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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie wniosku dotyczacego

rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacego rozporzadzenia (WE) nr 549/2004,

(WE) nr 550/2004, (WE) nr 551/2004 oraz (WE) nr 552/2004 w celu poprawienia skuteczno$ci
dzialania i zr6wnowazZonego rozwoju europejskiego systemu lotnictwa

COM(2008) 388 wersja ostateczna — 2008/0127 (COD)
oraz

Whniosku dotyczacego rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacego
rozporzadzenie (WE) nr 216/2008 w zakresie lotnisk, zarzadzania ruchem lotniczym i stuzb zeglugi
powietrznej oraz uchylajacego dyrektywe 2006/23|/WE

COM(2008) 390 wersja ostateczna — 2008/0128 (COD)
(2009/C 182/11)
Sprawozdawca: Jacek KRAWCZYK

Dnia 4 wrze$nia 2008 r. i 18 lipca 2008 r., Rada Europejska, dzialajac na podstawie art. 80 ust. 2 Traktatu
ustanawiajacego Wspolnote Europejska, postanowila zasiggna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spolecznego w sprawie

whiosku dotyczgcego rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajgcego rozporzgdzenia (WE) nr 549/2004,
(WE) nr 550/2004, (WE) nr 551/2004 oraz (WE) nr 552/2004 w celu poprawienia skutecznosci dziatania i zréw-
nowazonego rozwoju europejskiego systemu lotnictwa

COM(2008) 388 wersja ostateczna — 2008/0127 (COD)
oraz

whiosku dotyczgcego rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajgcego rozporzgdzenie (WE) nr 216/2008
w zakresie lotnisk, zarzgdzania ruchem lotniczym i stuzb zeglugi powietrznej oraz uchylajgcego dyrektywe 2006/23 /WE

COM(2008) 390 wersja ostateczna — 2008/0128 (COD).

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczefistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygotowanie
prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swojg opinie 10 listopada 2008 r. Sprawozdawcg byt Jacek KRAWCZYK.

Na 450. sesji plenarnej w dniach 14-15 stycznia 2009 r. (posiedzenie z 15 stycznia) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny przyjal 131 glosami — 5 0séb wstrzymalo si¢ od glosu — nastepujaca opinie:

1 Whnioski i zalecenia

1.1 Szybkie i pelne urzeczywistnienie europejskiej przestrzeni
powietrznej (SES) w oparciu o odpowiedni wniosek Komisji jest
bardzo waznym strategicznie krokiem w kierunku rozwoju
integracji europejskiej i wzmocnienia europejskiego wspdlnego
rynku. Zwigksza ono takze europejska sp6jnos¢ spoleczng i mo-
bilno$¢ spoleczna.

1.2 Komitet z zadowoleniem przyjmuje wniosek Komisji, po-
strzegajac go jako wazny krok na drodze do urzeczywistniania
jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej. Pakiet ten znany
jako jednolita europejska przestrzen powietrzna II (SES II) zawie-
ra propozycje naprawy wielu niedostatkéw towarzyszacych rea-
lizacji SES I, kt6ra miala miejsce w 2004 r.

1.2.1 Nie nalezy zatem opé6znia¢ wniosku legislacyjnego
w sprawie SES II. EKES wzywa ustawodawce UE do zawarcia osta-
tecznego porozumienia przed marcem 2009 r. Aby osiggnac cele
jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej jest rzecza nie-
zmiernie istotng, aby ustawodawca UE (Rada i Parlament)
uwzglednili w tym kontekscie wszystkie najwazniejsze punkty
wniosku Komisji.

1.3 Roéwnolegle do wzrostu natezenia ruchu lotniczego nalezy
przede wszystkim poprawi¢ wymogi jego bezpieczenstwa.

1.4 W szczegdlnosci EKES zdecydowanie popiera:

— propozycje dotyczace ram monitorowania skutecznosci
dzialania i wigzacych celow w tym zakresie, o ile skuteczno$é
oceniana jest wedlug czterech nastgpujacych kluczowych
kryteriéw, takich jak bezpieczefistwo, przepustowos¢, srodo-
wisko naturalne oraz efektywno$¢ ekonomiczna;
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— rozszerzenie zakresu odpowiedzialno$ci  Europejskiej
Agencji Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) na kwestie bez-
pieczenstwa lotnisk oraz zarzadzania ruchem lotni-
czym (ATM) i stuzb zeglugi powietrznej (ANS);

— uznanie wagi czynnika ludzkiego w bezpieczenistwie
lotniczym;

— wigksze starania na rzecz zwigkszania kompetencji persone-
lu odpowiedzialnego za bezpieczefistwo; wdrazanie systemu
propagujacego zglaszanie incydentéw lotniczych na zasadzie
dobrowolnosci i poufnosci (ang. just culture);

— zmiang brzmienia art. 5 rozporzadzenia w sprawie zapew-
niania stuzb zeglugi powietrznej, skreslonego we wniosku
SES 11, tak aby umozliwi¢ poszerzenie systemu certyfikacji na
caly personel fanicucha bezpieczenstwa, a w pierwszym rze-
dzie na personel zajmujacy si¢ elektronicznymi systemami
bezpieczenistwa lotniczego (ATSEP);

— ustalenie, Ze najpdzniej w 2012 r. utworzone zostang funk-
cjonalne bloki przestrzeni powietrznej;

— dalsze wspieranie projektu dotyczacego systemu zarzadzania
ruchem lotniczym nowej generacji (SESAR) i metod jego
finansowania;

— wzmocnienie funkeji europejskiej sieci zarzadzania ruchem
lotniczym (ATM);

— reforma Europejskiej Organizacji do spraw Bezpieczeristwa
Zeglugi Powietrznej (EUROCONTROL);

— uwzglednienie ograniczen w przepustowosci lotnisk;

— zmiang artykulu 18 a — EKES nie sprzeciwia si¢ przeprowa-
dzeniu badania, o ile nie ma ono wyraznie na celu wprowa-
dzenia mechanizméw rynkowych w stuzbach pomocniczych
ATM.

1.5 Maksymalne usprawnienie europejskiego ATM dzigki wdro-
zeniu SES II znaczaco przyczyni si¢ do zmniejszenia emisji CO,
przez sektor transportu lotniczego. Skrécenie tras przelotowych
moze zredukowaé emisje CO, o prawie 5 miliondw ton rocznie.
Usprawnienie zaréwno zarzadzania ruchem lotniczym jak i sys-
temu funkcjonowania lotnisk mogloby zmniejszy¢ emisje
do 12 % w wypadku kazdego lotu o $redniej dlugosci, tj. o 16
mln ton CO, rocznie.

1.6 Jakkolwiek SES II cieszy si¢ na ogét szerokim poparciem ze
strony réznych zainteresowanych podmiotéw, konieczne sg dal-
sze konsultacje w sprawie przepiséw wykonawczych po zatwier-
dzeniu SES II. Konsultacje takie nalezaloby podja¢ na kazdym
szczeblu realizacji SES II (unijnym, krajowym i regionalnym) oraz
pomiedzy partnerami i zainteresowanymi podmiotami ze strony
spolecznej i z branzy przemystowej.

1.7 Realizacja SES II przyniesie obywatelom i konsumentom
korzysci w postaci:

— zwigkszenia poziomu bezpieczenstwa;
— skrécenia czasu podrézy;

— poprawy jakosci ustug i obstugi, w tym wigkszej niezawod-
nosci i lepszej przewidywalnosci rozkladow lotéw, a w kon-
sekwencji zmniejszenia liczby polaczent straconych przez
pasazeréw tranzytowych;

— obnizenia taryf lotniczych dzigki nizszym kosztom ponoszo-
nym przez linie lotnicze;

— zmniejszenia indywidualnych emisji CO,.

2 Wprowadzenie

2.1 Przyjecie przez Parlament Europejski i Rade rozporzadze-
nia (WE) nr 549/2004 ustanawiajgcego ramy tworzenia Jednoli-
tej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (1), rozporzadzenia (WE)
nr 550/2004 w sprawie zapewniania stuzb zeglugi powietrznej
w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (2), rozporzg-
dzenia (WE) nr 551/2004 w sprawie organizacji i uzytkowania
przestrzeni powietrznej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Po-
wietrznej (%) oraz rozporzadzenia (WE) nr 552/2004 w sprawie
interoperacyjnosci Europejskiej Sieci Zarzadzania Ruchem Lotni-
czym (%) (pierwszego pakietu legislacyjnego w sprawie jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej) stworzylo podstawy praw-
ne dla jednolitego, interoperacyjnego i bezpiecznego systemu za-
rzadzania ruchem lotniczym (ATM) na szczeblu europejskim.
EKES odnidst si¢ do pierwotnego rozporzadzenia w opiniach
sporzadzonych w 2002 r. w TEN/080 w sprawie planu
dzialaniafjednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej oraz
w TEN/098 w sprawie wdrazania jednolitej europejskiej prze-
strzeni powietrznej.

2.2 Masowy wzrost popytu na transport lotniczy skutkuje prze-
cigzeniem infrastruktury: 4 700 komercyjnych statkéw powietrz-
nych wykonuje 28 tys. lotéw dziennie, obcigzajac porty
lotnicze i stuzby zarzadzania ruchem lotniczym do granic ich
mozliwosci. Rozszerzenie UE oraz aktywna polityka sgsiedztwa
zwigkszyly europejski rynek lotniczy do 37 panstw z ponad 500
mln mieszkancow (°).

2.3 Rozdrobnienie stuzb zarzadzania ruchem lotniczym utrud-
nia optymalne wykorzystanie istniejgcej infrastruktury i stwarza
niepotrzebne obcigzenie finansowe dla lotnictwa opiewajgce na
kwote okoto 1 mld euro (przecigtnie statek powietrzny ma trase
przelotowa o 49 km dluzsza od niezbgdnej). W 2007 r. brak efek-
tywnosci w przelotach byl powodem zboczen z trasy o dlugo-
$ci 468 min kilometréw, prowadzgc do dodatkowych kosztow
dla przemystu lotniczego w wysokosci 2,4 mld euro. W 2007

(1) Dz.U.L 96z 31.3.2004,s. 1.

(3 Dz.U.L 96z 31.3.2004, s. 10.

(}) Dz.U.L 96 z 31.3.2004, s. 20.

(*) Dz.U.L 96 z 31.3.2004, s. 26.

(%) Szereg sasiadujacych krajow zdecydowalo si¢ wejsé do wspdlnej eu-
ropejskiej przestrzeni powietrznej, aby zyskac impuls dla wzrostu
gospodarczego i zatrudnienia.


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2004:096:0001:0001:PL:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2004:096:0010:0010:PL:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2004:096:0020:0020:PL:PDF
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2004:096:0026:0026:PL:PDF
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r. opdznienia w zarzadzaniu przeplywem ruchu lotniczego wy-
niosty 21,5 mln minut, co przelozylo si¢ na dodatkowe niepo-
trzebne koszty dla linii lotniczych, a w konsekwencji rowniez dla
klientéw, w wysokosci 1,3 mld euro.

2.4 W reakgji na usilne zadania uproszczenia i zwigkszenia sku-
teczno$ci ram prawnych dotyczacych lotnictwa w Europie, wy-
suwane przez przemysl, panstwa czlonkowskie i inne
zainteresowane strony, w lipcu 2007 r. grupa wysokiego szcze-
bla ds. przysztosci ram prawnych lotnictwa europejskiego przed-
fozyta sprawozdanie zawierajace zbidr zaleceni dotyczacych
metod poprawy dzialania systemu lotnictwa europejskiego i za-
rzadzania nim. Sprawozdanie to oraz sprawozdania skladane
przez komisje ds. oceny skutecznosci dzialania, funkcjonujaca
w ramach struktur organizacji Eurocontrol, dowiodly, ze podczas
projektowania i wdrazania sieci zarzadzania europejskim ruchem
lotniczym (EATMN) nalezy uwzgledni¢ efektywno$¢ i bezpieczen-
stwo calej sieci transportu lotniczego na szczeblu UE oraz zréw-
nowazony rozwoj Srodowiska naturalnego.

2.5 W grudniu 2007 r. EASA przedlozyla Komisji opinie
w sprawie lotnisk. Nastepnie w kwietniu 2008 r. EASA przedsta-
wila opini¢ w sprawie systemu zarzadzania ruchem lotni-
czym i stuzb zeglugi powietrznej. Wyrazano w niej poparcie dla
dokonczenia procesu rozpoczgtego w 2002 r. poprzez rozszerze-
nie zadan powierzonych EASA o aspekty bezpieczenstwa lotnisk
oraz o ustugi w zakresie zarzadzania ruchem lotniczym i stuzby
zeglugi powietrznej.

2.6 W dniu 25 czerwca 2008 r. Komisja Europejska
opublikowata pakiet komunikatéw ,Jednolita europejska prze-
strzen powietrzna II: w celu poprawienia skutecznosci dziala-
nia i zréwnowazonego rozwoju europejskiego systemu lotnictwa”
COM(2008) 388, COM(2008) 389/2, COM(2008) 390.

3 Wniosek Komisji (SES II)

3.1 W celu zakonczenia procesu tworzenia jednolitej europej-
skiej przestrzeni powietrznej niezbedne jest przyjecie dodatko-
wych $rodkéw na poziomie Wspélnoty, aby poprawié
funkcjonowanie europejskiego systemu lotnictwa w obszarach
kluczowych, takich jak bezpieczefistwo, przepustowos¢, efektyw-
no$¢ ekonomiczna oraz Srodowisko naturalne, spelniajgc jedno-
cze$nie nadrzedne zalozenia dotyczace bezpieczenstwa.

3.2 Jednolita europejska przestrzen powietrzna II (SES) sklada
si¢ z czterech filaréw:

Filar pierwszy obejmuje
w zakresie efektywnoSci:

system regulacji

a)  Wzmocnienie skutecznosci dziatania systemu ATM poprzez
utworzenie niezaleznego organu oceniajgcego skutecznos$é
dzialania, ktéry bylby odpowiedzialny za monitorowa-
nie i oceng efektywnosci dzialania systemu. Do jego zadan
nalezatoby opracowywanie wskaznikéw dla réznych obsza-
r6w dziatalnosci i proponowanie og6lnowspélnotowych ce-
low (ilo§¢ opdznien, zmniejszenie kosztow, skrdcenie tras).
Komisja bedzie odpowiedzialna za zatwierdzanie celow w za-
kresie efektywnosci i przekazywanie ich do realizacji na
szczeblu krajowym. Uzgodnione cele bedg wiazace;

b) Ulatwianie integracji $wiadczenia uslug dzieki wsparciu
przez Komisj¢ utworzenia funkcjonalnych blokéw przestrze-
ni powietrznej poprzez ustalenie nieprzekraczalnych

termindéw wdroZenia (najpdzniej do konica 2012 r.), rozsze-
rzenie zakresu stosowania na nizszy poziom przestrzeni po-
wietrznej az do portu lotniczego oraz usunigcie krajowych
barier prawnych i instytucjonalnych;

¢) Wzmocnienie funkcji zarzadzania siecia poprzez szereg dzia-
fan realizowanych przez rézne podmioty, w tym: projekto-
wanie europejskiej sieci tras, zarzadzanie ograniczonymi
zasobami, zarzadzanie przeplywem ruchu, zarzadzanie
wdrazaniem technologii SESAR i dostawami elementéw
infrastruktury na poziomie europejskim.

Drugi filar: ramy jednolitego bezpieczenstwa:

Poczawszy od 2002 r. kompetencje EASA byly stopniowo roz-
szerzane o kwestie zdatnosci do lotu statkow powietrznych, eks-
ploatacji statkéw powietrznych i licencjonowania zaldg
lotniczych. W zwigzku z takim podejSciem Komisja proponuje
rozszerzenie kompetencji Agencji o pozostale kluczowe kwestie
bezpieczenstwa na lotniskach oraz o zarzgdzanie ruchem lotni-
czym i stuzby zeglugi powietrzne;j.

Trzeci filar SESAR —
operacyjny aspekt SES

technologiczny i

Europa musi przyspieszy¢ opracowanie systemu ATM odpowia-
dajacego wyzwaniom i zsynchronizowaé zar6wno wdrozenia na
pokfadach samolotéw, jak i na ziemi. SESAR ma podnies¢ po-
ziom bezpieczenistwa dziesigciokrotnie, dzigki czemu mozliwe
bedzie sprostanie obstudze trzykrotnie wigkszego ruchu lotnicze-
go za polowe dzisiejszych kosztow przypadajacych na jeden lot.
W 2006 r. EKES przygotowat opini¢ — TEN/232 — w ktdrej wy-
razil pelne poparcie dla wdrozenia systemu SESAR.

Czwarty filar — zarzadzanie przepustowoscig
na ziemi

Obejmuje on lepsze wykorzystanie istniejacej infrastruktury, po-
prawe planowania infrastruktury, wspieranie intermodalnos-
ci i poprawe dostepu do portéw lotniczych oraz ustanowienie
wspolnotowego centrum monitorowania przepustowosci portow
lotniczych.

4 Uwagi szczegblowe

4.1 EKES zdecydowanie popiera ustanowienie systemu skutecz-
nosci dzialania instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi po-
wietrznej (ANSP) (zob. art. 11).

4.1.1 EKES przyjmuje z duzym zadowoleniem propozycje usta-
nowienia ram oceny skutecznosci dziatania (zob. art. 11 rozpo-
rzadzenia ramowego). EKES popiera utworzenie tego rodzaju
systemu jako czynnika umozliwiajacego poprawe skutecznosci
dzialania. Aby osiagnac cele okre$lone w ramach jednolitej euro-
pejskiej przestrzeni powietrznej niezmiernie wazne jest, by usta-
wodawca UE (Rada i Parlament) uwzglednit w tym kontekscie
wszystkie najwazniejsze punkty wniosku Komisji.
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4.1.2 EKES popiera propozycj¢ ustanowienia ram oceny sku-
tecznosci dzialania (zob. art. 11 rozporzadzenia ramowego), o ile
skuteczno$¢ oceniana jest wedtug czterech nastepujacych kluczo-
wych kryteriow, takich jak bezpieczenistwo, przepustowosé, $ro-
dowisko naturalne oraz efektywno$¢ ekonomiczna (w kolejnosci
ich znaczenia).

4.1.3 Istotne jest takze, aby cele krajowe i regionalne byly spoj-
ne z celami okreslonymi w ramach calej sieci. Dlatego tez nie-
zbedne jest, by Komisja zatwierdzila krajowe (i regionalne) plany
poprawy skutecznosci dzialania. Bedzie to réwniez wymagalo
skutecznego i sprawnego procesu konsultacyjnego na szczeblu
europejskim, regionalnym i krajowym by zapewni¢, ze cele po-
szczegdlnych instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrz-
nej (ANSP) sa zgodne z celami jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej i uzupelniaja je.

4.1.4 EKES jest zdania, Ze nalezy polozy¢ nacisk na bezpieczen-
stwo, efektywno$¢ (ekologiczng) kazdego lotu, efektywnosci
kosztéw oraz zdolnosci przewozowe (op6znienia) przed przej-
Sciem do innych kwestii. Przy okresleniu celow nalezy uwzgled-
nia¢ odpowiednia réwnowage miedzy réznymi kluczowymi
obszarami dziatalnosci, by odzwierciedli¢ réznorodnos$é operacji
w obrebie Europy.

4.1.5 EKES uwaza, ze ustanawianie i osiaganie celéw zwigza-
nych z bezpieczenstwem bedzie mozliwe jedynie po wprowadze-
niu systeméw zglaszania incydentéw oraz zarzadzania
bezpieczenstwem we wszystkich panstwach europejskich. Z uwa-
gi na rézne systemy prawne w Europie obecnie gromadzone dane
sa niekompletne. We wszystkich panstwach cztonkowskich nale-
zy wdrozy¢ system zachgcajacy do dobrowolnego i poufnego
zglaszania zdarzen lotniczych (ang. just culture) aby zapewnic ot-
warto$¢ i kompletno$¢ sprawozdan z zakresu bezpieczenstwa
lotéw.

4.1.6  EKES jest zdania, ze potrzebne jest utworzenie rzeczywis-
cie niezaleznego i wyposazonego w odpowiednie $rodki organu
ds. oceny skutecznosci dzialania, odpowiedzialnego za monito-
rowanie i ocen¢ dzialania systemu i skladanie bezposredniego
sprawozdania Komisji Europejskiej. Nalezatloby réwniez przewi-
dzie¢ procedure apelacji.

4.1.7  EKES pragnie podkresli¢, Ze organ oceniajacy skutecznosé
dziatania oraz krajowe organy nadzorujgce musza by¢ niezalez-
ne i rozdzielone od organizacji podlegajacych ocenie (pod wzgle-
dem zarzadzania, lokalizacji i personelu). Niezalezno$¢ ta jest
nieodlgcznym elementem wiarygodnosci procesu przegladu.

4.2 Bezpieczefistwo/EASA

4.2.1 EKES zdecydowanie popiera rozszerzenie zakresu kom-
petencji EASA o kwestie zwigzane z ATM oraz o zagadnienia
uwzglednione w rozporzadzeniu w sprawie bezpieczefistwa lot-
nisk, by zapewni¢ zintegrowane podejscie do bezpieczenstwa
w Europie. Jest rzeczg kluczowej wagi, by prawodawca UE nie
opdznial rozszerzenia zakresu zadan EASA. Jest to zwlaszcza is-
totne dla zapewnienia pomyslnej realizacji gtéwnego planu SE-
SAR, ktéore bedzie wymagalo Scistej integracji systemow
naziemnych i powietrznych.

4.2.2  Jest niezmiernie wazne, by przepisy bezpieczefistwa do-
tyczace EASA byly oparte na mozliwej do akceptacji ocenie

wplywu uregulowan prawnych i by instytucje UE zapewnily do-
stepno$¢ odpowiednich $rodkéw publicznych tak, by umozliwié
EASA zgromadzenie wymaganej wiedzy fachowej do pelnienia
tych dodatkowych funkdji.

4.2.3 EKES wzywa panstwa czlonkowskie UE, by zapewnily
opracowanie harmonogramu przewidujacego stopniowe zaprze-
stanie dziatan realizowanych w ramach Przepiséw Bezpieczen-
stwa Eurocontrolu (Komisja Regulacji Bezpieczefistwa/Jednostka
Regulacji Bezpieczenistwa — SRC/SRU) i przeniesienie odpowied-
nich kompetencji do EASA. Eurocontrol bedzie odgrywat kluczo-
wa role w procesic przenoszenia zadan do EASA, ale
w momencie, gdy EASA dysponowa¢ juz bedzie odpowiednimi
kompetencjami, dalsze asygnowania $rodkéw do organizacji Eu-
rocontrol nie bedzie juz uzasadnione. Zatem nalezy wprowadzié
klauzule wygasnigcia w stosunku do wszystkich dzialan prowa-
dzonych w ramach Eurocontrol SRU/SRC. W tym kontekscie
EKES pragnie odwola¢ si¢ do modelu, ktéry zostal pomysinie za-
stosowany przez Zrzeszenie Wladz Lotniczych (JAA) (zob. spra-
wozdanie grupy roboczej ds. przysziosci JAA [Future of the JAA —
FUJA], a nastegpnie zatwierdzone przez wszystkich dyrektoréw
generalnych ds. lotnictwa cywilnego (Deca) w ramach Europej-
skiej Konferencji Lotnictwa Cywilnego ECAC). Mozliwe byloby
rozszerzenie stosowania tego modelu o kompetencje sprawowa-
ne w ramach Eurocontrol SRC/SRU.

4.2.4 EKES jest zdania, ze wprowadzenie systemu propagujace-
go zglaszanie incydentéw lotniczych na zasadzie dobrowolno-
Sci i poufnosci (ang. just culture) powinno by¢ jednym z gléwnych
celéw proponowanego pakietu obejmujacego wdrozenie syste-
moéw zarzgdzania bezpieczenstwem i zglaszania incydentéw. Jed-
nolite wdrozenie systemu propagujacego zglaszanie zdarzen
lotniczych w formie zatwierdzonej przez grupe wysokiego
szczebla jest koniecznym warunkiem zapewnienia dostgpnosci
danych statystycznych dotyczacych bezpieczenstwa. Umozliwi to
w ramach proponowanego systemu skutecznosci dziatania wia-
rygodne monitorowanie osiagnie¢ w dziedzinie bezpieczen-
stwa i okre$lanie celow w tym zakresie.

4.2.5 EKES zwraca si¢ do Rady i Parlamentu o zmiang brzmie-
nia art. 5 rozporzgdzenia w sprawie zapewniania shuzb zeglugi
powietrznej, skreslonego we wniosku SES II, tak aby umozliwié
poszerzenie systemu certyfikacji na caly personel fancucha bez-
pieczefistwa, a w pierwszym rze¢dzie na personel zajmujacy si¢
elektronicznymi systemami bezpieczenstwa lotniczego (ATSEP).

4.3 Whasciwa kultura, czynnik ludzki oraz kompetencje pracownikow

4.3.1 EKES ubolewa, ze zaproponowany wniosek legislacyjny
nie zawiera piatego filara dotyczacego wlasciwej kultury, czynni-
ka ludzkiego oraz kompetencji pracownikéw. Zarzadzanie ru-
chem lotniczym i stuzby zeglugi powietrznej jeszcze dtugo bedg
bardzo zalezne od czynnika ludzkiego, ktory jest w zwiazku z tym
Scisle powigzany z utrzymaniem i podnoszeniem poziomu bez-
pieczenstwa lotniczego. Stad tez nalezy szczegdlnie troszczyc¢ sig
o kompetencje personelu odpowiedzialnego za bezpieczenstwo.

4.4 Funkcjonalne bloki przestrzeni powietrznej (FAB)

4.4.1 EKES zdecydowanie wypowiada si¢ za potrzebg wprowa-
dzenia dla wszystkich panstw czlonkowskich wigzacego terminu
(najpdzniej do konica 2012 r.) utworzenia funkcjonalnych blokéw
przestrzeni powietrznej spelniajacych okreslone wskazniki wyko-
nania, poniewaz pierwszy pakiet dotyczacy SES nie okreslal ter-
minu wprowadzenia FAB, przez co nie utworzono zadnego FAB.
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4.4.2 W tym kontekscie jest bardzo wazne, by ministerstwa
transportu i ministerstwa obrony w pelni wykorzystaly potencjatl
funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej (FAB) poprzez
wspolprace cywilno-wojskows i wojskowo-wojskowa w ramach
zarzadzania ruchem lotniczym (ATM) i wzmocnienie infrastruk-
tury i ustug ATM.

4.4.3 EKES popiera szerszg definicje FAB oraz harmonogram
ich rozwoju. Komitet jest zdania, ze wazne jest podjecie krokéw
w celu rozwigzania napotykanych na szczeblu krajowym prze-
szkéd we wdrozeniu tych blokéw, do ktérych naleza kwestie
zwigzane z suwerennoscia, zobowiazaniami panstw cztonkow-
skich i z pelnym zaangazowaniem strony wojskowej. Nalezy jed-
nak wspiera¢ podejscie oddolne, jako jedng z zasad wprowadzania
FAB.

4.4.3.1 W tym kontekscie EKES wyraza rozczarowanie, ze Ko-
misja nie zastosowala si¢ do zalecei grupy wysokiego szczebla
dotyczacych powolania koordynatora ds. systemu lotnictwa w ce-
lu wsparcia rozwoju FAB.

4.4.4 EKES pragnie podkresli¢, ze istnieje wyrazna potrzeba
zmniejszenia liczby ustugodawcéw w ramach europejskiego
ATM, jesli maja zostal osiagnigte cele zwiazane z efektywnoscig
ekonomiczng. Trzeba bedzie $ciSle dostosowac liczbe centréw
kontroli obszaru (ACC) w Europie do potrzeb operacyjnych, nie-
zaleznie od granic panstwowych, by zapewni¢ efektywnos¢ eko-
nomiczng jednolitej przestrzeni powietrznej. EKES pragnie
podkresli¢, ze wskazane jest ustanowienie systemu zacie$nionej
wspolpracy pomiedzy instytucjami zapewniajgcymi stuzby zeglu-
gi powietrznej, jesli maja zostaé osiggniete cele zwiazane ze sku-
teczno$cig dziatania.

4.4.5 Dzigki ulepszeniom technologicznym oraz zmniejsze-
niem liczby ustugodawcéw i centréw kontroli obszaru nalezy
spodziewa¢ si¢ zwickszenia wydajnosci systemu ATM. Rozwoj
technologiczny (na przyktad praca zdalna) oraz tendencje wzros-
towe wykazywane przez przemyst lotniczy w Europie w znacz-
nym stopniu zlagodzg skutki proponowanego kroku, w tym jego

wplyw na sfer¢ spoleczna.

4.4.6 Zgodnie z przepisami SES podmioty zapewniajace stuz-
by zeglugi powietrznej zobowigzane sg opracowaé plany awaryj-
ne w odniesieniu do wszystkich $wiadczonych ustug na wypadek
zaistnienia zdarzen skutkujacych pogorszeniem jakosci ustug
lub przerwami w ich $wiadczeniu. Obecnie wszystkie ANSP po-
wielaja biezaca infrastrukture centréw kontroli obszaru. EKES
podkresla, Ze wazne jest, by ANSP skupily si¢ na bardziej skutecz-
nych i efektywnych ekonomicznie rozwigzaniach, w pierwszym
rzedzie poprzez oparcie si¢ na istniejacej infrastrukturze krajowej
(na innych centrach kontroli obszaru lub na urzadzeniach woj-
skowych) oraz by przewidzialy odpowiednie przepisy w ramach
rozwoju FAB na wypadek zaistnienia wyzej wspomnianych
zdarzen.

4.4.7 EKES podkresla znaczenie, jakie w trakcie przeprowadza-
nia tych zmian ma dialog spoteczny na poziomie UE i FAB.

4.5 Oplaty trasowe i projekty wspdlne/SESAR

4.5.1 EKES przyjmuje do wiadomosci istnienie probleméw
zwigzanych z finansowaniem nowych technologii i programéw
zachet. Brak odpowiednich mechanizméw finansowania zagraza
realizacji pierwszego pakietu wdrozeniowego SESAR, a takze fazy
nastepnej, polegajacej na rozmieszczeniu tego systemu. W tej sy-
tuacji EKES pragnie zwrdci¢ uwage na potrzebe udostgpnienia
przez instytucje UE funduszy pomostowych dla sfinansowania
wdrozenia systemu SESAR. Jest to wazne z punktu widzenia po-
krycia kosztow przejscia na nowy system SESAR. EKES od same-
go poczatku zdecydowanie popieral projekt SESAR.

4.5.2  EKES nie popiera stosowania oplat w celu wstepnego fi-
nansowania wsp6lnych projektéw, tak jak zostato to zapropono-
wane w poprawce do art. 15 rozporzadzenia w sprawie
zapewniania stuzb, w ktdrej nadal proponuje si¢ stosowanie oplat
trasowych ,do finansowania projektéw wspdlnych dotyczacych
wsparcia okreslonych kategorii uzytkownikéw przestrzeni po-
wietrznej lub instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi powietrz-
nej w celu poprawienia infrastruktury wspélnie wykorzystywanej
przez stuzby zeglugi powietrznej (...)".

4.5.3 EKES przyjmuje z zadowoleniem nowg koncepcj¢ opera-
cyjna opisang w gléwnym planie SESAR ATM jako stanowigcg
techniczne i operacyjne uzupetnienie projektu SES, ktére wynika
z dzialan okreslonych w fazie planowania SES. EKES pragnie jed-
nakze zaznaczy¢, ze nastgpna faza wdrazania SESAR oraz wspol-
nego przedsigwzigcia SESAR wymagaé bedzie jeszcze wigkszego
nakfadu pracy. EKES przyjmuje zatem z zadowoleniem decyzje
Rady w sprawie rozpoczecia fazy rozwoju systemu SESAR. EKES
podkresla, ze wazne jest, by nastgpna faza projektu SESAR byla
w dalszym ciggu dostosowana do potrzeb uzytkownikéw i by ko-
rzysci z niej plynace byly szybko odczuwalne.

4.5.4 EKES z zadowoleniem przyjmuje propozycje Komisji, by
nie zezwoli¢ na wzajemne subsydiowanie pomiedzy stuzbami po
trasie i stuzbami koficowymi w ramach ATM. Wyraza jednakze
rozczarowanie, ze Komisja nie zaproponowala, by calkowicie za-
kaza¢ wzajemnego subsydiowania pomigdzy réznymi stuzbami
zeglugi powietrznej. Z racji tego, ze wzajemne subsydiowanie
prowadzi zazwyczaj do zaktécenia konkurencji, problem ten nie
ogranicza si¢ do wzajemnego subsydiowania miedzy stuzbami po
trasie i stuzbami koncowymi, ale dotyczy réwniez przypadkéw
wzajemnego subsydiowania pomiedzy stuzbami w ramach kt6-
rejkolwiek z powyzszych kategorii, zwlaszcza pomigdzy stuzba-
mi koficowymi w réznych portach lotniczych.

4.6 Rozporzgdzenie w sprawie przestrzeni powietrznej i funkcja zarzg-
dzania siecig

4.6.1 EKES zdecydowanie popiera potrzebe projektowa-
nia i utworzenia silnej europejskiej sieci zarzgdzania ruchem lot-
niczym, zwlaszcza w odniesieniu do projektowania tras,
koordynacji i rozdzielania ograniczonych zasobéw (czestotliwo-
$ci radiowych i kodow transponderéw radarowych) i innych
funkgji dla potrzeb sieci zdefiniowanych w gléwnym planie ATM.
EKES zaznacza ponadto, ze zasada jednoznacznego rozdzielenia
$wiadczenia ustug od dzialan o charakterze regulacyjnym musi
odnosi¢ si¢ do funkgji zarzadzania siecia; zarzagdzaniem funkcja-
mi $wiadczenia ustug powinien zajmowac si¢ przemyst.
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4.6.2 Jest niezmiernie istotne, by powyzsze funkcje byly wyko-
nywane na szczeblu europejskim niezaleznie od okreslonych in-
teresow poszczegoblnych instytucji zapewniajacych stuzby zeglugi
powietrznej. W szczegdlnosci, brak ogélnoeuropejskiego podej-
$cia doprowadzit do projektowania niezoptymalizowanych tras,
skutkujac niepotrzebnym zuzyciem paliwa oraz wyrzadzajac
szkode $rodowisku naturalnemu, ktérej mozna bylo uniknad.

4.6.3 EKES ma watpliwosci co do potrzeby wprowadzenia
przepiséw wykonawczych uwzgledniajacych zgodnos¢ pomiedzy
planami lotéw oraz przydzialami czasu na start lub ladowanie
w portach lotniczych oraz niezbedng koordynacje z rejonami sg-
siednimi. Jezeli celem Komisji jest potozenie kresu naduzyciom
zwigzanym z obecnymi przepisami dotyczacymi przydziatu cza-
su na start lub ladowanie w portach lotniczych, co EKES popiera,
to kwesti¢ t3 mozna uregulowal w oparciu o istniejagce ramy
prawne.

4.7 Reforma organizacji Eurocontrol

4.7.1 EKES podkresla znaczenie zreformowania organizacji Eu-
rocontrol zgodnie z propozycja zawarta w komunikacie Komisji
(\Reforma wewnetrzna organizacji powinna dostosowaé struktu-
ry zarzadzania do jednolitej przestrzeni powietrznej w celu (i)
uzyskania zgodnosci z wymogami dla zadan dotyczacych sieci;
oraz (i) wzmocnienia zaangazowania przemystu zgodnie ze
wspodlng politykg transportows”).

4.7.2  EKES uwaza, ze Eurocontrol powinien w dalszym ciagu
stuzy¢ UE swoja wiedza fachows, ale istnieje potrzeba wigkszej
przejrzystosci w kwestii jego roli i sposobu finansowania. Zwlasz-
cza funkcje zarzadzania powinny by¢ finansowane ze $rodkéw
publicznych. W szczegdlnosci, badania dlugofalowe (wykracza-
jace poza rok 2020) powinny by¢ w calosci finansowane z fun-
duszy publicznych raczej niz z oplat trasowych.

4.7.3  EKES jest zdania, ze w tych przypadkach, w ktérych jest
to mozliwe, Eurocontrol powinien $§wiadczy¢ ustugi (na przyklad
Eksperymentalne Centrum, Instytut Stuzb Zeglugi Powietrznej) na
zasadzie konkurencyjnej wobec innych $wiadczeniodawcow i za-
rzadzaé nimi zgodnie z regutami rynku. Uslugi te nie powinny
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by¢ subsydiowane z ogdlnego budzetu organizacji Eurocontrol
lub z optat trasowych pobieranych w ramach ATM.

4.8 Brak przepustowosci portéw lotniczych uznawany jest po-
wszechnie za czynnik zagrazajacy przysztemu osiagnieciu wskaz-
nikéw skutecznego dzialania. EKES przyjmuje z zadowoleniem
uznanie znaczenia przepustowosci portéw lotniczych i uwzgled-
nienie tej kwestii w ramach jednego z czterech filaréw SES II,
zwlaszcza za$ uznanie potrzeby dostosowania przepustowosci
portéw lotniczych do przepustowosci ATM.

4.9 Stuzby pomocnicze ATM

4.9.1 Podczas gdy z jednej strony nie pozostawia watpliwosci
konieczno$¢ zapewnienia wykazujacych najwyzszy poziom
profesjonalizmu stuzb pomocniczych ATM, z drugiej strony na-
lezy sobie zdawal sprawe z wysokosci kosztéw, jakie pocigga za
sobg obecnie ich utrzymanie. Na przyklad roczne koszty stuzb
meteorologicznych na trasie wynosza okoto 300 milionéw euro,
co stanowi niewspotmiernie wysoka kwote.

4.9.2 EKES apeluje takze o zmiang artykutu 18 a, ktéry osta-
tecznie prowadzi do restrukturyzacji sektora oraz do wdrozenia
mechanizméw rynkowych w niektérych stuzbach. EKES nie
sprzeciwia si¢ przeprowadzeniu badania, o ile nie ma ono wyraz-
nie na celu wprowadzenia w tych stuzbach mechanizméw ryn-
kowych. EKES przypomina, ze priorytetowym celem w tym
obszarze zarzadzania ruchem lotniczym jest zapewnienie bezpie-
czenstwa lotniczego.

4.10 Zainteresowane podmioty majg Swiadomos$¢ pilnej po-
trzeby dzialan, co stwarza klimat sprzyjajacy wprowadzaniu
zmian.

4.10.1 Niedlugo po zatwierdzeniu SES II Komisja Europejska
powinna przedstawi¢ plan dalszych dziatan.

4.10.2 W sklad zespotu zarzadzajacego projektem powinni
wej$¢ takze doswiadczeni eksperci z zakresu zarzgdzania zmia-
nami. SES II oznacza takze zmiang na poziomie mentalnos-
ci i kultury. O ile realizacja tego przedsiewzigcia zakonczy sie
sukcesem, SES II stworzy dla przyszlych pokolen trwale rozwig-
zania w dziedzinie ruchu lotniczego.
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