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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie projektu dyrektywy Parla-
mentu Europejskiego i Rady w sprawie wspoélnotowej licencji kontrolera ruchu powietrznego

COM(2004) 473 koricowy-2004/0146 (COD)

(2005/C 234/04)

Dnia 22 wrze$nia 2004 r. Rada Unii Europejskiej, dzialajac na podstawie art. 80, ust. 2 Traktatu ustana-
wiajgcego Wspdlnote Europejska, postanowila zasiegna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spolecznego w sprawie wspomnianej powyzej

Sekcja ds. Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenstwa Informacyjnego, ktorej powierzono przygoto-

wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swa opini¢ dnia 21 lutego 2005 r. Sprawozdawca byt Thomas
McDonogh.

Na 415 sesji plenarnej, ktéra odbyta sie¢ w dn. 9-10 marca 2005 r. (posiedzenie z dnia 9 marca ), Euro-
pejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny 126 glosami za, przy 1 glosie wstrzymujacym sie, przyjal naste-

pujaca opini¢

1. Wprowadzenie

1.1  Europejska przestrzen powietrzna pozostaje jedng z
najbardziej zatloczonych przestrzeni transportowych na
Swiecie. Grupa Wysokiego Szczebla ds. Jednolitej Europejskiej
Przestrzeni Powietrznej uznala podzial systemu zarzadzania
powietrznego na krajowe zbiory przepiséw, procedur, rynkéw
i pozioméw wydajnosci za gtéwna przeszkode na drodze do
znaczacego postepu w tej branzy. Pakiet Jednolitej Europejskiej
Przestrzeni Powietrznej zajmuje si¢ tymi réznymi rodzajami
fragmentacji w réznorodnych inicjatywach.

2. Informacje ogélne

2.1 Przyjecie czterech rozporzadzen skladajacych si¢ na
pakiet Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej zasad-
niczo odmieni krajobraz zarzadzania ruchem powietrznym.
Niniejszy uzupelniajgcy projekt wspdlnotowej licencji kontro-
lera ruchu powietrznego jest istotny z kilku powodow.

Licencja przyczynia si¢ do osiggniecia réwnowagi miedzy
réznymi elementami pakietu Jednolitej Europejskiej Przestrzeni
Powietrznej, zapewniajac nie tylko uwzglednienie aspektow
instytucjonalnych, ekonomicznych, czy tez technicznych, ale i
spolecznych.

2.2 Aby przygotowaé niniejsza inicjatywe ustawodawcza,
Komisja rozpoczela badania obecnego stanu licencjonowania w
réznych panstwach czlonkowskich. Ujawnito ono, ze pomimo
wielu przepiséw miedzynarodowych, wydanych przez ICAO
lub Eurocontrol, licencjonowanie w paristwach czltonkowskich
UE jest nadal w znacznym stopniu zréznicowane. Badanie
zalecito, aby ustawodawstwo wspdlnotowe zajelo sie nastepuja-
cymi obszarami:

a) ograniczenia wiekowe, waznos$¢ potwierdzen specjalizacji i
jednostki powinny by¢ rozpatrzone w odniesieniu do
warunkéw uzyskiwania i zachowywania licencji;

b) kontrole kompetencji kontroleréw, proces szkolenia i
wymagania egzaminacyjne, w tym kwalifikacje jezykowe i
ich ocena, nalezy opisa¢ w odniesieniu do szkolenia kandy-
datéw oraz standardéw kompetenciji;

wszelkie instytucje powinny by¢ akredytowane, za$§ wyma-
gania dotyczace kwalifikacji instruktorow okreslone w
odniesieniu do instytutéw szkoleniowych oraz jednostek
szkoleniowych.
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2.3 Wstepne studium wykazalo, ze pomimo istniejacych
przepisow miedzynarodowych krajowe tradycje s3 silne, co
przynosi réwny poziom jako$ci i kompetencji zawodowych,
ktore trudno jest poréwnal. Fragmentacja ta nie jest juz do
przyjecia w kontekscie Wspélnoty, gdyz prowadzi¢ moze do
zwigckszonego zagrozenia bezpieczefistwa w zatloczonej prze-
strzeni powietrznej Europy. Harmonizacja licencji kontroleréw
ruchu powietrznego przyczyni si¢ do zwigkszenia bezpieczen-
stwa, gdyz poziomy kompetencji beda zharmonizowane
zar6wno w ramach dostawcow ustug, jak i miedzy nimi.
Doprowadzi to do skuteczniejszej organizacji rynku pracy
kontroleréw ruchu powietrznego, zwigkszajac ich dostepnos¢ i
ulatwiajac  tworzenie funkcjonalnych blokéw przestrzeni
powietrznej. Licencja ulatwi swobode przemieszczania sig,
likwidujac obecng zasade uznaniows, jaka niektére panstwa
cztonkowskie stosuja w odniesieniu do dwustronnego uzna-
wania licencji.

2.4 Biorac pod uwage fakt, ze wigkszo$¢ panstw czlonkow-
skich juz posiada przepisy oparte na zasadach ICAO i wdraza
juz przepisy Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej oraz
ESARRS, bardzo wazne jest, aby zapewni¢ pelng zgodno$¢ z tg

dyrektywa.

2.5  Jedynie certyfikowani dostawcy szkolen beda mogli
przedkladaé plany kurséw i szkolen do zatwierdzenia przez
krajowe organy nadzorujace.
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2.6 Dyrektywa wykracza poza istniejace licencje dla pilotow
w lotnictwie cywilnym (91/670/EWG). Jest ona blizsza licen-
cjom w sektorach morskim i kolejowym (projekt zawarty w
COM(2004)142), zgodnie z ktérymi przepisy dotyczace
kompetencji okreslane s3 na szczeblu europejskim, nie za$
oddane decyzji panstw czlonkowskich. Oczywiste jest, ze
niniejsza dyrektywa dla kontroleréw ruchu powietrznego
bedzie mie¢ réwniez moc wykraczajaca poza granice Wsp6l-
noty.

2.7 Koszty zaleze¢ beda od obecnego poziomu jakosci
systemu szkolenia. Dyrektywa podnosi jakos$¢ systemu szko-
lenia do poziomu wymaganego do sprostania wymaganiom
bezpieczenistwa wynikajacym z europejskiego gestego i skom-
plikowanego systemu ruchu.

2.8 Po ustaleniu wysokich standardow szkolenia wstepnego
i egzekwujac wigksze gwarancje neutralnych i obiektywnych
egzaminéw w trakcie szkolenia, stopien skutecznosci szkolenia
jednostki powinien wzrosnaé.

2.9 Koszt uzupehienia réznych elementéw lafcucha licen-
cjonowania moze nieco wzrosngé, czesSciowo ze wzgledu na
konieczno$¢ przechowywania dokumentéw z audytéw.

2.10  Ogdlnie rzecz ujmujac, mozliwy wzrost kosztow krot-
koterminowych moze by¢ zréwnowazony oszczednosciami
wynikajacymi z racjonalniejszego wykorzystania sily roboczej
w skali dlugoterminowej. Co réwniez wazne, dyrektywa
zwigkszy bezpieczenstwo pasazeréw transportu lotniczego.

2.11  Niniejszy projekt nie zawiera sprawozdania finanso-
wego.

2.12 Wdrozenie pakietu ustaw Jednolitej Europejskiej Prze-
strzeni Powietrznej wymaga stworzenia bardziej szczegétowych
przepiséw, w szczeg6lnosci w odniesieniu do uméw dotyczg-
cych licencjonowania kontroleréw ruchu powietrznego, aby
zwigkszy¢ ich dostgpno$¢ i promowaé wzajemne uznawanie
licencji, zgodnie z art. 5 rozporzadzenia (WE) nr 550/2004
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r., w
sprawie zapewniania stuzb nawigacji lotniczej w Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (rozporzadzenie w sprawie
zapewniania stuzb) (')

2.13  Wprowadzenie takiej licencji wspdlnotowej jest
sposobem na uznanie szczegdlnej roli, jaka kontrolerzy ruchu
powietrznego odgrywaja w zapewnianiu bezpieczefistwa
kontroli ruchu lotniczego. Stworzenie wspdlnotowych stan-
dardow kompetencji réwniez ograniczy fragmentacj¢ na tym
polu, przyczyniajac si¢ do skuteczniejszej organizacji pracy w
ramach rosngcej wspdlpracy regionalnej miedzy dostawcami

(') Rozporzadzenie (WE) nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego i
Rady z 10 marca 2004 r. w sprawie zapewniania stuzb nawigacji
lotniczej w Jednolitej Europejskiej ~Przestrzeni Powietrznej
(rozporzadzenie w sprawie zapewniania sluzb) (Dz.U. L 96,
31.3.2004, str. 10.) — opinia EKES: Dz.U. C 241, 7.10.2002, str. 24

ustug nawigacji powietrznej. Niniejsza dyrektywa stanowi wigc
niezbedny element ustawodawstwa dotyczacego Jednolitej
Europejskiej Przestrzeni Powietrznej.

2.14  Celem niniejszej dyrektywy jest zwigkszenie stan-
dardow bezpieczenstwa i poprawa dzialania systemu kontroli
ruchu powietrznego we Wspdlnocie poprzez wydawanie
wspolnotowej licencji kontrolera ruchu powietrznego.

2.15 Posiadacz stopnia, ktéry nie stuzyl w kontroli ruchu
powietrznego na mocy jakiegokolwiek $wiadectwa zwigzanego
z tym stopniem przez okres pigciu lat, nie bedzie mogl
korzysta¢ z przywilejéw wynikajacych z tego stopnia bez
spelnienia wymagan dotyczgcych oceny i szkolenia.

2.16  Aby zagwarantowal poziomy kompetencji niezbedne
do wykonywania przez kontroleréw ruchu powietrznego ich
obowigzkéw zgodnie z wysokimi standardami bezpieczenstwa,
panstwa czlonkowskie winny zapewni¢, ze krajowe organy
nadzorujace beda nadzorowac i monitorowac ich szkolenie.

2.17  Kazde panstwo czlonkowskie winno uznac licencje i
zwigzany z nim stopienl i $wiadectwo wydane przez krajowy
organ nadzorujacy innego panstwa czlonkowskiego zgodnie z
postanowieniami tej dyrektywy.

3. Komentarze

3.1  Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny z zadowo-
leniem przyjmuje projekt Komisji, aby wprowadzi¢ nowe prze-
pisy dotyczace kontroleréw ruchu powietrznego. Sa one
konieczne i aktualne ze wzgledu na przewidywany znaczny
wzrost ruchu powietrznego w nastgpnych 10 latach. Istnieje
réwniez potrzeba posiadania jednakowych standardow i kwali-
tikacji w calej UE, aby zapewni¢ bezpieczefistwo podrézujacych
obywateli. Wraz ze wzrostem podrézy lotniczych wros$nie
popyt na kontroleréw ruchu powietrznego na calym $wiecie. Z
tego wzgledu niezbedna jest swoboda ruchu.

3.2 EKES zastanawia si¢, czy cztery lata to realistyczny okres
na wdrozenie tych przepisoéw.

3.3 Komisja musi zagwarantowa¢, ze dyrektywa nie zezwala
na zmonopolizowanie szkolen na szczeblu krajowym.

3.4 Zezwolenia licencyjne powinny obejmowaé znajomosé
jezyka obcego, np. angielskiego na poziomie 4.

3.5 Powinien istnie¢ wymdg, aby wszystkie kursy dla
kontroleréw ruchu lotniczego byly, jako minimum, zgodne z
wytycznymi ECAC dla wspdlnego szkolenia podstawowego
(Common Core Content).
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3.6 Popierane jest wprowadzenie losowych testow na obec-
no$¢ alkoholu i narkotykéw dla wszystkich kontroleréw ruchu
lotniczego, zgodne z ESARRS5, jak réwniez testéw psycholo-
gicznych wszystkich biorgcych udzial w kursach dla kontro-
leréw ruchu lotniczego.

3.7  Zagadnienie wieku jest w dalszym ciaggu powaznym
problemem. Statystyki wskazuja, ze wraz z wiekiem zwigksza
si¢ prawdopodobieristwo powaznej choroby lub naglej $mierci.
Wydaje sig, ze ograniczenia krajowe nie doprowadzily do usta-

3.8 W odniesieniu w szczegdlnosci do art. 4 Komitet suge-
ruje, by:

— ustep 5 oznaczal, Ze potrzebna jest skuteczna procedura
apelacyjna, ktéra umozliwi przyznawanie odszkodowan
posiadaczom licencji;

— ustep 7 oznaczal, Ze powinna istnie¢ skuteczna procedura
apelacyjna, dzigki ktdrej nieodpowiednia opinia medyczna

lenia wymagan wiekowych dla pilotow.

moze doprowadzi¢ do zawieszenia licencji.

Bruksela, 9 marca 2005 r.

Przewodniczgca
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego
Anne-Marie SIGMUND

Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie wniosku dotyczacego

rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajgcego drugi program ,Marco Polo”

wspolnotowej pomocy finansowej w celu poprawy skutkéw systemu transportu towaréw dla
$rodowiska naturalnego (Marco Polo II)

COM(2004) 478 koficowy — 2004/0157 (COD)

(2005/C 234/05)

Dnia 15 lutego 2005 r., zgodnie z art. 71 Traktatu ustanawiajagcego Wspoélnote Europejska, Rada posta-
nowila zasiggnag¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie wspomnainej

powyzej
Sekcja ds. Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczefistwa Informacyjnego, odpowiedzialna za przygo-

towanie prac Komitetu na ten temat, wydala swoja opini¢ w dniu 21 lutego 2005 r. (sprawozdawca:
Philippe LEVAUX).

Na 415 sesji plenarnej w dniach 9-10 marca 2005 r. (posiedzenie z dnia 9 marca 2005 r.), Europejski
Komitet Ekonomiczno-Spoleczny 129 glosami za, przy 3 glosach wstrzymujacych sig, przyjal nastepujaca

opinig.

1. Wprowadzenie: przypomnienie uzasadnienia propo-
zycji przez Komisje¢

1.1  Komisja wystgpuje z propozycja rozporzadzenia w
sprawie programu ,Marco Polo II” przypominajac powody
lezace u Zrédet koniecznosci rozwijania infrastruktury trans-
portu towardw:

— podwojenie ilosci przewozonych towaréw w perspektywie
roku 2020 oraz niedostatki w istniejacej sieci, wyrazajace
sie¢ w zatloczeniu drég, degradacji Srodowiska naturalnego,
wypadkach i spadku konkurencyjnosci;

— uwzglednienie trwalego rozwoju, co pocigga za sobg
konieczno$¢ dysponowania oszczedniejszym pod wzgledem
energetycznym systemem transportu.

1.2 Komisja potwierdza, ze ,konieczne jest bardziej zdecydowane
zréznicowanie Srodkow transportu” poniewaz jest to rozwigzanie
umozliwiajgce lepsze wykorzystanie istniejacej infrastruktury i
logistyczna integracje¢ transportu morskiego na krétkich dystan-
sach, kolei i transportu rzecznego. Polityka rdéznicowania
srodkéw transportu byla juz przedmiotem programu ,Marco
Polo I” (2003-2006), ktérego celem bylo przeniesienie wzras-
tajacych corocznie przewozdéw towarowych w migdzynaro-
dowym transporcie drogowym na pozostale trzy wymienione
srodki transportu.

1.3 Komisja proponuje program ,Marco Polo II” w celu
kontynuaciji tej polityki w okresie 2007-2013, poszerzajgc pole
zastosowania programu o wszystkich kraje sasiadujgce z Unig
Europejska i dodajgc dwa nowe rodzaje dzialan:

— autostrady morskie,

— dzialania majace na celu ograniczenie ruchu.



