardami ICAO. W konsekwencji
nowy art. 4 ust. 1 lit. d) poszerza zakres kompetencji wspolnotowych o statki
powietrzne zarejestrowane w panstwie trzecim i eksploatowane przez operatoréw
z krajow trzecich. Ustgp ten powinien by¢ rozpatrywany tacznie z ust. 21, ktory
potwierdza, ze prawa panstw trzecich na mocy Konwencji Chicagowskiej®
pozostaja nienaruszone.

(1iv) Wylaczone statki powietrzne / wylaczona dzialalnosé

24. Jak zauwazono wecze$niej, istnieje potrzeba wylaczenia niektorych rodzajow

25.

dziatalno$ci z zakresu kompetencji wspdlnotowych. Czyniac to, zdaniem
Agencji, najlepszym rozwiazaniem jest zastosowanie zalacznika II do
Rozporzadzenia Podstawowego w celu uniknigcia niespdjnosci w traktowaniu
kwestii zdatno$ci do lotu, operacji i licencjonowania zalogi dla tego samego
statku powietrznego. Pozwoli to takze unikna¢ skomplikowanego podziatu
obowiazkow, co w rezultacie mogloby wplynaé na bezpieczenstwo wytaczonej
dzialalnosci.

W S$wietle rozmaitych uwag Agencja poprawita brzmienie zatacznika II
Rozporzadzenia Podstawowego, aby te uwagi uwzgledni¢. Ponizej wyjasniono
uzasadnienie tych zmian:

e Niekonsekwentne jest obejmowanie zakresem kompetencji wspdlnotowych
niektorych statkdbw powietrznych wymienionych w tym zataczniku tylko
dlatego, ze niektore Panstwa Cztonkowskie wydaty dla nich certyfikat typu
lub certyfikat zdatnosci do lotu przed 28 wrze$nia 2003 r., a inne nie.
Spowodowato to rowniez zamieszanie, gdyz nie zawsze wszystkie Panstwa
Cztonkowskie byly tego §wiadome. Dlatego odnos$ne postanowienie zostato
usuniete.

e Kryteria dotyczace zabytkowych statkow powietrznych sa do§¢ subiektywne i
prowadza do roéznych interpretacji ze strony Panstw Cztonkowskich. Tekst
zalacznika zostat uproszczony z jednej strony biorac pod uwage kryteria
oparte na prostocie konstrukcji i wieku statku, a z drugiej strony kryteria
oparte na wartosciujacych stwierdzeniach juz zawartych w zataczniku.

e Odnosnie do statkdbw powietrznych stuzacych w sitach zbrojnych zostato
takze ustalone, ze statki powietrzne, ktore spetniaja takze standardy
cywilnego typu konstrukcji podlegaja kompetencjom Wspolnoty.

e Innym problematycznym punktem jest definicja ultralekkiego statku
powietrznego, jak okre§lono w lit. e) zatacznika II, ktora jest zawgzona w
niektorych wersjach jezykowych do samolotu, podczas gdy w innych
jezykach obejmuje ona statki powietrzne innych typow. Poniewaz nie ma
powodu, zeby ogranicza¢ zakres wylaczenia tylko do samolotow, dodano
takze motoparalotnie oraz $§migtowce. Dodatkowo, jako czynnik podnoszacy
bezpieczenstwo wprowadzono podwyzszone limity wagowe dla samolotow
ze spadochronowym systemem ratowniczym zamocowanym do kadtuba.

e Dodano lit. f), aby obja¢ wiatrakowce, ktore w niektorych krajach Unii
Europejskiej traktuje si¢ podobnie jak mikroloty. Ich mas¢ okreslono na

¢ Konwencja o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym podpisana w Chicago dnia 7 grudnia 1944 r.
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podstawie badan przeprowadzonych w celu ustanowienia rozsadnego limitu
obejmujacych wiatrakowce obecnie latajace w UE.

e Dodano lit. h), aby obja¢ repliki, ktorych konstrukcja jest podobna do
oryginalnego statku powietrznego.

e Wprowadzono zmiany do lit. g) oraz j), aby uczyni¢ limity wagowe bardziej
czytelnymi wykorzystujac powszechniejsze pojgcia lotnicze.

(v) Inna dzialalno$¢ i zawody podlegajace regulacii

26.

27.

28.

Jak juz podkreslono we wstegpie do niniejszego rozdziatu, konieczne jest, aby akt
ustawodawczy dajacy Wspolnocie kompetencje w danym obszarze
(Rozporzadzenie Podstawowe) wyraznie okre$lal, na jakie wyroby, osoby lub
organizacje takie kompetencje si¢ rozciagaja. Przeprowadzenie tego w drodze
przepisu wykonawczego nie byloby prawdopodobnie mozliwym do
zaakceptowania sposobem, poniewaz takie przepisy nie posiadatyby
wymaganych podstaw prawnych. Tak wigc, Agencja uwaza za konieczne
ustosunkowanie si¢ do niektorych kwestii spornych, takich jak status wtasnosci
czastkowej, bezpilotowe statki powietrzne, personel poktadowy, dyspozytorzy
lotniczy i inzynierowie lotniczy. Kwestie te sa w rzeczy samej $cisle powiazane z
operacjami i licencjonowaniem, i1 s3 roznorako traktowane w catej Unii
Europejskiej.

Wilasnos¢ czastkowa

Biorac pod uwage otrzymane uwagi oraz rosnace znaczenie takiej formy
dziatalnos$ci, Agencja jest zdania, ze Wspolnota musi zajac stanowisko w sprawie
statusu witasnosci czastkowej. Przyznajac, ze taka dziatalno$¢ nosi wiele znamion
komercyjnych przewozoéw lotniczych, nalezy uznaé, ze pasazerowie statku
powietrznego eksploatowanego na podstawie umow o wilasnos¢ czastkowa sami
okres$laja warunki swojego przewozu i zatrudniaja swojego operatora na
podstawie kontraktu menedzerskiego. Dlatego tez, Agencja jest zdania, ze
wlasno$¢ czastkowa musi zostaé objgta prawodawstwem wspolnotowym. W tym
konteks$cie Agencja uwaza, ze taka dzialalno$¢ nalezy traktowac jako dziatalnosé
niekomercyjna. W tym celu, w art. 3 lit. i) zmienionego rozporzadzenia dodano
definicj¢ dziatalnosci komercyjnej, z ktorej wytaczono wtasnos$¢ czastkowa.

Bezpilotowe Statki Powietrzne (BSP)

Obecnie przepisom wspdlnotowym dotyczacym zdatnosci do lotu i ochrony
srodowiska podlegaja BSP o masie co najmniej 150 kg. Wobec stanowisk
wyrazonych przez interesariuszy, Agencja uwaza, ze nalezy utrzymac obecna
sytuacjg, tak aby prawodawstwo wspdlnotowe regulowalo zdatno$¢ do lotu i
operacje tylko BSP o masie powyzej 150 kg. Poniewaz ich funkcjonowanie
charakteryzuje si¢ takim samymi cechami jak funkcjonowanie innych statkow
powietrznych, Agencja uwaza, ze takie statki powietrzne musza zosta¢ objgte
takimi samymi wymaganiami jak wszelkie inne statki powietrzne, funkcjonujace
na tych samych zasadach.

Personel pokladowy
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30.
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Agencja zwraca uwagg, ze istnieje powszechna zgoda, co do tego, ze personel
poktadowy powinien podlega¢ wymaganiom w zakresie bezpieczenstwa
okreslonym na szczeblu Wspolnoty, tak aby zapewni¢ niezbedne szkolenia,
odpowiednia sprawno$¢ zdrowotng oraz wystarczajaca biezaca praktyke, zgodnie
z tym co zostalo przewidziane w propozycji Komisji dotyczacej okreslenia
wspblnych wymogéw dotyczacych samolotowych przewozéw komercyjnych. ’
Nalezy to utrzymaé, a personel poktadowy musi podlega¢ prawodawstwu
wspolnotowemu.

Dyspozytorzy lotniczy

W swoim dokumencie konsultacyjnym Agencja zwrdcita si¢ do interesariuszy o
przedstawienie opinii na temat tego czy dyspozytorzy lotniczy powinni zostaé
objeci prawodawstwem wspolnotowym. Rozpatrujac otrzymane uwagi, Agencja
doszta do wniosku, ze nie nalezy regulowac¢ dyspozytorow lotniczych jako grupy
zawodowej, nalezy natomiast uregulowa¢ na mocy prawodawstwa
wspodlnotowego te specjalnosé, zgodnie z propozycja zawarta w ww. propozycji
Komisji.

Inzynierowie lotniczy

Wobec postepujacego zaniku tej specjalnosci, powstaje watpliwos¢ czy
specjalno$¢ inzyniera lotniczego powinna by¢ regulowana na szczeblu
Wspolnoty. Z uwag otrzymanych w odpowiedzi na tak postawione pytanie
wyraznie wynika, ze silnym poparciem cieszy si¢ idea stosowania w tym zakresie
praktyk ICAO. Jako Ze jednak podstawowe wymogi dotyczace licencjonowania
pilotéw zawarte w nowym zataczniku III nie sa wlasciwe dla tej grupy
zawodowej, Agencja rozpocznie konieczne prace w stosownym czasie.
Odzwierciedlone to zostato w art. 7° zmienionego rozporzadzenia.

b. Cele w zakresie bezpieczenstwa

32.

33.

Obecnie, cele w zakresie bezpieczenstwa okre$laja standardy przyjete przez
ICAO oraz postanowienia podstawowych aktoéw uchwalonych przez Panstwa
Czlonkowskie w celu stworzenia ram regulacyjnych dotyczacych lotnictwa
cywilnego. Ogdlnie rzecz biorac, te krajowe podstawowe akty dotycza gtownie
delegowania uprawnien wykonawczych organom rzadowym lub niezaleznym
witadzom lotnictwa cywilnego. W bardzo niewielkim stopniu poruszaja kwestig
rezultatu, ktory spodziewa si¢ osiagna¢ ustawodawca. Tak wigc, pozostawiaja
one wladzom wykonawczym duza swobode we wdrazaniu standardow ICAO
oraz okreslaniu celow w zakresie bezpieczenstwa, czemu towarzysza jednak
polityczne naciski, aby ogranicza¢ wystepowanie wypadkow.

Poniewaz Wspdlnota nie jest strona Konwencji Chicagowskiej, standardy ICAO
nie sa czescia prawa wspolnotowego, chociaz zwiazane sa nimi Panstwa

" Dok. KOM (2000) 121 z dnia 24 marca 2000 r.-Dz.U. C 311 E z 31.10.2000, zmieniony KOM (2004)
z dnia 10 lutego 2004 r.
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Czlonkowskie oraz w pewien sposob sama Wspolnotg. Ponadto, zgodnie z
orzecznictwem  Europejskiego  Trybunalu  Sprawiedliwos$ci, przekazanie
uprawnien wykonawczych organom Wspdlnoty wymaga, aby cele okreslone
przez ustawodawce byly wystarczajaco jasne i konkretne tak, aby mozliwa byta
kontrola sadowa dzialan podejmowanych przez organy, ktéorym przekazano
uprawnienia. I na koniec, jezeli zaktada si¢ dla niektoérych obszaréw lotnictwa
cywilnego pewna forme samo-regulacji, co ma obecnie w wigkszo$ci miejsce w
przypadku duzych obszarow lotnictwa rekreacyjnego, cele w zakresie
bezpieczenstwa musza by¢ wystarczajaco szczegotowe tak, aby mozliwe byto ich
bezposrednie wdrozenie przez branz¢ lub inne podmioty, ktorych one dotycza.
Podsumowujac, rozszerzone Rozporzadzenie Podstawowe powinno wyraznie i
szczegotowo okresla¢ cele Wspolnoty w zakresie bezpieczenstwa dotyczace
regulacji operacji lotniczych i licencjonowania personelu lotniczego.

Po konsultacjach, Agencja jest zdania, ze Rozporzadzenie Podstawowe powinno
zawiera¢ szczegdlowe podstawowe wymogi w tym zakresie, jak miato to miejsce
w przypadku zdatno$ci wyrobow lotniczych do lotu. Takie podstawowe wymogi
dotyczace zarowno licencjonowania pilotow, jak 1 operacji lotniczych zawiera
odpowiednio zatacznik III i zatacznik IV do zmienionego rozporzadzenia.
Zostaly one stworzone, aby umozliwi¢ odpowiednie minimalizowanie wszelkiego
prawdopodobnego ryzyka typowego dla obszaru bedacego przedmiotem
regulacji. Zostaty one tak sformutowane, aby potencjalnie umozliwi¢ objgcie
wszystkich typow dziatalnosci (komercyjnej, biznesowej i rekreacyjnej). Zostaty
opracowane w celu stworzenia solidnych podstaw prawnych do przyjecia
wymogdéw JAR-OPS, JAR-FCL i JAR-STD jako ewentualnych przepisow
wykonawczych, dzigki czemu mozliwe bedzie uniknigcie zakidcen 1 przejSciowe;j
uciazliwosci natury biurokratyczne;.

c. Srodki wdrozeniowe

35.

36.

Rozszerzone Podstawowe Rozporzadzenie musi okre§la¢ sposoéb wdrazania
podstawowych wymogéw, czyli m.in. okresla¢ czy na potrzeby weryfikacji
zgodnosci  konieczne  bedzie — wystawienie  oficjalnego  certyfikatu
potwierdzajacego zgodnos¢ stronie trzeciej, czy tez ztozenie wlasnej deklaracji.
Musi ono rowniez przewidywaé konieczno$¢ przedstawienia szczegdtow
dotyczacych tego, w jaki sposob zgodno$¢ ma zosta¢ wykazana. Je$li takie
szczegdtowe informacje beda zbyt zlozone Ilub obszerne, uprawnienia
wykonawcze nalezy przekaza¢ Komisji, Panstwom Czlonkowskim lub branzy w
celu opracowania odpowiednio niezbgdnych przepisow wykonawczych,
krajowych §rodkow wdrozeniowych lub standardéw branzowych. W stosownych
przypadkach, nalezy okresli¢ organy odpowiedzialne za wystawianie
certyfikatow lub organy, ktérym zgodno$¢ nalezy wykaza¢. Moze to by¢ sama
Agencja, administracje krajowe lub odpowiednio akredytowane jednostki
oceniajace. W ostatnim przypadku nalezy okresli¢ kryteria, wedlug ktorych
jednostki te beda akredytowane oraz powota¢ organy akredytujace.

Wspdlne cele w zakresie bezpieczenstwa moga zostaé wdrozone na szereg

sposobow. Wybor ktorego§ z nich jest decyzja polityczna, uzalezniona od
wrazliwosci spotecznej na t¢ kwestig, jak réwniez od tradycji 1 kultury panujace;j
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w przedmiotowym sektorze. Wybor taki musi rowniez uwzglednia¢ poziom
jednolitosci, do ktorego si¢ dazy w odniesieniu do danego rodzaju dziatalnosci,
przy czym taka jednolito§¢ prawdopodobnie tatwiej osiagna¢ w drodze
wspoélnych przepisow wykonawczych przyjetych przez Komisje. Wybdr ten musi
réwniez uwzglednia¢ migdzynarodowe ramy tak, aby nadmiernie nie utrudniaé
przemieszczania si¢ obywateli 1 firm europejskich w pozostatych krajach swiata. I
na koniec, taki wybo6r musi opieraé si¢ na zasadach ,,dobrego rzacdzenia”8 tak, aby
regulujac bezpieczenstwo lotnictwa cywilnego, w jak najlepszy sposob
wykorzysta¢ dostepne zasoby oraz dalej rozwija¢ poczucie odpowiedzialno$ci.

(1) Licencjonowanie pilotow

37.

38.

39.

Agencja jest zdania, ze nikt nie moze prowadzi¢ statku powietrznego
eksploatowanego w ramach dzialalno$ci komercyjnej bez licencji. Dlatego tez,
rozporzadzenie zmieniajace zawiera taki obowiazek i stanowi podstawy prawne
dla jakichkolwiek zwiazanych z tym przywilejow. Agencja uwaza réwniez, ze
szkolenie takich pilotow musi by¢ prowadzone przez zatwierdzone organizacje
oraz, ze symulatory lotow wykorzystywane w takich szkoleniach musza by¢
certyfikowane. Agencja uwaza za stosowne — co zostalo juz przyjete przez
Panstwa Cztonkowskie w ramach systemu JAA — ustalenie wspolnych zasad
wydawania i obstugi takich licencji, zezwolen i certyfikatow. Takie zasady ustali
Komisja w ramach procesu komitologii.” Wdrazane one beda na szczeblu
krajowym, za wyjatkiem organizacji z panstw trzecich i symulatoréw lotow z
panstw trzecich, ktére to pozostana pod nadzorem Agencji. Ww. Srodki
wdrozeniowe zostaly okre§lone w art. 7 ust. 1, 2, 3 i 4 oraz art. 15° zmienionego
rozporzadzenia.

Jesli chodzi o dzialalno$¢ niekomercyjna, uwzgledniajac otrzymane uwagi,
Agencja jest zdania, ze wszyscy piloci korporacyjnych statkow powietrznych lub
cigzkich statkow powietrznych o napedzie silnikowym powinni podlegaé
obowiazkowi posiadania licencji przewidzianej obecnym systemem JAR-FCL. W
rzeczy samej, Agencja uwaza, ze rodzaj wymaganej licencji powinien zostaé
okreslony na podstawie kryterium, jakim jest ztozono$¢ statku powietrznego oraz
srodowiska jego eksploatacji tak, aby jak najlepiej dostosowaé niezbedne
szkolenia 1 wymogi zdrowotne. Kwestia ta jest szerzej omdéwiona w sekcji (iv)
ponizej. Podobnie jak w powyzszym przypadku, Agencja uwaza, ze przepisy
dotyczace takich licencji powinny zosta¢ ustalone przez Komisj¢ w ramach
procesu komitologii. Nalezy je wdraza¢ na szczeblu krajowym, z wylaczeniem
organizacji z panstw trzecich i symulatoréw lotéw z panstw trzecich, ktora
pozostana pod nadzorem Agencji.

Biorac pod uwagg preferencje interesariuszy, Agencja jest zdania, ze piloci
rekreacyjnych lub sportowych statkéw powietrznych musza posiadac licencjg.
Jednakze, jak stwierdzono w ust. 16, obecne wymogi dotyczace licencji
prywatnego pilota JAR-FCL PPL uwazane sa za zbyt wygoérowane w odniesieniu
do prowadzenia prostych statkow powietrznych w $rodowisku prostego ruchu

¥ Dok. KOM (2001) 428 z dnia 25 lipca 2001 .
? Decyzja 1999/468/WE.
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lotniczego. W konsekwencji, Agencja uznaje za konieczne stworzenie nowej
kategorii licencji prywatnego pilota — licencji prywatnego pilota rekreacyjnego
(RPPL), stanowiacej alternatywg dla obecnej licencji JAR-FCL PPL. Posiadacze
takiej licencji nie beda uprawnieni do prowadzenia ztozonych statkow
powietrznych o napgdzie silnikowym, ani podejmowania dzialalnos$ci w zakresie
lotnictwa komercyjnego; dostep do pewnych obszaréw o duzym zaggszczeniu
ruchu moze roéwniez zosta¢ ograniczony. Posiadaczom licencji RPPL moga
zosta¢ przyznane dodatkowe punkty przy ubieganiu si¢ o peina licencj¢. Niemniej
jednak, licencja taka musi umozliwia¢é swobode przemieszczania si¢ na
terytorium objetym Traktatem. Majac na uwadze obszar Wspdlnoty Europejskiej
oraz umowy stowarzyszeniowe zawierane z panstwami EFTA'’, Agencja nie
uwaza, ze pelna zgodnos¢ =z =zatacznikiem I ICAO stanowi warunek
wprowadzenia tej nowej licencji. Odzwierciedlone to zostato w art. 7 ust. 2 lit. a)
zmienionego rozporzadzenia.

Agencja jest rowniez zdania, ze taka licencja RPPL moze by¢ wydawana przez
jednostki oceniajace. Faktycznie Agencja uwaza, ze Panstwa Czlonkowskie nie
powinny petié tej funkcji systemowo, poniewaz zasadne jest wdrozenie zasad
okreslonych w Biatej Ksigdze Komisji nt. Rzadow Europejskich oraz stworzenie
pilotom tej kategorii szansy na samodzielne zarzadzanie, tak jak wydaja si¢, ze
sobie zycza. Dlatego tez, zmienione rozporzadzenie zawiera konieczne podstawy
prawne w art. 7, ktore rowniez daja Komisji uprawnienia do przyjecia
niezbgdnych przepisow wykonawczych, w tym kryteriow akredytacji takich
jednostek oceniajacych. W koncu, Agencja jest zdania, ze wladzami wlasciwymi
do przeprowadzenia takiej akredytacji powinna by¢ sama Agencja, jak roéwniez
krajowe urzedy lotnicze Panstw Cztonkowskich, tak aby zapewni¢ mozliwos$¢
wyboru ubiegajacym si¢ o taka licencj¢. Niemniej jednak Agencja zdaje sobie
spraweg, ze w krotkoterminowej perspektywie moze nie by¢ mozliwe znalezienie
we wszystkich Panstwach Cztonkowskich odpowiednio kompetentnych
jednostek, ktore moglyby petni¢ taka funkcje. Dlatego tez, w Swietle reakcji ze
strony zainteresowanych S$rodowisk, moze istnie¢ potrzeba opracowania
mechanizmu przej$ciowego.

Licencjonowanie pilotow pociaga za soba roéwniez obowiazek wykazania
zgodnosci z kryterium sprawnosci psychofizycznej. Opinia Agencji jest zbiezna z
powszechnie panujacym przekonaniem, ze jezeli chodzi o pilotow
uczestniczacych w dzialalno$ci komercyjnej lub prowadzacych ztozone statki
powietrzne o napgdzie silnikowym, to takie wykazanie musi opiera¢ si¢ na
wspolnych przepisach wykonawczych, oraz Zze centra medyczne oraz lekarze
orzecznicy z zakresu medycyn lotniczej bioracy udzial w rzeczonej ocenie musza
zosta¢ zatwierdzeni. Jesli chodzi o pilotéw lekkich rekreacyjnych lub sportowych
statkow powietrznych, Agencja uwaza za koniecznie wprowadzenie elastycznosci
poprzez mniej rygorystyczne wspolne przepisy.

Dlatego tez, Agencja jest zdania, ze Komisja powinna uzyska¢ uprawnienia do
przyjecia przepisOw wykonawczych dotyczacych sprawno$ci psychofizyczne;.
Takie przepisy musza opiera¢ si¢ na aktualnych standardach medycznych JAR-
FCL 3 i stosowac si¢ do wszystkich kategorii pilotow, z wyjatkiem posiadaczy
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licencji RPPL, dla ktérych stworzy¢ nalezy mniej rygorystyczne przepisy.
Ponadto, Agencja jest zdania, ze przepisy wykonawcze dotyczace akredytacji
lekarzy orzecznikdw i centréw medycyny lotniczej musza zosta¢ uchwalone na
szczeblu Wspdlnoty. W takim przypadku, zdaniem Agencji, lekarzy rodzinnych
mozna uzna¢ za wlasciwych orzecznikéw na potrzeby licencji RPPL.
Weryfikacja zgodno$ci przeprowadzana bedzie przez krajowe urze¢dy lotnictwa w
odniesieniu do podmiotdw majacych swoja siedzibg na podlegtym im terytorium,
a w odniesieniu do organizacji zagranicznych, w stosownych przypadkach, przez
Agencjg. Polityka ta znalazta odzwierciedlenie w art. 7 ust. 2 lit. b) i art. 7 ust. 6
oraz w art. 15% zmienionego rozporzadzenia.

Biorac pod uwageg rdézne otrzymane uwagi oraz potrzebg wilaczenia procesu
realizowanego przez Zarzad Wspolnych Operacji (JOEB) w ramy EASA Agencja
doszta réwniez do wniosku, ze bezpieczenstwo 1 jednolito§¢ moze by¢
najskuteczniej propagowane, jezeli Agencji umozliwi si¢ okreslanie, w
stosownych przypadkach, wymogow szkoleniowych w zakresie wydawania
zindywidualizowanych kryteriow wymaganych do obstugi niektérych rodzajow
statkow powietrznych. Odpowiednie kompetencje zostaly ujete w art. 15°
zmienionego rozporzadzenia.

(11) Operacje lotnicze

44,

45.

Obecnie istnieje konsensus, ze wszystkich operatoréw komercyjnych przewozow
lotniczych nalezy obja¢ procesem certyfikacyjnym, co znalazlo juz
odzwierciedlenie w powszechnym wprowadzaniu wymogdéw JAR-OPS 1 oraz 3
na szczeblu Panstw Cztonkowskich oraz w stanie negocjacji w zakresie
wspomnianej propozycji Komisji stworzenia wspolnych wymogow dla
komercyjnego transportu przy uzyciu samolotow. Pozwoli to Panstwom
Cztonkowskim pozosta¢ w zgodzie z zaleceniami i dokumentami ICAO. Agencja
zgadza si¢ z wigkszo$cia interesariuszy, ze dla dziatalno$ci komercyjnej innej niz
komercyjny transport lotniczy powinien istnie¢ proces certyfikacji oparty o
wspolne przepisy wykonawcze.

Agencja jest zdania, ze nalezy ustanowi¢ wspdélne zasady wydawania
certyfikatow operatorom komercyjnym. Certyfikaty sa juz wydawane na szczeblu
krajowym 1 bedzie to miato nadal miejsce, gdyz jest to zgodne z aktualna
praktyka wdrazania prawa wspolnotowego. Niemniej jednak, Agencja bedzie
miata prawo do wprowadzania dyrektyw operacyjnych stosownie do potrzeb, by
zapewni¢ bezpieczenstwo operacji, w przypadkach gdy jednolitos¢ mozna
najlepiej osiagnaé¢ poprzez zcentralizowana decyzje. Biorac pod uwage
szczegllny charakter regulacji czasu lotu i odpoczynku, Agencja uwaza za
konieczne wprowadzenie pewnej elastyczno$ci poprzez uprawnienie jej do
wydawania warunkéw technicznych certyfikacji, w sklad ktorych wchodza w
szczegblnosci standardowe programy ograniczenia czasu lotu, jako dopuszczalne
srodki speiniania podstawowych wymogoéw. Poniewaz nie wszystkie operacje
moga zosta¢ objete takimi standardowymi programami, Agencja powinna by¢ w
indywidualnych przypadkach w stanie sama przyjmowaé¢ programy dla
poszczegolnych operatorow, tam gdzie bedzie to konieczne, aby zapewnié
jednolito$¢ i uczciwa konkurencj¢ na rynku. W konsekwencji nalezy nadad
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Komisji i Agencji kompetencje do wykonywania tych zadan. Art. 7° ust. 2, 415
oraz art. 15° ust. 3 i 4 zmienionego rozporzadzenia zawieraja potrzebne
postanowienia nadajace uprawnienia.

Po rozwazeniu wszystkich otrzymanych opinii, Agencja uznaje, ze w lotnictwie
korporacyjnym eksploatacja statku powietrznego na potrzeby korporacyjne nie
rézni si¢ od wykorzystywania tego samego statku do innej dziatalnosci lotnicze;j,
a w szczegolnosci uznaje, ze stan ten nie zwigksza zwigzanego z tym ryzyka. W
zwiazku z tym Agencja dochodzi do wniosku, Ze nie ma potrzeby, by traktowac
te dziatalnos$¢ inaczej niz wszelka inna dziatalno$¢ niekomercyjna.

Odnosnie do ogdlnej dziatalnosci lotniczej, mimo ze interesariusze zgadzaja sie,
ze powinna ona bezposrednio podlega¢ podstawowym wymogom, Agencja
doszta do wniosku, ze regulowanie wszelkiej pokrewnej dziatalno$ci moze nie
by¢ catkowicie odpowiednie. Po pierwsze, powszechna praktyka jest stosowanie
operacyjnych przepisow wykonawczych, ktore stanowia podstawe prawna do
realizowania przepisOw zwiazanych z korzystaniem z przestrzeni powietrznej lub
wymogow zwiazanych z niektérymi rodzajami dziatan, takich jak uzycie sprz¢tu
awaryjnego lub radiowego. Dlatego nalezy przewidzie¢ uchwalanie przepisOw
wykonawczych w celu wprowadzania przynajmniej takich wymogow dla
wszystkich rodzajow operacji lotniczych. Po drugie, ztozone statki powietrzne z
napedem silnikowym dziela to samo srodowisko operacyjne, co statki powietrzne
stosowane w komercyjnym transporcie lotniczym, mogac w ten sposob
powodowac ryzyko dla publicznego transportu lotniczego. Ponadto ich ztozonos$¢
1 rozmiary stwarzaja konieczno$¢ dzialan logistycznych zblizonych do takich
dziatan w publicznym transporcie lotniczym. Dlatego w celu zminimalizowania
ryzyka i dostosowania dziatania do zwiazanej z nim logistyka, nalezy przyjac
pakiet przepisow wykonawczych. Ostatecznie Agencja jest zdania, ze
eksploatacja statku lotniczego ogolnego uzytku powinna by¢ regulowana
przepisami wykonawczymi dostosowanymi do zlozonosci statku powietrznego, a
nie typu dziatalnosci.

Dla prostych statkdw powietrznych nalezy przyja¢ mniej rygorystyczne przepisy
wykonawcze, aby wprowadza¢ techniczne warunki eksploatacyjne odnoszace si¢
do korzystania z przestrzeni powietrznej lub wykonywania szczegdlnych
operacji, ktore powinny by¢ zharmonizowane na szczeblu Wspolnoty. Nie
wplywa to negatywnie na mozliwos¢ wprowadzania przez Panstwa
Cztonkowskie ze swojej strony technicznych warunkéw eksploatacyjnych o
charakterze czysto miejscowym, z zastrzezeniem stosownej kontroli Wspodlnoty.
Wyzej wymienione przepisy wykonawcze musza stosowac si¢ bezposrednio, a
Panstwa Czlonkowskie musza mig¢ mozliwos¢ weryfikacji ich przestrzegania nie
wymagajac certyfikacji lub deklaracji.

Jak wyjasniono powyzej, dla statkow powietrznych z napedem silnikowym
potrzebne sa bardziej zlozone przepisy w celu przystosowania $rodkow
minimalizujacych ryzyko. W kwestii weryfikacji spelniania takich przepiséw
Agencja nie uznaje narzucania procesu certyfikacji za konieczne i sadzi, ze
deklaracja przewidziana w wymaganiach JAR-OPS 2 jest wystarczajaca.
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50. Agencja jest zatem zdania, Ze nalezy uregulowa¢ wszelka niekomercyjna

51.

dziatalno$¢ 1 ze Komisja powinna ustanowi¢ w procesie komitologii wspolne
przepisy, ktére beda dostosowane do stopnia ztozonosci statku powietrznego. Ich
wdrozenie powinno by¢ nadzorowane na szczeblu krajowym bez potrzeby
certyfikacji, jednak z wymogiem deklaracji w przypadku zlozonych statkow
powietrznych z napgdem silnikowym. Mimo to, w przypadku komercyjnych
operacji lotniczych, Agencji powinny zosta¢ nadane kompetencje wykonawcze w
zakresie wprowadzania stosownych dyrektyw operacyjnych. Polityka ta znalazta
odzwierciedlenic w art. 7* ust. 3, 4 i 5 oraz w art. 15° ust. 3 zmienionego
rozporzadzenia.

Biorac pod uwage rozne otrzymane uwagi oraz potrzebe wtaczenia procesu JOEB
w ramy EASA, Agencja u$wiadomila sobie, ze bezpieczenstwu i jednolitosci
najbardziej sprzyja mozliwo$¢ przyjmowania przez nia, stosownie do potrzeb,
standaryzowanych wykazo6w minimalnego wyposazenia wymaganego do
eksploatacji okreslonego typu statku powietrznego w okreslonym $rodowisku —
tak zwanych wzorcowych wykazéw minimalnego wyposazenia (MMEL).
Odpowiednie kompetencje zostaly ujete w art. 15° zmienionego rozporzadzenia.

(1i1) Statki powietrzne panstw trzecich

52.

53.

54.

Juz w swoim dokumencie konsultacyjnym Agencja uznata, ze S$rodki
wdrozeniowe dla regulacji  statkbw  powietrznych  panstw  trzecich
eksploatowanych przez operatorow panstw trzecich powinny uwzglednia¢
istniejace ramy ICAO. Potwierdzita ona takze, ze wspolne przepisy stuzace
weryfikacji przestrzegania przez statek powietrzny standardow ICAO zostaly juz
ustanowione przy okazji dyrektywy SAFA. Wskazata jednak, ze w S$wietle
ostatnich wydarzen nalezy zrobi¢ wigcej, by zapewni¢ odpowiednia ochrong
europejskich obywateli.

Biorac pod uwage otrzymane uwagi, Agencja jest zdania, ze postanowienia
dyrektywy SAFA powinny zosta¢ przeniesione na przepisy wykonawcze Komisji
i ze Komisja powinna otrzyma¢ kompetencje potrzebne do organizowania
nadzoru statkow powietrznych panstw trzecich. W tym kontekscie Agencja musi
by¢ w stanie analizowa¢ zebrane dane i1 wyciaga¢ wnioski na temat
bezpieczenstwa statkow powietrznych panstw trzecich. Powinna takze otrzymac
kompetencje do weryfikowania zdatnosci do lotu statku powietrznego, ktory nie
spelnia wymogdéw ICAO 1 do wydawania, w stosownych przypadkach, zezwolen
na lot. Agencja uznaje jednak, ze celem takich kompetencji nie moze by¢
nalozenie na Agencj¢ obowiazku zajmowania si¢ biezacymi sprawami i ze
konieczne jest efektywne zorganizowanie podzialu pracy. Polityka ta znalazta
odzwierciedlenie w art. 5 ust. 2, ust. 3 lit. j) i ust. 5 lit. d), w art. 7* oraz w art. 15
ust. 1 lit. k) i 1) zmienionego rozporzadzenia.

W odniesieniu do operacji przy uzyciu statku powietrznego panstwa trzeciego
Agencja jest zdania, Zze operatorom panstw trzecich nalezy postawic takie same
warunki, jakie musza by¢ spelnione przez operatoréw Wspdlnoty dla takich
samych operacji, gdy znajduja si¢ na terytorium objetym Traktatem. Bedzie sig to
wigzato przede wszystkim z koniecznos$cia posiadania przez zagranicznych
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komercyjnych operatoréw certyfikatu Wspolnoty. W tym celu Komisja otrzyma
potrzebne kompetencje do okreslenia warunkéw wydawania takich certyfikatow.
Jak juz zostalo uzgodnione w kontekscie Rozporzadzenia Podstawowego,
wydawaniem certyfikatow zajmowaé si¢ bedzie Agencja. Oczywiscie
certyfikowanie mozna usprawni¢ poprzez zawarcie dwustronnych porozumien w
panstwami trzecimi w celu uniknigcia wielokrotnej certyfikacji. W odniesieniu do
operatorOw innych panstw trzecich zastosowanie maja te same przepisy
wykonawcze, co do operatorow UE. Polityka ta znalazta odzwierciedlenie
w art. 7> ust. 2, 4 i 5 oraz w art.15° ust. 2 zmienionego rozporzadzenia.

(1v) Zlozone statki powietrzne z napedem silnikowym

55.

56.

57.

Sytuacja przedstawiona w sekcjach (ii) 1 (iii) powyzej pokazuje, ze istnieje
potrzeba okreslenia wartosci granicznych pomi¢dzy dwoma kategoriami statkow
powietrznych stosowanych w niekomercyjnej dziatalnosci, ktéore wymagaja
dwoch roéznych rodzajow srodkéw wdrozeniowych. W celu zdefiniowania takiej
warto$ci Agencja wzigta pod uwage informacje otrzymane w ramach realizacji
procedury konsultacyjnej NPA (Obwieszczenie w sprawie proponowanych
zmian) 1 istniejace wartosci, takie jak te przewidziane w projekcie wymagan
JAR-OPS 2. Agencja uznata takze za konieczne uniknigcie naktadania wymogow
na wilascicieli 1 operatorow statkow powietrznych nie uwzgledniajacych tego, co
jest konieczne w zwiazku ze zlozonoscia ich statkow powietrznych i
srodowiskiem, w jakim zazwyczaj dziataja, aby jak najlepiej odzwierciedli¢
aktualny stan rzeczy. I w koficu, uznala ona takze za wazne stworzenie prostego
systemu, ktory bedzie tatwo zrozumiaty i stosowany przez wszystkich.

Agencja doszla do wniosku, ze mozna ustali¢ warto$¢ graniczng w oparciu
wylacznie o zlozono$¢ konstrukeji statkbw powietrznych bez potrzeby
odnoszenia si¢ do rodzaju dzialalnosci. Zgodnie z tym do art. 3 lit. j)
zmienionego rozporzadzenia dodano definicj¢ zloZzonego statku powietrznego z
napedem silnikowym. Statek powietrzny tej kategorii bedzie musiat spetniaé
wszystkie wymogi podstawowe dla operacji lotniczych spelniajac stosowne
przepisy wykonawcze i by¢ eksploatowany przez pilotow posiadajacych licencjg
wydawana w oparciu o system wymogow JAR-FCL, podczas gdy lekkie proste
statki powietrzne podlega¢ beda mniej rygorystycznym podstawowym wymogom
1 beda eksploatowane przez pilotéw posiadajacych RPPL.

W obliczu wyrazanych watpliwos$ci przez niektorych interesariuszy zwiazanych z
tworzeniem nowego podziatu na kategorie, ktére nie sa przewidziane w systemie
ICAO, Agencja pragnie przypomnie¢, ze pojecie ztozonego statku powietrznego
z nape¢dem silnikowym jest juz czesdcia systemu wspolnotowego, bowiem Czgs¢-
M uznaje wyzsze wymogi w zakresie obstugi potrzebne do osiagnigcie takich
samych standardow przez wigksze i1 bardziej ztozone statki powietrzne. Agencja
uwaza, ze w $wietle otrzymanych komentarzy nie ma lepszych srodkow, by w
prosty sposob usatysfakcjonowaé wigkszos¢ interesariuszy, ktorzy domagaja si¢
przyjecia systemu dla niekomercyjnej eksploatacji lekkich i prostych statkow
powietrznych.
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(v) Inna dzialalno$¢ i zawody podlegajace regulacii

58.

59.

60.

61.

Jak juz wspomniano we wstepie do niniejszego rozdzialu, Podstawowe
Rozporzadzenie musi okresla¢ sposob, w jaki przebiega¢ begdzie wykazanie
zgodnos$ci z podstawowymi wymogami 1 dotyczacymi ich ewentualnymi
przepisami wykonawczymi. W szczegdlnosci obejmuje to koniecznosé
wydawania licencji niektorym osobom podlegajacym regulacji. W tym
kontekscie, Agencja zwrdcita si¢ do interesariuszy o opinie na temat tego czy
cztonkom personelu poktadowego i dyspozytorom lotniczym nalezy wydawac
licencje.

Personel pokladowy

Jak zostalo to juz podkre§lone w ust. 27 powyzej, Agencja jest zdania, Ze
personel poktadowy powinien podlegaé wspolnym wymogom okreslonym w
drodze przepiséw wykonawczych Komisji. Jesli chodzi o okreslenie procesu
certyfikacji majacego na celu zapewnienie zgodno$ci z takimi wymogami,
Agencja uwzglednia poglady wigkszosci. Dlatego tez, Agencja nie moze
zaproponowac¢ objgcia personelu pokltadowego programem licencjonowania,
nawet jesli poczatkowo takie rozwiazanie proponowata. Jednakze, gwoli
sprawiedliwos$ci, Agencja zwraca uwage ustawodawcy na koniecznos$¢ zajgcia sie
ta kwestia, ktora jest problemem bardziej natury politycznej niz kwestia zwiazana
z bezpieczenstwem. W takim przypadku, nalezy uwzgledni¢ cel zapisany w
Rozporzadzeniu Podstawowym jakim jest swoboda przemieszczania si¢ oraz fakt,
ze w wigkszosci Panstw Cztonkowskich wigksza czg$¢ personelu realizujacego
zadania z zakresu bezpieczenstwa i zabezpieczenia lotniczego, m.in. cztonkowie
personelu latajacego, inzynierowie obstugi oraz pracownicy stuzb zabezpieczenia
lotniska podlegaja obowiazkowi posiadania oficjalnego certyfikatu, podczas gdy
wobec cztonkéw personelu poktadowego takiego wymogu si¢ nie stosuje.

Dyspozytorzy lotniczy

Jak zostalo juz powiedziane w ust. 30 powyzej, Agencja nie uwaza, ze
dyspozytorzy lotniczy powinni zosta¢ uregulowani jako grupa zawodowa.
Dlatego tez, Agencja nie proponuje, aby pracownicy pelniacy funkcje
dyspozytorskie podlegali obowiazkowi posiadania oficjalnego certyfikatu.
Niemniej jednak, wedlug uznania, Agencja moze uzna¢ utworzenie systemu
poswiadczen kompetencji zawodowych dyspozytorow lotniczych przez operatora
jako dopuszczalny s$rodek shluzacy wypetlnieniu wymogéw dla specjalnosci
dyspozytora lotniczego. Gdyby taka ewentualno$¢ zyskata poparcie, konieczne
bylyby dalsze prace przy opracowywaniu odnosnych przepiséw wykonawczych.

Personel wydajacy poswiadczenia obstugi statku powietrznego, czesci i
wyposazenia

Rozpatrujac rézne otrzymane uwagi oraz potrzebg wiaczenia procesu JOEB w
ramy EASA Agencja doszta rowniez do wniosku, ze bezpieczenstwo i jednolitos¢
sprzyja mozliwo$¢ okreslania przez nia, w stosownych przypadkach, wymogow
szkoleniowych dotyczacych wydawania zindywidualizowanych kryteriow
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wymaganych dla certyfikacji czlonkow personelu odpowiedzialnego za
poswiadczenie obstugi wyrobow, czgsci 1 wyposazenia po przeprowadzaniu
obstugi niektorych rodzajow statkow powietrznych. Niezbgdne kompetencje
zostaly ujete w art. 15 ust. 3 zmienionego rozporzadzenia.

d. Inne zmiany

(1) Zezwolenia na lot

62. Rozwazajac regulacje statkdéw powietrznych panstw trzecich, nalezy zajaé sig
kwestia wydawania zezwolen na lot statkom powietrznym nie spelniajacym
standardow ICAO. Jak zostalo to wyjasnione w ust. 18 dobra polityka wymaga
podziatu 16l pomigdzy Agencje i krajowe wtadze lotnicze, w ktorym to uktadzie
Agencja zajmowac si¢ bgdzie mniej lub bardziej statymi zezwoleniami na lot,
podczas gdy wiladze lotnicze zajmowalyby si¢ jednorazowymi zezwoleniami w
oparciu o wspolne przepisy. Kwestia ta nie rézni si¢ w zasadzie od kwestii
wydawania zezwolen na lot statkom powietrznym zarejestrowanym w UE, ktéra
podniesiono na posiedzeniu komitetu wspierajacego Komisj¢ w trakcie dyskusji
nad rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 1702/2003 z dnia 24 wrze$nia 2003 r.
okreslajacym zasady wykonawcze dla certyfikacji statkow powietrznych i
zwiazanych z nimi wyrobow, czesci 1 wyposazenia w zakresie zdatnosci do lotu i
ochrony $rodowiska oraz dla certyfikacji organizacji projektujacych i
produkujacych.!’ Agencja jest zdania, ze takie same zasady nalezy stosowaé w
przypadku opracowywania brakujacych elementow ww. rozporzadzenia, oraz ze
nalezy wykorzysta¢ szans¢ na wyjasnienie odnosnego podziatu zadan jaka niesie
ze soba zmiana Rozporzadzenia Podstawowego. Dokonano tego w art. 7* oraz
art. 15 ust. 1 lit. k) i 1) zmienionego rozporzadzenia.

(11) Certyfikacja wyrobdéw zaprojektowanych i wyprodukowanych na terytorium
Wspdlnoty

63. Art. 5 ust. 1 Rozporzadzenia Podstawowego stanowi, ze wszystkie statki
powietrzne, w tym statki powietrzne zaprojektowane i wyprodukowane na
terytorium Wspdlnoty powinny podlega¢ podstawowym wymogom okreslonym
w zalaczniku I. Nastgpnie w art. 5 ust. 2 rozporzadzenia wyjasniono proces
certyfikacja dla statkbw powietrznych zarejestrowanych w Panstwach
Cztonkowskich, w art. 5 ust. 3 okreslono tryb wydawania zezwolen na lot oraz
wydawania ograniczonych certyfikatow zdatnosci do lotu, a w art. 5 ust. 4
przekazano Komisji uprawniania do okreslenia koniecznych przepisow
wykonawczych. Nie wspomniano jednak w ogole o procedurze certyfikacji, jaka
stosowa¢ nalezy w stosunku do statkow powietrznych zaprojektowanych lub
wyprodukowanych na terytorium Wspdlnoty, czego z tatwoscia jednak mozna by
dokona¢ poprzez odniesienie do wigkszo$ci postanowien zawartych w art. 5 ust.
2. Agencja jest zdania, ze nalezy wykorzysta¢ okazj¢ i naprawié to przeoczenie.
W tym celu jednak, nalezy nieznacznie przeredagowac lit. d) w art. 5 ust. 2, tak
aby oddzieli¢ organizacje odpowiedzialne za projektowanie i produkcje

' Dz.U. nr 243 2 27.09.2003, str. 6.
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wyrobow, czgsci 1 wyposazenia od organizacji odpowiedzialnych za ich obstugg.
Do art. 5 zmienionego rozporzadzenia wprowadzono odpowiednie zmiany przez
rozdzielenie art. 5 ust. 2 lit. d) na art. 5 ust. 2 lit. d) i lit. e), oraz przez dodanie
art. 5 ust. 3 dotyczacego zatwierdzania statkow powietrznych, o ktorych mowa w
art. 4 ust. 1 lit. a), czyli wylacznie statkow powietrznych zaprojektowanych i
wyprodukowanych przez organizacj¢, w stosunku do ktorej Agencja lub Panstwa
Cztonkowskie sprawujq kontrolg w zakresie bezpieczenstwa.

(111) Ochrona informacji dotyczacych bezpieczenstwa

64. Panuje powszechna zgoda co do tego, ze wszelkie informacje dotyczace
bezpieczenstwa lotnictwa powinny by¢ rejestrowane i wymieniane, tak aby
umozliwi¢ ich analiz¢ w celu nieustannej poprawy poziomu bezpieczenstwa.
Biorac pod uwage charakter przedmiotowych informacji, nalezy zapewnié, ze
obowiazujace rozwiazanie bedzie miato charakter bezsankcyjny, aby
zagwarantowac, ze wszystkie znaczace informacje beda udostepniane wlasciwym
podmiotom. Dodatkowo, proponujac polityke dotyczaca regulacji czynnosci
lotniczych, Agencja czgsto za jeden ze swych celow uznaje wykorzystanie
istniejacych wymogéw JAR, tak aby zapewni¢ ciaglo$¢ 1 uniknaé zbgdnej
uciazliwoéci dla branzy. Takie wymogi JAR zawieraja juz postanowienia
umozliwiajace wdrozenie takiego bezsankcyjnego systemu przekazywania
informacji. I na koniec, dyrektywa SAFA, ktora zdaniem Agencji powinna zosta¢
wlaczona w ramy systemu EASA réwniez zawiera postanowienia dotyczace
ochrony podmiotu przekazujacego informacje dotyczace bezpieczenstwa. Dlatego
tez, Agencja jest zdania, ze w Rozporzadzeniu Podstawowym nalezy wprowadzi¢
odpowiednie podstawy prawne w celu uwzglednienia tego waznego aspektu
skutecznego system bezpieczenstwa lotniczego. Taki tez jest cel nowego art. 117
zmienionego rozporzadzenia.

(iv) Zwiazek miedzy nowymi lub zmienionymi artykulami a postanowieniami
przepisOw  dotyczacych  sytuacji  przej$ciowej oraz  $rodkdéw  prawnych
przyshugujacych osobom podlegajacym regulacii

65. Rozporzadzenie Podstawowe zawiera szereg postanowien o charakterze
og6lnym, takich jak mechanizmy przejSciowe okreslone w art. 8, srodki prawne
przystugujace osobom podlegajacym regulacji, prawo Agencji do prowadzenia
dochodzenia, ... ktére powinny zosta¢ zmodyfikowane, tak aby, w stosownych
przypadkach, wskazywaty na nowe lub zmienione artykuty. Takie zmiany zostaly
uwzglednione w zmienionym rozporzadzeniu.

IV. Pomocniczo$é

66. Na mocy Rozporzadzenia Podstawowego doszio do przeniesienia uprawnien z
Panstw Cztonkowskich na Wspdlnote w dziedzinie certyfikacji w zakresie
zdatno$ci do lotu i ochrony s$rodowiska. Celem takiego przeniesienia byto
utrzymanie wysokiego 1 jednolitego poziomu bezpieczenstwa w lotnictwie
europejskim. W tamtym czasie, rozumiano juz, ze optymalny poziom
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bezpieczenstwa i1 jednolitoSci mozna jedynie osiagna¢ poprzez poszerzenie
zakresu kwestii regulowanych przez Rozporzadzenie Podstawowe o czynnosci
lotnicze 1 licencjonowanie personelu latajacego. Z tego tez wzgledu ustawodawca
postanowit w art. 7 Rozporzadzenia Podstawowego, ze jego zakres zostanie
rozszerzony na te obszary.

Przekonanie, ze wysoki 1 jednolity poziom bezpieczenstwa mozna jedynie
osiagna¢ w drodze wspolnego dziatania na szczeblu Wspdlnoty nie jest niczym
nowym. W Europie istnieje powszechna zgoda w tym wzgledzie, a panstwa
europejskie juz dawno temu rozpoczely wspotprace w ramach JAA, z zamiarem
stworzenia wspolnych zasad w dziedzinie bezpieczenstwa lotniczego.

Jednakze, system JAA nie przewidywat jednolitego stosowania tychze zasad.
Pierwsza proba na szczeblu Wspdlnoty umozliwienia takiego jednolitego
stosowania znalazta odzwierciedlenie w rozporzadzeniu Rady (EWG) nr 3922/91
z dnia 16 grudnia 1991 r. w sprawie harmonizacji wymagan technicznych 1
procedur administracyjnych w dziedzinie lotnictwa cywilnego'?, ktore
zobowiazato Panstwa Czlonkowskie do przestrzegania wymogow JAR
dotyczacych zdatnos$ci do lotu. Rozporzadzenie to dotyczylo wszystkich statkow
powietrznych eksploatowanych przez operatoréw z terytorium Wspdlnoty, czy to
zarejestrowanych w Panstwie Cztonkowski, czy tez w panstwie trzecim.

W dziedzinie licencjonowania personelu latajacego rowniez podjgto dzialania na
szczeblu Wspdlnoty, czego wyrazem bylo uchwalenie dyrektywy Rady
91/670/EWG z dnia 16 grudnia 1991 r. w sprawie wzajemnego uznawania
licencji personelu pelniacego okre§lone funkcje w lotnictwie cywilnym'®. Juz
wtedy, ustawodawca zdawal sobie sprawg z potrzeby stworzenia wspolnych
zasad dotyczacych licencjonowania cztonkéw personelu latajacego oraz wskazat
w zdaniu wprowadzajacym rzeczonej dyrektywy, ze propozycje w tym zakresie
nalezy sktada¢ Komisji w mozliwie najkrotszym terminie.

W 2000 r. Komisja przedstawita Parlamentowi Europejskiemu i Radzie'*
propozycje zmiany rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3922/91, poszerzajac jej
zakres o komercyjny samolotowy transport powietrzny. Jednakze, ta propozycja
obejmuje wylacznie komercyjny samolotowy transport lotniczy i uwaza sig, ze
ten ograniczony zakres zmian nie jest w stanie zapewni¢ wysokiego i jednolitego
standardu bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w Europie, oraz ze ujednolicone
standardy lotnicze musza rowniez stosowaé si¢ do wszystkich operacji
realizowanych przez wszystkie rodzaje statkow powietrznych. Ponadto,
wdrozenie Wspolnej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej wymaga przyjgcia
technicznych warunkow eksploatacyjnych na szczeblu Wspolnoty, ktore — jak
wymaga tego zatacznik 6 ICAO — nalezy uwzgledni¢ w przepisach dotyczacych
operacji lotniczych.

I na koniec, w odniesieniu do statkdw powietrznych panstw trzecich rowniez
podjete zostalo dziatanie Wspdlnoty, ktore przyjelo formg dyrektywy
2004/36/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 kwietnia 2004 r. w

2Dz.U. nr373 2 31.12.1991, str. 4.
BDzU. nr373 231.12.1991, str. 21.
4 Dok. KOM//2000/129.
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sprawie bezpieczenstwa statkOw powietrznych panstwa trzeciego korzystajacych
z portow lotniczych Wspdlnoty.

Tak wigc wyraznie wida¢, ze cele proponowanego dziatania, a mianowicie
stworzenie 1 jednolite stosowanie wspdlnych zasad w zakresie regulacji
licencjonowania personelu latajacego, operacji lotniczych i statkdw powietrznych
panstw trzecich nie moga zosta¢ dostatecznie osiagnigte przez Panstwa
Czlonkowskie, dlatego tez cele te moga zosta¢ wylacznie osiagnigte przez
Wspolnotg. Ponadto, rozporzadzenie to ogranicza si¢ do minimum koniecznego
do osiagnigcia tych celow 1 nie wykracza poza to co jest w tym celu niezbedne.
Tak wigc, uznaje sig¢, ze obecna propozycja pozostaje w zgodzie z zasadami
pomocniczosci 1 proporcjonalnosci  okreslonymi w art. 5 Traktatu
ustanawiajacego Wspolnote Europejska.

V. Ocena oddzialywania regulacji

73.

74.

75.

Zgodnie z wymaganiami art. 2 Rozporzadzenia Podstawowego, zmiany jego
artykulow oraz opracowywanie podstawowych wymogdéw licencjonowania
pilotow 1 operacji lotniczych powinno odbywac si¢ w oparciu o standardy ICAO i
mie¢ na celu realizacje obowiazkow Panstw Cztonkowskich okreslonych przez
ICAO. Agencja przypomniata takze kilkakrotnie, ze nie zamierza na nowo
,odkrywa¢ Ameryki” i, Ze chce opiera¢ swoje dzialania na powszechnie
uznawanych 1 stosowanych wymogach JAA. Z tego wzgledu nalezy dotozy¢
staran, by podstawowe wymogi byty okreslone w sposob, ktory nie bedzie
powodowat dodatkowego obciazenia i, aby stanowily wystarczajaca podstawe do
wprowadzenia Srodkow wdrozeniowych opartych na wymogach JAR-OPS, JAR-
FCL, JAR-STD, JAR-26 oraz JAR-MMEL. Przewidziane tu dzialania
prawodawcze stanowig jedynie zmiang ram instytucjonalnych majaca na celu
utatwienie skutecznego i jednolitego stosowania juz istniejacych przepisow bez
powodowania dodatkowego obciazenia dla oséb podlegajacych regulacji.

Jednoczesnie, wprowadzenie nowych ram dla regulacji niekomercyjnej
dziatalno$ci powinno wptyna¢ pozytywnie, poniewaz istniejace przepisy krajowe
sa rownie, jesli nie bardziej rygorystyczne, a obciazenie natury prawnej zwigzane
z administracyjnymi procesami certyfikacji wigksze. Utworzenie kompetencji
Wspdlnoty dodatkowo wplynie pozytywnie ulatwiajac swobodny przeptyw
towarow, ustug i osob. Ustanowi takze zasade automatycznego uznawania
certyfikatow, bez dodatkowego okazywania i kontrolowania tych certyfikatow,
ktore zostaty wydane zgodnie z Rozporzadzeniem Podstawowym i nastgpujacymi
po nim $rodkami wdrozeniowymi. Zapewni to takze wysoki jednolity poziom
ochrony i identyczne $rodki wdrozeniowe w catej Wspolnocie, gwarantujac
wszystkim sprawiedliwe i1 rowne szanse prowadzenia swojej dzialalnosci.

W  odniesieniu do regulacji statkow powietrznych panstwa trzeciego
przewidziane postgpowanie legislacyjne jedynie przeksztalca dyrektywe SAFA w
przepis wykonawczy. Nie miatoby to oczywiscie Zzadnego wptywu. Wzmocnienie
nadzoru statkéw powietrznych panstw trzecich oczywiscie kosztuje, ale i tak od
dawna nalezalo egzekwowa¢ obowiazki wszystkich panstw wobec ICAO. Presja
polityczna i tak zobliguje Panstwa Czlonkowskie do zintensyfikowania swoich
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dzialan w tej dziedzinie w celu lepszej ochrony obywateli Europy. Wspolne
dziatania w tym obszarze ogranicza koszty takich zmian.

76. Z tego wzgledu Agencja uznaje, ze poszerzenie zakresu rozporzadzenia (WE) nr
1592/2002 bedzie mialo wylacznie pozytywny wpltyw na operatorow i pilotow
Wspolnoty 1 nie uwaza za konieczne wszczynanie dhugiej 1 kosztowne] oceny
oddziatywania regulacji.

VI. Wnioski
77. Podsumowujac, Agencja jest nastgpujacego zdania:

e  Wspolnotowe Podstawowe Wymogi obejmujace licencjonowanie pilotow i
operacje lotnicze nalezy wprowadzi¢ w formie dodatkowych zatacznikéw do
Rozporzadzenia Podstawowego.

e Dziatalno$¢ komercyjna operatorow panstwa trzeciego we Wspdlnocie
powinna podlega¢ prawodawstwu Wspolnoty.

e Statki powietrzne stacjonujace mniej lub bardziej na stale na terytorium
Panstw Cztonkowskich powinny podlega¢ takim samym przepisom, jak
statki powietrzne zarejestrowane w UE.

e Wszystkie statki powietrzne eksploatowane przez operatoréw panstw
trzecich powinny podlega¢ takim samym technicznym warunkom
eksploatacyjnym, jak statki powietrzne zarejestrowane w UE.

e Dyrektywa SAFA powinna zosta¢ przeksztalcona w przepis wykonawczy
Komisji, a Agencja powinna analizowac zbierane dane i wyciaga¢ wnioski
na temat bezpieczenstwa statkow powietrznych kraju trzeciego.

e Wszelkiego rodzaju dzialalno$¢, w tym komercyjna, korporacyjna oraz
rekreacyjna powinna zasta¢ objgta prawodawstwem wspolnotowym, z
wylaczeniem dzialalno$ci statkéw powietrznych wymienionych w
nieznacznie zmienionym zataczniku II do Rozporzadzenia Podstawowego.

e Drziatalno$¢ komercyjna powinna podlegaé przepisom wykonawczym
obejmujacym licencjonowanie pilotow i operacje lotnicze. Przepisy nalezy
oprze¢ na wymogach JAR-FCL oraz JAR-OPS 1, 3 i1 4. Ich wdrazanie
powinno normalnie odbywac¢ si¢ na szczeblu krajowym. Agencja powinna
jednak otrzyma¢ pewne kompetencje w zakresie wydawania zezwolen
organizacjom zagranicznym, dyrektyw operacyjnych oraz do zatwierdzania
odstepstw od standardowych postanowien przepisow w stosownych
przypadkach.

e Dla dziatalnosci niekomercyjnej z uzyciem zlozonego statku powietrznego z
napedem silnikowym za podstawe przepisow wykonawczych nalezy przyjacé
istniejace zrodta, takie jak JAR-FCL i JAR-OPS 2. Ich wdrazanie normalnie
odbywac si¢ bedzie na szczeblu krajowym, ale operatorzy lotniczy nie beda
podlega¢ procesowi certyfikacji — wystarczy prosta deklaracja.

e Dla dziatalnosci niekomercyjnej z wuzyciem niezlozonego statku
powietrznego z napg¢dem silnikowym, ktora jest dziatalnos¢ ogoélnolotnicza i
rekreacyjna, powinna zosta¢ wprowadzona licencja pilota rekreacyjnego
RPPL, jako ,prostsza” forma licencji, a zastosowanie powinny miec
bezposrednio podstawowe wymogi dla operacji lotniczych. Nalezy jednak
opracowac mniej rygorystyczne przepisy wykonawcze oparte na JAR-OPS 0
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w celu  stosowania technicznych  warunkéw  eksploatacyjnych.
Egzekwowanie przepisow powinno odbywacé si¢ na szczeblu krajowym,
jednak licencja RPPL moze by¢ wydawana przez kompetentne jednostki
akredytowane przez Agencje lub krajowe urzedy lotnicze na podstawie
wspolnych przepisow.

78. Agencja sadzi, ze przedstawiona powyzej polityka stanowi najlepszy S$rodek
regulacji licencjonowania pilotow, operacji lotniczych oraz statkow powietrznych
panstw trzecich. Odzwierciedla ona wigkszo$¢ opinii przedstawionych przez
wszystkie strony, ktore odpowiedziaty na konsultacje zorganizowane w celu jej
sformutowania. W oparciu o obecna praktyke w zakresie regulacji dziatan
komercyjnych, wprowadza ona elastyczno$¢ dla dzialalnosci niekomercyjnej,
ktora stanowi nie tylko wazny element europejskiego systemu transportu, ale
takze podiloze dla rozwoju wszelkiej dziatalno$ci lotniczej oraz miodych
talentow, ktore przyczyniaja si¢ do budowy bogactwa nowoczesnych
spoteczenstw. Wprowadza ona zrownowazony podzial kompetencji zgodnie ze
strukturami instytucjonalnymi Wspolnoty poprzez ograniczanie centralizacji
tylko do tych zadan, ktére moga by¢ lepiej realizowane przez Komisje lub
Agencje. Agencja proponuje zatem, by Komisja zainicjowala proces
prawodawczy w oparciu o zalaczone rozporzadzenie zmieniajace.

Kolonia, dnia 15 grudnia 2004 r.

P. Goudou
Dyrektor Wykonawczy
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