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1. WPROWADZENIE

W opublikowanej biatej ksiegi dotyczacej transportu’ Komisja jednoznacznie stwierdzita, ze
w lotnictwie cywilnym Unia Europejska powinna by¢ najbardziej bezpiecznym regionem
Swiata. Ponadto w sprawozdaniu grupy wysokiego szczebla na temat prac badawczo-
rozwojowych w lotnictwie” wyznaczono cel polegajacy na ograniczeniu do roku 2050 liczby
wypadkow w lotnictwie komercyjnym do mniej niz jednego na dziesi¢¢ milionow lotow, czyli
o potowe w stosunku do obecnego poziomu. Chociaz liczba wypadkow lotniczych jest coraz
mniejsza, proces ten ulegt jednak znacznemu spowolnieniu od 2004 r.’, a jednoczesnie
obserwujemy staly wzrost liczby lotéow, ktéra do 2030 r. ulegnie niemal podwojeniu’. W
zwiazku z tym, w celu zachowania obecnej niskiej liczby ofiar $miertelnych w wypadkach
lotniczych, musimy zapewni¢ dalszy spadek liczby wypadkow, tak aby byt on proporcjonalny
do wzrostu ruchu lotniczego.

Zatem jesli UE ma pozosta¢ $wiatowym liderem w dziedzinie bezpieczenstwa lotniczego i
zapobiegania $miertelnym wypadkom, stoi przed nia w najblizszych latach powazne
wyzwanie. Istnieje zatem wyrazna potrzeba podjecia dziatan.

W zwiazku z powyzszym w niniejszym komunikacie wskazano, jak sprosta¢ temu wyzwaniu
podejmujac pewne szczegoélne dziatania. Chodzi o wsparcie przez Europg inicjatywy,
uzgodnionej na forum konferencji  wysokiego szczebla ICAO  (Organizacji
Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego) dotyczacej bezpieczenstwa’, ktéra odbyta sie w
Montrealu w 2010 r., polegajacej na zastosowaniu proaktywnego i1 opartego na dowodach
zarzadzania bezpieczenstwem lotniczym.

Niniejszemu komunikatowi towarzyszy dokument roboczy stuzb Komisji, w ktérym opisano
aktualnie obowiazujace w Europie przepisy w dziedzinie bezpieczenstwa lotniczego.
Dokument ten zostal przygotowany wspolnie przez Komisj¢ i EASA, i nosi tytut ,,Europejski
program bezpieczefistwa lotniczego” (EASP)°.

2. WYZWANIE

Obecny system zapewnienia bezpieczenstwa lotniczego w Europie opiera si¢ przede
wszystkim na pakiecie przepisOw nadzorowanych przez Europejska Agencje Bezpieczenstwa
Lotniczego (EASA) i krajowe organy lotnictwa cywilnego (NAA), ktore zostaly opracowane
z wykorzystaniem wieloletnich do§wiadczen 1 wnioskow wynikajacych ze szczegdtowego 1
niezaleznego badania wszystkich wypadkow i incydentow lotniczych. Na przestrzeni kilku
ostatnich dekad ten bierny system byt skuteczny, jesli chodzi nie tylko o bardzo dobre wyniki

COM(2011) 144 - BIALA KSIEGA - Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu —
dazenie do osiagnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu.

2 ISBN 978-92-79-19724-6 — ,Flightpath 2050 — Europe's Vision for Aviation” (Trasa 2050 —
Europejska wizja lotnictwa).

3 ISBN: 978-92-9210-097-1 — Roczne sprawozdanie ze stanu bezpieczenstwa EASA.

4 EUROCONTROL CND/STATFOR doc 415 z dnia 17 grudnia 2010 r. — ,,Long-Term Forecast - Flight
Movements 2010-2030” (Diugoterminowa prognoza — liczba operacji lotniczych w latach 2010 —
2030).

; ICAO Doc 9935, HLSC 2010.

Dopisa¢ odniesienie po nadaniu dokumentowi numeru SEC.
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w dziedzinie bezpieczenstwa lotniczego w Europie, ale rowniez w zakresie ciaglej poprawy
jego funkcjonowania.

Jednakze jak wskazano w podreczniku zarzadzania bezpieczenstwem ICAO’, zgodnos¢ z
przepisami jako podstawa bezpieczenstwa wyczerpata swoj potencjal, gdyz wzrost ruchu
lotniczego powoduje, ze system transportu lotniczego staje si¢ coraz bardziej zlozony, a
roéwnoczes$nie wiemy coraz wigcej o znaczeniu czynnika ludzkiego w lotnictwie oraz wplywie
procesOw organizacyjnych na zachowania czlowieka. Podrgeznik wyjasnia, ze
bezpieczenstwo jest coraz czgsciej postrzegane jako proces utrzymywania zagrozen dla
bezpieczenstwa pod kontrola organizacyjna, w zwiazku z czym ICAO w swoich normach i
zalecanych praktykach wskazato na konieczno$¢ zapewnienia systemowego podejscia do
kwestii bezpieczenstwa, czyli innymi slowy wprowadzenia systemu zarzadzania
bezpieczenstwem.

Dalszy postep jest mozliwy, lecz w tym celu Unia Europejska nie moze koncentrowaé si¢
wylacznie na ustalaniu przepiséw, jakkolwiek bardzo waznym elemencie, lecz musi potozy¢
wigkszy nacisk na zapobieganie zagrozeniom dla bezpieczenstwa lotniczego w sposob
systemowy. Musimy przeksztalci¢ zasadniczo bierny system, w ktorym przepisy podlegaja
zmianie w wyniku zaistniatych zdarzen, w system proaktywny umozliwiajacy przewidywanie
potencjalnych zagrozen dla bezpieczenstwa w celu dalszego ograniczenia mozliwos$ci
zaistnienia wypadku.

Ponadto, wraz z postepujaca wymiana kompetencji regulacyjnych w zakresie bezpieczenstwa
lotniczego migdzy organami krajowymi i europejskimi, nie ma juz praktycznego
uzasadnienia, aby panstwa cztonkowskie lub Komisja, badz EASA dzialaly w odosobnieniu
poszukujac proaktywnych rozwigzan dla wspolnych problemow. Wszystkie podmioty
odpowiedzialne za bezpieczenstwo lotnicze w UE musza dziata¢ razem, aby zapewnic
catoSciowemu systemowi wigksza warto$¢, niz wynikatoby to z sumy jego poszczegdlnych
elementow. Aspekt ten uwzgledniono w deklaracji madryckiej® odnoszacej sie do kwestii
bezpieczenstwa jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej. We wnioskach stwierdzono,
miedzy innymi, ze rozszerzenie kompetencji EASA o certyfikacj¢ bezpieczenstwa stuzb
zarzadzania ruchem lotniczym (ATM) oraz portow lotniczych do roku 2012 i 2013 powinno
zosta¢ uzupeinione o ustalenie odpowiedniego systemu zarzadzania odpowiedzialnego za
koordynowanie dziatan i wiedzy EASA i1 Eurocontrol.

Komisja, wraz z EASA, zastanawiata si¢ przez pewien czas, jakie wybra¢ rozwiazania, 1 w
styczniu 2011 r. zorganizowala konferencj¢ poswigcona bezpieczenstwu, na ktdra zaprosita
wszystkie zainteresowane strony z branzy lotniczej, w celu omoéwienia kwestii dotyczacych
zarzadzania bezpieczenstwem. Informacje o konferencji i streszczenie debat dostgpne sa na
stronie internetowej Europa’.

W oparciu o wyniki konferencji w niniejszym komunikacie okre§lono parametry
europejskiego systemu zarzadzania bezpieczenstwem lotniczym, zawarto informacje, o tym
jak ten system begdzie wygladat i omowiono przeszkody, ktére nalezy pokona¢, aby byt to
system skuteczny.

7 ICAO Document 9859 AN/474 Second Edition — 20009.

Konkluzje konferencji wysokiego szczebla na temat planu wdrozenia jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrzne;j.

http://ec.europa.eu/transport/air/events/2011 01 26 aviation safety conference en.htm
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3. EUROPEJSKI SYSTEM ZAPEWNIAJACY BEZPIECZENSTWO LOTNICZE
3.1. Co to jest system zarzadzania bezpieczenstwem?

Zanim zdecydujemy, jak taki unijny system powinien wyglada¢ i jakie problemy trzeba
rozwigza¢ w celu okreslenia jego poszczegdlnych elementow, konieczne jest zrozumienie
podstawowych procesow, ktore sktadaja si¢ na system zarzadzania bezpieczenstwem.

System zarzadzania bezpieczenstwem jest systemem proaktywnym, ktory wskazuje na
zagrozenia dla dziatalnos$ci, ocenia ryzyko zwiazane z tymi zagrozeniami i podejmuje
dzialania majace na celu ograniczenie tych zagrozen do akceptowalnego poziomu. Nastgpnie
system sprawdza i potwierdza skuteczno$¢ dzialan. System dziata w sposob ciagly, aby
zapewni¢ szybka identyfikacj¢ wszelkich nowych zagrozen lub niebezpieczenstw oraz
wskaza¢ odpowiednie dziatania ograniczajace zagrozenia i zweryfikowaé takie dziatania,
gdyby okazaly si¢ nieskuteczne.

Taki proaktywny system na poziomie UE nie powinien zastgpowaé wysitkow panstw
cztonkowskich, lecz je wspiera¢. Nie chodzi o przeniesienie odpowiedzialnosci za podjecie
dzialan, lecz o potrzebe szerszej wspdipracy na rzecz osiagnigcia lepszych wynikow.
Powinien on stanowi¢ wartos¢ dodana dla inicjatyw w zakresie bezpieczenstwa
podejmowanych przez panstwa czlonkowskie poprzez gromadzenie w  skali
ogolnoeuropejskiej informacji sluzacych identyfikacji zagrozen dla bezpieczenstwa
lotniczego w calej Europie. Powinien on zapewnia¢ wymiang informacji i spelnia¢ funkcj¢
koordynatora wspolnych dziatan, ktérych podjecie jest konieczne. Aby bylo to mozliwe,
niezbgdna jest pomoc i udziat panstw cztonkowskich oraz branzy lotniczej. Osiagnigcie
korzysci bedzie mozliwe tylko pod warunkiem wspdlnego opracowania podejécia opartego na
wspotpracy w odniesieniu do systemow zarzadzania bezpieczenstwem na poziomie panstwa
cztonkowskiego oraz na poziomie sektora lotniczego. Ostatnie wydarzenia zwiazane z erupcja
wulkanow w Europie pokazaly znaczenie wspdlnych dziatan, dzigki wykorzystaniu
informacji uzyskiwanych od wszystkich zainteresowanych stron, a takze dzigki wniesionemu
przez nie wktadowi na rzecz wypracowania wspdlnego podejscia do tego powaznego, nowego
zagrozenia dla bezpieczenstwa.

3.2. Koncentracja dziatlan

W celu sprostania wyzwaniom zwiazanym z organizacja systemu zarzadzania
bezpieczenstwem dziatajacego w kontekscie regionalnym konieczne begdzie ustanowienie
punktu kontaktowego. W 2004 r. Unia Europejska powotala Europejska Agencj¢
Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA), ktora gromadzi wiedz¢ techniczna w zakresie
bezpieczenstwa lotniczego na poziomie UE. Logicznym jest zatem, aby EASA, ktora posiada
zasoby 1 zaplecze pozwalajace zapewni¢ skuteczne dziatanie systemu, znalazta si¢ w centrum
europejskiego systemu zarzadzania bezpieczenstwem lotniczym.

Jednakze nie wszystkie dziatania i obowiazki zwigzane z funkcjonowaniem systemu powinny
by¢ przypisane w calosci agencji EASA. Systemowe podejscie wymaga wspotpracy od
wszystkich podmiotéow: Komisja, EASA, panstwa czlonkowskie, Eurocontrol oraz
zainteresowane strony z branzy lotniczej powinny wspdlnie dziata¢ w ramach partnerstwa i
wzajemnie przekazywaé sobie informacje. Niemniej jednak EASA jest jedyna organizacja
znajdujaca si¢ w samym centrum dziatan UE, ktora w 100 % skupia si¢ na bezpieczenstwie
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lotniczym 1 tym samym moze potaczy¢ rézne aspekty dziatalno$ci, przyczyniajac si¢ do
sukcesu tego przedsigwzigcia.

3.3. Identyfikacja zagrozen

Pierwszym dziataniem systemu zarzadzania bezpieczenstwem jest okreslenie zagrozen dla
lotnictwa. W celu identyfikacji takich zagrozen niezbedna jest odpowiednia informacja.
Informacja ta stanowi kluczowy element kazdego systemu zarzadzania bezpieczenstwem,
gdyz bez rzetelnej informacji wszelkie proby identyfikacji zagrozen bylyby czysta
zgadywanka. Obecnie dostgpne sa roznorodne zrodta informacji, takie jak raporty z
wypadkéw, sprawozdania z kontroli na ziemi przeprowadzanych w ramach oceny
bezpieczenstwa zagranicznych statkow powietrznych (program SAFA), badania przyczyn
incydentow 1 stosowne dziatania nastgpcze, dane ze zgloszen zdarzen do centralnego
archiwum europejskiego, audyty nadzorcze obejmujace inspekcje standaryzacyjne EASA oraz
wymiana informacji. Zadne zrédlo nie zawiera wszystkich potrzebnych informacji, a zatem
unijny proces identyfikacji zagrozen musi korzysta¢ ze wszystkich potaczonych zrodet,
zaréwno biernych, pro-aktywnych, jak i prognozujacych, a udostgpniajac te informacje moze
zapewni¢ decydentom kompleksowa baz¢ danych dotyczacych bezpieczenstwa lotniczego.
Typowe zagrozenia w lotnictwie obejmuja m.in. zte warunki pogodowe, gorzysty teren wokot
portu lotniczego lub awarig silnika statku powietrznego.

Jednak mimo iz UE ma dostgp do wszystkich tych zrodet informacji, szczegdlnie system
zglaszania zdarzen wykazuje szereg powaznych nieprawidlowosci. Pomimo przyjecia
dyrektywy 2003/42/WE', zglaszanie zdarzen w UE i korzystanie z centralnego archiwum
europejskiego nadal charakteryzuja si¢ licznymi nieprawidlowo$ciami, ktore ograniczaja
uzyteczno$¢ systemu zglaszania zdarzen do celow zapobiegania wypadkom. Powyzsze
dotyczy w szczegoOlnosci niskiej jakosci informacji, niepelnych danych, niewystarczajacej
przejrzystosci co do obowiazkéw w zakresie zglaszania zdarzen oraz przeptywu informacji, a
takze przeszkdd prawnych i1 organizacyjnych w zapewnieniu odpowiedniego dostepu do
informacji z centralnego archiwum europejskiego umozliwiajacego wymiang informacji.
Ponadto istnieje znaczne rozdrobnienie w ramach obecnego systemu. Podobnie jak centralne
archiwum europejskie w UE, Eurocontrol posiada wiasne archiwum bezpieczenstwa, a EASA
tworzy wilasne wewnetrzne bazy danych. Korzystne byloby potaczenie tych wszystkich
informacji o zdarzeniach. Ponadto wystgpuja trudnosci z wychwyceniem wszystkich zdarzen i
problem ten rodzi potrzebe dzialania w celu wprowadzenia w zycie zasady ,just culture™'’.
Niezbedne sa dalsze prace propagujace kulturg¢ otwarto$ci, w ramach ktorej branza lotnicza
informuje o wszelkich istotnych zdarzeniach zwiazanych z bezpieczenstwem, a pracownicy
bez obaw przed represjami przekazuja tego typu informacje.

Dyrektywa 2003/42/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 czerwca 2003 r. w sprawie
zglaszania zdarzen w lotnictwie cywilnym.

,» Just culture ” zgodnie z definicja zawarta w art. 2 lit. k) rozporzadzenia Komisji (UE) nr 691/2010 z
dnia 29 lipca 2010 r.
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Dzialanie 1:

W 2012 r. Komisja przedstawi propozycje dotyczace aktualizacji systemu UE w sprawie
zglaszania zdarzen poprzez dokonanie przegladu dyrektywy 2003/42/WE i przepisow
wykonawczych do tej dyrektywylz.

3.4. Analiza danych dotyczacych bezpieczenstwa.

Posiadanie danych dotyczacych bezpieczenstwa jest wazne, lecz wazniejsze jest odpowiednie
ich wykorzystanie. Nawet obecnie, przy wszystkich nieprawidlowosciach, o ktorych mowa
powyzej, centralne archiwum europejskie zawiera ponad 450 000 zgloszonych zdarzen, a ich
liczba rosnie kazdego dnia. Wyzwanie polega zatem na opracowaniu procesu
umozliwiajacego uzyskanie istotnych informacji z dostgpnych danych.

W chwili obecnej mamy sytuacjg, w ktorej niektore panstwa czlonkowskie, EASA,
Eurocontrol 1 pozostate podmioty przeprowadzaja wiasne analizy. Cho¢ jest to skuteczna
metoda pozwalajaca kazdemu rozwiazywa¢ swoje wlasne problemy, jest bardzo
prawdopodobne, ze szereg dziatan jest powielanych, a co gorsza istnieje tym samym
niebezpieczenstwo, ze istotne kwestie bezpieczenstwa sa ukrywane. Zdarzenie, ktore wydaje
si¢ by¢ ,jednorazowe” w jednym panstwie czlonkowskim, je§li spojrzymy na nie w
konteks$cie catej Unii, moze wymagac¢ podjecia stosownych dziatan. Fakt ten uwzgledniono w
rozporzadzeniu Komisji (UE) nr 996/2010 r.", ktore w art. 19 wymaga, aby EASA i wiasciwe
organy panstw cztonkowskich wspotpracowaty w zakresie regularnej wymiany i analizy
informacji. Jednakze ramy prawne i narz¢dzia konieczne do realizacji powyzszego celu nie
zostaly jeszcze opracowane.

Aby zrealizowa¢ powyzsze cele, EASA rozpoczela juz prace stuzace utworzeniu sieci
analitykow wykorzystujacych wiedzg fachowa gromadzona przez EASA, wlasciwe organy
panstw czlonkowskich oraz krajowe organy ds. badania zdarzen lotniczych. Sie¢ analitykow
bedzie w stanie pomoc w zidentyfikowaniu zagrozen dla bezpieczenstwa, co pozwoli na
wczesne wykrywanie tendencji w zakresie bezpieczenstwa i przyczyni si¢ do opracowania
wspolnych narzedzi, metod i technik analizy. Na przyklad sie¢ mozna by poprosi¢ o analizg
dostepnych danych w celu stwierdzenia, czy ryzyko zwiazane z wykonywaniem operacji zima
jest skutecznie zarzadzane lub czy pojawily si¢ dowody wskazujace na potrzebg podjgcia
dalszych krokow.

Ponadto Komisja aktywnie angazuje si¢ w poszukiwanie mozliwos$ci wymiany informacji o
bezpieczenstwie na szczeblu miedzynarodowym, zwtaszcza poprzez podpisanie niedawno
protokotu ustaleh w sprawie globalnego systemu wymiany informacji o bezpieczenstwie
(GSIE) miedzy Komisja, ICAO, FAA oraz IATA. Inicjatywa ta ma na celu promowanie
bardziej proaktywnego i opartego na dowodach podejscia do zarzadzania bezpieczenstwem na
poziomie ogoélnoswiatowym. Ustanawia ramy wspotpracy w zakresie wymiany informacji o
bezpieczenstwie, a takze ulatwi rozpowszechnianie, poprzez ICAO, informacji na temat
zagrozen dla bezpieczenstwa oraz okreslenie, na podstawie informacji objgtych systemem
GSIE, rozwiazan majacych na celu podniesienie poziomu bezpieczenstwa.

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1330/2007 z dnia 24 wrzes$nia 2007 r. i rozporzadzenie Komisji (UE)
nr 1321/2007 z dnia 12 listopada 2007 r.

Rozporzadzenie (UE) nr 996/2010 z dnia 20 pazdziernika 2010 r. w sprawie badania wypadkoéw i
incydentdw w lotnictwie cywilnym oraz uchylajace dyrektywe 94/56/WE.
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Udostepniane informacje zostana rowniez wykorzystane w celu pordéwnania wykazu
najwazniejszych zagrozen zidentyfikowanych w UE z zagrozeniami zidentyfikowanymi w
innych regionach $wiata.

Dzialanie 2:

Komisja przedstawi, z zastrzezeniem wynikéow oceny skutkow przeprowadzanej w
ramach przegladu prawodawstwa dotyczacego zglaszania zdarzen, wniosek w sprawie
dalszego rozwoju systemu analizy bezpieczenstwa na poziomie UE.

3.5. Stwierdzanie istnienia ryzyka.

O ile niezbedne jest stwierdzenie samego istnienia zagrozen, dla podjecia decyzji o
dzialaniach ograniczajacych je, a w szczego6lnosci dla ustalenia dzialan priorytetowych,
zasadnicze znaczenie ma zrozumienie potencjalnego ryzyka, jakie zagrozenia te ze soba
niosa.

Aspekt ten, znany jako ocena ryzyka w zakresie bezpieczenstwa, realizowany jest
indywidualnie przez szereg panstw czlonkowskich podczas ustalania, gdzie konieczne jest
skoncentrowanie dziatan na poziomie panstwa czlonkowskiego. Na przyktad, w wyniku
procesu oceny ryzyka, jedno panstwo cztonkowskie uznalo kwesti¢ nieustabilizowanych
podejsé'® jako powazne zagrozenie i podejmuje dziatania majace na celu ograniczenie liczby
takich zdarzefn. Podobny proces moglby by¢ realizowany na szczeblu UE z wykorzystaniem
analizy przeprowadzonej przez EASA, panstwa czlonkowskie, sie¢ analitykow i
przedstawicieli branzowych, aby stwierdzi¢, gdzie skierowa¢ wysitki w celu rozwiazania tego
lub innego problemu.

Jednak obecnie nie istnieje jeszcze powszechnie przyjeta metodologia oceny ryzyka, ktéra
bylaby stosowana w catej Unii Europejskiej w odniesieniu do wszystkich dziedzin lotnictwa,
umozliwiajaca znormalizowane podejscie 1 sprawniejsze ustalanie priorytetow stuzace
zapobieganiu zagrozeniom, ktore stanowia najwigksze ryzyko dla bezpieczenstwa.
Niedociagnigcie to bedzie musiato zosta¢ wyeliminowane.

Ponadto w celu przeprowadzenia szczegdtowej analizy ryzyka i wyciagnigcia odpowiednich
wnioskOw na rzecz poprawy stanu bezpieczenstwa lotniczego, UE bedzie musiata przedstawic
informacje na temat zdarzen w ujgciu statystycznym. Konieczne bgda solidne i spdjne
informacje o poziomie dziatalnosci lotniczej w panstwach cztonkowskich UE. Informacje te
nie sa jeszcze dostgpne, zwlaszcza w odniesieniu do lotnictwa ogolnego, w przypadku
ktorego ze wzgledu na brak danych o zdarzeniach, trudno jest obliczy¢ wskazniki nawet dla
najwazniejszych kategorii wypadkow.

Dzialanie 3:

Po otrzymaniu wynikow oceny skutkow w sprawie zglaszania zdarzen Komisja zbada,
czy wskazane jest przedstawienie wnioskow dotyczacych ustalenia wspolnej klasyfikacji
oceny ryzyka. (zob. dzialanie 1).

14 O nieustabilizowanym podejsciu méwimy w przypadku, gdy z jakiegokolwiek powodu statek

powietrzny nie znajduje si¢ w idealnym potozeniu przy odpowiedniej predkosci, wysokosci i
konfiguracji do ladowania.
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3.6. Podejmowanie dzialan.

Panstwa cztonkowskie w r6znym stopniu podejmuja indywidualne dzialania majace na celu
rozwiazanie stwierdzonych przez nie same problemoéw bezpieczenstwa, ale niektore z tych
problemoéw sa wspolne dla catej UE. Istnieje zatem mozliwos$¢ odniesienia korzysSci z bardziej
skoordynowanego podejscia w catej Unii, pozwalajacego na wzajemne uzupelnianie si¢
dziatah podejmowanych przez poszczeg6élne panstwa czlonkowskie, Komisje i EASA. Istota
takiej koordynacji wysitkow polegataby na koncentrowaniu dziatan na istotnych zagrozeniach
na wszystkich poziomach dziatalnosci lotniczej w UE.

Jednakze zanim panstwa cztonkowskie zobowiaza si¢ do podjecia dziatan, musza miec
mozliwo$¢ formalnego omowienia i uzgodnienia powaznych zagrozef. Obecnie Komisja jest
wspomagana przez komitet w kwestiach dotyczacych rozporzadzenia (WE) nr 216/2008".
Komitet ten, znany jako Komitet EASA, sktada si¢ z ekspertéw ds. bezpieczenstwa lotniczego
pochodzacych z panstw cztonkowskich i w zwiazku z tym jest w stanie dostarczy¢ niezbgdnej
wiedzy w odniesieniu do decyzji dotyczacych zagrozen dla bezpieczenstwa.

Dzialanie 4:

Komisja wykorzysta komitet EASA jako glowne forum, w ramach ktorego prowadzone
beda kompleksowe rozmowy z panstwami czlonkowskimi na temat planowanych
dzialan, jakie nalezy podjac.

3.7. Europejski plan bezpieczenstwa lotniczego.

Ze wzgledu na techniczny charakter tego zagadnienia, to EASA powinna okresli¢ stanowisko
dla Komisji dotyczace najlepszego kierunku dziatan majacych na celu ograniczenie zagrozen,
harmonogramu tych dziatan, a takze oceny ich skutecznosci. Stanowisko to, opierajace si¢ na
uwagach wszystkich zainteresowanych stron, w tym z branzy lotniczej, powinno zostac
potraktowane jako plan dziatania, znany jako europejski plan bezpieczefistwa lotniczego'®.

Plan ten powinien zawiera¢ szczegotowy opis konkretnych kwestii bezpieczenstwa, jasny opis
dziatan, jakie nalezy podja¢ w celu ograniczenia czynnikow ryzyka oraz wyrazne okres§lenie
spodziewanych wynikéw tych dzialan, a wszystko to w formie zrozumiatej dla
Europejczykow.

Na poczatku 2011 r. EASA opublikowata juz wstgpna wersj¢ takiego planu, ktory opiera sig
na planach 1 priorytetach panstw cztonkowskich. Zawieratl on szereg dzialan, na przyktad
konieczno$¢ rozwiazania kwestii przypadkdw wyjscia poza pas startowy, ktora zostata
poruszona takze w trakcie konferencji wysokiego szczebla ICAO dotyczacej bezpieczenstwa
w2010 .

Biorac pod uwage fakt opublikowania planu bezpieczenstwa konieczne jest informowanie na
biezaco obywateli UE o postgpach w rozwiazywaniu poszczegdlnych probleméw zwigzanych
z bezpieczenstwem. W tym celu plan bezpieczenstwa bedzie musiat by¢ regularnie

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w
sprawie wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Lotniczego oraz uchylajace dyrektywg Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr
1592/2002 i dyrektywe 2004/36/WE.

http://easa.europa.eu/sms/
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aktualizowany, aby nie tylko wlaczy¢ do niego dotychczas podjete dziatania, lecz rowniez w
celu dopisania, w razie koniecznosci, wszelkich nowych stwierdzonych zagrozen oraz
dostosowania dziatan, ktore okazaly si¢ nieskuteczne.

Dzialanie 5:

EASA bedzie publikowa¢ roczne aktualizacje europejskiego planu bezpieczenstwa
lotniczego zawierajace szczegolowy opis postepow w rozwigzywaniu stwierdzonych
zagrozen dla bezpieczenstwa na poziomie UE.

3.8. Ocena osiagnigc.

Istotne znaczenie dla wszystkich zainteresowanych stron bedzie mie¢ informacja, czy
dzialania podejmowane w celu poprawy bezpieczenstwa sa skuteczne. W tym kontekscie
wskazniki skuteczno$ci dziatania w zakresie bezpieczenstwa ( SPI — safety performance
indicators) stanowia cenne narzedzie. Do celéw porownywania wynikow z poszczegdlnych
regiondw $wiata prostym 1 ogoélnie przyjetym tego typu wskaznikiem jest ocena
bezpieczenstwa stosowana w rocznym sprawozdaniu ze stanu bezpieczenstwa EASA za 2010
r. EASA stosuje roczny wskaznik wypadkéw $miertelnych na 10 min lotow. Wskaznik ten
pozwala poréwna¢ wyniki osiagnigte w przeszio$ci na potwierdzenie osiagnigtego postepu, a
takze umozliwia poréwnania z innymi regionami. UE wniosla znaczacy wktad na forum
ostatniego zgromadzenia ogo6lnego ICAO, w trakcie ktorego przedstawiono stanowisko
Europy dotyczace SPI, jednak musi ona jeszcze podja¢ decyzje w sprawie szczegdtowych
wskaznikow. Aby mozliwe byto uzgodnienie zestawu wskaznikow akceptowanego przez
wszystkie zainteresowane strony, konieczne jest wigc podjecie dalszych dziatan.

Dzialanie 6:

Komisja, zanim przedstawi wnioski dotyczace wspolnego zestawu wskaznikow
obejmujacych wszystkie dziedziny lotnictwa, bedzie kontynuowa¢ prace nad
opracowaniem SPI we wspolpracy z EASA i bedzie konsultowaé si¢ z zainteresowanymi
stronami.

3.9 Wspélpraca z naszymi sasiadami

Kwestie zwiazane z bezpieczenstwem lotniczym nie dotycza tylko UE, lecz takze naszych
sasiadow. UE zawarta szereg uméw utatwiajacych wspotpracg w dziedzinie lotnictwa migdzy
UE a jej sasiadami. Umowy te dotycza takich zagadnien jak Wspolny Europejski Obszar
Lotniczy z licznymi panstwami batkanskimi'’ oraz Wspélny Eurosrodziemnomorski Obszar
Lotniczy'®, a takze programy pomocy i $cista wspolpraca w ramach oceny bezpieczenstwa
zagranicznych statkow powietrznych (program SAFA) Przyktadowo, program SAFA
obejmuje 15 panstw spoza UE 1 jest doskonata ilustracja wspotpracy UE z sasiadami w
zakresie zapewniania bezpieczenstwa i wymiany informacji w tym zakresie, z korzyscia dla
wszystkich.

Chorwacja, byla jugostowianska republika Macedonii, Albania, Bosnia i Hercegowina, Kosowo,
Serbia, Czarnogora.

Projekt ,,Euromed Aviation” obejmuje nastgpujace panstwa: Algierig, Egipt, Izrael, Jordanig, Liban,
Maroko, Autonomig Palestynska, Syri¢, Tunezjg.
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Informacje o zadaniach realizowanych w ramach systemu zarzadzania bezpieczenstwem UE
oraz wyniki prac takze powinny by¢ przedmiotem wymiany, aby czerpa¢ z doswiadczen
naszych sasiadow 1 wspiera¢ ich w wysitkach na rzecz poprawy bezpieczenstwa lotniczego, a
tym samym przyczynia¢ si¢ do realizacji naszych wspolnych celow shuzacych zapewnieniu
jak najwyzszego poziomu bezpieczenstwa.

Dzialanie 7:

Komisja, we wspélpracy z EASA, nadal bedzie dzieli¢ si¢ informacjami na temat zadan
realizowanych w ramach systemu zarzadzania bezpieczenstwem i bedzie wspieraé
wzajemng wspolprace z sgsiadami w celu identyfikacji zagrozen dla bezpieczenstwa.

4. EUROPEJSKI PROGRAMU BEZPIECZENSTWA LOTNICZEGO (EASP)

Normy zawarte w poszczegodlnych zatacznikach do Konwencji chicagowskiej'’ wymagaja od
umawiajacych si¢ panstw wdrozenia panstwowego programu bezpieczenstwa (SSP — State
Safety Programme). SSP to system zarzadzania bezpieczenstwem przez panstwo, ktory z
reguty zawarty jest w jednym dokumencie i ktory ustanawia dla danego panstwa polityke 1
cele, zarzadzanie ryzykiem, zapewnienie bezpieczenstwa oraz dzialania na rzecz
bezpieczenstwa.

Jednakze panstwa cztonkowskie sa obecnie w znacznym stopniu uzaleznione od dziatan juz
realizowanych na poziomie europejskim. W zwiazku z tym, wywiazujac si¢ ze swoich
zobowigzan w stosunku do ICAO, a takze przedstawiajac swoje czysto krajowe dzialania,
panstwa czlonkowskie musza réwniez okresli¢ obszary odpowiedzialno$ci, ktore obecnie
podlegaja UE oraz dziatlania podejmowane na szczeblu UE majace wspiera¢ panstwa
cztonkowskie. Kazde z 27 panstw cztonkowskich 1 4 panstw EOG/EFTA mogloby uczynic to
osobno, jednak nie jest to skuteczny i przejrzysty sposéb spetnienia tego wymogu. Stworzenie
unijnego odpowiednika panstwowego planu bezpieczenstwa, to znaczy europejskiego
programu bezpieczenstwa lotniczego (EASP), jest bardziej skutecznym srodkiem wywigzania
si¢ z tego zobowigzania 1 mogtoby pomoc panstwom czionkowskim w opracowaniu ich
wlasnych panstwowych plandw bezpieczenstwa.

Ponadto ustalajac sposob zarzadzania bezpieczenstwem lotniczym na poziomie UE plan ten
przyczynia si¢ do jednoznacznego okreslenia w ramach UE zadan w zakresie bezpieczenstwa
1 precyzuje, jak UE jako cato$¢ moze osiagnac, a nastgpnie utrzymacé zadowalajacy poziom
bezpieczenstwa. Plan zapewnia réwniez wszystkim zainteresowanym stronom w dziedzinie
bezpieczenstwa petna przejrzystos¢. UE peilni wiodaca role, jesli chodzi o organizacjg
bezpieczenstwa lotniczego na szczeblu regionalnym, a powstanie dokumentu opisujacego, w
jaki sposob organ regionalny zarzadza bezpieczenstwem lotniczym, bedzie pierwszym tego
typu dokumentem.

Prace nad EASP w UE trwatly juz od pewnego czasu i jest on juz w tej chwili gotowy do
publikacji. Korzystajac z okazji, oprocz niniejszego komunikatu, Komisja publikuje
jednoczesnie ten dokument jako dokument roboczy stuzb Komisji. W dokumencie
przedstawiono obecnie obowiazujace ramy bezpieczenstwa lotniczego na szczeblu UE, w tym
sposoby identyfikowania 1 rozwiazywania konkretnych probleméw zwiazanych z

19 Podpisana w Chicago w dniu 7 grudnia 1944 r.
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bezpieczenstwem, zgodnie z europejskim planem bezpieczenstwa lotniczego (zob. pkt 3.7).
Jest on zgodny z wzorem podanym przez ICAO w podrgeczniku zarzadzania
bezpieczenstwem, aby zapewni¢ spojne podejscie odpowiadajace migdzynarodowym
wytycznym, a takze w celu uzupelnienia panstwowych planéw bezpieczenstwa w
poszczegolnych panstwach czlonkowskich. W razie koniecznosci Komisja bedzie
aktualizowa¢ dokument w celu uwzglednienia wszelkich zmian w europejskim systemie
bezpieczenstwa lotniczego.

Dzialanie 8:

Komisja, przy wsparciu panstw czlonkowskich oraz EASA, bedzie aktualizowad
europejski program bezpieczenstwa lotniczego w celu uwzglednienia zmian w systemie
zarzadzania bezpieczenstwem lotniczym w UE.

5. PRZYSZY.OSC
5.1. Ustalenie celow w zakresie skutecznos$ci dzialania.

Waznym elementem w rozwiazywaniu kwestii zwigzanych 2z zagrozeniami dla
bezpieczenstwa i w dazeniu do ciaglej poprawy wynikéw w zakresie bezpieczenstwa jest
ustalenie celéw dotyczacych skuteczno$ci dziatania w zakresie bezpieczenstwa. Sa to
konkretne cele stuzace osiagnigciu odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa. Przyktadem
takiego celu moze by¢ ograniczenie w ciagu najblizszych pigciu lat liczby przypadkéw
wyjscia poza pas startowy w UE o 50 %. Cele powinny by¢ realistyczne i mozliwe do
osiagnigcia.

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 691/2010% ustanawia system skuteczno$ci dziatania dla
stuzb zeglugi powietrznej 1 funkcji sieciowych. System skuteczno$ci dziatania ma miedzy
innymi na celu zapewnienie wskaznikéw 1 wiazacych celow w kluczowych obszarach
funkcjonowania, aby umozliwi¢ osiagnigcie 1 utrzymanie pozioméw bezpieczenstwa. Podjeto
juz pierwsze kroki stuzace utworzeniu systemu skutecznosci dziatania w zakresie
bezpieczenstwa, lecz ogranicza si¢ on obecnie jedynie do zarzadzania europejskim ruchem
lotniczym (ATM) i nie obejmuje innych obszaréw zwiazanych z bezpieczenstwem lotniczym.
Podjecie decyzji w sprawie systemow skutecznosci dziatania w zakresie bezpieczenstwa w
odniesieniu do pozostatych obszaréw (np. operacje lotnicze, zdatno$¢ do lotu itp.) nie bgdzie
fatwe; prace takie begda ztozone 1 wymagac beda innowacyjnego podejscia. W zwiazku z tym,
mimo iz zanim przedstawione zostana jakiekolwiek wnioski, konieczne bgdzie
przeprowadzenie petnego procesu konsultacyjnego, jest to obszar, ktory bedzie musiat zostaé
uwzgledniony w przysztosci, aby mozliwa byla realizacja celu w postaci ciagltej poprawy.

Dzialanie 9:

Zanim przedstawione zostang wnioski dotyczace systemow skutecznosci dzialania dla
pozostalych obszarow zwiazanych z bezpieczenstwem lotniczym, Komisja przeprowadzi
konsultacje z zainteresowanymi stronami oraz wykona ocene¢ skutkow.

20 Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 691/2010 z dnia 29 lipca 2010 r. ustanawiajace system skutecznosci

dziatania dla stluzb zeglugi powietrznej i funkcji sieciowych oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE)
nr 2096/2005 ustanawiajace wspdlne wymogi dotyczace zapewniania stuzb zeglugi powietrzne;j.
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5.2. Podejscie do standaryzacji oparte na ocenie ryzyka.

Wprowadzenie zasad zarzadzania bezpieczenstwem do unijnego systemu lotnictwa zmieni
sposob podejscia do bezpieczenstwa lotniczego oraz doprowadzi do znacznego usprawnienia
metod utrzymywania pod kontrola zagrozen dla bezpieczenstwa. Niemniej jednak, stosowanie
takich zasad nie powinno ogranicza¢ si¢ do opracowania wylacznie planu bezpieczenstwa,
lecz powinno obejmowac caly system. Prace realizowane przez EASA w ramach inspekcji
standaryzacyjnych, wymaganych na podstawie rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 w celu
monitorowania stosowania tego rozporzadzenia, powinny nie tylko obejmowaé
monitorowanie zgodnos$ci, lecz zmierza¢ w kierunku podejscia bardziej skupiajacego si¢ na
zagrozeniach dla bezpieczenstwa stwierdzonych przez system zarzadzania bezpieczenstwem.
Oparte na ocenie ryzyka podejécie przyniostoby korzys$ci poprzez skupienie si¢ na tych
zagadnieniach, w odniesieniu do ktérych dzialania tagodzace bylyby jednoznacznie korzystne
dla bezpieczenstwa.

5.3. Podejscie oparte na skutecznosci dzialania w zakresie bezpieczenstwa.

Ponadto, cho¢ wysitki na rzecz uregulowania kwestii bezpieczenstwa skupiaja si¢ obecnie na
transpozycji obowiazujacych wymogoéw do prawa unijnego, a takze w razie koniecznosci na
ich aktualizacji, przepisy uchwalane w przysztosci powinny koncentrowac si¢ na skutecznos$ci
dzialania sluzacej osiagnigciu pozadanych rezultatow i wynikéw opartych na uzgodnionych
wskaznikach skutecznosci dziatania w zakresie bezpieczenstwa. Podejscie to, okreslane jako
uregulowania bazujace na skuteczno$ci dziatania, opieratoby si¢ na stosowaniu systemow
zarzadzania bezpieczenstwem, a proces ich opracowywania i wdrazania do unijnych
przepisow w dziedzinie bezpieczenstwa lotniczego powinien by¢ zadaniem dtugofalowym.

5.4. Formalne wprowadzenie systemu.

System opisany w niniejszym komunikacie opiera si¢ w duzej mierze na porozumieniach
niemajacych charakteru uregulowan prawnych. Po zdobyciu dodatkowych doswiadczen i
potwierdzeniu skuteczno$ci podejscia, lub jej braku, konieczne moze by¢ rozwazenie, czy
nalezy formalnie wprowadzi¢ unijny system zarzadzania bezpieczenstwem lotniczym w celu
zapewnienia mu trwalego powodzenia. Komisja bedzie zatem monitorowaé postepy zwiazane
z rozwojem systemu i rozwazy, czy konieczne bedzie zaproponowanie konkretnych
rozwiazan regulacyjnych w celu zapewnienia skutecznos$ci systemu w przysztosci.

Dzialanie 10:

Po zdobyciu dodatkowych doswiadczen i przeprowadzeniu oceny ewentualnych
skutkow, Komisja rozwazy konieczno$¢ przedstawienia wnioskow ustawodawczych
dotyczacych formalnego wprowadzenia unijnego systemu zarzadzania bezpieczenstwem.

6. PODSUMOWANIE

Przed UE stoja powazne wyzwania w nadchodzacych latach, jesli chodzi o bezpieczenstwo
lotnicze. Aby zapobiec sytuacji, w ktorej dalszy wzrost ruchu lotniczego bedzie oznaczat
wigksza liczbg ofiar $miertelnych spowodowanych wypadkami lotniczymi, a takze w celu
zapewnienia UE wiodacej roli w $wiecie pod wzgledem bezpieczenstwa lotniczego, musi
nastapi¢ zmiana paradygmatu w podejsciu do kwestii bezpieczenstwa. Obecny system
zapewniania bezpieczenstwa w przesziosci byl bardzo skuteczny, jednak wydaje sig, ze
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obecnie osiagnat on juz maksimum swoich mozliwos$ci, jesli chodzi o ograniczanie liczby
wypadkow. Komisja uwaza, ze musimy w zwiazku z tym zastgpi¢ system reagowania
postfactum prewencja poprzez przyjecie podejscia proaktywnego w kwestii bezpieczenstwa
lotniczego, ktadacego nacisk na systematycznie ukierunkowane dzialania stuzace rozwiazaniu
istotnych probleméw w oparciu o wyniki doglebnych analiz, jakim poddawane be¢da
informacje zbierane na terytorium catej Unii.

Wspdlne wysitki i skoncentrowanie si¢ na stwierdzonych zagrozeniach skutkowaé beda
dziataniami podejmowanymi w sposdb skoordynowany na terytorium w catej Unii,
zapewniajac zintegrowane podejscie do zarzadzania bezpieczenstwem. Dzigki takiemu
podejsciu przepisy 1 wytyczne koncentrowaé¢ beda si¢ na zagadnieniach o kluczowym
znaczeniu, na kwestii nadzoru ukierunkowanego na obszary o najwigkszym znaczeniu dla
bezpieczenstwa oraz na badaniach i zaleceniach skupiajacych si¢ doktadnie na obszarach
wysokiego ryzyka. Zapewni ono réwniez jak najlepsze wykorzystanie ograniczonych
zasobow, poprzez skupienie si¢ na tych obszarach, w ktérych mozna osiagnaé najwigksze
korzys$ci w zakresie bezpieczenstwa.

Komisja jest przekonana, ze dzigki podniesieniu jakosci informacji dotyczacych
bezpieczenstwa, dzigki wymianie informacji i wynikow analiz, dzigki osiagnigciu
porozumienia co do tych zagrozen, w stosunku do ktorych skoordynowane dziatania moga
przynies$¢ najwigksze korzysci, a takze dzigki realizacji uzgodnionych dziatan, Unia moze staé
si¢ wiodacym w §wiecie regionem w zakresie bezpieczenstwa lotniczego, z korzyscia dla
wszystkich obywateli UE.
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