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EUROPEJSKIEJ AGENCJI BEZPIECZENSTWA LOTNICZEGO

dotyczaca zmiany rozporzadzenia (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 Lotniczego w celu

rozszerzenia jego zakresu o regulacje bezpieczenstwa i interoperacyjnosci lotnisk
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I. Uwagi ogolne

1.

Uchwalajac rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1592/2002
w sprawie wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i1 utworzenia
Europejskiej Agencji  Bezpieczenstwa  Lotniczego' (,,rozporzadzenie
podstawowe”), prawodawca wspolnotowy zwrocit si¢ do Komisji o przedlozenie,
tak szybko jak to mozliwe’, stosownych wnioskéw dotyczacych rozszerzenia
zakresu rozporzadzenia o eksploatacj¢ statkow powietrznych oraz licencjonowanie
personelu lotniczego. Ustawodawca wspolnotowy przewidzial® rowniez, ze przyszite
stosowanie rozporzadzenia podstawowego 1 opracowanie podstawowych wymogow
w odniesieniu do wszelkich aspektéw bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego begdzie
si¢ opiera¢ na kolejnych wnioskach legislacyjnych. Dlatego Komisja, przedstawiajac
projekt* pierwszego rozszerzenia kompetencji Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Transportu  Lotniczego (EASA) o eksploatacje statkow  powietrznych,
licencjonowanie personelu lotniczego oraz bezpieczenstwo statkdw powietrznych
panstw trzecich, réwniez oglosila® zamiar stopniowego rozszerzenia zakresu
kompetencji EASA, w ramach ogdlnego podejscia systemowego, o bezpieczenstwo
1 interoperacyjno$¢ lotnisk/portow lotniczych, stuzby zeglugi powietrznej i
zarzadzanie ruchem lotniczym.

Rozporzadzenie podstawowe stanowi, ze jednym z zadan Agencji jest zapewnianie
Komisji niezbednego wsparcia technicznego®, a takze opracowywanie
1 przyjmowanie opinii, na podstawie ktérych Komisja przygotowuje wnioski
legislacyjne dotyczace bezpieczenstwa lotniczego’. Niniejsza opinia zostata
opracowana zgodnie z ww. postanowieniem. Agencja niniejszym przedklada
Komisji opini¢ dotyczaca wykonania obowiazkéw, o ktorych mowa w
komunikacie KOM(2005) 578 wersja ostateczna z dnia 15 listopada 2005 r. w
zakresie bezpieczenstwa i interoperacyjnosci lotnisk.

Czg$¢ niniejszej opinii stanowi uzasadnienie, w ktorym wyjasniono stanowisko
Agencji dotyczace polityki stanowiace] podstaweg regulacji bezpieczenstwa
1 interoperacyjnosci lotnisk na szczeblu wspolnotowym, 1 zaproponowano tre§¢
zmian, ktore maja by¢ wprowadzone do rozporzadzenia podstawowego
1 dyrektywy w sprawie obstugi naziemnej w celu realizacji tejze polityki. Do opinii

! Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1592/2002 z dnia 15 lipca 2002 r. w sprawie
wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego
(Dz.U. L 240 z 7.9.2002, str. 1). Rozporzadzenie ostatnio zmienione rozporzadzeniem (WE) nr 334/2007
(Dz.U. L 88 z29.3.2007, str. 39).

2 Art. 7 tamze.
3 Motyw 2 i 23 tamze.

4 Projekt rozporzadzenia zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 z dnia 15 lipca 2002 r. w sprawie
wspoélnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego
— COM(2005) 579 koncowy z dnia 15 listopada 2005 r.

’ Komunikat Komisji COM(2005) 578 koncowy z dnia 15 listopada 2005 r. do Rady, Parlamentu Europejskiego,
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondow — ,,Poszerzenie zakresu dziatan
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego — Plan dziatan na 2010 r.”

5 Art. 12 rozporzadzenia podstawowego.

T Art. 14 ust. 1 tamze.
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rowniez zalaczono nowy zatacznik do rozporzadzenia podstawowego zawierajacy
podstawowe wymogi bezpieczenstwa 1 interoperacyjnosci lotnisk, a takze oceng
skutkow regulacji.

Konsultacje
Zawiadomienie o proponowanej zmianie 06/2006

Niniejsza opinia zostala przyjeta zgodnie z procedura okreslona przez zarzad
Agencji®, zgodnie z postanowieniami art. 14 rozporzadzenia podstawowego.

Dnia 16 maja 2006 r. na stronie internetowej Agencji (wWww.easa.europa.eu)
zamieszczono dokument konsultacyjny na temat podstawowych wymogow
regulacji bezpieczenstwa i interoperacyjnosci lotnisk (NPA nr 06/2006). W tymze
dokumencie Agencja wyjasnia ramy instytucjonalne, w jakich mozna dokona¢
regulacji takich dziatan, oraz powody, dla ktérych struktura regulacji innych
aspektéw bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego, juz ustanowiona w rozporzadzeniu
podstawowym, powinna by¢ roéwniez stosowana do regulacji bezpieczenstwa
lotnisk. W zwiazku z tym Agencja przedstawita projekt podstawowych wymogow,
ktore beda okresla¢c cele bezpieczenstwa okre§lone przez prawodawce
1 jednoczes$nie bgda zapewnia¢ zgodnos$¢ z obowiazkami natozonymi na panstwa
cztonkowskie przez ICAO’.

W dokumencie konsultacyjnym zawarto takze propozycje Agencji, oparte
na obecnie przyjetych praktykach, dotyczace ogdlnych zasad regulacji
bezpieczenstwa lotnisk w kontekscie wspdlnotowym. Zwrocono si¢ takze o opinie
partneréw na temat niektoérych kwestii niezbednych do okreslenia wystarczajaco
zgodnej polityki, na ktorej oparto niniejsza opinig.

Dokument reakcji na uwagi (CRD 06/2006)

Dokument NPA nr 06/2006 wzbudzil duze zainteresowanie. Partnerzy poprosili
o przedtuzenie zwyklego trzymiesigcznego okresu przewidzianego na konsultacje,
aby lepiej przygotowaé swoje stanowiska. Prosbe te spetniono. Przedluzono zatem
pierwotny ostateczny termin (16 sierpnia 2006 r.) o dwa miesiace. Agencja
uwzglednita réwniez uwagi, ktére wptynely do listopada 2006 r. Otrzymano
3010 uwag od okoto 1850 interesariuszy, ktorych znaczna wigkszo$¢ stanowity
podmioty indywidualne. Nalezy jednak zauwazy¢, ze 91 respondentéw stanowily
wladze lotnicze, przedsigbiorstwa obstugujace porty lotnicze lub zwiazki tychze
przedsigbiorstw i inne przedsigbiorstwa i organizacje handlowe, ktore wymieniono
w zalaczonej ocenie skutkow regulacji. Stad tez mozna uzna¢, ze pod wzglgdem
ilosciowym i jako$ciowym respondenci, ktorzy odniesli si¢ do dokumentu NPA,
stanowig reprezentatywna probg zainteresowanego europejskiego spoteczenstwa.

§ Decyzja zarzadu dotyczaca stosowanej przez Agencj¢ procedury wydawania opinii, warunkéw technicznych
certyfikacji i materialtow poradnikowych. EASA MB/7/03 z 27.6.2003 (,,Procedura regulacyjna”), nastgpnie
zmieniona i zastapiona decyzja zarzadu MB/08/2007 z dnia 13 czerwca 2007 r.

'w szczegblnoscei zatacznik 14 (Lotniska) do Konwencji o migdzynarodowym lotnictwie cywilnym podpisanej w
Chicago dnia 7 grudnia 1944 r., na podstawie ktorej ustanowiono Organizacj¢ Migdzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (ICAO).
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Wszystkie zgltoszone uwagi zostaly przyjete i wprowadzone do dokumentu reakcji
na uwagi (CRD), w ktérym zawarto zbidr odpowiedzi na dziewig¢ pytan zadanych
w dokumencie NPA; list¢ wszystkich osob i organizacji, ktore wniosty uwagi;
odpowiedzi Agencji na te uwagi; oraz w koncu uzasadnienie, w ktorym
zaproponowano mozliwe wytyczne polityki. Dokument CRD nr 06/2006
zamieszczono dnia 5 maja 2007 r. na stronie internetowej Agencji, na ktorej
zainteresowani nadal moga si¢ z nim zapoznac.

Reakcje na dokument CRD 06/2006

Agencja  otrzymata 103  reakcje na  dokument CRD  06/2006
od 15 zainteresowanych podmiotéw: czterech organéw lotniczych (BMVBS-GE,
CAA-UK, DGAC-FR & ENAC-IT), ACI Europe, czterech innych podmiotow
obstugujacych lotniska, EUROCONTROL, AEA, jednego przewoznika
lotniczego, GAAC oraz dwoch stowarzyszen branzowych, ktore stanowia
16,5% z 91 organizacji, ktore pierwotnie odpowiedzialy na dokument NPA. Moze
to posrednio sugerowaé, ze wytyczne polityki przewidziane w CRD
w wystarczajacym stopniu spelniaty oczekiwania ponad 80% organizacji,
ktore pierwotnie odpowiedzialy na NPA. Niemniej jednak ponizej opisano
najwazniejsze kwestie podniesione w reakcjach i odpowiedzi na zgloszone uwagi.

Zasadniczo zainteresowane strony zgodnie podtrzymuja swoje poparcie
dla ustanowienia jednolitych wysokich podstawowych wymogéw w catej
Wspdlnocie pod warunkiem, ze owe wymagania beda zapewnialy zgodno$¢
z obowiazkami panstw cztonkowskich natozonymi przez ICAO 1 nie wprowadza
gwattownych zmian w obecnych krajowych praktykach. Nieliczni zainteresowani
ponownie poprosili o wyjasnienie zwiazku migdzy wspolnymi zasadami UE
inormami ICAO, a takze o wyjasnienie podziatu zadan i obowiazkow migdzy
Agencja i organami regulacyjnymi powotywanymi na szczeblu krajowym.

Agencja wyjasnila zatem, ze jednym z gldwnych celow rozporzadzenia
podstawowego'®  jest udzielanie pomocy  panstwom  czfonkowskim
w wykonywaniu obowiazkow wynikajacych z konwencji chicagowskiej. Jednakze
przepisy zalacznikow do wspomnianej konwencji nie staja si¢ natychmiast
prawnie wiazace. Niniejsza opinia sugeruje wigc, by transpozycji dokonano
jednoczesnie we wszystkich 31 zainteresowanych panstwach'' w tym samym
terminie poprzez przyjecie jednolitego zestawu wymogoéw. Wymogi wraz
z przepisami wykonawczymi przyjetymi w celu ich wdrozenia zgodnie
z systemem wspdlnotowym zostanag wprowadzone w miejsce prawa krajowego
inie beda tworzy¢ dodatkowej grupy przepiséw. Krajowe organy regulacyjne,
wspomagane przez Agencjg, beda zobowiazane do sprawdzenia prawidtowego
wdrozenia tych wymogdéw, ale nie bedzie im przystugiwaé autonomiczne prawo
do naktadania dodatkowych wymogéw w zakresie prawa wspolnotowego.

(1) Zaginione uwagi do NPA 06/2006

12.

Niestety z powodu przecigzenia systemu informatycznego Agencji, podczas
pierwotnej konsultacji przy zglaszaniu opinii zagingta wiadomos$¢ wystana przez

19 Zgodnie z art. 2 ust. 2 lit. d).

' 27 panstw cztonkowskich UE i cztery pafistwa stowarzyszone (Islandia, Liechtenstein, Norwegia
i Szwajcaria); na mocy umowy w sprawie ustanowienia wspdlnego europejskiego obszaru lotniczego
do tych panstw wkrotce dotacza panstwa batkanskie bedace stronami tejze umowy.
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Union des Aéroports Francais (UAF) zawierajaca dziesig¢ uwag, nie dotarty tez
dwie uwagi od German Airports Association (ADV). Uwagi oczywiscie przystano
ponownie. Znalazty si¢ one wsrod 103 odpowiedzi zgloszonych do CRD i zostaty
przeanalizowane. Liczba tych uwag wyniosta 12 sposrod 3010 otrzymanych
(ok. 0,4%). Wigkszo$¢ z nich odnosi si¢ do kwestii poruszonych juz w innych
opiniach. Ich ocena nie ma zatem wplywu na ogdlna analiz¢ przedstawiona
w CRD. W niektorych uwagach wysunigto rowniez pomysty, ktorych
nie przedstawiono podczas konsultacji w ramach NPA, dlatego gwoli
sprawiedliwosci uwzgledniono je w niniejszej opinii.

(i1) Reakcije dotyczace poprawnos$ci analizy odpowiedzi na NPA

13.

14.

15.

16.

Jeden interesariusz uwazat, ze technicznie poprawne uwagi nie miaty zadnego
wplywu na zmiang tekstu i ze zostaly jedynie przyjete. Agencja przypomina,
Ze niniejsza opinia z wyjatkiem podstawowych wymogow nie jest projektem aktu
prawnego. Agencja uwaza, zeé w miar¢ mozliwosci wprowadzila konieczne zmiany
do zasadniczych wymagan, uwzgledniajac uwagi poprawne pod wzgledem
technicznym. Ten sam interesariusz stwierdzil, ze analiza odpowiedzi na kwestig
dotyczaca podziatu na ,duze” i ,jmale” lotniska nie jest do konca stuszna.
W odpowiedzi na te¢ reakcj¢ Agencja sprawdzita, ze wsrod 30 respondentow
odnoszacych si¢ do tej kwestii trzech nie przyjeto jednoznacznego stanowiska,
13 uznato, ze podziat na ,duze” 1 ,male” Ilotniska nie ma znaczenia,
za$ 14 zasadniczo zgodzilo si¢ na takie rozroznienie. Respondenci nie wyrazali
jednak zgodnego stanowiska na temat kryterium i1 warto$ci granicznej takiego
podziatu. Niniejsza opinia nie wysuwa zatem propozycji, aby w tresci aktu prawnego
stosowa¢ okreslenia ,,duze” i ,,malte”, lecz zamiast tego sugeruje wprowadzenie
stosunkowo mniejszych wymogow dla mniej skomplikowanych lotnisk.

Dwaj inni interesariusze uwazali, ze nie zrozumiano ich stanowiska wyrazajacego
ograniczenie przywilejow wspolnotowych jedynie do portdow lotniczych
obstlugujacych regularny transport handlowy. Agencja stwierdza, ze duza
wigkszos$¢ popiera ustanowienie wspdlnych zasad obowiazujacych we wszystkich
lotniskach uzytku publicznego. Ponadto jest to spdjne z ogdlnym podejéciem
systemowym, za ktorym opowiada si¢ wigkszo$¢ interesariuszy 1 ktdre opiera si¢
na obiektywnych wzgledach ekonomicznych i1 bezpieczenstwa okreslonych
w zataczonej ocenie skutkow regulacji.

Wreszcie kilku interesariuszy uznato, ze czg$¢ ich uwag odnoszacych si¢ do
konkretnych kwestii nie zostala zrozumiana do konca. Po ponownej szczegotowe;j
analizie tych uwag Agencja przyznala interesariuszom racj¢ i1 uwzglednita uwagi
W ostatecznej wersji niniejszej opinii.

Agencja stwierdzita, ze uwagi krytyczne do poprawnosci procedury zglosita
niewielka liczba uczestnikéw konsultacji, co wydaje si¢ $wiadczy¢ o tym,
ze wynik analizy spotkal si¢ z ogdlnym poparciem wigkszosci. Agencja nie
widziala zatem powodu, Zeby zmienia¢ ogo6lna analiz¢ przedstawiona w CRD
przy pracach nad niniejsza opinia, nawet jezeli wnioski zawarte w opinii nie moga
catkowicie zadowoli¢ wszystkich europejskich interesariuszy. Agencja sadzi,
ze niniejsza opinia daje sprawiedliwy obraz wigkszosci pogladow wyrazonych
podczas dwuetapowej konsultacji dotyczacej najlepszych $rodkow regulacji
bezpieczenstwa lotnisk.
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(ii1) Inne reakcje na CRD

17.

18.

Otrzymano 22 reakcje, w ktorych ponownie zgloszono uwagi wczesniej
uwzglednione przy analizie odpowiedzi na NPA.

Pozostate reakcje 55 interesariuszy (okoto 53%) zawieraly rézne przydatne
sugestie. Niektore z nich dotyczyly zwigkszenia przejrzystosci treSci objasnien,
inne za$ - poprawek projektowanej polityki okreslonej w CRD, zwlaszcza
odnos$nie do definicji, zakresu prawa wspolnotowego, limitdw, przepiséw
o urzadzeniach lotniskowych, wymogéw obowiazujacych lotniskowe stuzby
ratowniczo-gasnicze czy tez sformutowania podstawowych wymogow. Wszystkie
sugestie uwzgledniono w niniejszej opinii. Zgloszone reakcje po raz kolejny
podkreslaja, ze istnieje szerokie poparcie dla scentralizowania na szczeblu UE
regulacji bezpieczenstwa i interoperacyjnosci lotnisk uzytku publicznego. Reakcje
bez watpienia potwierdzaja, ze zadania w zakresie certyfikacji 1 nadzoru
nad bezpieczenstwem nalezy powierzy¢ wlasciwym organom ze wzgledu
na ich usytuowanie, z zastrzezeniem nadzoru standaryzacji prowadzonego przez
Wspolnote w celu zapewnienia jednolitosci 1 jednakowych warunkéw konkurencji.
Ogolnie rzecz biorac w reakcjach podkreslono rowniez, ze kolejne przepisy
wykonawcze nie powinny powiela¢ innych przepisow rozporzadzen Komisji, a
takze powinny by¢ wystarczajaco proporcjonalne i elastyczne, aby umozliwia¢ w
stosownym przypadku alternatywne metody regulacyjne pod warunkiem
utrzymania rOwnowaznego poziomu bezpieczenstwa.

II1. Tres¢ opinii Agencji

a.

19.

20.

21.

Zakres wspolnego dzialania

Zasadniczo zakres wspolnego dziatania jest okreSlony w rozporzadzeniu
podstawowym. Rozszerzone rozporzadzenie musi wyraznie stanowi€, jakie
infrastruktury, produkty, systemy, urzadzenia, uslugi, osoby badz organizacje
podlegaja regulacji. Wymienione elementy beda w rezultacie podlega¢ wymogom
ustanowionym we wspomnianym rozporzadzeniu i w stosownym przypadku
przepisom wykonawczym.

Natomiast panstwa czltonkowskie, ktére musza podejmowaé w stosownym
przypadku dziatania w celu zapewnienia poziomu bezpieczenstwa oczekiwanego
przez swoich obywateli, beda ponosity pelna odpowiedzialno$¢ za infrastrukture,
produkty, systemy, urzadzenia, uslugi, osoby lub organizacje nicobjete
kompetencjami wspolnotowymi.

Agencja uwaza, ze w ramach regulacji lotnisk'? celem jest zachowanie
bezpieczenstwa pojedynczych statkow powietrznych poprzez zapewnienie
odpowiednich $§rodkow gwarantujacych wykonywanie bezpiecznych operacji
startu, ladowania i manewroéw naziemnych, natomiast zadaniem stuzb zarzadzania
ruchem lotniczym ma by¢ gldwnie obstuga tacznos$ci migdzy dwoma statkami
powietrznymi lub wigksza liczba statkéw. Sa to dwa zasadniczo rdzniace si¢

2 Tzn. wydzielony obszar na ladzie, wodzie lub innej powierzchni przeznaczony do wykonywania startow, ladowan
i ruchu statkow powietrznych, wraz z urzadzeniami lotniczymi, infrastruktura i ustugami niezbednymi dla tych
operacji w celu spetnienia wymagan ruchu lotniczego.
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dziatania. Nalezy je zatem rozpatrywaé oddzielnie, aby unikna¢ ich naktadania si¢
iniejasnosci. Dlatego niniejsza opinia ogranicza si¢ do bezpieczenstwa
infrastruktury naziemnej i jej obstugi z punktu widzenia operacji wykonywanych
przez pojedynczy statek powietrzny. Oddzielnym zadaniem, ktérym zajmuje si¢
obecnie Agencja, jest kwestia bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w dziedzinie
stuzb zZeglugi powietrznej 1 zarzadzania ruchem lotniczym na ziemi 1 podczas
wszystkich faz lotu, rozpatrywana z perspektywy operacji ,,gate-to-gate”.
W tym celu odbgdzie si¢ oddzielna konsultacja 1 zostanie wydana specjalna opinia.

Statki powietrzne wykonuja loty do réznych miejsc. Dlatego istnieje potrzeba,
by wszyscy uzytkownicy znali zasady, ktore maja zapewnia¢ niezbg¢dny poziom
bezpieczenstwa. Interoperacyjnos¢ jest konieczna, gdyz jest nie tylko narzedziem
utatwiajacym swobodny przeptyw osob, lecz takze podstawowym wymogiem
bezpieczenstwa. Agencja uwaza zatem, iz w regulacji lotnictwa cywilnego
interoperacyjno$¢ nie moze by¢ odseparowana od kwestii bezpieczenstwa, totez
niniejsza opinia musi obejmowa¢ wymagania interoperacyjnosci. Cho¢ w réznych
ujeciach moga istnie¢ rdzne definicje ,,interoperacyjnosci”, w niniejszym zamys§le
chodzi jedynie o transpozycje do przepisow wspdlnotowych takich wymagan,
ktore sa konieczne do zapewnienia, by uwzgledniono réwniez cele
interoperacyjnosci wynikajace z norm oraz zalecanych praktyk ICAO, a wigc
aby zabezpieczono w ten sposob globalny system opierajacy si¢ na tychze celach.
Musi to znalez¢ odpowiednie odzwierciedlenie w rozporzadzeniu podstawowym.

W zwiazku z tym Agencja przypomina, ze rozporzadzenie podstawowe ma
obejmowac jedynie kwestie bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego i1 niektore
kwestie ochrony srodowiska, wyjawszy wszelkie kwestie regulacji ekonomiczne;j,
ktore sa przedmiotem badz oddzielnych przepiséw prawa wspdlnotowego,
badz w razie potrzeby inicjatyw wspolnotowych, jak to miato miejsce na poczatku
2007 . w przypadku optat lotniskowych .

(i) Lotniska

24. Jak juz wspomniano powyzej, znaczna wigkszos¢ interesariuszy poparta zasadg,

wedlug ktorej wszystkie lotniska uzytku publicznego'® powinny podlegaé
wspolnym 1 proporcjonalnym regutlom niezaleznie od =zakresu, wielkosci,
charakteru lub ztozonos$ci ruchu lotniskowego, niezaleznie od rodzaju wtasnos$ci
- panstwowej lub prywatnej, i niezaleznie od formy prawnej zarzadcy lotniska.
Takie stanowisko zajelo 18 sposrod 20 organdw, ktore odpowiedziaty na NPA.
Takie ograniczenie oczywiscie nie bedzie wplywac na przystugujace panstwom
cztonkowskim prawo ustanawiania krajowych przepisow o lotniskach
nieobjetych przepisami wspolnotowymi, np. takich jak bazy szkoleniowe dla
pilotow, lotniska dla $miglowcow na platformach morskich lub lotniska
$migtlowcowe na budynkach szpitalnych, jezeli nie sa to lotniska uzytku
publicznego. Przypomina sig, ze rozporzadzenie podstawowe wylacza
panstwowe statki powietrzne z zakresu kompetencji wspdlnotowych, co

13 COM(2006) 820 wersja ostateczna z dnia 24 stycznia 2007 r. — Wniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady w sprawie optat lotniskowych.

' Lotnisko uzytku publicznego oznacza, ze kazdy dowddca statku powietrznego w ogdlnym ruchu lotniczym moze
zaplanowa¢ wykorzystanie terenu i infrastruktury lotniska, poniewaz godziny funkcjonowania lotniska i dostgpne
ustugi sa podane do publicznej wiadomosci, lub tez informacje o punkcie kontaktowym, w ktorym uzyskuje sig
uprzednie zezwolenie, sa opublikowane wraz z ogoélnodostgpnymi informacjami o lotnisku, i pod warunkiem
ze statek powietrzny i kwalifikacje dowodcy statku spetniaja niedyskryminacyjne wymagania bezpieczenstwa.
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oznacza, ze niniejsza opinia nie odnosi si¢ do lotnisk uzywanych wylacznie
przez stuzby wojskowe, celne, policyjne itp.

Opierajac si¢ na jasno wyrazonej opinii interesariuszy, Agencja jest zdania,
ze nalezy rozciagnaC stosowanie rozporzadzenia podstawowego na wszystkie
lotniska uzytku publicznego. Takie dziatanie bgdzie catkowicie zgodne z ogdlnym
podejsciem systemowym stosowanym przez wspdlnotowego prawodawce,
podkreslonym w komunikacie Komisji COM(2005) 578 i przywotanym
przez grupg¢ wysokiego szczebla powotang przez wiceprzewodniczacego Barrota
po to, by analizowa¢ przyszito$¢ regulacji lotnictwa cywilnego w konteks$cie
wspdlnotowym. Poniewaz lotnictwo ogolne jest w pelni zintegrowane z systemem
EASA pod wzglgdem zdatnos$ci statkow powietrznych do lotu, operacji lotniczych
1 licencjonowania pilotow 1 bedzie oczywiscie podlega¢ temu systemowi w kwestii
zarzadzania ruchem lotniczym, wigc niekonsekwentnym dziataniem, mogacym
rowniez spowodowac luki bezpieczenstwa, byloby niewlaczenie lotnisk w ramy
prawne, ktore musza regulowac ten aspekt lotnictwa cywilnego.

(i1) Urzadzenia lotniskowe

26.

27.

W NPA06/2006 zapytano, czy na szczeblu wspolnotowym regulacji maja podlegac
konkretne urzadzenia lotniskowe przyczyniajace si¢ do bezpieczenstwa operacji
statku powietrznego na terenie lub w poblizu lotniska, np. urzadzenia
radionawigacyjne lub wzrokowe pomoce nawigacyjne, systemy wykrywania
zagrozen lub systemy informacji meteorologicznych, urzadzenia lub pojazdy
gasnicze itp. Cho¢ mata wigkszo$¢ respondentow byta przeciwna regulacji
urzadzen lotniskowych na poziomie wspolnotowym, glowni interesariusze
W przewazajacej czesci utrzymywali, ze nie mozna pomina¢ wpltywu tychze
urzadzen na bezpieczenstwo. Niektorzy podkreslili, ze poprawa standaryzacji
urzadzen lotniskowych przyczyni si¢ nie tylko do poprawy bezpieczenstwa,
ale takze do wzrostu wspotczynnika stosunku jakosci do ceny. Zwrocili jednak
uwagg, ze trzeba unika¢ powielania istniejacych uregulowan czy to w dyrektywach
,howego podej$cia”, czy w przepisach wykonawczych dotyczacych Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej'”. Ponadto zasygnalizowano, aby EASA
skorzystata z norm wydanych przez uznane organy normalizacyjne, takie jak ISO,
CEN, CENELEC, ETSI czy EUROCAE.

Agencja wyraza zatem opini¢, ze urzadzenia lotniskowe majace bezposredni
wplyw na bezpieczne naziemne operacje pojedynczego statku powietrznego,
nalezy uwzgledni¢ w ramach systemu EASA. Wprawdzie nie mozna z gory
sporzadzi¢ wykazu przedmiotowych urzadzen z uwagi na rozwoj technologiczny,
to jednak Agencja proponuje, aby urzadzenia niezbedne do zapewnienia
bezpieczenstwa okreslono na podstawie poszczegdlnych przypadkoéw w przepisach
wykonawczych, o ktorych mowa ponizej w pkt ¢(i). W ten sposdb Agencja uznaje,
ze nalezy zadba¢ o to, by unikna¢ naktadania si¢ wymogow odnoszacych sig
do takich samych urzadzen, oraz nalezy dokona¢ stosownych zmian w istniejacych
przepisach; istnieje potrzeba przylozenia duzej wagi do zapewnienia spdjnosci

15 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 549/2004 z dnia 10 marca 2004 r. ustanawiajace ramy
tworzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Dz.U. L 096 z 31.3.2004, str.l), i w szczegdlnosci
rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 552/2004 z dnia 10 marca 2004 r. w sprawie
interoperacyjnosci Europejskiej Sieci Zarzadzania Ruchem Lotniczym (Dz.U. L 96 z 31.3.2004, str. 26-42).
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procedur regulacyjnych z procedurami ustanowionymi w kontek$cie Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej i nowego podejscia.

(ii1) Organizacije

28

29.

30.

.Na szczeblu ICAO 1 europejskim panuje powszechna zgoda co do tego,
ze bezpieczenstwo operacji lotniczych na lotniskach zapewnia nie tylko
zaprojektowana infrastruktura, ale takze odpowiednie zarzadzanie wiasciwymi
operacjami lotniczymi i stuzbami. Potwierdzili to interesariusze odpowiadajac
na NPA. Niektore zagrozenia mozna rzeczywiscie zniwelowac jedynie za pomoca
specjalnych wymogow natozonych na organizacje zarzadzajace lotniskami.
Agencja wyraza pelne poparcie dla takiego stanowiska 1 wobec tego sadzi,
ze podmioty zarzadzajace lotniskami'® powinny byé objete rozszerzonym
rozporzadzeniem podstawowym. Odpowiedzialno$¢ zarzadzajacych lotniskami
obejmuje obstuge i utrzymanie obiektéw infrastruktury lotniskowej i urzadzen
lotniskowych w celu ich nieprzerwanej eksploatacji zgodnej z przeznaczeniem,
a takze stosowanie odpowiednich srodkoéw niwelujacych w razie odstgpstw.

Bezpieczne operacje statku powietrznego obejmuja jednak szereg podoperacji
stanowiacych lancuch dziatan wykonywanych przez poszczegdlnych aktorow.
Zarzadzajacy lotniskiem jest gtownym aktorem, ale wielu innych tworzacych fancuch
ustug musi ze soba wspoldziata¢ i koordynowac¢ dzialania, aby zapewni¢ w pelni
bezpieczny system. Agencja uwaza, ze ze wzgledu na znaczenie takiej koordynacji
nalezy wprowadzi¢ regulacje prawne obowiazujace wszystkie organizacje,
ktérych dziatania moga mie¢ skutki dla bezpieczenstwa statkdw powietrznych,
w tym uzytkownikow statkéw powietrznych, organizacje zapewniajace shuzby
zeglugi powietrznej, obstuge naziemna i1 przedsigbiorstwa zaopatrujace statki
powietrzne w paliwo. Regulacje powinny naklada¢ na te organizacje obowiazki
w zakresie: organizowania odpowiednich szkolen personelu uprawnionego
do przebywania w czg$ci lotniczej lotniska; opracowywania i wdrazania procedur
dotyczacych dziatan w czesci lotniczej; oraz wspodtpracy w zglaszaniu i badaniu
niebezpiecznych sytuacji. Aby zapewni¢ niezbedna koordynacje, takie dziatania
nalezy przygotowywac pod nadzorem zarzadzajacego lotniskiem.

Zasadniczo zainstalowane urzadzenia lotniskowe beda poddawane ocenie podczas
procesu certyfikacji lotniska. Nastgpnie zaklada sig, ze dyrektywy przyjete
w ramach ,,nowego podejscia” 1 powiazane normy w dziedzinie transportu
lotniczego beda mialy zastosowanie do projektowania i produkowania takich
urzadzen. Niesprawiedliwe moze by¢ jednak wymaganie od projektantow
i zarzadzajacych lotniskami ponoszenia odpowiedzialnosci za technologie,
w dziedzinie ktérych nie maja zZadnej kompetencji. Urzadzenia, ktére maja
krytyczne znaczenie dla bezpieczenstwa, nalezaloby zatem obja¢ procesami,
ktérych skuteczno$¢ przez dziesigciolecia sprawdza si¢ w dziedzinie wymagan
zdatnosci do lotu'’, biorac za wzér system europejskich norm technicznych
(ETSO) obowiazujacy w standaryzacji czgsci statkow powietrznych. Takie

16

Kazda osoba pelniaca funkcje publiczna, osoba fizyczna lub prawna zarzadzajaca lub ubiegajaca sig

o zarzadzanie lotniskiem lub wigksza liczba lotnisk i odpowiedzialna za bezpieczenstwo operacji lotniczych
na terenie i/lub w poblizu lotniska lub lotnisk, a takze za wdrazanie procedur i procesow wykonywanych przez
inne przedsigbiorstwa.

17 Zob. zwlaszcza art. 5 ust. 2 lit. b) obowiazujacego rozporzadzenia podstawowego, ktory stanowi, ze organizacje
odpowiedzialne za projektowanie i produkcjg czgsci statkéw powietrznych powinny wykaza¢ swa zdolnos¢ i
sposoby wywiazania si¢ z obowiazkéw zwiazanych z ich zadaniami, zgodnie z przepisami i procedurami
proporcjonalnymi do ztozono$ci odnosnych zadan.
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systemy opieraja si¢ na uznanych zdolno$ciach organizacji projektujacych
i produkujacych takie urzadzenia. Wobec powyzszego Agencja wyraza opinig,
ze rozporzadzenie podstawowe powinno mie¢ zastosowanie do organizacji
projektujacych i1 produkujacych krytyczne urzadzenia lotniskowe, aby przewidzie¢
taka opcjg, jezeli zaistnieje konieczno$¢ wprowadzenia stosownych regulacji
w zakresie tego typu urzadzen. Jak juz wspomniano w pkt 27, nie mozna jeszcze
wskaza¢, jakie urzadzenia moga podlega¢ takiemu procesowi, w zwiazku z czym
lepiej okreslic w przysztych przepisach wykonawczych, kiedy taka opcja bedzie
wykorzystana, po dokonaniu odpowiedniej oceny i wydaniu uzasadnienia. Nalezy
zauwazyC, ze taka sytuacja ma juz miejsce w przypadku certyfikacji czeSci
1 wyposazenia w zakresie zdatnos$ci do lotu.

(iv) Personel

31.

32.

Podczas procesu konsultacyjnego w wielu uwagach podkreslono znaczenie, jakie
dla bezpieczenstwa lotnisk maja kompetencje pracownikéw. W niektorych
uwagach zaproponowano, aby regulacja objgto zawody majace najwigksze
znaczenie dla bezpieczenstwa, np. personel stuzb ratowniczo-gasniczych.
W takim przypadku w rozszerzonym rozporzadzeniu podstawowym nalezy jasno
okresli¢, jakie osoby powinny podlega¢ regulacji 1 uwzgledni¢ certyfikaty
ilicencje potwierdzajace minimalne wymagania zdrowotne 1 zawodowe.
W innych uwagach informowano, ze taki system regulacyjny moze by¢ zbyt
skomplikowany 1 nieproporcjonalny, ale stwierdzono tez konieczno$¢ regulacji
kompetencji zawodowych.

Agencja stwierdza, ze personel obslugujacy lotniska musi podlega¢ wspolnym
wymogom bezpieczenstwa i1 dlatego musi on by¢ uwzgledniony w rozszerzonym
rozporzadzeniu podstawowym. Przestrzeganie wymagan dotyczacych kwalifikacji
zawodowych 1 sprawnosci psychofizycznej pracownikOw powinno naleze¢
do zwyktych  obowiazkéw  organizacji  zatrudniajacych  pracownikow.
Przedmiotowy personel wykonuje prace mogace mie¢ wptyw na bezpieczenstwo
operacji lotniczych na terenie lub w poblizu lotnisk. Sa to migdzy innymi
pracownicy lub wykonawcy uzytkownika statku powietrznego, organizacje
zapewniajace shuzby zeglugi powietrznej, stuzby obstugi naziemne;,
sam zarzadzajacy lotniskiem i inne organizacje, ktoérych dziatania moga wptywaé
na bezpieczenstwo statku powietrznego. W szczegoélno$ci dotyczy to personelu
dopuszczonego bez eskorty do czesci lotniczej lotniska lub mogacego prowadzié
pojazdy w polu ruchu naziemnego lotniska.

(v) Bezposrednia blisko$¢ lotniska i eksploatacja lotniska

33.

Jak zasugerowano w NPA06/2006, duza wigkszo$¢ interesariuszy uznala,
ze niektorych krytycznych elementéw niezbednych do zniwelowania zagrozen
dla bezpieczenstwa zwiazanych z operacjami lotniczymi w poblizu lotnisk, nie
mozna zwyczajnie obja¢ regulacjami prawnymi obowiazujacymi wtasciciela lotniska
lub zarzadzajacego lotniskiem. Powodem takiego stanu rzeczy jest fakt, iz zagrozenia
te wystepuja na obszarach poza obwodem lotniska, za ktére nie moze bezposrednio
odpowiada¢ wtasciciel lotniska lub zarzadzajacy lotniskiem. Agencja uwaza zatem,
ze rozporzadzenie podstawowe musi zobowiazywaé panstwa czlonkowskie do
podejmowania odpowiednich dziatan w celu ochrony lotnisk przed dziataniami lub
sytuacjami mogacymi stwarza¢ nieakceptowalne ryzyko dla ruchu lotniczego
w bezposredniej bliskosci lotnisk.
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Cele bezpieczenstwa

(1) Podstawowe wymogi — nowy zaltacznik

34. W NPA 06/2006 zapytano interesariuszy, czy zgadzaja si¢ z tym, zeby raczej

35.

ustanowi¢ jednolite podstawowe wymogi na wysokim szczeblu w calej
Wspdlnocie bedace najlepszym sposobem wyznaczenia celow bezpieczenstwa
dotyczacych regulacji lotnisk, anizeli zwyczajnie dokona¢ bezposredniej
transpozycji norm 1 zalecanych praktyk ICAO. Wigkszo$¢ interesariuszy
odpowiedziata, ze opowiada si¢ za wprowadzeniem specjalnych podstawowych
wymogdéw na poziomie wspolnotowym z zastrzezeniem, ze zapewnia zgodnos¢
z obowiazkami  natozonymi na panstwa czlonkowskie przez ICAO
i nie wprowadza dodatkowych nieuzasadnionych wymogoéw. Z opinii wynika tez,
ze wigkszo$¢ uwaza, iz tre$¢ 1 poziom szczegdtowosci projektu podstawowych
wymogow sa zadawalajace.

Jak wyjasniono w zalaczonym uzasadnieniu, podstawowe wymogi opracowano na

podstawie rozpoznanych zagrozen, aby odpowiednio zniwelowaé do$é
prawdopodobne ryzyko typowe dla funkcjonowania lotniska. Nastgpnie dokonano
weryfikacji, czy wymagania nie obarcza panstw czlonkowskich dodatkowymi
utrudnieniami w przestrzeganiu obowiazkéw ICAO. Agencja uwaza zatem,
ze specjalne podstawowe wymogi zataczone do niniejszej opinii i stanowiace cele
bezpieczenstwa dotyczace regulacji lotnisk, powinny by¢ wprowadzone w formie
zatacznika do rozporzadzenia podstawowego 1592/2002.

(i1) Systemy zarzadzania

36.

37.

Jedna z gléwnych kwestii podniesionych w NPA byta stosowno$¢ nalozenia
na wszystkich zarzadzajacych lotniskami wymogu przyjecia i wdrozenia petnego,
formalnego systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SMS). Interesariusze,
odpowiadajac, roznili si¢ w opiniach. Jedynie dwoch interesariuszy utrzymywato,
ze wymog wprowadzenia SMS nalezy nalozy¢ na wszystkich zarzadzajacych
lotniskami. Wielu interesariuszy zauwazylo, ze male organizacje nie sa w stanie
wdrozy¢ prawdziwego systemu. Ponadto nalozenie takiego obowiazku
na zarzadzajacych malymi lotniskami moze by¢ nieproporcjonalne do rzeczywistego
ryzyka zwigzanego z uzytkowaniem tychze lotnisk. Wprawdzie ICAO wymaga
takiego systemu od wszystkich lotnisk, to jednak nalezy pamigtaé, ze normy ICAO
stosuje si¢ tylko do lotnisk obstugujacych loty migdzynarodowe. Taki wymdg moze
spowodowa¢ utrudnienia w kontekscie Wspolnoty, gdzie wszystkie lotniska uzytku
publicznego zasadniczo obstuguja wewnatrzwspolnotowy ruch lotniczy.

Wobec tego Agencja stwierdza, ze tylko duze lotniska powinny wprowadzi¢ SMS.
Aby okresli¢ odpowiedni poziom wielkosci lotnisk odpowiadajacy jednoczesnie
normom ICAO, Agencja proponuje, aby ten wymog obowiazywal jedynie lotniska
obstugujace regularne przewozy lotnicze °.

'8 Regularna ushuga lotnicza oznacza serig lotow, z ktorych kazdy posiada wszystkie wymienione cechy:

(a) wykonywana jest przez statek powietrzny do transportu osob lub o0s6b oraz tadunku i/lub poczty
za wynagrodzeniem, w taki sposob, ze na kazdy lot dostgpne sa miejsca w sprzedazy indywidualnej dla cztonkow
spoteczenstwa (albo bezposrednio u przewoznika lotniczego, albo od jego upowaznionych agentow);
(b) eksploatowana jest tak, aby obstugiwac ruch lotniczy migdzy tymi samymi dwoma lub wigcej punktami, albo:
e  zgodnie z opublikowanym rozktadem lotow; lub
e lotami o takiej regularnosci lub czgstotliwosci, ze tworza one w sposéb rozpoznawalny
systematyczna serig.
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Srodki wdrozenia

. Rozporzadzenie podstawowe musi okreslaé sposob wdrozenia podstawowych
wymogow. Jezeli metoda jest zbyt skomplikowana lub dlugotrwata, uprawnienia
wykonawcze moga zosta¢ przyznane Komisji, panstwom cztonkowskim, Agencji
lub sektorowi transportu lotniczego, ktérzy odpowiednio przyjma przepisy
wykonawcze, krajowe $rodki wdrazania, warunki certyfikowania lub normy
w dziedzinie transportu lotniczego. W stosownym przypadku nalezy wskazaé
organy, ktore sa odpowiedzialne za wydawanie certyfikatow lub przed ktorymi
nalezy wykazywa¢ zgodno$¢ z przepisami. Takimi organami moga by¢: sama
Agencja, inne wlasciwe organy'’ lub odpowiednio uprawnione instytucje
oceniajace™. W przypadku powotania organu oceniajacego nalezy okreslié
kryteria akredytujace oraz wskaza¢ organy akredytujace.

Istnieje wiele mozliwosci osiagnigcia celow bezpieczenstwa. Wybdr ktorego$
z nich jest decyzja polityczna uzalezniona od wrazliwosci spotecznej na t¢ kwestie,
jak réwniez od tradycji i kultury panujacej w przedmiotowym sektorze. Wybor
taki musi réwniez uwzglednia¢ poziom jednolitosci, do ktorego sie dazy
w odniesieniu do danego rodzaju dziatalno$ci, przy czym taka jednolitos¢
prawdopodobnie tatwiej osiagna¢ w drodze wspolnych przepisow wykonawczych
przyjetych przez Komisjg. Ponadto przy wyborze nalezy pamigtaé, ze jednolitos¢
oznacza nie tylko jednakowy poziom ochrony obywateli oraz taki sam poziom
regulacji na rynku wewngtrznym, ale takze z punktu widzenia operacyjnosci
— harmonizacj¢ w ramach migdzynarodowych. Co rownie wazne, taki wybor musi
opiera¢ si¢ na zasadach ,dobrego rzadzenia”®', tak aby w procesie regulacji
bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego jak najlepiej wykorzystywac dostgpne zasoby
oraz dalej rozwija¢ poczucie odpowiedzialnosci i bezsankcyjna kulturg
bezpieczenstwa.

(1) Przepisy wykonawcze

40

41.

. W NPA 06/2006 zakladano, ze prawdopodobnie istnieje potrzeba przyjecia
przepisow wykonawczych, ktore dokladniej okresla, jakie podstawowe wymogi
maja stosowane przynajmniej w odniesieniu do ,,duzych” lotnisk. W dokumencie
jednak zapytano, czy takie przepisy powinny réwniez odnosi¢ si¢ do ,,matych”
lotnisk. W zwiazku z tym zapytano réwniez, jaka powinna by¢ definicja ,,malego”
lotniska. Odpowiedzi na to pytanie §wiadcza o tym, Zze wigkszo$¢ interesariuszy
uwaza, ze we wszystkich przypadkach powinny powstaé¢ szczegotowe przepisy
wykonawcze bez wzgledu na wielko$¢ i zlozonos¢ operacji wykonywanych na
lotniskach. Interesariusze podkreslaja jednak, ze takie przepisy powinny by¢
proporcjonalne do ztozonosci i charakteru operacji.

Wobec tego niektorzy interesariusze obawiaja sig, ze stan prawny przepisow
wykonawczych oraz czas niezbgdny do ich zmiany moze spowodowac powstanie
zbyt sztywnych ram prawnych nienadazajacych za rozwojem techniki. Uwazaja

19,,W%as'ciwy organ” oznacza agencj¢ lub jeden z organdéw powotanych lub ustanowionych przez panstwa
cztonkowskie, uprawniony do wydawania certyfikatow i wykonywania nadzoru nad bezpieczenstwem lotnisk,
produktow, urzadzen, systemow, czgsci lub wyposazenia, organizacji lub osoéb, a takze nad niebezpieczenstwami
pojawiajacymi si¢ w bezposredniej bliskosci lotniska. Kazdy wlasciwy organ jest niezalezny od funkcjonowania
lotniska i zarzadzania lotniskiem.

»instytucja oceniajgca” oznacza uprawniony organ, ktéry moze stwierdzi¢ zgodno$¢ osob prawnych

lub

fizycznych z przepisami ustanowionymi dla zapewnienia przestrzegania podstawowych wymogoéw

okreslonych niniejszym rozporzadzeniem i wydawac stosowne certyfikaty.
2L com (2001) 428 final z 25.7.2001 — ,,European Governance — A white paper” (Dz.U. 287 z 12.10.2001, str. 1-29).
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tez, ze uwzglednienie w przepisach wykonawczych wigkszos$ci, je§li nie
wszystkich, szczegotéw technicznych zlikwiduje elastyczno$¢ niezbedna
do dostosowania si¢ lotnisk ze wzgledu na ich zréznicowanie. Agencja podziela
powyzsze uwagi. Wobec powyzszych obaw takie ryzyko mozna zniwelowac,
w miar¢ mozliwosci uwzgledniajac przepisy techniczne lub procedury oceny
zgodno$ci na poziomie warunkow certyfikacji’?. Zgodno$é z tymi materiatami
zapewni podstawg spelniania wymogdéw, ale nie bedzie jedyna metoda
zapewnienia zgodno$ci. Organy 1 interesariusze moga stosowac¢ inne metody,
pod warunkiem zZe zapewnia one rdwnowazny poziom zgodno$ci. Nalezy zatem
zdawaé sobie sprawe, ze przyszte przepisy wykonawcze beda gtownie okreslac
procesy, ktore maja by¢ stosowane przez interesariuszy i wlasciwe organy,
a zwlaszcza beda okresla¢ kryteria elastycznosci i1 procedury zatwierdzania
alternatywnych metod zapewniania zgodnosci.

Interesariusze podkreslili, ze niektore aspekty bezpieczenstwa lotnisk sa juz
prawnie regulowane innymi przepisami. Regulacji podlegaja na przyklad systemy
tacznosci radiowej stosowane przy odlotach, podejsciu do ladowania i1 ladowaniu,
ktére moga juz by¢ objete przepisami dotyczacymi Jednolitej Europejskiej
Przestrzeni Powietrznej. Bezpieczenstwo 1 dzialanie takich systeméw nie zalezy
jednak  tylko od ich zaprojektowania/produkcji, ale réwniez od
zainstalowania/zintegrowania w danym miejscu. Dlatego nalezy zapewnic,
aby ten aspekt urzadzen lotniskowych podlegat regulacji, zachowujac przy tym
spojnos¢ z ,,jednolita przestrzenia powietrzng” — w celu uniknigcia naktadania sig
lub powielania wymogoéw i procesow certyfikacji.

Agencja wyraza zatem opini¢, ze prawodawca powinien upowazni¢ Komisje
do przyjecia, zgodnie z procedurami juz przewidzianymi w rozporzadzeniu
podstawowym, niezbednych przepisow w celu wdrozenia podstawowych
wymogdéw dotyczacych bezpieczenstwa 1 interoperacyjnosci lotnisk. Jak juz
wspomniano, takie przepisy powinny by¢ proporcjonalne do ztozonosci lotniska
1 uwzglednia¢ wielko$¢ 1 charakter jego dziatalnosci.

(ii) Certyfikacija lotnisk*

44,

W NPA 06/2006 przyjeto, ze nalezy wydawaé certyfikaty przynajmniej
dla ,,duzych” lotnisk, poniewaz taki wymoég wprowadzita juz ICAO**. Zadna
strona odpowiadajaca na NPA nie sprzeciwila si¢ takiemu stanowisku. W tym
samym NPA zapytano, czy certyfikacja powinna réwniez dotyczy¢ ,,malych”
lotnisk uzytku publicznego zgodnie z zalecana praktyka ICAO®, biorac pod
uwageg inne mozliwosci z punktu widzenia ewentualnego ,,samozarzadzania”.

> Rozporzadzenie podstawowe zobowiazuje Agencje do opracowania warunkéw technicznych
certyfikacji, w tym przepisow zdatno$ci do lotu i dopuszczalnych sposobdéw potwierdzania zgodnosci
bedacymi sposobami stosowanymi w procesie certyfikacyjnym. Takie materialy nie maja wiazacej
mocy prawnej, ale odzwierciedlaja najnowszy stan wiedzy i najlepsze praktyki, ktore organy
regulacyjne i podmioty podlegajace regulacji wykorzystuja we wlasnym interesie w celu spelnienia
wymagan prawnych.

Bw tym kontekscie, jak okreslono w rozporzadzeniu podstawowym, ,,certyfikowanie” oznacza wszelkie sposoby
sprawdzania, czy produkt, urzadzenie, system, cz¢$¢ lub wyposazenie, organizacja lub osoba wykazuja zgodnosc
z odpowiednimi wymaganiami, w tym z przepisami rozporzadzenia podstawowego i powigzanymi przepisami
wykonawczymi, jak rowniez wydawanie odpowiednich certyfikatow potwierdzajacych taka zgodnos¢.

** Punkt 1.4.1 zalacznika 14 do konwencji ICAO stanowi, ze od dnia 27 listopada 2003 r. panstwa musza
wydawaé certyfikaty lotnisk obstugujacych migdzynarodowe przewozy lotnicze, poprzez odpowiednie ramy
regulacyjne. Ramy te powinny zawiera¢ kryteria takiej certyfikacji.

%3 Punkt 1.4.2 tamze zaleca, aby panstwa wydawaly certyfikaty wszystkich lotnisk uzytku publicznego.
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Odpowiedzi sugeruja, Ze interesariusze nie popieraja takich mozliwosci i preferuja
certyfikowanie wszystkich lotnisk. Okolo polowy z nich =zaleca jednak
uproszczone procesy dla najmniej zlozonych lotnisk. Wida¢ juz oznaki
jednomys$lnosci co do konieczno$ci wprowadzenia procesu certyfikacji
dla wszystkich lotnisk w ramach rozporzadzenia podstawowego - na szczeblu
panstw cztonkowskich powszechnie wdrozono normy i1 zalecenia ICAO w tym
zakresie”®. Agencja uwaza zatem, ze istnieje potrzeba, by wszystkie lotniska
uzytku publicznego znajdujace si¢ w panstwach cztonkowskich podlegaty
certyfikacji.  Certyfikacja powinna dazy¢ do sprawdzenia zgodnoS$ci
z podstawowymi wymogami i obejmowac projekt i funkcjonowanie lotniska,
zapewniajac w ten sposob, by projekt lotniska byl bezpieczny, a zarzadzajacy
wykazat zdolnos$¢ 1 sposoby wywiazania si¢ ze swoich obowiazkow.

Mimo ze lotniska tradycyjnie uznaje si¢ za jeden podmiot, w wigkszoSci
przypadkéw wilascicielem i zarzadzajacym sa dwie rozne osoby prawne majace
rézne zadania 1 obowiazki. Zwykle to wiasciciel jest odpowiedzialny
za infrastrukture 1 projekt lotniska, a zarzadzajacy odpowiada przede wszystkim
za bezpieczne funkcjonowanie lotniska. Niesprawiedliwe bytoby natozenie
obowiazkow tylko na jeden z tych podmiotéw, jezeli obowiazki te mogiby spetnic
tylko ten drugi. Ponadto istnieje rosnaca tendencja do tworzenia modeli
finansowych polegajacych na budowaniu lub rozbudowie lotnisk w celu
zaspokojenia rosnacych potrzeb przepustowosci lotnisk i nie powinna napotykac
przeszkdd w sposobie regulacji bezpieczenstwa. Co wigcej regulacja
bezpieczenstwa nie powinna utrudnia¢ wlasciwego funkcjonowania rynku
wewngtrznego. Agencja uwaza zatem, iz trzeba rozr6zni¢ proces certyfikacji
projektu lotniska i proces certyfikacji zarzadzajacego lotniskiem. Nalezy wigc
wydawa¢ dwa  rozne  certyfikaty: jeden  wykazujacy  zgodnos$é
z sekcja A podstawowych wymogow, a drugi dotyczacy
zarzadzajacego — wykazujacy zgodno$¢ z wymogami sekcji B. Jezeli wiasciciel
lub zarzadzajacy sa ta sama osoba prawna, panstwa cztonkowskie moga wigc by¢
uprawnione, na wniosek danej osoby, do wydania obydwu certyfikatow w formie
jednego dokumentu.

Odpowiedzi na NPA dotyczace podmiotow zarzadzajacych wigcej niz jednym
lotniskiem, wskazuja, ze wigkszo$¢ — na ktora sktada si¢ wigkszo$¢ organdéw
i podmiotéw zarzadzajacych matymi lotniskami — opowiada si¢ za oddzielnymi
certyfikatami dla kazdego uzytkowanego lotniska. Organy 1 interesariusze
z panstw, w ktorych duze przedsigbiorstwa zarzadzaja wigcej niz jednym
lotniskiem, popieraja pojedynczy certyfikat obejmujacy wszystkie uzytkowane
lotniska. Z =zalaczonej oceny skutkow regulacji wynika, ze cho¢ wzgledy
bezpieczenstwa nie przeszkadzaja we wprowadzeniu obydwu mozliwosci, to z tym
drugim przypadkiem wiaza si¢ oczywiste korzysci ekonomiczne. W zwiazku z tym
warto przypomnie¢, ze taka mozliwos¢ wybrano juz w innych sektorach
regulowanych rozporzadzeniem podstawowym, gdyz organizacja moze uzytkowac
kilka statkow powietrznych, warsztatow naprawczych, zaktadow wytworczych itp.
na podstawie pojedynczego certyfikatu. Agencja uwaza zatem, ze podmioty,
ktére zarzadzaja wigcej niz jednym lotniskiem i ktére wprowadzily centralny

%% Badanie przeprowadzone w 2006 r. przez Grupg Regulatorow Bezpieczenstwa Lotnisk (GASR) potwierdzito,
ze w 17 panstwach czlonkowskich UE ponad 700 lotnisk uzyskalo lub wkrotce uzyska certyfikaty, w tym lotniska
obstugujace jedynie loty nichandlowe zgodnie z przepisami wykonywania lotow z widoczno$cia (VFR). Wigcej
informacji o lotniskach objetych niniejsza opinig znajduje si¢ w powiazanej ocenie wptywu regulacji (RIA).
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system zarzadzania bezpieczenstwem 1 jako$cia powinny mie¢ mozliwos¢
dobrowolnego ubiegania si¢ o wydanie pojedynczego certyfikatu dla organizacji
zarzadzajacej lotniskiem w panstwie, w ktorym znajduje si¢ ich gtowne miejsce
prowadzenia dzialalnosci. W niektérych reakcjach na CRD wyrazano poparcie
dla pozostawienia wyboru zarzadzajacym, gdyz zauwazono, iz taka koncepcja
moze pasowa¢ do wigkszej liczby ubiegajacych si¢ scentralizowanych struktur
w kilku panstwach cztonkowskich.

(ii1) Certyfikacja urzadzen lotniskowych

47.

48.

49.

50.

Jak wyjasniono w pkt 27, Agencja uwaza, ze urzadzenia lotniskowe majace
wplyw na bezpieczne wykonywanie operacji statku powietrznego nalezy objac
odpowiednimi  wymogami  okreSlonymi w  przepisach wykonawczych.
Cho¢ zasadniczo kontrola zgodno$ci, jak wspomniano w pkt 30, nalezy
do obowiazkéw wilasciciela lotniska lub zarzadzajacego lotniskiem, to zaleznie
od rodzaju urzadzen bardziej stosowne moze by¢ bezposrednia certyfikacja
niektorych urzadzen majacych istotne znaczenie dla bezpieczenstwa, w przypadku
ktorych wiasciciele lub zarzadzajacy nie maja zadnych kompetencji. Agencja
uwaza zatem, ze niektore urzadzenia istotne dla bezpieczenstwa nalezy objac
specjalnym procesem certyfikacji. Certyfikaty takich urzadzen powinny by¢
wydawane zgodnie z przepisami wykonawczymi po dokonaniu odpowiedniej
oceny korzysci takiej certyfikacji.

Do wydawania certyfikatow nalezy przyja¢ metod¢ podobna do ,,nowego
podejscia”®’. Oznacza to, ze odpowiedzialno$¢ za ocene zgodno$ci spoczywa
gléwnie na organizacji projektujacej 1 produkujacej urzadzenia. Poniewaz takie
podejécie stosuje si¢ rowniez w ramach Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej, przekazanie odpowiedzialno$ci branzy zwigkszy efekt synergii przy
opracowaniu przepisoOw wykonawczych. Oswiadczenia o zgodno$ci beda zatem
wydawane przez branzg produkcyjna.

Jak wyjasniono w pkt 30, Agencja uwaza réwniez, ze produkty wytwarzane
w duzych ilo$ciach powinny podlegaé systemowi certyfikacji na wzoér systemu
ETSO stosowanego przy certyfikacji czgsci i wyposazenia statkow powietrznych.
Jak sugeruja niektOrzy interesariusze, usprawni to normalizacj¢ produktow
i pomoze ograniczy¢ koszty. Decyzja o wyborze tej mozliwosci podjeta zostanie
na podstawie poszczegoélnych przypadkéw, po dokonaniu odpowiedniej oceny
wplywu regulacji przy opracowywaniu powiazanych przepiséw wykonawczych.
Takie dziatanie wymaga, aby organizacje projektujace 1 produkujace
przedmiotowe urzadzenia wykazaty zdolno$¢ 1 sposoby wywiazania si¢ ze swoich
obowiazkow. Agencja uwaza zatem, ze organizacje projektujace i produkujace
okreslone urzadzania lotniskowe powinny podlega¢ szczegdlnym przepisom
iprocesom zatwierdzen, jezeli bedzie to przewidziane w przepisach
wykonawczych po dokonaniu odpowiedniej oceny korzysci takiego dziatania.

W kazdym razie przypomina si¢, ze - jak wspomniano w pkt 42 - kontrola
instalacji i prawidlowego funkcjonowania urzadzen lotniskowych na lotnisku
stanowi czg$¢ procesu certyfikacji lotniska. Ponadto eksploatacja i konserwacja
przedmiotowego sprzgtu bedzie podlega¢ odpowiedzialnosci zarzadzajacego

270d 1987 . przyjeto okoto 25 dyrektyw ,,nowego podejscia” na podstawie rezolucji Rady z dnia 7 maja 1985 r.
dotyczacej nowego podejscia do harmonizacji i norm w zakresie techniki, rezolucji Rady z dnia 21 grudnia 1989 r.
w sprawie globalnego podejscia do certyfikacji i badan okre$lajacego wytyczne oceny zgodnosci oraz decyzji
Rady 93/465/WE ustanawiajacej szczegdlowe procedury oceny zgodnosci.
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lotniskiem, a zatem bedzie objeta procesem certyfikacji zarzadzajacego i nadzoru
nad nim.

(iv) Kontrola kwalifikacji i sprawnosci psychicznej i fizycznej personelu

51.

52.

Jak wspomniano w pkt 31 1 32, Agencja uwaza, iz personel ktorego dziatania maja
wplyw na bezpieczenstwo operacji lotniskowych, powinien podlegaé
odpowiednim wymogom dotyczacym ciagtosci kwalifikacji oraz sprawnosci
fizycznej 1 psychicznej. Agencja uwaza roéwniez, ze zapewnienie zgodnos$ci
ze wspomnianymi wymogami powinno by¢ obowiazkiem pracodawcow.

Niektore uwagi podczas konsultacji zawieraty jednak propozycje, aby personel stuzb
ratowniczo-gasniczych ~ obja¢  oddzielnymi  regulacjami  niedotyczacymi
zarzadzajacego lotniskiem i w zwiazku z tym ustanowi¢ specjalny system
certyfikacji. Niektorzy ostro sprzeciwili si¢ takiej propozycji. W innych uwagach
wyrazono potrzebg wprowadzenia odpowiedniego programu kompetencji dla takich
pracownikow, ale uwazano, ze taki program nalezy ustanowi¢ na szczeblu krajowym.
W tej sytuacji Agencja stwierdza, ze nie ma powodu, aby personel stuzb ratowniczo-
gasniczych traktowac inaczej niz inny rodzaj pracownikow wykonujacych zadania
wrazliwe dla bezpieczenstwa w obrebie lotniska. Kontrola kwalifikacji zawodowych
1 stanu zdrowia przedmiotowego personelu, na podstawie obowiazujacych wspodlnych
zasad, powinna naleze¢ do obowiazkow zarzadzajacego lotniskiem i jako taka
stanowi¢ jeden z warunkéw uzyskania certyfikatu.

(v) Instytucje oceniajace

53.

54.

W NPA 06/2006 zapytano, czy zamiast wlasciwych organdéw powotywanych
przezrzady krajowe nalezy akredytowac instytucje oceniajace, ktore beda
opiniowa¢ zgodno$¢ z wymogami certyfikacji tylko w przypadku projektu najmniej
skomplikowanych lotnisk i zarzqdzajqcych takimi lotniskami. Duza wigkszos$¢
interesariuszy uznala, ze istnieje mozliwos¢, aby takie organy, oprocz krajowych
organow regulacyjnych, ocenialy zgodno$¢ z wymogami 1 wydawaty certyfikaty,
pod warunkiem, ze dzigki temu uzyska si¢ rownie bezpieczny, ale bardziej
wydajny system. Wigkszo$¢ interesariuszy wyrazila zdanie, ze jezeli przewidziano
by taki system, to organizacje kontrolujace zgodno$¢ powinny podlegac
odpowiedniej akredytacji sprawdzajacej, czy beda dzialtaé w przejrzysty
1 niezalezny sposob i czy wprowadza solidny system zarzadzania.

Agencja uwzglednita powyzsze opinie i uwaza, ze odpowiednio akredytowane
instytucje oceniajace powinny by¢ uprawnione do nadzorowania i certyfikacji
lotnisk, ktore nie obstuguja regularnych przelotow lotniczych, w tym
zarzadzajacych tymi lotniskami. Ponadto zarzadzajacy lotniskiem lub jego
projektant powinien mie¢ mozliwo§¢ wyboru skierowania wniosku albo do
wlasciwego organu panstwa cztonkowskiego albo do instytucji oceniajacej. Aby
unikna¢ mozliwego konfliktu interesow, takie organy powinny by¢ akredytowane
przez sama Agencjg.

(vi) Wla$ciwe organy

55.

Oczywiscie oprocz kwestii opisanych powyzej rozszerzenie kompetencji
wspolnotowych o lotniska nie moze mie¢ innych skutkéw dla zadan panstw
cztonkowskich i ich wtasciwych organdw. Struktura instytucjonalna panstwa
(np. federacja), rozszerzenie terytorium, liczba lotnisk 1 wzgledy geograficzne
moga sugerowaé, ze organy ds. nadzoru i certyfikacji powinny by¢ ustanawiane
racze] na szczeblu regionalnym (np. wedlug obecnego stanu 16 landow
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Republiki Federalnej Niemiec) niz na szczeblu krajowym. Panstwa moga
rowniez delegowa¢ wykonanie nadzoru wtasciwemu organowi sasiedniego kraju
lub taczy¢ zasoby w celu utworzenia regionalnego organu nadzorujacego. Taka
decyzja nalezy wylacznie do panstw cztonkowskich, ktore maja swobodg
organizowania swoich systemow wykonawczych w dogodny dla siebie sposob,
tak jak w rzeczywistosci robia to obecnie.

56. Dlatego Agencja nie wysuwa zadnej propozycji wprowadzenia struktury w systemie
nadzoru w panstwach cztonkowskich. Decyzje dotyczace struktury administracyjne;j
pozostaja wylaczna odpowiedzialnoscia panstw cztonkowskich. Niemniej jednak
taka struktura powinna by¢ zgodna z dwoma gtownymi celami. Po pierwsze powinna
umozliwia¢ skuteczny nadzoér zapewniajacy prawidlowe wdrozenie przepiséw
przez r6zne osoby podlegajace regulacji. Po drugie, podobnie jak w ramach
Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej”, wiasciwe organy powinny by¢
niezalezne od projektantow lotnisk 1 zarzadzajacych lotniskami 1 wykonywa¢ swoje
obowiazki w sposdb bezstronny 1 przejrzysty.

57. W rezultacie wszystkie zadania w zakresie certyfikacji 1 nadzoru, z wyjatkiem
okreslonym powyzej w pkt (v), powinny by¢ wykonywane przez wlasciwe organy
powolane przez panstwa cztonkowskie. Wnioskodawcy beda kontaktowac sig
z wlasciwym organem powotanym w panstwie cztonkowskim, w ktorym znajduje
si¢ lotnisko lub glowne miejsce prowadzenia dziatalnosci zarzadzajacego
lotniskiem. W zwiazku z tym nalezy przypomnie¢, ze rozporzadzenie podstawowe
wymaga, aby Agencja nadzorowata sposob, w jaki wlasciwe organy wykonuja
swoje obowiazki; w tym celu prowadzone sa regularne i systematyczne inspekcje
standaryzacyjne.

d. Zgodnos¢ z dyrektywa w sprawie obslugi naziemnej

58. Niektore tematy przedstawione w niniejszej opinii i niektore podstawowe wymogi
wiaza si¢ ze Scista koordynacja zarzadzajacych lotniskami i przedsigbiorstw obstugi
naziemnej. Rozszerzone rozporzadzenie podstawowe natozy  obowiazki
na przedsigbiorstwa obstugi naziemnej, jak wyjasniono w pkt 29. Poniewaz obstuga
naziemna jest juz przedmiotem regulacji, gléwnie dotyczacej aspektow
ekonomicznych i handlowych, wprowadzonej konkretna dyrektywa™ przyjeta
w 1996 r., zadbano o to, aby unikna¢ naktadajacych si¢ i sprzecznych wymogéow.
Agencja proponuje zatem zmian¢ wspomnianej dyrektywy w celu dostosowania jej
przepisow do przepisOw bezpieczenstwa zaproponowanych w niniejszej opinii
ijednoczesnie jasne okreslenie odpowiednich obowiazkow zarzadzajacych
lotniskami 1 przedsigbiorstw obstugi naziemnej w zakresie bezpieczenstwa.

IV. Pomocniczos$é

59.Na mocy rozporzadzenia podstawowego przyjetego w 2002 r. Wspdlnocie
przekazano uprawnienia panstw cztonkowskich w dziedzinie certyfikacji zdatnos$ci
do lotu i ochrony $rodowiska, co miato gtéwnie na celu utrzymanie wysokiego
i jednolitego poziomu bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego. Pierwsze rozszerzenie

2 Art. 4 ust. 2 rozporzadzenia (WE) 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r.
ustanawiajacego ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Dz.U L 96 z 31.3.2004, str. 1-9).

» Dyrektywa Rady 96/67/WE z dnia 15 pazdziernika 1996 r. w sprawie dostgpu do rynku ustug obstlugi naziemnej
w portach lotniczych Wspoélnoty (Dz.U. L 272 z 25.10.1996 r., str. 36—45).
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rozporzadzenia o operacje lotnicze, licencjonowanie personelu lotniczego
1 bezpieczenstwo statkow powietrznych kraju trzeciego uzyskato poparcie
Parlamentu Europejskiego (pierwsze czytanie, marzec 2007 r.) i polityczna zgodeg
Rady (czerwiec 2007 r.). Prawodawca przewidzial roéwniez stopniowe
obejmowanie rozporzadzeniem innych dziedzin zwiazanych z regulacja
bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego, aby wprowadzi¢ ogolne podejscie
systemowe bedace jedynym sposobem uniknigcia luk bezpieczenstwa
1 niespojnych, potencjalnie sprzecznych wymogow.

Koncepcja, wedtug ktorej wysoki 1 jednolity poziom bezpieczenstwa mozna
uzyska¢ poprzez wspolne dziatania na poziomie wspdlnotowym, nie jest nowa.
Co do tego w Europie panuje ogdlna zgoda, a europejskie panstwa juz dawno
zaczely wspolpracowa¢ w ramach Zrzeszenia Wladz Lotniczych (JAA)
lub/i EUROCONTROL w celu opracowania wspoOlnych zasad w dziedzinie
bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego. Ponadto w dziedzinie lotnisk z inicjatywy
pigciu panstw w 1996 r. powstata Grupa Regulatoréow ds. Bezpieczenstwa Lotnisk
(GASR). Od tego czasu liczba cztonkéw GASR zwigkszyta si¢ do 28 krajowych
organdéw lotniczych, w tym 22 z panstw cztonkowskich UE. Wsréd pozostatych
szesciu cztonkow GASR mozna wymieni¢ Islandig, Norwegi¢ i Szwajcarig, ktore
naleza do systemu EASA.

Staty wzrost liczby cztonkow GASR, ktorzy w kazdym panstwie dobrowolnie
zdecydowali o swoim przystapieniu, potwierdza, ze nawet w dziedzinie lotnisk
zauwazalna jest silna potrzeba wspolnych przepisow wdrozonych jednolicie
na poziomie europejskim. Jak juz uznano w momencie ustanowienia systemu
EASA, nie mozna jednak uzyska¢ zamierzonej jednolito$ci za pomoca zadnego
dobrowolnego systemu mi¢dzyrzadowego. Z odpowiedzi na NPA 06/2006 wynika
w zwiazku z tym, ze duza wigkszo$¢ interesariuszy, cho¢ podkresla, ze zadania
w zakresie certyfikacji 1 nadzoru powinny ze wzgledéw geograficznych by¢
gléwnie wykonywane przez wlasciwe organy, to jest takze pewna korzysci
wynikajacych ze scentralizowanego dzialania wiazacego si¢ z wprowadzeniem
wspolnych przepisow w tym samym terminie pod nadzorem centralnego
niezaleznego organu.

Nie ma wobec tego watpliwosci, ze cele proponowanego dzialania,
tj. ustanowienia jednolitego stosowania wspolnych przepiséw o regulacji
bezpieczenstwa 1 interoperacyjnosci lotnisk, nie moga by¢ skutecznie osiagnigte
przez panstwa cztonkowskie, ale moga zatem by¢ osiagnigte przez Wspdlnote.
W szczeg6lnosci, jak obliczono w zalaczonej ocenie skutkow regulacji,
pojedyncza transpozycja przepiséw ICAO w krajach UE-27 plus cztery kraje jest
bardziej wydajnym procesem niz oddzielne dziatanie poszczegdlnych krajow.

Ponadto proces niwelacji ryzyka stosowany przy opracowywaniu podstawowych
wymogow  zapewnia proporcjonalno$¢ wspolnego dziatania do celow
bezpieczenstwa i nie wykracza poza poziom niezbedny do osiagnigcia tych celow.
Oprocz tego wysoki poziom przedmiotowych podstawowych wymogoéw
imozliwo$¢ stosowania niemajacych wiazacej mocy prawnej warunkow
certyfikacji w celu kontroli zgodnosci umozliwi wykorzystanie charakteru
lokalnego, ktory nie wplynie negatywnie na zamierzone korzys$ci ani na poziom
bezpieczenstwa. System EASA, dajacy mozliwos¢ polaczenia wiazacych
i niewiazacych srodkow regulacyjnych (hard law 1 soft law), jest rzeczywiscie
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dobrym sposobem wobec konieczno$ci pomocniczosci i proporcjonalnosci
w dziedzinie lotnictwa. Nalezy oczywiscie zadbac o to, by te zasady byly rowniez
przestrzegane przy opracowywaniu powigzanych przepisow wykonawczych.

Ogolnie rzecz biorac uznaje si¢, ze niniejsza propozycja jest zgodna z zasada
pomocniczosci 1 zasada proporcjonalno$ci okreslonymi w art. 5 Traktatu
ustanawiajacego Wspolnote Europejska.

V. Ocena skutkow regulacji

65.

66.

VI.

67.

Ocena wplywu srodkoéw zaproponowanych w niniejszej opinii zostata dokonana
w celu uniknigcia powielania pracy przez Komisjg, ktéra rowniez ma obowiazek
sporzadzenia wiasnej oceny wpltywu. W zalaczonej ocenie skutkéw regulacji
wykazano, ze wszystkie zaproponowane przepisy stanowia najlepsze rozwiazanie
ze wszystkich alternatywnych dostgpnych metod; uwzgledniono ich ewentualne
skutki dla bezpieczenstwa, skutki ekonomiczne i spoteczne, a takze ich zgodnos¢
z migdzynarodowym prawem i innymi przepisami w dziedzinie lotnictwa.

Agencja uwaza zatem, ze rozszerzenie zakresu rozporzadzania (WE) nr 1592/2002
o bezpieczenstwo i1 interoperacyjnos¢ lotnisk na podstawie niniejszej opinii bedzie
mialo globalnie pozytywny wplyw na przedsigbiorstwa 1 obywateli
we Wspolnocie.

Whioski

Podsumowujac, Agencja jest zdania, Ze nalezy ustanowi¢ kompetencje
wspolnotowe w celu regulacji bezpieczenstwa i interoperacyjnosci lotnisk.
W zwiazku z powyzszym:

e wszystkie lotniska uzytku publicznego musza podlega¢  prawu
wspolnotowemu,

e nalezy wprowadzi¢ specjalne wspolne podstawowe wymogi obejmujace cechy
fizyczne, infrastrukturg, urzadzenia lotniskowe, funkcjonowanie, zarzadzanie
zagrozeniami 1 ograniczanie zagrozen powstajacych w bezposrednim
sasiedztwie lotnisk, w formie zalacznika do rozporzadzenia podstawowego;

e wlasciciele lotnisk, zarzadzajacy lotniskami, organizacje 1 pracownicy
zapewniajace ustugi lub  urzadzenia, ktéore moga mie¢ wplyw
na bezpieczenstwo funkcjonowania lotniska, musza by¢ odpowiedzialni
za wdrozenie wspomnianych podstawowych wymogéw pod kontrola
1 nadzorem panstw cztonkowskich;

e Agencja powinna by¢ odpowiedzialna za regulacjg, analiz¢ bezpieczenstwa
1 inspekcje standaryzacyjne;

e zarzadzajacy lotniskami obstugujacy regularne przeloty lotnicze musza przyjacé
1 wdrozy¢ sprawne systemy zarzadzania bezpieczenstwem;

e Komisji nalezy przyzna¢ uprawnienia do przyjgcia przepisow wykonawczych
okreslajacych  szczegdtowe wymagania, ktorych musza przestrzegac
WW. organizacje i osoby, a takze wtasciwy proces certyfikacyjny;

e Takie przepisy wykonawcze musza by¢ proporcjonalne do poziomu ztozonos$ci
lotniska 1 uwzglednia¢ charakter i wielko$¢ jego dziatalnosci;
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e Agencja powinna mie¢ uprawnienia do przyjecia warunkéw specyfikacji
stosowanych ~w  procesie certyfikacyjnym, ktére przyczynia si¢
do elastycznosci wdrazania podstawowych wymogow, a przy tym zapewnia
jednolity poziom bezpieczenstwa;

e projekt i dziatalno$¢ lotniska powinny by¢ certyfikowane oddzielnie,
ale pojedynczy certyfikat moze by¢ wydawany, jezeli wlasciciel lotniska
1 zarzadzajacy lotniskiem sa ta sama osoba;

e podmioty zarzadzajace kilkoma lotniskami, po wprowadzeniu wtasciwych
centralnych systemow, moga ubiega¢ si¢ o wydanie pojedynczego certyfikatu
obejmujacego dzialalno$¢ i zarzadzanie na wszystkich lotniskach bgdacych
pod ich kontrola;

e certyfikacja lotnisk i nadzér nad lotniskami nieobstugujacymi regularnych
przewozow lotniczych moga by¢ przeprowadzane, na wniosek wtasciciela
lub zarzadzajacego, przez akredytowane instytucje oceniajace;

e cho¢ kontrola zgodno$ci urzadzen lotniskowych powinna by¢ czgscia
certyfikacji projektu lub uzytkowania lotniska, w zaleznosci od celu tych
urzadzen, to jednak urzadzenia majace istotne znaczenie dla bezpieczenstwa
nalezy obja¢ specjalnymi systemami certyfikacji, w ramach ktorych projektant
lub producent musi wykaza¢ swoje zdolnos$ci, jezeli jest to przewidziane w
przepisach wykonawczych po przeprowadzeniu odpowiedniej oceny
ekonomicznych korzys$ci takiego dziatania.

. Agencja uwaza, ze opisana powyzej polityka stanowi najlepszy sposob regulacji

bezpieczenstwa i interoperacyjnosci na terenie lub w poblizu lotnisk na terytorium
panstw czlonkowskich. Odzwierciedla ona wigkszo$¢ opinii wyrazonych przez
wszystkie strony, ktore udzielity odpowiedzi podczas konsultacji przeprowadzone;j
przed przygotowaniem tejze polityki. Proponowana polityka rowniez reguluje
zréwnowazony podzial kompetencji zgodny z administracyjnymi strukturami
Wspdlnoty, ograniczajac centralizacj¢ do takich zadan, ktére moga by¢ lepiej
wykonane przez Komisje lub Agencje. W zwiazku z tym Agencja zaleca,
aby Komisja rozpoczgta proces legislacyjny na podstawie niniejszej opinii.

Kolonia, dnia ... 2007 r.

P. GOUDOU
dyrektor wykonawczy
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