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Opinia Komitetu Regionéw ,,Pakiet dotyczacy portéw lotniczych”

(2012/C 277/11)

KOMITET REGIONOW

— Przyjmuje z zadowoleniem cel tworzenia koniecznych warunkéw umozliwiajacych bardziej efektywne
wykorzystanie istniejacej infrastruktury, lecz uwaza, ze trzeba podja¢ dalsze dziatania majace na celu
zaspokojenie rosngcych potrzeb w zakresie przepustowosci. Szczegdlnie wazna jest rozbudowa infra-
struktury przecigzonych portéw lotniczych, lepsze wykorzystanie wolnej przepustowosci regionalnych
portéw lotniczych, przyspieszenie tworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej oraz
zapewnienie konkurencyjnych godzin eksploatacji, takze w nocy.

— Apeluje o poprawe intermodalnych polaczen portéw lotniczych z innymi rodzajami transportu.
Dzigki temu mozna bedzie zwigkszy¢ konkurencyjno$é i zapewni¢ dostateczng lacznos$¢ regionéow
z europejskg i $wiatows siecig lotnicza.

— Podziela poglad, ze w ramach zréwnowazonego podejscia nalezy wybraé srodek, ktéry pozwoli
zrealizowal cele w zakresie zmniejszania halasu w sposéb najbardziej oplacalny, lecz uwaza, ze
przewidziane uprawnienia kontrolne Komisji Europejskiej wykraczaja poza zakres kompetencji
Komisji dopuszczalny zgodnie z zasadg pomocniczo$ci. Ograniczenia dzialalno$ci powinny by¢ usta-
lane przez wiladze regionalne z uwzglednieniem lokalnej sytuacji i specyfiki. Dodatkowe uprawnienia
kontrolne dla Komisji Europejskiej nie sg ani konieczne, ani proporcjonalne.

— Przyjmuje z zadowoleniem dalsze otwarcie i harmonizacj¢ dostepu do rynku ustug obstugi naziemne;.
Zwigkszy to konkurencje, a co za tym idzie, jeszcze bardziej poprawi jako$¢ obstugi naziemnej
$wiadczonej w portach lotniczych Unii. Aby uniknaé¢ niekorzystnych skutkéw dla panujacych
stosunkéw pracy, bezpieczenstwa lotniczego i przepustowosci portéw lotniczych, nalezy pozwolié
na odpowiednie uwzglednienie lokalnej specyfiki portéw lotniczych.

— Z zadowoleniem przyjmuje zamiar Komisji, by wprowadzi¢ mechanizmy rynkowe w celu optymal-
nego wykorzystania ograniczonej przepustowosci infrastruktury w zatloczonych portach lotniczych,
lecz podkresla, ze nalezy przy tym zapewni¢ dalsze polaczenie regionéw z siecig transportu lotni-
czego.
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Roland WERNER (DE/ALDE), sekretarz stanu w Ministerstwie Gospodarki, Pracy
i Transportu kraju zwigzkowego Saksonia

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spolecznego i Komitetu Regionéw ,Polityka wobec portéw lotni-
czych w Unii Europejskiej — rozwiazywanie kwestii przepustowosci i jakosci
z mys$la o promowaniu wzrostu, komunikacji i mobilnosci zgodnej z zasadami
zréwnowazonego rozwoju”

COM(2011) 823 final

Whiosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
ustanowienia zasad i procedur w odniesieniu do wprowadzenia ograniczen
dzialalnosci odnoszacych si¢ do poziomu halasu w portach lotniczych Unii

w  ramach

COM(2011) 828 final

Rady 96/67|WE
COM(2011) 824 final

COM(2011) 827 final

zréwnowazonego
2002/30/WE Parlamentu Europejskiego i Rady

Whiosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
ustug obstugi naziemnej w portach lotniczych Unii i uchylajacego dyrektywe

Whiosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
wspolnych zasad przydzielania czasu na start lub ladowanie w portach lotni-
czych Unii Europejskiej (wersja przeksztalcona)

podejscia  oraz  uchylajacego  dyrektywe

I.  ZALECENIA POLITYCZNE

KOMITET REGIONOW

Uwagi ogélne (odnoénie do COM(2011) 823 final)

1. Podziela zdanie, ze porty lotnicze sa nieodzownym
elementem nowoczesnej i efektywnej sieci transportowej.
Dostarczajag one waznych bodZcéw dla rozwoju gospodarki,
rynku pracy i turystyki w regionach. Jednocze$nie przyczyniajg
si¢ do wzmocnienia spdjnosci terytorialnej w Unii Europejskiej.

2. Podziela poglad, ze coraz wigcej obywateli UE cierpi
z powodu halasu pochodzacego z samolotéw na lotniskach,
szczegblnie w nocy, dlatego konieczna jest aktywna strategia
zwalczania halasu w celu ograniczenia niepozadanych skutkéw.

3. Popiera cel Komisji Europejskiej, by jak najlepiej wykorzy-
stywaé i rozwija¢ potencjal transportu lotniczego, szczegélnie
jesli chodzi o prognozowany wzrost ruchu lotniczego.

4. Podkresla, ze UE moglaby wspiera¢ inwestycje w moderni-
zacje sieci portow lotniczych oraz budowe nowych portéw
lotniczych, przede wszystkim z zastosowaniem innowacyjnych
instrumentéw finansowych, aby zapewni¢ trwaly wzrost gospo-
darczy w UE i poprawe powigzah gospodarczych z resztg
$wiata.

5. Zgadza si¢ z opinig, ze luka pomiedzy przepustowoscig
infrastruktury portéw lotniczych a stale rosnacym popytem na
przew6z podréznych i towaréw coraz bardziej si¢ powigksza.
Juz obecnie niektdre europejskie porty lotnicze sa przecigzone
lub dzialaja na granicy przepustowosci. Zwlaszcza w portach

przesiadkowych nie zawsze da si¢ zwigkszy¢ przepustowosé
w takim stopniu, w jakim wymaga tego popyt. Dlatego nalezy
spodziewac si¢, ze w nadchodzacych latach problem ograni-
czonej przepustowosci bedzie si¢ dalej zaostrzad.

6.  Przyjmuje z zadowoleniem cel przeciwdzialania rosngcym
ograniczeniom przepustowosci oraz tworzenia koniecznych
warunkow umozliwiajacych bardziej efektywne wykorzystanie
istniejacej infrastruktury. Wskazuje jednak, ze $rodki zapropo-
nowane w pakiecie dotyczacym portéw lotniczych nie sg
wystarczajace, by osiagna¢ ten cel.

7. Zwraca uwage na fakt, ze wiele regionalnych portéw
lotniczych dysponuje dostateczng przepustowoscia infrastruk-
tury, by skutecznie odciazy¢ porty, na ktorych wystepuja jej
ograniczenia. Mogloby to takze poprawi¢ polaczenia komuni-
kacyjne regionéw.

8.  Stwierdza, ze trzeba podjaé dalsze dzialania majgce na
celu zaspokojenie rosngcych potrzeb w zakresie przepustowo-
$ci. Szczegblnie wazna jest rozbudowa infrastruktury przeciazo-
nych portéw lotniczych, lepsze wykorzystanie wolnej przepus-
towosci  regionalnych  portéw lotniczych, przyspieszenie
tworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej oraz
zapewnienie konkurencyjnych godzin eksploatacji, takze
w nocy. Nalezy ponadto zdecydowanie wspiera¢ male regio-
nalne porty lotnicze, aby uzupelnial potencjal wigkszych
portéw lotniczych i optymalnie wykorzystywa¢ istniejacy infra-
strukture.

9.  Wskazuje na konieczno$¢ poprawy intermodalnych pola-
czefl portéw lotniczych z innymi rodzajami transportu. Dzigki
temu mozna bedzie zwigkszy¢ konkurencyjno$¢ i zapewnié
dostateczng 1gcznos¢ regionéw z europejskg i $wiatowg siecia
lotnicza.
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10. Uwaza, ze efektywniejszy system przydzialu czasu na
start lub ladowanie zapewni odpowiednie mozliwosci optymal-
nego wykorzystania ograniczonej przepustowosci infrastruktury
w zatloczonych portach lotniczych. Z zadowoleniem przyjmuje
zamiar Komisji, by wprowadzi¢ w tym celu mechanizmy
rynkowe. Nalezy przy tym zapewni¢ polgczenie regionéw
z siecig transportu lotniczego.

11.  Popiera propozycje wprowadzenia zmian do zasad
i procedur wprowadzania ograniczefi dziatalno$ci odnoszacych
si¢ do poziomu halasu. Przyjecie celu polegajacego na harmo-
nizacji stosowania zréwnowazonego podejscia powinno przy-
czyni¢ si¢ do poprawy ochrony oséb dotknietych hatasem
powodowanym przez ruch lotniczy, zgodnie z dyrektywa
2002/49/WE w sprawie oceny i zarzadzania poziomem halasu
w $rodowisku z 25 czerwca 2002 r.

12.  Przyjmuje z zadowoleniem cel dalszej liberalizacji rynku
obstugi naziemnej. Zwigkszy to konkurencje, a co za tym idzie,
jeszcze bardziej poprawi jako$¢ obslugi. Aby uniknaé nieko-
rzystnych skutkéw dla panujacych stosunkéw pracy, bezpie-
czefistwa lotniczego i przepustowosci portéw lotniczych, nalezy
pozwoli¢ na odpowiednie uwzglednienie lokalnej specyfiki
portéw lotniczych. Trzeba przy tym dopilnowaé, by przepisy
nie doprowadzily do nieréwnego traktowania przedsigbiorstw
oferujacych te ustugi. Cel, ktéry stawia sobie Komisja Europej-
ska, czyli niedopuszczenie do zaklécen konkurencji, mozna
osiggna¢ tylko wtedy, gdy w stosunku do wszystkich uczest-
nikéw beda obowigzywal réwne reguly gry.

13.  Wyraza zaniepokojenie propozycjami Komisji i jeszcze
dalej idacymi propozycjami zawartymi w podejsciu ogélnym
Rady dotyczacymi regulacji oplat za infrastrukture obstugi
naziemnej zgodnie z zapisami dyrektywy w sprawie oplat lotni-
skowych (dyrektywa 2009/12/WE) i wychodzac poza jej posta-
nowienia. Takie oplaty stanowia zwykle niewielki odsetek ogdl-
nych przychodow portéw lotniczych, zwlaszcza regionalnych
portéw lotniczych zaledwie przekraczajacych nowy propono-
wany prég dwoch milionéw pasazeréw rocznie, i réwniez
w wymiarze absolutnym stanowia nieduze kwoty. Koszty admi-
nistracyjne moga latwo przewyzszy¢ wszelkie potencjalne
korzysci, zwazywszy ze porty lotnicze juz teraz s3 zobowigzane
do przedstawiania tych oplat w sposob obiektywny i przejrzy-
sty.

14.  Podkresla znaczenie lotnictwa ogélnego dla transportu
lotniczego w UE. Umozliwia ono przedsigbiorcom, ktérzy
tworza bogactwo i miejsca pracy, podrézowanie w warunkach
najwigkszej mozliwej elastycznosci i wzmacnia pozycje gospo-
darczg regionéw peryferyjnych oraz regionéw najbardziej odda-
lonych. Jest to szczegélnie istotne w kontekscie kwestii przy-
dzialu czasu na start lub lgdowanie i dostgpnosci portéw lotni-
czych.

Ograniczenia dzialalno$ci odnoszace si¢ do poziomu
halasu (odnosnie do COM(2011) 828 final)

15.  Przyjmuje z zadowoleniem cel polegajacy na sprecyzo-
waniu procedur i zasad wprowadzania ograniczen dziatalnosci
odnoszacych si¢ do poziomu halasu oraz nadaniu procesowi
oceny bardziej przejrzystego charakteru. Pomoze to przeciw-
dziala¢ niejednolitemu stosowaniu dyrektywy w poszczegélnych
panstwach czlonkowskich, co dotychczas mialo miejsce.

Ponadto osoby dotkniete halasem powodowanym przez ruch
lotniczy beda mialy zapewniony poréwnywalny poziom
ochrony. Komitet zauwaza jednak, ze projekt rozporzadzenia,
zwlaszcza w odniesieniu do oceny halasu i analizy oplacalnosci,
nie zostal jeszcze dostosowany do dyrektywy 2002/49/WE
w sprawie oceny i zarzadzania poziomem halasu w Srodowisku
i dlatego pociagatby za soba powazne obcigzenia administra-
cyjne i tym samym znaczgce koszty, a takze podwazal akcep-
tacje spoleczng dla ruchu powietrznego.

16.  Oczekuje, ze zmiana dotychczasowej dyrektywy
w rozporzadzenie zwigkszy skuteczno$é¢ srodkéw ograniczaja-
cych halas i zapobiegnie zakléceniom konkurencji wewnatrz
Unii Europejskiej.

17.  Podziela poglad Komisji Europejskiej, ze w ramach zréw-
nowazonego podejscia nalezy wybraé Srodek, ktéry pozwoli
zrealizowal cele w zakresie zmniejszania halasu w sposéb
najbardziej oplacalny. Nalezy jednak takze uwzglednié — w jak
najwigkszym stopniu, a nie tylko opcjonalnie — zdrowie i bezpie-
czenstwo mieszkancéw okolic portéw lotniczych. Umozliwi to
panstwom  czlonkowskim znalezienie réwnowagi miedzy
gospodarczymi  skutkami $rodkéw  ograniczajacych halas
a uzasadnionymi potrzebami ochrony oséb dotknigtych
halasem powodowanym przez ruch lotniczy.

18.  Popiera zasadniczo cel podniesienia limitu dla samo-
lotéw marginalnie zgodnych. Uwzglednia si¢ w ten sposdb
postep techniczny w konstruowaniu cichszych samolotéw.
Komitet poddaje jednak pod rozwage, ze samoloty transpor-
towe rzadziej spelniajg surowszy limit wynoszacy 10 EPNdB
(efektywnie odczuwalny hatas w decybelach) niz samoloty pasa-
zerskie. W zwiazku z tym ewentualny zakaz dotyczacy samo-
lotéw marginalnie zgodnych dotknie przewoznikéw towaro-
wych w nieproporcjonalnie wigkszym stopniu. Dlatego Komitet
zaleca nieco mniejsze podniesienie tego limitu w odpowiednim
okresie przejsciowym. Juz przy 8 EPNdB mozna oczekiwal
znacznego ograniczenia hatasu.

19.  Uwaza, Ze konieczny jest niezalezny organ odwolawczy
na szczeblu pafistw czlonkowskich.

20.  Przyjmuje z zadowoleniem zastosowanie zréwnowazo-
nego podejscia w celu zmniejszenia lub ograniczenia liczby
osob dotknietych halasem. Zapewni to panstwom czlonkow-
skim niezbedng elastyczno$¢ w zakresie zarzadzania halasem.
Komitet podziela przy tym zdanie Komisji Europejskiej, ze ogra-
niczenia dzialalnosci nalezy stosowaé tylko w ostatecznosci.

21.  Popiera cel polegajacy na sprecyzowaniu zasad oceny
hatasu powodowanego ruchem lotniczym oraz nadaniu proce-
sowi oceny bardziej przejrzystego charakteru. Przewidziane
wystuchanie z udzialem os6b dotknigtych halasem zapewni
wicksza akceptacje dla realizacji $rodkéw stuzgcych zmniej-
szeniu halasu. Komitet zaleca jednak, by przyznaé¢ pafstwom
czlonkowskim stosowng swobode, jesli chodzi o sklad ,forum
wspOlpracy technicznej” przewidzianego we wniosku doty-
czacym rozporzadzenia. Jezeli w panstwie cztonkowskim dzia-
faja juz podobne ciala, powinna istnie¢ mozliwo$¢ ich uznania,
tak by nie tworzy¢ dodatkowych gremiéw.
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22, Jest zdania, Ze wymieniona w zalagczniku I wniosku
metoda oceny halasu opracowana zgodnie ze sprawozdaniem
ECAC Doc 29 na temat standardowej metody obliczania
poziomic halasu wokét cywilnych portéw lotniczych nie jest
odpowiednia z punktu widzenia zwigkszenia przejrzystosci
procesu oceny halasu. Dodatkowa metoda oceny prowadzi do
utraty poréwnywalnosci, np. z dyrektywa w sprawie halasu
w Srodowisku czy z krajowymi przepisami dotyczacymi obli-
czania, i do powstania niepotrzebnych obciazen biurokratycz-
nych. W celu oceny halasu nalezy siggna¢ do dyrektywy
w sprawie oceny halasu w Srodowisku (dyrektywa
2002/49/WE).

23.  Uwaza, ze przewidziane uprawnienia kontrolne Komisji
Europejskiej, ktora bedzie mogta zbadaé decyzje o ograniczeniu
dzialalnosci przed wdrozeniem takiego ograniczenia i w odpo-
wiednich przypadkach ja zawiesi¢, wykraczaja poza zakres
kompetencji Komisji dopuszczalny zgodnie z zasadg pomocni-
czodci. Ograniczenia dzialalnosci powinny by¢ ustalane przez
wladze regionalne z uwzglednieniem lokalnej sytuacji i specyfiki.
Dodatkowe uprawnienia kontrolne dla Komisji Europejskiej nie
sa ani konieczne, ani proporcjonalne. Ponadto w zaden spos6b
nie wplyng one na lepsza realizacje celu polegajagcego na
zmniejszeniu liczby oséb dotknigtych halasem powodowanym
przez ruch lotniczy.

24, Sadzi, ze definicja poje¢ ,samolot” i ,samolot marginalnie
zgodny”, aktualizacja norm certyfikacji hatasu i procedury certy-
fikacyjnej oraz zmiana metody i sprawozdania technicznego to
istotne elementy rozporzadzenia. W zwigzku z tym nie s one
odpowiednie do tego, by powierzy¢ Komisji uprawnienia do
przyjmowania aktéw delegowanych zgodnie z art. 290 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskie;j.

Ustugi obslugi naziemnej (odnosnie do COM(2011) 824
final)

25.  Podziela zdanie Komisji Europejskiej, ze ustugi obstugi
naziemnej petnig kluczows funkcje w tancuchu transportu lotni-
czego. Efektywne i ukierunkowane na jako$¢ uslugi obstugi
naziemnej w istotnym stopniu przyczyniajg si¢ do zapewnienia
skutecznego funkcjonowania i konkurencyjnosci systemu trans-
portu lotniczego.

26.  Przyjmuje z zadowoleniem dalsze otwarcie i harmoni-
zacje dostepu do rynku ustug obstugi naziemnej. Dzigki temu
mozna spodziewaé si¢ dalszej poprawy jakoSci ustug obstugi
naziemnej $wiadczonych w portach lotniczych Unii, z korzyscig
zaréwno dla przewoznikéw lotniczych, spedytoréw, jak i dla
pasazeréw. Aby unikngé niekorzystnych skutkéw dla panujs-
cych stosunkéw pracy, bezpieczenstwa lotniczego i przepusto-
wosci portéw lotniczych, nalezy pozwoli¢ na odpowiednie
uwzglednienie lokalnej specyfiki portéw lotniczych.

27.  Popiera uregulowania dotyczace przejmowania pracow-
nikéw przez operatoréw uslug. Wzywa w tym kontekscie do
zbadania, czy instytucje zamawiajgce nie moglyby wykorzystaé
bezposrednio art. 4 ust. 5 rozporzadzenia (WE) nr 1370/2007
do przejmowania pracownikow, okreslanego przez panstwa
cztonkowskie, bez koniecznosci podejmowania dodatkowych
srodkéw w zakresie transpozycji przez panstwa czlonkowskie,
a takze czy mozna by okresli¢ parametry dla przejmowania
pracownikow.

28.  Zwraca uwagg, ze nie wszystkie zasady dotyczace proce-
dury zatwierdzania sa wystarczajace. W szczegdlnosci mozna by
dokonal ulepszen w zakresie odstepéw czasowych migdzy

poszczegblnymi etapami procedury, szczegdlnej regulacji likwi-
dujacej problem opéznien powodowanych przez skargi oraz
odpowiedzialnosci za przeprowadzanie procedury zatwierdzania
i kryteriéw przyznawania.

29.  Podziela zdanie Komisji Europejskiej, ze porty lotnicze
odgrywaja decydujaca role w koordynacji dziatalnosci opera-
torow obslugi naziemnej. Poddaje jednak pod rozwage, ze
porty lotnicze moga pelni¢ t¢ funkcje tylko wtedy, gdy
w panstwach czlonkowskich zapewnione bedg niezbedne
ramy prawne. Ponadto zadania te s3 Zrédlem dodatkowych
kosztéw, na ktére portom lotniczym trudno jest zdoby¢ $rodki
z dzialalnosci rynkowe;j.

30.  Podkresla, ze dalsze otwarcie rynku nie moze odbi¢ si¢
niekorzystnie na ochronie lotnictwa. Aby zagwarantowal
wysoki poziom bezpieczeistwa w portach lotniczych Unii,
konieczne jest odpowiednie ksztalcenie i szkolenie personelu.

31.  Uwaza, ze istotne jest okreSlenie dlugosci szkolenia tak,
by gwarantowalo ono dostateczng jakos$¢ ustug obstugi naziem-
nej. Wobec tego, ze $wiadczenie ustug obstugi naziemnej ma
podlegal zatwierdzaniu uznawanemu we wszystkich panstwach
cztonkowskich, Komitet zaleca takie ustalenie zakresu ksztal-
cenia i szkolenia, by powstaly poréwnywalne standardy kwali-
fikacji. Nalezy przy tym uwzglednia¢ efektywno$¢ pod
wzgledem kosztéw i promowanie zatrudnienia.

32.  Zauwaza, ze z podwykonawstwa moga korzystal tylko
operatorzy trzeci. Mozliwosci takiej nie beda mieli operatorzy
portéw lotniczych i uzytkownicy portéw lotniczych. Zdaniem
Komitetu jest to dyskryminacja zakldcajaca konkurencje,
sprzeczna z celem wniosku, ktéry zaklada wzmocnienie konku-
rencji. Pod warunkiem przestrzegania SciSle okreslonych zasad
wszystkie podmioty S$wiadczace ustugi z zakresu obslugi
naziemnej powinny mie¢ mozliwos¢ zlecania podwykonawstwa.

Czas na start lub lgdowanie (odnosnie do COM(2011) 827
final)

33.  Jest zdania, ze zmiana rozporzadzenia w istotnym
stopniu przyczyni si¢ do jeszcze bardziej efektywnego wyko-
rzystania infrastruktury o ograniczonej przepustowosci. Wobec
prognozowanego wzrostu ruchu lotniczego oraz nienadgzajg-
cego za nim rozwoju infrastruktury portéw lotniczych, linie
lotnicze napotykaja na coraz wigksze ograniczenia utrudniajgce
im $wiadczenie ustug transportowych odpowiednio do popytu.
Stanowi to przeszkode dla gospodarczego rozwoju transportu
lotniczego, a tym samym takze dla regionéw.

34.  Uwaza, ze w sytuacjach, gdy niezalezny organ nadzoru-
jacy zostal poproszony o podjecie decyzji w sprawie poziomu
oplat za korzystanie ze scentralizowanej infrastruktury, podmiot
zarzadzajacy ta infrastruktura powinien by¢ upowazniony do
pobierania ich od uzytkownikéw na ustalonym pierwotnie
poziomie, az do momentu wydania ostatecznej decyzji przez
niezalezny organ nadzorujagcy. W ten sposéb zmniejszone
zostalyby bodzce do dokuczliwego zaskarzania decyzji co do
wysokosci oplat.

35.  Przyjmuje zasadniczo z zadowoleniem wprowadzenie
rynkowych mechanizméw przydzialu czasu na start lub lado-
wanie. Zagwarantuje to, ze przydzialy czasu na start lub lado-
wanie otrzymajg ci przewoznicy, ktorzy sa w stanie jak najlepiej
je wykorzystal. Nalezy przy tym zapewni¢ dalsze polaczenie
regiondéw z siecig transportu lotniczego.
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36.  Zwraca uwage, Ze nie przedstawiono w wystarczajacym
stopniu wszystkich skutkéw obrotu przydziatami czasu na start
lub ladowanie. W szczegdlnosci Komisja Europejska nie wspo-
mina o tym, jak obrét ten wplynie na regionalne porty lotnicze,
a tym samym na polgczenia komunikacyjne regionéw.

37.  Sadzi, ze istnieje mozliwosé, iz w zatloczonych portach
przesiadkowych linie lotnicze beda wykorzystywaly przydzie-
lony im czas na start lub ladowanie przede wszystkim na pola-
czenia dlugodystansowe. Pogorszyloby to polaczenia regional-
nych portéw lotniczych z portami przesiadkowymi. Dlatego
Komitet apeluje, by przewidzie¢ odpowiednie S$rodki, ktore
zapewnia laczno$¢ regionéw ze $wiatowa siecia transportu
lotniczego.

38.  Przyjmuje z zadowoleniem zamiar zwigkszenia niezalez-
nosci koordynatoréw przydzialéw czasu na start lub ladowanie.
Whiosek dotyczacy rozporzadzenia przewiduje umozliwienie
przewoznikom lotniczym przenoszenia przydzialéw czasu na
start lub ladowanie takze za oplata pieni¢zng. Przenoszenie
jest uzaleznione od zgody koordynatora, ktory musi je potwier-
dzi¢. Dlatego zdaniem Komitetu szczegélnie wazne jest, by
koordynator przydzialéw czasu na start lub ladowanie mogh
podejmowaé decyzje niezaleznie i obiektywnie.

39.  Uwaza, ze nieodplatne przydzielanie czasu na start lub
ladowanie tylko po to, by zostal on nastepnie sprzedany,
byloby sprzeczne z zalozonymi celami. Przewoznicy powinni
otrzyma¢ zgod¢ na obrét przydziatami czasu na start lub lado-
wanie wtedy, gdy moga wykazal, ze wczesniej czas ten
faktycznie regularnie wykorzystywali.

40. Uwaza, ze zmiana przepisu dotyczacego minimalnego
wykorzystania czasu na start i lagdowanie jest odpowiednia.
Bedzie to silniejszym bodzcem do efektywniejszego wykorzy-
stywania przydzielonych czaséw. Jednoczesnie nalezy zapewnié

II. =~ ZALECANE POPRAWKI

uwzglednienie szczegblnych okolicznosci (np. strajkow czy
chmury pylu wulkanicznego). Mozna oczekiwaé, ze w przy-
szlosci wigcej przydzialéw czasu na start lub ladowanie bedzie
zwracane do puli czaséw lub odsprzedawane innemu przewoz-
nikowi. Utatwi to innym liniom lotniczym dostep do zatloczo-
nych portow.

41.  Przyjmuje z zadowoleniem fakt, ze porty lotnicze beda
mialy mozliwo$¢ wplywania za pomoca systemu oplat lotni-
skowych na jak najwczesniejsze zwracanie niepotrzebnych lub
zarezerwowanych przydzialéw czasu na start lub ladowanie.
Dzigki temu przydzialy czasu nie beda blokowane i beda
mogly zostaé wykorzystane przez innych przewoznikow.

42.  Uznaje znaczenie zapewnienia mozliwosci stosowania
,zasad lokalnych” w celu zagwarantowania, ze ramy regulacyjne
bedg dopuszczaé wystarczajgcy elastyczno$é w tych regionach
i w tych portach lotniczych, w ktérych specyficzne okolicznosci
uzasadniaja szczegdlne traktowanie. W takich okoliczno$ciach
konieczne s3 dzialania na poziomie regionalnym na rzecz
zapewnienia optymalnego i efektywnego wykorzystania poten-
cjatu poszczegdlnych portéw lotniczych.

43.  Uwaza, ze proponowane uprawnienie Komisji Europej-
skiej do wyznaczania poszczegdlnych portow lotniczych beds-
cych czescig sieci, dzigki czemu moze ona wymagaé od panstw
czlonkowskich indywidualnego traktowania poszczegdlnych
portéw lotniczych, przekraczajg jej uprawnienia w zwigzku
z zasada pomocniczosci.

44.  Wyraza zaniepokojenie z powodu przedstawienia przez
Komisje Europejska koncepcji ,menedzera sieci”, a w szczegdl-
nosci z powodu propozycji nadania mu waznych i szerokich
kompetencji, przy jednoczesnym braku jasnosci co do istoty
jego zwierzchnictwa.

Poprawka 1

Ograniczenia dziatalnosci odnoszgce si¢ do hatasu (odnosnie do COM(2011) 828 final)

Artykut 2

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

4)  ,samolot marginalnie zgodny” to cywilny samolot,

,samolot marginalnie zgodny” to cywilny samolot,

ktéry spelnia limity certyfikacyjne ustanowione w tomie
1 cz¢8¢ 11 rozdzial 3 zalgcznika 16 do Konwencji o migdzy-
narodowym lotnictwie cywilnym (Konwencja chicagowska),
mieszczac si¢ w granicach skumulowanego marginesu
wynoszgcego mniej niz 10 EPNdB (efektywnie odczuwalny
hatas w decybelach), gdzie skumulowany margines jest
liczbg wyrazona w jednostkach EPNdB, otrzymang przez
dodanie indywidualnych margineséw (tj. réznic pomiedzy
certyfikowanym poziomem halasu i maksymalnym dopusz-
czalnym poziomem hatasu) z kazdego z trzech referencyj-
nych punktéw pomiaru hafasu okreslonych w tomie 1
cze$¢ 11 rozdzial 4 zalacznika 16 do Konwencji chicagow-
skiej;

ktéry spetnia limity certyfikacyjne ustanowione w tomie
1 cz¢8¢ 11 rozdzial 3 zatacznika 16 do Konwencji o migdzy-
narodowym lotnictwie cywilnym (Konwencja chicagowska),
mieszczac si¢ w granicach skumulowanego marginesu
wynoszacego mniej niz 8+8 EPNAB (efektywnie odczu-
walny halas w decybelach)_w_okresie przejSciowym trwa-
jacym 4 lata, a nastepnie w_granicach skumulowanego
marginesu _wynoszacego mniej niz 10 EPNdB, gdzie
skumulowany margines jest liczba wyrazona w jednostkach
EPNdB, otrzymang przez dodanie indywidualnych margi-
neséw (tj. roéznic pomiedzy certyfikowanym poziomem
hatasu i maksymalnym dopuszczalnym poziomem hatasu)
z kazdego z trzech referencyjnych punktéw pomiaru
hatasu okreslonych w tomie 1 cz¢§¢ Il rozdzial 4 zalacz-
nika 16 do Konwengji chicagowskiej;

Uzasadnienie

1. Samoloty transportowe rzadziej spelniaja proponowany we wniosku limit wynoszacy 10 EPNdB niz
samoloty pasazerskie. W zwiazku z tym ewentualny zakaz dotyczacy samolotéw marginalnie zgodnych
dotknie przewoznikéw towarowych w nieproporcjonalnie wigkszym stopniu.

2. Dzigki zapewnieniu odpowiedniego okresu przejSciowego przewoznicy lotniczy zyskuja mozliwosé
zaplanowania i przeprowadzenia ewentualnej koniecznej modernizacji floty samolotow z uwzglednieniem

realiow ekonomicznych.
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Poprawka 2
Ograniczenia dziatalnosci odnoszgce si¢ do hatasu (odnosnie do COM(2011) 828 final)
Artykut 10

Tekst zaproponowany przez Komisje Poprawka KR-u

Uprawnienia kontrolne

4)  ,samolot marginalnie zgodny” to cywilny samolot,
ktéry spelnia limity certyfikacyjne ustanowione w tomie
1 czg$¢ 1l rozdzial 3 zatacznika 16 do Konwencji o migdzy-
narodowym lotnictwie cywilnym (Konwencja chicagowska),
mieszczac si¢ w granicach skumulowanego marginesu
wynoszacego mniej niz 10 EPNdB (efektywnie odczuwalny
hatas w decybelach), gdzie skumulowany margines jest
liczbg wyrazona w jednostkach EPNdB, otrzymana przez
dodanie indywidualnych margineséw (tj. réznic pomiedzy
certyfikowanym poziomem hatasu i maksymalnym dopusz-
czalnym poziomem halasu) z kazdego z trzech referencyj-
nych punktéw pomiaru halasu okreslonych w tomie 1
cze§¢ 11 rozdzial 4 zalagcznika 16 do Konwencji chicagow-
skiej;

Uzasadnienie

1. Ograniczenia dzialalno$ci powinny by¢ nakladane tylko przez panstwa czlonkowskie, tak jak miato to
miejsce dotychczas. Rada juz wyrazita swojg opinic w tej sprawie i wykreSlita odpowiedni artykut
z wniosku Komisji. Ponadto powyzsze wykreslenie jest zgodne z punktem 23 niniejszej opinii.

2. W swoim obecnym brzmieniu artykut 10 méglby podawaé w watpliwo$¢ regionalne ugody zawarte
w wyniku mediacji. Wspomniane ugody miedzy portami lotniczymi, danym regionem oraz obywatelami
czesto osiaga si¢ po latach trudnych i wyczerpujacych negocjacji. Niemiecki Bundesrat, austriacki Bundes-
rat, francuski Senat i niderlandzka Eerste Kamer uznaly, ze ,prawo kontroli” Komisji na podstawie art. 10
stoi w sprzecznosci z zasadg pomocniczosci Unii Europejskiej.

Poprawka 3
Ograniczenia dziatalnosci odnoszgce si¢ do hatasu (odnosnie do COM(2011) 828 final)
Artykut 11

Tekst zaproponowany przez Komisje Poprawka KR-u

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktéw delego-
wanych zgodnie z art. 12, dotyczacych:

a) zmian definicji samolotu zawartej w art. 2 pkt 3 oraz
definicji samolotu marginalnie zgodnego zawartej w art.
2 pkt 4;
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Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

b) zmian i uaktualnied norm certyfikacji halasu przewi-
dzianych w art. 4 i 8; oraz procedury certyfikacyjnej
przewidzianej w art. 6 ust. 1;

¢) zmian metody i sprawozdania technicznego, o ktérych
mowa w zalgczniku L

Lrianvel A ) 11 E']I o

o zmi o s Lania_techni o kebryel
mowa—w—zalgeznatkeE

Uzasadnienie

Definicja pojec ,samolot” i ,samolot marginalnie zgodny”, zmiana norm certyfikacji hatasu i procedury
certyfikacyjnej oraz zmiana metody i sprawozdania technicznego to istotne elementy rozporzadzenia.
W zwigzku z tym nie s3 one odpowiednie do tego, by powierzy¢ Komisji Europejskiej uprawnienia do
przyjmowania aktow delegowanych zgodnie z art. 290 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej.

Poprawka 4

Ograniczenia dziatalnosci odnoszgce si¢ do hatasu (odnosnie do COM(2011) 828 final)

Artykut 12

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

1. Powierzenie Komisji uprawnieri do przyjecia aktow
delegowanych podlega warunkom okre$lonym w niniejszym
artykule.

2. Uprawnienia do przyjecia aktéw delegowanych,
o ktérych mowa w art. 11, powierza si¢ Komisji na czas
nieokre$lony od dnia wejscia w Zycie niniejszego rozporzg-
dzenia.

3. Przekazanie uprawnien, o ktérym mowa w art. 11,
moze zosta¢ odwolane przez Parlament Europejski lub
przez Rade. Decyzja o odwolaniu koficzy przekazanie okre-
Slonych w niej uprawnien. Decyzja o odwolaniu staje si¢
skuteczna od nastgpnego dnia po jej opublikowaniu
w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej lub w okre-
Slonym w tej decyzji pdiniejszym terminie. Nie wplywa
ona na wazno$¢ jakichkolwiek juz obowigzujacych aktow
delegowanych.

4. Niezwlocznie po przyjeciu aktu delegowanego
Komisja przekazuje go réwnocze$nie Parlamentowi Euro-
pejskiemu i Radzie.

5. Akt delegowany przyjety na podstawie art. 11
wchodzi w zycie tylko jesli Parlament Europejski albo
Rada nie wyrazily sprzeciwu w terminie dwoch miesigcy
od przekazania tego aktu Parlamentowi Europejskiemu
i Radzie, lub jesli, przed uplywem tego terminu, zaréwno
Parlament Europejski, jak i Rada poinformowaly Komisje,
ze nie wniosg sprzeciwu. Termin ten przedluza si¢ o dwa
miesigce z inicjatywy Parlamentu Europejskiego lub Rady.

Uzasadnienie

Poprawka 3 wigze si¢ bezposrednio z poprawka 4. Zaproponowane skreslenie artykutu 11 pocigga za soba

skreslenie artykutu 12.
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Poprawka 5

Ustugi obstugi naziemnej (odnosnie do COM(2011) 824 final)

Artykul 13

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

Artykut 13
Porty lotnicze na wyspach

W odniesieniu do wyboru operatoréw ustug obslugi
naziemnej w porcie lotniczym zgodnie z art. 7-10,
panstwo cztonkowskie moze rozszerzy¢ obowigzek $wiad-
czenia ustugi publicznej na inne porty lotnicze w tym
panstwie cztonkowskim, pod warunkiem ze:

a) takie porty lotnicze sa usytuowane na wyspach potozo-
nych w tym samym regionie geograficznym, oraz

b) wielko$¢ ruchu w kazdym z tych portéw lotniczych jest
nie mniejsza niz 100 000 pasazeréw rocznie;

¢) takie rozszerzenie zostalo zatwierdzone przez Komisje.

Decyzja o zatwierdzeniu rozszerzenia stanowi akt wyko-
nawczy przyjmowany zgodnie z procedura doradcza,
o ktérej mowa w art. 43 ust. 2. Przepis ten nie narusza
zasad pomocy pafstwa w UE.

Artykut 13
Porty lotnicze na wyspach

W odniesieniu do wyboru operatoréw ustug obstugi
naziemnej w porcie lotniczym zgodnie z art. 7-10,
panistwo czlonkowskie moze rozszerzy¢ obowiazek $wiad-
czenia ustugi publicznej na inne porty lotnicze w tym
panstwie czlonkowskim, pod warunkiem ze:

a) takie porty lotnicze s3 usytuowane na wyspach polozo-
nych w tym samym regionie geograficznym, oraz

b) wielko$¢ ruchu w kazdym z tych portéw lotniczych jest
nie mniejsza niz 100 000 pasazeréw rocznie;

¢) takie rozszerzenie zostalo zatwierdzone przez Komisje.

W__ przypadku portéw lotniczych usytuowanych na
wyspach, jeSli przedsiebiorstwa lub przewoznicy lotniczy
nie maja interesu ekonomicznego w $wiadczeniu ushug
okreSlonych w art. 6 ust. 2, zarzadzajacy portem lotniczym
sami_moga wziag¢ na siebie obowigzek $wiadczenia takich
ustug niezbednych dla wlasciwego funkcjonowania infra-

struktury.

Decyzja o zatwierdzeniu rozszerzenia stanowi akt wyko-
nawczy przyjmowany zgodnie z procedurs doradczg,
o ktérej mowa w art. 43 ust. 2. Przepis ten nie narusza
zasad pomocy panstwa w UE.

Uzasadnienie

W artykule 13 projektu, dotyczacym mozliwosci rozszerzenia obowigzkéw $wiadczenia ustugi publicznej na
porty lotnicze polozone na wyspach, nalezaloby dodaé, ze w przypadku portéw lotniczych polozonych na
wyspach zarzadzajacy portem lotniczym sg zobowigzani do $wiadczenia ustug okreslonych w art. 6 ust. 2
wniosku, tj. obstugi bagazu, obstugi ramp, obslugi w zakresie tankowania paliwa oraz obslugi ladunkéw
i poczty. Nalezaloby dalej dodaé, ze w wypadku gdy $wiadczenie tych ustug nie bedzie oplacalne ekono-
micznie 1 w zwigzku z tym zadne przedsi¢biorstwo nie bedzie zainteresowane ich $wiadczeniem, a prze-
woznicy lotniczy nie beda chcieli wykonywaé ich dla siebie za pomocg samoobstugi naziemnej, wowczas
obowigzek $wiadczenia takich ustug bierze na siebie sam zarzadzajacy. Uwzglednia si¢ przy tym zasadnicze
znaczenie, jakie taka infrastruktura ma nie tylko z punktu widzenia zapewnienia dostgpnosci wyspy i jej
polaczen ze $wiatem zewnetrznym, kiedy wyspa nie ma odpowiednich mozliwosci alternatywnych, lecz
takze z uwagi na to, ze infrastruktura ta jest niezbe¢dna do $wiadczenia podstawowych ustug publicznych,
takich jak ratunkowe ustugi medyczne, gaszenie pozaréw, nadzér morski i ratownictwo morskie oraz inne
ustugi, ktére sa wykonywane za posrednictwem takich portéw lotniczych z wykorzystaniem statkéw
powietrznych (helikopteréw) i ktérych nie mozna by zrealizowaé w inny sposéb (np. bez dostaw paliwa).

Poprawka 6
Ograniczenia dziatalnosci odnoszgce si¢ do hatasu (odnosnie do COM(2011) 824 final)
Artykut 28 ust. 6

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

Jezeli Komitet Uzytkownikéw Portu Lotniczego nie zgadza
sie z oplatg wyznaczong przez zarzadzajacego portem
lotniczym lub, w stosownych przypadkach, podmiot
dysponujacy scentralizowang infrastruktura, moze zwrdcié
si¢ do niezaleznego organu nadzorujacego danego panstwa
cztonkowskiego o podjecie decyzji o wysokosci oplaty.

Jezeli Komitet Uzytkownikéw Portu Lotniczego nie zgadza
si¢ z oplata za scentralizowang infrastrukture, wyznaczong
przez zarzadzajacego portem lotniczym lub, w stosownych
przypadkach, podmiot dysponujgcy scentralizowana infra-
strukturg, moze zwrdci¢ si¢ do niezaleznego organu
nadzorujacego danego panistwa czlonkowskiego o pedjeeie
zbadanie zasadnosci decyzji o wysokosci opaty.
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Uzasadnienie

Propozycja ta zasadniczo wprowadza szczegdlowa procedure odwolawczg w przypadku braku porozu-
mienia co do wysokosci oplat, ktére moze spowodowaé znaczgce koszty, zaréwno w kategoriach finan-
sowych jak i w formie po$wigconego czasu. Podejécie to jest nieproporcjonalne w przypadku niektérych
lotnisk, gdzie koszty obstugi naziemnej stanowia ponizej 1 % catkowitych kosztéw.

Poprawka 7
Ustugi obstugi naziemnej (odnosnie do COM(2011) 824 final)

Artykul 28 — nowy ustep 8

Tekst zaproponowany przez Komisje Poprawka KR-u

Artykut 28

Optaty z tytulu scentralizowanej infrastruktury i urza-
dzefi

8. W przypadkach, gdy niezalezny organ nadzoru-
jacy zostanie poproszony o podjecie decyzji 0 wyso-
koSci oplaty za Kkorzystanie z obslugi naziemnej
zgodnie z ust. 6 niniejszego artykulu, zarzadzajacy
infrastruktura jest w dalszym ciaggu upowazniony do
pobierania oplat za korzystanie ze wspomnianej infra-
struktury na ustalonym pierwotnie poziomie az do

momentu wydania ostatecznej decyzji przez nieza-
lezny organ nadzorujacy. JeSli niezalezny organ

nadzorujacy stwierdzi, ze sporny poziom oplat byl
zbyt wysoki, zarzadzajacy infrastrukturg zwraca
wszelkie nadmierne oplaty uzytkownikom danego

elementu infrastruktury.

Uzasadnienie

Aby unikna¢ sytuacji, gdy decyzje sg zaskarzane w sposéb dokuczliwy tylko po to, aby odsunaé w czasie
uiszczenie nalozonych oplat az do momentu wyjasnienia sporu wynikajacego z braku zgody ze strony
uzytkownikéw, wazne byloby, aby wladze portu lotniczego byly w stanie pobieraé oplaty na poziomie
pierwotnie zaproponowanym od momentu, gdy oplata zostala nalozona. Jest to kwestia istotna w regional-
nych portach lotniczych, ktére czesto maja ograniczone dochody z ustug innych niz aeronautyczne,
zwlaszcza jesli sa one zdominowane przez przewoznikéw narzucajacych przepis o jednej sztuce bagazu.
Bylaby to neutralna dochodowo metoda zach¢ty do wspélpracy wewngtrz tego sektora, zblizona do
systemu oplat dla portéw lotniczych za zwrot niepotrzebnych lub niezarezerwowanych przydzialow
czasu na start lub ladowanie.

Poprawka 8
Ustugi obstugi naziemnej (odnosnie do COM(2011) 824 final)
Artykut 32 ust. 3

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka

Operatorzy ustug obstugi naziemnej i uzytkownicy portu
lotniczego wykonujgcy wlasng obstuge naziemna przestrze-
gaja takich minimalnych norm jakosci. Ponadto uzytkow-
nicy portu lotniczego i operatorzy ustug obstugi naziemnej
przestrzegaja minimalnych norm jakosci w swoich stosun-
kach umownych.

Operatorzy ustug obslugi naziemnej i uzytkownicy portu
lotniczego wykonujacy wlasna obstuge naziemna przestrze-
gaja takich minimalnych norm jakosci. Ponadto uzytkow-
nicy portu lotniczego i operatorzy ustug obslugi naziemnej
przestrzegajg minimalnych norm jako$ci w swoich stosun-
kach umownych. Zarzadzajacy portem lotniczym jest
upowazniony do egzekwowania minimalnych norm jako-
Sci. Przyjete $rodki sg przejrzyste, proporcjonalne i niedys-

kryminacyijne.

Uzasadnienie

Z uwagi na znaczenie obstugi naziemnej dla wlasciwego funkcjonowania portéw lotniczych, w celu zapew-
nienia przestrzegania minimalnych norm jakosci potrzebne sa odpowiednie i proporcjonalne srodki stuzace
egzekwowaniu przepisow.



13.9.2012

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

C 277/119

Poprawka 9

Ustugi obstugi naziemnej (odnosnie do COM(2011) 824 final)

Artykul 35

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

1. Nie naruszajgc przepisow ust. 2, 3 i 4, operatorzy
ustug obstugi naziemnej moga korzysta¢ z podwykonaw-
stwa.

2. Uzytkownicy portu lotniczego wykonujacy wlasng
obsluge naziemng moga podzleca¢ ushugi obshugi
naziemnej tylko w przypadku czasowej niezdolnosci do
wykonywania wlasnej obstugi naziemnej z powodu sily

WYZSZEj.

3. Podwykonawcy nie mogg podzlecaé ustug obstugi
naziemnej.

4. Operator uslug obstugi naziemnej, o ktérych mowa
w art. 11 ust. 1, nie moze podzleca¢ ustug obstugi naziem-
nej, chyba ze jest czasowo niezdolny do $wiadczenia takich
ustug obstugi naziemnej z powodu sily wyzszej.

5. Operatorzy uslug obstugi naziemnej i uzytkownicy
portu lotniczego wykonujgcy wilasng obstuge naziemng,
ktérzy korzystaja z co najmniej jednego podwykonawcy,
dopilnowujg, aby podwykonawcy wypekniali obowigzki
dotyczace operatorow ustug obstugi naziemnej okreslone
w niniejszym rozporzadzeniu.

6.  Operatorzy uslug obstugi naziemnej i uzytkownicy
portu lotniczego wykonujgcy wilasng obstuge naziemng,
ktérzy korzystaja z co najmniej jednego podwykonawcy,
powiadamiajg zarzadzajacego portem lotniczym o nazwie
i czynno$ciach wykonywanych przez danych podwyko-
nawcow.

7. Jezeli operator ustug obslugi naziemnej ubiega si¢
o zatwierdzenie w zakresie $wiadczenia ustug obshugi
naziemnej zgodnie z procedurg selekcyjna okreslona
w art. 7, to wskazuje liczbe, czynnosci i nazwy podwyko-
nawcéw, ktorych zamierza zatrudnic.

1. Nie naruszajac przepisow ust—2; 3——4, operatorzy
ustug obstugi naziemnej_i uzytkownicy portu lotniczego

wykonujacy wlasng obstluge naziemna moga korzystaé
z podwykonawstwa.

23.  Podwykonawcy nie mogg podzlecaé ustug obstugi
naziemnej.

4  eriemnet )
.;FE“’EE.* ’“}.Hg obshigi-naziemnej—okirych-mowa

.i‘” F-ust—nie moge podzlecad ushug-obskugi-naziem
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35.  Operatorzy uslug obstugi naziemnej i uzytkownicy
portu lotniczego wykonujacy wiasng obstuge naziemna,
ktérzy korzystaja z co najmniej jednego podwykonawcy,
dopilnowujg, aby podwykonawcy wypehiali obowigzki
dotyczace operatoréw ustug obslugi naziemnej okreslone
w niniejszym rozporzadzeniu.

4.  Podwykonawstwo mozna zlecal wylacznie wykonaw-
com, ktérzy dowiedli swoich kwalifikacji i niezawodnosci.

5. Organizator przetargu moze ograniczy¢ liczbe
podwykonawcéw, gdy jest to konieczne ze wzgledéw

zwigzanych z dostepnoécig miejsca lub przepustowoscia.

6.  Operatorzy ustug obstugi naziemnej i uzytkownicy
portu lotniczego wykonujacy wiasng obstuge naziemna,
ktorzy korzystajg z co najmniej jednego podwykonawcy,
powiadamiajg zarzadzajacego portem lotniczym o nazwie
i czynno$ciach wykonywanych przez danych podwyko-
nawcow.

7. Jezeli operator ustug obstugi naziemnej ubiega si¢
o zatwierdzenie w zakresie $wiadczenia uslug obstugi
naziemnej zgodnie z procedurg selekcyjng okreslong
w art. 7, to wskazuje liczbe, czynnosci i nazwy podwyko-
nawcow, ktorych zamierza zatrudnic.

Uzasadnienie

1. Zakaz korzystania z podwykonawstwa przez operatoréw portéw lotniczych i uzytkownikow portéw
lotniczych prowadzi do ich dyskryminacyjnego traktowania w stosunku do innych operatoréw ustug
obslugi naziemnej i zakloca konkurencje. Jest to sprzeczne z celem wniosku, ktéry zaklada wzmocnienie

konkurencji.

2. Wymogi dotyczace jakosci i solidnosci ustug musza w réwnym stopniu spelniaé zaréwno podwyko-
nawcy, jak i zlecajacy. Ponadto porty lotnicze powinny mie¢ mozliwo$¢ ograniczenia liczby podwyko-
nawcow, gdy jest to niezbedne z uwagi na niewystarczajaca dostepna powierzchnie.
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Poprawka 10

Przydzielanie czasu na start lub lgdowanie (odnosnie do COM(2011) 827 final)

Artykut 3 ust. 3 pkt ii)

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka

na wniosek Komisji, w szczegdlnosci w przypadku, gdy
przewoznicy lotniczy, a w szczeg6lnosci nowe podmioty
napotykaja powazne problemy w zapewnianiu mozliwosci
ladowan i startéw w danym porcie lotniczym lub w przy-
padku, gdy menedzer sieci uzna to za konieczne dla
zapewnienia spdjnosci planu funkcjonowania portu lotni-
czego z planem funkcjonowania sieci zgodnie z art. 6 ust.
7 rozporzadzenia Komisji (UE) nr 677/2011.

na wniosek Komisji, w szczegdlnosci w przypadku, gdy
przewozZnicy lotniczy, a w szczegblnosci nowe podmioty
napotykaja powazne problemy w zapewnianiu mozliwosci
ladowan i startéw w danym porcie lotniczym lub w przy-
padku, gdy menedzer sieci uzna to za konieczne dla
zapewnienia spojnosci planu funkcjonowania pertu—tetni-
ezege-sieci z planem funkcjonowania sieei-portu lotniczego
zgodnie z art. 6 ust. 7 rozporzadzenia Komisji (UE)
nr 677/2011.

Uzasadnienie

Rola menedzera sieci powinna raczej polega¢ na koordynacji na poziomie sieci, a nie na wydawaniu polecef
na szczeblu lokalnym. To poszczegdlne porty lotnicze, a nie menedzerowie sieci, sa odpowiedzialne za

swoje plany funkcjonowania.

Poprawka 11

Przydzielanie czasu na start lub lgdowanie (odnosnie do COM(2011) 827 final)

Artykut 3 ust. 9

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

Na wniosek Komisji, ktéra moze dziala¢ z wiasnej inicja-
tywy lub z inicjatywy menedzera sieci, oraz po konsultacji
z jednostkami wymienionymi w ust. 4, panstwo czlonkow-
skie dopilnowuje aby port lotniczy z nieokreslonym
statusem wyznaczono jako port lotniczy bedacy czedcig
sieci. Komisja jest powiadamiana o podjetej decyzji. Jezeli
Komisja uzna, ze dany port lotniczy nie jest juz wazny dla
sieci, panstwo czlonkowskie po konsultacji z jednostkami
wymienionymi w ust. 4, zmienia klasyfikacj¢ portu lotni-
czego na port lotniczy z nieokre$lonym statusem.

Uzasadnienie

Definicja portéw lotniczych bedacych czescia sieci znajdujaca si¢ w obecnych wnioskach Komisji jest bardzo
szeroka i nadaje uprawnienia Komisji, ktora moglaby podejmowaé subiektywne decyzje co do tego, czy
dany port ,méglby mie¢ wplyw na funkcjonowanie europejskiej sieci zarzadzania ruchem lotniczym”.
W szczegdlnosci regionalne porty lotnicze moga doswiadczy¢ ,naglego i znaczacego wzrostu ruchu”, tak
wiec koncepcje portu lotniczego bedacego czgdcia sieci i zwigzane z nig zobowigzania nalezaloby usunad,
a przynajmniej zdefiniowa¢ bardziej szczeg6towo. Nie ma uzasadnienia dla wprowadzania tego ustepu, gdyz
koncepcja portéw lotniczych bedacych czgscig sieci nie ma znaczenia dla omawianego rozporzadzenia.

Poprawka 12
Przydzielanie czasu na start lub lgdowanie (odnosnie do COM(2011) 827 final)

Artykut 3 ust. 10

Tekst zaproponowany przez Komisje Poprawka KR-u

Jezeli podejmowana jest decyzja na podstawie ust. 6, 8 lub
9, panstwo czlonkowskie powiadamia o niej jednostki
wymienione w ust. 4 najpdzniej dnia 1 kwietnia w odnie-
sieniu do zimowego sezonu lotniczego i najpdzniej dnia 1
wrze$nia w odniesieniu do letniego sezonu lotniczego.

Jezeli podejmowana jest decyzja na podstawie ust. 6; lub 8
lub-9, panstwo czlonkowskie powiadamia o niej jednostki
wymienione w ust. 4 najpdZniej dnia 1 kwietnia w odnie-
sieniu do zimowego sezonu lotniczego i najpézniej dnia 1
wrzesnia w odniesieniu do letniego sezonu lotniczego.
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Uzasadnienie

Zob. poprawka 11.

Poprawka 13

Przydzielanie czasu na start lub lgdowanie (odnosnie do COM(2011) 827 final)

Artykut 5 ust. 1

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

Panstwo czlonkowskie odpowiedzialne za port lotniczy
bedacy czgscia sieci, port lotniczy z organizacja rozkltadow
lub port lotniczy koordynowany zapewnia wyznaczenie
wykwalifikowanej osoby fizycznej lub prawnej jako orga-
nizatora rozkladéw lub koordynatora portu lotniczego, po
zasiegnieciu opinii przewoznikdéw lotniczych regularnie
korzystajacych z portu lotniczego, ich reprezentatywnych
organizacji, organu zarzadzajacego portu lotniczego oraz
komitetu koordynacyjnego, w przypadku gdy taki komitet
istnieje. Ten sam organizator rozkladéw lub koordynator
moze zosta¢ wyznaczony w wiecej niz jednym porcie
lotniczym.

Pafistwo czlonkowskie odpowiedzialne za pertJotniezy

Seig-sieet; port lotniczy z organizacjg rozkladow
lub port lotniczy koordynowany zapewnia wyznaczenie
wykwalifikowanej osoby fizycznej lub prawnej jako orga-
nizatora rozkladéw lub koordynatora portu lotniczego, po
zasiegnieciu opinii przewoznikéw lotniczych regularnie
korzystajacych z portu lotniczego, ich reprezentatywnych
organizacji, organu zarzadzajacego portu lotniczego oraz
komitetu koordynacyjnego, w przypadku gdy taki komitet
istnieje. Ten sam organizator rozkladéw lub koordynator
moze zostaC wyznaczony w wigcej niz jednym porcie
lotniczym.

Uzasadnienie

Za wszystkie swe porty lotnicze, niezaleznie od tego, czy sa to porty z organizacjg rozkladéw czy porty
lotnicze koordynowane, sa odpowiedzialne panstwa czlonkowskie, a nie Komisja Europejska.

Poprawka 14

Przydzielanie czasu na start lub lgdowanie (odnosnie do COM(2011) 827 final)

Artykut 6

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

Artykut 6

Przejrzysto$é¢ dzialafi w zakresie koordynacji i organi-
zacji rozkladéw

1. Na zakonfczenie kazdego sezonu lotniczego koordy-
nator lub organizator rozkladéw sklada zainteresowanym
panstwom  czlonkowskim oraz Komisji sprawozdanie
z dzialalno$ci zawierajace ogdlny opis sytuacji w zakresie
przydzielania czasu na start lub ladowanie lub organizacji
rozkladéw. Sprawozdanie to obejmuje, w szczegdlnosci,
stosowanie art. 9 ust. 5 oraz art. 13 i 18, jak réwniez
wszelkie skargi dotyczace stosowania art. 9 i 10 zlozone
komitetowi koordynacyjnemu oraz kroki podjete w ich
nastepstwie. Sprawozdanie zawiera rowniez wyniki ankiety
przeprowadzonej wérdd zainteresowanych stron dotyczacej
jakosci ustug $wiadczonych przez koordynatora.

2. Komisja moze przyja¢ model sprawozdania z dzialal-
nosci, o ktérym mowa w ust. 1. Przedmiotowy akt wyko-
nawczy przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca,
o ktérej mowa w art. 16 ust. 2.

3. Koordynator prowadzi i aktualizuje elektroniczng
baze¢ danych, dostepna bezplatnie i zawierajaca nastgpujace
informacje:

Artykut 6

Przejrzystos$¢ dzialan w zakresie koordynacji i organi-
zacji rozkladéw

1. Na zakonfczenie kazdego sezonu lotniczego koordy-
nator lub organizator rozkladéw sklada zainteresowanym
paiistwom  czlonkowskim oraz Komisji sprawozdanie
z dzialalno$ci zawierajace ogdlny opis sytuacji w zakresie
przydzielania czasu na start lub ladowanie lub organizacji
rozktadéw. Sprawozdanie to obejmuje, w szczeg6lnosci,
stosowanie art. 9 ust. 5 oraz art. 13 i 18, jak réwniez
wszelkie skargi dotyczace stosowania art. 9 i 10 zlozone
komitetowi koordynacyjnemu oraz kroki podjete w ich
nastepstwie. Sprawozdanie zawiera rowniez wyniki ankiety
przeprowadzonej wérdéd zainteresowanych stron dotyczacej
jakodci ustug $wiadczonych przez koordynatora.

2. Komisja moze przyja¢ model sprawozdania z dziatal-
noéci, o ktérym mowa w ust. 1. Przedmiotowy akt wyko-
nawczy przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca,
o ktorej mowa w art. 16 ust. 2.

3. Koordynator prowadzi i aktualizuje elektroniczna
baze¢ danych, dostepna bezplatnie dla wszystkich zaintere-
sowanych i zawierajaca nastgpujace informacje:

Uzasadnienie

Jezeli chodzi o dostgpnos¢ i przejrzysto$¢ informacji, w art. 6 projektu przewiduje sig, ze koordynator
prowadzi elektroniczng baz¢ danych zawierajacg informacje dostepne bezplatnie. Nalezy wyraznie dodad, ze
informacje te powinny by¢ dostepne kazdemu, nie tylko portom lotniczym i przewoznikom lotniczym. We
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wezesniejszym rozporzadzeniu (EWG) nr 95/93 dostep ten byl ograniczony, gdyz informacje udostepniano
tylko ,zainteresowanym stronom [przewoznikom lotniczym], w szczegdlnosci cztonkom lub obserwatorom
komitetu koordynacyjnego”, a wigc juz nie innym zainteresowanym stronom, takim jak wladze terytorialne.
Skorygowano to juz we wniosku (zob. ostatni akapit wykreslony na stronie 35 dokumentu COM(2011)
827 final), jednak nalezy potozy¢ nacisk na konieczno$¢ wyraznego zaznaczenia, ze informacje z tej bazy
danych powinny by¢ dostepne kazdej zainteresowanej osobie trzeciej (wladzom lokalnym, uniwersyteckim
osrodkom analitycznym i badawczym, a nawet firmom doradczym, ktére w ostatecznosci zajmujg si¢
ulepszaniem polityki publicznej i inicjatyw przedsiebiorstw). Ta otwarto$¢ bynajmniej nie stanowi
uszczerbku dla zasad wolnej konkurencji ani nie narusza zasady tajemnicy i poufnosci obowiazujacej
w strategiach przedsi¢biorstw, zwazywszy ze informacjami tymi dysponuja juz sami przewoZnicy lotniczy.
Z drugiej strony dzigki technologiom informacyjnym i komunikacyjnym informacje te moga by¢ groma-
dzone i udostgpniane zainteresowanym podmiotom bezposrednio oraz przy zerowych lub niewielkich
kosztach. Powinny one zatem by¢ udostepniane szerokiej publicznosci jako cenne narzedzie, ktére nie
tylko umozliwia zwigkszenie przejrzystoici funkcjonowania przydzialéw czasu na start lub ladowanie,
lecz takze wspiera programowanie i planowanie w zainteresowanym sektorze (podmioty $wiadczace uslugi
hotelarskie, rekreacja, gastronomia) i ulatwia skoordynowane wykonywanie kompetencji administracyjnych,
np. planowanie kampanii promocji turystycznej przez wiladze regionalne, strategie negocjacji z wielkimi
biurami podrézy itd.

Poprawka 15
Przydzielanie czasu na start lub lgdowanie (odnosnie do COM(2011) 827 final)
Artykul 7 ust. 1

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

Przewoznicy lotniczy prowadzacy dziatalno$¢ lub zamie-
rzajacy prowadzi¢ dzialalno$¢ w portach lotniczych beda-
cych czedcig sieci, portach lotniczych z organizacjy
rozkladow lub koordynowanych portach lotniczych dostar-
czaja  organizatorowi rozkladéw lub koordynatorowi
wszelkie istotne informacje przez nich wymagane. Prze-
woznicy lotniczy bezzwlocznie informujg organizatora
rozkltadow i koordynatora o wszelkich zmianach w zakresie
przedmiotowych informacji. Wszelkie istotne informacje sg
dostarczane w formacie i w czasie okre$lonym przez orga-
nizatora rozkladéw lub koordynatora. W szczegdlnosci,
przewoznik  lotniczy ~ powiadamia  koordynatora,
w momencie skladania wniosku o przydzial, czy bedzie
korzystal ze statusu nowego podmiotu, zgodnie z art. 2
pkt 2, w odniesieniu do wnioskowanych czaséw na start
lub ladowanie.

Przewoznicy lotniczy prowadzacy dzialalno$¢ lub zamie-
rzajacy prowadzi¢ dzialalno$¢ w i

Seig—siee; portach lotniczych z organizacja
rozkladow lub koordynowanych portach lotniczych dostar-
czaja  organizatorowi rozkladow lub koordynatorowi
wszelkie istotne informacje przez nich wymagane. Prze-
woznicy lotniczy bezzwlocznie informuja organizatora
rozktadow i koordynatora o wszelkich zmianach w zakresie
przedmiotowych informacji. Wszelkie istotne informacje sa
dostarczane w formacie i w czasie okreslonym przez orga-
nizatora rozkladéw lub koordynatora. W szczeg6lnosci,
przewoznik  lotniczy ~ powiadamia  koordynatora,
w momencie skladania wniosku o przydzial, czy bedzie
korzystal ze statusu nowego podmiotu, zgodnie z art. 2
pkt 2, w odniesieniu do wnioskowanych czaséw na start
lub ladowanie.

Uzasadnienie

Zob. poprawka 11.

Poprawka 16

Przydzielanie czasu na start lub lgdowanie (odnosnie do COM(2011) 827 final)

Artykul 8 ust. 1

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

1. Odpowiedzialne panstwo cztonkowskie dopilnowuje,
aby w koordynowanym porcie lotniczym powotano
komitet koordynacyjny. Ten sam komitet koordynacyjny
moze zostaé wyznaczony dla wigcej niz jednego portu
lotniczego. Udzial w tym komitecie jest otwarty przynaj-
mniej dla przewoZnikéw lotniczych regularnie korzystaja-
cych z portu(-6w) lotniczego(-ych) oraz ich reprezentatyw-
nych organizacji, organu zarzadzajacego danego portu
lotniczego, whasciwych organéw kontroli ruchu lotniczego,
przedstawicieli nieregularnego lotnictwa cywilnego regu-
larnie korzystajacych z portu lotniczego, menedzera sieci,
organu oceny skuteczno$ci dzialania i krajowego organu
nadzoru zainteresowanego parnstwa czlonkowskiego.

Odpowiedzialne panstwo cztonkowskie dopilnowuje, aby
w koordynowanym porcie lotniczym powolano komitet
koordynacyjny. Ten sam komitet koordynacyjny moze
zostaé wyznaczony dla wigcej niz jednego portu lotni-
czego. Udzial w tym komitecie jest otwarty przynajmniej
dla przewoznikéw lotniczych regularnie korzystajacych
z portu(-6w) lotniczego(-ych) oraz ich reprezentatywnych
organizacji, organu zarzadzajgcego danego portu lotni-
czego, whasciwych organéw kontroli ruchu lotniczego,
przedstawicieli nieregularnego lotnictwa cywilnego regu-
larnie korzystajacych z portu lotniczego, menedzera sieci,
organu oceny skutecznodci dzialania i krajowego organu
nadzoru  zainteresowanego pafstwa czlonkowskiego.
W_uzasadnionych przypadkach w komitecie koordyna-

cyjnym moga znalezé si¢ przedstawiciele gmin lub regio-
néw, na ktérych obszarze znajduje sie port lotniczy.
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Uzasadnienie

Zadanie whaczenia do komitetu koordynacyjnego réwniez przedstawicieli administracji lokalnej (gmin
i regionéw) nie jest celowe. Pafistwa czlonkowskie juz obecnie majg obowigzek oddelegowaé do tego
gremium przedstawicieli organéw nadzoru. Postulowany udzial administracji lokalnej powinien mieé
miejsce jedynie, jesli wymagaé tego beda szczegdlne okolicznosci.

Poprawka 17

Przydzielanie czasu na start lub lgdowanie (odnosnie do COM(2011) 827 final)

Artykut 9 ust. 8

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

Koordynator uwzglednia réwniez dodatkowe wytyczne
ustanowione w skali Unii lub na calym §wiecie przez
branze transportu lotniczego, jak réwniez lokalne wytyczne
zaproponowane przez komitet koordynacyjny i zatwier-
dzone przez panstwo czlonkowskie lub inny wiasciwy
organ odpowiedzialny za dany port lotniczy, pod warun-
kiem ze takie wytyczne nie maja wplywu na niezalezny
status koordynatora, sa zgodne z prawem Unii, majg na
celu bardziej efektywne wykorzystanie przepustowosci
portéw lotniczych, zostaly uprzednio zgloszone Komisji
i zatwierdzone przez nia.

Koordynator uwzglednia réwniez dodatkowe wytyczne
ustanowione w skali Unii lub na calym S$wiecie przez
branze transportu lotniczego, jak réwniez lokalne
wytyczne zaproponowane przez komitet koordynacyjny
i zatwierdzone przez panstwo czlonkowskie lub inny
wlasciwy organ odpowiedzialny za dany port lotniczy,
pod warunkiem ze takie wytyczne nie maja wplywu na
niezalezny status koordynatora, s zgodne z prawem
Unii; i maja na celu bardziej efektywne wykorzystanie prze-
pustowosci portéw lotniczychs i

isi— : tg: Zasady lokalne

dotycza przydzielania i monitorowania czasu na start lub
ladowanie. Mogg by¢ stosowane w przypadkach, gdy

poprawa efektywnosci lub przepustowosci moze by¢ osigg-

nigta_poprzez lokalnie stosowane przepisy, ktére musza
by¢ przejrzyste i niedyskryminacyine.

Uzasadnienie

Zasady lokalne istniejg i sg niezbedne, by uwzgledniaé szczegdlne[lokalne warunki w danym lokalnym
porcie lotniczym (np. Srodowisko, dostepnosé, zréznicowanie geograficzne, szczeg6lne warunki pogodowe).
Podobnie jak sytuacja i warunki lokalne muszg by¢ uwzgledniane w ograniczeniach dotyczacych halasu, tak
samo nalezy je uwzgledniaé przy przyznawaniu czasu na start lub ladowanie, dzigki czemu ramy regula-
cyjne beda wystarczajaco elastyczne, aby wykorzystywal potencjal poszczegdlnych portéw lotniczych

w sposéb optymalny i efektywny.

Poprawka 18

Przydzielanie czasu na start lub lgdowanie (odnosnie do COM(2011) 827 final)

Artykul 12 ust. 1

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

W przypadku nalozenia na tras¢ obowigzku $wiadczenia
ustugi publicznej zgodnie z art. 16 rozporzadzenia (WE)
nr 1008/2008, panstwo czlonkowskie moze zarezerwowac
w koordynowanym porcie lotniczym czasy na start lub
ladowanie wymagane do operacji przewidzianych na tej
trasie. Jezeli zarezerwowane czasy na start lub ladowanie
na danej trasie nie sa wykorzystywane, zostajg udostep-
nione kazdemu innemu przewoznikowi lotniczemu zainte-
resowanemu obsluga trasy zgodnie z obowiazkiem $wiad-
czenia ustugi publicznej, z zastrzezeniem ust. 2. Jezeli
zaden inny przewoznik nie jest zainteresowany obstuga
trasy, a dane panstwo cztonkowskie nie wydaje zaproszenia
do skladania ofert na mocy art. 16 ust. 10, art. 17 ust. 3-7
i art. 18 ust. 1 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008, czasy
na start lub ladowanie zostaja albo zarezerwowane dla
innej trasy z zastrzezeniem obowigzku $wiadczenia ustugi
publicznej albo zwrécone do puli.

W przypadku nalozenia na trase obowigzku $wiadczenia
ustugi publicznej zgodnie z art. 16 rozporzadzenia (WE)
nr 1008/2008, panstwo czlonkowskie moze zarezerwowac
w koordynowanym porcie lotniczym czasy na start lub
ladowanie wymagane do operacji przewidzianych na tej
trasie. Panstwa czlonkowskie powinny zwrdci¢ szczegdlng
uwage na trasy lotnicze laczace wyspy z metropolig. Jezeli
zarezerwowane czasy na start lub ladowanie na danej trasie
nie s3 wykorzystywane, zostaja udostepnione kazdemu
innemu przewoznikowi lotniczemu  zainteresowanemu
obstugg trasy zgodnie z obowiazkiem $wiadczenia ustugi
publicznej, z zastrzezeniem ust. 2. Jezeli zaden inny prze-
woznik nie jest zainteresowany obslugg trasy, a dane
panstwo cztonkowskie nie wydaje zaproszenia do skladania
ofert na mocy art. 16 ust. 10, art. 17 ust. 3—7 i art. 18 ust.
1 rozporzadzenia (WE) nr 1008/2008, czasy na start lub
ladowanie zostaja albo zarezerwowane dla innej trasy
z zastrzezeniem obowiazku $wiadczenia ustugi publicznej
albo zwrécone do puli.




C 277/124

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

13.9.2012

Uzasadnienie

Zaostrzenie postanowien dotyczacych rezerwacji nie jest konieczne. Wniosek dotyczacy rozporzadzenia
W swojej obecnej postaci gwarantuje panstwom czlonkowskim wystarczajace prawa w tym zakresie. Jesli
nie powstaja zadne zobowigzania z tytutu §wiadczenia ustugi publicznej, to réwniez w przypadku portéw
lotniczych na wyspach nie nalezy przewidywaé mozliwosci rezerwacji, aby nie ograniczaé niepotrzebnie
konkurencji.

Bruksela, 19 lipca 2012 r.

Przewodniczgca
Komitetu Regionow

Mercedes BRESSO
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