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STRESZCZENIE

Komisja Europejska przeprowadzita oceng¢ Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa
Lotniczego (,,EASA”) oraz rozporzadzenia (UE) 2018/1139 w sprawie wspOlnych zasad
w dziedzinie lotnictwa cywilnego i1 utworzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa
Lotniczego('). W ramach oceny zbadano skuteczno$¢ rozporzadzenia w osigganiu jego celow,
efektywnos¢, adekwatno$¢ w kontekscie zaspokajania potrzeb zainteresowanych stron,
spojnos¢ z innymi przepisami UE iunijnymi §rodkami z zakresu polityki oraz jego ogolna
europejska warto$¢ dodang. Oceniono rowniez funkcjonowanie EASA w odniesieniu do jej
celow, mandatu i zadan. Niniejsze sprawozdanie przedktada si¢ Parlamentowi Europejskiemu
i Radzie na podstawie art. 124 rozporzadzenia (UE) 2018/1139. Przedstawiono w nim wyniki
tej oceny, podkres§lajac osiagnigcia zardowno EASA, jak irozporzadzenia w realizacji
og6lnego celu, jakim jest ustanowienie 1iutrzymanie wysokiego, jednolitego poziomu
bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego w Unii. W sprawozdaniu wskazano roéwniez obszary,
w ktorych w przysztosci konieczne beda usprawnienia, takie jak zapewnienie EASA
odpowiedniego finansowania. Ustalenia przedstawione w niniejszym sprawozdaniu zostaty
rozwinigte w specjalnym dokumencie roboczym stuzb Komisji(?) i opieraja si¢ na danych
zebranych w badaniu zleconym przez Komisje na potrzeby oceny zaréwno EASA, jak
1 rozporzadzenia(®).

1. WPROWADZENIE

Rozporzadzenie (UE) 2018/1139 w sprawie wspodlnych zasad w dziedzinie lotnictwa
cywilnego iutworzenia Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego ma
zastosowanie od 1 wrzesnia 2018 r. Poniewaz bezpieczenstwo jest warunkiem wstepnym
konkurencyjnosci sektora lotnictwa, glownym celem rozporzadzenia jest ustanowienie
i utrzymanie wysokiego, jednolitego poziomu bezpieczenstwa lotnictwa cywilnego
w Unii. Rozporzadzenie ma réwniez na celu m.in. ulatwienie — w obszarach objetych
zakresem jego stosowania — swobodnego przeplywu towardw, osob, ustug i kapitatu,

() Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2018/1139 zdnia 4 lipca 2018 r. w sprawie
wspélnych zasad w dziedzinie lotnictwa cywilnego iutworzenia Agencji Unii Europejskiej ds.
Bezpieczenstwa Lotniczego oraz zmieniajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego iRady (WE)
nr 2111/2005, (WE) nr 1008/2008, (UE) nr 996/2010, (UE) nr376/2014 idyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady 2014/30/UE 12014/53/UE, atakze uchylajace rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 552/2004 i (WE) nr 216/2008 i rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3922/91,
Dz.U.L 212 z22.8.2018, s. 1.

() SWD(2023) 298.

(®) Study supporting the evaluation of the European Union Aviation Safety Agency’s (EASA) performance in
relation to its objectives, mandate and tasks as set out in Regulation (EU) 2018/1139 — Final Report, 2023
[Badanie na potrzeby oceny funkcjonowania Agencji Unii Europejskiej ds. Bezpieczenstwa Lotniczego
(EASA) w odniesieniu do jej celow, mandatu izadan okre$lonych w rozporzadzeniu (UE) 2018/1139 —
raport koncowy, 2023].



zapewnienie roéwnych warunkow dziatania wszystkim uczestnikom wewngtrznego rynku
lotnictwa, wniesienie wkiadu w zapewnianie wysokiego, jednolitego poziomu ochrony
srodowiska, atakze propagowanie na poziomie ogolnoswiatowym stanowisk Unii
w odniesieniu do norm izasad lotnictwa cywilnego poprzez nawigzywanie odpowiedniej
wspotpracy z panstwami trzecimi i organizacjami mi¢dzynarodowymi.

Cele rozporzadzenia osigga si¢ m.in. przez przygotowywanie, przyjmowanie ijednolite
stosowanie wymogow obejmujacych wszystkie najwazniejsze obszary lotnictwa cywilnego,
w tym zdatno$¢ do lotu, operacje lotnicze, zatogi, lotniska istuzby zeglugi powietrznej.
Rozporzadzenie obejmuje réwniez nowe technologie, w szczegdlnosci drony (systemy
bezzatogowego statku powietrznego).

Cele rozporzadzenia osigga si¢ gléwnie przy pomocy Agencji Unii Europejskiej ds.
Bezpieczenstwa Lotniczego (,,EASA”), ktérej powierzono szeroki zakres obowigzkow.

Pod wzgledem zakresu geograficznego rozporzadzenie wigze w calo$ci i jest bezposrednio
stosowane we wszystkich panstwach czlonkowskich UE. Ma ono réwniez zastosowanie
w Szwajcarii, Norwegii, Islandii i Liechtensteinie, ktore s3 cztonkami EASA na podstawie
umoéw zawartych przez Unie z tymi krajami(*).

EASA powstatla wroku 2002 irozpoczeta dziatalno§¢ wroku 2003(°). Od tego czasu
rozporzadzeniem (WE) nr 216/2008 i rozporzadzeniem (WE) nr 1108/2009(°) rozszerzono
zakres kompetencji Unii i obowigzkdéw EASA. EASA ma siedzibe w Kolonii oraz biura
w Brukseli, Waszyngtonie, Pekinie, Singapurze i Panamie.

Rozporzadzenie zastgpuje rozporzadzenie (WE) nr 216/2008 w sprawie wspolnych zasad
w zakresie lotnictwa cywilnego 1iutworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczefnstwa
Transportu Lotniczego(’). W ocenie skutkéw z 2015 r.(*) sporzadzanej na potrzeby przegladu
rozporzadzenia (WE) nr 216/2008 Komisja zidentyfikowata nastgpujace gléwne problemy
w obowigzujacych wowczas ramach prawnych:

() Porozumienie o Europejskim Obszarze Gospodarczym (EOG) i dwustronna umowa ze Szwajcaria.

(®) Rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 lipca 2002 r. w sprawie
wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego iutworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Transportu Lotniczego, https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/ALL/?uri=celex:32002R1592.

(®) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1108/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r.
zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 216/2008 w zakresie lotnisk, zarzadzania ruchem lotniczym i stuzb
zeglugi powietrznej oraz uchylajace  dyrektywe 2006/23/WE,  https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/PL/ALL/?uri=CELEX%3A32009R1108.

(") Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 216/2008 z dnia 20 lutego 2008 r. w sprawie
wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego iutworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Lotniczego oraz uchylajace dyrektywe Rady 91/670/EWG, rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 i dyrektywe
2004/36/WE, Dz.U. L 79 z 19.3.2008, s. 1.

(®) SWD(2015) 262 final z 7.12.2015.



- istniejgcy system regulacyjny mogl nie by¢ w stanie w wystarczajagcym stopniu
identyfikowa¢ 1iltagodzi¢ ryzyka dla bezpieczenstwa w perspektywie $rednio—
i dlugoterminowej;

- istniejacy system regulacyjny nie byl proporcjonalny, poniewaz stwarzat nadmierne
obcigzenia, w szczegolnosci dla mniejszych operatorow;

- istniejacy system regulacyjny nie reagowatl w wystarczajacym stopniu na zmiany na
rynku; oraz

- istnialy rdéznice w zasobach miedzy panstwami czlonkowskimi, co stwarzato
potencjalne ryzyko dla bezpieczenstwa i przyczyniato si¢ do spadku zaufania migdzy
panstwami cztonkowskimi.

W zwiagzku ztym, aby rozwigza¢ te problemy, w ocenie skutkow z2015r. okreslono
nastepujace cele szczegélowe zmienionego rozporzadzenia:

- wyeliminowanie zbednych wymogoéw 1 zapewnienie proporcjonalnosci regulacji do
ryzyka zwigzanego z r6znymi rodzajami dzialalnosci lotniczej;

- zapewnienie, aby nowe technologie i zmiany na rynku byly sprawnie wigczone do
otoczenia regulacyjnego i objete skutecznym nadzorem,;

- stworzenie procedur zarzadzania bezpieczenstwem opartych na wspolpracy miedzy
Unig a panstwami cztonkowskimi, umozliwiajacych wspolne okreslanie i ograniczanie
ryzyka dla lotnictwa cywilnego;

- wyeliminowanie luk w systemie regulacyjnym izapewnienie jego spojnosci np.
z polityka ochrony $rodowiska; oraz

- utworzenie skutecznie dziatajacego systemu puli zasoboéw 1 wspdlnego korzystania
Z niej przez panstwa cztonkowskie 1 Agencje.

Rozporzadzenie wymaga, aby nie pdzniej niz 12 wrzesnia 2023 r. Komisja przeprowadzita
oceng rozporzadzenia, a takze funkcjonowania Agencji w odniesieniu do jej celow, mandatu
i1 zadan. Rozporzadzenie naklada rowniez na Komisj¢ obowigzek przekazania wynikow tej
oceny Parlamentowi Europejskiemu 1Radzie. W zwigzku ztym w pierwszej czesci
niniejszego sprawozdania przedstawiono metodyke zastosowang przez Komisje do
przeprowadzenia oceny, a nastgpnie przedstawiono glowne ustalenia i wnioski z oceny.

2. METODYKA PRZEPROWADZANIA OCENY

Komisja przeprowadzita ocen¢ zgodnie z wytycznymi Komisji dotyczacymi lepszego
stanowienia prawa. W ramach oceny zbadano skutecznos$¢ rozporzadzenia w osigganiu jego
celow, efektywno$é, adekwatno$s¢ w kontekscie zaspokajania potrzeb zainteresowanych
stron, spojnos$¢ z innymi przepisami UE iunijnymi §rodkami z zakresu polityki oraz jego
og6lng europejska warto§¢ dodang. Oceniono rowniez funkcjonowanie EASA
w odniesieniu do jej celow, mandatu i zadan. Ocena obejmuje okres od sierpnia 2018 r. do



grudnia 2022 r. Kompletne dane czesto byty jednak dostepne tylko za okres do konca 2021 r.
Na potrzeby oceny przeprowadzono zewnetrzne badanie uzupetniajace(®).

Ocen¢ oparto na dowodach jako$ciowych iiloSciowych zebranych w ramach szeroko
zakrojonego badania zrodet wtornych. Dalsze dowody zebrano za pomocg wywiadow
1 kwestionariuszy rozestanych do poszczegoélnych grup zainteresowanych stron (linie lotnicze,
porty lotnicze, producenci wyrobow lotniczych, krajowe organy lotnictwa cywilnego,
instytucje iagencje na szczeblu UE). Ponadto zorganizowano dwa specjalne warsztaty
z udzialem przedstawicieli branzy ikrajowych organdéw lotnictwa, ktérych celem bylo
zebranie opinii zainteresowanych stron.

Pomimo wszelkich wysitkdw podjetych w celu zgromadzenia wystarczajacych dowodow
niezbednych do oceny rozporzadzenia, nie wszystkie aspekty mozna bylo oceni¢ ze wzgledu
na brak wystarczajacych danych. Wynikato to czgsciowo z faktu, ze rozporzadzenie wymaga
od Komisji przyjecia dalszych przepisow szczegdtowych w niektdorych nowych obszarach
nim objetych. Podczas gdy w niektérych przypadkach, np. w dziedzinie drondw, takie prace
sa stosunkowo zaawansowane, w innych dziedzinach, np. w obstudze naziemnej lub
certyfikacji urzadzen naziemnych ATM/ANS, prace dopiero si¢ rozpoczety. W zwigzku z tym
nie mozna byto ocenié, czy rozporzadzenie osiggneto wszystkie okre§lone w nim cele.

Ponadto w rozporzadzeniu wprowadzono stosunkowo ograniczone zmiany w poroéwnaniu
z poprzednim rozporzadzeniem, w zwigzku z czym zainteresowane strony miaty trudnos$ci
z odréznieniem  kosztéw  przestrzegania  przepisOw  zwigzanych  z przedmiotowym
rozporzadzeniem od kosztow przestrzegania przepisOw wynikajacych z wcze$niej
obowigzujacych wymogdéw. W zwigzku ztym w analizie efektywnosci wykorzystano
niedoskonate oszacowania takich kosztéw przestrzegania przepisow.

Ponadto okres oceny byl w duzej mierze nietypowy ze wzgledu na wpltyw pandemii COVID-
19 na lotnictwo, zar6wno podczas samej pandemii, jak 1pdzniej, podczas trwajacej
odbudowy. Z powodu pandemii COVID-19 przychody z przewozu pasazerow w latach 2020—
2021 znacznie spadty. Porty lotnicze odnotowaly w 2020 r. znaczne straty, a ich zadtuzenie
wzrosto. Spadkowi ruchu lotniczego towarzyszyla ograniczona zdolno$¢ instytucji
zapewniajacych stuzby zeglugi powietrznej (,,ANSP”) do obnizenia poziomu wydatkéw.
ANSP musiaty poradzi¢ sobie z luka w przychodach, wykorzystujac albo zasoby wiasne, albo
pozyczki lub zastrzyki kapitalowe od swoich wtascicieli (ktorymi w duzej mierze sg panstwa
cztonkowskie). Z powodu pandemii COVID-19 spadly rowniez wskazniki zatrudnienia
w przemysle lotniczym.

Ponadto pandemia COVID-19 bezposrednio wptyngta na zdolno$¢ Agencji do wdrazania
rozporzadzenia, w szczegolnosci jego nowych przepisow. W zwigzku ztym pandemia
COVID-19 stworzyla znaczace wyzwania dla przedmiotowej oceny, w tym miedzy innymi
w zakresie dostepnosci danych 1 trudnosci zwigzanych z ich interpretacja.

(°) Zewngtrzne badanie uzupelniajace, przeprowadzone w latach 2022-2023 przez Ramboll i in., zostanie
opublikowane wraz z niniejsza ocena.



Aby zapewni¢ lepszg dostgpnos¢ danych na potrzeby przysztych ocen, Komisja dokonata
przegladu systemu monitorowania 1ioceny zawartego w ocenie skutkow z2015r.
i zaproponowata wprowadzenie w nim zmian. Zmieniony system uwzglednia ostatnie
wydarzenia i dodatkowe rodzaje danych, ktore staty si¢ dostepne od czasu publikacji oceny
skutkéw z2015r. EASA bedzie co roku gromadzila odpowiednie dane, co powinno
zwigkszy¢ skutecznos¢ i efektywno$¢ kolejnej oceny.

Biorac pod uwage ztozono$¢ ogélnych ram prawnych Unii w dziedzinie bezpieczenstwa
lotniczego (ktore zawarto gtéwnie w licznych aktach wykonawczych i delegowanych
przyjetych na podstawie rozporzadzenia), w niniejszej ocenie skoncentrowano si¢ na roli
1 wptywie samego rozporzadzenia. Niniejsza ocena nie obejmuje zatem szczegdlowej oceny
przepisow  dotyczacych poszczegdlnych obszarow technicznych objetych aktami
wykonawczymi i delegowanymi.

3. USTALENIA Z OCENY

Jezeli chodzi o opracowywanie przepisow, EASA dazy do proponowania wymogow
i procedur zgodnie z podejSciem opartym na wynikach. Jednakze ,,inkluzywny” charakter
procesu opracowywania przepisow (tj. rOwnowazenie potrzeb branzy i podej$¢ przez nig
preferowanych z punktem widzenia krajowych organdéw ochrony konkurencji) prowadzi
w niektorych przypadkach do opracowania przepiséw nakazowych. Nalezy podja¢ dalsze
wysitki  w celu osiggnigcia réwnowagi miedzy wymogami prawnymi a Srodkami
niewigzacymi, ktore pozostawiajg wiekszg swobodeg, takimi jak akceptowalne sposoby
zapewnienia zgodnoS$ci 1 materiaty zawierajgce wytyczne.

Niektére zadania EASA zwigzane z identyfikacjg 1 ograniczaniem ryzyka lotniczego zawarto
we wniosku ustawodawczym Komisji w sprawie SES2+(!?). Takie wazne ulepszenia
zwigzane z bezpieczenstwem obejmujg usprawnienie monitorowania skutecznosci dziatania
dzieki wzmocnieniu wzajemnej zalezno$ci miedzy organem weryfikujacym skuteczno$¢
dzialania SES a EASA, zwigkszenie roli menedzera sieci (tworzenie zachet do ograniczania
wplywu na S$rodowisko) oraz nowe przepisy dotyczace $wiadczenia wspolnej ushugi
informacyjnej na potrzeby operacji lotnictwa bezzatogowego. Niestety proces legislacyjny
dotyczacy SES2+ wcigz trwa.

Jezeli chodzi o funkcjonowanie EASA w zakresie bezpieczefstwa, pozytywne wyniki
wynikaja gltownie z ugruntowanej skutecznos$ci dziatan EASA w zakresie opracowywania
przepisoéw, certyfikacji i normalizacji, a nie ze szczegdlnego wptywu rozporzadzenia.

W okresie sprawozdawczym sektor lotnictwa stangt w obliczu trzech powaznych kryzysow
(pandemia COVID-19, wystgpienie Zjednoczonego Krolestwa z UE 1irosyjska wojna
napastnicza przeciwko Ukrainie), na ktore EASA byla w stanie skutecznie i efektywnie
zareagowac.

(1% https://transport.ec.europa.eu/transport-modes/air/single-european-sky/single-european-sky-ii_en
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Ogoblnie rzecz biorgc, wyniki funkcjonowania EASA w zakresie opracowywania
przepiséw, certyfikacji inormalizacji sa bardzo pozytywne. Pandemia COVID-19
wptyneta jednak na dziatalno$¢ EASA, zmuszajac ja do skoncentrowania si¢ na tych nowych
wyzwaniach kosztem wykonywania jej zwyktych zadan.

Panuje opinia, ze rozporzadzenie zwi¢kszylo koszty ponoszone przez zainteresowane
strony (glownie zpowodu nowych wymogéw oraz rozporzadzen wykonawczych
i delegowanych). Mimo to zainteresowane strony wskazaty korzys$ci w postaci zwigkszonego
poziomu bezpieczenstwa. Zainteresowane strony roznity si¢ w swoich pogladach na temat
proporcjonalnosci kosztéw 1 korzysci wynikajacych z rozporzadzenia.

Wazrosta skuteczno$¢ konsultacji z organami doradczymi EASA. Wprowadzenie lepszego
podejscia, ktore jest oparte na wspolpracy, doprowadzilo do znacznej poprawy
funkcjonowania struktury doradczej EASA oraz relacji migdzy EASA a wlasciwymi
organami krajowymi.

Rozporzadzenie byto ogélnie skuteczne w osiaganiu swoich celow. Pomimo ograniczen
okreslonych w ustaleniach z niniejszej oceny wiele wskazuje na to, ze EASA 1 rozporzadzenie
przyczynity si¢ do integracji europejskiej w obszarze transportu lotniczego, przynoszac
znaczace korzysci w zakresie bezpieczenstwa, efektywno$ci, ochrony $rodowiska
i zapewnienia branzy lotniczej bardziej rownych warunkoéw dzialania.

Pomimo zidentyfikowania pewnych obszardw wymagajacych poprawy (np. potrzeby spdjnej
harmonizacji przepisow we wszystkich dziedzinach bezpieczenstwa lotniczego), unijne
zainteresowane strony zbranzy lotniczej uwazaja, ze ogolna jako$¢ bezpieczenstwa
lotniczego w Unii jest bardzo wysoka. EASA wywigzata si¢ ze swoich podstawowych zadan
okreslonych w rozporzadzeniu: tj. dzialania w zakresie certyfikacji wyrobow, opracowywania
przepisOw 1normalizacji ogélnie postrzega si¢ jako skuteczne, zpewnymi drobnymi
zastrzezeniami (np. zbyt dtugi proces opracowywania przepisdéw w poroOwnaniu z szybkim
tempem rozwoju technologicznego). Ponadto chociaz EASA dlugo — od2018r. —
dysponowala ograniczonymi zasobami, zachowata skuteczno$¢ dziatania, czgsciowo dlatego,
ze mogla na wczesnym etapie zatrudni¢ na wysokich stanowiskach pracownikow
posiadajacych zaawansowana wiedze specjalistyczng, zwigkszajac poziom wiedzy
1 efektywnosci.

O skutecznosci EASA S$wiadczy rowniez rola, jaka odegrala w ramach reagowania na
wstrzasy zewngtrzne 1inaciski polityczne: powszechnie pozytywnie oceniano rolg EASA
podczas wystgpienia Zjednoczonego Krolestwa z Unii, w zapewnianiu bezpieczenstwa
operacji lotniczych podczas pandemii COVID-19 1w okresie po pandemii lub w reakcji na
rosyjska wojng¢ napastniczg przeciwko Ukrainie.

Chociaz rozporzadzenie przypisuje EASA bardzo szerokg role we wspieraniu wdrazania,
obecne ograniczenia w zakresie zasobow zmniejszajag zdolno$¢ EASA do calkowitego
wypekienia tego zadania. W zwigzku z tym nalezy dokladnie oceni¢ przyszte obcigzenie
EASA praca w Swietle jej ograniczonych zasobow. W rozporzadzeniu nie okreslono
priorytetow dla poszczegolnych dzialan EASA i nie ustalono bezposredniego zwiazku
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z jej zasobami. Na przyktad zadania Agencji w zakresie innowacji ibadan wymagajg
znalezienia rownowagi mi¢dzy wykonywaniem przez EASA jej biezacych, podstawowych
zadan a potrzebg pracy nad nowymi obszarami.

EASA i rozporzadzenie udowodnily, ze zapewniajg zharmonizowane ramy regulacyjne, ktore
przyczyniaja si¢ do wysokiego poziomu bezpieczenstwa izapewniaja, aby Wwszyscy
operatorzy przestrzegali tych samych norm. EASA przyczynita si¢ réwniez do normalizacji
przepisow w Unii, co doprowadzito do zwigkszenia wspolpracy ikoordynacji miedzy
wlasciwymi organami krajowymi.

Niemniej jednak, aby utrzymaé zdolno$¢ EASA do skutecznego reagowania na wstrzasy
zewnetrzne 1 dalszego pelnego zaangazowania w osigganie szerszych celéw polityki UE (np.
celow S$rodowiskowych), Agencja koniecznie powinna posiadaé¢ odpowiedni poziom
zasobow, zaréwno pod wzgledem personelu, jak isrodkéw finansowych, aby mogta
wydajnie wykorzystywa¢ swoje ograniczone zasoby i dostosowywac swoje zadania zgodnie
z odpowiednimi priorytetami.

Stosowane przez EASA podejscie oparte na wynikach ma zasadnicze znaczenie dla
osiggnigcia celow rozporzadzenia. Jednak konieczno$¢ osiagniecia lepszej rdwnowagi miedzy
pewnoscig prawa a elastyczno$cia wymogow, ktora wskazano juz w ocenie skutkéw z 2015 r.
jako jeden z probleméw wcezesniejszych ram, nie zostala jeszcze w pelni osiaggnicta.

Chociaz wsrdd zainteresowanych stron (i w samej EASA) panuje powszechna zgoda co do
potrzeby stosowania podejScia opartego na wynikach, ktére byloby mniej nakazowe, nadal
spotyka si¢ ono z pewnym oporem. Podczas gdy zainteresowane strony z branzy lotniczej
preferuja zasady oparte na wynikach/zasady nienakazowe, wladze zazwyczaj wola bardziej
nakazowe zasady, poniewaz zapewniaja one wigksza pewno$¢ prawa.

Wprowadzenie wigkszej elastycznos$ci w procesie opracowywania przepisow zwiekszytoby
skutecznos¢ EASA wtej kwestii. W zwigzku ztym nalezy zauwazy¢, ze wytyczne
opracowane przez EASA pomagaja zapewni¢ zharmonizowane wdrozenie przepisow.

Konsultacje z zainteresowanymi stronami w ramach organow doradczych EASA s
w duzej mierze skuteczne, a EASA odgrywa kluczowa rol¢ w zapewnianiu, aby konsultacje
ze wszystkimi zainteresowanymi stronami odbywaly si¢ w sposob nalezyty, bez naglych
zmian w procedurach.

Zainteresowane strony podkreslity, ze relacje w organach doradczych EASA znacznie
poprawily sie na przestrzeni lat, przechodzac od podejscia konkurencyjnego do podejscia
opartego na wspOtpracy. Aby jeszcze bardziej zwigkszy¢ skuteczno$¢ konsultacji
z zainteresowanymi stronami, EASA rozpoczg¢ta w 2022 r. przeglad dziatalnosci organow
doradczych, w wyniku ktoérego utworzono dodatkowe grupy ukierunkowane na okreslone
zagadnienia.

EASA, wlasciwe organy krajowe i zainteresowane strony z branzy lotniczej ogélnie uznaja
warto§¢ wlaczenia zainteresowanych stron na wczesnym etapie (tj. wramach grup ds.
opracowywania przepisOw iinnych grup tematycznych). Niemniej jednak bardziej
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ukierunkowane konsultacje z zainteresowanymi stronami spoza organéw doradczych
moglyby jeszcze bardziej poprawi¢ skuteczno$¢ mechanizmu konsultacji EASA.

Jezeli chodzi o efektywnos¢, EASA, ogdlnie rzecz biorac, skutecznie wykorzystata przyznane
jej zasoby finansowe. Z drugiej strony, zakres zadan EASA rozszerzyt si¢ (i nadal si¢
rozszerza), podczas gdy jej zasoby nie zawsze odpowiednio wzrosty. Spowodowato to, ze
wypetnianie swoich misji w dluzszej perspektywie stanowi dla EASA wyzwanie.

EASA byla w stanie utrzyma¢ wysokie wskazniki wykonania budzetu, wykorzystujac roczne
zasoby finansowe, ktore otrzymywata przez te wszystkie lata. Pandemia COVID-19 znaczaco
wplyneta na dziatalno§¢ EASA 1 jej przychody z optat i nalezno$ci. Réwniez rosyjska wojna
napastnicza przeciwko Ukrainie i wystapienie Zjednoczonego Krolestwa z Unii Europejskiej
wplynety na zasoby operacyjne EASA, zmuszajac ja do reorganizacji zgodnie z nowymi
priorytetami oraz przygotowania/przeszkolenia personelu pod katem nowych wyzwan
w obszarze lotnictwa.

Niezaleznie od pandemii COVID-19 EASA borykala si¢ ze stalym spadkiem pod
wzgledem zasobéw ludzkich (ekwiwalentéw petlnego czasu pracy — EPC), co stanowilo
wyzwanie dla EASA w zakresie realizacji jej zadan. W praktyce, chociaz w ocenie skutkow
z 2015 r. oszacowano, ze wprowadzenie rozporzadzenia bgdzie wymagato dodatkowych EPC,
w okresie objetym ocena rzeczywista liczba EPC, ktérymi dysponuje EASA, spadla.
Spadek ten jest szczegdlnie zauwazalny, jezeli wzia¢ pod uwagg rozszerzenie zadan EASA.

Dotacja unijna dla EASA nie odzwierciedla nieprzewidzianych nowych potrzeb. Nalezy
oceni¢, czy wklad Unii nadal wystarcza do finansowania zadan EASA. Sytuacja ta
wymaga od EASA poszukiwania finansowania tych dziatan z innych zrédet (np. w ramach
innych unijnych programéw finansowania, takich jak instrument ,,k.aczac Europ¢”). Nowe,
pojawiajace si¢ zadania EASA bedg wymagaty doglebnej analizy zdolnosci Agencji do ich
skutecznej realizacji. EASA musi si¢ rowniez przygotowa¢ na nieoczekiwane zdarzenia,
ktore moga mie¢ wplyw na jej dzialalnos¢ i zrodla przychodow.

Chociaz EASA udowodnita, Ze potrafi efektywnie wykorzysta¢ swoj budzet roczny
1 generowac¢ przychody w ramach swoich dzialan, rosnaca liczba zadan EASA wymaga oceny
dostepnosci niezbednych zasobow. Stwarza to pytanie, czy dla Unii nie byloby lepiej,
gdyby Agencja byla w pelni finansowana z oplat uzytkownikow.

Dyskusja na temat dlugoterminowych potrzeb finansowych EASA jest $ciSle zwigzana
z trwajacg dyskusja na temat budzetu EASA na lata 2025-2027, w ktorym to okresie
EASA stoi w obliczu powaznych wyzwan zwigzanych ze zrownowazeniem swojego budzetu,
wynikajagcych miedzy innymi ze wzrostu kosztow spowodowanego inflacja i potrzeby
modernizacji infrastruktury informatycznej EASA. Bioragc pod uwage te krotkoterminowe
ograniczenia budzetowe wynikte z ograniczen obecnych wieloletnich ram finansowych
(WRF) na lata 2021-2027, EASA bedzie musiata rozwazy¢ reorganizacje i restrukturyzacje
swoich obecnych metod pracy.

Oprocz kwestii wktadu Unii innym waznym elementem w tym kontekScie jest stopien
elastyczno$ci w planie zatrudnienia EASA w odniesieniu do stanowisk, ktére sa
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finansowane =z optat 1nalezno$ci otrzymywanych od uzytkownikow. Obecnie plan
zatrudnienia, w ktorym okres$lono liczbe stanowisk w catej strukturze organizacyjnej EASA
niezaleznie od zrddla finansowania, utrudnia Agencji generowanie trwatych przychodow
z optat ztytutu nowych wnioskoéw, udziat w programach UE finansowanych z optat lub
Swiadczenie innych ustug (np. w obszarach dotyczacych operatorow z panstw trzecich lub
organizacji wydarzen), poniewaz EASA nie moze zatrudnia¢ wigkszej liczby pracownikow na
potrzeby wykonania tych zadan. Bardziej elastyczny plan zatrudnienia moglby utatwié
roOwniez zatrudnianie specjalistow potrzebnych do wykonywania takich zadan jak
certyfikacja, projekty w zakresie badan naukowych iinnowacji lub konkretne zadania
przypisane EASA na podstawie przysztego rozporzadzenia w sprawie inicjatywy ReFuel
Aviation (np. w odniesieniu do norm paliwowych, oznakowania ekologicznego lub zadan
sprawozdawczych dotyczacych zréwnowazonych paliw).

Plan zatrudnienia EASA powinien zatem zapewnia¢ niezbedna elastyczno$¢ finansowa.

Panuje opinia, Ze rozporzadzenie prowadzi do wzrostu kosztow dla wiekszosci
zainteresowanych stron, gtownie ze wzgledu na wzrost liczby nowych wymogéw oraz
rozporzadzen wykonawczych idelegowanych. Z drugiej strony, zainteresowane strony
wskazaly réwniez korzysci w postaci zwiekszonego poziomu bezpieczenstwa. Chociaz
uznano, ze koszty nadzoru ze strony EASA sa w duzej mierze uzasadnione, zainteresowane
strony wyrazily obawy dotyczace trudno$ci w spetnieniu niektorych wymogéw dotyczacych
wdrozenia, w szczegolno$ci w przypadku mniejszych krajow i operatoréw. Nie dokonano
jeszcze przewidzianego w ocenie skutkow z 2015 r. uproszczenia izmniejszenia obcigzen,
jednak lepsze wykorzystanie narzedzi zapewnianych w ramach rozporzadzenia powinno
zmniejszy¢ koszty przestrzegania przepisOw 1koszty operacyjne ponoszone przez
zainteresowane strony w perspektywie srednio- 1 dlugoterminowe;.

Aby jeszcze bardziej zwigkszy¢ efektywnos$¢ obowigzujacych ram prawnych, nalezy dolozy¢
wiekszych staran w celu opracowania ram regulacyjnych, ktore sa mniej nakazowe,
a w wiekszym stopniu opieraja si¢ na wynikach. Nalezy rowniez zwr6ci¢ wigksza uwage
na to, jaki wplyw na koszty maja nowe wymogi opracowane w ramach rozporzadzenia
w odniesieniu do zainteresowanych stron (w szczegdlnosci jezeli chodzi o mate podmioty).

Ogolnie rzecz biorgc, rozporzadzenie jest spojne wewnetrznie izewnetrznie. Jedynie
w kilku konkretnych obszarach rozporzadzenie nie jest wpelni spdjne zramami
regulacyjnymi  dotyczacymi SES oraz zniektérymi normami mie¢dzynarodowymi,
w szczegbOlno$ci z normami i zalecanymi praktykami opracowanymi przez Organizacje
Migdzynarodowego Lotnictwa Cywilnego. W zwiazku z tym nalezy podja¢ dalsze dziatania
w celu zapewnienia spdjnosci unijnych przepisow dotyczacych lotnictwa 1 lepszego
dostosowania ich do norm przyj¢tych na szczeblu migdzynarodowym.

Opinie zainteresowanych stron na temat wewngtrznej spdjnosci rozporzadzenia byty ogolnie
pozytywne. Niektore zainteresowane strony zauwazyly jednak pewne rozbiezno$ci
w interpretacji przepisow wykonawczych i niespojnosci migdzy panstwami cztonkowskimi.



Jezeli chodzi o europejska warto$s¢ dodang, EASA spelnia swojg role w zapewnianiu
stosowania wspolnych zasad i norm bezpieczenstwa lotniczego oraz zapewnianiu wspotpracy
w zakresie ochrony srodowiska, badan naukowych i1 innowacji, a takze swoja role w obszarze
wspotpracy migdzynarodowe;.

Rozporzadzenie przyniosto korzysSci, ktorych nie mozna bylo osiagna¢ na szczeblu
krajowym lub za poSrednictwem innych organéw miedzynarodowych. Sytuacja, w ktorej
stosuje si¢ przedmiotowe rozporzadzenie, jest lepsza, niz bardziej rozdrobniony system,
w ktorym na réznych poziomach obowigzuja rézne zbiory zasad. Kluczowa zaletg
og6lnounijnych ram regulacyjnych jest zapewnienie wspdlnych wymogéw w catej Unii.

Rozporzadzenie jest korzystniejsze roéwniez w poréwnaniu z poprzednimi ramami prawnymi,
glownie ze wzgledu na rozszerzony zakres obejmujacy istotne nowe obszary, takie jak
bezzatlogowe statki powietrzne, certyfikacja urzadzen naziemnych ATM i ochrona
srodowiska.

Niemniej jednak potrzeby i wymagania sektora lotnictwa cywilnego stale si¢ zmieniaja, a
EASA musi nadal si¢ do nich dostosowywa¢. Niektore z nowych wymogoéw okreslonych
w rozporzadzeniu nadal wymagaja przyjecia dodatkowych przepiséw wykonawczych (np.
dotyczacych obslugi naziemnej), a w najblizszej przysztosci bedzie trzeba uwzgledni¢ inne
nowe obszary (np. operacje w przestrzeni powietrznej na wyzszym putapie(!!) lub postep
technologiczny w dziedzinie ATM).

EASA nadal odgrywa wazng idominujaca role w harmonizacji przepisow, zapewnianiu
rownych warunkéw dziatania w catej Unii oraz wspieraniu wszystkich podmiotéw lotnictwa
europejskiego 1 ogétu spoteczenstwa.

EASA odniosta rowniez sukces w nawigzywaniu relacji z migdzynarodowymi partnerami
zajmujacymi si¢ lotnictwem, w tym w ramach ICAO, co skutkuje wzajemnym uznawaniem
dzialan w zakresie certyfikacji 1 nadzoru migdzy Unig a panstwami trzecimi. Zwigkszylo to
przychylno$¢ wobec unijnych wyrobow i ustug lotniczych na arenie migdzynarodowej. EASA
jest liderem w opracowywaniu 1 wdrazaniu innowacyjnych technologii, takich jak m.in.
systemy bezzalogowego statku powietrznego i elektryczne statki powietrzne. Stanowi
réwniez dowdd na to, ze Unia nadal potrafi konkurowa¢ na poziomie mi¢dzynarodowym.

Dazac do harmonizacji przepiséw i zacie$nienia wspotpracy z miedzynarodowymi partnerami
zajmujacymi si¢ lotnictwem, EASA musi stale dostosowywaé si¢ do bardzo zlozonego
1 szybko zmieniajgcego si¢ otoczenia.

Zarowno rozporzadzenie, jak i EASA s postrzegane jako adekwatne w kontekscie
zaspokajania obecnych i przysztych potrzeb sektora lotnictwa. Rozporzadzenie jest
adekwatne w konteks$cie zaspokajania najwazniejszych pojawiajacych si¢ potrzeb, ktoére maja

(') Operacje w przestrzeni powietrznej na wyzszym pulapie to operacje na putapie znajdujacym sie generalnie
powyzej wysokosci bezwzglednych, na ktérych obecnie odbywa si¢ wiekszo$¢ przewozow lotniczych
(zazwyczaj poziom lotu 550). https://www.easa.europa.eu/en/newsroom-and-events/news/roadmap-higher-
airspace-operations-hao-proposed-casa
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wplyw na bezpieczenstwo lotnicze, takich jak potrzeby w zakresie nowych technologii,
cyfryzacji i sztucznej inteligencji.

Istniejg jednak obawy co do zdolnosci Agencji do realizacji tych nowych zadan bez
szkody dla jej podstawowych zadan w zakresie bezpieczenstwa lotniczego. Wazne jest,
aby oceni¢, czy EASA posiada zasoby wystarczajgce do realizacji rosnacej liczby zadan.

Innowacje 1rozwdj technologiczny wptywaja na itak juz zlozone S$rodowisko, w ktorym
EASA wypehia swoje misje. Wiele nowych narzedzi opiera si¢ na wykorzystaniu uczenia
maszynowego 1isztucznej inteligencji. Takie zmiany mogg mie¢ rowniez wplyw na
bezpieczenstwo lotnicze, dlatego tez EASA musi si¢ nimi dokfadnie zaja¢. EASA powinna
dysponowaé¢ niezbedng wiedza techniczna, szkoli¢ swdj personel iangazowac sie
w odpowiednie projekty badawcze i programy innowacyjne.

EASA powinna dalej przygotowywac si¢ na najwazniejsze zmiany technologiczne
w lotnictwie, takie jak pojawiajace si¢ zagrozenia lub tendencje, nowe modele biznesowe lub
przelomowe technologie, oraz zapewnia¢, aby umieje¢tnosci 1 kompetencje jej pracownikow,
a takze jej systemy iprocesy odpowiadaty tym nowym potrzebom w zakresie technologii
1 innowacji.

EASA powinna nadal poszukiwa¢ nowych sposobdw S$ledzenia najnowszych innowacji
technologicznych 1 wlasciwego oceniania ich wpltywu na lotnictwo. Nalezy dalej
wykorzystywaé stala wspolprace zinnymi agencjami iorganizacjami unijnymi
zaangazowanymi w programy badan naukowych iinnowacje do zwickszania wiedzy
izdobywania danych na temat nowych produktow, technologii, nowych rodzajow
dziatalnos$ci 1 nowych modeli biznesowych.

Nalezy wspiera¢ projekty badawcze dotyczace nowych technologii, aby zapewni¢, by
umiejetnosci 1 kompetencje, ktorymi dysponuje EASA, jak rowniez wlasciwe organy krajowe,
byly aktualne oraz by EASA mogla przyczyni¢ si¢ do bezpiecznego 1 szybkiego
wprowadzenia tych nowych technologii na rynek. Testowanie innowacyjnych rozwigzan
w bezpiecznym Srodowisku (piaskownice) mozna by ulatwi¢, zapewniajac wi¢ksza
elastycznos¢ regulacyjng.

4. WNIOSKI

Ogolnie rzecz biorac, rozporzadzenie bylo skuteczne i przyczynilo si¢ do zapewnienia
unijnej branzy lotniczej bezpiecznych irzeczywistych réwnych warunkow dzialania
oraz do uwzglednienia aspektéw Srodowiskowych w obszarze lotnictwa. Wynika to
glownie z dziatah EASA w zakresie opracowywania przepisow i certyfikacji, jak rowniez
z szybkiej 1 skutecznej reakcji na wstrzasy zewngtrzne. Na przestrzeni lat konsultacje
z zainteresowanymi stronami mi¢dzy EASA, branza lotniczg 1 krajowymi organami ochrony
konkurencji staty si¢ skuteczniejsze. Ponadto EASA wykorzystywata swdj roczny budzet
zasadniczo efektywnie.
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Ogodlnie rzecz biorgc, zaréwno EASA, jak i rozporzadzenie przyczynily si¢ do integracji
europejskiej w obszarze transportu lotniczego, przynoszac ogélne korzysci w zakresie
bezpieczenstwa, ochrony §rodowiska, efektywnos$ci i zapewnienia branzy lotniczej rownych
warunkow dzialania.
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