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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie wniosku dotyczacego

rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajagcego rozporzadzenie (WE)

nr 1592/2002 w sprawie wspélnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europej-
skiej Agencji Bezpieczefistwa Lotniczego

COM(2005) 579 koficowy — 2005/0228 (COD)

(2006/C 185/19)

Dnia 31 stycznia 2006 r. Rada, dzialajac zgodnie z art. 80 ust. 2 Traktatu ustanawiajacego Wsp6lnote
Europejska, postanowila zasiegna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie
wspomnianej powyzej.

Sekcja ds. Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenstwa Informacyjnego, ktorej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opini¢ 24 marca 2006 r. Sprawozdawca byt Jan
SIMONS.

Na 426. sesji plenarnej w dniach 20-21 kwietnia 2006 r. (posiedzenie z dnia 21 kwietnia) Europejski

Komitet Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 71 do 3 przyjal nastepujaca opinie:

1. Wnioski

1.1 EKES w pelni popiera zamiar rozszerzenia zakresu
rozporzadzenia (WE) nr 1592/2002 na operagje lotnicze, licen-
cjonowanie czlonkéw zalogi pilotujagcej oraz na statki
powietrzne z panstw trzecich; powierzenie calosci dzialan regu-
lacyjnych w dziedzinie bezpieczenistwa ruchu lotniczego
jednemu organowi zapewni wigksza skutecznos¢ i bezpieczen-
Stwo.

1.2 Jesli chodzi o dodatkowa certyfikacje operator6w
komercyjnych z panstw trzecich, nalezy wyraznie zapewnié
Wspdlnocie mozliwo$¢ zawierania z pafistwami trzecimi
dwustronnych uméw o wzajemnym uznawaniu odpowiednich
certyfikatow. EKES uwaza, Ze nalezy réwniez podjaé dzialania,
ktére zagwarantujg, ze wszystkie panstwa nalezace do ICAO
bedg wywigzywaé si¢ ze swych zobowigzan, dzigki czemu
dodatkowa certyfikacja stanie si¢ zbedna.

1.3 Dla zapewnienia wysokiego poziomu bezpieczefistwa
ruchu lotniczego niezbedne jest wyposazenie EASA w wigksze
srodki na wypekianie zadan, o ktérych mowa we wniosku
Komisji. Bedzie to wymagal znacznie wyzszego poziomu
finansowania wspodlnotowego, niz si¢ obecnie planuje. Z
drugiej strony polaczenie zasobéw na szczeblu unijnym moze
zaowocowa¢ znacznym ograniczeniem kosztow, nie tylko dla
branzy, lecz takze dla rzadéw krajowych. Kwestia ta zostata
pominigta we wniosku.

1.4 EKES jest przekonany, ze dla zapewnienia jednakowego
bezpieczefistwa wszystkim pasazerom na terytorium UE nalezy
obja¢ definicja dzialalnosci komercyjnej rowniez dziatalnosé
prowadzong z udzialem przedsi¢biorstw oraz wspotwlascicieli.

1.5  Ze wzgledu na cele bezpieczenistwa, o ktérych przypo-
minaja w szczegélnodci punkty 1.1 i 1.4 niniejszej opinii, a
takze z uwagi na interes uzytkownikow, istotne jest, by EASA
stwierdzila, iz wlaczenie zasad JAR-OPS do prawodawstwa
wspélnotowego — poprzez zapowiedziang zmiang rozporza-
dzenia (EWG) nr 3922/91 lub za pomocg innej procedury —

bedzie stanowilo rzeczywisty postep i przyniesie wystarczajacy
poziom harmonizacji w poszczegdlnych dziedzinach objetych
zakresem jej kompetencji.

2. Wprowadzenie i streszczenie dokumentu Komisji

21 W roku 2002 na mocy rozporzadzenia (WE)
nr 1592/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady ustanowiono
wspolne zasady w dziedzinie lotnictwa cywilnego oraz utwo-
rzono Europejska Agencje Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA).

2.2 Podstawowym celem tego rozporzadzenia jest ustano-
wienie i utrzymanie jednolitego, wysokiego poziomu bezpie-
czefistwa lotniczego w Europie. Oprocz tego rozporzadzenie
ma stluzy¢é zapewnieniu jednolitego, wysokiego poziomu
ochrony srodowiska naturalnego, utatwieniu swobodnego prze-
plywu towaréw, oséb i ustug, wspieraniu efektywnosci kosz-
towej w procedurach rejestracyjnych i certyfikacyjnych oraz
uniknigciu dublowania dziataf na szczeblu krajowym i europej-
skim, wspieraniu panstw cztonkowskich w wykonywaniu zobo-
wigzan wynikajacych z Konwencji chicagowskiej Miedzynaro-
dowej Organizacji Lotnictwa Cywilnego (ICAO) oraz propago-
waniu pogladéw Wspdlnoty w  zakresie bezpieczenistwa
lotnictwa cywilnego.

2.3 Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA)
w dziedzinach kompetencji przewidzianych w rozporzadzeniu
odpowiada w szczegdlnosci za:

— wspieranie Komisji w wykonywaniu zadan w zakresie
tworzenia prawa;

— wspieranie Komisji w prowadzeniu inspekeji standaryzacyj-
nych w krajowych wiladzach lotniczych,

— wspieranie Wspdlnoty i pafstw czlonkowskich w stosun-
kach z panstwami trzecimi,

— udzielanie pomocy panstwom czlonkowskim w wypel-
nianiu spoczywajacych na nich zobowiazan miedzynarodo-

wych,
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— wydawanie warunkéw technicznych certyfikacji oraz mate-
rialéw poradnikowych,

— wydawanie certyfikatéw typu oraz zalacznikéow do certyfi-
katéw typu na produkty, czesci i wyposazenie lotnicze oraz
zapewnianie ich stalej zdatnosci do lotu,

— wydawanie certyfikatéw podmiotom prowadzgcym dziatal-
nos$¢ w zakresie projektowania, produkeji i serwisu z siedzi-
bami poza terytorium panstw cztonkowskich, podmiotom
prowadzacym dzialalno$¢ w zakresie projektowania z
siedzibami w panfistwach czlonkowskich oraz, na zyczenie
zainteresowanego panstwa czlonkowskiego, podmiotom
prowadzacym produkcje, a takze prowadzenie stalej
kontroli tych podmiotow.

2.4 Na krajowych wiadzach lotniczych w dalszym ciggu
spoczywa odpowiedzialno$¢ za wydawanie indywidualnych
certyfikatow zdatnosci do lotu oraz certyfikatow podmiotom
i personelowi (z wyjatkiem firm projektowych) majacym
siedzibe lub miejsce zamieszkania w ich kraju; beda to jednak
czyni¢ zgodnie ze wspdlnymi zasadami i podlega inspekcjom
standaryzacyjnym przeprowadzanym przez EASA.

2.5  Powszechnie przyjmuje si¢ ('), ze dla zapewnienia
skutecznosci, bezpieczenistwa i standaryzacji niezbedne jest
powierzenie wszystkich dzialan regulacyjnych w dziedzinie
bezpieczefistwa lotniczego we Wspdlnocie jednemu organowi
(EASA).

2.6 W uzasadnieniu do wniosku Komisja przypomina, ze od
czasu wejscia w zycie rozporzadzenia (WE) nr 1592/2001 we
wrzesniu 2002 r. Wspoélnota dysponuje wylacznymi kompeten-
¢gami w zakresie oceny zdatnosci do lotu i spelniania
wymogoéw ochrony Srodowiska naturalnego przez produkty,
czg$ci i wyposazenie lotnicze. Juz w momencie przyjmowania
obecnie obowiazujacego rozporzadzenia dostrzegano, ze dla
zagwarantowania jednolitego, wysokiego poziomu bezpieczen-
stwa oraz zapewnienia réwnych warunkéw konkurencji wspol-
notowym operatorom lotniczym nalezy poszerzy¢ jego zakres
przedmiotowy o operacje lotnicze i przyznawanie licencji
cztonkom zalogi pilotujacej.

2.7  Komisja przypomina, ze wlaczenie zasad JAR-OPS do
prawodawstwa Wspélnoty poprzez zapowiedziang zmiang
rozporzadzenia nr 3922/91 (EU-OPS-1) oznacza¢ bedzie bez
watpienia pewien postep, lecz nie zapewni zadowalajacego
poziomu harmonizacji, poniewaz dotyczy¢ bedzie jedynie
komercyjnego transportu lotniczego. Pozostale rodzaje statkow
powietrznych i operacji komercyjnych oraz operacje niekomer-
cyjne nie beda objete tymi wspdlnymi zasadami, podobnie jak
wydawanie licencji zalogom pilotujgcym oraz statki powietrzne
panstw trzecich. Dlatego tez przedlozono wniosek dotyczacy
zmiany rozporzadzenia nr 1592/2002.

2.8  Wniosek przewiduje roéwniez wprowadzenie wymogu
certyfikacji dla operatoréw komercyjnych z panstw trzecich
odbywajacych loty do UE.

2.9 16 listopada 2005 r. Komisja opublikowala wniosek
dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady

(") Nalezy tu wspomnie¢ o opinii Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego
w sprawie wniosku dotyczacego rozporzadzenia Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady w sprawie wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa
cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczefistwa Lotni-
czego, sprawozdawca — hr. Alexander von Schwerin (Dziennik
Urzgdowy C 221, 7.8.2001, str. 0038-0044).

zmieniajacego rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 z dnia 15
lipca 2002 r. w sprawie wspdlnych zasad w zakresie lotnictwa
cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Lotniczego (EASA) (COM (2005) 579 koficowy).

2.10  Przyjecie wniosku pozwolitoby poddaé wspdlnym
zasadom wszystkie operacje lotnicze oraz wymogi certyfika-
cyjne dla wszystkich operatoréw komercyjnych. Certyfikaty
wydawalyby panstwa czlonkowskie (krajowe wladze lotnicze)
lub — w odpowiednich przypadkach —EASA, ktéra moglaby
takze w razie potrzeby wydawac wytyczne operacyjne.

211 W przypadku operacji niekomercyjnych zasady
zostana dostosowane do stopnia zlozonoSci danego statku
powietrznego, bez przeprowadzania certyfikacji. Podmioty
prowadzace operacje lotnicze z uzyciem zlozonych statkow
powietrznych beda musialy sklada¢ o$wiadczenia, ze sa w
stanie spelni¢ podstawowe wymogi prowadzenia operacji lotni-
czych.

2.12  Proponowane rozporzadzenie wprowadza w stosunku
do wigkszosci pilotéw pracujacych na terytorium Wspdlnoty
wymog posiadania licencji wydanej na podstawie wspdlnych
wymogoéw. Obowiazek certyfikacji opartej na wspdlnych zasa-
dach dotyczy¢ ma takze organizatoréw szkolen, personelu
szkolacego oraz urzadzen szkoleniowych. EASA ma prowadzi¢
inspekcje standaryzacyjne w krajowych wladzach lotniczych
odpowiedzialnych za kontrole przestrzegania tych zasad, a na
niej samej spoczywaé ma obowiazek certyfikacji organizatoréw
i wyposazenia z panstw trzecich.

2.13 W celu zapewnienia dostatecznego poziomu bezpie-
czefistwa wniosek zaklada nalozenie obowiazku przestrzegania
wspolnych zasad dzialania takze na statki powietrzne z panstw
trzecich odbywajace loty na terytorium Wspélnoty. Operatorzy
komercyjni z panstw trzecich realizujacy loty na terytorium
Wspélnoty musieliby dodatkowo uzyskiwaé certyfikaty.

2.14  Wniosek przewiduje réwniez wprowadzenie pewnych
zmian w dzialalno$ci Agencji, w szczegdlnosci w funkcjono-
waniu jej zarzadu.

3. Uwagi ogolne

3.1 W europejskim lotnictwie niezbedne jest ustanowienie
jednego organu regulacyjnego w dziedzinie bezpieczenstwa dla
wszystkich rodzajéw dzialalnosci w transporcie lotniczym
w celu zapewnienia realizacji konsekwentnej i spdjnej strategii
w zakresie przepiséw bezpieczenstwa na wspdlnym rynku
lotniczym. Skupienie odpowiedzialnosci za wszystkie dzialania
regulacyjne w dziedzinie bezpieczenstwa lotniczego na jednym
organie zapewnitoby wigksza skutecznos¢ i bezpieczenstwo —
trudno jest bowiem oddzieli¢ od siebie poszczegélne aspekty
norm bezpieczenistwa. Dlatego EKES w pelni popiera zamiar
rozszerzenia zakresu rozporzadzenia (WE) nr 1592/2002 na
operacje powietrzne, wydawanie licencji cztonkom zalogi pilo-
tujacej oraz na statki powietrzne z panstw trzecich.
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3.2 Nalezy zapewnié bezpieczenistwo statkow powietrznych
z panstw trzecich odbywajacych loty na terytorium Wspdlnoty.
Niezbedne jest rowniez przywrécenie jednakowych warunkéw
konkurencji w stosunku do innych obszaréw na $wiecie, gdzie
wymog ten nakladany jest na unijne linie lotnicze odbywajace
loty do takich panstw (. USA) i wykorzystywany byl do
zapewniania w nieuczciwy sposob przewagi konkurencyjnej
wlasnym liniom lotniczym, na szkodg linii unijnych. Réwno-
cze$nie, jesli chodzi o dodatkowa certyfikacje operatoréw
komercyjnych z panstw trzecich, nalezy wyraznie zapewnié
Wspélnocie mozliwo§¢ zawierania z pafstwami trzecimi
dwustronnych uméw o wzajemnym uznawaniu odpowiednich
certyfikatow, aby zapobiec obcigzaniu migdzynarodowych linii
lotniczych ponad miare obowigzkiem uzyskiwania dodatko-
wych certyfikatow. EKES uwaza wigc, Ze nalezy rowniez podjaé
dzialania, ktére zagwarantujg, Ze wszystkie panstwa nalezace
do ICAO beda wywigzywal si¢ ze swych zobowigzan, dzigki
czemu dodatkowa certyfikacja stanie si¢ zbedna.

3.3 Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA)
musi uzyska¢ niezbedne unijne $rodki publiczne na wypel-
nianie dodatkowych obowigzkow w dziedzinie bezpieczenstwa,
a w szczeg6lnosci na prowadzenie dostatecznej liczby kontroli
standaryzacyjnych we wszystkich krajowych wladzach lotni-
czych we Wspdlnocie, dokonywanie analiz bezpieczenstwa
oraz dbanie o zachowanie konkurencyjnosci Europy w
stosunku do reszty $wiata. Dla zapewnienia wysokiego
poziomu bezpieczefistwa ruchu lotniczego niezbedne jest
zatem wyposazenie EASA w wigksze $rodki na wypelnianie
tych zadan. Bedzie to wymagal znacznie wigkszego finanso-
wania wspdlnotowego, niz si¢ obecnie planuje.

3.4  Pozyskiwanie zasobéw i personelu dla EASA wymaga
stopniowego ograniczania liczby oséb zatrudnianych w krajo-
wych wladzach lotniczych; jest to warunek osiagniecia plano-
wanych oszczednosci oraz zapobiezenia zwigkszeniu kosztow
dla branzy lotniczej i linii lotniczych w UE. Polaczenie zasobow
na szczeblu unijnym moze umozliwi¢ znaczne ograniczenie
kosztéw nie tylko przedstawicielom branzy, lecz takze rzagdom
krajowym — pod warunkiem, Ze opracowany zostanie plan
okreslajacy przyszle zadania krajowych wiladz lotniczych oraz
liczebnos¢ personelu niezbednego do ich funkcjonowania.
Kwestia ta zostala pominigta we wniosku Komisji.

3.5  Niezwykle istotne jest przeanalizowanie zapowiedzianej
zmiany rozporzadzenia 3922/91 (EU-OPS-1)) pod katem celéw
bezpieczefistwa i harmonizacji oraz opracowanie przyszlych
przepiséw wykonawczych EASA dotyczacych operacji lotni-
czych w oparciu o wspdlne, spbjne podejicie regulacyjne oraz
jasne dane naukowe i dane dotyczace bezpieczenstwa.

3.6 Konieczne jest réwniez zapewnienie plynnego przejscia
z obecnych systeméw krajowych (opartych na zasadach JAR-
OPS-1) do nowego ustroju, jak réwniez zagwarantowanie, Ze
zmiany obecnie obowigzujacych zasad ograniczg si¢ do dosto-
sowania ich do prawa wspdlnotowego i nowych ram EASA.

4. Uwagi szczegblowe

4.1  Definicja dzialalnoici komercyjnej (art. 1) nalezy objaé
réwniez dzialalno$¢ prowadzona na potrzeby wlasne przedsie-

biorstw oraz wspdtwlascicieli. W szczegdlnosci podmioty te
powinny mie¢ obowigzek wykazania swoich uprawnien;
powinny réwniez podlega¢ identycznym przepisom wykona-
wezym. Wszystkim pasazerom na terytorium UE powinna
przystugiwaé taka sama ochrona bezpieczenstwa. Ponadto,
poniewaz dzialalno$¢ tego rodzaju prowadzona bywa czesto
przy wykorzystaniu zlozonych statkéw powietrznych =z
napedem silnikowym (Boeing 737, Airbus A319) w tej samej
przestrzeni powietrznej co dzialalno$¢ komercyjna, kwestia
najwyzszej wagi dla zapewnienia bezpieczenstwa jest to, by
podlegala ona identycznym — i stosowanym w identyczny
sposob — zasadom co dzialalnos¢ komercyjna.

4.2 Zapowiedziana zmiana rozporzadzenia 3922/91 (EU-
OPS-1) zaklada efektywng harmonizacje wymogéw w zakresie
szkolenia dla personelu pokladowego z dziedziny bezpieczeri-
stwa, jednak pozostawia kwestie wydawania certyfikatow w
gestii panstw czlonkowskich. Niektére panstwa czlonkowskie
wydaja wspomniane certyfikaty, inne jednak nie widza takiej
potrzeby. EASA powinna zatem sprawdzi¢, czy taki brak ujed-
nolicenia w zakresie warunkéw wykonywania obowigzkéw
przez zalogi pokladowe moglby okaza¢ si¢ szkodliwy dla
bezpieczefistwa pasazerow.

43  Co si¢ tyczy zapowiedzianej zmiany rozporzadzenia
3922/91 (EU-OPS-1 sekeja Q) nalezy dolozy¢ wszelkich mozli-
wych staraf, by system limitowania czasu lotu podlegal ocenie
naukowej i medycznej EASA zgodnie z przepisami, ktore
nalezaloby zamie$ci¢ w  rozporzadzeniu  zmieniajacym
rozporzadzenie EU-OPS-1 (3922/91), w odniesieniu do wszel-
kich probleméw bezpieczefistwa, ktére EASA ewentualnie
wykryje w toku wykonywania swych przyszlych funkdji
kontrolnych.

4.4 Co si¢ tyczy natomiast zarzagdu EASA (art. 25) oraz rady
wykonawczej EASA, ktérej powolanie przewidziano w
rozporzadzeniu (art. 28), nie wolno dopusci¢ do nadmiernego
obcigzenia agencji zbednymi organami. Dlatego tez w przy-
padku powolania rady wykonawczej funkcje zarzadu powinny
zostaé ograniczone do roli zgromadzenia obradujacego raz lub
dwa razy w roku. W tym kontekscie nalezy réwniez dopil-
nowaé, by do rady tej nie byli wyznaczani przedstawiciele
krajowych wladz lotniczych, poniewaz mogloby to prowadzié
do konfliktéw intereséw z uwagi na fakt, ze dziatalno$¢ krajo-
wych wladz lotniczych zalezy m.in. od dochodéw uzyskiwa-
nych z sektora i dlatego przedstawiciele ci mogg nie by¢ zainte-
resowani zwigkszeniem skutecznosci systemu EASA.

4.5  Propozycja wyznaczenia 4 przedstawicieli organu dorad-
czego zlozonego z przedstawicieli zainteresowanych stron do
zarzadu EASA (i jej rady wykonawczej) stanowi logiczng
konsekwencje faktu, ze EASA ma stuzy¢ sektorowi, z ktérego
wplywy, w postaci réznych oplat, stanowia najwicksza czesé
budzetu agencji. Uwzgledniajac jednak znaczny wklad sektora
w budzet EASA, logiczne byloby przyznanie jego przedstawi-
cielom w sprawach ogdlnego funkcjonowania Agencji i zwigza-
nych z nia zagadnien strategicznych podobnego prawa glosu
jak pozostalym czlonkom wymienionych organéw.
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4.6  EKES przyjmuje, ze zmiany w trybie powolywania
dyrektora wykonawczego i innych dyrektoréw (art. 30 lit. b)
ust. 4) stanowia konsekwencje ogdlnych zmian dotyczacych
wszystkich agencji UE. Niemniej jednak uwaza, ze w przypadku
wysoko  wyspecjalizowanych agencji w rodzaju EASA
nalezaloby ponownie rozwazy¢ te¢ propozycje, poniewaz unie-
mozliwia ona dalsze sprawowanie mandatu kandydatom,
ktérzy pelnili go przez 10 lat, nawet jesli osiggali dobre wyniki.
Mogtaby ona wywolaé niekorzystny skutek, uniemozliwiajgc
EASA zatrudnienie najbardziej odpowiednich kandydat6ow.

4.7 Wydaje sig, ze w wykazie podstawowych wymogéw w
zakresie instruktazu teoretycznego (zalacznik III pkt 1.i.1)
pominieto kwesti¢ wykorzystania w instruktazu plyt CD-ROM,
cho¢ jest to juz w sektorze sprawdzona i stosowana na co
dzie metoda szkolenia. Dlatego tez tre$¢ tego punktu powinna
otrzyma¢ nastepujace brzmienie: ,1.i.1 Instruktaz teoretyczny
powinni prowadzi¢ lub opracowywa¢ odpowiednio wykwalifi-
kowani instruktorzy.”

4.8 Nalezy takze wprowadzi¢ zmiany w zakresie podstawo-
wych wymogéw dotyczacych korzystania z miejsc siedzgcych
podczas operacji dokonywanych podczas lotu (zalacznik IV pkt
3.a.3), nadajac im nastepujace brzmienie: ,Uwzgledniajac rodzaj
statku powietrznego, przed startem i lagdowaniem, podczas
kolowania i kazdorazowo, gdy zostanie to uznane za konieczne
ze wzgledow bezpieczefistwa, dowddca powinien dopilnowad,
aby wszyscy pasazerowie zostali prawidlowo rozmieszczeni na
miejscach siedzacych z zapigtymi pasami bezpieczenstwa.”
Poprawka ta stuzy¢ ma dostosowaniu przepisow rozporza-
dzenia do obowigzujgcych obecnie norm bezpieczenstwa, ktore
z jednej strony zezwalaja, by male dzieci (w wieku ponizej
dwoch lat) siedzialy na kolanach opiekunéw, z drugiej za$ (ze
wzgledow bezpieczenstwa) zakazuja korzystania z miejsc
lezacych podczas startu, lagdowania i kolowania (dopuszcza sig
korzystanie z nich wylacznie podczas lotu dla zapewnienia
dzieciom wigkszej wygody).

49 W podstawowych wymogach dotyczacych liczebnosci i
skfadu zalogi (zalacznik IV pkt 7a) zniesiono, jak si¢ wydaje,
rozréznienie na cztonkéw zatogi pilotujacej i personelu pokta-
dowego. Wymogi dotyczace liczebnosci i skladu zalogi pilo-
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tujacej zostaly juz uregulowane w innych aktach, poniewaz
zaleza one od certyfikacji danego statku powietrznego (zob.
zalacznik IV pkt 4a w sprawie ograniczefl przewidzianych w
instrukeji uzytkowania) oraz limitéw czasu lotu (zob. art. 15b
ust. 3). W przypadku personelu pokladowego gtéwnym kryte-
rium przy ustalaniu minimalnej liczby s3 przepisy bezpieczen-
stwa JAR-OPS 1990.

410  Propozycja dotyczagca programéw bezpieczenstwa
(zalacznik IV pkt 8d ppkt iv), zwigzana z zabezpieczeniem
systeméw elektronicznych i komputerowych przed celowym
zaktéceniem pracy systemu lub jego uszkodzeniem, powinna
zosta¢ skreslona, poniewaz operatorzy linii lotniczych nie beda
mogli spetni¢ takiego wymogu. Kwestia ta nalezy do dziedziny
certyfikacji statkéw powietrznych i systeméw (linie lotnicze
powinny odpowiada¢ jedynie za przypadkowe zakldcenia,
ktérym zapobiegaé majg obowigzujace juz instruktaze
dotyczace zasad bezpieczenstwa i ktére nie stanowig problemu
z punktu widzenia bezpieczefistwa).

411  Wniosek zdaje si¢ przewidywad, ze do realizacji posze-
rzonego zakresu zadan EASA wystarczy stworzenie w Agencji
zaledwie 20 dodatkowych stanowisk (patrz str. 55 — Zasoby
ludzkie ogétem). Dla poréwnania — obecnie w krajowych
wladzach lotniczych UE regulacjami w dziedzinie operacji oraz
wydawania licencji cztonkom zalogi pilotujacej zajmuje si¢ ok.
200 pracownikow. Ponadto w obecnym systemie krajowym,
koordynowanym przez wspdlne wladze lotnicze, przedstawi-
ciele sektora udzielaja duzego wsparcia przy opracowywaniu
nowych zasad, co nie bedzie juz mozliwe w systemie EASA.
EKES jest gleboko przekonany, ze 20 dodatkowych stanowisk
w EASA okaze si¢ zupelnie niewystarczajacych dla realizacji
nowych zadan powierzonych tej agencji. Moze to doprowadzi¢
do dalszych opdznien w istotnych dzialaniach regulacyjnych
EASA (odczuwanych juz dzisiaj w innych dziedzinach), co
moze zagrazal bezpieczefistwu oraz konkurencyjnosci unijnej
branzy lotniczej. Podobnie i w kwestii inspekeji standaryzacyj-
nych EASA w krajowych wladzach lotniczych oraz analiz
bezpieczefistwa w nowych dziedzinach kompetencji niezbedne
sa znacznie wigksze zasoby dla zapewnienia jednolitego
poziomu nadzoru nad bezpieczenstwem.
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