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Plan dzialan na rzecz stabilnej przyszlosci lotnictwa ogoélnego i korporacyjnego

DLACZEGO LOTNICTWO OGOLNE I KORPORACYJNE?

Uwzglednienie szczegoélnego charakteru lotnictwa ogoélnego i1 korporacyjnego na
szczeblu Wspolnoty nie bylo jeszcze do niedawna konieczne. Jednak w obliczu
poszerzenia kompetencji Wspolnoty w dziedzinie bezpieczefistwa' i ochrony
lotnictwa®, rozwoju koncepcji jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej® i
wprowadzenia nowego europejskiego systemu zarzadzania ruchem lotniczym®,
oczekiwanych problemdw z przepustowoscia’, a takze obaw zwiazanych z wplywem
ruchu lotniczego na $rodowisko®, dziatania podejmowane przez UE zyskuja coraz
wigksze znaczenie dla tego sektora.

Lotnictwo ogo6lne i1 korporacyjne obejmuje bardzo roézne rodzaje dziatalnos$ci, od
lotnictwa rekreacyjnego z uzyciem szybowcoOw az po skomplikowana eksploatacje
samolotéw dyspozycyjnych i wyspecjalizowane prace lotnicze. Stanowi to wyzwanie
dla polityki, poniewaz niemozliwe jest opracowanie jednego uniwersalnego
rozwiazania.

Znaczna cze$¢ lotnictwa ogolnego 1 korporacyjnego obejmuje male 1 Srednie
przedsigbiorstwa oraz organizacje niemajace celu zarobkowego, ktore dziataja przy
pomocy ochotnikoéw. Bardzo czesto te osoby lub mate przedsigbiorstwa dysponuja
jedynie ograniczonymi zasobami, jes$li chodzi o mozliwo$¢ dostosowania si¢ do
zmian w przepisach lub wymogach technicznych.

Z drugiej strony europejski przemyst wytworczy w sektorze lotnictwa ogdlnego i
korporacyjnego podbija §wiatowe rynki z nieznana dotychczas dynamika. Dynamike
te¢ nalezy utrzymac przy pomocy wlasciwych regulacji oraz wspierajac innowacje i
badania.

Mimo postepu technicznego lotnictwo ogolne 1 korporacyjne wywiera niekorzystny
wptyw na §rodowisko w postaci hatasu oraz emisji zanieczyszczen gazowych i —

Poszerzenie zakresu dziatan Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego — Plan dziatan na 2010
r., COM(2005) 578 wersja ostateczna.

Whiosek w sprawie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie wspolnych zasad w
dziedzinie ochrony lotnictwa cywilnego, COM(2005) 429 wersja ostateczna.

Tworzenie jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej poprzez funkcjonalne bloki przestrzeni
powietrznej: Srodokresowe sprawozdanie na temat zaawansowania projektu, COM(2007) 101 wersja
ostateczna.

Stopien zaawansowania projektu w zakresie opracowania europejskiego systemu zarzadzania ruchem
lotniczym nowej generacji (SESAR), COM(2007) 103 wersja ostateczna.

Plan dziatania w zakresie przepustowosci, efektywnosci i bezpieczenstwa portow lotniczych w Europie,
COM(2006) 819 wersja ostateczna.

Whiosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe 2003/87/WE
w celu uwzglednienia dziatalnosci lotniczej w systemie handlu przydziatami emisji gazow
cieplarnianych we Wspodlnocie, COM(2006) 818 wersja ostateczna.
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podobnie jak transport lotniczy ogoétem oraz pozostale sektory transportu — musi
przyczyni¢ si¢ do ograniczenia tego wptywu.

Z inicjatywy zainteresowanych stron oraz po przeprowadzeniu szerokich konsultacji
Komisja opracowata plan dziatan na rzecz stabilnej przysztosci lotnictwa ogélnego i
korporacyjnego’.

LOTNICTWO OGOLNE I KORPORACYJNE ORAZ KORZYSCI, JAKIE PRZYNOSI ONO
EUROPIE

Dynamiczny sektor o zr6znicowanej flocie

Niniejszy komunikat dotyczy: 1) wszelkich operacji wykonywanych cywilnymi
statkami powietrznymi, niestanowiacych handlowego przewozu lotniczego; 2)
operacji cywilnych statkow powietrznych wykonywanych na zadanie 1 za
wynagrodzeniem. Obejmuje to miedzy innymi: wyspecjalizowane prace lotnicze,
szkolenie lotnicze, lotnictwo sportowe 1 rekreacyjne, loty dyspozycyjne oraz operacje
wykonywane statkami powietrznymi nalezacymi do osob fizycznych lub prawnych
w celach stuzacych nielotniczej dzialalnosci gospodarcze;®.

W Europie jest blisko 50 000 silnikowych statkow powietrznych wykorzystywanych
w lotnictwie ogo6lnym i korporacyjnym (w tym 2 800 z silnikiem turbinowym), w
porownaniu z okoto 5000 statkbw powietrznych we flocie europejskich
komercyjnych przewoznikéw lotniczych. Ponadto w lotnictwie sportowym i
rekreacyjnym wykorzystywanych jest 180000 do 200000 ultralekkich i
niesilnikowych statkéw powietrznych.

W roku 2006 okoto 9 % wszystkich zarejestrowanych przez Eurocontrol operacji
wykonywanych przez statki powietrzne przypadalo na lotnictwo ogdlne 1
korporacyjne. Od 2003 r. liczba zarejestrowanych przez Eurocontrol operacji
wykonywanych przez statki powietrzne w tym segmencie rosta w tempie niemal
dwukrotnie szybszym niz pozostaty ruch lotniczy (zwigkszenie liczby lotow o 22 %
miedzy rokiem 2003 a 2006, w poréwnaniu z 14 % wzrostem liczby pozostatych
operacji)’.

Analizy trendow w zakresie ruchu lotniczego oraz statystyk dotyczacych zamowien i
dostaw statkéw powietrznych pozwalaja sadzi¢, ze zapotrzebowanie na wysoce
elastyczne, prywatne 1 korporacyjne uslugi transportu lotniczego bedzie w
najblizszych latach w dalszym ciagu rosto w szybkim tempie. Na taki rozwoj sytuacji
wplyw maja nastepujace czynniki:

http://ec.europa.eu/transport/air_portal/internal _market/general aviation/consultation_en.htm.

Do celéw niniejszego komunikatu wszystkie te rodzaje dzialalnosci okreslane sa mianem ,,lotnictwa
ogoblnego i korporacyjnego”. Bez uszczerbku dla wyjasnien przedstawionych w punkcie 3.2. ponizej, w
ramach niniejszego komunikatu nie maja by¢ dyskutowane lub zmieniane jakiekolwiek prawnie
wigzace definicje zawarte w przepisach prawa migdzynarodowego, wspolnotowego lub krajowego.

Nalezy przy tym zauwazy¢, ze zdecydowana wigkszo$¢ lotow w segmencie lotnictwa ogdlnego i

korporacyjnego nie jest rejestrowana przez Eurocontrol, poniewaz sa one wykonywane w
niekontrolowanej czg$ci przestrzeni powietrznej (por. pkt 49 ponizej). Przyktadowo wigkszo$¢ operacji
lotnictwa sportowego i rekreacyjnego nie jest objeta tymi statystykami.
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— konieczno$¢ wigkszej mobilnosci, elastycznosci oraz ustug bezposrednich (z
punktu do punktu),

— rosnace przeciazenie gldéwnych portow lotniczych,
— ograniczenia zwigzane z kwestiami ochrony,

— ciagle starania przedsigbiorstw 1 0sob fizycznych o zwigkszenie wydajnosci, a
takze

— rozwdj nowych technologii, ktére sprawiaja, ze statki powietrzne staja si¢ bardziej
wydajne i mniej kosztowne.

Szczegolne korzysci spoleczno-ekonomiczne, jakie przynosi segment
europejskiego lotnictwa ogélnego i korporacyjnego

Lotnictwo ogoélne i1 korporacyjne zapewnia dostosowane do zapotrzebowania,
elastyczne i bezposrednie ustugi transportu osobom prywatnym, przedsigbiorstwom i
spotecznosciom lokalnym, przyczyniajac si¢ tym samym do wzrostu mobilnos$ci
obywateli, wydajnosci przedsigbiorstw oraz do spdjnosci regionalne;.

Prywatne lub wyczarterowane statki powietrzne stanowia wprawdzie czasami
alternatywe dla regularnych polaczen, jednak najczesciej stuza one do $wiadczenia
dodatkowych ustug, pozwalajac na dotarcie do tych portéw lotniczych, ktorych
przewoznicy lotniczy nie moga obshugiwaé ze wzgledu na ograniczenia operacyjne,
lub nie chca obstugiwaé ze wzgledéw ekonomicznych.

W roku 2005 lotnictwo ogolne i korporacyjne obstugiwato okoto 100 000 par portow
lotniczych/lotnisk w Europie (w przeciwienstwie do okoto 30 000 obstugiwanych w
ramach regularnych potaczen lotniczych). Jedynie w przypadku 5 % z nich istnialo
alternatywne pofaczenie regularne (w postaci przynajmniej jednego lotu liniowego
na dzien roboczy). Sytuacja jest taka sama w przypadku par miast. W roku 2005
lotnictwo ogolne i1 korporacyjne w Europie obstugiwato ponad 80 000 par miast.
Przewazajaca wigkszo$¢ tych operacji lotniczych byta wykonywana migdzy
miastami, w przypadku ktorych alternatywy w postaci regularnych potaczen byly
bardzo ograniczone (mniej niz jeden lot liniowy na dzien roboczy).

W zakresie prac lotniczych europejskie przedsigbiorstwa §wiadcza wyspecjalizowane
ustugi wysokiej warto$ci zar6wno we Wspdlnocie, jak 1 w krajach trzecich.
Obejmuja one prace kartograficzne, ustugi §wiadczone na morzu, prace budowlane,
patrolowanie 1 konserwacj¢ rurociagdw, prace agrolotnicze i nadzoér nad zasobami
przyrodniczymi, badania meteorologiczne, gaszenie pozardow, telewizyjne relacje na
zywo, nadzorowanie sytuacji na drogach i inne.

Lotnictwo sportowe 1 rekreacyjne jest jednym =z gléwnych ,dostawcow”
wykwalifikowanego personelu technicznego dla przewoznikéw lotniczych i
przedsigbiorstw $wiadczacych ushugi na rzecz calego sektora. Wielu przysztych
pilotéw 1 inzynieréw podejmuje zatrudnienie u przewoznikow lotniczych po
uzyskaniu odpowiedniej liczby godzin lotu lub godzin pracy na ziemi.

Aerokluby 1 towarzystwa sportow lotniczych wspieraja rozwdj zdolnosci, wiedzy
technicznej 1 umiejgtnosci pilotowania wsréd obywateli — w szczegdlnosci wsrod
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mtodziezy Unii Europejskiej, budzac jej =zainteresowanie tym szczegdlnie
wymagajacym, ale jednocze$nie motywujacym sportem, jakim jest lotnictwo, a takze
przysztymi mozliwos$ciami rozwoju zawodowego w lotnictwie komercyjnym lub
dziedzinie badan i rozwoju w tym sektorze.

OPRACOWANIE PLANU DZIALAN NA RZECZ STABILNEJ PRZYSZEOSCI LOTNICTWA
OGOLNEGO I KORPORACYJNEGO

Dane dotyczgce lotnictwa ogolnego i korporacyjnego

Brak jest pelnych danych na temat lotnictwa ogo6lnego i1 korporacyjnego w Europie i
najwyrazniej tego rodzaju dane nie sa gromadzone w systematyczny i1 spojny sposob.

Szczegolnie w odniesieniu do bezpieczenstwa nie istnieja ogdlnoeuropejskie,
wyczerpujace statystyki dotyczace bezpieczenstwa statkow powietrznych o
maksymalnej masie startowej (MTOM) ponizej 2250 kg, a dostgpne
fragmentaryczne dane daja tylko pewne wskazéwki co do gltownych przyczyn
wypadkow z ofiarami $miertelnymi.

Opracowanie wlasciwych przepisow wymaga od decydentow politycznych
posiadania jasnego obrazu sytuacji. W zwiazku z tym konieczne jest opracowanie na
szczeblu europejskim podstawowego zbioru obiektywnych i spdjnych danych, a
takze niezbgdna jest $cista wspotpraca wszystkich zainteresowanych podmiotow.

Komisja zlecita Europejskiej Konferencji Lotnictwa Cywilnego (ECAC)
sporzadzenie analizy poswigconej lotnictwu ogdélnemu i korporacyjnemu, w ktorej
zostana okreslone zrodta dostgpnych danych oraz zaproponowany najbardziej
skuteczny sposob ich gromadzenia w przysziosci.

Sprecyzowanie definicji

Aby skutecznie realizowa¢ przypisane mu zadania, lotnictwo ogolne i korporacyjne
zmuszone jest dziata¢ w roznych, cz¢sto bardzo ztozonych warunkach ramowych. Ta
kompleksowo$¢ prowadzi czasami do rdznej interpretacji definicji prawnych
zarbwno przez podmioty gospodarcze, jak i organy regulacyjne. Tego rodzaju
rozbiezno$ci maja negatywny wplyw na funkcjonowanie rynku wewngtrznego i
prowadza do niejasnos$ci przy stosowaniu prawa wspolnotowego.

Istnieja dwa gléwne obszary, w ktérych precyzja ma decydujace znaczenie dla
wlasciwego  stosowania prawa  wspolnotowego: 1)  definicja  pojecia
»~panstwowy/cywilny statek powietrzny” oraz 2) definicja pojgcia ,handlowy
przewoz lotniczy”.

Komisja podkresla, jak wazna dla panstw cztonkowskich jest mozliwo$¢ polegania
na przedstawionych ponizej wyjasnieniach stuzacych sprecyzowaniu definicji, ktore
pozwolitoby unikna¢ niespdjnego stosowania prawa wspdlnotowego. Komisja w
ramach swoich uprawnien bgdzie doktadnie $ledzi¢ ewentualne zmiany w tym
zakresie 1 przypomina, ze pojecie lotnictwa ogdlnego i korporacyjnego powinno by¢
stosowane wytacznie w sposob, ktory jest zgodny z istniejacymi przepisami, w tym
prawami podstawowymi.
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Panstwowe i cywilne statki powietrzne

Wszystkie statki powietrzne sa tradycyjnie klasyfikowane albo jako ,,panstwowe”,
albo jako ,,cywilne”. Zaréwno regulacje miedzynarodowe ustanowione w ramach
konwencji chicagowskiej, jak i1 prawodawstwo wspdlnotowe, maja zasadniczo
zastosowanie wytacznie do cywilnych statkéw powietrznych, podczas gdy regulacje
1 kontrola panstwowych statkoéw powietrznych sa zastrzezone dla wtadz krajowych.
Rozdzial ten ma istotne znaczenie, poniewaz przepisy prawa dotyczace
panstwowych i cywilnych statkow powietrznych znacznie si¢ od siebie r6znia. Dla
przyktadu, panstwowe statki powietrzne objgte sa szczegdlnym systemem
monitorowania, ktéorego nie mozna obej$¢ poprzez zastosowanie przepisoOw lotnictwa
cywilnego, co podkreslono m.in. w rezolucji Parlamentu Europejskiego dotyczace;j
domniemanego wykorzystania panstw europejskich przez CIA celem transportu i
nielegalnego przetrzymywania wigzniow

W okreslonych sytuacjach cywilne statki powietrzne sa wykorzystywane do celow
panstwowych. W takich przypadkach zaro6wno konwencja chicagowska jak 1
prawodawstwo wspolnotowe stosuja podejscie funkcjonalne. Oznacza ono, ze statek
powietrzny jest klasyfikowany w zaleznosci od sposobu jego wykorzystania' (tj.
wedhlug funkcji, ktéra spelnia w danym momencie), a nie wytacznie zgodnie z jego
danymi rejestracyjnymi. Dlatego tez cywilne statki powietrzne wykorzystywane do
celow panstwowych'? musza by¢ klasyfikowane jako panstwowe statki powietrzne,
w zwiazku z czym ich przelot nad terytorium innego panstwa lub ladowanie na tym
terytorium sa bez uprzedniego zezwolenia zabronione’. Wiadze krajowe sa
zobowiazane dbac o to, by zasady klasyfikacji nie byty naduzywane, co podkreslono
miedzy innymi we wspomnianej wyzej rezolucji Parlamentu Europejskiego.

Handlowy przewoz lotniczy, wlasnos¢ czesciowa (fractional ownership) oraz
zarzqdzanie statkami powietrznymi (managed aircraft)

Pojecie ,,przewozu lotniczego pasazerow, towaréw lub poczty odplatnie lub na
zasadzie najmu” nie zawsze jest jednolicie interpretowane. Rozroznienie jest jednak
istotne, poniewaz ,handlowy przewoz lotniczy” wiaze si¢ z koniecznoscia
posiadania licencji operacyjnej'* i moga go dotyczy¢ ograniczenia praw
przewozowych. Gléwnym powodem do niepokoju wydaje si¢ by¢ powstawanie
koncepcji w rodzaju programow ,,wlasnos$ci czg§ciowe;j”.

P6_TA-PROV(2007)0032 z 14 lutego 2007r. W swojej rezolucji Parlament Europejski stwierdza, ze
przepisy lotnictwa cywilnego zostaly wykorzystane celem ,obejScia wymogow prawnych
obowiazujacych panstwowy statek powietrzny” (pkt 47).

W obszarze zarzadzania ruchem lotniczym mozna w przypadku panstwowego statku powietrznego
zdecydowaé, ze operuje on zgodnie z przepisami dotyczacymi lotnictwa cywilnego — w takiej sytuacji
jest on objety przepisami dotyczacymi jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej (por. definicjg
,»0golnego ruchu lotniczego” w rozporzadzeniu (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z
dnia 10 marca 2004 r. ustanawiajacym ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrzne;j,
Dz.U. L 96 z 31.3.2004, str. 1-9).

Na przykltad cywilne statki powietrzne wykorzystywane przez stuzby wywiadu do przewozu
zatrzymanych osob.

Art. 3 lit. ¢) konwencji chicagowskiej.

Rozporzadzenia Rady (EWG) nr 2407/92 z dnia 23 lipca 1992 r. w sprawie przyznawania licencji
przewoznikom lotniczym, Dz.U. L 240 z 24.8.1992, str. 1-7.
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Statki powietrzne sa wykorzystywane w lotnictwie ogolnym i korporacyjnym w
ramach réznych modeli w kategoriach transportu zar6wno komercyjnego, jak i
prywatnego, co wiaze si¢ z réznicami w majacych zastosowanie regulacjach
dotyczacych udzielania zezwolen na prowadzenie dzialalnosci gospodarcze;j,
przyznawania $wiadectw bezpieczenstwa i praw przewozowych. Poniewaz prywatne
posiadanie statku powietrznego jest stosunkowo kosztowne, wyrazna jest obecnie
tendencja do zlecania ustug zwiazanych z eksploatacja statku powietrznego
wyspecjalizowanym przedsigbiorstwom. Tego rodzaju outsourcing moze by¢
potaczony ze wspotwilasnoscia lub taczeniem udziatlow we wlasnosci statku
powietrznego celem bardziej wydajnego wykorzystania sktadnikow majatku.

Za najbardziej wyrafinowang formute zarzadzania statkami powietrznymi uchodza
obecnie tzw. programy czesciowej wlasnosci, ktore obejmuja zazwyczaj:

— udzialy wigkszej liczby partnerow we wtasnosci statku powietrznego,

— umowy migdzy partnerami programu, w ktorych okreslone sa warunki dotyczace
wlasno$ci, zarzadzania programem oraz wymiany statku powietrznego migdzy
uczestniczacymi wilascicielami, oraz

— $wiadczenie ustug zarzadzania statkami powietrznymi nalezacymi do floty przez
zarzadzajacego programem, ktory dziala w imieniu wlasdcicieli statku
powietrznego.

Nalezy przy tym dokona¢ rozrdznienia migdzy kwestiami bezpieczenstwa a
przepisami dotyczacymi prowadzenia dziatalnosci gospodarcze;:

— Jesli chodzi o kwestie bezpieczenstwa, wniosek Komisji w sprawie rozszerzenia
kompetencji Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego na kwestie
eksploatacji statkow powietrznych, licencjonowania personelu powietrznego oraz
bezpieczenstwa statkow powietrznych panstw trzecich'> zawiera juz nowa
definicje ,,operacji handlowej”, ktéra powinna by¢ wystarczajaco precyzyjna do
zapewnienia jednolitej interpretacji tego terminu w catej UE, a tym samym
odpowiednich standardow bezpieczenstwa.

— Jesli chodzi o przepisy dotyczace prowadzenia dziatalnosci gospodarczej, nalezy
wskaza¢, ze w tego rodzaju modelach jak programy czg$ciowe] wilasnosci nie
wystepuje umowa przewozu migdzy ustugodawca a klientem. Operacje sa
wykonywane na podstawie umowy o zarzadzanie, zgodnie z ktora ustugodawca
ma zasadniczo status osoby =zatrudnionej przez wilasciciela/wspoiwiasciciela
statku powietrznego.

Réznorodne formy ushlug zarzadzania statkami powietrznymi, w tym programy
czesciowej wlasnosci, a takze operacje, ktore nie sa wykonywane na podstawie
umowy przewozu lotniczego, nie stanowia ,,przewozu lotniczego pasazerow
odptatnie lub na zasadzie najmu” i w zwiazku z tym nie sa objgte wymogiem

15

Whiosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacego rozporzadzenie
(WE) nr 1592/2002 z dnia 15 lipca 1992 r. w sprawie wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego
i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego, COM(2005) 579 wersja ostateczna.
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posiadania licencji operacyjnej. Pozostaje to bez uszczerbku dla wszelkich przepisow
prawa wspolnotowego w zakresie bezpieczenstwa i ochrony ruchu lotniczego.

Brak uniwersalnego rozwigzania — znaczenie odpowiednich przepisow

Szereg zainteresowanych podmiotow z kregu lotnictwa ogdlnego i korporacyjnego
wyrazito obawy dotyczace proporcjonalnosci przepisow majacych do nich
zastosowanie.

Dywersyfikacja lotnictwa ogolnego 1 korporacyjnego, a takze duzy udzial matych 1
srednich przedsigbiorstw oraz organizacji niemajacych celu zarobkowego w tym
sektorze stwarzaja potrzebg zwrocenia szczegdlnej uwagi na wlasciwe zastosowanie
zasad pomocniczosci i proporcjonalnosci.

Podstawowe rozporzadzenie EASA'® oraz wniosek Komisji dotyczacy jego zmiany
stanowia dobre przyklady nowego podejscia w zakresie formutowania
proporcjonalnych przepiséw. Jedynie podstawowe wymogi obowiazuja wszystkich
operatoréw, podczas gdy bardziej surowe przepisy sa dodawane wowczas, gdy jest to
uzasadnione na podstawie odpowiednich kryteriow. Podejscie to powinno by¢
stosowane przy opracowywaniu kolejnych przepisow w przysziosci, np. w zakresie
bezpieczenstwa lotnisk oraz zarzadzania ruchem lotniczym.

Komisja bgdzie monitorowa¢ zastosowanie zasad pomocniczos$ci i proporcjonalnosci
celem zapewnienia przestrzegania ich nie tylko podczas podejmowania decyzji
politycznych oraz opracowywania przepisow, ale rowniez w przypadku wyktadni 1
wdrazania przepisOw wspolnotowych w praktyce. Monitorowanie to bgdzie rowniez
obejmowa¢ mandaty techniczne udzielone przez Komisje wyspecjalizowanym
agencjom takim jak Eurocontrol.

Loty lokalne

35.

36.

Wiele zainteresowanych podmiotéw reprezentujacych gidwnie lotnictwo sportowe 1
rekreacyjne wyraza niepokoj w zwiazku z przyszta definicja roznych rodzajow lotow
lokalnych oraz uregulowaniami dotyczacymi tych lotow. Loty te bardzo czgsto
utatwiaja aeroklubom oraz innym organizacjom lotnictwa sportowego organizacj¢
biezacego funkcjonowania oraz realizacjg ich statutowych celow.

W chwili obecnej ,,przewo6z lotniczy pasazerdw, poczty i/lub tadunku, samolotem
bez napedu silnikowego i/lub samolotem o napgdzie silnikowym ultralekkim, jak
rowniez lokalne loty nieobejmujace przewozu migdzy réznymi lotniskami” nie sa
objete wymogiem posiadania licencji operacyjnej i Komisja nie planuje zadnych
zmian w tym wzgledzie'.

Rozporzadzenie (WE) nr 1592/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 lipca 2002 r. w
sprawie wspolnych zasad w zakresie lotnictwa cywilnego i1 utworzenia Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Transportu Lotniczego, Dz.U. L 240 z 7.9.2002, str. 1-21.

Whiosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie wspolnych zasad
realizacji ushug transportu lotniczego na terenie Wspodlnoty (przeksztalcenie), COM(2006) 396 wersja
ostateczna
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37.

W  kontek$cie zmiany podstawowego rozporzadzenia w sprawie utworzenia
Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego Komisja, wspierana przez
Agencje, skonsultowata si¢ ze wszystkimi zainteresowanymi podmiotami celem
opracowania przepisow wykonawczych do nowego rozporzadzenia. Komisji zalezy
na opracowaniu odpowiednich przepisow, ktore beda uwzglednia¢ stopien
ztozonosci statkdw powietrznych w odniesieniu zaréwno do ich konserwacji, jak i
eksploatacji, a takze w odniesieniu do licencjonowania personelu powietrznego.

Wymogi w zakresie ubezpieczenia

38.

34.

39.

40.

41.

Komisja odnotowuje jednocze$nie obawy wyrazone przez niektdre zainteresowane
strony 1 panstwa cztonkowskie dotyczace nieproporcjonalnego wplywu na lotnictwo
ogdlne wymogéw WE w zakresie ubezpieczenia'®. Po przeprowadzeniu szerokich
konsultacji Komisja dokonuje obecnie oceny funkcjonowania odpowiedniego
rozporzadzenia 1 do dnia 30 kwietnia 2008 r. ztozy na ten temat sprawozdanie
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie.

Optymalne wykorzystanie istniejacej przepustowosci

Ze wzgledu na spodziewany wzrost ruchu lotniczego, w Europie wystgpowac bedzie
coraz wigksza luka pomigedzy przepustowoscia a popytem. Jesli utrzymaja si¢ obecne
trendy, a przepustowos¢ nie zostanie zwigkszona, nalezy oczekiwac, ze:

— ruch lotniczy w Europie ulegnie podwojeniu w ciagu nadchodzacych 20 lat oraz

— ponad 60 europejskich portow lotniczych bgdzie znacznie przeciazonych, a do
2025 roku 20 gléwnych portéw lotniczych bedzie w pelni wykorzystanych przez
co najmniej 8-10 godzin dziennie.

W roku 2006 okoto 9 % wszystkich zarejestrowanych przez Eurocontrol operacji
wykonywanych przez statki powietrzne przypadalo na lotnictwo ogdlne i
korporacyjne. Od 2003 r. segment ten rost w tempie niemal dwukrotnie szybszym
niz pozostaly ruch lotniczy i trend ten powinien si¢ utrzymaé¢ w najblizszych latach.

Jesli przepustowo$¢ nie zostanie zwigkszona proporcjonalnie do ogodlnego wzrostu
ruchu lotniczego, lotnictwo ogolne i korporacyjne bgdzie coraz czgsciej konkurowac
o dostgp do przestrzeni powietrznej i infrastruktury z komercyjnymi liniami
lotniczymi. W zwiazku z tym zaré6wno skutki zwiazane z lotnictwem ogoélnym i
korporacyjnym, jak i szczegdlne potrzeby tego sektora, musza zostaé wzigte pod
uwage przy planowaniu i optymalizacji przepustowosci, np. w trakcie obecnych
dyskusji nad przedstawionym przez Komisje ,,Planem dziatania w zakresie

, . , e . , , . . 5519
przepustowosci, efektywnosci 1 bezpieczenstwa portow lotniczych w Europie” .

PL

Rozporzadzenie (WE) nr 785/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 21 kwietnia 2004 r. w
sprawie wymogow w zakresie ubezpieczenia w odniesieniu do przewoznikéw lotniczych i operatoréw
statkow powietrznych (Dz.U. L 138 z 30.4.2004, str. 1).

Komunikat Komisji do Rady, Parlamentu Europejskiego, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regionéw — Plan dziatania w zakresie przepustowosci, efektywnosci i
bezpieczenstwa portéw lotniczych w Europie, COM(2006) 819.
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3.4.1.

42.

43.

44,

45.

46.

Przepustowos¢ portow lotniczych i lotnisk

W przypadku lotnictwa ogolnego i1 korporacyjnego statki powietrzne korzystaja
gltéwnie z mniejszych portow lotniczych 1 lokalnych lotnisk, w ten sposob oferujac
dodatkowe potaczenia bezposrednie oraz przyczyniajac si¢ do Dbardziej
roOwnomiernego rozktadu ruchu. Infrastruktura mniejszych portow lotniczych jest
réwniez w coraz wigkszej mierze wykorzystywana przez komercyjne linie lotnicze,
ktore potrzebuja dodatkowej przepustowosci.

Rosnace zatloczenie ,,na ziemi” oznacza, ze w przysztosci wigcej portéw lotniczych
(w tym matych regionalnych) bedzie klasyfikowanych jako koordynowane lub z
organizacja rozkltadow. W ostateczno$ci moze to prowadzi¢ do tego, ze przydziaty
czasu na start lub ladowanie w niektorych z tych portow lotniczych beda dostgpne
dla operatorow, ktorzy nie obstuguja regularnych potaczen, jedynie na zasadzie ad-
hoc. Problem ten moze by¢ szczegoélnie dotkliwy w przypadku tych portow
lotniczych, dla ktoérych nie istnieje bliska i odpowiednia dla potrzeb operatorow
lotnictwa ogolnego i1 korporacyjnego alternatywa.

Mate statki powietrzne moga sta¢ si¢ nieatrakcyjne dla zarzadow portéw lotniczych
rowniez z tego powodu, ze przewoza one mniejsza liczbe pasazerow placacych za
lot, a takze sa bardziej wrazliwe na turbulencje w strumieniu nadazajacym
powodowane przez wigksze statki powietrzne (w zwiazku z czym potrzebuja wigcej
deficytowego zasobu, jakim jest przydzial czasu, majacy bezposredni wptyw na
przepustowos$¢). Moga one réwniez wymagac specjalnej infrastruktury, w postaci np.
specjalnych terminali Iub ptyt lotniskowych, ktora bedzie musiata zostaé
sfinansowana przez port lotniczy. Podobnie przydzielanie czasow na start lub
ladowanie oraz procesy zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego funkcjonuja
najlepiej w przypadku operatorow z regularnymi, przygotowywanymi z
wielomiesigcznym wyprzedzeniem planami lotow.

Rozwiazanie tych problem6éw moze nastgpowaé dwutorowo, w postaci:

— lepszego planowania celem optymalizacji wykorzystania istniejace]
przepustowosci. Obejmuje to eksploatacje specjalnych, odciazajacych pasow
startowych oraz obszaréw portdw lotniczych i lotnisk celem zaspokojenia potrzeb
lotnictwa ogolnego i korporacyjnego. Czasami byloby réwniez sensowne
wykorzystanie specjalnych portéw lotniczych i lotnisk celem ,,odprawy” tego
szczegblnego rodzaju ruchu lotniczego;

— rozwijania i1 wdrazania nowoczesnych technologii. Automatyczne systemy
informacji meteorologicznych, bezzalogowe ustugi ruchu lotniczego, a takze
globalne systemy nawigacji satelitarnej wykorzystywane w procedurach
zarzadzania ruchem lotniczym® moglyby okazaé sie przydatne do celow
optacalnego wykorzystania potencjatu lokalnej i regionalnej przepustowosci.

Przedstawiony przez Komisje ,Plan dziatania w zakresie przepustowosci,
efektywnosci 1 bezpieczenstwa portow lotniczych w Europie” stanowi platforme dla
dalszych dzialan dzigki utworzeniu wspolnotowego obserwatorium, ztozonego z

20

Jak w planach dotyczacych programu SESAR, ktéry ma stuzy¢ modernizacji zarzadzania ruchem
lotniczym w Europie.
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3.4.2.

47.

48.

49.

50.

51.

52.

3.5.

3.5.1.

53.

przedstawicieli Komisji, panstw cztonkowskich oraz branzy, na forum ktérego
uwzglednione zostang szczegolne interesy lotnictwa ogolnego i korporacyjnego.

Przepustowos¢ przestrzeni powietrznej

Europejska przestrzen powietrzna ma charakter podstawowego zasobu dla tysigcy
statkow powietrznych o rdéznej charakterystyce technicznej i réznych profilach
eksploatacyjnych. Staly wzrost natgzenia ruchu lotniczego, rozdrobnienie
instytucjonalne oraz ograniczenia techniczne sprawiaja, ze to wspdlne dobro jest
poddawane znacznym obciazeniom.

Aby stawi¢ czola przysztym wyzwaniom w dziedzinie przestrzeni powietrznej,
Komisja w ramach projektu jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej oraz
projektu SESAR wdraza szereg reform instytucjonalnych i zmian technologicznych.
Inicjatywy te powinny przynie$¢ korzysci w zakresie bezpieczenstwa, kosztow oraz
wydajnosci wszystkim uzytkownikom, w tym lotnictwu og6lnemu i korporacyjnemu.

Wedhug szacunkow w 2005 r. w Europie zostatlo wykonanych okoto 15 min lotow w
sektorze lotnictwa ogdlnego 1 korporacyjnego, z czego mniej niz 1 min bylo
nadzorowanych przez stuzby kontroli ruchu lotniczego.

Zainteresowane podmioty z sektora lotnictwa ogolnego 1 korporacyjnego, a w
szczegbdlnosci uzytkownicy przestrzeni powietrznej wykonujacy loty, ktore nie sa
nadzorowane przez stuzby kontroli ruchu lotniczego, sa szczegdlnie zaniepokojone
wzrostem kontrolowanej przestrzeni lotniczej oraz przyszta klasyfikacja przestrzeni
powietrznej 1 wymaganiami dotyczacymi wyposazenia, ktore zostanga okreslone w
ramach projektu jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej i zwigzanego z nim
programu SESAR.

W trakcie prowadzonych obecnie dyskusji oraz w przysztych decyzjach dotyczacych
polityki w zakresie przestrzeni powietrznej oraz wdrozenia nowego europejskiego
systemu zarzadzania ruchem lotniczym nalezy uwzgledni¢ fakt, Zze znaczny odsetek
lotow w sektorze lotnictwa ogdlnego i korporacyjnego jest wykonywanych nie
wedlug przyrzadow, lecz zgodnie z zasada ,patrz 1 unikaj” jako ,loty z
widocznoscia”. Polityka w zakresie zarzadzania ruchem lotniczym musi takze
uwzgledni¢ to, ze wielu typoéw statkow powietrznych nie mozna wyposazy¢ w
skomplikowany sprzet ze wzgledéw technicznych lub ekonomicznych.

Przyktady z innych czgsci $wiata pokazuja, ze operacje lotnictwa ogdlnego i
korporacyjnego sa mozliwe nawet przy bardzo wysokim natezeniu ruchu lotniczego,
pod warunkiem, Ze przestrzen powietrzna i1 procedury sa zaprojektowane z mysla o
osiagnigciu wysokiej wydajnosci.

Ulatwienie dostgpu do rynkéw swiatowych

Przemyst wytworczy

We Wspolnocie Europejskiej dziala rentowny i1 dynamicznie rozwijajacy sig
przemyst wytworczy w sektorze lotnictwa ogoélnego i korporacyjnego. Okoto 75 %

wszystkich  certyfikatow typu wydawanych przez Europejska Agencje
Bezpieczenstwa Lotniczego dotyczy tego sektora.

11
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57.

58.

3.6.

59.

W pierwszej potowie 2007 r. gldwni europejscy producenci w sektorze lotnictwa
ogolnego 1 korporacyjnego dostarczyli klientom samoloty o wartos$ci okoto 1 mld
EUR, co stanowi wzrost o 33,6 % w poréwnaniu z tym samym okresem roku
ubieglego i okoto 16 % tacznej wartosci $wiatowego rynku lotnictwa ogodlnego i1
korporacyjnego. Wprawdzie rynek statkéw powietrznych dla lotnictwa ogdlnego 1
korporacyjnego we Wspolnocie rosnie, jednak ten sektor przemyshu europejskiego
jest w bardzo duzej mierze nastawiony na eksport.

Dzigki inwestycjom w badania i rozwdj przemyst europejski wprowadzit w ostatnich
latach szereg nowych technologii, przede wszystkim w stabiej regulowanych
segmentach ruchu lotniczego. Osiagnigta w ten sposob przewaga konkurencyjna
stwarza obecnie szans¢ zwigkszenia europejskiej obecnosci na rynkach swiatowych.

Jednym z istotnych instrumentoéw, ktore powinny utatwi¢ rozwoj europejskiego
przemystu wytworczego, sa umowy miedzynarodowe wynegocjowane przez
Komisj¢ z krajami trzecimi. Moga one dotyczy¢ nie tylko kwestii komunikacji
lotniczej, ale rowniez wzajemnego uznawania produktéw lotniczych, i przyczynic si¢
w ten sposob do ograniczenia zbg¢dnych dziatah regulacyjnych i nadzorczych oraz do
utatwienia dostgpu do rynku réwniez w przypadku przemystu wytwoérczego w
sektorze lotnictwa ogoélnego i1 korporacyjnego.

Komercyjne lotnictwo korporacyjne

Komercyjne lotnictwo korporacyjne®' dziata wprawdzie zazwyczaj poza ramami
dwustronnych lub wielostronnych uméw w sprawie komunikacji lotniczej, jednak
dotycza go prawa przewozowe lub inne ograniczenia dostgpu do rynku, ktore
czasami obowiazuja wylacznie w przypadku tego sektora. Dobra tego ilustracja sa
wyrazane ostatnio przez europejskich operatorow obawy dotyczace ograniczen
istniejacych w Stanach Zjednoczonych, zwiazanych z okazjonalnym czarterem calej
pojemnosci statkdw powietrznych (occasional planeload charters). W przypadku tego
rodzaju czarterow dzigki wspolnym wysitkom europejskiego sektora oraz organdow
regulacyjnych udato si¢ (pod pewnymi warunkami) podwoi¢ liczbe lotow, ktore
moga by¢ wykonane bez posiadania pelnego amerykanskiego zezwolenia dla
zagranicznych statkéw powietrznych. Powinno to pozwoli¢ europejskim operatorom
lotnictwa korporacyjnego na dalsze poszerzenie oferty lotdw transatlantyckich.

Szczegdlne interesy komercyjnego lotnictwa Kkorporacyjnego musza zostac
uwzglednione przy formulowaniu wspdlnotowej polityki zewngtrznej] w obszarze
komunikacji lotniczej 1 podczas negocjowania przez Wspolnotg umoéw w sprawie
komunikacji lotniczej. Obejmuja one rowniez uproszczenie i ulepszenie procedur, a
takze wywazong liberalizacje praw przewozowych.

Uwzglednienie aspektow ekologicznych

Mimo postepu technicznego lotnictwo ogélne i korporacyjne — podobnie jak
transport lotniczy ogdtem oraz wigkszo$¢ pozostatych form transportu — wywiera
niekorzystny wplyw na $rodowisko w postaci hatasu oraz emisji zanieczyszczen
gazowych i musi przyczyni¢ si¢ do ograniczenia tego wptywu.

Dziatalno$¢ w kategorii handlowego przewozu lotniczego.
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60.

61.

3.6.2.

62.

63.

Kwestia hatasu

Wigkszos¢ stosowanych w lotnictwie ogdélnym 1 korporacyjnym statkow
powietrznych, silnikéw 1 pozostatych produktow lotniczych jest juz objeta zakresem
zastosowania jednolitych norm dotyczacych certyfikacji pod wzglgdem ochrony
przed halasem™. Mimo tego mieszkancy wielu gmin w niektérych panstwach
cztonkowskich uwazaja, ze jako$¢ ich zycia ulega pogorszeniu na skutek hatasu
powodowanego przez lotnictwo sportowe i rekreacyjne. W zwiazku z ograniczonym
przestrzennie charakterem tych dziatan oraz stosunkowo niewielkimi rozmiarami
lotnisk, ktérych one dotycza, wydaje sig, ze wladze krajowe badz nawet wladze
lokalne bytyby najwlasciwsza instancja do oceny sytuacji oraz znalezienia w razie
potrzeby odpowiednich rozwiazan. Wprowadzenie na szczeblu wspdlnotowym
ograniczen eksploatacyjnych powiazanych z poziomem hatasu dla tego rodzaju
matych lotnisk byloby w chwili obecnej nieproporcjonalne, a takze nieuzasadnione w
swietle zasady pomocniczo$ci.

W perspektywie dlugoterminowej Komisja przy pomocy Europejskiej Agencji
Bezpieczefistwa  Lotniczego  przeanalizuje potrzeb¢ zmiany  wlasciwych
»podstawowych wymogow” w dziedzinie przewozow lotniczych. Nie mozna w
zwiazku z tym wykluczy¢, ze przedtozony zostanie wniosek dotyczacy zmiany
podstawowego rozporzadzenia w sprawie utworzenia FEuropejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Lotniczego. W omawianym kontek$cie réwniez przeglad norm
dotyczacych certyfikacji oraz poprawa ksztatcenia pilotéw mogltyby si¢ przyczyni¢
do ograniczenia negatywnego wptywu ruchu lotniczego i do wspierania
nowoczesnych, przyjaznych dla §srodowiska technologii.

Emisje zanieczyszczen gazowych

Udzial lotnictwa ogdlnego i1 korporacyjnego w emisjach zanieczyszczen gazowych
jest stosunkowo niewielki w porownaniu z udziatem pozostalych sektoroéw transportu
lotniczego, jednak zasadniczo emisje te moga lokalnie i regionalnie wywierac
negatywny wplyw na jako$¢ powietrza, a w szerszym ujgciu rdwniez na zmiany
klimatu.

Problem emisji gazéw cieplarnianych przez sektor transportu lotniczego zostat po
czesci uwzgledniony we wniosku Komisji dotyczacym objecia dzialalnosci lotnicze;j
systemem handlu przydziatami emisji gazéw cieplarnianych we Wspélnocie™. W
swoim wniosku Komisja starala si¢ o rownowage migdzy kosztami
administracyjnymi takiego rozszerzenia systemu a mozliwymi do osiagnigcia
korzysciami dla $rodowiska. Zgodnie z wnioskiem system nie bgdzie obejmowat
migdzy innymi lotow wykonywanych wylacznie na podstawie przepisow dla lotow z

22

23

Statki powietrzne, ktorych pod tym wzgledem nie dotycza odpowiednie przepisy wspolnotowe, sa
wymienione w zataczniku II do rozporzadzenia (WE) nr 1592/2002 w sprawie wspolnych zasad w
zakresie lotnictwa cywilnego i utworzenia Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (Dz.U. L
21027.9.2002 r.).

Whiosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe 2003/87/WE
w celu uwzglednienia dziatalnosci lotniczej w systemie handlu przydziatami emisji gazow
cieplarnianych we Wspodlnocie, COM(2006) 818 wersja ostateczna.
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3.7.

65.

66.

67.

68.

69.

widocznos$cia oraz lotow samolotami o maksymalnej masie startowej ponizej 5 700
kg. Kwestia ta jest nadal rozwazana w ramach procedury legislacyjnej™*.

Zgodnie z przepisami wspoOlnotowymi paliwo stosowane do celow ,,prywatnych
lotow niehandlowych” podlega juz opodatkowaniu na tych samych zasadach, co
paliwo wykorzystywane w innej pokrewnej dziatalnosci transportowej lub
rekreacyjnej”. Komisja wskazuje w tym kontekécie na fakt, ze analizuje ona
mozliwos¢ zastosowania w ruchu lotniczym alternatywnych, bardziej przyjaznych
srodowisku paliw oraz paliw uzyskiwanych ze Zrdédel odnawialnych. Zréznicowane
stawki opodatkowania energii moga réwniez w przypadku lotnictwa przyczynié si¢
do promowania paliw wyzszej jakosci, takich jak benzyna bezotowiowa.

Zintensyfikowanie badan i rozwoju

Europa dysponuje dynamicznym $rodowiskiem badawczym w sektorze lotnictwa
ogolnego 1 korporacyjnego. Nowatorskie wzornictwo lekkich i ultralekkich statkow
powietrznych oraz pionierskie osiagni¢cia w dziedzinie materialdow kompozytowych
stanowia znak rozpoznawczy europejskiego przemystu.

Istnieje powszechna zgoda co do tego, ze komercyjny sukces europejskiego
lotnictwa ogdlnego 1 korporacyjnego oraz jego skuteczne konkurowanie na rynku
bedzie w coraz wigkszym stopniu zaleze¢ od innowacji i badan naukowych w
dziedzinie technologii lotniczych i1 kosmicznych, w tym od postgpu w zakresie
materiatow kompozytowych, paliwooszczgdnych silnikéw 1 elektroniki lotniczej
pozwalajace] na wykorzystanie mozliwosci stwarzanych przez kolejne generacje
systemow zarzadzania ruchem lotniczym.

Poprzez swoje ramowe programy badan Komisja bedzie nadal wspiera¢ prace
badawczo-rozwojowe w sektorze technologii lotniczych i kosmicznych. Obejmuje to
takze specjalne wsparcie dla matych i $rednich przedsigbiorstw, udzielane obecnie w
ramach takich inicjatyw jak AeroSME lub ukierunkowanych projektow badawczych
takich jak CESAR™.

WNIOSKI

Publikujac niniejszy ,,Plan dziatan na rzecz stabilnej przysztosci lotnictwa ogdlnego i
korporacyjnego” Komisja wzywa wszystkie zainteresowane strony do rozpoczegcia
dyskusji nad przysztoscia tego sektora w Europie.

Komisja bedzie doktadnie obserwowaé rozwdj sytuacji aby uzyskaé pewnos¢, ze
specyficzne potrzeby wszystkich kategorii uzytkownikdéw przestrzeni powietrznej
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Inne dziatania stluzace uwzglednieniu problemu emisji zanieczyszczen gazowych przez ruch lotniczy
obejmuja reformg struktury przestrzeni powietrznej, wdrozenie nowego systemu zarzadzania ruchem
lotniczym w ramach projektu SESAR oraz programy prac badawczo-rozwojowych finansowane przez
Komisjg.

Dyrektywa Rady 2003/96/WE z dnia 27 pazdziernika 2003 r. w sprawie restrukturyzacji
wspolnotowych przepiséw ramowych dotyczacych opodatkowania produktow energetycznych i energii
elektrycznej (Dz.U. L 283 z 31.10.2003, str. 51).

CESAR (Cost Effective Small Aircraft) — projekt finansowany przez Komisje w ramach 6 programu
ramowego.
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zostana uwzgledniane w procesach formulowania i1 realizacji polityki. Komisja
polozy szczego6lny nacisk na nastgpujace dziatania:

— stworzenie podstawowego zbioru danych dotyczacych lotnictwa ogolnego i
korporacyjnego w Europie;

— szczegolnie $ciste nadzorowanie wtasciwego stosowania zasad proporcjonalnosci
1 pomocniczosci;

— uwzglednienie potrzeb wszystkich uzytkownikéw przestrzeni powietrznej oraz
infrastruktury lotniczej w trakcie planowania i optymalizacji przepustowosci;

— wspieranie nowych technologii pozwalajacych na utrzymanie przewagi
konkurencyjnej europejskiego przemyshlu oraz na wykorzystanie lokalnej i
regionalnej przepustowosci w sposéb ekonomiczny;

— ulatwienie lotnictwu ogoélnemu 1 korporacyjnemu dostgpu do rynkéw
zagranicznych;

— dopilnowanie, by lotnictwo ogolne i korporacyjne dziatalo z poszanowaniem
zasad ochrony $rodowiska naturalnego.
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