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1. WPROWADZENIE

Zgodnie z art. 16 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 300/2008!
Komisja przedstawia co roku Parlamentowi Europejskiemu, Radzie i panstwom
cztonkowskim sprawozdanie, informujac je o stosowaniu tego rozporzadzenia i 0 jego
wplywie na poprawe¢ ochrony lotnictwa.

W 2025r. stuzby Komisji kontynuowaly realizacj¢ dziatan zapowiedzianych
w dokumencie roboczym stuzb Komisji pt. ,,Praca na rzecz wzmocnionej i bardziej
odpornej polityki ochrony lotnictwa: podsumowanie” (SWD(2023) 37 final), ze
szczegblnym uwzglednieniem innowacji, technologii inowych podstaw ochrony
lotnictwa.

2. WYDARZENIA STANOWIACE ZAGROZENIE I PERSPEKTYWY
DOTYCZACE ZAGROZEN

Komisja, wraz zwlasciwymi agencjami, podejmowata state wysitki na rzecz
monitorowania zagrozen bezpieczenstwa w sektorze lotnictwa, wtym zagrozen
o charakterze hybrydowym, oraz przeciwdziatania tym zagrozeniom, wspolnie
z panstwami cztonkowskimi 1 innymi zainteresowanymi stronami. Celem tych dazen
bylo zapewnienie skutecznego zarzadzania ryzykiem. W tym celu w 2025 r. Komisja
przygotowata zmiang legislacyjna, aby ustanowi¢ skuteczniejszy mechanizm wymiany
informacji na temat zdarzen zwigzanych z ochrong lotnictwa.

2.1 Terroryzm i zagrozenia hybrydowe

Zagrozenie terrorystyczne dla Unii Europejskiej 1 jej panstw cztonkowskich utrzymuje
sig, ewoluuje 1 staje si¢ coraz bardziej ztozone. Charakteryzuje si¢ decentralizacja,
dywersyfikacja 1ideologiczng 1silng zalezno$cia od ekosystemow cyfrowych.
Najbardziej $mierciono$nym zagrozeniem pozostajg sieci dzihadystéw, a na ich rozwoj
duzy wplyw majg trwajace konflikty na Bliskim Wschodzie. Jednoczes$nie
destabilizujagce wydarzenia wewngetrzne izewngtrzne przyczynily si¢ do nasilenia
radykalizacji postaw, zwigkszenia napigcia 1 polaryzacji spolecznej, co moze
prowadzi¢ do terroryzmu i brutalnego ekstremizmu w catej Unii. Kluczowa rolg
odgrywaja w tym przypadku platformy cyfrowe, ktéore umozliwiajg radykalizacje
postaw 1 werbowanie terrorystow, atakze rozpowszechnianie propagandy.
Rozproszeni w bardziej niz dawniej zdecentralizowanym 1 niestabilnym $rodowisku,
terrorysci 1 brutalni ekstremisci kontaktuja si¢ 1 inspirujg wzajemnie ponad ideologiami
czy przynaleznoscia do danej grupy.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 300/2008 z dnia 11 marca 2008 r.
w sprawie wspdlnych zasad w dziedzinie ochrony lotnictwa cywilnego i uchylajace
rozporzadzenie (WE) nr 2320/2002 (Dz.U. L 97 z 9.4.2008, s. 72).



Wplyw konfliktow na Bliskim Wschodzie rozszerzyt si¢ na sfer¢ zagrozen
hybrydowych, gdzie narracje o konfliktach sg wykorzystywane w kampaniach
dezinformacyjnych 1 dziataniach na rzecz polaryzacji w internecie.

Lotnictwo cywilne pozostaje waznym celem atakow terrorystycznych inalezy si¢
spodziewacd, ze zagrozenia beda nadal ewoluowac, oraz, ze zwigkszy si¢ réznorodnos¢
sposobow dzialania terrorystow. Zagrozenia wewngtrzne irodzimy terroryzm
pozostaja obszarem szczego6lnej uwagi. Strefy konfliktu nadal beda stanowity dla
terrorystow srodowisko dajace mozliwo$¢ zdobycia bardziej zaawansowanego sprzetu
klasy wojskowe;j.

Chociaz wojna napastnicza Federacji Rosyjskiej przeciwko Ukrainie miata jak dotad
ograniczony wplyw na zagrozenie terrorystyczne i brutalny ekstremizm w UE,
doprowadzita do zwickszonego zagrozenia hybrydowego dla bezpieczenstwa
wewnetrznego UE  poprzez nasilenie  dezinformacji, cybernetykow, préob
instrumentalizacji migracji 1idzialan sabotazowych przeciwko infrastrukturze

krytyczne;j.
2.2 Cyberbezpieczenstwo
2.2.1 Uwagi ogdlne

W 2025 r. zgltoszono okoto 9 200 incydentéw cyberbezpieczenstwa, ktore dotknety
wszystkie kategorie zainteresowanych stron z sektora lotnictwa na catym $wiecie?.
Zdarzenia te obejmowaly incydenty zwigzane z oprogramowaniem szantazujacym,
naruszenia ochrony danych, zaktdcenia tancuchow dostaw, dziatania inspirowane przez
haktywistow oraz ujawnianie wyciekow danych wymierzone w linie lotnicze, a takze
w porty lotnicze i instytucje zapewniajace sluzby zeglugi powietrznej. W 2025r.
odnotowano szereg incydentdéw majacych znaczacy wplyw na fancuch dostaw
w lotnictwie, w szczegdlnos$ci atak na system MUSE Collins Aerospace, ktorego skutki
odczulo wiele gtéwnych portéow lotniczych® w Europie.

Chociaz cyberprzestepczos¢ pozostaje gtownym zagrozeniem, coraz bardziej widoczny
staje si¢ geopolityczny wymiar cyberzagrozen. Toczace si¢ obecnie konflikty
w Ukrainie 1 na Bliskim Wschodzie nadal stanowig zachete dla dziatalno$ci
haktywistow, a celem atakoéw typu DDoS niewspdimiernie czesto sa porty lotnicze ze
wzgledu na ich symboliczng widoczno$é. Coraz czegséciej obserwuje si¢ rowniez
wykorzystywanie sztucznej inteligencji przez sprawcow cyberzagrozen.

Sprawozdanie Eurocontro/EATM-CERT 2026 na temat cyberbezpieczenstwa w lotnictwie.
W rezultacie te porty lotnicze musiaty uciec si¢ do obstugi recznej, co skutkowato dlugimi
kolejkami, opdznieniami i odwotaniami lotéw. Incydent obrazuje, w jaki sposob krytyczne
systemy informatyczne w lotnictwie moga ucierpie¢ w wyniku przestojow na duzg skalg, co
moze mie¢ btyskawiczny efekt domina w calej europejskiej sieci potaczen lotniczych.



Aby wspiera¢ spojne i zharmonizowane wdrazanie unijnych ram cyberbezpieczenstwa
w dziedzinie lotnictwa, w 2025 r. wysitki skoncentrowano na maksymalnej spojnosci
miedzy przepisami horyzontalnymi a sektorowymi. Ma to na celu zwigkszenie
skutecznos$ci, uniknigcie powielania dziatan i zmniejszenie obcigzen dla podmiotow
gospodarczych i administracji.

Podgrupa ds. cyberbezpieczenstwa w lotnictwie powotana w lutym 2024 r. zakonczyta
w 2025 r. prace nad niewigzacym dokumentem referencyjnym, zatwierdzonym przez
grupe wspotpracy NIS, aby wspiera¢ spojne i zharmonizowane wdrazanie unijnych ram
cyberbezpieczenstwa w dziedzinie lotnictwa.

2.2.2 Oszacowanie ryzyka w odniesieniu do urzqdzen do wykrywania

We wspotpracy zorganami ochrony lotnictwa iorganami celnymi panstw
cztonkowskich Komisja przeprowadzita oszacowanie ryzyka dotyczace urzadzen do
wykrywania, w tym urzadzen do kontroli bezpieczenstwa w lotnictwie, na podstawie
art. 22 dyrektywy NIS 2. Oszacowanie ryzyka dotyczylo urzadzen do wykrywania,
ktére wykorzystuja oprogramowanie lub sa podtaczone do systemoéw ICT i ktore sa
rozmieszczone w placowkach organow celnych, shuzb granicznych, w portach
lotniczych, portach i punktach kontroli graniczne;j.

Ustalenia wskazuja na fragmentaryczne praktyki krajowe, duza zalezno$¢ od
dostawcow spoza UE oraz powazne slabosci zwigzane z obstuga zdalng i brakiem
zharmonizowanych protokotéw bezpieczenstwa. W oszacowaniu okreslono 13
scenariuszy ryzyka, przy czym gldwne jego rodzaje ryzyka: nadmierna zaleznos¢ od
jednego producenta lub ograniczonej liczby producentéw (uzaleznienie od jednego
dostawcy, dostawcy wysokiego ryzyka); uprawniony/nieuprawniony dostgp podczas
konserwacji lub instalacji (w tym zdalny); zlosliwe oprogramowanie stanowigce
zagrozenie dla urzadzen, integralno$ci danych i systemow potaczonych. Ryzyko jest
wigksze we wzajemnie polaczonych srodowiskach (porty lotnicze, porty, unijne
centrum danych celnych).

2.3 Drony

Drony na nowo ksztaltujg przysztos¢ gospodarki 1 spoteczenstwa UE, aich
wykorzystanie ma daleko idace konsekwencje dla transportu, handlu i ustug. W miare
wzrostu ich liczby oraz rozwoju ich mozliwosci technologicznych, w tym poprawy
predkosci, zwrotno$ci, zasiggu, tadownos$ci 1 precyzji czujnikdéw, a takze integracji
sztucznej inteligencji, konieczne jest dostrzezenie potencjatu zwigzanego zich
niewlasciwym wykorzystaniem. Aby moc czerpa¢ korzysci zdrondow oraz ich
legalnego 1 zgodnego z prawem wykorzystania, kluczowe znaczenie ma zatem zajecie
si¢ zagrozeniami, jakie stwarzajg nielegalne, nieuregulowane lub szkodliwe dzialania
z ich uzyciem, oraz ograniczenie tych zagrozen.

Incydenty z udziatem droné6w nieznanego pochodzenia w poblizu infrastruktury, w tym
portéw lotniczych, stanowig szczegdlne wyzwanie dla gotowosci 1 zdolnosci UE do



zapobiegania takim incydentom w przysztosci*. Obecnoéé dronéw w poblizu obszaréw
wrazliwych budzi roéwniez obawy dotyczace szpiegostwa, a tym samym zwigksza
poziom napi¢¢ zwigzanych z bezpieczenstwem. W odpowiedzi Komisja opracowata
w2025 r. Plan dziatania w zakresie bezpieczenstwa dronéw i zabezpieczen
antydronowych, ktérego celem jest poprawa skutecznosci podejScia opartego na
zapobieganiu, wykrywaniu ireagowaniu, tak by ograniczyé zagrozenia stwarzane
przez drony i1 zwigkszy¢ gotowos$¢ Unii do reagowania na incydenty.

3. OCENA RYZYKA
3.1 Strefy konfliktu

W ramach unijnego systemu ostrzegania o strefach konfliktu nadal regularnie co
kwartat przeprowadzano wspdlne oceny ryzyka pod przewodnictwem unijnej grupy ds.
zintegrowanej oceny ryzyka w zakresie ochrony lotnictwa, w sktad ktorej wchodza
panstwa cztonkowskie UE, Centrum Analiz Wywiadowczych UE (INTCEN) i Agencja
Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA). Celem systemu jest
ulatwienie terminowej wymiany ocen ryzyka zwigzanych ze strefami konfliktu
majacymi wptyw na lotnictwo cywilne w UE, co umozliwi skuteczne ograniczanie
ryzyka. W razie potrzeby zwotywane sg posiedzenia ad hoc w celu zajecia si¢ pilnymi
kwestiami.

W 2025 r. grupa odbyta cztery posiedzenia kwartalne 1 pi¢¢ pilnych posiedzen ad hoc.
Odbyly sie cztery spotkania przygotowawcze zunijnymi liniami lotniczymi
1 stowarzyszeniami linii lotniczych. Ich wynikiem bylo wydanie dwoch nowych
biuletynéw informacyjnych EASA na temat stref konfliktu (CZIB), wycofanie czterech
CZIB EASA i aktualizacja pozostatych®.

Zintegrowany proces przeprowadzania oceny ryzyka w zakresie ochrony lotnictwa w
UE zapewnit réwniez mozliwos¢ oceny ryzyka istanowil wsparcie w procesie
podejmowania decyzji (ograniczania ryzyka) w obszarze bezpieczenstwa lotniczego
transportu towaro6w oraz norm ochrony lotnictwa.

4. RAMY PRAWNE I NARZEDZIA DODATKOWE
4.1 Ramy legislacyjne

Lotnictwo cywilne jest nadal atrakcyjnym celem dla wrogich podmiotéw,
a przeciwdziatanie zagrozeniom zich strony wymaga wdrozZenia proporcjonalnych
srodkéw ochrony opartych na analizie ryzyka. W zwigzku z tym Komisja i panstwa
czlonkowskie stale dostosowujg $rodki zmniejszajace ryzyko, aby osiagna¢ najwyzszy

4 W 2025 r. odnotowano zawieszenia operacji lotniczych z powodu drondéw, na przykiad

w Kopenhadze, Monachium, Berlinie i Brukseli.

5 https://www.easa.europa.cu/en/domains/air-operations/czibs.
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poziom ochrony przy jednoczesnym zminimalizowaniu negatywnego wplywu na
dziatalno$¢ sektora lotnictwa.

Rozporzadzenie wykonawcze (UE) 2015/1998 zmieniono w maju 2025r.
rozporzadzeniem wykonawczym Komisji (UE) 2025/920°. Tym drugim
rozporzadzeniem wprowadzono zmiany, ktore wzmacniajg szczegdtowe $rodki stuzace
wdrozeniu wspolnych podstawowych norm w dziedzinie ochrony tadunkéw lotniczych
ipoczty lotniczej, aby zwigkszy¢ odporno$¢ izapewni¢ odpowiednie tagodzenie
nowych zagrozen. Celem zmian bylo usprawnienie zapobiegania stosowaniu IED
(improwizowanych urzadzen wybuchowych) 1 IID (improwizowanych urzadzen
zapalajacych) oraz ich wykrywania poprzez wdrozenie srodkow zwigkszajacych
widoczno$¢ informacji i danych dotyczacych tadunku lotniczego i poczty lotniczej
wysylanych droga powietrzng, zwickszenie kompetencji i umiejetnosci pracownikow
ochrony, atakze zapewnienie wyodrebnienia niektdrych towaréw podczas ich
przyjmowania przed zatadunkiem na poktad statku powietrznego.

Wprowadzono réwniez zmiany do $rodkoéw ochrony lotnictwa w zakresie szkolenia,
certyfikacji i ponownej certyfikacji personelu ochrony, a takze w zakresie rutynowych
testow sprzetu stuzacego do ochrony. Z wykazu panstw trzecich uznanych za stosujace
normy ochrony réwnowazne ze wspdlnymi podstawowymi normami ochrony lotnictwa
usunieto kilka portéw lotniczych’.

4.2 Unijna baza danych bezpiecznego lancucha dostaw

Unijna baza danych®bezpiecznego tancucha dostaw jest jedynym narzedziem prawnym
do celow konsultacji przy przyjmowaniu przesytek od innego zarejestrowanego agenta
lub od znanego nadawcy. Ta sama baza danych zawiera rowniez wykaz zatwierdzonego
sprzetu stuzacego do ochrony lotnictwa cywilnego opatrzonego oznakowaniem
,piecze¢ UE”.

Na koniec 2025r. wbazie tej figurowato niemal 40 000 wpisow dotyczacych
zarejestrowanych agentéw, znanych nadawcow, znanych dostawcOw zaopatrzenia
portu lotniczego, niezaleznych podmiotow zatwierdzajacych, przewoznikow
lotniczych ACC3, zarejestrowanych dostawcdow, zarejestrowanych agentéw 1 znanych
nadawcow z panstw trzecich, sprzetu sluzacego do ochrony, portéw lotniczych
1 uzytkownikow. Wskaznik dostgpnosci wyniost 99,95 %, co oznacza, ze przez caty
2025 r. baza byta niedostepna tacznie przez niewiele ponad 4 godziny.

4.3 Dane ladunku przekazywane przed zaladunkiem (PLACI)

Przedsiebiorcy odpowiedzialni za wprowadzanie drogg lotniczg przesylek na obszar
celny Unii (jako miejsce przeznaczenia lub miejsce tranzytu) z panstw trzecich muszg

Szczegotowe informacje znajdujg si¢ w zalgczniku 2.

Port lotniczy Kangerlussuaq w Grenlandii, porty lotnicze na Guernsey, Wyspie Man i Jersey
w Zjednoczonym Krolestwie oraz port lotniczy Ben Gurion w Izraelu.
https://ksda.ec.europa.eu/.
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drogg elektroniczng z wyprzedzeniem przekazywac¢ organom celnym UE informacje
o tadunku. Organy celne pierwszego punktu wprowadzenia do UE analizuja te dane do
celow ochrony lotnictwa cywilnego przez przy uzyciu nowego systemu kontroli
importu (ICS2).

Wynik analizy ryzyka PLACI moze powodowa¢ konieczno$¢ zastosowania
konkretnych $rodkoéw lagodzacych w zakresie ochrony lotnictwa, wtym dawac
mozliwosci wydania polecenia ,,nie tadowac” (ang. Do Not Load) (DNL) lub
przekazania sprawy. Podmioty gospodarcze zaangazowane w tancuch dostaw do UE
musza stosowa¢ te $rodki przed zaladowaniem przesylki na poktad samolotu
odlatujacego do UE.

W 2025 r. odnotowano ok. 146 min zgtoszen PLACI. Doprowadzito to do wydania
okoto 990 wnioskow o przeprowadzenie kontroli bezpieczenstwa (RFS), ale nie
spowodowato zadnych wnioskéw o wydanie w odniesieniu do towardéw polecenia ,,nie
tadowac¢” (DNL). Wigkszo$¢ z nich dotyczyta przesytek ekspresowych, a pozostale
pocztowego 1 drobnicowego tadunku lotniczego.

5. INSPEKCJE 1 INNE DZIALANIA ZWIAZANE Z KONTROLA
ZGODNOSCI
5.1 Informacje ogolne

Rozporzadzenie (WE) nr 300/2008 ma zapobiegac¢ aktom bezprawnej ingerencji wobec
lotnictwa cywilnego, aby ochroni¢ osoby itowary. Chociaz w rozporzadzeniu tym
natozono na panstwa cztonkowskie obowigzek regularnego monitorowania zgodnosci
przy wdrazaniu wspolnych podstawowych norm ochrony lotnictwa przez porty
lotnicze, przewoznikow lotniczych iinne podmioty oraz zapewnienia sprawnego
wykrywania 1korygowania uchybien, rola przyznana Komisji przez prawodawce
polega na monitorowaniu skutecznego wdrazania tego wymogu prawnego przez
panstwa cztonkowskie UE/EOG’.

Zgodnie z art. 15 rozporzadzenia (WE) nr 300/2008 Komisja jest zobowigzana do
przeprowadzania inspekcji 1, w miar¢ potrzeby, formutowania zalecen majacych na
celu poprawe ochrony lotnictwa. Aby zrealizowac ten cel dotyczacy monitorowania,
system nadzoru Komisji obejmuje dzialania panstw cztonkowskich w zakresie
ustanawiania, utrzymywania i stosowania skutecznego krajowego programu ochrony
lotnictwa cywilnego oraz skutecznego krajowego programu kontroli jakosci lotnictwa
cywilnego.

Europejski Obszar Gospodarczy: 27 panstw czlonkowskich UE, Norwegia, Islandia
i Szwajcaria. Urzad Nadzoru EFTA (ESA) jest odpowiedzialny za przeprowadzanie inspekcji
ochrony lotnictwa w Norwegii ilslandii. Na podstawie umowy dwustronnej Komisja
przeprowadza inspekcje ochrony lotnictwa w Szwajcarii.



W tym celu Komisja stosuje dwuetapowy system kontroli zgodnosci, tj. uzupetnia
swoje wilasne inspekcje ocenami sprawozdan rocznych panstw cztonkowskich na temat
krajowych dziatan kontrolnych.

Od 2010r. warto§¢ wspotczynnika zgodno$ci obliczanego w trakcie inspekcji
przeprowadzanych przez Komisj¢ utrzymuje si¢ na stabilnym poziomie ok. 80 %.
Skuteczne wdrazanie pewnych $rodkéw wymaga jednak udoskonalenia i ciggltych
staran ze strony zainteresowanych stron z branzy, wlasciwych organéw i Komisji.

5.2 Czestotliwos¢ i zakres inspekcji

Komisja przeprowadza inspekcje w urzedach administracji (w ,,organach wlasciwych”
zgodnie z definicjg w art. 9 rozporzadzenia (WE) nr 300/2008) odpowiedzialnych za
ochrone lotnictwa cywilnego w panstwach czlonkowskich, a takze inspekcje portow
lotniczych, operatoréw i podmiotow stosujacych normy ochrony lotnictwa.

Liczbg, czgstotliwos¢ i zakres tych inspekcji okreslono w strategii monitorowania
wdrazania unijnych norm ochrony lotnictwa opracowanej przez DG ds. Mobilno$ci
i Transportu (DG MOVE). W strategii tej uwzgledniono poziom dziatalnosci lotniczej
w poszczegdlnych panstwach cztonkowskich, reprezentatywna probe rodzajow
operacji przeprowadzanych w portach lotniczych, ich poziom zgodnos$ci przy
wdrazaniu przepisOw w zakresie ochrony lotnictwa, wyniki wczes$niejszych inspekeji
przeprowadzonych przez Komisje, oceny krajowych rocznych sprawozdan w zakresie
kontroli jakos$ci, incydenty dotyczace bezpieczenstwa (akty bezprawnej ingerencji),
poziomy zagrozenia oraz inne czynniki i oceny.

Aby uzyska¢ odpowiednie gwarancje w zakresie poziomu zgodno$ci panstw
cztonkowskich z odpowiednimi przepisami, Komisja stosuje podejscie oparte na
wieloletniej kontroli zgodnosci. Przeprowadzajac inspekcje w siedzibie wiasciwego
organu albo dokonujac inspekcji co najmniej jednego portu lotniczego znajdujacego si¢
na terytorium danego panstwa, gromadzi w ten sposdb dowody stosowania przepisoOw
rozporzadzenia (WE) nr 300/2008 1 przepisow wykonawczych do tego rozporzadzenia
przez poszczegdlne panstwa cztonkowskie w ramach dwuletniego cyklu.

Ponadto wramach pigcioletniego cyklu Komisja gromadzi dowody stosowania
wspolnych podstawowych norm w zakresie ochrony lotnictwa w wybranych portach
lotniczych, stanowiacych co najmniej 15 % wszystkich unijnych portow lotniczych
podlegajacych przepisom rozporzadzenia (WE) nr 300/2008, zuwzglednieniem
najwigkszych portow lotniczych pod wzgledem liczby obstlugiwanych pasazerow
w kazdym panstwie cztonkowskim. Inspekcje przeprowadzane przez Komisje
w losowo wybranych portach lotniczych stanowig miarodajny wyznacznik ogdlnego
poziomu zgodnosci w poszczegolnych panstwach cztonkowskich.



53 Procedury i metodyka inspekcji

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 72/2010'° okresla procedury przeprowadzania
inspekcji Komisji w zakresie ochrony lotnictwa. Zawarto w nim m.in. przepisy
dotyczace kwalifikacji i uprawnien inspektoréw Komisji'.

Metodyka przeprowadzania tych inspekcji zostala opracowana w $cistej wspotpracy
z organami ds. ochrony lotnictwa panstw cztonkowskich i opiera si¢ na weryfikacji
skutecznosci wdrazania srodkoéw ochrony.

5.4 Inspekcje przeprowadzane przez Komisje

Komisja dysponowata aktywnym zespotem, w ktorego sktad wchodzito siedmiu
inspektorow ochrony lotnictwa zatrudnionych w pelnym wymiarze czasu pracy,
wspieranych przy prowadzeniu inspekcji przez grupg ok. 70 krajowych audytorow
mianowanych przez panstwa cztonkowskie, ktorzy uzyskali kwalifikacje do udziatu
w inspekcjach Komisji.

Angazowanie krajowych audytoréw w inspekcje przeprowadzane przez Komisje
przyczynia si¢ rowniez do stworzenia systemu wzajemnej oceny 1umozliwia
rozpowszechnianie metodyk i najlepszych praktyk wsrod panstw cztonkowskich
i krajow stowarzyszonych!2,

Aby zapewni¢ panstwom cztonkowskim mozliwo$¢ zapoznania si¢ z informacjami
zwrotnymi zgromadzonymi w trakcie inspekcji, a takze aby promowaé przejrzysto$c¢
i zharmonizowa¢ metody kontroli zgodnosci, Komisja zorganizowata w pazdzierniku
2025 r. doroczne posiedzenie 1 szkolenie inspektorow krajowych audytorow.

5.4.1 Inspekcje wltasciwych organow krajowych

Celem inspekcji przeprowadzanych w siedzibach wlasciwych organow jest
sprawdzenie, czy panstwa cztonkowskie dysponuja odpowiednimi narzedziami —
tacznie zkrajowym programem kontroli jako$ci, uprawnieniami i odpowiednimi
zasobami — umozliwiajagcymi nalezyte wdrazanie przepisow UE w zakresie ochrony
lotnictwa. W 2025 r. wramach siddmego cyklu inspekcji wlasciwych organow
Komisja przeprowadzita inspekcje w siedmiu panstwach cztonkowskich.

Panstwa cztonkowskie poddane inspekcji w 2025 r. utrzymaly zgodno$¢ swoich
krajowych programow ochrony lotnictwa cywilnego ze zmianami legislacyjnymi.
Stwierdzono réwniez, ze wigkszos¢ krajowych programow kontroli jakosci jest w petni
zgodna z rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 18/2010. Odnotowano réwniez, ze we

Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 72/2010 z dnia 26 stycznia 2010 r. ustanawiajace procedury
przeprowadzania inspekcji Komisji w zakresie ochrony lotnictwa (Dz.U. L 23 z27.1.2010, s.
1).

i Zob. art. 415.

W zalagczniku 1 przedstawiono  podsumowanie  wszystkich  kontroli ~ zgodno$ci
przeprowadzonych przez Komisj¢ oraz ESA w 2025 r.



wszystkich panstwach cztonkowskich porty lotnicze, przewoznicy lotniczy i podmioty
odpowiedzialne za ochron¢ napotykaja pewne wyzwania zwigzane z aktualizacjg
i utrzymaniem programoéw ochrony zgodnie z prawodawstwem Unii ikrajowymi
programami ochrony lotnictwa cywilnego, a takze z ich monitorowaniem.

Wymogi dotyczace rekrutacji, szkolenia, zatwierdzania lub certyfikacji, kwalifikacji
instruktorow i niezaleznych podmiotéw zatwierdzajacych, w stosownych przypadkach,
zostaty w wigkszo$ci transponowane do krajowych programéw szkoleniowych panstw
cztonkowskich poddanych inspekcji. Nadal istnieje jednak pole do poprawy w zakresie
standaryzacji  certyfikacji  iponownej  certyfikacji  operatorow  urzadzen
rentgenowskich.

W niektorych panstwach cztonkowskich wtasciwy organ nie zawsze przestrzegat
ustalonych  czestotliwo$ci  i1zakresow  monitorowania  portow  lotniczych,
przewoznikow lotniczych i niektérych podmiotéw odpowiedzialnych za ochrong. Co
wiecej, w niektorych przypadkach nie przeprowadzono wystarczajacej liczby testow
we wszystkich wymaganych obszarach. Ponadto Komisja stwierdzita rowniez, ze
potrzebna jest poprawa wdrazania metodyki wymaganej na potrzeby inspekcji
w obszarach takich jak sprawozdawczo$¢ w zakresie krajowego monitorowania
zgodnosci, harmonizacja sprawozdawczo$ci w zakresie wynikow testow, bezposrednio
powigzane $rodki ochrony'? objete inspekcjami oraz klasyfikacja zgodnosci.

Wszystkie panstwa cztonkowskie przyznaly swoim wiasciwym organom uprawnienia
wykonawcze niezbedne do monitorowania iegzekwowania wszystkich wymogow
rozporzadzenia (WE) nr 300/2008 1 jego aktow wykonawczych, a wiekszo$¢ z nich
zapewnita dostepnos$¢ audytoréw w liczbie wystarczajagcej do prowadzenia dziatan
w zakresie monitorowania zgodno$ci. Ponadto weryfikacje na miejscu w portach
lotniczych wykazaty, ze we wszystkich skontrolowanych panstwach cztonkowskich
skuteczno$¢ krajowych dzialan monitorujacych nadal jest obszarem wymagajacym

poprawy.
5.4.2 Inspekcje poczgtkowe w portach lotniczych

W 2025 r. Komisja przeprowadzita w portach lotniczych 12 inspekcji poczatkowych,
ktorych celem bylo sprawdzenie, czy wlasciwy organ odpowiednio monitoruje
skuteczno$¢ wdrazania Srodkéw ochrony lotnictwa iczy dysponuje mozliwoscia
szybkiego wykrywania iusuwania potencjalnych uchybien. Wszelkie uchybienia
wykryte przez inspektorow Komisji musza zosta¢ usuni¢te w ustalonych ramach
czasowych. Sprawozdania zinspekcji udostgpnia si¢ wszystkim pafnstwom
czlonkowskim.

Wyniki inspekcji przeprowadzonych po szesnastu latach wdrazania rozporzadzenia
(WE) nr 300/2008 sg odzwierciedleniem wysitkow podjetych przez wiasciwe organy

13 Co najmniej dwa wymogi, ktore sg tak $cisle ze sobg powigzane, ze skutecznosci jednego z nich

nie mozna odpowiednio oceni¢ bez uwzglednienia pozostatych.



1 branzg. Wigkszo$¢ wymogow w zakresie ochrony nadal jest wdrazana prawidtowo.
Podczas inspekcji zwrocono jednak uwage na obszary, w ktorych ciagle mozna
osiggna¢ dalszg poprawe. Wsrod nich jest kontrola dostepu, kontrola bezpieczenstwa,
cyberbezpieczenstwo, przeszukania statkéw powietrznych, kontrole bezpieczenstwa
dostaw, a takze wdrazanie procesOw zwigzanych z certyfikacja.

5.4.3 Kolejne inspekcje

Zgodnie z art. 13 rozporzadzenia (UE) nr 72/2010 Komisja rutynowo przeprowadza
ograniczong liczbe kolejnych inspekcji. Inspekcje tego rodzaju przeprowadza si¢
w przypadku stwierdzenia wigkszej liczby powaznych uchybien podczas inspekcji
poczatkowej, ale rowniez na losowo dobranych probach w celu sprawdzenia, czy
wlasciwe organy posiadaja uprawnienia niezbedne do zadania usunigcia uchybien
w wyznaczonych ramach czasowych. W 2025r. nie przeprowadzono kolejnych
inspekcji.

5.5 Oceny rocznych sprawozdan dotyczacych kontroli jakosci
sporzadzonych przez panstwa czlonkowskie

Zgodnie zpkt18 zalacznika do rozporzadzenia (WE) nr300/2008 panstwa
cztonkowskie sktadaja Komisji coroczne sprawozdanie o $Srodkach przedsiewzietych
w celu wypehienia swoich zobowigzan, jak réwniez o sytuacji w zakresie ochrony
lotnictwa w ich portach lotniczych.

Ocena tych sprawozdan - niezaleznie od przeprowadzania przez Komisje
standardowych wilasnych inspekcji — zapewnia narzg¢dzie, dzigki ktoremu Komisja
moze $cisle §ledzi¢ proces wdrazania krajowych srodkéw kontroli jakosci. To z kolei
pozwala na sprawne wykrywanie 1ikorygowanie uchybien w kazdym panstwie
cztonkowskim.

W  ramach oceny Komisja przeprowadza analiz¢ prawidlowosci procesu
monitorowania portow lotniczych, przewoznikéw lotniczych iinnych podmiotow
odpowiedzialnych za ochron¢ lotnictwa, jak réwniez czasu spedzonego przez
audytoréw w terenie, zakresu i czgstotliwosci podejmowania odpowiedniego
potaczenia dzialan w zakresie kontroli zgodnosci, krajowych pozioméw zgodnosci,
podejmowanych dziatan nastgpczych oraz korzystania zuprawnien w zakresie
egzekwowania przepisow.

Jakos¢ sprawozdan rocznych 1iinformacji przekazywanych przez panstwa
cztonkowskie pozostaje niezmienna, a w 2025 r. osiaggni¢to dalszg harmonizacjg.

Panstwom cztonkowskim przestano formalng kompleksowa ocene, przedstawiajac,
w razie potrzeby, sugestie dotyczace sposoboOw poprawy lub lepszego dostosowania
krajowych dziatan.
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5.6 Oceny portow lotniczych w panstwach trzecich

Komisja przeprowadza oceny w kontekscie ustalen miedzy UE a panstwami trzecimi
dotyczacych jednolitego obszaru ochrony. Ich celem jest sprawdzenie, czy standard
wdrazanych okre§lonych $rodkéw ochrony pozostaje réwnowazny standardowi
srodkdw ochrony wdrazanych na podstawie przepisow UE w zakresie ochrony
lotnictwa. W 2025r. przeprowadzono trzy oceny, odpowiednio w Stanach
Zjednoczonych, na Wyspach Owczych i w Zjednoczonym Kroélestwie.

5.7 Przypadki z art. 15 i postepowania sadowe

Jezeli stwierdzone uchybienia we wdrazaniu srodkow ochrony w porcie lotniczym sg
na tyle powazne, aby mie¢ znaczny wplyw na ogdélny poziom ochrony lotnictwa
cywilnego w Unii, Komisja stosuje przepisy art. 15 rozporzadzenia (UE) nr 72/2010.
Oznacza to, ze o sytuacji powiadamia si¢ stosowne organy wszystkich panstw
cztonkowskich oraz ze loty przylatujace z portu lotniczego podlegajacego art. 15
traktuje si¢ jak przyloty z panstwa trzeciego, co skutkuje obowigzkiem wprowadzenia
przez przyjmujace porty lotnicze dodatkowych $rodkéw ochrony w odniesieniu do
przylatujacych pasazerdéw transferowych iich bagazu, a takze statkow powietrznych,
ktorymi przybyli. W 2025 r. nie wszczg¢to zadnej takiej sprawy.

Komisja moze rdwniez wszczaé postgpowanie w sprawie uchybienia zobowigzaniom
panstwa cztonkowskiego zgodnie zart. 258 Traktatu o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej, w szczeg6lnosci w przypadkach dlugotrwatego niepodejmowania
srodkow zaradczych badz ponownego wystgpienia uchybien. W 2025 r. nie wszczgto
zadnego takiego postepowania.

6. DIALOG MIEDZYNARODOWY
6.1 Informacje ogolne

Komisja kontynuowata starania stuzace ochronie lotnictwa na catym $§wiecie przez
wspotpracg  zorganami  migdzynarodowymi,  takimi  jak  Organizacja
Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAO) oraz Europejska Konferencja
Lotnictwa Cywilnego (ECAC), a takze Scistag wspotprace z panstwami cztonkowskimi,
by wypracowa¢ skoordynowane stanowiska UE. Prowadzono rowniez dialogi
z kluczowymi partnerami o zbieznych pogladach, takimi jak Zjednoczone Krolestwo,
USA, Kanada, Australia i Singapur.

6.2 Organy mie¢dzynarodowe

Jako obserwator UE wzigta aktywny udzial w corocznym posiedzeniu Panelu ds.
Ochrony Lotnictwa ICAO (AVSECP/36), ktore odbyto si¢ w dniach 7-11 kwietnia
2025 r., atakze w czwartym posiedzeniu panelu ds. cyberbezpieczenstwa ICAO
(CYSECP/4), ktore odbyto si¢ w dniach 2—6 czerwca 2025 r.

11



Rezultaty 42. Zgromadzenia ICAO (23 wrzesnia—3 pazdziernika 2025 r.) w kwestiach
ochrony, cyberbezpieczenstwa i stref konfliktu byly odzwierciedleniem celow
okreslonych przez UE. Zgromadzenie migdzy innymi przyjeto rezolucje w sprawie
stref konfliktu, zmieniong rezolucj¢ w sprawie ochrony lotnictwa, odnoszaca si¢ do
zmieniajacych si¢ zagrozen, wtym ze strony zaawansowanych podmiotow, apel
o wzmozenie wysitkoOw na rzecz zabezpieczenia tadunku lotniczego i systemu poczty
lotniczej, zmieniong rezolucja w sprawie cyberbezpieczenstwa, odnoszaca si¢ do
cyberzagrozen  ipodkreslajaca  potrzebe catosciowego  przeciwdzialania
cyberzagrozeniom, atakze zatwierdzilo propozycje grupy europejskiej dotyczaca
zorganizowania konferencji wysokiego szczebla w sprawie ochrony lotnictwa.

6.3 Panstwa trzecie

Zgodnie z art. 435 umowy o wspolpracy handlowej UE-UK wspotpraca w kwestiach
ochrony lotnictwa obejmuje wymiang informacji, dyskusje i wymiang najlepszych
praktyk oraz opracowywanie przez ekspertéw technicznych uméw o wspotpracy. 1
kwietnia odbyto si¢ 6. posiedzenie poswiecone wspdipracy UE-UK w zakresie
ochrony lotnictwa, a 17 pazdziernika 2025 r. — 7. posiedzenie.

Grupa ds. Wspodtpracy UE-USA w dziedzinie Ochrony Transportu (TSCG) ma na celu
wspieranie wspOtpracy w kilku obszarach bedacych przedmiotem wspdlnego
zainteresowania. Zapewnia ona dalsze funkcjonowanie ustalen dotyczacych
jednolitego obszaru ochrony i wzajemnego uznawania odpowiednio systemow ochrony
UE 1 Stanow Zjednoczonych odnoszacych si¢ do tadunku lotniczego 1 poczty lotnicze;j.
W 2025 r. nie zorganizowano zadnego posiedzenia TSCG, ale przez caly rok
kontynuowano wspotprace techniczng.

Zgodnie z prawem Unii Komisja przyjeta ustalenia dotyczace jednolitego obszaru
ochrony uznajace normy ochrony stosowane w niektoérych panstwach trzecich lub
w portach lotniczych panstw trzecich za rownowazne z normami UE'. W 2025 r. nie
przyjeto zadnych nowych ustalen dotyczacych jednolitego obszaru ochrony.

Jezeli chodzi o budowanie zdolnosci, w 2025 r. kontynuowano realizacj¢ projektu
ECAC ,,Ochrona lotnictwa cywilnego w Afryce, Azji 1 na Bliskim Wschodzie” (CASE
II), na ktory Komisja Europejska przeznaczyta 8§ mln EUR. Dzialania prowadzone
przez ekspertow ds. ochrony lotnictwa obejmowaly warsztaty, seminaria internetowe
i dwustronne dziatania krajowe'>. Ogdélnym celem projektu CASE II bylo

UE przyjeta ustalenia dotyczace jednolitego obszaru ochrony ze Stanami Zjednoczonymi,
Kanada, Singapurem, Czarnogora, Serbig i Zjednoczonym Kroélestwem.

5 Od 1 stycznia do 30 listopada 2025r. (data zakonczenia) w ramach projektu CASE II
zrealizowano 56 dzialan (w tym 34 dwustronne dziatania szkoleniowe, osiem dziatan
w zakresie mentoringu, sze$¢ dzialan wielostronnych, pie¢ warsztatow regionalnych, dwa
warsztaty mi¢gdzyregionalne i jedno webinarium) z korzy$cia dla 950 uczestnikoéw, co wskazuje
na wysoki wskaznik realizacji do konca projektu. Od czasu rozpoczecia projektu
przeprowadzono lacznie 264 dziatania krajowe izdalne na rzecz 89 panstw partnerskich
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przeciwdziatanie zagrozeniu terroryzmem w stosunku do lotnictwa cywilnego za
pomoca wspélpracy z panstwami w trzech regionach z mys$la o wzmocnieniu ich
systemow ochrony lotnictwa cywilnego'®.

7. WNIOSKI

Aby lotnictwo komercyjne mogto prosperowac, konieczne jest zapewnienie
bezpieczenstwa operacji zarOwno w powietrzu, jak i na ziemi. W 2025 r. Komisja
Europejska we wspolpracy z panstwami cztonkowskimi podjeta istotne dziatania
w celu zapewnienia, aby obowigzujace przepisy wykonawcze w dziedzinie ochrony
lotnictwa byty dostosowane do zmian §rodowiska zagrozen i ryzyka. Przyjeto srodki
majace na celu wzmocnienie tancucha dostaw tadunkow lotniczych i przedstawiono
wnioski dotyczace ustanowienia unijnego systemu zglaszania zdarzen zwigzanych
z ochrong lotnictwa oraz terminowej wymiany informacji dotyczacych ochrony w celu
ograniczania pojawiajacych si¢ zagrozen.

W 2025 r. kontynuowano réwniez prace nad nowymi podstawami ochrony lotnictwa,
ktére w petni wykorzystatyby obecny i przyszty potencjat technologiczny w sposob
zapewniajacy najwyzszy poziom ochrony, a jednocze$nie w jak najwigkszym stopniu
poprawityby do§wiadczenia pasazerow.

i panstw cztonkowskich ECAC/UE. Wigcej informacji na temat CASE II: https:/www.ecac-
ceac.org/activities/security/eu-ecac-case-ii-project.

Metodyka stosowana przy wyborze panstw partnerskich opiera si¢ na kryteriach tacznych
1 istnieja mozliwosci jej poprawy, aby zapewnic¢ uwzglednienie istotnych czynnikow, takich jak
poziom zagrozenia, poziom srodkow ochrony w kazdym panstwie partnerskim oraz to, czy te
panstwa partnerskie wykonujg jakiekolwiek bezposrednie loty do panstwa cztonkowskiego UE.
Podejécie to polaczono zregularng koordynacja z panstwami czlonkowskimi lub innymi
agencjami wykonawczymi, aby unikng¢ powielania inicjatyw na rzecz budowania zdolnosci
i zwigkszy¢ synergie.
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