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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie bezpieczefistwa ruchu
lotniczego

(2006/C 309/11)

Dnia 19 stycznia 2006 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny, dzialajac na podstawie art. 29 ust.
2 regulaminu wewnetrznego, postanowit sporzadzi¢ opini¢ w sprawie bezpieczeristwa ruchu lotniczego

Sekgja ds. Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczefistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjeta swoja opini¢ 30 maja 2006 r. Sprawozdawca byl Thomas

McDONOGH.

Na 428. sesji plenarnej w dniach 5-6 lipca r. (posiedzenie z dnia 5 lipca 2006 r.) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoteczny stosunkiem gloséw 155 do 2, 3 o0séb wstrzymalo si¢ od glosu —przyjal naste-

pujaca opinie:
1. Zalecenia

1.1  Czlonkowie personelu kabinowego powinni otrzymacl
od wiasciwych wladz licencje lub certyfikacje majaca zagwaran-
towal, ze posiadaja oni kompetencje niezbedne do pelnienia
swoich funkcji (w kontekScie bezpieczenstwa, ochrony,
aspektéw medycznych, zarzadzania pasazerami, itp.) oraz
kwalifikacje techniczne odpowiadajace kazdemu typowi samo-
lotu, na ktérym pracuja.

1.2 Europejska Agencja Bezpieczeristwa Lotniczego (EASA)
musi z rozwaga podja¢ decyzje, czy nalezy pozostawié
dostawcom sprzetu swobode zatwierdzania wzordw czeéci bez
konsultowania si¢ z EASA lub producentami samolotéw.

1.3 Linie lotnicze spoza Europy powinny uzyskaé od EASA
zgode przed otrzymaniem zezwolenia na wejscie w przestrzen
powietrzng UE lub przelot nad nig.

1.4 Powinien istnie¢ tylko jeden organ wydajacy przepisy i
musi by¢ nim EASA, co w przyszlosci pozwoli na harmoni-
zacje przepisow dotyczacych lotnisk i — na ile to mozliwe —
uniknigcie znieksztalcenia konkurencji pomigdzy portami lotni-
czymi Unii Europejskiej i krajow trzecich. EASA powinna
zosta¢ wzmocniona i nalezy jej przyznaé wigcej kompetendji,
takich jakie posiada Europejska Konferencja Lotnictwa Cywil-
nego (ECAC).

1.5 EASA powinna zbada¢, w jaki sposob branza moglaby
najlepiej zapewni¢ bezpieczenstwo i integralno$¢ systeméw
komunikacyjnych, transmisji danych i awioniki pokladowej,
takich jak np. system EFB (electronic flight bag) i obroni je przed
piractwem informatycznym.

1.6 EASA musi czuwal nad tym, aby przyszly rozwoj
konstrukgji takich jak male samoloty biznesowe (Light Business
Jets — LBJ) podlegal regulacjom, ktére zapewnia, Ze przed
uzyskaniem zgody na rozpoczecie dzialalnosci wlasciciele i
piloci bedg mieli odpowiednig liczbe wylatanych godzin. LB]J
bedg osiggaly pulap co najmniej 25 tys. stdp (7612 m) i bedg
musialy spelnia¢ normy obslugi serwisowej oraz normy
eksploatacyjne przewidziane dla duzych odrzutowcéw komer-
cyjnych.

1.7 EASA bedzie musiala dysponowaé wszelkimi niezbed-
nymi protokolami przed rozwazeniem udzielania zgody na loty
bezpilotowych aparatéw latajacych (unmanned aerial vehicle —
UAV) poza wydzielong przestrzenig powietrzna.

1.8 Czlonkowie zalogi pilotujacej oraz personelu kabino-
wego beda poddawani wyrywkowym testom na obecno$¢ alko-
holu i narkotykow.

1.9  EASA powinna czuwaé nad tym, aby lokalne organy
regulacyjne byly wlasciwie przygotowane do tego zadania oraz
dysponowaly odpowiednimi zasobami kadrowymi
i finansowymi.

1.10 EASA powinna przeprowadzi¢ szczegblowe badania
naukowe pos$wiecone wplywowi, jaki na zaloge pilotujaca oraz
personel kabinowy wywiera zmeczenie, stres i zakrzepica zyt
glebokich (deep vein thrombosis — DVT).

1.11  Nalezy dokona¢ przegladu polityki i procedur przyzna-
wania licengji pilotom lotnictwa ogdlnego i certyfikacji samo-
lotéw uzywanych w lotnictwie ogdlnym.

1.12  EASA powinna zapewni¢ wprowadzenie europejskiej
licencji lotnictwa ogdlnego, okreslajacej uprawnienia (endorse-
ments) i uprawnienia uzupelniajace (ratings) odnoszace si¢ do
statku powietrznego, ktéry ma by¢ pilotowany.

1.13  Bezpieczenstwo zalogi, pasazeréw i mieszkancow
regionéw polozonych w poblizu korytarzy powietrznych
powinno mie¢ pierwszenstwo przed wzgledami politycznymi
w sytuacji, gdy mamy do czynienia z zakazaniem pewnym
liniom lotniczym uzytkowania europejskiej przestrzeni
powietrzne;j.

2. Wstep

2.1 Dzigki wspolpracy panstw czlonkowskich 1 ich
ekspertow opublikowano czarng liste 96 linii lotniczych. Z tej
liczby 93 linie maja zosta¢ objete calkowitym zakazem, za$
trzy ograniczeniami zakresu dzialalno$ci. Francja rozwaza ze
swej strony wprowadzenie nowego systemu ,nalepek bezpie-
czenstwa”, ktére mozna by wykorzystywaé w reklamie.

2.2 Od poczatku 2004 r., kiedy na Morzu Czerwonym
zatong! samolot czarterowy linii Flash Airlines, w ktérym
zginglo 148 oséb, w wigkszosci turystow francuskich, Europa
znajduje si¢ pod presja poprawy bezpieczefistwa ruchu lotni-
czego. Wypadek ten uwydatnit brak koordynacji miedzy
rzadami w zakresie dzielenia si¢ informacjami dotyczacymi
bezpieczenistwa. Okazalo si¢ bowiem, Ze linie Flash Airlines nie
zostaly dopuszczone do ruchu przez szwajcarskie wladze
lotnicze.
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2.3  Aby «czarna lista przyniosta oczekiwany skutek,
niezwykle wazne jest przyjecie przez panstwa czlonkowskie
spojnego i zharmonizowanego podejscia do norm funkcjono-
wania linii lotniczych. Panstwa czlonkowskie musza unikaé
sytuacji, w ktorej ze wzgledéw ekonomicznych i spotecznych
jedno panstwo uznaje, ze dana linia lotnicza ,w minimalnym
stopniu spetnia standardy” pozwalajace jej dziala¢ na lotniskach
tego panstwa, podczas gdy inne panstwo czlonkowskie uwaza,
ze standardy reprezentowane przez t¢ lini¢ sa nie do przyjecia.

2.4 Niemniej jednak Bruksela zostala poproszona o inter-
wencje w kilku sporach, w szczegdlnosci kiedy Turcja wyrazita
swoje niezadowolenie z powodu decyzji rzadéow kilku panstw
europejskich, na czele z Holandig, w sprawie czasowego zawie-
szenia ze wzgledow bezpieczefistwa praw ladowania dla Anur
Air, niskobudzetowych linii tureckich. Z kolei od Gregji
wymaga si¢ postepéw w dochodzeniu w sprawie katastrofy
samolotu linii Helios Airways lecacego z Larnaki na Cyprze.

2.5  Obszarami pozostajgcymi przedmiotem troski sg ogélne
normy obslugi serwisowej, szkolenie zaldg, liczba godzin wyla-
tanych przez zalogi, okresy odpoczynku, metody oszczg¢dzania
paliwa, ograniczenie hatasu, a takze kontrola ruchu lotniczego.

2.6 W zwigzku ze nasileniem si¢ konkurencji w sektorze
lotnictwa i trudng sytuacjg finansowa wielu linii lotniczych
coraz bardziej nalega si¢, zeby zalogi startowaly w warunkach,
w ktérych normalnie nie miatoby to miejsca, a takze na latanie
samolotami, ktére nie s3 catkowicie zdatne do lotu. Zalogi
znajduja si¢ pod rosnaca presja startOw, poniewaz zgodnie z
przepisami UE linie lotnicze musza albo zapewni¢ pasazerom
nocleg albo wyplaci¢ im odszkodowanie z tytulu opdznienia.
Wszystko to wplywa negatywnie na bezpieczenistwo. Dodat-
kowy problem wynika z faktu, ze zarzady lotnictwa panstw
cztonkowskich czgsto przymykaja oczy na egzekwowanie wielu
przepiséw, jesli w gre wchodzi krajowa linia lotnicza.

2.7  Pomimo zakazu wprowadzonego w kilku krajach ze
wzgledéw bezpieczenstwa, pewna linia lotnicza nadal obstuguje
polaczenia z Brukselg i Paryzem. Z kolei Szwajcaria, bedaca
krajem, w ktérego kulturze przywigzuje si¢ wielka wage do
zachowania tajemnicy handlowej, zakazala 23 samolotom
przelotu przez swoja przestrzen powietrzng, jakkolwiek nie
ujawniono ani nazw, ani nawet numerdw linii lotniczych,
ktérych dotyczyt ten zakaz.

3. Skutki zmeczenia a bezpieczenistwo S$wiadczonych
ustug

31 Od lat zmeczeniu uwaza si¢ za przyczyne wielu
wypadkow lotniczych i jest ono stalym problemem dotyczacym
zal6g samolotéw wszystkich typéw. Ale w jaki sposdb piloci
moga si¢ zorientowac sig, ze sg zbyt zmeczeni, aby lecie¢? Jaka
role odgrywa cykl snu, odwodnienie, odzywianie i choroby w
odczuwaniu zmeczenia i reagowaniu na nie?

3.2 Piloci przekraczajacy rézne strefy czasowe sg narazeni
na zmeczenie i uposledzenie zdolnosci oceny. Zaklada sie, ze
beda oni mieli mozliwosci odpoczynku podczas diugich lotéw,

ale w tym celu powinni dysponowal odpowiednimi urzadze-
niami, takimi jak l6zka zapewniajace pozycj¢ horyzontalna itp.

3.3 Istnieje szereg dowodéw na to, ze zmeczenie jest
jednym z czynnikéw bezpieczefistwa. W ostatnim sprawo-
zdaniu Krajowego Zarzadu Bezpieczenstwa Transportu (NTSB)
w sprawie tragicznej katastrofy w Kirksville w stanie Missouri
w dniu 19 pazdziernika 2004 r. napisano, ze ,z uwagi na
krétszy od optymalnego czas odpoczynku z dnia na dzien,
wezesng godzing rozpoczecia stuzby, dlugo$¢ dni pracy, liczbe
wykonanych lotéw, trudne warunki — nieprecyzyjne podejscia
wykonane recznie w warunkach niskiego pulapu chmur
i zmniejszonej widoczno$ci — napotkane podczas dlugich dni
stuzby, prawdopodobne jest, ze zmeczenie przyczynilo si¢ do
obnizenia sprawnosci pilota i jego zdolnosci podejmowania
decyzji”.

3.4  Tak czy inaczej, zaden pilot majacy chocby minimum
doswiadczenia nie moze zaprzeczyé, ze od czasu do czasu
musial walczy¢ z ogarniajacym go zmeczeniem lub ze w jakis
sposob wplynelo ono na jego sprawno$¢. Bardzo wazna jest
jakos¢ snu podczas okreséw odpoczynku.

3.5 Dieta i odzywianie takze odgrywaja wazna role. Przykla-
dowo, kazdy pilot, poczynajac od studenta, a koficzac na kapi-
tanie majacym przej$¢ na emeryturg, powie nam, ze dla
pilotéw napojem ,z wyboru” jest kawa. Jednakze — chociaz
kawa jest substancja pobudzajaca i powoduje czasowe zwigk-
szenie poziomu czujnoSci — zmeczenie daje znaé o sobie
w przypadku jej odstawienia. Ponadto kawa ma dzialanie
moczopedne, co powoduje, ze organizm wydala wigcej plynéw,
niz przyjmuje, czego wynikiem jest odwodnienie, a to z kolei
moze powodowaé zmeczenie.

3.6 W przypadku dlugich lotéw, podczas ktérych piloto-
wanie samolotu jest prawie catkowicie zautomatyzowane,
zmeczeniu towarzyszy inny powazny problem, jakim jest
znuzenie. Aby utrzymaé czujnos¢ zatogi, niektére linie lotnicze,
zwlaszcza wykonujgce loty transsyberyjskie, nalegaja na przela-
czanie automatycznego pilota co godzine.

3.7 Do wielu wypadkéw w lotnictwie dochodzi w wyniku
bledu pilota, za§ zmeczenie jest gléwna przyczyna tych
bledow.

3.8 Przewiduje si¢, ze EASA przejmie proces licencjono-
wania i zastgpi w pehlieniu tej funkcji Wspolne Wiadze
Lotnicze (JAA). Jednak zmiana ta moze nie mie¢ wplywu na
korzystanie w Europie z licencji Migdzynarodowej Organizacji
Lotnictwa Cywilnego (ICAO) uzyskanych przez pilotow w
USA.

4. Personel kabinowy

4.1  Wszelkie usprawnienia dotyczace wymogéw odnosnie
wypoczynku zalogi pilotujacej powinny odnosi¢ si¢ takze — w
miar¢ mozliwosci — do personelu kabinowego, ktéry musi
zachowaé pelng czujno$é, aby moéc zapobiec jakimkolwiek
incydentom naruszajagcym  bezpieczenistwo iflub  kwestie
ochrony, a takze zachowaé czujno$¢ w razie zagrozenia.
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4.2 Personel kabinowy powinien przej$¢ odpowiednie prze-
szkolenie w zakresie reanimacji i zawsze by¢ w stanie postu-
giwac si¢ swoim jezykiem ojczystym oraz jezykiem angielskim
(co najmniej na poziomie 4. wedlug ICAO), a takze umie¢
ulatwi¢  porozumiewanie si¢ z pasazerami Ww sytuacji
zagrozenia.

5. Kontrola ruchu lotniczego

5.1  EKES przedstawil juz swéj punkt widzenia w kwestii
kontroli ruchu lotniczego (ATC) i zwigzanych z nig prob-
leméw ('). Proponuje si¢ utworzenie systemu SESAR, ktérego
wprowadzenie, o ile dojdzie do skutku, powinno poprawié
bezpieczefistwo. Zagadnienie to jest tematem odrgbnego doku-
mentu EKES-u (%), ale dotyczy ono tego samego faktu,
a mianowicie uznania, ze Europie potrzebny jest ujednolicony
system ATC, ktéry wykraczalby poza granice wszystkich
krajow. W systemie tym Eurocontrol bylby uznawany za ,fede-
ralny organ regulacyjny”, podobny do np. Federalnego Zarzadu
Lotnictwa Cywilnego (FAA) w USA. Nalezy powital z zadowo-
leniem przyznanie pierwszego kontraktu w ramach programu
Eurocontrol TMA2010+.

5.2 W trosce o bezpieczenstwo istotne jest wprowadzenie w
calej Europie standaryzacji i zintegrowanych systeméw.

5.1 Nalezy réwniez wprowadzi¢ odpowiednia certyfikacje
dla personelu zajmujacego si¢ elektronicznymi systemami
bezpieczenistwa lotniczego (ATSEP).

6. Obsltuga serwisowa sprzetu latajacego

6.1  Niektore panstwa czlonkowskie maja, jak si¢ wydaje,
trudnodci z konwersja przepiséw krajowych do europejskich
przepiséw Part 66. Licencje na obsluge serwisowq sa wydawane
przez poszczegdlne pafistwa w oparciu 0 wymogi ustanowione
przez Wspdlne Wladze Lotnicze (JAA) i transponowane do
prawa krajowego w celu zapewnienia im skutecznosci prawnej.
Jednak w ramach systemu EASA zasady udzielania licencji
podlegaja prawu Unii Europejskiej. Ich egzekwowanie wydaje
si¢ dtugim procesem i podlega procedurze odwolawczej.

6.2 W 2005 r. wszystkie 25 panstw czlonkowskich UE
skorzystalo z mozliwosci derogacji, na podstawie ktorej
otrzymaly do wrzesnia 2005 r. czas na dostosowanie si¢ do
przepisow Part 66. Nalezy przestrzegaé terminéw, jakie EASA
wyznaczyla pafnstwom na dostosowanie si¢ do przepisow
bezpieczefistwa lub przynajmniej ustali¢ daty wspdlnie ze
wszystkimi  zainteresowanymi stronami w celu uniknigcia
wydluzania terminéw lub wprowadzania okreséw przej-
Sciowych.

6.3  EKES zastanawia si¢, czy istnieje przepis, na podstawie
ktérego EASA mialaby w razie potrzeby monitorowaé zlecanie
przez przewoznikéw niskokosztowych (LCC) wykonania
obstugi serwisowej w krajach trzecich.

(") Transport lotniczy: wspdlnotowa licencja kontrolera ruchu lotni-
czego, pakiet jednolitej euroEejskiej przestrzeni powietrznej sprawo-
zdawca: Thomas McDonogh, DzU C 234 z 22.9.2005, s. 0017-
0019 (brak urzgdowej wersji polskiej)

() Wspélne przedsigbiorstwo — SESAR, CESE 379/2006, sprawo-
zdawca: Thomas McDonogh

6.4 Nalezy przeznaczy¢é wystarczajaco duzo czasu na
inspekcje naziemna, w szczegélnosci w trakcie obstugi samo-
lotu pomigdzy rejsami. Dwudziestu pigciu minut, jakie $rednio
poswigca si¢ na te czynnosci, w przypadku lotow wykonywa-
nych na niewielkich dystansach z pewnoscig nie mozna uznad
za czas wystarczajacy we wszystkich przypadkach.

6.5 Nalezy takze przyznal odpowiednie Srodki i zapewni¢
wykwalifikowany personel, ktéry w czynnosciach serwisowych
wykorzystuje jedynie czg$ci posiadajace certyfikat.

6.6  Krajowe zarzady lotnictwa powinny przeprowadzaé
wyrywkowe inspekcje i kontrole w celu sprawdzenia, czy prze-
strzegane s3 normy.

7. Linie lotnicze

7.1  Przed otrzymaniem licencji na rozpoczecie dziatalnosci
linie lotnicze musza mie¢ dobra kondycj¢ finansows i otrzy-
mywa¢ wlasciwe finansowanie. Ponadto panstwa czlonkowskie
powinny regularnie monitorowa¢ wyniki finansowe w celu
zapewnienia, ze nie dochodzi do ,naginania przepiséw”.

7.2 Linie lotnicze musza mie¢ do$wiadczenie i kompetentny
zarzad.

8. Kompetencje Europejskiej Agencji Bezpieczefistwa
Lotniczego

8.1  Zamiarem Komisji Europejskiej jest obecnie dalsze
rozszerzenie kompetencji EASA w zakresie regulacji dotyczg-
cych lotnisk (w tym pod wzgledem bezpieczenstwa
i interoperacyjnosci), zarzadzania ruchem lotniczym i uslug
nawigacji lotniczej.

8.2  Popieramy utworzenie EASA na mocy rozporzadzenia
1592/2002/WE i uwazamy, ze europejski system procedur i
wydawania zezwolen dotyczacych samolotu i urzadzen przez
jedyny organ zdecydowanie poprawiag bezpieczenstwo i efek-
tywno$¢ lotnictwa w Europie.

8.3  EASA ma mozliwo$¢ zajecia si¢ kwestiag norm i zaleca-
nych praktyk (standards and recommended practices — SARPS)
oraz anomaliami wynikajacymi z ,zalecanych praktyk” i ,norm”,
ktére znajduja si¢ w aneksach do konwencji (ICAO) w sprawie
miedzynarodowego lotnictwa cywilnego.

9. System licencji w lotnictwie ogélnym

9.1  Licencjonowani piloci prywatni (PPL) latajacy w europej-
skiej przestrzeni powietrznej na podstawie licencji FAA
powinni mie¢ obowigzek zgloszenia do EASA swoich licengji
w celu ich zatwierdzenia.

9.2 Wszystkie samoloty lotnictwa ogélnego (GA) musza
spelnia¢ normy unijne ustalone przez EASA, zanim otrzymajg
zezwolenie na latanie w europejskiej przestrzeni powietrznej.
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10. Bezpieczefistwo systeméw awioniki

10.1 EASA  powinna  opracowal  wytyczne[przepisy
dotyczace ochrony okreslonego sprzetu lub sieci przed aktami
bezprawnej ingerencji, jak to definiuje ICAO.

10.2  Poza zwigkszonym uzytkowaniem sieci Ethernet (LAN)
i protokotu IP, pozostale newralgiczne obszary, to:

— czestsze wykorzystywanie przez pasazeréw, linie lotnicze i
ATC powietrzno-naziemnych facz danych i zwiazanych z
nimi technologii do komunikowania sig;

— bardziej powszechne stosowanie transferu danych i opro-
gramowania za posrednictwem sieci pokladowej samolotu i
pomiedzy o$rodkami naziemnymi do celéw produkji,
dostaw, obstugi serwisowej lub aktualizacji;

— rozprzestrzenianie si¢ wiruséw komputerowych, ataki
hakeréw oraz poszukiwanie poufnych danych poprzez
wzajemnie powigzane ze sobg sieci.

11. Bezpilotowe aparaty latajace (UAV)

11.1  EASA musi posiada¢ niezbedne kompetencje do regu-
lowania tego sektora branzy nie tylko pod katem zdatnosci do
lotu i konstrukeji, lecz takze certyfikacji operatoréw naziem-
nych, systeméw wystrzeliwania itp.

11.2  Wszelkie regulacje odnoszace si¢ do samolotéw
konwencjonalnych musza zosta¢ uznane za obowiazujace dla
UAV i powinno si¢ przeprowadzaé konsultacje z uzytkowni-
kami przestrzeni powietrznej, na ktorych ten rodzaj dzialal-
no$ci mogtby mieé wplyw.

12. EASA

12.1  EASA jest generalnym organem regulacyjnym w Unii
Europejskiej. Ustala ona zasady i przepisy dotyczace bezpie-

Bruksela, 5 lipca 2006 r.

czefistwa linii lotniczych w UE. Jest ona niedofinansowana, ma
za malo personelu i nie posiada kompetencji wykonawczych.

12.2 W zakresie egzekwowania przepiséw i regulacji musi
ona polega¢ na réznych krajowych organach regulacyjnych.

123 Prowadzi to do samoregulacji. Zaden krajowy organ
regulacyjny nie podjalby zdecydowanych krokéw w stosunku
do linii lotniczej podlegajacej jego jurysdykeji, chyba ze
chodzitoby o wyjatkowo powazny problem.

12.4  Krajowe organy regulacyjne sa takze odpowiedzialne
za wszystkie samoloty zarejestrowane w ich kraju i przedsig-
biorstwa posiadajace tam swoje biura. Te samoloty i zalogi
bardzo czgsto maja swoje bazy w innych krajach UE i z nich
wiasnie wykonuja loty. Sprawia to, Ze ustanowienie odpowied-
nich regulagji staje si¢ bardziej problematyczne.

12.5  Powierzenie przez EASA krajowym organom regula-
cyjnym egzekwowania jej decyzji mogloby prowadzi¢ do
nieréwnomiernego wdrazania regul i przepisow w UE w
wyniku réznic interpretacyjnych. W branzy transportu lotni-
czego mogliby pojawi¢ si¢ przewodnicy taniej bandery, gdyby
ktorys kraj interpretowal przepisy w sposéb bardziej swobodny
niz pozostale kraje.

12.6  Tymczasem ECAC, organ regulacyjny zajmujgcy si¢
bezpieczenistwem lotnisk, ma uprawnienia do przeprowadzania
kontroli zgodnosci szczebli lokalnych. Takie kompetencje
powinna posiada¢ EASA.

12.7  EASA jest obecnie finansowana z wplywow z certyfi-
kacji. Na rok 2006 przewiduje si¢ deficyt w wysokosci 15
milionéw euro, dlatego tez sprawg niezmiernie wazng jest
zapewnienie niezbednego finansowania ze $rodkéw budzetu
centralnego, co pozwoli na funkcjonowanie EASA w przy-
sztosci.
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