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Uwagi ogolne

1. Przyjmujac rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002' Parlamentu Europejskiego i Rady
w sprawie wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej
Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (rozporzadzenie podstawowe), prawodawca
wspolnotowy zwrécit sie do Komisji2 o0 przedtozenie, tak szybko jak to mozliwe,
stosownych wnioskdw dotyczacych rozszerzenia zakresu rozporzadzenia o eksploatacje
statkow powietrznych oraz licencjonowanie personelu lotniczego. Ustawodawca
wspolnotowy przewidziat rowniez, ze przyszte stosowanie rozporzadzenia podstawowego
i opracowanie podstawowych wymogow w odniesieniu do wszelkich aspektéw
bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego bedzie sie opiera¢ na kolejnych wnioskach
Iegislacyjnych3. Dlatego tez Komisja, przedstawiajac projekt pierwszego rozszerzenia
kompetencji Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Transportu Lotniczego (EASA)
w zakresie eksploatacji statkdw powietrznych, licencjonowania personelu lotniczego oraz
bezpieczenstwa statkow powietrznych panstw trzecich, rowniez zakomunikowata® zamiar
stopniowego rozszerzenia zakresu kompetencji EASA, w ramach ogdlnego podejscia
systemowego, o bezpieczenstwo i interoperacyjnos¢ lotnisk-portéw lotniczych, stuzby
zeglugi powietrznej (ANS) i zarzadzanie ruchem lotniczym (ATM).

2. Rozporzadzenie podstawowe5 stanowi, ze jednym z zadan Agencji jest zapewnianie
Komisji niezbednego wsparcia technicznego, a takze opracowywanie i przyjmowanie
opinii, na podstawie ktérych Komisja przygotowuje wnioski legislacyjne dotyczace
bezpieczenstwa Iotniczego6. Niniejsza opinia zostata opracowana zgodnie
z ww. przepisem. Niniejszym Agencja przedktada Komisji opinie w sprawie wykonania
obowigzkow ze sfery uregulowan w zakresie bezpieczenstwa ATM/ANS, o ktérych
mowa w komunikacie COM(2005) 578 wersja ostateczna z dnia 15 listopada 2005 r.

3. Niniejsza opinia zostata przyjeta zgodnie z procedurg okreslong przez zarzad Agencji7,
zgodnie z przepisami art. 19 rozporzadzenia podstawowego. Jednak ze wzgledu na
porzadek legislacyjny Komisji Agencja musiata skréci¢ okresy konsultacji i nadsytania
odpowiedzi okreslone w tej procedurze.

4. Czes¢ niniejszej opinii stanowi niniejsze uzasadnienie, w ktérym wyjasniono stanowisko
Agencji w sprawie polityki tworzacej podwaliny uregulowan bezpieczenstwa ATM/ANS na
poziomie wspdlnotowym i zaproponowano tres¢ zmian, ktére majq zosta¢ wprowadzone
do rozporzadzenia podstawowego w celu realizacji tej polityki. Do niniejszej opinii
dotaczono nowy zalacznik do rozporzadzenia podstawowego zawierajacy podstawowe
wymogi bezpieczenstwa dotyczace bezpieczenstwa i interoperacyjnosci ATM/ANS oraz
ocene wptywu uregulowan prawnych (RIA).

2
3
4

5

6
7

Rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 lipca 2002 r. w sprawie
wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Transportu Lotniczego (Dz.U. L 240 z 7.9.2002, s. 1), zastgpione rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa
cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego oraz uchylajgcym dyrektywe Rady
91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywe 2004/36/WE (tekst majacy znaczenie dla
EOG) (Dz.U. L 79z 19.3.2008, s. 1).

Art. 7 rozporzadzenia (WE) nr 1592/2002.

Motywy 2 i 23 rozporzadzenia (WE) nr 1592/2002.

Komunikat Komisji COM(2005) 578 wersja ostateczna z dnia 15 listopada 2005 r. do Rady, Parlamentu
Europejskiego, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondéw - ,Poszerzenie
zakresu dziatan Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego: plan dziatan na 2010 r.”.

Odtad okreslenie ,rozporzadzenie podstawowe” odnosi sie do niedawno przyjetego rozporzadzenia
nr 216/2008 przytoczonego w przypisie 1.

Art. 19 ust. 1 rozporzadzenia podstawowego.

Decyzja zarzadu dotyczaca stosowanej przez Agencje procedury wydawania opinii, warunkow technicznych
certyfikacji i materiatéw poradnikowych (,,procedura regulacyjna”), MB/08/2007 z dnia 13 czerwca 2007 r.
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II. Konsultacje

a. Zawiadomienie o proponowanej zmianie (NPA) 2007-16

5.

W dniu 30 listopada 2007 r. na stronie internetowej Agencji opublikowano dokument
konsultacyjny (NPA 2007-16)8, Zzawierajacy propozycje wigczenia ATM/ANS do systemu
EASA.

W tym dokumencie konsultacyjnym Agencja wyjasnita ramy instytucjonalne ustalone
w rozporzadzeniu podstawowym dla regulacji innych aspektéw bezpieczenstwa
lotnictwa cywilnego, ktoére beda miaty zastosowanie takze do ATM/ANS, jesli
prawodawca przyjmie planowane rozszerzenie. W zwigzku z tym Agencja przedstawita
projekt podstawowych wymogdw, ktore beda zaréwno okresla¢ cele bezpieczenstwa
okreslone przez prawodawce, jak i zapewnia¢ transpozycje obowigzkéw natozonych
przez ICAO na panstwa cztonkowskie na szczeblu wspdlnotowym. Takie podstawowe
wymogi stanowig z kolei podstawe szczegdtowych przepiséw wykonawczych,
w ktorych zostang bardziej szczegdolowo przedstawione obowigzki podmiotéw
podlegajacych regulacji, uwzgledniajace takze stosowne normy i zalecane praktyki
ICAO.

W dokumencie NPA przedstawiono tez propozycje Agencji dotyczace podstawowych
zasad regulacji bezpieczeristwa w ATM/ANS. W tym celu zwrdcono sie rowniez do
zainteresowanych stron o wyrazenie opinii na temat niektérych kwestii niezbednych
do okreslenia wystarczajaco zgodnej polityki dostarczajacej podstaw dla niniejszej
opinii.

b. Dokument reakcji na uwagi (CRD)

8.

10.

Dokument NPA wzbudzit duze zainteresowanie u zainteresowanych stron i do dnia 21
stycznia 2008 r. (ostateczny termin nadsyfania informacji) do Agencji wptyneto 1860
uwag od organdw krajowych, organizacji zawodowych i prywatnych przedsiebiorstw.
Wszystkie uwagi zostaty przyjete i wprowadzone do dokumentu reakcji na uwagi (CRD),
ktory w dniu 18 marca 2008 r. opublikowano na stronie internetowej Agencji. CRD
zawiera liste wszystkich osdb i/lub organizacji, ktére wniosty uwagi i odpowiedziaty na
pytania Agencji.

Wyniki te pozwalajg na stwierdzenie, ze konsultacja dostarczyta Agencji solidnych
podstaw do przygotowania kolejnych rezultatédw procedury regulacyjnej. Widaé bylo
takze, ze uwagi jako catos¢ odzwierciedlaty zdecydowanie zgodne stanowisko w sprawie
koniecznosci ogdlnego podejscia systemowego do przepisow bezpieczenstwa
obejmujacego wszystkie sfery lotnictwa, a tym samym poparcie dla zasady
wykorzystania systemu EASA do tego celu. W dokumencie CRD przedstawiono wiec
wstepne, sformutowane w oparciu o wyniki konsultacji wnioski Agencji dotyczace zmian,
ktore nalezy wprowadzi¢ do projektowanych podstawowych wymogdéw oraz sposobu
okreslenia podstawowych zasad uregulowan bezpieczenstwa w odniesieniu do ATM/ANS
W rozszerzonym rozporzadzeniu podstawowym. Te wstepne wnioski miaty nastepnie
nabrac ostatecznego ksztattu w tresci niniejszej opinii.

Niemniej jednak konsultacja wykazata, ze wiele zainteresowanych stron miato btedne
pojecie o podejsciu przedstawionym w dokumencie NPA, gdyz sadzity, ze rola regulacyjna
Agencji w przedmiocie bezpieczenstwa ma zostal wiaczona w zakres uregulowan
Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (SES), a nie, ze cato$¢ przepisow
bezpieczenstwa ATM/ANS zostanie przeniesiona do systemu EASA. Ponadto odpowiedzi
na pytania dotyczace aspektu regulacyjnego przyjecia koncepcji operacji lub zwigzanego
z zapewnianiem odpowiednich stuzb, jak réwniez zarzadzania przestrzenig powietrzng
i przeptywami ruchu lotniczego nie byly wystarczajaco jasne, zeby Agencja mogta

8 http://www.easa.europa.eu/ws_prod/r/doc/NPA/NPA%202007-16.pdf
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wyciagna¢ wnioski na tym etapie procesu. W zwigzku z powyzszym, a takze majac na
celu uzasadnienie swojej opinii koncowej, Agencja podjeta dalszg ocene innych
mozliwosci w ramach oceny wptywu uregulowan, ktorej tres¢ zostanie zataczona do jej
opinii.

c. Reakcje na dokument CRD

11.

12.

13.

14.

Agencja otrzymata 100 reakcji od 18 =zainteresowanych podmiotéw: dziesieciu
organdéw lotniczych, czterech stowarzyszen branzowych, trzech organizacji
zapewniajacych odpowiednie stuzby i jednego przedstawiciela przemystu. Stanowi to
nieco mniej niz 20% podmiotdéw, ktore pierwotnie odpowiedziaty na dokument NPA;
jest to typowa reakcja na dokumenty CRD Agencji. Wiekszo$¢ z nich dotyczyta
wyjasnien zwigzanych z uwagami na temat dokumentu NP - od podmiotow, ktére
uznaly, ze ich uwagi zostaty Zle zrozumiane. Agencja przeanalizowata, czy owe btedne
interpretacje mogty doprowadzi¢ do zmiany wstepnych wnioskéw przedstawionych
w dokumencie CRD oraz - ilekro¢ tak sie stato - wzieta to pod uwage w tresci
niniejszej opinii. Podobnie, w niektérych reakcjach proponowano poprawki do projektu
podstawowych wymogow, co Agencja przyjeta z zadowoleniem i wykorzystata do
udoskonalenia zataczonego ostatecznego projektu. W niektérych reakcjach zwracano
sie do Agencji o jasniejsze sformutowanie niektérych aspektdéw jej propozycji w tresci
opinii. W szczegdlnosci byt to powdd reakcji ze strony niektérych stowarzyszen
branzowych, ktére zabiegajg o krytyczne znaczenie funkcji ich cztonkow dla
bezpieczenstwa. Zaréwno w samym dokumencie, jak i zalgcznikach do niego
przychylono sie do tych postulatow w najszerszym mozliwym zakresie.

Wiele zainteresowanych stron ponownie wyrazito zawod z powodu skrdcenia okresu
konsultacji i matej ilosci czasu na przeanalizowanie stosunkowo obszernego
dokumentu CRD. Agencja pragnie zaakcentowacd, ze ten napiety harmonogram miat
pomoc Komisji wywigza¢ sie ze zobowigzan natozonych wilasnym porzadkiem
legislacyjnym. Podkresla rowniez fakt, ze celem planowanych dziatan jest tylko
przeniesienie pewnych aspektow przepisow dotyczacych ATM/ANS z SES do ram
regulacyjnych EASA; jest to wynik szerokiej i otwartej debaty, ktéra doprowadzita do
wniosku, ze zdecydowana wiekszo$¢ zainteresowanych stron popiera takie dziatanie.
W tym kontekscie - jak podkreslono w dokumentach NPA i CRD - chodzi o
zapewnienie ptynnego przejscia wedtug ustalonych zasad i procesdw opracowanych w
ramach SES; poniewaz bedzie to realizowane przez procedury legislacyjne Wspolnoty
i procedure regulacyjng Agencji, to zainteresowane strony bedg mie¢ wiele okazji do
sprawdzenia, ze taki jest rzeczywisty bieg spraw, zaréwno jezeli chodzi o zmiany
w rozporzadzeniu podstawowym jak i przyjecie przepisow wykonawczych do niego.

Niektdre zainteresowane strony przedstawity réwniez ogdlne spostrzezenia dotyczgce
faktu, ze duza liczba uwag zostata przez Agencje sklasyfikowana jako , odnotowane”
i zastanawiaty sie, czy oznacza to, ze Agencja nie uwzgledni ich przy
przygotowywaniu opinii. W tym wzgledzie Agencja chciataby wyraznie stwierdzi¢, ze
uzywata okreslenia reakcja ,odnotowana” ilekro¢ uznata, ze dana uwaga nie wptywa
na zakres lub tres¢ proponowanej opinii. ,Odnotowana” nie oznacza wiec, ze Agencja
zgadza sie lub nie zgadza z tg uwaga, ale jedynie, ze nie widzi sprzecznosci miedzy
tym, co planuje zrobi¢ a tym, co proponuje sie w uwadze.

Wreszcie kilka reakcji sygnalizuje niezrozumienie istoty funkcji regulacyjnej.
W szczegdlnosci jedna z zainteresowanych stron twierdzi, ze zarzadzanie przeptywem
ruchu lotniczego (ATFM) jest funkcjq regulacyjng i wobec tego powinno by¢
uregulowane. W celu unikniecia jakichkolwiek nieporozumien Agencja uznaje za
stosowne wyjasnienie, iz za funkcje regulacyjng uwaza takag funkcje, ktéra ma
zwigzek z wykonywaniem uprawnien publicznych i wobec tego nie moze zostac
powierzona organizacjom zapewniajagcym odpowiednie stuzby; oraz ze takie funkcje
regulacyjne muszg by¢ wiec wykonywane przez podmioty publiczne na okreslonych
przez ustawodawce warunkach powierzanych im uprawnien. W konsekwencji, organy
te sq regulatorami, a nie podmiotami podlegajacymi regulacji.
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Podsumowujac, po uwzglednieniu uwag zgtoszonych do dokumentu NPA i reakcji na
dokument CRD, Agencja wydata niniejszq opinie, ktéra jej zdaniem odzwierciedla
stanowiska wiekszosci w kwestii warunkdw uregulowan bezpieczenstwa i niektdrych
aspektow interoperacyjnosci ATM/ANS w ramach systemu EASA, w Scistej koordynacji
z ramami SES i przy ich wykorzystaniu.

II1. Tres$c opinii Agencji

Sprawy ogolne

16.

17.

18.

Na podstawie zalecen Grupy wysokiego szczebla ds. przysziosci regulacji lotnictwa
powofanej przez wiceprzewodniczacego Komisji Barrota oraz wnioskéw wynikajacych
z oceny skutkédw przedstawionych w komunikacie Komisji, o ktérym mowa w pkt 2
powyzej, dokument NPA przygotowany przez Agencje zakfadat, ze rozszerzenie systemu
EASA na przepisy bezpieczenstwa dotyczace ATM/ANS nalezy przeprowadzic¢
wykorzystujac system EASA okreslony w rozporzadzeniu podstawowym i blizej opisany
w dokumencie NPA. Oznacza to, ze ogdlne podejscie systemowe odnositoby sie raczej do
uregulowan bezpieczenstwa niz do uregulowan ATM/ANS. W tym kontekscie ogdlne
podejscie systemowe do bezpieczehnstwa oznacza scentralizowang analize wszystkich
elementdéw tancucha bezpieczenstwa lotnictwa, zwlaszcza ich powigzan - tak, aby podaé
kazdemu podmiotowi w tancuchu bezpieczenstwa, jakie srodki niwelujace zagrozenie
musi wdrozy¢, aby zmniejszy¢ nie tylko wilasny udziat w ryzyku, ale takze catkowity
poziom narazenia. Faktem jest, ze dodanie bezpiecznych zachowan samo w sobie nie
wystarcza do zapewnienia systemu ogdlnego bezpieczeristwa.

Na pewno stanowi to wyrazne odejscie od logiki stanowigcej podstawe koncepcji
Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej, ktdra zajmuje sie rownoczesnie réznymi
aspektami  regulacji; w  konsekwencji przepustowos¢, wyniki ekonomiczne,
interoperacyjnos¢ systemédw ATM/ANS i ich czesci skladowych, interoperacyjnosc
powietrze-ziemia, bezpieczenstwo, ochrona srodowiska i inne aspekty regulacji zostajq
mocno pomieszane zardéwno w stosownych przepisach, jak i w procesach certyfikacji.
Taka wizja ogolnego podejscia systemowego stanowi obraz zwykiej praktyki w tej
dziedzinie, gdzie do niedawna nawet $wiadczenie ustug i funkcje regulacyjne uwazano za
dwie faczace sie ze sobg sprawy. Zmierza ona przede wszystkim do wsparcia ogélnego
podejscia systemowego w celu poprawy ogolnego funkcjonowania systemu ATM,
zwilaszcza jesli chodzi o przepustowos¢ i wyniki gospodarcze. Ma to réwniez zalety, gdyz
umozliwia uwzglednienie w ramach jednego zatwierdzenia wszystkich obowigzkow
regulacyjnych podmiotow podlegajacych regulacji, jak gdyby licencjonowanie
przewoznikdéw lotniczych obejmowato réwnoczesnie bezpieczenstwo, zobowigzania
finansowe/w zakresie ubezpieczen oraz nazewnictwo.

Jednak to podejscie SES ma pewne wady, poniewaz nie bardzo wiadomo, jak godzi sie
bezpieczenstwo z innymi celami; z tego powodu powszechnie uznaje sie teraz,
ze przepisy dotyczace bezpieczenstwa powinny by¢ oddzielone od regulacji dotyczacych
wynikow gospodarczych; zalecenie 1 Grupy wysokiego szczebla przypomina
0 nastepujacej zasadzie: ,.. | zapewnienie, ze dziatania regulacyjne w zakresie
bezpieczenstwa beda wykonywane niezaleznie od innych rodzajéw regulacji”. Moze ono
by¢ takze postrzegane jako przeszkoda w wydzieleniu odpowiednich elementéw systemu
ATM, poniewaz powoduje to, ze koficowa organizacja zapewniajaca stuzby kontroli ruchu
lotniczego ostatecznie dyktuje poziom bezpieczenstwa w przestrzeni powietrznej, gdzie
korzysta ze swojego monopolu. Te przestanki miedzy innymi wyjasniajg, dlaczego to
podejscie nie zostalo zachowane w innych dziedzinach regulacji lotnictwa, ktdre
ewoluowaty w czasie w kierunku ogolnego podejscia systemowego do bezpieczenstwa,
ktore stanowi podstawe systemu EASA. Stwarza to niekonsekwencje w systemie
regulacyjnym majacym zastosowanie do innych podmiotéw w fancuchu bezpieczenstwa
ATM, takich jak uzytkownicy przestrzeni powietrznej, w tym piloci i operatorzy, oraz
producenci wyposazenia poktadowego, w odniesieniu do ktorych system EASA egzekwuje
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zgodnos¢ z wieloma wymaganiami odnoszacymi sie do ATM (wyposazenie, procedury,
interoperacyjnos$¢ ziemia/poktad, dziatanie wyposazenia...), jak wymaga tego zasada
ICAO, ktéra obcigza odpowiedzialnoscig panstwo rejestracji. Jak zauwazono w zwigzku
z SES, nieprzestrzeganie takich zasad ICAO moze prowadzi¢ do zdublowania uregulowan.

19. W toku oceny wptywu regulacji, ktédrg Agencja musi przedstawi¢ na poparcie swoich
opinii, przeanalizowata ona argumenty za i przeciw odnoszace sie do obu opcji. Ma to
stuzy¢ osiggnieciu postepu w tej dyskusji. Wniosek to - zgodnie z zatgcznikiem 2 -
uznanie rozszerzenia systemu EASA za najlepsze rozwigzanie w kategoriach
bezpieczenstwa i skutecznosci regulacyjnej; jest ono rzeczywiscie najtansze
i najwtasciwsze dla ograniczania certyfikacji do aspektow bezpieczenstwa, jak to
zaleca Grupa wysokiego szczebla ds. przysztosci regulacji lotnictwa w Europie.
Ponadto jego niewielkie skutki spoteczne tatwo bedzie mozna ztagodzic.

20. Konsekwencje tego wyboru to konieczno$¢ wiasciwego potaczenia rozszerzonego
rozporzadzenia podstawowego i przysztych przepisbw wykonawczych do niego
z rozporzadzeniami SES i przepisami wykonawczymi do nich. Skutkiem tego bytoby
faktyczne zwiekszenie trudnosci dla przemystu, jesli musiatby on przestrzega¢ zgodnosci
z wymaganiami w zakresie bezpieczenstwa stawianymi przez oba systemy powstate
wskutek zdublowania procedur regulacyjnych. W aktualnym stanie rzeczy mimo wszystko
nie da sie precyzyjnie wskaza¢ tych unormowan rozporzadzen SES, ktdére nalezatoby
zmieni¢, kiedy wejdzie w zycie rozszerzone rozporzadzenie podstawowe, jak réwniez tych
narazonych na kolizje z przepisami wykonawczymi. Ponadto Agencja nie ma uprawnien
do zgtaszania propozycji dotyczacych rozporzadzen SES. Zatem w odpowiednim czasie
nalezy zapewni¢ witasciwg koordynacje, aby opracowaé konieczne korekty. Elastyczna
opcja polegataby na tym, ze ustawodawca przekaze Komisji uprawnienia do dokonania
niezbednych korekt w trybie indywidualnym. Inna mozliwos¢ polegataby na
przeprowadzeniu pod koniec procedury legislacyjnej przegladu wptywu przyjecia
rozszerzonego rozporzadzenia podstawowego, aby okreslic w jego przedostatnim
artykule, ktore przepisy SES podlegajg uchyleniu lub zmianie.

21.W zwigzku z tym Agencja przypomina, ze niejednokrotnie oswiadczata, iz wszelkie
przyszte przepisy wykonawcze EASA beda tworzone przy wykorzystaniu
obowigzujgcych w tym czasie przepisdw SES, a w szczegdlnosci transponowanych
przepisbw ESARR. Dlatego by zapewni¢ ciggtos¢ zatwierdzen juz przyznanych na
podstawie przepisdw SES zostang opracowane mechanizmy przejsciowe. Jest wiele
przyktadow takiego utrzymania w mocy istniejacych przepiséw przy przechodzeniu
z przepisow krajowych na przepisy EASA, co umozliwiato plynne przejscie bez
dodatkowych obcigzen dla przemystu. Rownoczesnie nalezy zapewni¢ spdjnos¢ miedzy
systemami EASA i SES, biorgc pod uwage zalecenia Grupy doraznej ds. dublowania
sie zapiséw regulacjig. Mozliwe jest opracowanie procesdw, ktére zapewnig
zharmonizowanie wymagan i procedur certyfikacji, aby unika¢ wielu ocen zgodnosci.
Agencja pracuje obecnie nad usprawnieniem zatwierdzen organizacji w zwigzku
z rozszerzaniem systemu EASA na operacje lotnicze i wdrazaniem norm i zalecanych
praktyk systemu zarzadzania bezpieczenstwem ICAO; ta praca zostanie wykorzystana
przy opracowywaniu przysztych przepiséw wykonawczych dotyczacych operatoréow
lotnisk i organizacji zapewniajqcych stuzby ATM/ANS.

Cele bezpieczenstwa
22.Jak wyjasniono w dokumencie NPA, przepisy wspdlnotowe okreslg cele, ktore

ustawodawca chce osiggnac¢ przez wspdlne dziatanie na poziomie wspodlnotowym.
Wyjasniono tam, co muszg robi¢ podmioty podlegajace regulacji i organy

° http://www.eurocontrol.int/src/gallery/content/public/documents/DRAHG/DRAHG%?20Report.pdf

Strona 6 z 19



Opinia nr 1/2008 15 kwietnia 2008 r.

wykonawcze, aby wywigzaé sie ze swoich obowigzkdéw; oraz zapewniono narzedzia
niezbedne do politycznej i prawnej kontroli ich dziatan. Doswiadczenie w innych
dziedzinach lotnictwa wykazato, ze transpozycja przez odwotanie sie do norm
i zalecanych praktyk ICAO nie byta zadowalajacym rozwigzaniem, poniewaz byty one
pierwotnie opracowane z myslg o zapewnieniu uzytkownikom przestrzeni powietrznej
swobody poruszania sie. Zmieszano w nich wymogi bezpieczenstwa i inne wymagania
- w zakresie interoperacyjnosci i administracyjne - w sposéb, ktéry nie pozwala na
zastosowanie wzgledem uregulowan bezpieczenstwa podejscia opartego na wynikach.
Wskutek tego, zdaniem Agencji, ustawodawca powinien przyja¢ wydzielone
podstawowe wymogi dotyczace bezpieczenstwa w formie dodatkowego zatacznika do
rozporzadzenia podstawowego.

Tres$¢ podstawowych wymogow

23.W dokumencie NPA przedstawiono projekt podstawowych wymogdéw, opracowanych

przez Agencje z zastosowaniem standardowej procedury wykorzystywanej we
wszystkich poprzednich przypadkach. Korzystajac z pomocy ekspertow w tej
dziedzinie Agencja ustalita zagrozenia wigzace sie z zapewnianiem stuzb ATM i ANS;
nastepnie dokonata oceny zwigzanego z tym ryzyka; i na koncu opracowata strategie
eliminowania, ktore stanowig proponowane podstawowe wymogi. Te podstawowe
wymogi majq takze zapewnic¢ wlasciwg podstawe do okreslenia sposobdéw wdrazania,
gwarantujacych spojnosé i ciggtos¢ w stosunku do obowigzujacych rozporzadzen SES
i przepiséw wykonawczych. Podobnie jak w poprzednich przypadkach, w dokumencie
NPA nie przestawiono szczego6towych informacji na temat tego procesu, ale
odpowiednie dane mogg w razie potrzeby zostaé¢ dostarczone, aby wspoméc proces
legislacyjny. Uwagi zgtoszone podczas konsultacji wykorzystano do udoskonalenia
tresci podstawowych wymogow, na ile to bylo mozliwe w krotkim czasie, ktory
Agencja miata na przygotowanie niniejszej opinii. Tekst bedacy wynikiem tych prac
przedstawiony jest w zataczniku 1, wraz z wyjasnieniami do tresci, jak tez
powigzaniami z normami i zalecanymi praktykami ICAO.

Charakter koncepciji operaciji

24.]ako ze rozporzadzenie podstawowe jest bezposrednio stosowane w catosci, to co do

25.

zasady podstawowe wymogi przyznajgq uprawnienia podmiotom podlegajacym
regulacji oraz naktadaja na nie obowigzki. Nie powinny one wiec obejmowac
przepisow dotyczacych organdéw wykonawczych, ktorym przekazano uprawnienia,
Komisji i panstw czionkowskich. W tym wzgledzie lepsze jest okreslenie odpowiednich
warunkéw dotyczacych wykonywania powierzonych uprawnien w tych artykufach
rozporzadzenia podstawowego, ktore je przyznajq. Z tego wzgledu Agencja - po
okresleniu zagrozen zwigzanych z opracowaniem koncepcji operacji — zapytata, czy
ich przyjecie jest funkcjg regulacyjng, czy tez funkcjg zwigzang ze $wiadczeniem
ustug. Otrzymane odpowiedzi pokazaly, ze istniejg pewne watpliwosci odnosnie do
definicji koncepcji operacji i pewna rozbiezno$¢ pogladéw dotyczgca samego
charakteru powigzanej funkcji. Agencja zajeta sie wiec blizszym zbadaniem tej kwestii
w ocenie wptywu uregulowan, ktdra ma obowigzek zatgcza¢ do swoich opinii. Wyniki
tej oceny doprowadzity do ponizszych wnioskow.

Najczesciej zgadzano sie z definicjg, ze koncepcja operacji jest potgczeniem procedur,
ktdre muszg wdrozy¢ uzytkownicy przestrzeni powietrznej (od prostych ,zasad ruchu
lotniczego” w przestrzeni powietrznej o bardzo niskiej intensywnosci dziatanh do bardzo
ztozonych kombinacji procedur w bardzo wypetnionej przestrzeni powietrznej),
wymagan dotyczacych wyposazenia naziemnego i poktadowego, stuzb, ktére nalezy
zapewnic¢ i z ktérych nalezy korzysta¢ (w tym kontroli lotéw, informacji lotniczych,
informacji meteorologicznych, komunikacji, zeglugi, nadzoru, itp.), procedur, ktore
muszg wdrozy¢ wiasciwe organizacje zapewniajace te stuzby oraz kwalifikacji
personelu. Musi istnie¢ specjalna koncepcja operacji definiujgca korzystanie z kazdego
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bloku przestrzeni powietrznej; moze byc kilka koncepcji operacji stosowanych w nim;
w takim przypadku nalezy ustali¢ taktyczne zarzadzanie tym blokiem przestrzeni
powietrznej, aby podejmowad decyzje o stosownej koncepcji operacji w trybie
indywidualnym i o powiadamianiu uzytkownikéw przestrzeni powietrznej, ktéra z nich
ma zastosowanie w danym momencie. Koncepcja operacji nie jest wiec wynikiem
dziatan badawczych prowadzacych do potencjalnych mozliwosci zwiekszenia
przepustowosci przestrzeni powietrznej; jest to formalna decyzja wptywajaca na
operacje w wydzielonym bloku przestrzeni powietrznej. W zwigzku z tym Agencja
uwaza, ze koncepcji tej nie nalezy myli¢ z wynikami SESAR, a takie wrazenie
powstaje przy czytaniu niektorych zgtoszonych uwag.

26.Cele, ktére majq zostaC osiagniete dzieki koncepcji operacji obejmujg nie tylko
bezpieczenstwo, ale takze efektywnos¢ ekonomiczng, ochrone srodowiska i wszelkie inne
kryteria, ktére moze okresli¢ ustawodawca, aby spetni¢ oczekiwania spoteczenstwa.
Wobec tego decyzja zaktada godzenie sprzecznych celdw, a zatem nie moze byc
pozostawiona stronom majacym w tym zywotne interesy. A zatem, przyjecie koncepcji
operacji musi odby¢ sie w ramach przekazanych uprawnien wykonawczych; i jest to
funkcja regulacyjna. Wykonanie tej funkcji musi by¢ koordynowane na szczeblu ICAO
i Wspolnoty, zeby zapewni¢ ogdlng spdjnosé i interoperacyjnos¢ zaréwno z punktu
widzenia uzytkownikdw przestrzeni powietrznej, jak i organizacji zapewniajacych
odpowiednie stuzby. W zwigzku z tym Agencja doszta do wniosku, ze dla potrzeb
zdefiniowania specjalnych koncepcji operacji nie jest konieczne okreslanie podstawowych
wymogoéw. Poniewaz jednak witasciwe organy (bez wzgledu na to, czy to Komisja czy
organy krajowe) musza sprawdzié, czy te koncepcje operacji w odpowiednim stopniu
uwzgledniaja bezpieczenstwo, Agencja uwaza, ze wymogi, ktoére zaproponowata
w zalaczniku do dokumentu NPA w celu wyeliminowania zwigzanych z tym zagrozen
muszg by¢ ujete w tym artykule rozporzadzenia podstawowego, gdzie okresla sie warunki
delegowania takich uprawnien. Nalezy w zwigzku z tym wyjasni¢, ze Agencja nie
zamierza ubiegac sie o jakiekolwiek uprawnienia wykonawcze w tej dziedzinie; uwaza
jednak, ze powinna odgrywac¢ role doradcy technicznego przy ocenie wptywu
planowanych koncepcji operacji na bezpieczenstwo, jak réwniez zmian w tym zakresie;
uwaza tez za konieczne wykorzystanie swojego procesu kontroli standaryzacji do
nadzorowania sposobu, w jaki wiasciwe organy krajowe wykonujg przekazane im
uprawnienia wykonawcze w tej dziedzinie.

27. Przyjete specjalne koncepcje operacji zostajg wdrozone na mocy przepiséw, ktére majq
zastosowanie do uzytkownikdw przestrzeni powietrznej, personelu i organizacji
zapewniajacych odpowiednie stuzby, a takze do wyposazenia, systemdéw i czesci
skfadowych, ktére muszg by¢ w nich stosowane. Biorgc pod uwage obecne ramy ICAQ,
przepisy te - dotyczace gtéwnie interoperacyjnosci z punktu widzenia uzytkownikéw
przestrzeni powietrznej, obowigzujq ich operatorow wedtug panstwa rejestracji; nalezy je
zatem przyja¢ w ramach systemu EASA. Jesli chodzi o personel iorganizacje
zapewniajgce stuzby, przepisy te dotyczg gtdéwnie interoperacyjnosci z punktu widzenia
tych organizacji, jak rowniez powigzanych procedur i wymagan szkoleniowych. Poniewaz
tre$¢ dotyczaca bezpieczenstwa stanowi w nich zazwyczaj margines, prawdopodobnie
zostang one przyjete w ramach SES, o ile Komisja nie postanowi inaczej w trybie
indywidualnym w ramach przekazanych jej uprawnien wykonawczych, kiedy kwestia
bezpieczenstwa to uzasadnia. Takie przepisy mogq w razie potrzeby okresla¢, jakie
zadania przekazuje sie organizacjom zapewniajgcym odpowiednie stuzby w celu
wdrozenia i taktycznego przystosowania tych koncepcji operacji, ktore majg stosowac.

Zakres i stosowanie

Przestrzen powietrzna

28.Jak stwierdzono w dokumencie NPA, unormowanie ATM/ANS w rozporzadzeniu
podstawowym wymaga jasnego zdefiniowania zakresu przestrzeni powietrznej, do ktorej
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majg zastosowanie wspdlne przepisy. Agencja uwaza, ze oprocz przestrzeni powietrznej,
do ktérej majg zastosowanie rozporzadzenia SES, przepisy bezpieczenstwa ruchu
lotniczego w ramach systemu EASA muszg obejmowac catg przestrzen powietrzng, do
ktorej ma zastosowanie Traktat'’. To pozwala na wiaczenie zardwno przestrzeni
powietrznej kontrolowanej, jak i niekontrolowanej, poniewaz cele bezpieczenstwa
z koniecznosci obejmujg inny obszar niz zarzadzanie przepustowoscig. Bezpieczenstwo
ruchu lotniczego w niekontrolowanej przestrzeni powietrznej zapewniajg zasady ruchu
lotniczego zawarte w zalaczniku 2 ICAO“, podobne do zasad regulujacych
bezpieczenstwo ruchu drogowego. Przyniesie to korzy$¢ w postaci zharmonizowania
stosownych zasad ruchu lotniczego zwigzanych z bezpieczenstwem, ktdre obecnie sg
odmienne w roznych panstwach, stanowigc tym samym prawdziwe zagrozenie dla
bezpieczenstwa z powodu braku interoperacyjnosci z punktu widzenia uzytkownikdéw
przestrzeni powietrznej. Jak stwierdzono w dokumencie CRD, nie oznacza to w zaden
sposéb, ze Agencja ma zamiar angazowac sie w decydowanie, co jest, a co nie jest
kontrolowang przestrzenig powietrzng; takie decyzje nalezy podejmowac w ramach
definiowania koncepcji operaciji, jak to wyjasniono powyzej.

W zwigzku z tym Agencja przypomina, ze niektore stuzby (ustugi) zeglugi powietrznej,
takie jak fancuch zapewniania informacji lotniczych, a takze ustugi komunikacji
i zeglugi, sq czesto dostepne w niekontrolowanej przestrzeni powietrznej, a nawet
mogq by¢ warunkiem bezpiecznego i uporzadkowanego przeptywu ruchu lotniczego;
uzasadnione jest, zeby takie stuzby tez zostaty poddane wspdlnym wymaganiom
w zakresie bezpieczenstwa.

Uzytkownicy przestrzeni powietrznej

30.

31.

Jak wyjasniono w powyzszej czesci odnoszacej sie do koncepcji operacji, od operatorow
lotniczych wymaga sie zgodnosci z majacymi zastosowanie specjalnymi koncepcjami
operacji w przestrzeni powietrznej, z ktorej korzystaja w danym czasie. Zakfada to
istnienie  wymagan dotyczacych wyposazenia i szkolenia, jak réwniez obowigzkow
korzystania z pewnych stuzb i wdrazania przepisanych procedur. System EASA juz
obejmuje zwigzane z tym przepisy, spdjne z przepisami zatgcznika 6 ICAO. Wobec tego
zdaniem Agencji przepisy bezpieczeAstwa uzytkownikow przestrzeni powietrznej
odnoszace sie do ATM/ANS sa lepiej uregulowane w ramach tamtego systemu. Nie
pociaga to za sobg zadnych zmian w rozporzadzeniu podstawowym, w ktérym artykut
dotyczacy stosowania juz obejmuje operacje przylotu na terytorium Wspdlnoty,
wykonania lotu na jej terytorium Ilub odlotu z niego przez statki powietrzne
zarejestrowane w panstwie cztonkowskim badz w kraju trzecim. Dodatkowo zapewni to
ramom SES mozliwosci egzekwowania usankcjonowane w rozporzadzeniu podstawowym.

W zwigzku z tym nalezatoby przypomnieé, ze nieobjete zakresem rozporzadzenia
podstawowego pozostajg jedynie statki powietrzne wykonujace tzw. ,misje panstwowe”
(policja, stuzby celne, stuzby wojskowe i podobne). Oznacza to natomiast, ze statki
powietrzne bedace wlasnoscig panstw, kiedy nie uczestniczg w takich misjach, podlegajg
okreslonym w nim wspolnym zasadom. Innymi stowy, kiedy dziataja one w ramach
ogdlnego ruchu lotniczego, to jako uzytkownicy przestrzeni powietrznej podlegajq takim
samym zasadom. Podobnie jak inne kategorie uzytkownikdow, majg oni prawo
uczestniczy¢ w opracowywaniu zasad ich dotyczacych i wymagac, zeby zasady takie byly
dostosowane do rodzaju i charakteru ich dziatalnosci. Szczegdlnym traktowaniem - o ile
jest uzasadnione - nalezy =zaja¢ sie przy przyjmowaniu koncepcji operacji lub
opracowywaniu zasad. Ewentualne odstepstwa powinny by¢ rozpatrywane za uzyciem

10 Nie dotyczy to oczywiscie przestrzeni powietrznej nad otwartymi morzami kontrolowanej przez pafnstwa
cztonkowskie zgodnie z delegacjq ICAO.

11 Uznaje sie, ze wszystkie elementy znajdujace sie w zataczniku 2 ICAO nie sg bezposrednio zwigzane
z bezpieczestwem lotédw i wobec tego nie bedq objete systemem EASA.
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stosownych procedur, zwiaszcza procedur okreslonych w art. 14 rozporzadzenia
podstawowego.

Organizacje zapewniajace odpowiednie stuzby

32.

33.

34.

35.

36.

W wyniku oceny ryzyka przeprowadzonej przez Agencje ustalono, ze zapewnienie
stuzb ATM/ANS wigze sie ze znacznym ryzykiem, ktore nalezy odpowiednio
eliminowac. Powszechnie uznaje sie, ze organizacje zapewniajgce stuzby ATM/ANS
powinny  podlega¢  wspdlnym  wymaganiom w  zakresie bezpieczenstwa
i w rozporzadzeniach SES ustanowiono zwigzane z tym wymagania certyfikacyjne.
Dokument NPA zawiera wiec wniosek, ze organizacje zapewniajace takie stuzby
podlegajg wspélnym zasadom w systemie EASA.

Poruszajgc te kwestie nalezatoby wyjasnié, ze Traktat nie pozwala na rdznicowanie
przedsiebiorstw ze wzgledu na ich witasciciela. W konsekwencji panstwowe organizacje
zapewniajgce stuzby, w tym administracje wojskowe, nie moga by¢ traktowane
inaczej niz inne organizacje, prywatne lub dziatajace jako spotki, zapewniajgce takie
same stuzby. Jak wyjasniono w pkt 31, szczegdlne traktowanie lub odstepstwa nalezy
rozpatrywac wedtug majgcych zastosowanie procedur.

Aby zapewni¢ pewnos¢ prawng, Agencja starata sie takze doktadniej okresli¢, ktérych
stuzb to dotyczy. Chociaz byto jasne, ze organizacje zapewniajace stuzby ruchu
lotniczego, stuzby komunikacji, zeglugi, nadzoru, informacji meteorologicznych
i informacji lotniczych, ktore juz w niektérych przypadkach sg instytucjami
prywatnymi lub spétkami, powinny by¢ traktowane jako podmioty podlegajace
regulacji, mniej oczywiste bylo to w przypadku organizacji uczestniczacych
w zarzadzaniu przestrzenig powietrzng (ASM) i w zarzadzaniu przeptywem ruchu
lotniczego (ATFM). Pakiet SES, chociaz obejmuje swoim zakresem te dwie ostatnie
funkcje, nie ustanawia wspodlnych (badz podstawowych) wymogéw dotyczacych ich
zapewniania, ani nie naktada zadnych obowigzkéw co do ich certyfikowania; nie ma
jednak pewnosci, czy takie funkcje to zapewnianie stuzb czy dziatania regulacyjne.
Przed sformutowaniem swojego stanowiska, Agencja zwrdcita sie zatem do
zainteresowanych stron o wyrazenie opinii.

Otrzymane odpowiedzi wskazywaty, ze te funkcje majg w sobie zaréwno aspekty
regulacyjne, jak i wigzace sie z zapewnianiem stuzb, poniewaz wystepuja w nich
elementy strategiczne, przedtaktyczne i taktyczne. Agencja przeprowadzita dalsza
analize otrzymanych odpowiedzi i dokonata oceny skutkéw mozliwych opcji w ocenie
wptywu uregulowan (OSR), ktéra musi by¢ zatgczona do jej koncowej opinii. Agencja

doszta do wnioskéw, ze ASM - co oznacza czasowe przydzielanie uprzednio
okreslonych blokoéw przestrzeni powietrznej lub drdg lotniczych konkretnym cywilnym
lub wojskowym uzytkownikom - lepiej jest uzna¢ za funkcje administracyjna,

z pozytywnymi tego konsekwencjami dla bezpieczenstwa i kwestii ekonomicznych.
Analogicznie, poniewaz ATFM moze spowodowac szkody ekonomiczne dla konkretnych
podmiotdw (np. opdznione loty, zmienione trasy lotdw lub zapewnienie wiekszej
przepustowosci w danym momencie), w OSP sformutowano wniosek, ze lepiej jest
uznac je za funkcje regulacyjna, przynajmniej jesli chodzi o funkcje zasadnicza.

Na tej podstawie Agencja stwierdza, ze strategiczne lub gtdéwne elementy tych funkcji,
ktére pod wieloma wzgledami zblizajg sie charakterem do koncepcji operacji, majq
charakter regulacyjny, a zatem powinny o nich decydowac¢ witasciwe organy
posiadajace takie przekazane uprawnienia, Komisja Europejska lub wiasciwe organy
regionalne/lokalne - jako wilasciwe do uwzglednienia koniecznej zasady
pomocniczosci. Wskutek tego powigzane wymogi bezpieczenstwa zostang wigczone
w zakres warunkéw takiego delegowania uprawnien. Agencja stwierdza takze,
ze elementy taktyczne ASM i ATFM moga by¢ wykonywane przez organizacje
zapewniajgce odpowiednie stuzby, jako ze nie prowadzi to do konfliktu interesow,

Strona 10 z 19



37.

Opinia nr 1/2008 15 kwietnia 2008 r.

i tak decyduje wiasciwy organ. Z tego wzgledu konieczne jest natozenie na takie
organizacje odpowiednich wymogoéw podstawowych.

Podsumowujac, Agencja uwaza, ze kazda organizacja zapewniajaca stuzby ATM/ANS,
okreslone w ramach SES, powinna podlegac¢ wspdlnym przepisom bezpieczenstwa.

Systemy i ich czesci sktadowe

38.

Personel

39.

40.

Ocena ryzyka przeprowadzona przez Agencje pozwolita ustali¢, ze z projektowaniem,
obstugg techniczng i funkcjonowaniem systemow i ich czesci sktadowych umozliwiajacych
zapewnianie stuzb ATM/ANS, wigzg sie znaczne ryzyka, ktére nalezy odpowiednio
zmniejsza¢. Znajduje to odzwierciedlenie w normach i zalecanych praktykach ICAO oraz
w rozporzadzeniach SES, w ktérych ustanowiono wymagania dotyczace certyfikacji.
Agencja stwierdza wiec, ze takie systemy i ich czesci sktadowe muszg podlegac
w systemie EASA wspdlnym zasadom. Jednak w celu unikniecia nadmiernej regulacji,
potrzeba wprowadzenia takich przepiséw powinna by¢ ustalana w trybie indywidualnym
przy opracowywaniu niezbednych przepisow wykonawczych. Po podjeciu takiej decyzji
nalezy sprawdzi¢ zasade proporcjonalnosci, przeprowadzajgc ocene wptywu uregulowan.

Poprzez zaciggniete zobowigzania ICAO, a nastepnie w ramach rozporzadzen SES,
panstwa czionkowskie uznaty, ze kontrolerzy ruchu Iotniczego12 muszg podlegac
wspolnym wymaganiom w zakresie wiedzy teoretycznej, umiejetnosci praktycznych,
biegtosci jezykowej i stanu zdrowia. Takie wymagania maja na celu nie tylko
zagwarantowanie odbycia niezbednych szkolen, co jest wymagane w kazdym
zawodzie, ale roéwniez posiadanie stanu zdrowia/sprawnosci fizycznej oraz
wystarczajgcej biezacej praktyki. Konieczno$¢ spetfnienia takich wymagan, ktére
ograniczajg wolnos¢ wykonywania zawodu, a nawet mogq zmusi¢ do rezygnacji
Zz pracy osoby juz ich nie spetniajace, doprowadzity Agencje do wniosku, ze taki
personel nalezy do zawodu podlegajgcego regulacji i wobec tego powinien podlegac
przepisom rozszerzonego rozporzadzenia podstawowego. Agencja chciataby takze
dalej wyjasni¢, ze nie widzi powodu do wigczania personelu odpowiedzialnego za
zarzadzanie ptytg lotniska do zawoddw podlegajacych takiej regulacji, wbrew temu,
co sugerowaty niektore zainteresowane strony podczas konsultacji dotyczacych
dokumentu NPA.

Przy opracowywaniu podstawowych wymogdéw Agencja oczywiscie uznata, ze inne
kategorie personelu muszg spetnia¢ wymogi w zakresie odpowiedniego wyszkolenia
i kompetencii, ale nie do tego stopnia, zeby poddac kolejne zawody regulacji w takim
samym stopniu jak kontrolera ruchu lotniczego. Stwierdza sie zatem, ze inne
kategorie personelu, takie jak personel inzynieryjny ATS, musza podlega¢ wspdlnym
wymogom bezpieczenstwa, a wiec muszg by¢ uwzglednione w rozszerzonym
rozporzadzeniu podstawowym. Przestrzeganie wymagan dotyczacych kwalifikacji
zawodowych i sprawnosci psychofizycznej pracownikéw powinno jednak naleze¢ do
zwyktych obowigzkdéw organizacji ich zatrudniajgcych. Personel, ktérego to dotyczy to
pracownicy prowadzacy dziatania wywierajgce potencjalny wptyw na bezpieczenstwo
operacji lotniczych ze wzgledu na udziat w $wiadczeniu ustug ATM/ANS, jak réwniez
w projektowaniu, obstudze technicznej i eksploatacji zwigzanych z tym systeméw i ich
czesci skfadowych.

12 Dyrektywa 2006/23/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 kwietnia 2006 r. w sprawie
wspdlnotowej licencji kontrolera ruchu lotniczego (Tekst majacy znaczenie dla EOG) (Dz.U. L 114
z 27.4.2006, s. 22).
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Organizacje

41.

42.

Przy opracowywaniu podstawowych wymogdéw Agencja ustalita zagrozenia dla
bezpieczenstwa zwigqzane z projektowaniem, produkcja, obstugg techniczng
i eksploatacjg systemow Europejskiej Sieci Zarzadzania Ruchem Lotniczym (EATMN)
oraz ich czesci sktadowych. Chociaz powszechnie uznaje sie, ze ostateczng
odpowiedzialno$¢ za zmniejszanie tych ryzyk powinni ponosi¢ ustugodawcy stosujacy
te systemy lub czesci sktadowe, nie oznacza to, ze nie powinny jej ponosic¢
organizacje, ktore bezposrednio uczestnicza w ich projektowaniu, produkcji, obstudze
technicznej i zadaniach operacyjnych. Agencja uwaza wiec, ze organizacje te powinny
zosta¢ uwzglednione w rozszerzonym rozporzadzeniu podstawowym, by mozna od
nich wymagac¢ w razie potrzeby wykazania sie odpowiednimi zdolnosciami, jesli takie
unormowania znajda sie w przepisach wykonawczych przyjetych na podstawie
odpowiedniej oceny wptywu uregulowan.

Nie oznacza to, ze takie organizacje powinny systematycznie podlega¢ bezposrednim
regulacjom w celu zmniejszenia odpowiedzialnosci uzytkownikéw systemow i ich czesci
sktadowych. Jednak stworzytloby sie podstawe prawng dopuszczajacq takie rozwigzanie
w razie potrzeby. Prawdopodobnie dotyczytoby to takich spraw jak systemy GNSS
i ztozone sieci komunikacji satelita-ziemia. Mogloby to mie¢ takze zastosowanie do
niektorych stuzb informacji lotniczych o wartosci dodanej, zwlaszcza elektronicznych baz
danych Zeglugi powietrznej, poniewaz obecnie nie ma podstaw prawnych pozwalajacych
na ich regulacje. Jak wyjasniono w opinii na temat regulacji bezpieczenstwa lotnisk,
pozwolitoby to na zastosowanie proceséw, ktorych skutecznos¢ przez dziesieciolecia
sprawdzata sie w dziedzinie zdolnosci do lotu (podobnie jak system europejskich norm
technicznych (ETSO) obowigzujacy w sferze standaryzacji czesci statkdw powietrznych),
utatwiajac tym samym prace matych organizacji zapewniajacych odpowiednie stuzby
i zmniejszajac koszty tych czesci sktadowych, ktére moga by¢ znormalizowane. Na koniec
réwnie istotna sprawa - umozliwitoby to opracowanie sprawniejszych proceséw
certyfikacji systemow ziemia-poktad i ich czesci sktadowych.

Srodki wdrozenia

43.

W tym rozdziale mowa jest o Srodkach, ktdre nalezy wykorzysta¢ do wdrozenia
podstawowych wymogdw. Podane sg szczego6towe informacje dotyczace wykazywania
zgodnosci z podstawowymi wymogami, wyjasniono, jakie przepisy wykonawcze
powinna wyda¢ Komisja w celu okreslenia, co muszg zrobi¢ podmioty podlegajace
regulacji, aby osiagna¢ taka zgodnos$¢; oraz ustalono, jakie organy powinny
odpowiada¢ za nadzér nad zgodnoscig i/lub wydawal certyfikaty. Przestanki tych
wyjasnien przedstawione sg bardziej szczegdétowo w dokumencie NPA.

Uzytkownicy przestrzeni powietrznej

44,

45.

Rozporzadzenie podstawowe juz przewiduje podstawe do natozenia wymagan
dotyczacych uzytkowania przestrzeni powietrznej na wszystkich operatoréw lotniczych
bez wzgledu na to, czy pochodza z UE, czy nie. Takie zasady, spojne z zasadami ICAOQ,
rzeczywiscie naktada sie powszechnie w postaci przepisow eksploatacyjnych przyjetych
w panstwie rejestracji albo panstwie operatora, co jest wyrazem uznania koncepcji
operacji przyjetych przez inne panstwa bedace cztonkami tej organizacji do stosowania
wich przestrzeni powietrznej. Ustawodawca postanowit rowniez, ze operatorzy
zagraniczni bedq musieli spetnia¢ wymagania wspolnotowe, kiedy znajdujg sie
w przestrzeni powietrznej panstw czionkowskich; daje to mozliwos¢ objecia ich
niezbednymi przepisami umozliwiajacymi spetnienie wymagan dotyczacych przestrzeni
powietrznej.

Uregulowania wymagajace od operatorow lotniczych wdrozenia odpowiednich $srodkéw
zmniejszajacych ryzyko w ich wlasnych operacjach objete sg systemem EASA
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i dlatego znalazly sie juz w rozporzadzeniu podstawowym. Dodatkowe elementy
obejmujg wdrozenie koncepcji operacji i interoperacyjnosci z punktu widzenia
uzytkownikOw przestrzeni powietrznej; powinna je opracowac Agencja, aby zgadzaty
sie z koncepcjami operacji przyjetymi w ramach SES i wigczonymi w tres¢ przepiséw
dotyczacych  operatoréow lotniczych na mocy decyzji Komisji przyjetej
w tzw. procedurze komitologii. Komisja musi wiec otrzyma¢ w rozszerzonym
rozporzadzeniu podstawowym konieczne uprawniania.

46. Takie przepisy okreslg procedury, ktore operatorzy lotniczy muszg wdrozy¢ w przestrzeni
lotniczej, z ktdérej korzystaja, a takze wyposazenie i stuzby, z ktédrych musza korzystac
w tym bloku przestrzeni powietrznej. Przepisy takie muszg by¢ dostosowane do typu
i ztozonosci operacji i zwigzanych z nig ryzyk. Aby osiggna¢ spdjnos¢ z systemem EASA,
ich przyjecie bedzie wymagac odpowiednich konsultacji i oceny wptywu.

47.W rzeczonych przepisach nalezy takze doprecyzowac te obszary pomocniczosci,
w ktérych panstwa czionkowskie bedg musialy przyja¢ dodatkowe unormowania
dotyczace lokalnej specyfiki. W takim przypadku panstwa czionkowskie bytyby
uprawnione do wydawania wiasnych lokalnych nakazéw podlegajacych kontroli
ze strony Wspdlnoty pod wzgledem ich spdjnosci z ogding koncepcjq operaciji.

48.W systemie EASA sprawdzenie zgodnosci z powyzszymi przepisami realizuje sie za
pomocg procesu certyfikacji (wydanie certyfikatu lub atestu) tylko w odniesieniu do
operatorow komercyjnych. To moze nie wystarcza¢ w przypadku zgodnosci
z wymogami dotyczacymi ATM/ANS, ktére musza spetni¢ operatorzy niekomercyjni,
takimi jak np. przewdz wyposazenia niezbednego dla wykonywania lotow wediug
regut zmniejszonych wartosci odstepu w pionie (RVSM) oraz umiejetnosci zatogi to
operowania w takim S$rodowisku. Stad tez do rozszerzonego rozporzadzenia
podstawowego nalezy wigczy¢ dodatkowe wymagania w zakresie certyfikacji.

49. Organami wiasciwymi dla wprowadzenia przepisow eksyloatacyjnych sq krajowe wiladze
lotnicze w stosunku do operatoréw majacych siedzibe:l na ich terytorium oraz Agencja
w odniesieniu do operatoréw zagranicznych. Zdaniem Agencji, w celu uproszczenia
i unikniecia nieporozumien oraz ewentualnych luk prawnych nalezy zastosowa¢ ten sam
podziat rél przy sprawdzaniu zgodnosci z przepisami okreslonymi w poprzednim punkcie.

Organizacje zapewniajace odpowiednie stuzby

50. Sytuacja organizacji zapewniajacych stuzby ATM/ANS jest pod wieloma wzgledami
podobna do sytuacji przewoznikéw komercyjnych. Zaréwno jedni, jak i drudzy musza
wykazaé zgodnos$¢ z wymogami bezpieczenstwa i otrzymacé zezwolenie (mianowanie lub
wybér przez wiasciwg organizacje zapewniajaca stuzby ruchu lotniczego). Celem
pierwszego przymusu prawnego jest zapewnienie, ze organizacje zapewniajace te stuzby
dysponujg sSrodkami umozliwiajgcymi wywigzanie sie z obowigzkow w zakresie
bezpieczenstwa, natomiast drugi jest bardziej zblizony do regulacji rynkowej. Oba
procesy mozna traktowal roztacznie, ale nikt nie moze zapewnia¢ tych stuzb, nie
spetniajac obu zespotdéw warunkéw. Chociaz kondycja finansowa postrzegana jest
w Swiecie transportu lotniczego jako warunek dostepu do rynku, to dla potrzeb ochrony
konsumentow w razie wypadku lub niewypfacalnosci postrzegano jg jako warunek
spetniania wymogow bezpieczenstwa w ramach SES. Na tej podstawie Agencja dochodzi
do wniosku, ze przepisy odnoszace sie do zatwierdzania organizacji zapewniajacych
odpowiednie stuzby powinny zosta¢ objete systemem EASA, poniewaz ich podstawowym
celem jest ograniczanie zagrozen dla bezpieczenstwa, natomiast udzielanie zezwolen

13 W tym konteksécie posiadanie siedziby powinno byé¢ rozumiane jako state miejsce zamieszkania osoby

fizycznej lub gtdéwne miejsce prowadzenia dziatalnosci osoby prawnej.
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powinno nadal by¢ regulowane w zaleznosci od potrzeb w systemie SES albo na szczeblu
krajowym. Komisja powinna przyja¢ stosowne przepisy w procedurze komitologii.
Komisja musi wobec tego otrzymac w rozszerzonym rozporzadzeniu podstawowym
konieczne uprawnienia.

51. Jak wyjasniono przy kilku okazjach, oczywiste jest, ze takie przepisy EASA muszg byc
opracowane na podstawie istniejacych elementédw opracowanych do tej pory w ramach
SES oraz ze w celu zapewnienia ptynnego przejscia nalezy wprowadzi¢ odpowiednie
ustalenia przejsciowe, w tym wiaczenie na mocy istniejacych przepiséw aktualnie
obowigzujacych zatwierdzen. Zgodnie z systemem EASA, ich przyjecie bedzie wymagac
odpowiednich konsultacji i oceny wptywu. Wprowadzenie tych przepiséw w zycie powinno
prowadzi¢ do uchylenia odpowiednich przepiséw istniejacych w ramach SES, aby unikng¢
dublowania sie zapiséw regulacji. Komisji nalezy nada¢ uprawnienia konieczne do
dokonania stosownych zmian w rozporzadzeniach SES i przepisach wykonawczych do
nich, co zostato oméwione powyzej w pkt 20.

52. Wedtug aktualnie obowigzujacych przepisdw SES sprawdzanie zgodnosci odbywa sie
w ramach certyfikacji. Agencja zgadza sie z takim podejsciem. Zgodnie z juz
ustanowionymi zasadami SES i wiasng pracq dotyczacq udoskonalania regulacji uwaza
ona takze, ze nalezy unika¢ mnozenia certyfikacji, tak zeby organizacja zapewniajaca
odpowiednie stuzby mogta zapewnia¢ kilka stuzb na podstawie jednego zatwierdzenia
i jednego systemu zarzadzania; jej zamiarem jest rozszerzenie tej zasady takze na
zapewnianie ustug lotniskowych i stuzb ATM/ANS w celu zmniejszenia kosztow regulacii.
Jednak Agencja uwaza, ze peilny proces certyfikacji jest niewspdtmierny w stosunku do
stuzb mniej wrazliwych dla bezpieczenstwa, takich jak stuzba informacji powietrznej (FIS)
i zarzadzania plyta lotniska. Wyraza zatem opinig, ze w przypadku FIS i zarzadzania ptytg
lotniska nalezy wymagac¢ tylko deklaracji o spetnianiu stosownych wymogow
bezpieczenstwa i zwigzanych z tym przepiséw wykonawczych.

53.Zgodnie z =zasadami stanowigcymi trzon systemu EASA, wiasciwymi organami
odpowiedzialnymi za wydawanie ww. certyfikatdbw powinny byé: w stosunku do
operatoréw majacych siedziby na ich terytorium - wladze krajowe, oraz - w stosunku do
organizacji zagranicznych zapewniajacych stuzby w europejskiej przestrzeni powietrznej -
Agencja.

54.Jednak niektére zadania zwigzane z certyfikacja mozna lepiej realizowac na poziomie
centralnym ze wzgledu na jednolitos¢ lub efektywnosé, zwitaszcza w dziedzinach
wymagajacych rzadkiej wiedzy specjalistycznej. Moze sie tak dzia¢ w przypadku stuzb
ATM/ANS obejmujacych kilka panstw czionkowskich, np. w dziedzinie informacji
lotniczej i zeglugi powietrznej albo sieci komunikacji; wyniki SESAR prawdopodobnie
doprowadzg do stworzenia bardziej ogdlnoeuropejskich stuzb. W takiej sytuacji
wymaganie, zeby panstwo czionkowskie, na ktorego terytorium znajduje sie gtéwne
miejsce dziatalnos$ci organizacji zapewniajgcej stuzby byto jedynym wiasciwym
organem mogtoby by¢ watpliwym rozwigzaniem. Agencja uwaza wiec, ze nalezy jej
powierzy¢ uprawnienia do wydawania certyfikatdw i nadzorowania organizacji
zapewniajgcych odpowiednie stuzby w wiecej niz trzech panstwach cztonkowskich. Nie
obejmie to zwyklego transgranicznego zapewniania stuzb ATS i nie powinno miec
wptywu na funkcjonalne bloki przestrzeni powietrznej, poniewaz nie zaktada sie,
ze w takich blokach stuzby zapewniane sg przez jedng organizacje.

Systemy i ich czesci sktadowe

55. Jak stwierdzono juz powyzej, zdaniem Agencji systemy ATM/ANS i ich czesci sktadowe,
okreslone w rozporzadzeniach SES, musza podlega¢ wspolnym wymogom
bezpieczenstwa. Ponadto wydaje sie, ze w obecnych ramach SES brak jest jasnosci co do
wymagan, jakim takie systemy i ich czesci sktadowe musza odpowiadacd; nie podaje sie
w nich zwlaszcza, na podstawie jakich kryteriow bedg wydawane deklaracje (sprawdzanie
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systeméw i zgodnosci czy dopuszczalnosé czesci sktadowych do uzycia). Agencja uznaje
wiec za konieczne wydawanie dalszych przepisow wykonawczych w systemie EASA, aby
zapewnic zainteresowanym projektantom, producentom, organizacjom zajmujacym sie
obstugg techniczng i operatorom niezbedng pewnos¢ prawng. Takie przepisy bedg
dotyczy¢ tylko wymogdw w zakresie bezpieczenstwa i interoperacyjnosci powietrze-
ziemia. Musza one wiec zosta¢ uzupetnione o odpowiednie wymagania w zakresie
eksploatacji i interoperacyjnosci ziemia-ziemia. Te ostatnie wymagania wywodzg sie
z koncepcji operacji i powinny zosta¢ wydane przez odpowiednie odpowiedzialne
organizacje, moze to by¢ Komisja, wiasciwy organ krajowy albo sama organizacja
zapewniajqca stuzby ruchu lotniczego.

56.Jesli chodzi o weryfikacje zgodnosci z podstawowymi wymogami i zwigzane z tym
przepisy wykonawcze, Agencja uznaje procesy wprowadzone przez rozporzadzenia SES
i nie zamierza proponowac¢ ich zmiany dla samej zmiany. Samodzielne stwierdzanie
zgodnosci przez zainteresowany podmiot, ewentualnie poparte weryfikacjami
wyznaczonych instytucji jest dobrze ugruntowanym procesem w ogdlnym podejsciu
wspodlnotowym do certyfikacji. Jednak aby unikngé nieporozumien zwigzanych
z okresleniem kwalifikowanego podmiotu, ktérego w systemie EASA uzywa sie w innym
znaczeniu, Agencja uwaza za niezbedne ustalenie takich instytucji w rozporzadzeniu
podstawowym, tgcznie z ich prawami, oraz podanie w nim warunkow ich akredytacii.

57.Ponadto, jak to wyjasniono w pkt 42, w przysztosci przydatoby sie rozwazyc
wprowadzenie specjalnych programow certyfikacji dla niektérych systeméw i ich czesci
skladowych, co utatwitoby tworzenie zintegrowanych programow certyfikacji dla
systeméw obejmujacych zaréwno elementy naziemne, jak i poktadowe oraz ich czesci
sktadowych. Taka mozliwos¢ mozna by byto takze wykorzysta¢c do wspierania
opracowywania znormalizowanych systemow i ich czesci sktadowych, wzorujac sie na
artykutach ETSO. Moze to by¢ wreszcie sposéb na zmniejszenie odpowiedzialnosci
uzytkownikow systemow i ich czesci sktadowych w przypadku ztozonych elementow,
gdzie jest niewielu specjalistéw dysponujacych odpowiednig wiedzg do przeprowadzenia
weryfikacji. Nie oznacza to, ze taka odrebna certyfikacja ma catkowicie zwalniac¢
uzytkownika z odpowiedzialnosci, poniewaz w jego gestii nadal by lezato ustalanie
specyfikacji eksploatacyjnych i zapewnienie ich integralnosci. Agencja uwaza wiec,
Zze W rozszerzonym rozporzadzeniu podstawowym musi znalez¢ sie podstawa prawna
pozwalajaca na takie certyfikacje w razie potrzeby. Decyzje w tej sprawie podejmowatoby
sie w trybie indywidualnym podczas przyjmowania zwigzanych z tym przepiséw
wykonawczych, po odpowiednich konsultacjach i ocenieniu wptywu uregulowan.

58.W kazdym razie, niezaleznie od tego, czy systemy i ich czesci sktadowe bedg objete
programem oswiadczen zainteresowanych podmiotéw czy programem specjalnej
certyfikacji, przy opracowywaniu przepiséw wykonawczych i procedur oceny zgodnosci
nalezy zachowac starannosé¢, aby unikna¢ pokrywania sie i powielania procedur
regulacyjnych. Niezbedng koordynacje powinna zapewni¢ Komisja, poniewaz to ona
bedzie ostatecznym decydentem w tych sprawach.

Personel

59.Jak stwierdzono w pkt 39 niniejszego dokumentu, przepisy prawa naktadajg na
kontroleréw ruchu lotniczego wymog posiadania licencji oraz przewidujg odpowiednie
wskazniki oceny potwierdzajace zgodnos¢ z przepisami bezpieczenstwa. W tej sprawie
przyjeto juz dyrektywe. W celu zachowania spdjnosci z systemem EASA taka dyrektywa
powinna przybra¢ forme rozporzadzenia Komisji, aby zapewni¢ wspdlny jednolity poziom
bezpieczenstwa wymagany przez rozporzadzenie podstawowe zamiast minimalnego
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poziomu bezpieczenstwa ustanowionego w dyrektywach Wspélnoty”. Inng zaletg tego
rozwigzania jest to, ze pdzniejszy przepis mozna bedzie doprecyzowac na poziomie
wykonawczym, unikajac diugotrwalych procedur legislacyjnych. Oczywiste jest wiec,
ze Komisji nalezy nadac uprawnienia do przyjecia stosownych przepisow wykonawczych.

Jesli chodzi o weryfikacje zgodnosci, to Agencja zgadza sie, ze najlepszym rozwigzaniem
jest zachowanie istniejacego systemu wydawania licencji. Zgodnie z podziatem rol
ustalonym w systemie EASA, witasciwe organy wyznaczone na szczeblu krajowym nadal
powinny odpowiada¢ za wydawanie tych licenciji.

Jesli chodzi o inny personel uczestniczacy w zapewnianiu stuzb ATM/ANS, w pkt 40
stwierdza sie, ze organizacje zapewniajace odpowiednie stuzby musza
zagwarantowad, iz personel, ktéremu powierzono wykonywanie funkcji wrazliwych dla
bezpieczenstwa, takich jak zadania inzynieryjne, zasilanie elektryczne, system
kontroli i monitorowania w czasie rzeczywistym, informacje lotnicze oraz dopuszczanie
do eksploatacji obstugi technicznej czesci sktadowych, posiada niezbedne kwalifikacje
i odbyt odpowiednie szkolenie podstawowe i okresowe. Zwigzane z tym wymagania
powinny by¢ zatem zamieszczone w przepisach, ktére zostang przyjete w celu
wdrozenia rozszerzonego rozporzadzenia podstawowego. Moze to byc zrealizowane
w ramach wdrazania przepisow odnoszacych sie do organizacji zapewniajgcych
odpowiednie stuzby albo samych organizacji obstugi technicznej, jesli uzna sie za
wiasciwe pozostawienie weryfikacji zgodnosci pracodawcom. Mozna to rdéwniez
zrealizowac¢ poprzez specjalne przepisy, gdyby brano pod uwage ustanowienie
specjalnych programéw certyfikacji dla niektérych kategorii tego personelu. Agencja
jest oczywiscie Swiadoma trwajacej obecnie debaty na temat udzielania licencji w tej
dziedzinie; jednak uwaza, ze ma to charakter raczej spoteczny niz zwigzany
z bezpieczenstwem i przychyla sie do pozostawienia tego do decyzji ustawodawcy.

Organizacje

62.

63.

64.

Ustalono juz przepisami, ze organizacja zajmujaca sie szkoleniem kontroleréw ruchu
lotniczego musi posiadac certyfikat. Zwigzane z tym warunki zawarte sq w dyrektywie
w sprawie wspolnotowej licencji kontrolera ruchu lotniczego. Z powoddéw
wyjasnionych powyzej Agencja uwaza, ze odnosne wymagania nalezy przeksztatcié
w przepis wykonawczy Agencji, a powigzane uprawnienia przekaza¢ Komisji. Agencja
stoi na stanowisku, iz posiadanie takiego certyfikatu powinno dawac organizacjom
prawo do organizowania egzaminow u siebie i do wydawania atestéw zgodnosci,
na podstawie ktérych wlasciwe organy mogltyby wydawac licencje, jak to sie dzieje
obecnie w przypadku organizacji szkolacych obstuge techniczng w systemie EASA,
co mozna wzig¢ pod uwage przy opracowywaniu takich przepisow.

Jak wyjasniono w pkt 41 i 42, niewykluczone, ze nalezy opracowaé regulacje
dotyczace niektérych organizacji uczestniczacych w projektowaniu, produkcji,
obstudze technicznej lub eksploatacji systeméw ATM/ANS i ich czesci sktadowych.
Takie decyzje nalezy podejmowac osobno dla kazdego przypadku, w toku uchwalania
przepisow wykonawczych. Komisja powinna zatem otrzymac niezbedne uprawnienia.

Zgodnie z podziatem rdél ustalonym w systemie EASA organem wilasciwym do
certyfikacji organizacji szkolgcych kontroleréw ruchu lotniczego lub organizacji
uczestniczacych w projektowaniu, produkcji, obstudze technicznej lub eksploatacji
systemow ATM/ANS i ich czesci sktadowych jest organ panstwa czionkowskiego,

14

Nalezy przypomnieé¢, ze dyrektywy sa instrumentami legislacyjnymi wykorzystywanymi do
zapewniania zblizania praktyk krajowych przez okreslanie minimalnych standardéw. Przyjmujac
rozporzadzenie podstawowe, ustawodawca uznat, ze takie podejScie nie wystarcza w przypadku
potrzeb miedzynarodowego rynku lotniczego i postanowit da¢ prymat wspdlnym standardom
wprowadzonym jednolicie we wszystkich panstwach cztonkowskich.
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w ktérym znajduje sie gtdwne miejsce prowadzenia dziatalnosci takiej organizacji
albo, w przypadku organizacji zagranicznej — Agencja.

IV. Pomochiczos¢

65.

66.

67.

68.

69.

Na mocy rozporzadzenia podstawowego przyjetego w 2002 r., Wspdlnocie przekazano
uprawnienia panstw cztonkowskich w dziedzinie certyfikacji zdatnosci do lotu i ochrony
srodowiska, co miato na celu przede wszystkim utrzymanie wysokiego jednolitego
poziomu bezpieczefnstwa lotnictwa cywilnego. Pierwsze rozszerzenie rozporzadzenia
podstawowego na operacje lotnicze, wydawanie licencji zatogom lotniczym i statkom
powietrznym krajow trzecich zostato przyjete dnia 20 lutego 2008 r."”. Prawodawca
przewidziat rowniez stopniowe obejmowanie rozporzadzeniem innych dziedzin zwigzanych
z regulacjg bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego, aby wprowadzi¢ ogodlne podejscie
systemowe do bezpieczenstwa lotnictwa bedace jedynym sposobem na unikniecie luk
w systemie bezpieczenstwa i niespdjnych, potencjalnie sprzecznych wymogow.

Koncepcja, ze wysoki i jednolity poziom bezpieczedstwa w zarzadzaniu ruchem
lotniczym i zapewnianiu stuzb zeglugi powietrznej mozna osiggnac¢ tylko przez
wspodlne dziatanie na poziomie ogdlnoeuropejskim nie jest nowa i panstwa europejskie
juz dawno zaczely wspdtpracowa¢ w ramach EUROCONTROL w celu stworzenia
wspolnych zasad w tej dziedzinie. Jak jednak stwierdzono podczas ustanawiania
systemu EASA, nie mozna uzyskaC zamierzonej jednolitosci za pomoca zadnego
dobrowolnego systemu miedzyrzadowego. W zwigzku z tym, pierwszy krok
w kierunku rzeczywiscie scentralizowanego systemu, w ktérym uprawnienia decyzyjne
znajdujg sie pod egidg Wspdlnoty, uczyniono przyjmujac pakiet Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej. Ustawodawca uznat bowiem, ze osiagniecie
celow w tej dziedzinie uzasadnia podjecie dziatania wspdlnotowego.

Jednak w tak ustalonym systemie bezpieczenstwo potaczone jest z innymi aspektami
podlegajacymi regulacji i nie zapewnia to ogdlnego podejscia systemowego do
regulacji bezpieczenstwa, o ktére chodzito ustawodawcy, kiedy przyjmowat
rozporzadzenie podstawowe. Odpowiedzi na dokument NPA 2007-16 wykazaty,
ze chociaz istotnie ogromna wiekszoS¢ zainteresowanych stron podkreslata
koniecznos¢ spojnosci i ciggtosci w stosunku do juz ustanowionych proceséw SES, to
byly one przekonane, ze przeniesienie uregulowan bezpieczenstwa dotyczacych
ATM/ANS do systemu EASA bedzie korzystne, a wspdlne zasady zostang wdrozone
w jednolity sposob pod nadzorem scentralizowanego niezaleznego organu. Celem
proponowanego dziatania jest wiec dalsze usprawnianie dziatania Wspdlnoty w tej
dziedzinie bez skutkdéw dla jego zgodnosci z zasadg pomocniczosci.

Ponadto proces ograniczania ryzyka stosowany przy opracowywaniu podstawowych
wymogow zapewnia proporcjonalnos¢ wspdlnego dziatania do celéw bezpieczenstwa i nie
wykracza poza poziom niezbedny do osiggniecia tych celdw. Ponadto system EASA,
dajacy mozliwosc potaczenia tzw. wigzacych i niewigzacych $rodkow regulacyjnych (,hard
law” i ,soft law”), jest dobrym sposobem na uwzglednienie zasad pomocniczosci
i proporcjonalnosci w regulowaniu bezpieczenstwa w zakresie ATM/ANS. Nalezy
oczywiscie zadba¢ tez o to przestrzeganie zasad przy opracowywaniu stosownych
przepisow wykonawczych.

Ogdlnie rzecz biorgc uznaje sie, ze niniejsza propozycja jest zgodna z zasadami
pomocniczosci i proporcjonalnosci okreslonymi w art. 5 Traktatu ustanawiajacego
Wspdlnote Europejska.

15 Rozporzadzenie (WE) nr 216/2008 (rozporzadzenie podstawowe).
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V. Ocena wptywu uregulowan (OSR)

70.0Ocena wptywu srodkow zaproponowanych w niniejszej opinii zostata przeprowadzona
w celu unikniecia powielania pracy przez Komisje, ktéra réwniez ma obowigzek
sporzadzenia wiasnej oceny wptywu. W =zalgczonej ocenie wptywu uregulowan
wykazano, ze zaproponowane przepisy stanowig najlepsze rozwigzanie ze wszystkich
alternatywnych dostepnych metod; uwzgledniono ich ewentualne skutki dla
bezpieczenstwa, skutki ekonomiczne, dla $rodowiska oraz spoteczne, a takze ich
zgodnos$¢ z miedzynarodowym prawem i innymi stosownymi przepisami w dziedzinie
lotnictwa. Nie zidentyfikowano zadnego widocznego wptywu na $rodowisko.

71.0cena wptywu wykazata takze, ze dodatkowe sSrodki potrzebne na szczeblu Agencji do
zrealizowania zwigzanych z tym zadan sg raczej znikome. Te $rodki to: 21 osdb
personelu operacyjnego, ktérego zadania obejmg gitdwnie tworzenie przepiséw
i kontrole standaryzacji; wzigwszy pod uwage posredni personel administracyjny
potrzebny do pomocy tamtym pracownikom, catkowita liczbe pracownikéw
potrzebnych do wykonania zadan Agencji w dziedzinie regulacji dotyczacych ATM/ANS
mozna oceni¢ na 25 etatdw przy catkowitym koszcie ponizej 4 min EUR rocznie. Nie
przewiduje sie, zeby zadania zwigzane z certyfikacjq miaty istotny krotkoterminowy
skutek, chociaz moze on sie zwieksza¢ wraz z przysztymi postepami w pracach
prowadzacych do systemoéw ogodlnoeuropejskich; jednak zwigzane z tym zasoby
zostatyby zrekompensowane optatami od wnioskodawcéw i nie stanowityby
dodatkowego obcigzenia dla budzetu Wspdlnoty.

72.W zwigzku z tym Agencja uwaza, ze rozszerzenie zakresu rozporzadzenia
podstawowego w sposdb przedstawiony w niniejszej opinii bedzie miato globalnie
pozytywne skutki dla operatoréw i obywateli we Wspdlnocie.

VI. Whioski

73. Podsumowujac, Agencja wyraza opinie, iz regulacje bezpieczenstwa i interoperacyjnosci
powietrze-ziemia w zakresie zarzadzania ruchem lotniczym i stuzb zeglugi powietrznej
nalezy zorganizowac pod egidg systemu EASA. W zwigzku z powyzszym:

e nalezy tak zmieni¢ rozporzadzenie podstawowe, zeby stanowito ono odpowiednig
podstawe prawng;

e cata przestrzen powietrzna, ktérej dotyczag rozporzadzenia SES, a takze przestrzen
niekontrolowana nad terytorium panstw czionkowskich, do ktérej ma zastosowanie
Traktat, musi zostac¢ objeta przepisami wspolnotowymi;

e do rozporzadzenia podstawowego nalezy wprowadzi¢ w formie dodatkowego
zatacznika specjalne wspdlne wymogi podstawowe niwelujgce wszystkie zagrozenia
dla bezpieczenstwa zwigzane z uzytkowaniem przestrzeni powietrznej;

o korzystanie z kazdego bloku przestrzeni powietrznej musi by¢ podporzadkowane
koncepcji operacji zaplanowanej tak, zeby ograniczy¢ ryzyko kolizji statku
powietrznego z innym statkiem powietrznym lub z ziemig;

e uzytkownicy przestrzeni powietrznej musza przestrzegac przepiséw wydanych w celu
wdrozenia koncepcji operacji majacych zastosowanie w przestrzeni powietrznej,
w ktdrej operujg i korzystac ze stuzb zarzadzajacych uzytkowaniem tej przestrzeni;

e organizacje i personel uczestniczacy w zapewnianiu stuzb ATM/ANS muszg by¢
odpowiedzialne za wdrozenie stosownych wymogow podstawowych;

e kontrolerzy ruchu lotniczego i organizacje zajmujace sie ich szkoleniem muszg
podlegac certyfikacji;

e systemy i ich czesci sktadowe stosowane do zapewniania stuzb ATM/ANS muszg
spetnia¢ odpowiednie wymagania bezpieczenstwa, kiedy ich krytycznosc¢ to uzasadnia;
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e Komisji nalezy przyzna¢ uprawnienia do przyjecia przepisbw wykonawczych
okreslajacych szczegdtowe wymagania, ktore muszg spetnia¢ ww. organizacje,
personel oraz systemy i ich czesci skltadowe, a takze wilasciwy proces certyfikacyjny,
kiedy stosowne;

o takie przepisy wykonawcze muszg by¢ proporcjonalne do poziomu ztozonosci
dziatan podlegajacych regulacji albo do krytycznosci przedmiotowego systemu lub
jego czesci sktadowej; poczatkowo powinny powstawac na kanwie rozporzadzen
SES i przepisow wykonawczych do nich, tak zeby zapewni¢ ptynne przejscie;

e nadzér nad zgodnoscig organizacji z podstawowymi wymogami i odnoszacymi sie
do nich przepisami wykonawczymi powinny wykonywacC wiasciwe organy panstw
cztonkowskich, z wyjatkiem nadzoru nad organizacja majacq siedzibe w kraju
trzecim albo zapewniajacq stuzby w przestrzeni powietrznej ponad trzech panstw
cztonkowskich, co nalezatoby do Agencji;

e Agencja powinna zajmowac sie tworzeniem regulacji, analizami bezpieczenstwa
i inspekcjami standaryzacyjnymi wtasciwych organdéw krajowych;

e organizacje zapewniajace stuzby ATM/ANS muszg przyjac i wdrozy¢ sprawne systemy
zarzadzania bezpieczenstwem oraz uzyskaé certyfikat; nie powinno to dotyczy¢
organizacji, ktére zapewniajq tylko informacje powietrzng ani stuzb zarzadzania ptyta
lotniska, ktére muszg przedstawi¢ jedynie deklaracje swoich zdolnosci;

e cho¢ kontrola zgodnosci systeméw i ich czesci sktadowych powinna byc¢ czescig
certyfikacji organizacji zapewniajacych stuzby ATM/ANS, to jednak urzadzenia majace
istotne znaczenie dla bezpieczenstwa powinny byc¢ objete specjalnymi systemami
certyfikacji, w ramach ktorych projektant lub producent musi wykaza¢ swoje
zdolnosci, jezeli jest to przewidziane w przepisach wykonawczych po przeprowadzeniu
odpowiedniej oceny bezpieczenstwa i ekonomicznych korzysci takiego dziatania.

74.Agencja uwaza, ze opisana powyzej polityka to najlepszy sposdb regulacji
bezpieczenstwa i interoperacyjnosci powietrze-ziemia w zakresie zarzadzania ruchem
lotniczym i stuzb zeglugi powietrznej na terytorium panstw czlonkowskich.
Odzwierciedla ona wiekszos¢ opinii wyrazonych przez wszystkie strony, ktére udzielity
odpowiedzi podczas konsultacji przeprowadzonej przed przygotowaniem tej polityki.
Proponowana polityka réwniez reguluje zréwnowazony podziat kompetencji, zgodny
z administracyjnymi strukturami Wspdlnoty, ograniczajac centralizacje do takich
zadan, ktore mogq by¢ lepiej wykonane przez Komisje lub Agencje. W zwigzku z tym
Agencja zaleca, aby Komisja rozpoczeta procedure legislacyjng na podstawie
niniejszej opinii i zmienita odpowiednio obowigzujace przepisy majqce zastosowanie
do Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej w celu unikniecia dublowania sie
zapisow regulacji i sprzecznych wymogow.

Kolonia, dnia 15 kwietnia 2008 r.

P. GOUDOU
Dyrektor wykonawczy
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