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Wstep

W Europie nastepuje szybki wzrost ruchu lotniczego: w ciagu ostatnich pigtnastu lat nat¢zenie
ruchu lotniczego wzroslo ponad dwukrotnie. Utworzenie rynku wewngtrznego transportu
lotniczego w duzym stopniu przyczynito si¢ do przyspieszenia rozwoju w tym sektorze.
Europejscy przewoznicy lotniczy potrafili dostosowac si¢ do nowego konkurencyjnego
srodowiska poprawiajac jako$¢ swoich ofert 1 probujac wej$s¢ na nowe rynki bezposrednio
poprzez filie lub poprzez zawieranie aliansdw. Rownocze$nie zaobserwowano szybki rozwoj
europejskich tanich linii lotniczych, ktére dziesi¢¢ lat temu zaczynaty od zera, a dzi$ ich
dziatalno$¢ stanowi 12 % ruchu wewnatrzwspdlnotowego. Samolot stal si¢ w ten sposob
powszechnym $rodkiem transportu dla Europejczykoéw i nie wydaje si¢, by w perspektywie
srednioterminowej cokolwiek mogtoby zagrozi¢ wzrostowi natgzenia ruchu w tym sektorze.

Jednoczesnie dzigki ciaglym staraniom wspolnoty lotniczej, ktéra zawsze na pierwszym
miejscu stawiala bezpieczenstwo, samolot jest ciagle jednym z najbezpieczniejszych srodkoéw
transportu. Szczegolnie dotyczy to Wspdlnoty, gdzie poziom bezpieczenstwa lotniczego jest
jednym z najwyzszych na §wiecie.

Komisja ze swej strony zawsze doktadata staran, by realizacji rynku wewngtrznego transportu
lotniczego towarzyszyto opracowywanie wspolnych zasad bezpieczenstwa zapewniajacych
wysokie standardy wprowadzane w jednolity sposéb we wszystkich Panstwach
Cztonkowskich. W ostatnich latach zaobserwowano znaczne postgpy, w szczegdlnosci w
dziedzinie zapobiegania wypadkom i incydentom lotniczym'. Utworzenie Europejskie]
Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) 1 ,europejskiej jednolitej przestrzeni
powietrznej” w decydujacy sposodb przyczyni si¢ do wzmocnienia 1 ujednolicenia ram
prawnych i instytucjonalnych europejskiego transportu powietrznego.

Jednakze seria wypadkow lotniczych w 2005 r., w tym rowniez we Wspdlnocie, pokazata, ze
poziom ten powinien by¢ jeszcze wyzszy. Aby ten tragiczny okres nie okazat si¢ zalamaniem
regularnej tendencji poprawy bezpieczenstwa transportu lotniczego, niezbedna jest

Dyrektywa Rady 94/56/WE z dnia 21 listopada 1994 r. ustanawiajaca podstawowe zasady regulujace
postepowanie w dochodzeniu przyczyn wypadkow i incydentéw w lotnictwie cywilnym. (Dz.U. L 319
z 12.12.1994, str. 14). Dyrektywa 2003/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 czerwca
2003 r. w sprawie zglaszania incydentow w lotnictwie cywilnym (Dz.U. L 167 z 4.7.2003, str. 23).
Dyrektywa 2004/36/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 kwietnia 2004 r. w sprawie
bezpieczenstwa statkdéw powietrznych panstwa trzeciego korzystajacych z portow lotniczych
Wspolnoty (Dz.U. L 143 z 30.4.2004, str. 76).
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kontynuacja a nawet wzmocnienie systematycznych dziatanh na rzecz bezpieczenstwa
transportu lotniczego. Dlatego jest juz najwyzszy czas, by zlikwidowaé¢ pewna
nieprawidlowos$¢ wystepujaca we Wspolnocie: mimo ze na ujednoliconym rynku peina
liberalizacja dotyczy statkow powietrznych, to jednak normy bezpieczenstwa nie sa jednolite
we wszystkich Panstwach Cztonkowskich.

Przepisy dotyczace bezpieczenstwa europejskiego lotnictwa cywilnego sa w wigkszej czgsci
wciaz opracowywane przez rozne organy np. Europejska Konferencje Lotnictwa Cywilnego
(ECACQ) i jej ,,organ techniczny” - Zrzeszenie Wiadz Lotniczych (JAA). Te wyspecjalizowane
organy, ktore sa wilasciwe dla poszczegélnych stref geograficznych, opracowuja zasady
bedace uzupeieniem zasad okreslonych na poziomie $wiatowym przez Migdzynarodowa
Organizacj¢ Lotnictwa Cywilnego (ICAO). Jednakze, poniewaz zasady te opracowano w
nastepstwie wspOlpracy migdzyrzadowej, zainteresowane panstwa stosuja je w takim
zakresie, jaki dobrowolnie ustality. W wyniku tego pomiedzy poszczegdlnymi krajami
wystgpuja duze rdznice i trzeba przyznaé, ze niekiedy stosowane normy nie naleza do
najwyzszych.

Obecnie istnieje sze$¢ kolejnych, réznych wersji zasad dzialania majacych zastosowanie do
transportu lotniczego, opracowanych przez JAA (JAR OPS 1), ktore zostalty wprowadzone w
dwudziestu pigciu Panstwach Czlonkowskich, a osiem z tych panstw zmienito wersjg, ktora
zdecydowaty si¢ stosowac, ustanawiajac przepisy krajowe. Jeszcze bardziej wyrazne sa
rozbiezno$ci dotyczace zasad przyznawania licencji pilotom wykonujacym lotnicze przewozy
handlowe. W niektorych Panstwach Cztonkowskich kryteria dotyczace licencji dla
indywidualnych pilotow samolotow rekreacyjnych nie spelniaja nawet minimalnych
wymogow ICAO. Ponadto przepisy dotyczace zatdog handlowych statkow powietrznych sa
ciagle na etapie poczatkowym, podczas gdy odgrywaja one istotna rol¢ w kwestii zapewnienia
bezpieczenstwa pasazeréw, czego dowodem byto szczgsliwe zakonczenie wypadku, ktory
wydarzyt si¢ w Toronto w dniu 2 sierpnia 2005 r.

Operacje lotnicze i licencje pilotow

Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego zostata ustanowiona rozporzadzeniem (WE)
nr 1592/20027, ktore weszto w zycie we wrzesniu 2002 r.

Z chwila przyjgcia tego aktu prawnego, ktory nadaje Wspdlnocie wytaczne kompetencje w
zakresie zdatnosci do lotu 1 zgodnosci wyrobow lotniczych z normami ochrony $srodowiska,
uzgodniono, ze optymalny i jednolity poziom bezpieczefistwa oraz stworzenie uczciwych
warunkow konkurencji dla wszystkich przewoznikoéw lotniczych moga zosta¢ osiagnigte
jedynie poprzez objecie operacji lotniczych 1 licencje zatdg zakresem stosowania
wspomnianego aktu prawnego. Parlament Europejski i Rada wyraznie zobowiazaly zreszta
Komisj¢ do przedstawienia w tej kwestii wniosku, ktory objatby réwniez statki powietrzne
panstw trzecich i zostalby ztozony mozliwie jak najszybciej. W drugim motywie tego
rozporzadzenia rzeczywiscie stwierdza sig, ze ,,wlasciwe podstawowe wymogi powinny
zosta¢ opracowane w ciagu jednego roku od wejscia w zycie niniejszego rozporzadzenia i
obejmowac eksploatacj¢ statkow powietrznych i licencje personelu powietrznego oraz

Rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 lipca 2002 r. w
sprawie wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego 1 utworzenia Europejskiej Agencji
Bezpieczefistwa Lotniczego (Dz.U. L 240 z 7.9.2002, str. 1).
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stosowanie niniejszego rozporzadzenia w stosunku do statkow powietrznych panstw trzecich
oraz ,innych zagadnien” bezpieczenstwa w lotnictwie cywilnym.” Artykut 7 dotyczacy
operacji lotniczych i licencji zalég wzmacnia obowiazek podjecia dziatan®. Seria wypadkow
w lecie 2005 r. pokazala niestety, ze rzeczywiscie niezbgdne sa dalsze starania w celu
podniesienia ogdlnego poziomu bezpieczenstwa lotniczego.

Zgodnie z zapotrzebowaniem Komisja zwraca si¢ wigc do Parlamentu Europejskiego i Rady z
wnioskiem, by wspodlne zasady i zarazem kompetencje Agencji objety operacje lotnicze,
licencje pilotdw oraz, w zakresie ustalonym przez Konwencj¢ Chicagowska, statki powietrzne
panstw trzecich. Zatem od 2007 r. niemalze wszystkie opracowywane dotad przez JAA
przepisy powinny zosta¢ wlaczone do prawa wspolnotowego i w jednolity sposéb stosowane
w catej Wspolnocie. Rownolegle wprowadzone zostana skuteczne mechanizmy kontroli
zapewniajace przestrzeganie wspolnych zasad.

To wszystko jest przedmiotem wniosku dotyczacego rozporzadzenia przediozonego
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie wraz z niniejszym komunikatem. Przyjgte przez
Komisj¢ podejscie do rozszerzenia wspdlnych zasad, a w szczegolnosci podziatu zadan
pomigdzy Agencje 1 wilasciwe organy krajowe, jest przedstawione w uzasadnieniu
znajdujacym si¢ we wniosku dotyczacym rozporzadzenia.

Jednolita europejska przestrzen powietrzna i bezpieczenstwo
portow lotniczych

Z kolei zasady dotyczace nawigacji lotniczej sa wynikiem przede wszystkim dziatalno$ci
odrgbnej organizacji miedzyrzadowej, Eurocontrol®, obejmujacej 35 pafistw europejskich,
ktéra opracowuje, koordynuje i planuje paneuropejskie strategie w tej dziedzinie. Obecnie
jednak Eurocontrol nie posiada uprawnien do ustanawiania prawnie wiazacych przepisow.
Dlatego wlasnie Parlament Europejski i Rada przekazaty Komisji, ktora technicznie
wspomaga Eurocontrol, uprawnienia regulacyjne niezbedne do wprowadzenia projektu
,Jednolitej przestrzeni powietrznej”.

Po ustanowieniu jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, nastgpnym krokiem bedzie
rozszerzenie dziatalno$ci EASA na ,,inne zagadnienia”, o ktérych mowa w motywie drugim
rozporzadzenia 1592/2002. Powinny to by¢ nawigacja lotnicza i operacje lotnicze: jednolita
przestrzen powietrzna i EASA beda dazyé do wspolnego celu promujac skuteczniejsze
wlaczanie przepisow oraz uproszczenie europejskiego systemu regulacyjnego i
instytucjonalnego. Zasady wspolnotowe beda w miar¢ mozliwosci opracowywane z
uwzglednieniem niezbg¢dnej koordynacji potrzeb cywilnych i wojskowych uzytkownikéw
przestrzeni powietrzne;.

Dla przypomnienia, przytaczana nizej dyrektywa 91/670/EWG zobowiazata Komisj¢ do przedstawienia
»Srodkow majacych na celu zharmonizowanie wymagan w zakresie licencji i programow
szkoleniowych”. Rok pdzniej, rozporzadzenie (EWG) nr 2407/92 w sprawie przyznawania licencji
przewoznikom lotniczym zapowiedzialo rozporzadzenie Rady w sprawie certyfikatu przewoznika
lotniczego.

Europejska Organizacja ds. Bezpieczenstwa Nawigacji Lotnicze;.
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1.1. Luki w obowiazujacych obecnie ramach prawnych

1.1.1.  Prace nad ,Jednolitq europejskq przestrzeniq powietrznq” nie zostaly jeszcze
ukonczone

Zarzadzanie ruchem lotniczym i ustugi z zakresu nawigacji lotniczej sa przedmiotem norm
wydanych przez ICAO 1 Eurocontrol. Zasady te, umozliwiajace niekiedy kilka
alternatywnych rozwiazan, nie w kazdym przypadku sa faktycznie surowymi i
obowiazujacymi ramami prawnymi. Stosowanie tych zasad przez Panstwa Cztonkowskie
prowadzi wigc do pewnych niespdjnosci, rozbieznosci, a niekiedy nawet do sprzeczno$ci. Nie
sa one bynajmniej przez te panstwa stosowane w zsynchronizowany sposob. Na przyktad
»ESARR 3” przyjete przez Eurocontrol w lipcu 2000 r. powinny zosta¢ wdrozone do lipca
2003 r., jednak nastapito to jedynie w przypadku kilku Panstw Cztonkowskich, a wciaz nie
nastapito w przypadku 14 z nich. Komisja Europejska zaproponowata stworzenie jednolitej
przestrzeni powietrznej migdzy innymi ze wzgledu na mozliwo$¢ rozwiazywania tych
probleméw za pomoca wspolnych zasad.

Aby wprowadzi¢ w zycie projekt jednolitej przestrzeni powietrznej Komisja S$cisle
wspotpracuje z Eurocontrol. Do prawa wspolnotowego stopniowo wlaczane sa normy i
procedury z zakresu bezpieczenstwa (okreslane skrotem ,,ESARR”) i interoperacyjnosci
opracowane przez Eurocontrol. Przy opracowywaniu $rodkow wykonawczych wykorzystana
jest zatem w pelni techniczna wiedza ekspercka Eurocontrolu. Jednakze projekt jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej nie odnosi si¢ obecnie do caloSci zagadnien
bezpieczenstwa zwiazanych z zarzadzaniem ruchem lotniczym. Niezbedne jest wigc
uzupetnienie istniejacych przepiséw i przyjecie wobec bezpieczenstwa bardziej spojnego i
skoordynowanego podejscia.

1.1.2.  Zobowiqzanie zapewnienia bezpieczenstwa portow lotniczych

Od dnia 27 listopada 2003 r., zalacznik 14 konwencji chicagowskiej wymaga certyfikacji
portow lotniczych. Ponadto ICAO ustanowi od listopada 2005 r. obowiazek wprowadzenia
systemOw zarzadzania bezpieczenstwem w odniesieniu do eksploatacji portow lotniczych. W
tej dziedzinie nie istnieja dotychczas zadne wspolne zasady. Istnieje zatem duze ryzyko, ze
wprowadzone zostang niespojne przepisy, mimo iz kilka panstw dobrowolnie podjglo prace
nad harmonizacja w ramach nieformalnej grupy regulatorow bezpieczenstwa portéw
lotniczych (GASR).

1.1.3.  Nowe wymagania

Wraz ze wzrostem natg¢zenia ruchu lotniczego pojawity si¢ nowe potrzeby. Niezbgdne jest
bardziej elastyczne zarzadzanie infrastruktura 1 stworzenie dodatkowej zdolnosci
przewozowej, przy jednoczesnym zachowaniu kontroli nad kosztami. Nieodzowne jest takze
zmniejszenie ilo$ci opdznien 1 ograniczenie wptywu eksploatacji lotniczej 1 portdw lotniczych
na $rodowisko naturalne. Coraz czgstsze wykorzystanie technologii umozliwiajacych petne
zarzadzanie operacjami podczas lotdéw 1 innymi zwigzanymi z nimi operacjami pozwala
sprosta¢c  tym wyzwaniom. Zadaniem programu SESAME bedzie wspieranie
zsynchronizowanego rozwoju i interoperacyjno$ci nowej generacji systemow zarzadzania
ruchem lotniczym.

Rozwojowi technologii musza towarzyszy¢ surowe wymogi w zakresie interoperacyjnosci
sprzgtu i okre$lenia interfejsow technicznych. Skuteczno$¢ i bezpieczenstwo zarzadzania
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ruchem lotniczym zalezy réwniez od prawidlowego wspotdziatania organizacji, zatog i
sprzgtu na pokladach statkow powietrznych, na ladzie i w przestrzeni powietrznej. W
dziedzinie, w ktorej uczestniczy wiele podmiotdw, niezbedne jest zapewnienie spojnych
wymogdéw oraz ich jednolitego i zsynchronizowanego stosowania. W tym celu powinny by¢
ustanowione nowe zasady 1 procedury umozliwiajace zapewnienie wiasciwego poziomu
interoperacyjnos$ci i bezpieczenstwa systemow lotniczych.

Poza podej$ciem technologicznym, ograniczenie wplywu lotnictwa na srodowisko naturalne
bedzie wymagato z pewno$cia wykorzystania w coraz wigkszym stopniu instrumentow i
zachet ekonomicznych. Komisja wnioskowala na przyktad o wilaczenie lotnictwa do
europejskiego systemu handlu prawami do emisji zanieczyszczen.

1.1.4.  Nowi ustugodawcy i nowe zawody

Wraz z rozwojem nowych technologii zaobserwowano pojawienie si¢ ustugodawcow
swiadczacych ustugi na calym kontynencie, a nawet poza nim. Przykladem tego sa takie
przedsigwziecia jak zrzeszenie ustugodawcow EGNOS’ i przyszly administrator programu
GALILEO® w dziedzinie nawigacji satelitarnej, baza danych stuzb informacji lotniczej EAD’
oraz ustugi komunikacyjne ARINC i SITA®. Przepisy wspdlnotowe powinny zapewniaé, ze
certyfikacja nowego typu instytucji jest przeprowadzana w sposob spdjny i1 skoordynowany.

Szkolenie 1 kwalifikacje catego personelu odgrywaja rowniez istotng role w kwestii
bezpieczenstwa. Piloci, kontrolerzy ruchu lotniczego, zespdt projektowy, produkcja i
konserwacja wyrobow, czg$ci i wyposazenie statkow powietrznych sa lub wkrotce beda
przedmiotem wspdlnych zasad dotyczacych ich kwalifikacji, oraz, w stosownych
przypadkach, przyznawania licencji. Wraz postgpem technicznym by¢ moze konieczna bgdzie
lepsza standaryzacja zadan wykonywanych przez innych pracownikéw; w razie potrzeby
Komisja przedtozy odpowiednie wnioski.

1.2. Rozszerzenie wspolnych zasad
1.2.1.  Zastosowanie koncepcji zintegrowanego podejscia

Zintegrowane podejécie, ktorego znaczenie zostalo potwierdzone przez ICAO’, ma na celu
zwigkszenie bezpieczenstwa oraz sprawnosci lotnictwa cywilnego traktujac w
skoordynowany sposob ladowy i lotniczy aspekt (i w stosownych przypadkach satelitarny)
operacji lotniczych w oparciu o ostatnie osiagnigcia rozwoju technologii, dzigki ktérym moga
wspotdziata¢ pokladowe lub ladowe systemy informatyczne. Celem tego podejsScia jest
réwniez zapewnienie interoperacyjnosci systemow i synchronizacja ich wprowadzania.

Zastosowanie tej koncepcji na poziomie Wspdlnoty umozliwi zajgcie si¢ istniejacymi
niedociagnigciami 1 rozwiaze problemy zwiazane z potaczeniem aspektow ladowych i1

EGNOS: European Geostationary Navigation and Overlay Service (europejski geostacjonarny system
nawigacji).

GALILEO to europejski system nawigacji satelitarne;j.

EAD: European AIS data-base (Europejska baza danych stuzb informacji lotniczej).

ARINC i SITA: Firmy Aeronautical Radio Inc i Société internationale des Télécommunications
aéronautiques wprowadzaja na rynek ustugi komunikacyjne dla lotnictwa.

’ Patrz ICAO, dokument 9524 z 1988 r.
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powietrznych bezpieczenstwa powietrznego. Wprowadzenie tych systemow wymaga
stworzenia jednolitych i spojnych ram prawnych.

1.2.2.  Jednolite i skuteczne ramy prawne

Komisja przedlozy zatem wniosek o rozszerzenie wspdlnych zasad poprzez objgcie nimi
bezpieczenstwa nawigacji lotniczej 1 operacji lotniczych. Wniosek ten, przewidziany w
programie prac na 2006 r., bedzie spetniat zasady dotyczace prawodawstwa opisane w
programie prac. Agencja bgdzie zatem odpowiedzialna za opracowanie wszystkich zasad
bezpieczenstwa 1 interoperacyjnosci europejskiego systemu lotnictwa oraz, po przyjeciu ich
przez Komisje, kontrolowanie ich stosowania, zwlaszcza prowadzac kontrole w Panstwach
Cztonkowskich i badania statystyczne w przedsigbiorstwach.

Poza tym, omawiane ramy prawne beda nabieraty coraz bardziej spdjnego charakteru w miare
stopniowego wilaczania zagadnien 1 dziedzin wplywajacych na bezpieczenstwo i
interoperacyjnos¢ europejskiego systemu lotnictwa oraz koordynacje dziatan poszczegolnych
jego uczestnikow. Komisja przeprowadzita badania, ktore pozwola okresli¢ czy 1 w jakim
stopniu moga zosta¢ opracowane zasady dotyczace organizacji 1 zarzadzania przestrzenia
powietrzna, zarzadzania przeplywem ruchu, przepustowosci portéw lotniczych, wptywu
dziatalnosci powietrznej 1 eksploatacji portow lotniczych na $rodowisko naturalne oraz
niektorych kwestii gospodarczych. W badaniach tych uczestniczy¢ bgda réwniez Eurocontrol
1 wszystkie zainteresowane strony.

Omawiane ramy prawne moglyby zosta¢ rozszerzone na sasiadujace panstwa trzecie poprzez
specjalne umowy zawierane przez Komisje z zainteresowanymi panstwami. Nastapitoby
zatem zwigkszenie bezpieczenstwa i skutecznosci transportu powietrznego we Wspdlnocie i
panstwach sasiednich.

1.2.3.  Zadania EASA w zakresie certyfikacji

W ramach jednolitej przestrzeni powietrznej, krajowy organ nadzorczy jest odpowiedzialny
za certyfikacj¢ podmiotow §wiadczacych ustugi nawigacji lotniczej. Doswiadczenie, jakim
dysponuja Panstwa Cztonkowskie i ich zobowiazania wobec ICAO sa potwierdzeniem tego
podejscia.

Harmonizacja norm bezpieczenstwa i1 konieczno$¢ stworzenia uczciwych warunkow
konkurencji dla uslugodawcéw nakazuje jednak, by Panstwa Cztonkowskie wykonywaly to
zobowigzanie w sposob jednolity. W celu zagwarantowania bezpieczenstwa transportu
powietrznego w calej Europie, Agencja zajmie si¢ zapewnieniem spdjnych praktyk krajowych
1 bedzie zobowiazana do kontroli jednostek certyfikujacych.

Te same argumenty odwolujace si¢ do istniejacych $rodkéw 1 migdzynarodowe;j
odpowiedzialno$ci przemawiaja za tym, by certyfikacja eksploatacji portow lotniczych
podlegata kompetencji wiasciwych organdow krajowych, przy czym EASA réwniez w takim
przypadku musiataby zapewni¢ spojnos¢ dziatan prowadzonych przez Panstwa Cztonkowskie
11ich zgodno$¢ z prawem wspolnotowym.

Ponadto, poniewaz w ramach jednolitej przestrzeni powietrznej przewiduje si¢ ustanowienie
migdzynarodowych, funkcjonalnych blokow przestrzeni powietrznej, Agencja mogtaby
prowadzi¢ certyfikacje ustugodawcow dziatajacych w ramach tych blokéw. Co wigcej, ze
wzgledu na skuteczno$¢ powinna ona prowadzi¢ certyfikacje podmiotow s$wiadczacych
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paneuropejskie ustugi nawigacji lotniczej oraz podmiotdw panstw trzecich zamierzajacych
prowadzi¢ dziatalnos$¢ na terenie Wspolnoty, tak jak mogtoby to by¢ w przypadku operatorow
przenos$nych i cyfrowych systeméw komunikacji lotniczej, o ile sieci tych systeméw sa w
stanie obja¢ swoim zasiggiem caty $wiat.

W celu zatwierdzenia technologicznych systemow zarzadzania ruchem (w tym procedur,
automatyki, informatyki i systemow komunikacji, nawigacji i nadzoru) oraz w celu dokonania
oceny zgodnosci czesci, ustugodawcy 1 konstruktorzy posiadajacy certyfikat beda w dalszym
ciagu musieli sktada¢ znormalizowana deklaracja europejska. W zwiazku z tym Agencja
sprawdzi czy zobowiazania nalozone rozporzadzeniem w sprawie interoperacyjnosci
europejskiej sieci zarzadzania ruchem lotniczym sa przestrzegane.

Podsumowanie

Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego posiada obecnie kompetencje w zakresie
zdolnosci do lotu i zgodnosci wyrobow lotniczych z normami ochrony $rodowiska.
Utworzenie Agencji w 2002 r. byto duzym lecz niewystarczajacym, jak wowczas podkreslity
Rada i Parlament Europejski, krokiem naprzod. Seria wypadkow, ktoére wydarzyty sig latem
2005 r. pokazata niestety, ze niezbgdne sa dalsze starania w celu podniesienia ogdlnego
poziomu bezpieczenstwa lotnictwa w Europie.

Aby zapewni¢ obywatelom europejskim wysoki i jednolity poziom ochrony w lotnictwie
cywilnym oraz zgodno$¢ wyrobow lotniczych z normami ochrony §rodowiska, a takze aby
utatwi¢ swobodny przeptyw osob, ustug i towaréw oraz poprawié skutecznos$¢ przepisoéw,
wspolne zasady stosowane w jednolity sposob powinny docelowo obja¢ caly europejski
system lotnictwa. W zwiazku z tym EASA, ktora zajmie si¢ przygotowaniem,
wprowadzeniem 1 kontrolowaniem stosowania tych zasad, powinna do 2010 r. otrzymac
status europejskiego organu posiadajacego kompetencje obejmujace wszystkie aspekty
bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego.

Przygotowujac wniosek dotyczacy rozporzadzenia, zataczony do niniejszego komunikatu,
Komisja podjeta jednoczesnie pierwsze prace majace na celu wlaczenie do zasad
wspélnotowych zarzadzania ruchem lotniczym, $wiadczenia ustug nawigacji lotniczej i
bezpieczenstwa eksploatacji portéw lotniczych. Zwrocita si¢ ona tym samym do Agencji z
prosba o podjecie w 2005 r. prac badawczych dotyczacych tych zagadnien, a takze rozpoczgta
oceng wplywu, na podstawie ktérej oparty bedzie wniosek dotyczacy rozporzadzenia, ktory
zostanie przedstawiony Parlamentowi Europejskiemu 1 Radzie przed koncem 2006.
Wszystkie prace przygotowawcze bgda naturalnie prowadzone przy wspotudziale EASA i1
wszystkich zainteresowanych podmiotow. Wzorujac si¢ na przyktadnej wspolpracy istniejacej
miedzy JAA i EASA'®, wspolpraca miedzy Agencia a jej partnerami, wérdd ktorych glownym
partnerem jest Eurocontrol, umozliwi sprawne i stopniowe przej$cie do nowego europejskiego
systemu lotnictwa cywilnego.

Prawidtowe przejscie migdzy JAA i EASA zostalo zapewnione w szczegélno$ci dzigki utworzeniu
grupy roboczej, FUJA (Future of the JAA — Przysztos¢ JAA), stadajacej si¢ z przedstawicieli Agencji,
Komisji i JAA. Grupa ta proponuje praktyczne rozwiazania majace na celu gtéwnie uniknigcie efektu
powielania we wspotpracy migdzy EASA 1 JAA oraz ochrong interesow panstw ECAC niebgdacych
cztonkami Unii Europejskie;j.
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W celu zachowania 1, je$li to mozliwe, wzmocnienia paneuropejskiej spdjnosci zasad
bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego, ,,systemem EASA” objgte zostana wszystkie panstwa
trzecie w Europie, poprzez specjalne umowy zawierane miedzy Wspolnota a
zainteresowanymi panstwami.

Prowadzone jednoczes$nie inicjatywy rozszerzenia kompetencji Agencji, realizacji projektu
jednolitej przestrzeni powietrznej i zawarcia umoéw o ustugach lotniczych z panstwami
trzecimi zagwarantuja spdjne ramy prawne europejskiej polityki lotnictwa poréwnywalne z
przepisami obowiazujacymi w Stanach Zjednoczonych.
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