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Dnia 20 stycznia 2011 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny postanowil, zgodnie z art. 29 ust. 2
regulaminu wewnetrznego, sporzadzi¢ opini¢ z inicjatywy wlasnej w sprawie

jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej II.

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opini¢ 22 czerwca 2011 r.

Na 474. sesji plenarnej w dniach 21-22 wrzesnia 2011 r. (posiedzenie z 21 wrze$nia) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny 152 glosami — jedna osoba wstrzymata si¢ od glosu — przyjal nastepujaca opinie:

1. Wnioski i zalecenia

1.1 Europejski system zarzadzania ruchem lotniczym (ATM)
od dziesigcioleci boryka si¢ z rozdrobnieniem i innymi stabo-
$ciami.  Utworzenie jednolitej  europejskiej  przestrzeni
powietrznej (SES) moze przynie$¢ poprawe bezpieczenstwa
i efektywnosci lotéw. Oznaczaloby to zdecydowane zmniej-
szenie ilosci CO, emitowanego podczas jednego lotu
i znaczne zlagodzenie wplywu na Srodowisko (zmniejszenie
emisji CO, powodowanych przez lotnictwo mogloby wyniesé
12 % na jeden lot), a jednoczesnie przyniostoby istotne oszczed-
nosci.

1.2 Utworzenie  jednolitej  europejskiej  przestrzeni
powietrznej ma réwniez decydujace znaczenie dla zapewnienia
konkurencyjnosci unijnego sektora lotniczego na rynku $wia-
towym. Jest niezbedne, by Komisja Europejska odgrywala
kluczowa role we wdrazaniu pakietu SES II. Tylko silne
i niekwestionowane przywddztwo ze strony Komisji umozliwi
pomyslne pokonanie réznorodnych przeszkéd i probleméw
politycznych, jakie pojawily si¢ w poprzednich latach.

1.3 Udane wdrozenie systemu skutecznosci dzialania
w oparciu o realistyczne, ale ambitne cele dotyczace bezpie-
czenstwa, efektywnosci kosztowej, przepustowosci | opdznien
oraz efektywnosci lotéw stanowi wazny czynnik w dazeniu do
utworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej. EKES
obawia si¢, Ze obecny poziom zaangazowania wsrdd pafstw
cztonkowskich UE na rzecz jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrznej nie jest wystarczajacy.

1.4  Funkcjonalne bloki przestrzeni powietrznej (FAB-y)
muszg by¢ rozwijane w oparciu o potrzeby operacyjne i z
uwzglednieniem celéw dotyczacych bezpieczenstwa, przepusto-
wosci przestrzeni powietrznej, poprawy efektywnosci kosztowej
i lepszej ochrony Srodowiska dzigki wigkszej efektywnosci
lotéw. Komisja Europejska powinna wyznaczy¢ i $cisle monito-
rowaé parametry skuteczno$ci dzialania, ktdre trzeba osiggnaé
w przypadku réznych inicjatyw dotyczacych FAB dzigki zasto-
sowaniu ram skutecznosci z pakietu dotyczacego jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej II (SES ).

1.5  EKES sadzi, ze Eurocontrol (Europejska Organizacja ds.
Bezpieczefistwa Zeglugi Powietrznej) moglaby odgrywaé role we
wzmacnianiu  funkcji  sieciowych  europejskiego  systemu
zarzadzania ruchem lotniczym, takich jak projektowanie sieci
tras, scentralizowane zarzadzanie ruchem lotniczym oraz

gospodarowanie ograniczonymi zasobami, ale tylko pod warun-
kiem ze bedzie si¢ to odbywaé zgodnie z prawem UE oraz ze
reforma tej organizacji zostanie pomy$lnie zakonczona,
a koszty jej dzialania jeszcze bardziej zracjonalizowane. EKES
przyjmuje z zadowoleniem decyzje Komisji Europejskiej, by
ustanowi¢ Eurocontrol ,menedzerem sieci” europejskiej.

1.6  Zdaniem EKES-u cele dotyczace bezpieczenistwa
i skutecznosci dzialania oraz interoperacyjno$¢
z pozaunijnymi systemami zarzadzania ruchem lotniczym
(takimi jak amerykanska inicjatywa US NextGen) powinny
pozostaC sit3 napedowsg programu badawczego w dziedzinie
zarzadzania ruchem lotniczym w jednolitej europejskiej prze-
strzeni powietrznej (SESAR). W odczuciu EKES-u nalezy wiec
rozwigza¢ nastepujace kwestie zwigzane z wdrozeniem
programu SESAR:

— zapewni¢ zsynchronizowang modernizacj¢ infrastruktury
powietrznej i naziemnej;

— zapewni¢ we wlasciwym momencie odpowiednie $rodki
finansowe na wdrozenie programu SESAR;

— ustanowi¢ wlasciwe zarzadzanie wdrazaniem programu
SESAR.

1.7 Bezpieczefistwo to wigcej niz tylko przepisy bezpieczen-
stwa. Trzeba takze wzigé pod uwage mozliwosci ludzi, kulture
bezpieczenistwa, umiejetno$ci i szkolenia oraz zarzadzanie
zespolem. W tym kontekscie wazne jest, by:

— dostrzega¢ mozliwosci czlowieka z punktu widzenia proak-
tywnego zarzadzania ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa;

— zapewni¢ odpowiedni poziom umiejetnosci i szkolenia
pracownikow;

— promowaé udzial partneréw spolecznych we wdrazaniu
jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej na wszystkich
poziomach;

— wypracowal jako podstawe dzialan w zakresie bezpieczen-
stwa solidng kulture bezpieczenstwa — laczacg warunki
umozliwiajgce  pracownikom  otwarte  informowanie
o bledach i zdarzeniach (open reporting) oraz niekaranie za
pomylki, a jedynie za umyslne naruszenia zasad i powazne
zaniedbania (just culture).
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1.8  EKES pragnie zauwazy¢, ze pakiet SES II rozszerzyl
zakres systemu Europejskiej Agencji Bezpieczenistwa Lotniczego
(EASA) na przepisy bezpieczenstwa dotyczace zarzadzania
ruchem lotniczym istniejace na poziomie UE i zapewnil w ten
sposéb zintegrowane podejcie do przepiséw bezpieczenstwa
dotyczacych ATM i nadzoru nad nim w UE w ramach koncepcji
,od drzwi do drzwi” (gate-to-gate).

2. Wstep
2.1  Utworzenie  jednolitej  europejskiej  przestrzeni
powietrznej moze przynie§¢ poprawe  bezpieczenstwa

i efektywnosci lotéw. Oznaczaloby to zdecydowane zmniej-
szenie ilosci  CO, emitowanego podczas jednego lotu
i znaczne zlagodzenie wplywu na Srodowisko (zmniejszenie
emisji CO, powodowanych przez lotnictwo mogloby wynies¢
12 % na jeden lot), a jednoczesnie przyniostoby istotne oszczed-
nosci.

2.2 Utworzenie  jednolitej  europejskiej  przestrzeni
powietrznej ma réwniez decydujace znaczenie dla zapewnienia
konkurencyjnosci unijnego sektora lotniczego na rynku $wia-
towym. Ponadto obecny system zarzadzania ruchem lotniczym
nie bedzie w stanie uporal si¢ z przewidywanym wzrostem
zapotrzebowania na przewozy lotnicze w okresie od chwili
obecnej do 2030 r. (wedlug najnowszych prognoz dlugotermi-
nowych Eurocontrol do 2030 r. ruch lotniczy wzro$nie 1,8
razy w stosunku do obecnej liczby lotéw i osiggnie poziom
16,9 min lotéw).

2.3 Pierwszy pakiet dotyczacy jednolitej europejskiej prze-
strzeni powietrznej (SES 1) wszedl w zycie w 2004 roku.
Woéwczas najwigkszym problemem w  zarzadzaniu ruchem
lotniczym byly zatory w przestrzeni powietrznej i wynikajgce
z tego opOznienia, dlatego pakiet SES I koncentrowal si¢ na
tych kwestiach oraz na bezpieczenistwie.

2.4 W ostatnich latach w sytuacji zarzadzania ruchem lotni-
czym zaszly pewne zmiany i chociaz cele dotyczace bezpieczen-
stwa i przepustowosci s3 w dalszym ciagu bardzo istotne,
og6lny obraz jest bardziej réznorodny, z wigkszym naciskiem
na ochrong $rodowiska (efektywno$¢ lotéw) oraz efektywnosé
kosztowg. Ponadto zmienilo si¢ podejscie regulacyjne ze
wzgledu na zadania panstw czlonkowskich i innych zaintereso-
wanych stron, by przyja¢ podej$cie mniej normatywne (zgodnie
z ideg ,lepszego stanowienia prawa”).

2.5  Niektére cele dotyczace jednolitej europejskiej prze-
strzeni powietrznej udalo si¢ wprawdzie zrealizowal, ale
w zwigzku z tym, ze czg$¢ panstw czlonkowskich miala trud-
nosci w osiggnieciu niektorych celéw SES 1, a ponadto pojawily
si¢ nowe cele dotyczace ochrony Srodowiska i skutecznosci
dzialania, przedstawiono drugi pakiet w sprawie jednolitej euro-
pejskiej przestrzeni powietrznej (SES II). Pakiet ten zostal przy-
jety przez unijnego prawodawce w 2009 roku i opublikowany
w Drzienniku Urzedowym 14 listopada 2009 r. Pakiet obejmuje
podstawowe instrumenty, ramy prawne i elementy stuzgce
wdrozeniu jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej od
2012 roku.

2.6  Dodatkowo uruchomiono program SESAR jako tech-
niczne i operacyjne uzupelnienie reform instytucjonalnych prze-
widzianych w SES 1L

2.7 W dalszym ciagu pozostajg jednak zasadnicze wyzwania.
Aby im sprostaé, niezbedne sg duze zmiany operacyjne oraz
nieustajgce dzialania polityczne podejmowane w celu szybkiego
wdrozenia pakietu SES II w oparciu o ambitne cele w zakresie
skutecznosci dzialania, przy czym ostatecznym celem jest zlik-
widowanie przepasci pod wzgledem skutecznosci dzialania
miedzy unijnym systemem zarzadzania ruchem lotniczym
a systemami pozaunijnymi.

2.8 EKES podkreslal juz we wczesniejszych —opiniach
potrzeb¢ utworzenia jednolitej europejskiej  przestrzeni
powietrznej, szczegdlnie w opinii TEN 354-355 w sprawie
poprawy  skuteczno$ci  dzialania  europejskiego  systemu
lotnictwa dzigki SES II. Celem niniejszej opinii z inicjatywy
wlasnej jest przedstawienie szeroko zakrojonej wizji wdrozenia
pakietu SES II oraz programu SESAR. Poruszono w niej
nastepujace aspekty:

— wdrozenie systemu skutecznodci dziatania SES 1I wraz
z ambitnymi celami w zakresie efektywnosci;

— wdrozenie funkcjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej
(FAB-6w) w oparciu o te ambitne cele w zakresie skutecz-
nodci dziatania;

— wzmocnienie funkcji sieciowych systemu  zarzadzania
ruchem lotniczym w oparciu o zreformowang organizacj¢
Eurocontrol;

— reforma organizacji Eurocontrol w celu wsparcia SES oraz
ograniczenia kosztow jej dzialania;

— SESAR jako techniczny i operacyjny element jednolitej prze-
strzeni powietrznej dofinansowany w fazie wdrozeniowej ze
srodkéw publicznych;

— Europejska Agencja Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA) jako
jedyny organ regulacyjny przyjmujacy przepisy bezpieczefi-
stwa w oparciu o zasady bezpieczenstwa oraz istniejace
przepisy.

Zasada uwzgledniania czynnika ludzkiego oraz potrzeba prowa-
dzenia dialogu spolecznego z pracownikami i odpowiednich
konsultacji ze wszystkimi zainteresowanymi stronami to
kluczowe elementy, ktére powinny by¢ uwzgledniane przy
urzeczywistnianiu wszystkich wymienionych wyzej aspektow.

3. WdrozZenie systemu skuteczno$ci dzialania SES II wraz
z ambitnymi celami w zakresie efektywnosci

3.1 Udane wdrozenie systemu skutecznosci dzialania
w oparciu o ambitne cele dotyczace bezpieczenstwa, efektyw-
nosci kosztowej, przepustowosci | opdzZnien oraz efektywnosci
lotéw stanowi wazny czynnik w dazeniu do utworzenia jedno-
litej europejskiej przestrzeni powietrznej. Aby zapewni¢ szybkie
korzysci, potrzebne bedzie niezachwiane zaangazowanie poli-
tyczne. W tym kontek$cie EKES podkresla, jak wazne jest, by
panstwa czlonkowskie UE wywigzaly si¢ ze swego
zobowigzania do przyspieszenia wdrazania jednolitej europej-
skiej przestrzeni powietrznej, zgodnie z decyzja Rady ds. Trans-
portu z maja 2010 r. EKES obawia si¢, ze obecny poziom
zaangazowania wsréd panstw czlonkowskich UE na rzecz
jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej jest niski.
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3.2 EKES uwaza, ze niezbgdne jest zapewnienie spéjnosci
miedzy wspolnotowymi celami dotyczacymi skutecznosci dzia-
fania a krajowymi celami dotyczacymi funkcjonalnych blokéw
przestrzeni powietrznej (FAB-6w). Bedzie to wymagalo opraco-
wania systemu rozstrzygania niezgodnosci miedzy tymi zaloze-
niami. W praktyce oznacza to, ze ci, ktorzy osiagaja najgorsze
wyniki, beda musieli wytyczaé sobie ambitniejsze cele niz ci,
ktérzy osiagaja lepsze wyniki. Sprawozdania dzialajacej
w ramach organizacji Eurocontrol komisji ds. oceny skutecz-
nosci dzialania (PRC) dotyczace poréwnania wynikow
w ramach systemu zarzadzania ruchem lotniczym (sprawoz-
danie ACE) powinny postuzy¢ do wyznaczenia szczegélowych
celow dla poszczegdlnych podmiotéw zarzadzania ruchem
lotniczym. Nalezy opracowaé¢ i wdrozy¢ mierzalne cele
dotyczace bezpieczenstwa, aby zapewni¢ wywazone podejscie
powiazane z innymi celami dotyczacymi skutecznosci dziatania.
W tym kontekicie nie powinno by¢ zadnych ustepstw
w odniesieniu do poziomu bezpieczenstwa, ktory nalezy stale
podnosic.

3.3 EKES podkresla znaczenie ochrony niezaleznosci krajo-
wych organéw nadzorczych od instytucji zapewniajacych ustugi
zeglugi powietrznej (ANSP), a takze od wplywéw politycznych;
ma to zasadnicze znaczenie dla skutecznego wdrozenia. Trzeba
zatem zapewni¢ odpowiednie $rodki dla krajowych organéw
nadzorczych. Komisja Europejska powinna $ciSle monitorowaé
rygorystyczne przestrzeganie tych zasad z wykorzystaniem
instrumentéw dostepnych w ramach pakietu SES II. Ponadto
krajowe organy nadzorcze powinny dbaé o lepsza koordynacje
dzigki intensywnemu wykorzystywaniu utworzonej platformy
krajowych organéw nadzorczych, nalezy takze w stosownych
przypadkach przewidzie¢ konsolidacje w kontekscie funkcjonal-
nych blokéw przestrzeni powietrznej (FAB-6w), by zapewnié
korzysci skali i zapobiec wzrostowi kosztéw nadzoru. W tym
kontekscie mozna by takze wzmocni¢ role koordynatora ds.
FAB-6w.

3.4  System skutecznosci dzialania powinien dotyczy¢
zaréwno oplat trasowych, jak i terminalowych. Jest to istotne,
aby zapewni¢ znaczace korzysci dla linii lotniczych i dla pasa-
zerbw w oparciu o koncepcje ,gate-to-gate”. Jesli uda sig
sporzadzi¢  jasny  plan  dzialania, = doprowadzi  to
w  perspektywie dlugookresowej do zmniejszenia kosztow
bezposrednich i1 posrednich unijnego systemu zarzadzania
ruchem lotniczym i w ten sposéb do zmniejszenia oplat
zwiazanych z kontrolg ruchu lotniczego (ATC), ktorymi
obciazani sa uzytkownicy przestrzeni powietrznej, co z kolei
dotyka pasazeréw i klientéw transportu towarowego.

3.5 EKES uwaza, ze system skuteczno$ci dzialania SES II
powinien by¢ powigzany z odpowiednio rozwinigtym systemem
zachet. Najwieksza zachete powinno stanowi¢ zlikwidowanie
systemu pelnego zwrotu kosztéw w ramach systemu
zarzadzania ruchem lotniczym, co juz uzgodniono w ramach
pakietu SES 1I, i zastapienie go systemem kosztéw stalych.

3.6  Funkcgje sieciowe, takie jak Centralna Jednostka
Zarzadzania Ruchem Lotniczym (CFMU) i Centralne Biuro
Oplat Trasowych (CRCO) powinny rowniez opieraé si¢ na
wyraznych celach w zakresie skuteczno$ci dzialania, lecz
powinny takze obejmowal zabezpieczenia gwarantujgce pelng
niezalezno$¢ organu weryfikujacego skutecznos$¢ dzialania (PRB)
od tych funkgji sieciowych.

4. Wdrozenie FAB-6w na podstawie przyjetych ambitnych
celow w zakresie skutecznosci dziatania

4.1  Celem pozostaje zmniejszenie do minimum liczby funk-
cjonalnych blokéw przestrzeni powietrznej (FAB-6w), odpo-
wiednio do wymogéw zwigzanych z przeplywem ruchu lotni-
czego, przepustowoscia i efektywnoscig kosztows. Takie same
$rodki i procedury bezpieczefistwa powinny mie¢ zastosowanie
do wszystkich FAB-6w. FAB-y stanowig zasadniczy instrument
umozliwiajacy poszczegdlnym instytucjom zapewniajacym
ustugi zeglugi powietrznej (ANSP) realizacj¢ przyjetych ambit-
nych celéow w zakresie efektywnosci dzialania, poczynajac od
2012 roku.

4.2 FAB-y musza by¢ rozwijane w oparciu o potrzeby opera-
cyjne i z uwzglednieniem celéw dotyczacych bezpieczenstwa,
przepustowosci przestrzeni powietrznej, poprawy efektywnosci
kosztowej i lepszej ochrony Srodowiska dzigki wigkszej efektyw-
nosci lotow. Realizacja tego celu wymaga zaangazowania poli-
tycznego i monitorowania na najwyzszym szczeblu. Komisja
Europejska powinna wyznaczy¢ i ciSle monitorowaé parametry
skuteczno$ci dzialania, ktére trzeba osiggna¢ w przypadku
réznych inicjatyw dotyczacych FAB-6w dzigki zastosowaniu
ram skutecznosci z pakietu dotyczacego jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej II (SES II).

4.3 FAB-y musza zapewni¢ stopniowa integracje techniczng
rozdrobnionego europejskiego systemu zarzgdzania ruchem
lotniczym w oparciu o plan dzialania wytyczajacy jasne cele.
Aby to osiagnaé, niezbedna jest jasna koordynacja i wspolpraca
miedzy FAB-ami.

44 W przypadku zmiany metod pracy niezbedne sa dobre
stosunki miedzy partnerami spolecznymi. Mozna je osiggnaé
wylacznie dzigki odpowiedniemu i nieustannemu prowadzeniu
konsultacji w pelnym tego stowa znaczeniu. Podczas przemian
konieczny jest dobry dialog spoleczny, aby unikna¢ probleméw
w przysztoici. Pracownicy sektora sa kluczowym zasobem,
a zmiany metod pracy moga prowadzi¢ do niepokojéow spolecz-
nych, jedli nie przeprowadza si¢ ich w sposéb rozwazny.

4.5  Rozporzadzenie SES naklada na ANSP obowiazek posia-
dania planéw awaryjnych dla wszystkich $wiadczonych ustug,
w przypadku ktérych pewne zdarzenia moga spowodowal
istotne pogorszenie §wiadczenia ustug lub przerwe w ich $wiad-
czeniu. ANSP musza sie skoncentrowaé na rozwigzaniach
bardziej efektywnych, takze pod wzgledem kosztéw, przede
wszystkim biorac pod uwage wszystkie rozwigzania awaryjne
w ramach istniejacej infrastruktury krajowej (np. inne centra
kontroli obszaru - ACC - lub obiekty wojskowe)
i przewidzie¢ na taka ewentualno$¢ odpowiednie przepisy
w ramach rozwijania FAB-6w.

4.6  Wspolpraca  migedzy  ustugodawcami  cywilnymi
i wojskowymi ma zasadnicze znaczenie dla zapewnienia
dalszego rozwoju jednolitej przestrzeni powietrznej oraz zlikwi-
dowania  najistotniejszych ~ zator6w ~w  przepustowosci
w najwazniejszych punktach Europy. Pafistwa czlonkowskie
i Komisja Europejska musza dazy¢ do wspdlpracy miedzy
lotnictwem cywilnym i wojskowym w kontekscie FAB-6w,
ktéra pogodzi potrzeby cywilne i wojskowe w sposéb pragma-
tyczny i nieupolityczniony. Poniewaz dotyczy to réwniez
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panstw spoza UE oraz Stanéw Zjednoczonych, istotne
znaczenie ma SciSlejsza koordynacja z NATO. Niektére FAB-y
przewidujg przemieszczenie niektérych poligonéw wojskowych
na tereny polozone z dala od gtéwnych cywilnych szlakéw
komunikacyjnych, co EKES przyjmuje z zadowoleniem i co
powinno by¢ aktywnie realizowane w ramach wszystkich
inicjatyw  dotyczacych FAB-6w. Ponadto przewidywane
w niektérych FAB-ach wdrozenie sieci zarzadzania nocnym
ruchem lotniczym powinno zostaé zastosowane we wszystkich
FAB-ach jako sposb poprawy nocnej efektywnosci lotow,
w czasie gdy poligony wojskowe nie s3 wykorzystywane.

4.7 EKES sadzi takze, Ze niezbe¢dne jest rozszerzenie FAB-Ow
oraz zasady jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej poza
granice UE, a zwlaszcza na panstwa sgsiadujagce z Europa.
Bedzie to wymagalo dalszej wspolpracy na szczeblu migdzyna-
rodowym.

4.8 Aby FAB-y przyniosly rzeczywiste korzysci dla uzytkow-
nikéw koncowych, niezbgdne jest zaangazowanie polityczne.
Komisja Europejska i unijny koordynator ds. FAB-6w powinni
stale przypominaé panstwom czlonkowskim o ich obowigzku
wdrozenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej i FAB-
ow.

5. Powolanie europejskiego menedzera sieci do wykony-
wania funkcji sieciowych zarzadzania ruchem lotni-
czym

5.1  EKES zgadza si¢, ze wzmocnienie funkgcji sieciowych
europejskiego systemu zarzgdzania ruchem lotniczym, takich
jak projektowanie sieci tras, scentralizowane zarzgdzanie
ruchem lotniczym oraz gospodarowanie ograniczonymi zaso-
bami (czestotliwosci i kody transponderéw), stanowi zasadniczy
element pakietu SES IL

5.2 EKES wuwaza, ze organizacja Eurocontrol moglaby
odgrywa¢ role w ramach tych funkgji, ale tylko pod warunkiem
ze bedzie si¢ to odbywaé zgodnie z prawem UE oraz ze prze-
prowadzona zostanie udana reforma tej organizacji, a koszty jej
dzialania jeszcze bardziej zracjonalizowane. Bedzie to wymagalo
pelnego zaangazowania politycznego wszystkich panstw czton-
kowskich nalezacych do Eurocontrol na rzecz przeprowadzenia
restrukturyzacji tej agencji. EKES przyjmuje z zadowoleniem
decyzje Komisji Europejskiej, by ustanowi¢ Eurocontrol ,mene-
dzerem sieci” europejskiej.

5.3 W zwigzku z tym EKES zwraca si¢ do Komisji Europej-
skiej o zapewnienie rygorystycznego przestrzegania tego podsta-
wowego wymogu przy udzielaniu mandatu organizacji Euro-
control.

5.4  EKES jest zaniepokojony przewidywanym wzrostem
op6znien zwigzanych z kontrolg ruchu lotniczego w czasie
lata 2011 roku. EKES zachgca Eurocontrol, jako menedzera
sieci jednolitej przestrzeni powietrznej, by we wspolpracy
z instytucjami zapewniajacymi ustugi zZeglugi powietrznej
i uzytkownikami przestrzeni powietrznej znalazt krétkotermi-
nowe rozwigzania, ktore pozwola zlagodzi¢ skutki dla ruchu
lotniczego i podréznych.

5.5 EKES pragnie wreszcie przypomnieé, ze wybuchy
wulkanu Eyjafjallajokull w Islandii w 2010 roku spowodowaly
zamknigcie przestrzeni powietrznej, co doprowadzito do znacz-
nych zaklécen w sektorze lotniczym i dla podréznych.

W rezultacie sektor lotniczy i cala gospodarka UE poniosly
ogromne koszty. W nastgpstwie tych wydarzen uzgodniono,
ze Europa musi dokona¢ przegladu swych procedur. W tym
kontekscie EKES podkresla konieczno$¢ dostosowania procedur
obowiazujacych w Europie do sprawdzonych rozwigzan stoso-
wanych w innych czgdciach $wiata, np. w Stanach Zjednoczo-
nych. Chodzi zwlaszcza o to, ze Europa jest jedynym regionem
na $wiecie, w ktérym odpowiedzialno$¢ za rozwigzanie kwestii
potencjalnych zagrozen zwigzanych z pytami wulkanicznymi
nie nalezy do linii lotniczych. Przeprowadzona niedawno (w
kwietniu 2011 r) przez Organizacje Migdzynarodowego
Lotnictwa Cywilnego (ICAO) symulacja dotyczaca erupcji pylu
wulkanicznego pokazala, ze chol osiggnigto pewne postepy,
potrzebne sa solidniejsze wskazéwki, aby w przyszlosci nie
zostalo ponownie zastosowane rozdrobnione podejscie. EKES
wzywa Europejska Agencje Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA),
by zapewnila wszystkim panstwom czlonkowskim jasne
wytyczne co do przyjecia zmienionej polityki.

6. Reforma organizacji Eurocontrol w celu wsparcia jedno-
litej europejskiej przestrzeni powietrznej oraz redukcji
bazy kosztowej

6.1  EKES pochwala znaczne postepy osiagniete przez Euro-
control  pod  kierownictwem  dyrektora  generalnego
w restrukturyzacji w kierunku sprawniej dzialajacej organizacji
wspierajacej jednolita europejska przestrzen powietrzng. Ten
trwajacy obecnie proces nalezy przyspieszy¢ i bedzie on
wymagal pelnego zaangazowania wszystkich panstw czlonkow-
skich nalezacych do Eurocontrol.

6.2  EKES gratuluje organizacji Eurocontrol ustanowienia
pionu ds. jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, ktéry
zapewnia wsparcie techniczne dla SES. Istnieje potrzeba zapew-
nienia pelnej przejrzystoici co do réznych funkcji Eurocontrol,
zasob6w niezbednych do ich pelnienia oraz sposobu ich finan-
sowania. Oczywiscie linie lotnicze nie powinny finansowal
funkcji rzadowych, takich jak pion ds. jednolitej przestrzeni
powietrznej. Bedzie to wymagalo dalszych prac nad okresleniem
wlasciwych zasad zarzadzania dla organizacji Eurocontrol,
umozliwiajacych pelng zgodno$¢ z celami jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej.

6.3  EKES podkresla réwniez znaczenie utrzymania podejscia
paneuropejskiego, ktére wykracza poza granice UE. Komisja
Europejska powinna zatem rozszerzy¢ Wspdlny Europejski
Obszar Lotniczy na wszystkie paistwa sasiadujace z Unig Euro-

pejska.

7. SESAR jako techniczny i operacyjny element jednolitej
europejskiej przestrzeni powietrznej dofinansowany
w fazie wdrozeniowej ze $rodkéw publicznych

7.1  Program SESAR zostal utworzony jako techniczne
i operacyjne uzupelnienie SES II. Komisja Europejska oczekuje,
ze dzigki programowi SESAR powstanie do 2020 roku przyszly
europejski system zarzadzania ruchem lotniczym (ATM), ktéry
pozwoli, w poréwnaniu z obecnym systemem, na:

— nawet trzykrotny wzrost przepustowosci, a jednocze$nie
ograniczenie opdzZnien;

— poprawe  wskaznika bezpieczenstwa o  wspélczynnik
wynoszacy 10;
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— 10-procentowe ograniczenie wplywu, jaki loty maja na
Srodowisko;

— udostepnienie ustug zarzadzania ruchem lotniczym uzyt-
kownikom przestrzeni powietrznej za ceng mniejsza
0 50 %.

7.2 Zdaniem EKES-u cele te wraz z interoperacyjnoscig
z pozaunijnymi systemami zarzadzania ruchem lotniczym
(takimi jak inicjatywa US NextGen) powinny pozostaé sila
napedowa programu SESAR. EKES z zadowoleniem przyjmuje
porozumienie o wspolpracy, ktére zostalo podpisane miedzy
SESAR a NextGen 3 marca 2011 r. w Budapeszcie, jako krok
w strone lepszej synchronizacji tych dwdch najwazniejszych
projektéw rozwojowych w globalnych systemach zarzadzania
ruchem lotniczym.

7.3 EKES sadzi, ze niezbedne jest dalsze angazowanie
pracownikéw sektora w rozwdj systemu SESAR. W tym
kontekscie konieczne jest takze szkolenie pracownikow
w zakresie korzystania z nowych technologii i nowych
koncepcji operacyjnych.

7.4 EKES pragnie podkresli¢, Ze pomimo dlugoterminowych
korzysci dla uzytkownikéw przestrzeni powietrznej, obywateli
UE oraz dla $rodowiska program SESAR boryka si¢ z wieloma
istotnymi zfozonymi problemami dotyczgcymi jego wdrozenia.
Terminowe i skuteczne wdrozenie programu SESAR ma
kluczowe znaczenie. Poza zdecydowanym zaangazowaniem
sektora niezbedne bedzie szeroko zakrojone wsparcie polityczne
i finansowe w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego.
Wdrazanie systemu SESAR powinno zatem stanowi¢ integralny
element strategii ,Europa 2020”, aby zapewni¢ zdecydowane
zarzadzanie gospodarcze oparte na jasnym modelu biznesowym
i wzajemnej wspélpracy oraz harmonizacji z amerykanskim
systemem US NextGen.

7.5 W odczuciu EKES-u nalezy wigc rozwigzal nastepujace
kwestie zwigzane z wdrozeniem programu SESAR:

7.5.1  Zapewnienie zsynchronizowanej modernizacji infra-
struktury powietrznej i naziemne;j.

— Aktualizacja gltéwnego planu jasno okreslajacego kolejne
dzialania, w ramach ktérego Komisja, panstwa cztonkow-
skie, instytucje zapewniajace ustugi zeglugi powietrznej
i uzytkownicy przestrzeni powietrznej zobowigzuja si¢ do
zapewnienia wigkszej spojnosci z ramami jednolitej europej-
skiej przestrzeni powietrznej, w tym FAB-ami. W ramach
wspolnego przedsigwziecia SESAR nalezy w trybie pilnym
przyjaé priorytety w odniesieniu do przegladu prac wyko-
nanych do chwili obecnej i stwierdzi¢, w jaki sposéb kazda
z gléwnych instytucji wspierajacych SES wniesie wklad na
rzecz osiagnigcia krajowych, unijnych i odnoszgcych si¢ do
FAB-6w celow dotyczacych skutecznosci dzialania.

— Technologie ~ SESAR  nalezy ~ wdraza¢  zgodnie
z ugruntowanym pozytywnym modelem biznesowym,
ktory uwzglednia wiarygodna analize bezpieczefistwa oraz
wiarygodng analize kosztéw i korzySci, na podstawie
ktorych nalezy uzgodni¢ i wyznaczy¢ potrzeby w zakresie
poprawy skutecznosci dzialania. Tam, gdzie nie mozna
wykazal, ze technologie przyczyniaja si¢ do realizacji
celow unijnych (w tym dotyczacych bezpieczefistwa) lub
umozliwiajg bezpieczne i dokonane w odpowiednim czasie
przejscie na inna technologie, prace nalezy przerwac.

— Realizacja gléwnego planu dotyczacego programu SESAR
bedzie wymagala pelnego zaangazowania ze strony wszyst-
kich panstw cztonkowskich UE.

7.5.2  Zapewnienie we wlasciwym momencie odpowiednich
srodkéw finansowych na wdrozenie programu SESAR.

7.5.2.1  Wdrozenie programu SESAR pozwoli wygenerowal
znaczng warto$¢ ekonomiczng, ekologiczng i strategiczng dla
calej Europy. 10-letnia zwloka we wdrazaniu programu
SESAR oznacza bezposrednie negatywne skutki dla PKB
w wysokosci ponad 150 mld euro dla UE-27 oraz utrate efek-
tywnosci energetycznej na poziomie ponad 150 mln ton CO,.

7.5.2.2  Niemniej jednak wdrozenie programu SESAR
wymaga lacznych inwestycji w kwocie przekraczajacej 30 mld
euro, za$ poczatkowe finansowanie i instalacja urzadzen SESAR
(poktadowych i naziemnych) stanowia duze wyzwanie zwigzane
ze staraniami o to, by jak najszybciej uzyskaé spodziewane
wyniki w efekcie zastosowania nowych technologii.

7.5.2.3  Trudnoéci z finansowaniem wdrazania programu
SESAR wynikaja z czgsciowego braku powigzania miedzy inwe-
stycjami i korzysciami w fazie przej$ciowej: przewoznik lotniczy
inwestujacy w nowe urzgdzenia pokladowe nie osiggnie
zadnych korzysci, zanim instytucje zapewniajace ustugi zeglugi
powietrznej nie dokonajg odpowiednich inwestycji. Z drugiej
strony dla tych instytucji (ktére, aby odnie$¢ korzysci, beda
musialy zainwestowal w infrastrukture o okreslonych wymo-
gach co do skutecznosci dzialania) scenariusz biznesowy moze
nie by¢ pozytywny, dopdki znaczna liczba statkéw powietrz-
nych nie zostanie odpowiednio wyposazona. Wreszcie, moga
zaistnie¢ pewne zmiany o pozytywnych skutkach dla calej
sieci i dla scenariusza biznesowego, wymagajace jednak inwe-
stycji ze strony niektorych zainteresowanych podmiotow, dla
ktorych inwestycje te pozostang kosztem netto. W takim
wypadku nalezaloby udostepni¢ odpowiednie finansowanie.

7.5.2.4  Udostepnione przez UE fundusze na wsparcie wdra-
zania powinny zatem zostaé wykorzystane na zapewnienie
zsynchronizowanego, szybkiego przyjecia technologii SESAR
przez operatoréw (instytucje zapewniajace ustugi zeglugi
powietrznej, uzytkownikéw przestrzeni powietrznej, porty
lotnicze). Ponadto aby zapewni cigglo$¢ inwestycji w B+R
i w innowacje, niezbedne bylyby dodatkowe fundusze na lata
2014-2020 w dziedzinie zarzadzania ruchem lotniczym, na
poziomie podobnym do tego dostgpnego w obecnej fazie B+R.

7.5.2.5  Szacuje si¢, ze aby zapewni¢ tempo niezbedne do
osiggniecia celow w zakresie efektywnosci zarzadzania ruchem
lotniczym, wdrozenie programu SESAR wymagaloby funduszy
UE w wysokosci ok. 3 mld euro, ktére uzyskano by dzigki
polaczeniu réznych rozwazanych obecnie instrumentéw finan-
sowych, takich jak na przyklad, cho¢ nie wylacznie, zasoby
wlasne sektora, obligacje UE przeznaczone na projekty,
gwarancje, pozyczki EBI itp. Je$li chodzi o lata 2014-2020,
mozna uznaé, ze:

bez efektywnej alokacji zasobéw UE na wsparcie programu
SESAR jest malo prawdopodobne, by zostal on wdrozony
w zaplanowanym czasie.

7.5.3  Ustanowienie wlaSciwego zarzadzania wdrazaniem
programu SESAR.

— Powolanie niezaleznego podmiotu odpowiedzialnego za
wdrozenie programu SESAR, zintegrowanie finansowania
i wdrozenia w jednych, wspdlnych ramach zarzadzania.
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— Powinien to by¢ podmiot sektorowy, ktéry ma strukture
zarzadzania  zlozong z  uzytkownikéw  przestrzeni
powietrznej, portéw lotniczych oraz instytucji zapew-
niajacych ustugi zeglugi powietrznej jako grup ponoszacych
najwicksze ryzyko inwestycyjne. Nalezy tez przeprowadzi¢
nalezyte konsultacje z innymi zainteresowanymi podmio-
tami z sektora lotniczego.

— W fazie wdrazania programu SESAR powinno si¢ przepro-
wadzi¢ nalezyte konsultacje z pracownikami sektora trans-
portu lotniczego.

— Rola producentéw (urzadzen) w fazie wdrozeniowej polega
zasadniczo na sprzedazy wyposazenia spelniajgcego wymogi
programu SESAR liniom lotniczym, portom lotniczym
i instytucjom zapewniajgcym ushugi zeglugi powietrznej.
Inaczej niz ma to miejsce obecnie w ramach zarzadzania
wspdlnym  przedsiewzieciem  SESAR, producenci nie
powinni zatem by¢ zaangazowani w zarzadzanie wdraza-
niem programu SESAR, aby unikng¢ konfliktu intereséw.

— Zapewnienie koordynacji na szczeblu europejskim w celu
zsynchronizowanego wdroZenia technologii SES zgodnie
z wigzacymi celami sieciowymi. W ramach wykonywania
tego zadania mozna by wydawal zalecenia dotyczace pozy-
skiwania $rodkéw finansowych.

7.6 EKES pragnie wreszcie zauwazy¢, ze program SESAR
bedzie skuteczny jedynie, je$li bez dodatkowej zwloki
rozwigzane zostang problemy polityczne i instytucjonalne,
o ktérych mowa we wezesniejszych punktach, i jezeli udostep-
nione zostang niezbedne S$rodki publiczne na wdrazanie
programu.

8. Jeden unijny organ regulacyjny ds. bezpieczefistwa
oparty na systemie EASA

8.1  EKES pragnie zauwazy¢, ze pakiet SES II rozszerzyl
zakres systemu Europejskiej Agencji Bezpieczenistwa Lotniczego
(EASA) na przepisy bezpieczenstwa dotyczace zarzadzania
ruchem lotniczym istniejace na poziomie UE i zapewnil w ten
sposéb zintegrowane podejScie do przepisow bezpieczenistwa
dotyczacych zarzadzania ruchem lotniczym i nadzoru nad
nim w UE w ramach koncepcji ,od drzwi do drzwi” (gate-to-

gate).

8.2  Szerokie zadania EASA w zakresie nadzoru - np.
dotyczace kontroli funkcjonowania krajowych organéw nadzor-
czych w celu zapewnienia przestrzegania wsp6lnych wymogéw
przez instytucje zapewniajace ustugi zeglugi powietrznej —
pomogg w urzeczywistnieniu jednolitej europejskiej przestrzeni
powietrzne;j.

8.3  EKES popiera t¢ koncepcje, uwaza jednak, ze niezbedne
jest monitorowanie praktycznego wykonywania nowych
kompetencji EASA. Wazne jest, aby przepisy bezpieczefstwa

Bruksela, 21 wrze$nia 2011 r.

dotyczace zarzadzania ruchem lotniczym okreslane przez
EASA byly tworzone w oparciu o istniejace przepisy dotyczace
jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej i by EASA nie
probowala na nowo opracowywal czego$, co juz istnieje,
gdyz mogloby to skutkowal przyjmowaniem obciazajacych
zasad nieuzasadnionych wzgledami bezpieczenstwa.

8.4 EKES uwaza, ze w perspektywie krotkoterminowej
nalezy skorzystal z zasobéw i wiedzy fachowej organizacji
Eurocontrol jako wsparcia technicznego dla dziatalnosci EASA
w  dziedzinie  regulacji  dotyczacych  bezpieczenstwa
w zarzadzaniu ruchem lotniczym.

8.5  EKES pragnie wreszcie ponownie podkresli¢ znaczenie
koncepgji ,just culture” (niekarania za pomylki, a jedynie za
umyslne naruszenia zasad i powazne zaniedbania), o ktorej
wspominal juz w opinii TEN/416 dotyczacej rozporzadzenia
w sprawie badania wypadkéw i incydentéw w lotnictwie
cywilnym oraz zapobiegania im. W interesie bezpieczefistwa
lotniczego lezy zapewnienie ram prawnych, ktére umozliwia
wszystkim stronom bioragcym udzial w wypadkach lub incyden-
tach dzielenie si¢ informacjami i swobodne prowadzenie
dialogu opartego na zaufaniu. EKES podkresla, ze na szczeblu
UE potrzeba wigcej dziatari, ktére spowodujg zmiang przepiséw
prawa karnego przez wszystkie pafstwa czlonkowskie, aby
zapewni¢ poszanowanie koncepgji ,just culture”. EKES podkresla
przede wszystkim znaczenie opracowania unijnej karty
dotyczacej tej idei.

9. Bezpieczefistwo a czynnik ludzki

Bezpieczenistwo to wigcej niz tylko przepisy dotyczace bezpie-
czefistwa. Trzeba takze wzig pod uwage mozliwosci ludzi,
kulture bezpieczefistwa, umiejetnosci i szkolenia oraz
zarzadzanie zespolem.

W tym kontekscie wazne jest, by:

— dostrzega¢ mozliwosci czlowieka, a zwlaszcza wplyw
zmeczenia, z punktu widzenia proaktywnego zarzadzania
ryzykiem dotyczacym bezpieczenstwa;

— zapewni¢ odpowiedni poziom umiejetnosci i szkolenia
pracownikow;

— promowa¢ udzial partneréw spolecznych we wdrazaniu
jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej na wszystkich
poziomach;

— wypracowal solidng kulture bezpieczenstwa — laczaca
warunki umozliwiajace pracownikom otwarte informowanie
o bledach i zdarzeniach (open reporting culture) oraz nieka-
ranie za pomylki, a jedynie za umyslne naruszenia zasad
i powazne zaniedbania (just culture) — jako podstawe dziatan
w zakresie bezpieczenstwa.
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